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Ж и в е м , трудим ся  
и п о б е ж д а е м  
с и м ен ем  Л е н и н а

МАШИНИСТ-ИНСТРУКТОР ИЗ ДЖАМБУЛА 

К Е Р И М К У Л  Б О Я Р И С О Б

У  нас в л о ко м о т и в н о м  д е п о  Д ж а м ­
бул  за ч а стую  м о ж н о  слы ш ать:
—  К е р и м к у л  б уд е т  н е д о во л е н .
—  А  ты  п о советова л ся  с К е р и м - 

кул ом ?
—  С ам  К е р и м ку л  так считает...
К то  ж е  та ко й  К е р и м кул ?  Э тот ж и з ­

н е р а д о стн ы й  и о б щ и те л ь н ы й  чел о ­
в е к —  м а ш и н и с т -и н с т р у кто р  наш е го  
д е п о  Д ж а м б у л . Р ядовой  р а б о тн и к , к а ­
ки х  м н о го , но  автор итет  е го  н е п р е р е ­
ка е м . О н  ко м м у н и с т , по л ьзуется  
б о л ь ш и м  у в а ж е н и е м , п о че то м  и не 
т о л ь ко  в д е п о , а и на всей К а за хско й  
д о р о ге . Н е д а р о м  е м у , в числе л уч ­
ш их из л уч ш и х  бы ла о ка за н а  вы сокая  
честь  бы ть  д е л е га то м  X X III съезда 
наш ей  р о д н о й  К о м м у н и с т и ч е с ко й  
партии .

Ч ем  ж е  за сл уж и л  К е р и м ку л  Боя- 
ри сов  т а ку ю  д о б р у ю  славу? Вот об  
этом  м н е , р а б о т а ю щ е м у  вм есте  с 
ним , и хотел ось  бы  ра ссказать .

Ещ е б у д у ч и  м а ш и ни сто м , на са­
м ы х  п е р в ы х  п о р а х  работы  в д е п о , он  
о б р а ти л  на себ я  вним ани е  вы со ко й  
д и сц и п л и н и р о в а н н о сть ю , м а сте р ст ­
в о м  в о ж д е н и я  п о е зд о в , ум е н и е м  за ­
б о тл и в ы м  у х о д о м  со д е р ж а ть  свой  л о ­
ко м о ти в  в о б р а з ц о в о м  состояни и . 
И за все в р е м я  —  ни о д н о го  случая 
б р а ка  в ра боте .

О тл ичал ся  он  и своей  н е у го м о н ­
н о стью , э н е р ги е й  —  она, м о ж н о  с ка ­
зать, б ур л ил а  ч е р е з  кр а й . А кти в н ы й  
о б щ е ств е н н и к , уч а стн и к  м н о ги х  д о б ­
р ы х  дел, он  наход ил  вр е м я  и для 
уч е б ы , за о ч н о  о ко н ч и в  ж е л е з н о д о ­
р о ж н ы й  т е хн и кум .

К о гд а  К е р и м ку л а  направили м а - 
ш и н и с т о м -и н с т р у кт о р о м  к о е -к т о  в 
д е п о  в ы р а зи л  по  э то м у  п о в о д у  с о ­
м н е н и е :

С пр ави тся  ли он  с та ки м и  о твет­
с тв е н н ы м и  о б язан н остя м и ?  Ч е л о ве к- 
то он  х о р о ш и й , квал и ф и ц и р о ва н н ы й , 
старател ьны й . Н о  м о л о д . А  тепе рь  
е м у  п р и д е тся  бы ть н аставн ико м  и 
тех, к то  ста р ш е  и о п ы тн е е  е го !

Б ояри сов  оправд а л  д о ве р и е . У м е ­
ет он ка к -т о  находить н уж н ы й  я зы к  с 
ка ж д ы м , такти чно  ука за ть  на н е д о ­
статки  в работе , дать ч е л о в е ку  п о л е з ­
ный совет, п о м о ч ь  в за тр уд н и те л ь ­
н о м  случае. И все это с п о ко й н о , п о - 
во сто ч н о м у  д е л и катн о , д о б р о ж е л а ­
тельно.

Я п о м н ю , к а к  он , е щ е  на пе рвы х 
п о р а х  своей  новой  р а б оты  го в о р и л :

—  Ч тобы  д е р е в о  расцвел о , н у ж н о  
за б о тл и во  по д го то в и ть  по чву , где 
о н о  п о са ж е н о . А  к а к  с л ю дьм и? Ч то­
бы  воспитать  х о р о ш е го  ч ел ове ка , а к ­
ку р а т н о го , д о б р о с о в е с тн о го  в работе, 
с ним  над о  заним аться терп ел иво , 
настой чи во , бы ть ч утки м , о тзы вчивы м , 
д о б р ы м  е го  н а ставн ико м , то ва р и щ е м .

Р а с с к а з ы  
о к о м м у н и с т а х

Так о н  и поступал  с с а м о го  начала 
своей  д еятел ьн ости  в качестве  м а ш и - 
н и ста -и н стр укто р а . П р и  этом  Б о яр и ­
сов всегд а  п о д ч е р ки в а л  сво и м  п и то м ­
цам , что  н е о б х о д и м о  по пол н ять  тех­
н и ч е ски е  знания .

—■ О д н о го  ж ел а н и я  х о р о ш о  р а б о ­
тать м ал о  —  го в о р и л  о н ,—  треб уется  
ум е н и е . А  для это го  н у ж н о  учиться, 
следить за л и те р а тур о й . Если не чи ­
таеш ь п о сто я н н о  пр е д н а зна че нн ы й  
тебе  техн ически й  ж у р н а л , не след иш ь 
за д о с ти ж е н и я м и  в области  твоей 
п р о и зв о д ств е н н о й  д еятел ьности , то 
ты  н е и зб е ж н о  о б е д н я е ш ь  себя, отста ­
еш ь от ж и зн и . П о л ьзы  себя лиш аеш ь.

М н о го  д ан о  м а ш и н и с ту -и н с тр у кто - 
ру. О н  и наставник, и в изве стной  м е ­
ре  а д м и н и стр а то р , о б л ичен н ы й  п р а ­
вам и. П р о щ е  п р о с т о го  ото б р а ть  та­
л о н -п р е д у п р е ж д е н и е  у  м аш иниста , 
д о л о ж и ть  «по-начал ьству» . И иной  ин­

с т р у кт о р  ч р е з м е р н о  увл екае тся  адми­
н и стр и р о в а н и е м , п р е н е б р е га я  своими 
об я за н н о стя м и  н аставника  машини­
стов, воспитателя.

К е р и м ку л  Б о яри сов  и зб е га е т  при­
бе гать  к  д и сц и п л и н а р н ы м  м е р а м  воз­
действия. И вовсе  не по то м у , что ли­
б е р а л ь н о  отн оси тся  к  тем , к то  допус­
кает  о ш и б ки , а п о р о й  и нарушения. 
Нет, если н у ж н о , то  н аруш ител ь  бу­
д ет  наказан . Н о  К е р и м ку л  все же 
считает б о л е е  п о л е зн ы м  товарище­
с ко е  вн уш ен и е , д о б р ы й  совет, прак­
ти ч е с ку ю  п о м о щ ь .

П о л учи в  о т  К е р и м ку л а  обстоя­
те л ьн ую  ко н с у л ь та ц и ю  и необхо­
д и м у ю  п р а кт и ч е с ку ю  п о м о щ ь , про­
винивш ийся м а ш и ни ст  бо л ьш е  не 
д о п у с ка е т  п р о м а х о в  в своей  ра­
боте .

Т е рпе л ивы е  и н астой чи вы е  усилия 
м а ш и н и ста -и н стр укто р а  дали хорошие 
пл о ды . П е р е д о в ы е  м а ш и ни сты  наше­
го  д е п о  И. Щ е р б и н а , В. А л ехин , С. Ту- 
ту куш е в , А . Караты ев, Г. Обручев, 
У. Тарланбаев, С. Н и я зб е ко в  и мно­
ги е  д р у ги е  сво и м  м а сте р ство м  во 
м н о го м  о б я за н ы  с в о е м у  наставнику и 
д р у гу . Тут у м е стн о  ска за ть  и о том, 
что  н е уто м и м ы й  К е р и м ку л  Боярисов 
р у ко в о д и т е л ь  не о д н о й , а д вух ко­
лонн  л о ко м о т и в н ы х  б р и га д : ком со­
м о л ь с ко -м о л о д е ж н о й , созд а н н о й  им 
ж е  сам им , и и м ени  X X III съезда 
КП С С . К о л л е кти в ы  о б е и х  ко л о н н  по­
сто ян н о  и м е ю т  о тл ичн ы е  показатели, 
б д и те л ьн о  н есут с в о ю  вахту.

(О кончание см. на стр. 27)
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Соревнование в честь 100-летия 

со дня рождения В, И . Ленина

Н А В С Т Р Е Ч У
С Л А В Н О М У
Ю Б И Л Е Ю

(Рассказ начальника локомотивного депо Ленинград-Финляндский)

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ТЯ1Лэ л е к т р и ч е с к а я  и  т е п л о в о з н а я

Е ж е м е сяч н ы й
м ассовы й

пр о и зв о д ств е н н о -те хн и че ски й  
ж у р н а л  

ор га н  М инистерства  
путей  со о б щ е н и я  СССР

Март 1970 г. 
ГО Д  И З Д А Н И Я  

ЧЕТЫ РНАДЦАТЫ Й №  3 <1 5 9 >

В настоящ ей статье начальника депо Л енинград -Ф ин­
ляндский Ю . П. Краю ш кина рассказывается о значительных 
делах и творческих сверш ениях коллектива депо, история 
которого связана с им енем  Владимира Ильича Ленина. 
Автор повествует о славных традициях деповского кол л ек­
тива, о реконструкции предприятия, о росте людей. И сам 
автор —  Ю рий  Петрович Краю ш кин  —  вырос в коллективе 
депо: за двадцать два года прош ел здесь путь от слесаря- 
автоматчика до начальника депо. Без отрыва от производ­
ства он окончил при депо средню ю  ш колу, затем вечернее  
отделение ЛИ И Ж Та, стал инж енером , р уково дителем  круп ­
ного предприятия. Здесь он вступил я ряды ленинской 
партии —  КП С С .

НЕЗАБЫ ВАЕМОЕ И З ИСТО РИИ Д Е П О

В сп и ске  п р и п и с н о го  л о ко м о т и в н о го  п а р ка  д еп о  Л е н и н ­
гр а д -Ф и н л я н д с ки й  п о д  н о м е р о м  од и н  значится 

п а р о в о з  №  293. Э то  л е ге н д а р н ы й  п а р о в о з . В 1917 г. м а ш и ­
нист н а ш е го  д е п о  Гу го  Э р и ко в и ч  Ялава д в а ж д ы  тайно 
пе р е во зи л  на н е м  В л ад им ира  И льича. П е рвы й  р а з  в 
августе , ко гд а  Ц ен трал ьн ы й  К о м и те т  партии  реш ил  у кр ы ть
В. И. Л е н и н а  от пр есл е д о ва ни й  к о н т р р е в о л ю ц и о н н о го  
В р е м е н н о го  правительства. То гд а  п о д  ви д ом  ко ч е га р а  
В ладим ир  И льич бы л п е р е ве зе н  в Ф и н л я н д и ю . В о кт я б р е  
1917 г. на этом  ж е  па р о в о зе , с тем  ж е  м а ш и ни стом
В. И. Л е н и н  вер нул ся  в П е тр о гр а д , что бы  возгл авить  п о д ­
го то в ку  к  в о о р у ж е н н о м у  восстанию , к  р е ш а ю щ е м у  О к ­
т я б р ь с ко м у  ш тур м у .

Н ы не п а р о в о з  №  293, к а к  д р а го ц е н н а я  л енинская  р е ­
ликвия, стоит в кр а с и в о м  павильоне  из стекл а  и стали у 
пятой п л а тф о р м ы  Ф и н л я н д с к о го  во кзал а . Е ж ед н евн о  о т ­
кр ы ва ю тся  д ве р и  павильона. Ты сячи и ты сячи  л ю д е й  
пр ихо д я т  сю да , на Ф и н л я н д с ки й  вокзал , с б л а го го в е н и е м  
о см а тр и ва ю т  л е н и нски й  па р о в о з . И всегд а  они  видят 
св е р ка ю щ и е , я р ко  начищ е нн ы е  м е д н ы е  и б р о н зо в ы е  д е ­
тали л о ко м о ти ва ...

О тсю д а , с Ф и н л я н д с ко го  вокзал а , В л ад им ир  Ильич в 
д о р е в о л ю ц и о н н о е  вре м я часто отправлялся в поездах, 
ко то р ы е  о б сл уж и ва л и сь  л о ко м о ти в н ы м и  б р и га д а м и  с та р о ­
го  П е т е р б у р гс к о го  д е п о . На о д н о й  из м е м о р и а л ь н ы х  
д о со к , у с тан овл ен н ы х  на вокзал е , о тм е че н о :

«8 н о я б р я  1905 г. в П е те р б у р г, на Ф и н л я н д с ки й  вокзал  
нел егал ьно  пр иб ы л  из эм и гр а ц и и  В. И. Л е ни н , что бы  
принять  н е п о ср е д ств е н н о е  участие в п е р во й  р у с с ко й  
р е вол ю ц ии » .

П о зд н ее , в 1906— 1907 гг., В. И. Л е ни н  н е о д н о кр а тн о  
нел егал ьно  п р и е зж а л  в П е те р б у р г  из К у о кка л а  (Р епино) 
п о  па ртий н ы м  делам .

З десь ж е , на пл ощ ад и  Ф и н л я н д с к о го  вокзал а , со сто я ­
лась незабы ваем ая встреча В л ад им ира  И льича, ко гд а  он  
п о зд н и м  в е ч е р о м  3 апреля 1917 г. возвра ти л ся  из э м и гр а ­
ции. С ред и  ты сяч р е в о л ю ц и о н н ы х  р а б о ч и х , сол д ат и 
м а тр осов , п р и ш е д ш и х  встречать в о ж д я , бы ла больш ая 
гр уп п а  из д еп о  П е тр о гр а д -Ф и н л я н д с ки й .

Таким  о б р а з о м , история н аш е го  д е п о  тесно  связана  с 
и м ен ем  Л енина . П о это м у , ко гд а  по  всей с тран е  р а зв е р ­
нулось  все н а р о д н о е  сор евн ован и е  за д о с т о й н у ю  встречу  
100-летия со дня р о ж д е н и я  Ильича, наш  ко л л е кти в  с о с о ­
б е н ны м  в о о д уш е вл е н и е м  вкл ю чи л ся  в ю б и л е й н о е  со р е в ­
нование . В р а зр а б о тке  и о б с у ж д е н и и  со ц и а л и сти ч е ски х  
обязател ьств  в честь л е н и н с ко го  ю би ле я  акти вн о  участ­
вовали все р а б о тн и ки  д епо .

РЕКО НС ТРУКЦ ИЯ —  С В О И М И  С И Л А М И

С вои ю б и л е йн ы е  об язател ьства  наш  ко л л е кти в  усп е ш ­
но вы пол няет в тр уд н ы х  и сл о ж н ы х  усл ови ях  к о р е н ­

ной  р е ко н с тр у кц и и  д еп о . Д ва  го д а  назад  с Л е н и н гр а д - 
Ф и н л я н д с ко го  узла уш ел  по сл ед ни й  па р о в о з . П равда, 
пять па р о в о зо в  р а б отаю т ещ е на о тд а л е н н о м  участке  
Э лисенваара —  К а м е н о го р с к , но их уд ел ьны й  вес, к о н е ч ­
но, н езначител ен . С ейчас у  нас бо л ьш ой  п а р к  те пл о во зо в  
ра зл и чн ы х сер ий  ТЭП10, ТЭЗ, ТЭМ1 и ВМЭ1.

Н у ж н о  бы ло п р о и зв о д и ть  п р о ф и л а кти ч е ски й  и малы й 
п е р и о д и ч е ски й  их р е м о н т . А  ка к  об е спе чи ть  это, если в 
п о м е щ е н и и  с та р о го  п а р о в о зн о го  д е п о  т о л ь ко  пять р е ­
м о нтн ы х  канав? К  то м у  ж е  д о  сих п о р  нам  пр ихо д и тся  
вы пол нять  пр о м ы в о ч н ы й  р е м о н т  числ ящ ихся за нами 
па р о во зо в , а т а кж е  л о ко м о ти в о в  с п р е д п р и я ти й  К ал ин и н ­
с к о го  ра йо на  Л е н и н гр а д а . К р о м е  то го , к  н а ш е м у  д еп о  
пр ип иса ны  и зд е сь  р е м о н ти р у ю тс я  н е с ко л ь ко  па р о вы х  и 
д и зе л ь -э л е ктр и ч е ски х  ж е л е з н о д о р о ж н ы х  кр а н о в , вы по л ­
н яю щ и х  гр у з о в у ю  ра боту  на станциях отд ел ен и я . В о б ­
щ ем , в д еп о  стало тесно . А  главное н у ж н о  бы л о  с р о ч н о
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приспосаб л ивать , перестраи вать  для р е м о н та  тепловозов 
и м а сте р ски е .

Рассчитывать на то, что  это сд ел аю т по  типовым 
п р о е кт а м  спе ци ал ьны е стр о и те л ь н о -м о н та ж н ы е  организа­
ции, м ы  не м о гл и  —  пр и ш л о сь  б ы  ж д а ть  о чен ь  долго. 
Н ельзя бы л о  рассчиты вать на по л уче н и е  значительных 
сре дств  и из У пра вл е н ия  д о р о ги  по  ф о н д а м  капитального 
строительства . Н о работать  в стесн ен н ы х усл ови ях  с каж ­
д ы м  д н е м  становилось  все тр уд н е е .

В ы ход  из э то го  п о л о ж е н и я  наш ли сам и работники 
н аш е го  д еп о . П р о е кт  р е ко н с тр у кц и и  р а зр а б о та л о  общ ест­
в е н н о -ко н с т р у кт о р с ко е  б ю р о , в о згл а в л я е м о е  начальником  
те хн и ч е с ко го  отд ел а  Ф . Л . Р е зн и ко вы м . А  соо р уж е н и е м  
новы х цехов занялась строи те льная  гр уп п а .

И зы ска л и  средства, в о с н о в н о м  за счет ссуд  под 
б уд ущ и е  п р иб ы л и . Начали с р а сш и р е н и я  с та р о го  здания 
д еп о . Сделали д в ухэта ж н ую  п р и с т р о й ку , гд е  разместили 
отл ичн о  о б о р у д о в а н н ы е  цехи  по  р е м о н т у  дизел ей  и 
эл е ктр о о б о р у д о в а н и я . С ейчас завер ш аю тся  работы  по 
р е ко н с тр у кц и и  с та р о го  цеха п р о м ы в ки  па р о в о зо в  в 
и нд устри ал ьно  о б о р у д о в а н н ы й  цех пр о ф и л а кти че ско го  
о с м о тр а  и м а л о го  п е р и о д и ч е с ко го  р е м о н та  тепловозов. 
З де сь  с о о р у ж е н ы  уд о б н ы е  р е м о н тн ы е  п л а тф ор м ы , баки 
для слива и см е ны  вод ы  и масла те п л о в о зо в . О собенно 
м ы  го р д и м с я  ц е хо м  ре м о н та  ко л е с н о -м о т о р н ы х  блоков. 
Его во зд ви гал и  т а кж е  свои м и  силам и, по  п р о е кт у  ОКБ, 
по стр о е н  он  со стойл ам и , гд е  ка ж д а я  канава  вмещ ает 
те пл о во з  ТЭЗ. З десь  о б о р у д о в а н ы  с ка то о п у с кн а я  канава 
и д есятитонная  кр а н -б а л ка . Т еперь  со зд а н ы  все условия 
для р е м о н та  м о т о р н о -о с е в о го  б л о ка . Тут ж е  м о ж но  
п р о и зв о д и ть  и о б то ч ку  ко л е сн ы х  пар б е з  в ы ка тки  их 
и з -п о д  тепл ово за . П л о щ ад ь  цеха —  б о л ее  500 м 2. В его 
строи те льство  и о б о р у д о в а н и е  нем ал ы й  вкл ад  вложили 
л о ко м о ти в н ы е  б р и га д ы  и р е м о н тн и ки , тр уд я сь  зд е сь  во 
в н е у р о ч н о е  вре м я .

Т в о р ч е ски м и  уси л и ям и  и н ж е н е р н о -т е х н и ч е с ки х  работ­
н и ко в  и ква л и ф и ц и р о ва н н ы х  р а б о ч и х  со зд а н ы  т а кж е  ак­
ку м у л я то р н ы й  и эл е ктро апп аратн ы й  цехи, отд ел ен и я  по  ре­
м о н т у  се кц и й  хол о д и л ь ни ко в , топл и вн ой  ап пар атуры  и д р у ­
гие.

П О Х О Д  З А  В Ы С О К У Ю

КУЛ ЬТУР У ПРО И ЗВО ДСТВА

Вверху — уголок цеха по ремонту моторно-осевых блоков теплово­
зов. Цех спроектирован и построен силами коллектива депо.

Внизу — передовик ленинской трудовой вахты, слесарь электроцеха  
Л. Ершов за  испытанием на стенде регулятора напряжения ТРН1.

П о м и м о  ра б о т  по  ге н е р а л ь н о й  р е ко н с т р у кц и и  д еп о , за 
п о сл ед не е  вр е м я  о чен ь  м н о го е  сд ел ан о  у  нас и по 

в н утр е н н е м у  п е р е устр о й ств у  цехов и м а сте р ски х  в со­
ответствии  с пл а но м  н а учн ой  о р га н и за ц и и  т р уд а  и тр е б о ­
ваниям и  п р о и зв о д ств е н н о й  эстетики . В к а ж д о м  цехе  были 
со зд а н ы  инициативны е гр у п п ы  по о сущ е ствл е н и ю  н ам е че н­
ны х планов п е р е с тр о й ки , по р а зр а б о тке  д опол ни тел ьны х 
м е р , с п о со б ств ую щ и х  с о зд а н и ю  л уч ш и х  усл ови й  труда, 
бл а го устр о й ств у  р а б о ч и х  м ест, б о л ее  р а ц и он ал ьно м у 
и сп о л ь зо ва н и ю  о б о р у д о в а н и я  и п р о и зв о д ств е н н ы х  пло­
щ ад ей . Эти инициативны е гр у п п ы  пр и  т в о р ч е с ко й  п о м о ­
щ и всех р а б о ч и х  цехов и уч а стко в  сы гр а л и  о гр о м н у ю  
ро л ь  в по вы ш е н и и  ку л ь ту р ы  пр о и зв о д ств а . А кти в н д е  уча­
стие в этом  дел е  п р ин я л и  т а кж е  р а б о тн и ки  каф ед ры  
п р о и зв о д ств е н н о й  эстетики  Л И И Ж Та.

В за го то в и те л ь н о м  цехе  инициативная гр уп п а  во главе 
с б р и га д и р о м  П. Г уб а ки н ы м  и п р о ф гр у п о р го м  Г. Авдей 
пр и  д е я те л ь н о м  участии  м а сте ра  Н. М а лы ш ева  р а зр а б о ­
тала схе м у  встрое нн ы х в стену ш каф о в  и б о л ее  уд о б н ы х  
ве р ста ко в . В ско р е  это бы л о  п р е тв о р е н о  в ж и зн ь . Цех 
б укв а л ьн о  п р е о б р а зи л ся , в нем  стало п р о сто р н е е , о п р ят ­
нее, ую тн е е , в п о м е щ е н и и  по яви л ось  б о л ьш е  цветов, 
зел ени .

З а го тови тел ьн ы й  це х  усп е ш н о  вы пол н яе т  свои  по­
вы ш енны е ю б и л е йн ы е  обязательства. Ему пр и св о е н о  зва­
ние цеха вы со ко й  кул ьтур ы . О н  за сл у ж е н н о  завоевал  и 
звание  цеха к о м м у н и с т и ч е с ко го  тр уд а .
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П одлинны м и эн тузиастам и  за р е ко м е н д о в а л и  себя 
члены инициативной  гр уп п ы  цеха о б о р уд о в а н и я  слесаря 
И. Кислое и И. В ольны й. П р и  сод ей ствии  м астера
С. П о д о р о ж н я ка  они  м н о го  п о тр уд и л и сь  над  тем , что бы  
цех стал о б р а зц о в ы м  по ку л ь ту р е  п р о и зво д ства , о р га н и ­
зации труда, пр о и зв о д ств е н н о й  эстетике . Р аботники  это го  
цеха привели  в о б р а зц о в ы й  п о р я д о к  и к о м п р е с с о р ­
ную  депо.

Инициативная гр у п п а  и н с тр ум е н та л ь н о го  цеха, в о з ­
главляемая б р и га д и р о м  В. К у д р я ш о в ы м  и сл есар ем  
П. С м ирновы м , о б о р уд о в а л а  спе ци ал ьны е стел л аж и  и 
стенды, по зв о л я ю щ и е  б ы стр о  п о д б и р а ть  н у ж н ы е  п р и с п о ­
собления и и нструм ен т. М н о го  д о б р ы х  слов м о ж н о  та к­
ж е  сказать и о  д еятел ьн ости  гр у п п  эл е ктр о ц е ха , те пл о ­
возн о го  цеха и д р у ги х .

О трад н о  отм етить , что  м н о ги е  и н ж е н е р н о -те х н и ч е с ­
кие работн ики  в с о д р у ж е с тв е  с п е р е д о в ы м и  ра б о ч и м и  
по соб стве нн о м у п о ч и н у  у сп е ш н о  осущ е стви л и  о ч ен ь  
важные задачи. Так, и н ж е н е р ы  В. П а рсад анов и Л . Бар­
ский при участии  э л е кт р и ко в  Н . С еро ва , Л . Е рш ова, 
Н. К раси л ьни кова  и д р у ги х  о б о р у д о в а л и  н о в у ю  с в а р о ч н ую  
линию  по всей т е р р и т о р и и  д е п о . И н ж е н е р ы  Ф . Р езни ков  
и Б. Э йдельм ан р а зр а б о та л и  те х н и ч е с ку ю  д о ку м е н т а ц и ю  
по р е ко н с тр у кц и и  ко ч е га р к и  ц е н тр а л ьн о го  отопле ни я  
э ки п и р о в о ч н о го  д е п о  на ст. Ручьи. И м и  ж е  со зд ан а  новая 
ко н стр укц и я  п е с ко с у ш и л ки  из ж е л е з о б е т о н а  для о б о р о т ­
ного  д епо  Э лисенваара.

Н адо отдать д о л ж н о е  б ы вш е м у  н а чал ьни ку  д епо
Б. П. Б е л о косову , ко т о р ы й  сейчас работает гл авны м  и н ж е ­
нером  Л е н и н гр а д -Ф и н л я н д с ко го  отд ел ения . О н  увл ечен н о  
занимался в о п р о са м и  р е ко н с т р у кц и и  депо , по вы ш е ния
кул ьтуры  п р о и зв о д ств а  и с в о ю  увл ечен н ость  передавал 
д ругим . Б о л ь ш ую  ро л ь  в п е р е с т р о й ке  н аш е го  д епо  
сыграла па ртий ная  о р га н и за ц и я  (с е кр е та р ь  п а р т б ю р о  
Н. С ергеев ), ко т о р а я  и зо  дня в д ен ь  добивалась, чтобы  
р е ко н с тр у кц и я  п р е д п р и я ти я  стала кр о в н ы м  д е л о м  все го  
коллектива, что б ы  со ц и а л и сти ч е ски е  об язател ьства  по
д о ср о чн о м у  ее з а в е р ш е н и ю  бы ли вы пол н ен ы  с честью .

С О Ц И А Л И С ТИ Ч Е С КИ Е  ОБЯЗАТЕЛЬСТВА

ПРЕТВОРЯЮТСЯ В Ж И ЗН Ь

С б о л ьш и м  уд о в л е тв о р е н и е м  м о ж н о  отм етить , что в 
тр уд н ы х  усл ови ях  р е ко н с т р у кц и и  д е п о  наш  ко л л е кти в  

успеш но справил ся с вы по л н е н и е м  соц иа л и сти ч е ски х  о б я ­
зательств, п р и н я ты х  в честь л е н и н с ко го  ю б и л е я . Так, го ­
довой  план п е р е в о з о к  вы пол нил и  м ы  к  25 д е ка б р я  1969 г., 
на 2%  по вы си л и  п р о и зв о д и те л ь н о сть  тр уд а  в п е р е в о зо ч н о й  
работе. С еб есто им ость  п е р е в о з о к  сн изи ли  на 1,4% против  
плана, б л а го д а р я  ч е м у  ре нтаб ел ьно сть  п р е д п р и я ти я  п о в ы ­
сили на 0 ,2 % .

П ровел и  2 514 тя ж е л о в е сн ы х  п о е зд о в  и пе р е ве зл и  в 
них свер х  н о р м ы  2,2 м л н . т гр у зо в , Расход топлива на 
и зм ери те л ь  сн изи л и  на 0 ,5 % . За счет с э ко н о м л е н н ы х  
м атериалов и запасны х частей на 20 те пл о во за х  о сущ е ст ­
вили малы й п е р и о д и ч е с ки й  р е м о н т  и на 15 —  п р о ф и л а кти ­
ческий  о см о тр . Р аботники  д е п о  внесли за го д  свы ш е 
70 р а ц и о н а л и за то р ски х  п р е д л о ж е н и й , ко т о р ы е  дали свы ш е 
11 тыс. р уб . э ко н о м и и . 1969 г. м ы  зако н чи л и  с хо р о ш и м и  
ф и н а н со в о -э ко н о м и ч е ски м и  п о ка за те л я м и . П ол учаем ая 
нами сверхпл ановая п р иб ы л ь  дала в о з м о ж н о с ть  с в о е в р е ­
м е нн о  расплачиваться с Г о сб а н ко м  за в зя тую  ссуд у  на р е ­
ко н с т р у кц и ю  д еп о .

П о вы ш ен ие  ур о в н я  ре нтаб ел ьности  н аш е го  д еп о  в зна ­
чительной  степени  ре зул ьта т  у с п е ш н о го  вн е д р е ни я  хо зр а с ­
чета в цехах. В т е п л о в о зн о м , за го то в и те л ь н о м , э л е кт р о ­
цехе е го  ввели е щ е  в ию л е  1968 г. О б яза те л ьн ы м и  усл о ­
виями хо зя й ств е н н о го  расчета  здесь являю тся: вы пол нение

Этот снимок сделан в механическом цехе депо. Отлично трудится 
его коллектив в дни ленинского юбилейного соревнования, система­
тически перевыполняет сменные задания

В дизельном цехе депо (слева направо): передовики социалистиче­
ского соревнования слесаря Ф. Иванов, И. Остапенко и Н. Иванов 
за ремонтом тепловозных дизелей

планов пр иб ы л и  и ур о в н я  ре нтаб ел ьно сти , а т а кж е  п р о ­
гр а м м ы  р е м он та  л о ко м о ти в о в  пр и  в ы с о ко м  качестве . 
К а ж д о м у  цеху установл ен  план д о хо д о в , ра схо д о в  и п р и ­
бы ли. У становлены  о т п у с кн ы е  це н ы  на р е м о н т  л о к о м о т и ­
вов, плата за п р о и зв о д ств е н н ы е  ф онд ы , а м о р ти за ц и о н н ы е  
отчисл ения.
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Замечательная традиция установилась в 
локомотивном депо Ленинград-Финлянд- 
ский: напутствовать молодых машинистов, 
совершающих свой первый самостоятельный 
рейс, у легендарного ленинского паровоза 
№ 293.
Н а  с н и м к е :  старейший железнодорож­
ник, когда-то работавший машинистом на 
паровозе № 293, ныне персональный пен­
сионер ВОЛЬДЕМАР МАТВЕЕВИЧ ВИ- 
РОЛАЙНЕН вручает реверсивную рукоят­
ку от тепловоза молодому машинисту 
ДМИТРИЮ  ИВАНОВУ.
Слева направо: председатель месткома
депо Е. ФРОЛОВ, секретарь комитета 
ВЛКСМ М. МИХАЙЛОВ, коммунист ле­
нинского призыва В. ВИРОЛАЙНЕН, 
Б. БЕЛОКОСОВ, Д . ИВАНОВ, машинист- 
инструктор В. ЧЕРЕПАНОВ и заместитель 
секретаря парткома Ф. ЗАЛЕССКИЙ,

Все это пр и в е л о  к  то м у , что  м а сте ра  и б р и га д и р ы  не 
захотели  им еть  л и ш н е го  о б о р уд о в а н и я , л иш них запасны х 
частей. Т еперь  о н и  стали с т р о ж е  считать свои расход ы , 
стараю тся  э ко н о м и ть  сре дства . Н е случайно , что в к а ж д о м  
цехе  о б р а зо в а л ся  свой  ф о н д  м а те р и а л ьн о го  по о щ р е н и я , 
а это п о вы си л о  л и ч н у ю  за и нтере сован н ость  р а б о тн и ко в  в 
у с п е ш н о м  в ы п о л н е н и и  планов. Д о ста то ч н о  сказать , что 
ср е д н и й  п р о сто й  л о ко м о т и в о в  в р е м о н те  пр и  задании 
10,2 ч сейчас составил  8,6 ч. З на чи тел ьн о  сн и ж е н  против  
н о р м ы  и п р о ц е н т  о д н о в р е м е н н о  н аход я щ ихся  в ре м о н те  
л о ко м о т и в о в .

Р азраб отана  и в н ед ре на  у нас балльная систем а м а ­
т е р и а л ь н о го  п о о щ р е н и я  и для л о ко м о ти в н ы х  б р и га д  —  
за л уч ш е е  в ы п о л н е н и е  п р о и зв о д ств е н н ы х  и зм е р и те л е й  (по  
т я го в ы м  пл е ча м  о б сл уж и в а н и я  и по  станци ям , гд е  п р о и з ­
вод и тся  м а н е в р о в а я  ра бота). Это т а кж е  спо соб ствова л о  п о ­
вы ш е н и ю  п р о и зв о д и те л ь н о сти  труд а , л уч ш е м у  и сп о л ь зо ­
ванию  л о ко м о т и в о в .

С 8 д е ка б р я  п р о ш л о го  го д а  наш  ко л л е кти в  встал на 
с то д н е в н ую  у д а р н у ю  л е н и н скую  вахту, пр ин яв  на этот

п е р и о д  новы е, по вы ш е н н ы е  обязател ьства . Так, напр им ер , 
ре ш е н о  вы пустить свер х  плана за счет с б е р е ж е н н ы х  м ате­
риалов од и н  те пл о во з  из  м а л о го  п е р и о д и ч е с ко го  ре м онта  
и два тепл ово за  из п р о ф и л а кти ч е с ко го . П оставлена такж е  
задача, что бы  ка ж д ы й  те пл о во з  м о г  пр о р а б о та ть  на сэко ­
н о м л е н н о м  топл и ве  не м е н е е  с у то к . К ол л е кти в  д е п о  о б я ­
зался отраб отать  на б л а го устр о й стве  своей  те р р и то р и и  
2 тыс. ч е л о ве ко -ч а со в . Т р у ж е н и ки  д е п о  н есут сто д не вн ую  
у д а р н у ю  л е н и н с ку ю  вахту п о д  д е в и зо м : «С то д н ей  —  сто 
т р у д о в ы х  п о д а р ко в  Р одине».

У  нас сотни  п е р е д о в и ко в  ю б и л е й н о го  сор евн ован и я . 
Все л о ко м о ти в н ы е  б р и га д ы  о б о р о т н о го  д еп о  Элисенваара 
б е зо тка з н о  б е р у т  и успе ш н о  д оставл яю т на тепл овозах 
ТЭЗ из К у зн е ч н о го  в Ручьи по  с л о ж н о м у  п р о ф и л ю  пути 
по е зд а  весо м  на 1 ООО— 1 500 т б о л ьш е  н о р м ы . О со б е н н о  
отл ичаю тся  м а ш и ни сты  Б. Д е н и со в , А . К а зб е ки н , Н. Н и ки ­
ш ин, В. Е вграф ов, С. С ары чев.

38 лет труд ится  в д еп о  Иван А л е кс а н д р о в и ч  Рум янцев, 
ны не  м а ш и ни ст п а с с а ж и р с ко го  те пл о во за  ТЭП10. За четы ре  
го д а  пяти л етки  он  с б е р е г  б о л ее  160 т д и з е л ь н о го  топлива. 
В п е р и о д  у д а р н о й  л е н и н ско й  вахты Иван А л е кса н д р о в и ч  
о б язал ся  отраб отать  на с э ко н о м л е н н о м  топл и ве  двое 
суто к .

Д о б р о й  славой по л ьзую тся  м а ш и ни сты  тепл ово за  
ТЭЗ-6737 А . М а ка р о в , Н. Д е ш ки н , Ю . С ед е л ь н и ко в  и 
Е. Б о йков . О н и  п о сто я н н о  в од я т  тя ж е л о в е сн ы е  п о е зд а  по 
уч а стку  К ан н ел ья рви  —  Л е н и н гр а д . М о ж н о  назвать нем ало 
д р у ги х  т р у ж е н и ко в , ко т о р ы е  ещ е нед авн о  р е м о н ти р о ва л и  
па р о в о зы , а сейчас б е зу ко р и з н е н н о , с п о д л и н н ы м  м а сте р ­
ств о м  о б е спе чи ва ю т  р е м о н т  сам ы х сл о ж н ы х  узл о в  тепл о­
в озов . Э то —  слесаря Ф . И ванов, ф . М а ка р о в , И. О стапен­
к о , Б. Я ковлаев и д р . К а ж д ы й  стрем ится  сво и м  т р уд о м  
д о сто й н о  озн а м е но ва ть  л е н и н с ку ю  вахту, работать так, ка к  
п р изы ва л  В л ад им ир  И льич.

У исторического комсомольского паровоза Эш-4375 Герой Социалисти­
ческого Труда В. Елисеев (слева) и машинист депо Ленинград-Фин- 
ляндский В. Еледин

ТР А Д И Ц И И  Х РА Н И М  И П Р И У М Н О Ж А Е М

Партийная и п р о ф со ю зн а я  о р га н и за ц и и  н а ш е го  д епо  
воспиты ва ю т л ю д е й  в д ухе  славны х р е в о л ю ц и о н н ы х  

трад и ц и й . У  нас п р а кти куе тся  по свящ е н и е  м о л о д е ж и  в 
ра б очи й  класс, а т а кж е  п о свя щ е н и е  п о м о щ н и ко в  м а ш и ­
нистов  в м аш инисты . Д ел ае тся  это в то р ж е с тв е н н о й  об ста ­
н о в ке , п р и ч е м  у л е ге н д а р н о го  л е н и н с ко го  па р о во за  
№  293. М а ш и ни сту  вр уч а ю т  р е в е р с и в н у ю  р у к о я т к у  от
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тепловоза , о т е ч е с ко е  сл ово  п р о и зн о с и т  ко м м у н и с т  л енин ­
с ко го  пр изы ва , п е р со н а л ь н ы й  п е н с и о н е р  В о л ьд е м ар  М а т­
веевич В ирол айнен , п р о ш е д ш и й  путь от м аш иниста  д о  
начальника д о р о ги . Кстати, в 1920 г. В о л ьд е м а р  М а твеевич  
работал на этом  л е ге н д а р н о м  п а р о в о зе .

З а сл уж е н н ы е  ветер ан ы  труд а , н ы не  пе нси о н е р ы , часто 
пр ихо дят  в р о д н о е  д е п о  и ве д ут  зад уш евн ы е  б е сед ы  с 
м о л о д е ж ь ю . С р е д и  них —  о д и н  из ста р е й ш и х  м а ш и ни стов  
Герой С о ц и а л и сти ч е ско го  Т руд а  А . В. С о ко л о в , а та кж е  
м аш инисты  А . С кв о р ц о в , А . Ч ур ки н , А . И гнатьев. О н и  рас­
сказы ваю т, ка к  в с у р о в о е  вр е м я  б л о ка д ы  Л е н и н гр а д а  
здесь, в п р о м е р з ш и х  цехах, часто падая от го л од а , л ю д и  
сам о за б ве нн о  р е м о н ти р о в а л и  п а р о во зы .

С и скл ю ч и те л ь н ы м  вн и м а н и е м  сл уш аю т м о л о д ы е  р а б о ­
чие и р а б о тн и ц ы  р а сска зы  и е щ е  о б  о д н о м  л е ге н д а р н о м  
па р о во зе  Э ш-4375. Э тот л о ко м о ти в  л е н и н гр а д ц а м  хо р о ш о  
известен.

В сам ы й  тя ж е л ы й  п е р и о д  б л о ка д ы  в Л е н и н гр а д е  
д ействовала лиш ь о д н а  эл е ктр о ста н ц и я  —  5-я ГЭС. И она 
пр о д о л ж а л а  давать э л е кт р о э н е р ги ю  лиш ь бл а го д а р я  то м у ,

что ко м с о м о л ь ц ы  п а р о во за  Э ш-4375 Василий Елисеев, 
А л е ксе й  С ам ойл ов, Василий Еледин в тр уд н е й ш и х  усл овиях 
доставляли для нее «ве р туш ки »  с т о р ф о м . С та р ш е м у  м а ­
ш и нисту  Василию  Елисееву в 1943 г. бы л о  п р и св о е н о  
звание Героя  С о ц и а л и сти ч е ско го  Труд а . Три го д а  назад  
этот п а р о в о з  был найден на о д н о й  из д о р о г  страны  и 
во звр а щ е н  в Л е н и н гр а д , ка к  ре л и кви я  ко м с о м о л ь с ко й  сла­
вы . К о м с о м о л ь ц ы  д еп о  о тр е м о н ти р о в а л и  е го  в п о д а р о к  
50 -летию  С ове тско й  власти. С к о р о  он б уд е т  установл ен  на 
в е ч н ую  сто я н ку  в м узе е -м е м о р и а л е  « Д о р о га  ж и зн и » .

9
Близится славны й л е н и н ски й  ю б и л е й . К ол л е кти в  н аш е го  

д еп о  п р и л о ж и т  все силы  к  то м у , что б ы  д о сто й н ы м и  т р у ­
д о вы м и  делам и встретить 100-летие со  дня р о ж д е н и я  ве­
л и ко го  Л енина .

Ю . П. Краю ш кин,
начал ьник л о ко м о т и в н о го  д еп о  

Л е н и н гр а д -Ф и н л я н д с ки й
г. Ленинград

Много хорош их и опытных работ-\ 
ников в депо А ш хабад. Е сть сре­

ди них и ветераны , тр у до вая  биогра­
фия которы х прям о перекликается с 
историей внедрения у нас тепловоз­
ной тяги .

Один из таких ветеранов — Н и ко­
лай М ихайлович М алю ков, наш  м а­
ш инист-инструктор. Он пришел к 
нам 35 лет н азад . Бы л слесарем , по­
мощником маш иниста, маш инистом, 
мастером, приемщ иком М П С. Таковы  
ступени роста, вехи его пути к под­
линному мастерству.

С колько прош ло через депо наш е 
серий тепловозов! Бы ли здесь и ЭМХ 
и целое семейство Э Л . А нынче ТЭ2, 
ТЭЗ, ТЭП10 и 2ТЭ10Л.

Конструкцию  всех их в соверш ен­
стве освоил Н иколай М ихайлович. 
Вот потому-то и слы вет он отличным 
наставником.

В депо помнят, как  в годы В ели­
кой Отечественной войны М алю ков 
возглавлял производственное обуче­
ние. Это был очень ответственный у ч а ­
сток работы : ведь многие уш ли на
фронт, не хватало  маш инистов, по ­
мощников. И х  надо  было учить. 
А учиться пришли женщ ины. Е щ е и 
сейчас у нас работаю т помощ никами 
маш инистов П. Треш ко, А. Четверго- 
ва — питомцы М илю кова тех т я ж е ­
лых лет.

С 1947 г. Н иколай М ихайлович — 
маш инист-инструктор. З а  минувш ие 
23 года он подготовил свыш е 50 м а­
шинистов, многие из которы х раньш е 
были паровозникам и.

Хорош о работаю т ученики М илю ­
кова. Н априм ер, маш инист Ю рий 
Кузнецов. Н а его счету более 9 т 
сэкономленного дизельного топлива. 
М ашинисты Н . Воронин, А. К атаев  — 
общ ественные инспектора по безо­
пасности движ ения поездов.

Н иколай М ихайлович охотно под­
держ ивает все новое, рациональное.

Ветеран труда

Н о преж де чем вы сказать свое су ж ­
дение по тому или иному делу, он 
лю бит досконально изучить его, что­
бы уж  действовать наверняка. Вот 
один такой пример. К ак-то р аз в д е ­
по создались затруднения с кадрам и : 
нуж но было срочно готовить м аш и­
нистов. Тогда маш инист-инструктор 
Е. Н. Букин предлож ил в поездку 
вы зы вать два  м аш иниста-первозим- 
ника. В четном направлении поезд 
вел один машинист, другой был по­
мощником. В нечетном направлении 
они менялись ролями. П осле того как  
оба набирались опыта, их пускали в 
самостоятельны й рейс. Н иколай М и­
хайлович сначала взвесил все «за» и 
«против», внес некоторые свои кор­
рективы и уж е  потом только одобрил 
этот метод.

П рош ло более десяти лет. С егод­
ня успешно водят поезда пятнадцать 
маш инистов, в свое время подготов­
ленных Н иколаем  М ихайловичем по 
методу Букина. Среди них Б . М ан- 
сыров, Р . П ащ иков, Д . Васин, В. К о­
валев  и др.

При всей своей занятости  произ­
водственными делам и Н иколай М и­
хайлович находит врем я и на общ е­
ственно-партийную  работу. Н еодно­
кратно избирался членом партком а, 
местного комитета депо. С ейчас он — 
председатель цехового комитета 
профсою за.

Скромность, чуткое отношение к 
окруж аю щ им , трудолю бие и, что, по­
ж алуй , не менее важ но, целена­
правленность в своих действиях — 
вот что отличает наш его м аш иниста- 
инструктора.

В честь 100-летия со дня р ож де­
ния В. И . Л енина колонна, которой

Н. М. М А Л Ю К О В

руководит Н. М . М алю ков, в зял а  о б я ­
зательство за полгода провести до 
500 больш егрузны х поездов, перевез­
ти в них не менее 25 ООО т и сэконо­
мить 10 т дизельного топлива. А сам 
Н иколай М ихайлович взялся  подго­
товить трех маш инистов и 5 пом ощ ­
ников. О б язательства  эти уж е  почти 
выполнены.

З а  отличную  работу  М алю ков н а ­
граж ден  орденом « З н ак  почета», м е­
дал ям и  « За  трудовую  доблесть», « З а  
трудовое отличие», « З а  доблестны й 
труд  в В еликой Отечественной войне 
1941— 1945 гг.», много р аз  прем и­
рован.

Т ак  работает наш  ветеран, ком м у­
нист, один из сам ы х уваж аем ы х  в 
коллективе товарищ ей.

А. Чикризов,
председатель совета 

общ ественных инспекторов 
И. И змайлов, 

г. Аш хабад маш инист
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КАК МЫ ДОСТИГЛИ ПОВЫШЕННОЙ НАДЕЖНОСТИ 
И ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ локомотивов

О пы т депо Горький-Сортировочный
У Д К  625.282.004.5-19

Считанные дни остаются д о ленин­
ско го  ю билея. У ж е  сейчас коллекти- 
■ы подяодят предварительны е итоги 
асенародного  соревнования в честь 
100-летия со дня ро ж д ения  В. И. Л е ­
нина. Рассматривают результаты со­
циалистического соревнования и в 
л оком отивном д епо Горький-Сорти- 
ровочный. Н ем ало хорош их дел со­
вершил в эти дни коллектив депо. 
Большое внимание в социалистичес­
ких обязательствах, которы е успеш ­
но выполняются, уделено повышению  
использования локомотивов, сн иж е­
нию простоев на плановых ремонтах, 
снижению  количества случаев порч я 
пути следования и внепланового р е ­
монта, повышению квалиф икации р а ­
ботников и росту производительности  
труда-

•
Н овая си стем а  э ко н о м и ч е с ко го  

п л а ни ро ван ия  и м а те р и а л ь н о го  сти­
м ул и р о в а н и я  по зво л и л а  зна чи тел ьно  
увел и чить  и нтен си вн ость  и спо л ь зо ва ­
ния л о ко м о ти в а , а т а кж е  по д нять  п р о ­
и зв о д и те л ьн о сть  тр уд а . П овы ш ен ие  
п р о и зв о д и те л ь н о с ти  л о ко м о ти в о в  
п р о и з о ш л о  гл а вны м  образол^ за счет 
увел и чен ия  те хн и ч е ско й  с ко р о сти , к о ­

торая  за три  го д а  увеличилась на 
11% .

Рост те хн и ч е ско й  с ко р о с ти  п о тр е ­
бовал  от р е м о н тн и ко в  ка чествен н о  
н овы х м е р , о б е сп е чи в а ю щ и х  уд о в л е ­
тво р и те л ьн ы й  ур о в е н ь  н а д е ж н о сти  
эл е ктр о в о зо в  ВЛ60 и ВЛ60К.

О Р ГА Н И ЗА Ц И Я  РЕМ ОНТА

Пр е ж д е  все го  в д е п о  бы ли вы пол ­
нены о р га н и за ц и о н н ы е  м е р о п р и я ­

тия, о ка зы в а ю щ и е  зна чи тел ьн о е  вли­
яние на качество  эксплуа та ци и  э л е к ­
т р о в о зо в . Рациональная о р га н и за ­
ц и я —  о п р е д е л я ю щ и й  ф а кто р  в о б е с ­
п ечении  б е зо тка зн о сти  р а б оты  л о к о ­
м о ти вов  на линии  и о п ти м а л ь н о го  
п р о сто я  в р е м он те .

В д е п о  вн ед ри л и  си стем у сетево ­
го  пл а ни ро ван ия  и упр авл ени я  при  
п о д ъ е м о ч н о м  р е м о н те  э л е ктр о в о зо в  
и те п л о во зо в . Д л я  о п е р а ти в н о го  р у ­
ко в о д ств а  бы л  созд ан  д и сп е тче р ски й  
к о н т р о л ь  во всех видах ре м он та , глав­
ная цель к о т о р о го  —  и зы ска н и е  р е ­
зе р в о в  со кр а щ е н и я  п р о сто я  л о к о м о ­
тивов  в р е м он те .

На осн ова н ии  и н ф о р м а ц и и  о  ход е  
р е м о н та  л о ко м о ти в о в , по л уча е м о й  в

о п р е д е л е н н о е  в р е м я  от м астеров, 
д и сп е тче р  ан а л и зи р уе т  ход  работы  по 
сете во м у  гр а ф и ку  и суто ч н о й  в е д о м о ­
сти. На осн ова н ии  этой инф орм ации  
п р и н и м а ю тся  ре ш ен и я , направленны е 
на с в о е в р е м е н н о е  за ве р ш е н и е  ре­
м онта . О  п р и н я то м  ре ш ен и и  диспет­
ч е р  со о б щ а е т  испол н и тел я м .

Д и с п е тч е р  п л а ни руе т  по ста но вку  
л о ко м о ти в о в  в р е м он т , р у ко в о д и т  
п о д го т о в ко й  к  р е м о н ту  л оком отиво в , 
м а н е в р о в о й  ра б отой , осущ ествляет 
ко н т р о л ь  за сво е в р е м е н н о й  транс­
п о р т и р о в ко й  узл о в  и деталей .

Д л я  осущ е ствл ен и я  связи  с ре ­
м о н тн ы м и  цехам и  и пр о и зв о д ств а  ма­
н е вр о во й  ра б оты  в д е п о  введена се­
л е кто р н а я  и гр о м ко го в о р я щ а я  связь. 
В ре зул ьта те  вн е д р е ни я  С П У  и дис­
п е тч е р с ко го  ко н т р о л я  п р о сто й  эл ек­
т р о в о зо в  на п о д ъ е м о ч н о м  рем он те  
сн и ж е н  д о  2,2 с у то к . Больш ой  вкл ад  в 
р е ш е н и е  этих в о п р о со в  внесли  дис­
пе тч е р  Н. В. Гуж е в , старш и е  мастера 
В. Я. Д у л е б е н е ц , В. Н. К ул е м и н , А . Т. 
М о ся ки н , м астера  Ю . В. Г ун д о р о в  и 
Л. Д . Гулин.

В н ед рени е  д и сп е тче р и за ц и и  и СПУ 
н аи бол е е  н а гл я д но  в скр ы л о  «узкие»  
м еста  в о р га н и за ц и и  р е м он та . Д ал ь ­
ней ш ее  сове р ш е нство ва ни е  р е м о н т ­
ной  ба зы  бы л о  н е в о з м о ж н о  б е з  к о м ­
пл е кс н о го  плана р а сш и р е н и я  н е ко т о ­
ры х цехов и отд ел ени й  д еп о , м еха­
н изац ии  т р у д о е м ки х  п р о ц е ссо в  и о р ­
га н изац и и  п о то ч н о го  ре м о н та  н аи б о ­
лее т р у д о е м ки х  узл о в .

М Е Х А Н И З А Ц И Я  ТР УД О Ё М КИ Х  ПРО

ЦЕССО В, О С Н А С Т К А  И КОНТРО ЛЬ

КАЧЕСТВА

Д ля ре ш ен и я  этих в о п р о со в  соста­
вили план, п р е д усм а тр и в а ю щ и й  

п р о е кти р о в а н и е  силам и  д е п о вски х  
и н ж е н е р о в  сре дств  м е хан изац ии  и 
о сн астки . П р и  р а зр а б о тке  плана учли 
о п ы т и д о сти ж е н и я  в о р га н и за ц и и  и 
т е хн о л о ги и  ре м о н та  л о ко м о ти в о в  луч­
ш их д е п о  сети. Всем  и н ж е н е р а м  вы­
д аны  т в о р ч е ски е  задания на р а зр а ­
б о т к у  о сн астки  и стендов о б ъ е кти в н о ­
го  ко н тр о л я  качества  р е м о н та  в це­
хах. Д л я  со зд а н и я  устрой ств  о б ъ е к­
т и в н о го  ко н тр о л я  пр и  п о д д е р ж ке  
с л у ж б ы  л о ко м о т и в н о го  хозяйства 
бы л  за кл ю ч е н  д о го в о р  с В сесою зн ы м  
за о ч н ы м  и нсти тутом  и н ж е н е р о в  ж е ­
л е з н о д о р о ж н о го  тран спо рта .

Своевременная постановка локомотивов на ремонт, транспортировка узлов, координа­
ция работы цехов в соответствии с сетевым графиком — вот вопросы, которые решает 
диспетчер депо. Отлично справляется со своими обязанностями старший диспетчер 
Н. В. Гужев.
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Работники лаборатории надежности — инициаторы внедрения передовой технологии ре­
монта и методов контроля восстанавливаемых узлов. Своим трудом они вносят весо­
мый вклад в повышение качества ремонта и эксплуатации электровозов. На фото 
(слева направо): инженер В. С. Лукин, техник Н. И. Коваленкова, инженер А. И. Ка­
заков, руководитель лаборатории В. И. Седов, старшие инженеры И. Д . Мурашев и 
Г. И. Крылов обсуж даю т план работы

В дни  п р е д ъ ю б и л е й н о го  с о р е в н о ­
вания по  э то м у  плану п о стр о е н а  п о ­
точная линия для р е м о н та  ко ж у х о в  
зубчатой п е ред ачи , к  за в е р ш е н и ю  
подходят р а б о ты  по  м е хан изац ии  
р а зб о р ки  и с б о р к и  т е л е ж е к  э л е кт р о ­
возов. В ведена автом ати ка  п р и  р е ­
монте а кку м у л я то р н ы х  батарей . Эти 
ра зр аб о тки  вы пол н ил и  и н ж е н е р ы  
Г. Н. Б ренчихин , Р. Б. Ф аты хов .

Д е й ствуе т  стен д  испы тания глав­
ного  вы кл ю ча те л я , в стадии  и з го то в ­
ления наход ится  п о д о б н ы й  стенд  для 
схем ы упр авл ен и я  и Э К Г -8  в аппарат­
ном цехе. С п р о е кти р о в а л и  эти уста­
новки  и н ж е н е р ы  И. Д . М у р а ш о в  и 
Н. И. М алы ш ев .

В этот ж е  к о м п л е кс  м е р о п р и я ти й  
входит п е р е с м о т р  т е хн о л о ги ч е ски х  
карт и те хн и ч е ски х  тр е б ован и й . О н и  
ра зр аба ты ваю тся  с у ч е то м  м е ха н и за ­
ции и о б ъ е кт и в н о го  ко н т р о л я . Н е о б ­
ход и м о  отм етить , ч то  задача о б е с п е ­
чения н а д е ж н о сти  в эксплуа та ци и  
эл е ктр о в о зо в  в кл ю ч а е т  в себя б о л ее  
ш и р о ки й  к р у г  в о п р о со в , ко т о р ы е  рас­
см о тр ен ы  н иж е .

В БОРЬБЕ З А  Н А Д Е Ж Н О С Т Ь  ЭЛЕКТ­

Р О В О ЗО В  В Э К С П Л У А Т А Ц И И

Л о в ы ш е н и е  н а д е ж н о сти  э л е ктр о в о - 
■ "з о в  в д е п о  рассм атривается  ка к  
о сн о в н о е  напр авл ен и е  и п р о во д и тся  
п о сто ян н о . И м е н н о  это пр иве л о  к  с о з ­
д ани ю  в 1965 г. в д е п о  Г о р ь ки й -С о р - 
ти ро вочн ы й  л а б о р а то р и и  н а д е ж н о сти .

О п ы т  р а б о ты  по каза л , что  п о в ы ­
шать н а д е ж н о сть  л о ко м о т и в о в  м о ж н о  
трем я путя м и . В о -п ервы х , за  счет с о ­
верш енствования эксп л уа та ц и и ; во - 
вторы х, б л а го д а р я  в н е д р е н и ю  н о в ­
шеств, р а зр а б о та н н ы х  д е п о в с ко й  ла­
бо р а то р и е й  н а д е ж н о сти , уч е н ы м и  
н а уч н о -и ссл ед овател ьских  и нститу­
тов, п уте м  м о д е р н и за ц и и  к о н с т р у к ­
ции н аи бол е е  «слабы х» узл о в  и д е ­
талей и, н а ко н е ц , п о вы ш е н и е м  ка ч е ­
ства р е м о н та  и устан овл ен и ем  р а ц и о ­
нальны х с р о ко в  и о б ъ е м а  р е м о н то в  и 
о см о тр о в  в д е п о  и пун кта х  техн ичес­
ко го  о с м о тр а . В этих направл ениях 
развивалась в о с н о в н о м  работа  ко л ­
лектива л а б о р а то р и и  н а д еж н ости .

Д л я  п о вы ш е н и я  гр а м о тн о сти  л о ­
ко м о ти в н ы х  б р и га д , б ы с тр о го  устр а ­
нения п о в р е ж д е н и й  схем  и э л е ктр о ­
о б о р уд о в а н и я  э л е кт р о в о зо в  и н ж е н е ­
рам и л а б о р а то р и и  по сто я н н о  п р о в о ­
дятся кв а л и ф и ц и р о в а н н ы е  техн ичес­
кие  занятия .

П о сл учаям  п о р ч , о ста н о в о к, ха­
р а кте р н ы х  п о в р е ж д е н и й  э л е кт р о в о ­
зов л а б о р а то р и е й  вы п уска ю тся  тех­
н ически е  б ю л л етен и , ра ссы л аем ы е  в 
д р у ги е  д е п о  д о р о ги  и п ун кты  техни ­
ч е с ко го  о с м о тр а . О н и  и н ф о р м и р у ю т  
л о ко м о ти в н ы е  б р и га д ы  о  х а р а кте р ­
ных п о в р е ж д е н и я х  э л е ктр о в о за  и с п о ­
собах их устран ен и я , а р е м о н т н и ка м  
ука зы ва ю т  о пр ин я ти и  со о тве тствую ­

щ их м е р . М н о ги е  н ачина ю щ и еся  «б о ­
л езни» бы ли устранены  на ПТО  эл е к­
тр о в о зо в  бл а го д а р я  во вр е м я  вы сы ла­
е м ы м  б ю л л етен ям .

Р езультаты  этой работы  очень 
значительны . Так, кол и че ство  остано­
в о к  1966 г. по  ср а вн е н и ю  с 1965 г. 
ум е н ь ш и л о сь  в 2,17 раза . П о го д ам  
ж е  соо тве тствен н о  остан овки  в пути 
сл ед ования на 1 м лн. к м  п р о б е га  
(п о р ч и  и скл ю ч а ю тся ) составляю т:

Годы 1965 1966 1967 1968 1969

Количест­
во остано­
вок на 1 
млн. км 
пробега

3 ,1 3 1 ,4 4 0 ,7 0 1 ,1 0 0 ,8 0

Для работы  на участках сты кования 
двух родов тока — постоянного и 

переменного — выпущены электровозы  
ВЛ82. Работники Северной дороги 
вместе со специалистами главного уп­
равления локомотивного хозяйства и 
Н овочеркасского электровозострои­
тельного завода  провели больш ие р а ­
боты по доводке конструкции этих 
локомотивов.

З а  проявленную  инициативу ми­
нистр путей сообщ ения наградил знач­
ком «П очетному ж елезнодорож нику»,

Т а ким  о б р а з о м  о ка за л о сь , что ква ­
л и ф и ц иро ван н ая  и сво е вр е м е н н а я  ин­
ф о р м а ц и я  л о ко м о т и в н ы х  б р и га д  о 
всех сл учаях  о ста н о в ки  в пути  сл е д о ­
вания дает зна чи тел ьны й  эф ф ект, так 
ка к  п р ави л ьн ы е  действия м аш иниста  
п о зв о л я ю т  ум е н ь ш и ть  в р е м я  з а д е р ж ­
ки  п о е зд о в  на п е р е го н е  д о  д о п усти ­
м ы х  п р ед ел ов .

ПРЕ ДУП Р ЕЖ ДЕ Н И Е  Н Е И С П Р А В Н О ­

СТЕЙ Л О К О М О Т И В О В  В ПУТИ

П о вы ш ен и е  н а д е ж н о сти  пр и  э кс п л у ­
атации л о ко м о т и в о в  тр е б уе т  уве ­

личения затрат в р е м о н те . С л ед ова­
тельно, к  уста н о ви вш е м уся  о б ъ е м у  
работы  н е о б х о д и м о  пл анировать  д о ­
пол нител ьны й  о б ъ е м , р а зр а б о та н н ы й

именными часам и и прем ировал груп­
пу работников дороги, проектно-кон­
структорского бюро и Ц Т М ПС.

Значком  «П очетному ж елезнодо­
рож нику» награж дены  зам еститель 
начальника депо Б у й  В. А. Агафонов, 
начальник депо Я рославль-Главны й 
В. Е. Голиков и старш ий инж енер Ц Т 
Ю. А. Гусев. И менны ми часам и н а ­
граж дены  маш инист-инструктор депо 
Я рославль-Г лавны й В. Г. Ивантьев и 
маш инист электровоза депо Буй 
М. И. Смирнов.
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Годы

на основа н ии  анализа та ки м  о б р а з о м , 
ч то б ы  п р о и зв е д е н н ы е  затраты  дава­
ли м а кс и м а л ь н у ю  о тд ачу . И м е н н о  с 
у ч е т о м  это го  об сто ятел ьства  р а зр а б а ­
ты вались р е ко м е н д а ц и и  л а б о р а то р и и  
н а д е ж н о сти .

И н ж е н е р ы  л а б о р а то р и и  анал изи ­
р у ю т  п о в р е ж д е н и я  э л е к т р о о б о р у д о ­
вания, н е п о ср е д ств е н н о  участвуя в 
р а з б о р к е  о тка зо в  о б о р уд о в а н и я , 
п о р ч , о ста н о в о к, в н е п л а н о во го  р е м о н ­
та эл е ктр о в о зо в .

На осн ова н ии  этих анализов п р е д ­
л агаю тся те хн и ч е ски е , ко н с т р у кти в н ы е  
или о р га н и за ц и о н н ы е  м е р о п р и я ти я , 
напр авл ен н ы е  на п р е д у п р е ж д е н и е  
п о в р е ж д е н и й  аппаратов  и узло в .

И зм е н е н и я  вводятся  п р и ка з о м  на­
ч ал ьни ка  д е п о  или и зм е н е н и е м  тех­
н о л о ги и  р е м он та . Н а п р и м е р , для р е з ­
к о г о  со кр а щ е н и я  о тка зо в  Э К Г -8  и 
о со б е н н о  е го  р е д у кт о р а  л а б о р а то ­
рия р е ко м е н д о в а л а  зам е нять  а л ю м и ­
ниевы й  к о р п у с  п о д ш и п н и ка  вала п р о ­
м е ж у то ч н о й  ш е стер н и  на стальной  и 
и зм е н и ть  к о н с т р у к ц и ю  е го  кр е п л е ­
ния.

На техн ически х  о см о тр а х  стали 
п р о в е р я ть  ш е сте р н ю  пе р е кл ю ча те л я  
с тупен ей  с п о в о р о то м  на 360° для о п ­
р е д е л е н и я  и зл ом а  и вы кр аш и ван и я  
зуб ь е в ; ввели ко н тр о л ь  вала —  ш е­
сте р н и  с п о м о щ ь ю  д е ф е кто с ко п а  при  
л ю б о й  р а зб о р ке  р е д у кт о р а . М о д е р ­
н и зи р о ва л и  д у го га си те л ьн ы е  ка м е р ы  
д ля п р е д у п р е ж д е н и я  вы падания м е д ­
ны х и стальны х пластин д е и о н н о й  р е ­
ш е тки , пе ред ел а ли  ко н ц е в о й  у п о р  для 
в о з м о ж н о с ти  е го  р е гу л и р о в ки  на пе ­
р и о д и ч е с ки х  ре м о н та х  б е з  р а зб о р ки  
э то го  узла .

Годы 1967 1968 1969

Количество порч на 
1 млн. км пробега

0 ,6 4 0 ,5 3 0 ,2 7

Годы

Справа — кривые роста среднесуточной про­
изводительности локомотива ткм брутто (I)  
и производительности в процентах за 1965— 
1969 гг. Снижение количества внеплановых 
ремонтов (I) и порч (II) на 1 млн. км про­
бега показано на кривых слева

Н у ж н о  сказать, что пр од ел анная  
работа  по  гл а вн о м у  ко н т р о л л е р у  не 
пр опа л а  д а р о м . В ре зул ьта те  зна чи ­
тельно сн и ж е н о  ко л и че ство  по рч  
э л е ктр о в о зо в  на линии и з-за  п о в р е ж ­
дений  Э КГ-8  на 1 м л н . км  п р о б е га .

Э ф ф ективная отдача от вн ед ре ни я  
в ж и зн ь  таких  р е ко м е н д а ц и й  спе ци а ­
листов л аб о р а то р и и , ка к  и з го то в л е ­
ние стенда с эл е ктр о н н ы м  м ил л исе­
ку н д о м е р о м  для п р о в е р ки  в р е м е н ­
ны х и с ко р о с тн ы х  ха р а кте р и сти к  глав­
н о го  вы кл ю ча те л я ; усиление  ш ин к  
ко н т а кто р а м  вспо м о га те л ь ны х  м аш ин; 
зам е на  р е зи н о вы х  м а н ж е т  п р и во д о в  
пн ев м атически х  б л о ки р о в о к  ВВК на 
ко ж а н ы е ; увел и чен ие  з а р я д н о го  со ­
противл ен и я  а кку м у л я то р н о й  батареи  
с 0,1 ом а  до  0,2 о м  с це л ью  с н и ж е ­
ния вы ки па ни я  эл ектро л и та ; устан ов ­
ка  о д н о го  ко н ц а  ж е с т ко й  ш ины  на 
п р у ж и н н ы е  и зо л я то р ы  для п р е д у ­
пр е ж д е н и я  и зл ом а  и зо л я то р о в  в силь­
ные м о р о з ы ; в н ед ре ни е  п о л иэти л ен о ­
вых р ука в о в  панто граф о в  и н е ко т о ­
ры е  д р у ги е .

П р о и зво д стве н н ы й  анализ э кс п л у ­
атации эл е ктр о в о зо в , м о д е р н и з и р о ­
ванны х по  п р о е кт у  Э 430-С Д  на з а в о д ­
с ко м  р е м о н те  в У лан-У д э , п о тр е б о ­
вал п р о и зво д ства  д опол ни тел ьны х 
ра бот  при  за п р а в ке  их. Н аиболее  ха­
ра кте р н ы е  из них такие : п р о в е р ка
в р е м е н н ы х  ха р а кте р и сти к  гл а вно го  
вы кл ю ча те ля , защ иты  от п р о б о я  
кр е м н и е в ы х  вентилей п о д  ко н та ктн ы м  
пр о в о д о м , ре визи я  реле  ПРГВ с за м е ­
ной  н е п р о зр а ч н ы х  ко ж у х о в  на п р о ­
зр а ч н ы е  и д р у ги е .

С Д А Ч А  П Р О Д У К Ц И И  С ПЕРВОГО 

ПРЕДЪЯВЛЕНИЯ

Р асследование и анализ ка ж д о го  
случая п о в р е ж д е н и я  о б о р уд о в а н и я  

эл е ктр о в о за  по ка зы ва ю т, что на 40—  
50% внеплановы й р е м о н т  зависит от

качества работы  исполните­
ля. П о это м у  для соверш ен­
ствования качества в депо 
с начала 1967 г. внедрена в 
ре м о н тн ы х  цехах безде­
ф ектная сдача п р о д укц и и  с 
п е р в о го  пред ъ явле н ия . Дан­
ная систем а со зд а е т  усло­
вия, пр и  ко то р ы х  непосред ­
ственны й исполнитель пр е ж ­
де, чем  вы дать готовый 
аппарат из р е м он та , сам  до­
по л ни тел ьн о  д о л ж е н  про­
ко н тр о л и р о в а ть  качество.

Д л я  вн ед ре ни я  системы 
б е зд е ф е ктн о й  сдачи  пр о ­
д у кц и и  в усл ови ях  депо 
л а б о р а то р и я  подготовила 
р я д  техн и ч е ски х  д о ку м е н ­
тов. П р е ж д е  все го  р а зр а б о ­
тали техн и ч е ски е  требования 
на р е м о н т , испы тание аппа­
ратов  (узл ов ), деталей л око ­

м о ти во в ; по  за го то в и те л ь н о м у  цеху —  
ка р то те ки  техн ически х  треб ован и й  на 
и зго то вл е н и е  д еталей  вновь ; техноло­
ги ч е ски е  ка р ты  на р е м о н т  и испыта­
ние эл е ктр о в о зо в  в ц е л ом  пр и  ка ж ­
д о м  виде д е п о в с ко го  р е м он та . И зло­
ж е н н ы е  в этих д о ку м е н т а х  требования 
являю тся о сн о вн ы м и , по ко то р ы м  
осущ ествл яется  п р и е м ка  и сдача пр о ­
д у кц и и .

Были р а зр аб о тан ы , о б с у ж д е н ы  и 
пр ин я ты  о сн о вн ы е  п о л о ж е н и я  систе­
м ы  б е зд е ф е ктн о го  и зго то вл е н и я  и 
сдачи  п р о д у кц и и  с п е р в о го  пр ед ъ яв­
ления по  ка ж д о м у  цеху.

О сн овн ая  ответстве нн о сть  за ко н т ­
роль  качества легла на п р и е м щ и ко в  
л о ко м о ти в о в  и м а сте р о в . К р о м е  того , 
новая систем а  сдачи  п р о д у кц и и  по ­
зволила осущ е стви ть  ко н кр е тн ы й  
ко н тр о л ь  за ка ч е ств о м  и м е ж д у  це­
хами.

Новая систем а э ко н о м и ч е с ко го  
пл а ни ро вания  и м а те р и а л ьн о го  сти­
м ул и р о в а н и я  дала в о з м о ж н о с ть  по д ­
кр е п и ть  м а те риа л ьн о  б е зд е ф е ктн ую  
сд ачу п р о д у кц и и . Так, в д еп о  вы деле­
на из ф онд а  м а те р и а л ьн о го  п о о щ р е ­
ния специальная п р е м и я  за качество  
в р а зм е р е  3— 5% от м е с я ч н о го  зара­
б о тка  р а б о ч е го . С о гла сн о  п о л о ж е н и ю  
о  б е зд е ф е ктн о й  сдаче п р о д у кц и и  в 
д еп о  введен « Д и п л о м  качества». Он 
вы дается р а б о тн и ку , ко т о р ы й  в те­
чение 6 м е сяц ев  сдавал п р о д у к ц и ю  с 
п е р в о го  пр ед ъ явле ния  б е з  зам ечаний . 
Р або тн и ку  с д и п л о м о м  качества  уста­
навливается п р е м и я  за качество  до 
10% зар а б о тка . П е р вы м и , по л учи вш и ­
м и  « Д и п л о м  качества», бы ли ра бот­
н и ки  д е п о  —  П. П. К л евцов, В. И. 
С м е р д о в , П. Я. С ветлаков , И. А . К ова- 
л е н ко в . В н астоящ ее вре м я д ипл ом ы  
качества  по л учи л и  25 р а б о тн и ко в .

Все во п р о сы , ка са ю щ и е ся  по вы ш е­
ния качества, р е ш аю тся  на специал ь­
н о м  совещ ании , к о т о р о е  называется 
« Д н е м  качества». П е р и о д и ч н о сть  п р о ­
ведения « Д н я  качества» —  не м енее
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од н ого  раза  в квар тал . П р е д в а р и те л ь ­
ная п о д го т о в ка  е го  ведется р а б о тн и ­
ками в л а б о р а то р и и  н а д е ж н о сти . 
К р ом е  то го , е ж е м е с я ч н о  п р о во д я тся  
«Дни качества»  в цехах.

На « Д н е  качества» р е ш аю тся  в о ­
просы  ул уч ш е н и я  те хн о л о ги и  р е м о н ­
та, о сн астки , си стем ы  б е зд е ф е ктн о й  
сдачи п р о д у кц и и , а н а л и зи р ую тся  вза ­
им од ействия э ксп л уа та ц и о н н и ко в  и 
р е м о н тн и ко в , со гл а сую тся  работы  в 
о сн овн о м  д е п о  с р а б о то й  пун кто в  
т е хн и ч е ско го  о см о тр а . П о это м у  на 
совещ ании п р и сутств ую т  не то л ько  
мастера, и н ж е н е р н о -т е х н и ч е с ки е  р а ­
ботники  о с н о в н о го  д еп о , но та кж е  
пригл аш аю тся  р а б о тн и ки  ПТО , со с е д ­
них д е п о , пред ста вител и  л о ко м о т и в ­
н о го  отд ел а  и сл уж б ы .

ВНЕДРЕНИЕ ПР О ГРЕ С С И В Н О Й  ТЕХ­

Н О Л О Г И И  И Р А З Р А Б О Т К А  ТЕХНИЧЕ­

С К О Й  Д О К У М Е Н Т А Ц И И

1 _ |е м а л о в а ж н ую  р о л ь  в по вы ш е н ии  
'  * н а д е ж н о сти  л о ко м о т и в о в  и грает 
в н ед ре ни е  н овш е ств , р а зр а б о та н н ы х  
ра зл и чн ы м и  н аучн о -и ссл е д о ва те л ь ­
ски м и  и нститутам и , м о д е р н и за ц и я  
наибол ее  «слабы х» узл о в  и деталей 
э л е ктр о в о зо в . П р и  вн е д р е н и и  новой  
те хн о л о ги и  установл ены  связи  с науч­
н о -и ссл е д о ва те л ь ски м и  и п р о е кт н о ­
ко н с т р у кт о р с ки м и  о р га н и за ц и я м и , та­
ки м и , ка к  В Э ЛН И И , Ц Н И И  М П С , 
ПКБЦТ, ВНИИТЭИ . Эта тв о р ч е ска я  
связь п о зво л ил а  повы сить  н а д е ж ­
ность ра б оты  по  та ки м  кр у п н ы м  у з ­
лам э л е ктр о в о за , к а к  гр у п п о в о й  ко н т ­
р о л л е р  Э КГ-8, главны й вы кл ю ча те л ь  
ВОВ-25, тя го вы й  д вигател ь  НБ-412.

С о вм е стн о  с пр ед ста вител ям и  
У р а л ь с ко го  о тд ел ен и я  Ц Н И И  М П С  на 
п о д ъ е м о ч н о м  р е м о н те  в н ед ре на  п о ­
л им ерная  з а м а зка  лам елей ко л л е кт о ­
ров тя го в ы х  двигател ей  Н Б-412М  с 
уста н о вко й  и скр о га с я щ и х  э кр а н о в  на 
щ е тко д е р ж а те л я х . Э то м е р о п р и я т и е  
на эл е ктр о в о за х  с д ви гател ям и  НБ- 
412М сн и зи л о  внеплановы й  р е м о н т  
и з-за  кр у го в ы х  о гн е й .

В ап рел е  1967 г. на 10 э л е кт р о в о ­
зах бы ли устан овл ен ы  оп ы тн ы е  щ е тки  
м а р ки  ЭГ-61. За в р е м я  эксплуатации  
этих э л е кт р о в о зо в  р а б о тн и ки  л аб о р а ­
тории  со в м е стн о  с р а б о тн и ка м и  
ВН ИИЭИ п р о в о д и л и  н е о д н о кр а тн ы е  
ревизии  д вигател ей  с з а м е р о м  и з ­
носа щ е то к , ко л л е кт о р о в . П осле п е р ­
вых по л о ж и те л ь н ы х  ре зул ьта тов  ис­
пы тания бы ли п е р е н е се н ы  на весь 
э л е ктр о в о зн ы й  п а р к . С истем атиче ­
ский  анализ ра б оты  новы х щ е то к  п о ­
казы вает, что  они ' б о л ее  с о в е р ш е н ­
ны, чем  щ е тки  Э Г -2А . Так, и зн ос  к о л ­
л е кто р о в  пр и  н овы х щ етках  у м е н ь ­
шился в два раза , ра схо д  щ е то к  со ­
кратился на 30% , восстановл ение  ф а­
с о к  по  ко л л е кт о р а м  ум е нь ш и л о сь  в

Каждая позиция специализированной линии по сборке и разборке тяговых двигателей 
имеет оснастку. Введение линиизначительнооблегчило условия труда в электромашин- 
ном цехе

три  раза , кр у го в ы е  о гн и  по д ви га те ­
л ям  снизились на 40% . О р и е н т и р о ­
вочны й  об щ ий  го д о в о й  э ко н о м и ч е ­
ски й  эф ф ект от вн ед ре ни я  щ е то к  ЭГ- 
61 составил о ко л о  10 тыс. р уб .

Д е п о  по сто ян н о  п о д д е р ж и в а е т  
связь  с В Э ЛН И И  по воп роса м , ка с а ю ­
щ и м ся  ко н с т р у кц и и  эл е ктр о во за , тех­
н о л о ги и  и м о д е р н и за ц и и  отд ел ьны х 
у зл о в . О со б е н н о  п о м о гл и  нам  ко н ст ­
р у к т о р ы  В Э ЛН И И  при  м о д е р н и за ц и и  
Э КГ-8  и воп роса х  р е м он та  м е хан иче ­
с ко й  части эл е ктр о в о за  ВЛ60. К  с о ж а ­
л ен и ю , пр ихо д и тся  признать, что 
п р е д п р и я ти я -п о ста в щ и ки  НЭВЗа, и з ­
го та вли ваю щ и е  ко м п л е кт у ю щ е е  о б о ­
р уд ов ан ие , слабо п о м о га ю т  д е п о в ­
с ки м  и н ж е н е р а м  реш ать в о п р о сы  п о ­
вы ш ения н ад е ж н о сти  отд ел ьны х у з ­
лов эл е ктр о во за .

К о н е ч н о , м ы  охо тн о  пе р е н и м а е м  
л учш ий  оп ы т д р у ги х  д е п о . П р и  ввод е  
в эксп л уа та ц и ю  р е д у кт о р о в  Э К Г -8 Д  о 
наибол ее  ха р а кте р н ы х  п о в р е ж д е н и я х  
их был сделан за п р о с  в л о ко м о т и в ­
н о е  д еп о  Г е о р ги у -Д е ж , гд е  раньш е 
нас начали э ксп л уа ти ро вать  такие  р е ­
д у кто р ы . На о сн ове  ответа  вы пусти ­
ли технически й  бю л л етень, и н ф о р м и ­
р у ю щ и й  р е м о н тн и ко в  о б  о ж и д а е м ы х  
п о в р е ж д е н и я х  это го  узла  и к о н к р е т ­
ны х м ерах, п р е д у п р е ж д а ю щ и х  эти 
п о в р е ж д е н и я  отве тстве нн о го  узла 
э л е ктр о во за .

Ч тобы  оп р е д е л и ть  ра ц и о н а л ьную  
ц и кл ичн ость  ре м о н то в  э л е ктр о в о зо в  
в усл ови ях  Г о р ь ко в с ко й  д о р о ги , по  
р а зр е ш е н и ю  ЦТ М П С  в л о ко м о т и в ­
н о м  д еп о  бы ла о р га н и зо в а н а  о п ы т­
ная эксплуа та ци я  20 э л е ктр о в о зо в  с 
уд л ин ен н ы м и  п р о б е га м и  м е ж д у  по д ъ - 
е м о ч н ы м и  р е м о н та м и . Э ксп е р и м е н т  
п о каза л  хо р о ш и е  результаты . В на­
стоящ ее  вре м я, и спол ьзуя  п о л уче н ­

ный опы т, о р га н и зуе тся  опы тная п р о ­
ве р ка  ра зл и чн ы х вариантов  п р о б е го в  
м е ж д у  пл а но вы м и  р е м о н та м и  с 
це л ью  н ако п л е н и я  д анны х для п о сл е ­
д у ю щ е го  пр ин я ти я  ре ш ен и я  о б  о п ти ­
м ал ьной  ци кл и ч н о сти  ре м о н та  эл е кт ­
р о в о зо в  на Г о р ь ко в с ко й  д о р о ге .

Д л я  по л уче ни я  б о л ее  вы со ко й  о т ­
дачи от л а б о р а то р и и  н ад е ж н о сти  н е ­
о б х о д и м о  со ве р ш е нствова ть  м е то д ы  
сб о р а  и о б р а б о т ки  и н ф о р м а ц и и , м е ­
то д и ч е с ку ю  п о м о щ ь  со с то р о н ы  науч ­
но-и ссл ед ова те л ьски х  институтов  по 
в о п р о са м  исследования н а д е ж н о сти  
в эксплуатации , р а зр а б о тку  п о ка за те ­
лей н ад е ж н о сти  в усл ови ях  эксп л уа ­
тации и вн е д р е н и е  в с у щ е с т в у ю щ у ю  
си стем у  учета. П ри  ре ш ен и и  этих во ­
пр о со в  м о ж н о  буд е т для к а ж д о го  
к о н к р е т н о го  участка  сети усп е ш н о  р е ­
шать задачи  о п ти м и за ц и и  о б с л у ж и в а ­
ния п о д в и ж н о го  состава.

Т аковы  кр а т ки е  итоги  н а п р я ж е н ­
н о го  труд а  н аш е го  ко л л е кти ва , с к о ­
то р ы м и  м ы  и дем  п о д  р у ко в о д с тв о м  
партий н ой  о р га н и за ц и и  к  100-летию  
со  дня р о ж д е н и я  В. И. Л енина . М ы  
отл ичн о  п о н и м а е м , что  впе р е д и , в за ­
в е р ш а ю щ е м  го д у  пятил етки , нас 
ж д у т  е щ е  бол ьш ие дела. П р е д сто и т  
реш ить  с е р ь е зн ы е  задачи  д ал ьн ей ­
ш е го  ра зви ти я  те хн и ч е ско й  кул ьту ­
ры  и н а учн ой  о р га н и за ц и и  тр уд а  в 
р е м о н т н о м  пр о и зв о д ств е . С оц иа л и ­
сти ч е ско е  со р е вн о ва н и е  в ко л л е кти ве  
пр о д о л ж а е тся .

Ю . П. Т е о д о р о ви ч ,
начал ьник д е п о  

Г о р ь ки й -С о р ти р о в о ч н ы й  
Б. И . С ед ов , 

р у ко в о д и те л ь  д е п о в с ко й  
л а б о р а то р и и  н ад е ж н о сти

г. Горький
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Полуавтоматическая линия ремонта букс и колесных пар тепловозов ТЭЗ:
1 — гайковерт с восемью ключами; 2 — буксосъемник; 3 — устройство для очистки средней части оси колесной пары; 

4 — гайковерт с восемью ключами; 5 — стенд дефектоскопии колесных пар; 6 — пресс для выпрессовки подшипников из 
букс; 7 — моечная машина букс; 8 — моечная машина подшипников; 9 — стеллаж накопления букс; 10 — круговой тран­
спортер с кантователями для сборки букс и их ремонта; 11 — пресс для запрессовки подшипников; 12 — подъемник для по­
дачи подшипников; 13 — поворотное устройство; 14 — стеллаж для крышек букс; 15 — подвес с пневматическим гайковер­
том; 16 — накопительная эстакада

Э К О Н О М И Я  
14,2 ты с. р уб .

Творческая инициатива  
-.....   =   и опыт

ПОЛУАВТОМАТИЧЕСКАЯ ЛИНИЯ РЕМОНТА 
ТЕПЛОВОЗНЫХ БУКС И КОЛЕСНЫХ ПАР

Д  в то м ати зац и я  и о р ган и зац и я  восстановления 
' ' у з л о в  тепловозов  н а  поточных линиях — ре­
ш аю щ ее  условие  повы ш ения производительности 
труда  и улучш ения  качества  ремонта локом оти­
вов. Эти м ероприятия , я в л яя с ь  неотъемлемой 
частью  Н О Т , п озволяю т  ком плексно реш ать  во­
просы р еал и зац и и  резервов производства , а т а к ­
ж е  лучш е исп ользовать  производственные п ло­
щ ади.

У Д К  625.282-843.6.012.1.004.67:658.527

Д о  недавнего  времени в наш ем депо отделе­
ние ремонта колесных пар  и букс тепловозов 
с д ер ж и в ал о  восстановление тепловозных теле­
ж ек  и увеличивало  простой тепловозов в подъе- 
мочном ремонте. Т акое  полож ение  стало  осо­
бенно очевидным при организац ии  работ  по сете­
вым гр аф и кам . П оэтом у мы реш или разработать  
поточную линию ремонта колесных пар, букс и 
роликовы х подш ипников тепловозов ТЭЗ.
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Р а зр а б о тк а  технологии и конструкции обору­
дования б ы ла  поручена общ ественному конструк­
торскому бюро. Конечно, решение такого  с л о ж ­
ного вопроса не обош лось  без трудностей, ведь 
на площ ади, где п л ан и р о вало сь  о рган и зовать  по­
точную линию, расп олож ен  колесно-токарный 
станок. О днако , в конце концов удалось  успеш ­
но решить вопросы вы бора  ремонтных сп ец и али ­
зированных позиций, их конструкции и техноло­
гической оснастки. О пы т эк сп луатац и и  линии 
подтвердил ее эф фективность.

П оточн ая  по л у авто м ати ч еская  линия ремон­
та букс и колесных п ар  тепловозов ТЭЗ депо 
Д ебальцево  состоит из шести позиций. П о сл едо ­
вательность вы полнения технологических о п ер а­
ций на ней осущ ествляется  согласно за п р о г р а м ­
мированному циклу с помощ ью  командно-элек- 
тропневматического устройства КЭП 12У . М ож н о 
управлять  и с местных пультов.

Н а  I позицию поточной линии колесные 
пары п одаю тся  после обмы вки. З а т е м  с по­
мощью п н евм отолкателей  они передвигаю тся на 
II позицию д л я  д ем о н та ж а  букс. Н а  этой пози­
ции, располож ен ной  на поворотном устройстве, 
справа, по д ви ж ен и ю  колесной пары  располож ен 
электрогайковерт  1 с восемью клю чам и д л я  о д ­
новременного отверты вани я  болтов передней 
крышки буксы, а с левой — буксосъемник 2. 
Гайковерт  центруется  относительно средней 
части оси колесной пары.

П осле снятия  букс колесная  п ар а  подается  
пневмотолкателям и на III  позицию. З д есь  сред ­
няя часть оси очищ ается  вр ащ аю щ ей ся  щеткой, 
а колесная  п ар а  при этом при подним ается  на  р о ­
ликах и в р а щ а е т с я .  Н а  IV позиции колесные 
пары п роверяю тся  деф ектоскопом, а б ан д а ж и  их 
обтачиваю тся  на  колесно-токарн ом  станке.
После этого готовые к сборке  колесны е пары  
устан авли вается  на  позицию накопления  V, где 
они ож и даю т  сборки с буксами.

Букса , сн ятая  с шейки колесной пары, пово­
ротом буксосъем ника  на 90° устан авли вается  на 
тележ ку  и з а ж и м а е т с я  специальны м  устройством. 
Затем  с помощ ью  гайковерта  отворачиваю тся  
болты зад н ей  кры ш ки буксы. П осле  чего она пе­
рем ещ ается  на  следую щ ую  позицию, где прессом 
6 вы прессовы ваю тся  подшипники. О тсю да под­
шипники поступаю т в моечную м аш и ну 8, а б у к ­
са — в моечную м аш и ну 7.

О бмы ты е подшипники поступаю т в ролико­
вое отделение, где на поточной линии они п ро­
веряю тся и ремонтирую тся. Транспортировка  
подшипников осущ ествляется  под полом.

О б м ы тая  букса  поступает на позицию н акоп ­
ления 9. Р ем о н т  корпуса буксы и сборка  ее про­
изводятся  на позиции, оборудованной круговым 
транспортером  с шестью  контователям и . З десь  
ж е предусмотрен сварочны й пост с местным вен­

тиляционным отсосом. Круговой транспортер  
вр а щ а е тс я  при н аж ати и  на кнопки пульта, один 
поворот его — 60°.

Буксы  навеш иваю тся  на кан тователи  кран- 
балкой . Д л я  запрессовки  подш ипников в корпус 
предусмотрен м аслян ы й пресс 11. Н а  нем см он­
тирован пульт у п равлен и я  круговы м тран сп орте­
ром, прессом и подъемником 12, подаю щ им  отре­
монтированны е подш ипники на запрессовку.

П осле  запрессовки  подш ипников в корпус бук­
сы устан авли ваю тся  задн и е  крыш ки, н а к а п л и в а ю ­
щиеся после их подготовки к сборке, на с т ел л а ­
ж е  14. К репятся  болты кры ш ек букс пн евм ати ­
ческим гайковертом , укрепленны м на консоль­
ном поворотном кран е  15.

О тремон ти рованны е буксы н ад еваю тся  на 
шейки колесных пар на  VI позиции поточной 
линии. Д л я  этих целей использую тся сп ец и аль ­
ные зах в аты  на кран -балке . К ром е того, эта  п о ­
зиция оборудована  поворотным устройством  13, 
позволяю щ им  п оворачивать  колесную пару на 
180°, и пневмотолкателям и . У п равлен ие  ими вы ­
полняется  с пульта  у п равлен и я  закреп лен ного  
на нижней части колонны консольного кр ан а  15.

С о б р ан н ая  колесная  п ар а  с буксой н а к а т ы ­
вается  на поворотное устройство с п од ъ ем н и ­
ком. З д есь  она п оворачивается  на 90° и д в и ж е т ­
ся по наклонной накопительной  эс т а к а д е  16. О т ­
сю да готовые к сборке с тяговы м и д ви гател ям и  
колесные пары  в соответствии с граф и ком  сбо р ­
ки заб и р аю тся  в другие отделения.

Все работы  на поточной линии вы полняю тся  
одним-двумя сл есарям и . Годовой экономический 
эф ф ек т  от внедрения этой поточной линии со ста ­
вил 14,2 тыс. руб.

П уск поточной полуавтом атической  линии ре­
монта букс и колесных пар  тепловозов зн а ч и ­
тельно повысил качество и культуру  рем онта, а 
т а к ж е  сократил  врем я восстановления  этих у з ­
лов. О дновременно уменьш ился  контингент р а ­
бочих этого отделения. Введение поточной линии 
позволило не только л и к ви д и р о вать  «узкое м ес­
то», но и появились резервы  д л я  обеспечения 
увеличенной програм м ы  рем онта  колесных пар  и 
букс тепловозов ТЭЗ в н аш ем  депо.

О пы т применения поточной линии п о к а за л ,  
что эта  технология — одно из основных н а п р а в ­
лений улучш ения о р ган и зац и и  рем онта  теп лово­
зов. В этом году у себя  в депо мы ввели в экс­
п луатац и ю  конвейер по ремонту э л е к т р о а п п а р а ­
туры и электрооборудовани я  тепловозов, ведутся  
работы  по организац ии  поточного ремонта т яго ­
вых электродвигателей  тепловозов.

Г . А . Цирельсон,
главны й инж енер 

служ бы  локом отивного хозяйства
Д онецкой дороги

г. Д онецк
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Экономьте 
электроэнергию 
и топливо!

НОРМИРОВАНИЕ РАСХОДОВ ТОПЛИВА 
НА МАНЕВРОВОЙ РАБОТЕ

О  а последние годы парк м аневровы х тепловозов значи- 
тельно возрос и п родолж ает расш иряться. У величивает­

ся и объем  вы полняемой ими работы . Сейчас на долю м а ­
неврового движ ения приходится уж е около 10% всего топ ­
лива, потребляем ого ж елезнодорож ны м  транспортом.

П оэтом у больш ое значение имеет разр аб о тка  уточненной 
методики норм ирования расходов топлива маневровыми 
тепловозам и при выполнении ими различны х видов работ. 
В настоящ ее время такие нормы устанавливаю тся в основ­
ном по статистическим данны м и реж е опытным путем. При 
этом отсутствует какая-либо  система, основанная на опре­
деленны х универсальны х зависим остях или соотнош ениях, 
хотя бы эмпирических.

К ак  известно, м аневровая  работа весьма разнообразна 
по своим видам  и условиям  выполнения. Н а расход топли­
ва м аневровы м  тепловозом  влияет много ф акторов: техни­
ческое состояние локом отива, профиль путей, длина и вес 
обрабаты ваем ы х составов или группы вагонов, число рей­
сов или полурейсов, метеорологические условия, рабочие 
навыки всех лиц, участвую щ их в выполнении м аневровы х 
операций, и т. п. Больш инство из этих ф акторов трудно 
поддаю тся измерению  и учету при исследовании степени их 
влияния на расходы  топлива.

Основным показателем , косвенно вы раж аю щ им  влия­
ние на расход топлива маневровы м тепловозом  всех др у ­
гих ф акторов, является  интенсивность работы  на м аневрах. 
Е е м ож но вы разить количеством переработанны х вагонов 
за  смену М  или за  час  т .  М ногочисленные сопоставления

У Д К  625.283-843.6.004.18:658.53

полученных по статистическим данным часовы х расходов 
топлива е с интенсивностью  работы  т ,  т. е. с количествами 
переработанны х вагонов, указы ваю т на их прямолинейную 
зависимость. Удобно вы разить эту зависим ость уравнением 
прямой линии, которое легко вы водится при обработке ста­
тистических или опытных данны х по методу наименьших 
квадратов. Ф ормула имеет вид

е = А +  1 т ,
где е — норм а расхода дизельного топлива в кг/ч, которую 

необходимо установить для тепловоза данной се­
рии в конкретном маневровом  районе;

т  —  интенсивность работы  в вагоно-ч для данного ма­
неврового района;

I  — количество топлива в кг/ч, необходимое для обра­
ботки одного вагона при определенны х условиях 
работы;

А — количество топлива в кг/ч на вспомогательные 
операции при м аневрах (резервны й пробег, пере­
езд с одного пути на другой, простой в горячем со­
стоянии и т. д .).

И м ея такие уравнения для каж до го  м аневрового райо­
на, мож но определить нормы расхода топлива, задаваясь 
коэфф ициентом согласно производственном у плану стан-- 
ции. Э ту ж е  зависимость, но менее точно, мож но опреде­
лить путем простых вычислений средних арифметических 
величин расходов топлива и числа переработанны х вагонов 
с последую щ им графическим построением прямой.

Маневровый район Серия

По статистическим данным
Установ­
ленные 
нормы , 

кг/ч * С

По опытным данным
Установ­
ленные
нормы,

кг/ч ч
* =ох?

тепловоза

выведенное
уравнение

период
времени

в 
де

по

по 
ур

ав
­

не
ни

ю

Ра
зн

иц
а 

м 
но

рм
ам

и,
 

1

выведенное
уравнение

период
времени

в 
де

по

по 
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­

не
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ю

1 
Ра

зн
иц

а 
м 

н
ор

м
ам

и
,1

Станция Н ижне- 
днепровск-У зел, 
ю ж ная горка Ч М Э З е = 2 0 , 8 + 0 , 0 6 7 т I. 1967 4 0 ,0 2 6 ,8 — 3 3 ,0 е = 2 1 , 0 + 0 ,0 8 7 т IV. 1967 2 9 ,0 28 ,83 - 0 , 5 8

С танция Нижне- 
днепровсн-У зел, 
северная горка Ч М Э З е = 2 3 ,0  +  0 ,1 3 6 т 1. 1967 3 8 ,0 3 6 ,6 - 3 , 7 е = 2 1 , 6 +  0 , 0 3 9 т IV. 1967 2 8 ,0 2 5 ,5 - 8 , 9 0

С танция Симферо­
поль, северный 
парк ЧМ Э 2 е = 1 4 , 6 + 0 , 0 3 т I. 1967 16,0 18,9 +  18,0

С танция Верхов- 
цево, горка Ч М Э З е = 6 , 0 3 + 0 , 1 2 т 1. 1967 4 2 ,0 3 0 ,0 —2 8,5 е =  1 5 ,3 + 0 ,0 7 6 т IV. 1967 3 2 ,0 3 0 ,5 - 6 , 0

С танция Верхов- 
цево, сортиро­
вочный парк ЧМ Э З е = 1 2 ,8 + 0 ,0 б 5 т 1. 1967 3 8 ,0 2 3 ,9 - 3 7 , 2 е = Ю , 0 +  0 , 0 7 5 т IV. 1967 3 0 ,0 2 2 ,8 - 2 3 , 8

С танция К иш и­
нев, пассаж ир­
ский парк ВМЭ1 е = 1 3 , 3 + 0 , 0 7 9 т 1. 1968 19,0 18,0 - 5 , 2

С танция К иш и­
нев, горка зтэз

Секция В е = 2 7 ,9 + 0 ,0 4 8 т I. 1968 3 5 ,0 3 1 ,7 - 9 , 3 е = 2 6 ,5  +  0 ,5 1 т IV. 1968 3 4 ,0 3 0 ,6 — 10,0
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В таблице приведены уравнения, составленны е для  не­
которых м аневровы х районов по статистическим и опы т­
ным данным. Здесь ж е сравниваю тся нормы, установленные 
в депо и полученные по уравнениям . П оследние, как  пока­
зали наблюдения, больш ей частью  соответствовали р еаль­
ным расходам топлива на м аневрах. Н о в ряде случаев 
имелась зам етная разница м еж ду  нормами, установленны ­
ми в депо и определенными по уравнениям . Это объ ясн я­
лось тем, что деповские нормы были несколько завыш ены. 
После анализа статистических данны х при планировании 
расходов топлива на последую щ ие месяцы бы ла проведена 
их корректировка и часовы е расходы  топлива соответствен­
но уменьшены.

На рисунке показано располож ение точек, полученных 
по статистическим (или опы тнцм ) данным и по составлен­
ным уравнениям. В идна прям ая взаим освязь часовы х р ас ­
ходов топлива с интенсивностью  маневровой работы.

Необходимо зам етить, что рассм атриваем ы й метод нор­
мирования, как  и установленны й действую щ ими инструк­
циями, требует правильного и точного учета расхода топ­
лива по сменам каж ды м  локомотивом. Если это условие 
не соблю дать, то лю бой анализ даст  неверные выводы и 
не позволит определить четко все слагаем ы е устанавли вае­
мой нормы. То ж е самое относится и к определению  объе­
ма работы, выполняемой при м аневрах. Н еобходим о точно 
определить понятие —  один обработанны й вагон, что по­
зволит не только точнее норм ировать расход топлива, но и 
устанавливать объем работы , вы полняемый локомотивной 
и составительской бригадами.

При точном учете расхода топлива и объем а вы пол­
няемой работы  за  .каж дую  смену мож но сделать выводы 
не только о качестве использования локом отива, но и о 
деятельности работников, участвую щ их в маневровом дви ­
жении (диспетчере, локомотивной и составительской брига­
де и др.), об их рабочих навы ках, об организации труда в 
смене каж дого  диспетчера. П ри графическом оформлении

Зависимости часового расхода топлива (е ) от интенсивности ма­
невровой работы (ш ), полученные по составленному уравнению 
(обозначено О ) и опытным данным (обозначено х):
1 — тепловоз ЗТЭЗ-023, ст. Кишинев (е =26,54-0,141 т ) ;  2 — тепловоз 
ЧМЭЗ-287, ст. Кишинев (е =  13,3+0,107 т ) ;  3 — тепловоз ВМЭ1,
ст. Кишинев (е =  13,31+0,079т)

этих парам етров по наклону линий относительно оси абс­
цисс, их взаимному располож ению  и т. д. мож но наглядно 
судить о работе каж до й  смены, анали зировать недочеты, 
находить резервы  улучш ения деятельности как  отдельного 
«маневрового звена», так  и всей смены в целом.

Р асход  дизельного топлива тепловозам и при м аневро­
вом движ ении следует и  мож но сокращ ать. Э тому долж ны  
сопутствовать точный учет и анализ еж едневного расхода 
топлива, а т ак ж е  объем а вы полняемой работы  каж ды м  м а ­
невровым локомотивом и каж дой  сменой.

Проф. В. Н . Т веритин , 
инж. Л .  Г. М ур зи н ,

начальник отдела теплотехники 
топливо-теплотехнического управления Ц ТМ П С, 

инженеры Л . С. О п р и ш ко , М . С. З олотарев

Пе р е н ос н ой  блок  для поверки 
счетчиков электрической энергии

Счетчики электроэнергии, устан ав ­
ливаемые на электроподвиж ном  

составе, нуж даю тся в периодической 
проверке их погреш ности. В Р и ж ­
ском филиале В сесою зного научно- 
исследовательского института вагоно­
строения разработан  переносной 
блок для поверки счетчиков типа 
СКВТ-Д621 непосредственно на элек­
тропоездах. Б лок  позволяет изм е­
нять нагрузку токовой обмотки от 20 
до 150% номинального тока, а т ак ж е  
обеспечивать прохож дение через к а ­
тушку напряж ен ия тока, соответст­
вующего ном инальному напряж ению  
контактной сети.

П рименение реостата в качестве 
регулятора тока  не м ож ет д ать  до ста ­
точно плавного изменения тока в ш и­
роком диапазоне. К тому ж е из-за по­
терь в реостате потребовался бы ср ав ­
нительно мощный источник питания.

Более подходящ ей для этой цели 
оказалась схема потенциального пов­
торителя на мощ ных полупроводни­
ковых триодах. И сточником питания 
блока с л у ж ат  три щ елочных аккум у­
лятора емкостью  100 ампер-часов, 
включенных последовательно (см. ри­
сунок). Триоды управляю тся от низ­
коомного потенциометра, плавно из­

меняю щ его их коллекторны е токи. 
Через токовую обмотку счетчика про­
ходит суммарный ток трех коллекто­
ров.

При напряж ении на выходе бло­
ка свыш е 150 мв необходимо вклю ­
чить ш унтирую щий резистор Кг, так  
как  при этом мощ ность рассеивания 
триодов выше допустимой.

К атуш ка напряж ения получает пи­
тание от цепей управления электро­
поезда напряж ением  50 в через по­
тенциометр Кб-

При номинальной величине сило­
вого тока 300 а ш унт счетчика 
СКВТ-Д621 имеет падение н ап р яж е­
ния 150 мв.

Сопротивление ш унта составляет
1 5 0 -10-3 „ .

Кш  — олл — 0,5* 10 ом.

У Д К  621.317.785.004.5.002.54 
621.335.08

Сопротивление токовой катуш ки 
счетчика составляет

К т к =  1 6 ,6 6 -10~3 ом.

П ри подключении токовой кату ш ­
ки счетчика к заж и м ам  ш унта сопро­
тивление участка м еж ду потенциаль­
ными заж и м ам и  составляет.

_____ К т. к К щ
К общ  — р  I р  —

К т. к Т  1'ш

1 6 ,6 6 -10-3 - 0 ,5 -1 0 -^
=  1 (6 ,66  +  0 , 5 )10-3 ‘ =

=  0 ,4 8 5 -1 0"3.

П адение напряж ен ия на участке це­
пи при нагрузке . 600 а (200% 1н)

Е1Ш =  6 0 0 -0 ,4 8 5 4 -10~3 =  0 ,2912  в , 

т. е. 291,2 м з вместо 300 мв. О ш ибка
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Принципиальная электрическая схема пе­
реносного блока для поверки счетчика.

б составит
300 — 2 9 1 ,2 ,
 300-------- 100 «=>2,9% .

П ри нагреве токовой обмотки счет­
чика до + 6 0 °  С сопротивление ее со­
ставит

^ т .к .6 0 ° С  — К т . к. 20° С (* +  а р =  
=  1 6 ,6 6 -10-3 (1 +  0 ,0 0 4 6 4 -4 0 ) =

=  1 9 ,1 5 -1 0 '3 ом,

где Д 1 = 6 0 —2 0 =  40° С; 
а р = 0 ,00464 1/град С.

О бщ ее сопротивление К 0бщ 6 0 ° с  ПРИ 
нагреве обмотки будет подсчитано

К о б щ  —
1 9 ,1 5 -10-3-0 ,5 -1 0 ~ 3 
(1 9 ,1 5  +  0 ,5 )  10 -3

=  0 ,4 8 7 - Ю -3 ом. 

напряж ения 1+П адение пйнрижснии о ш §до 
ш унте при нагреве П ш = 6 0 0  • 0.487Х  
X 10 - 3 = 0,2924  в. О ш ибка 8 будет 
равна

3 0 0 - 2 9 2 ,4
300 ^  2 ,5 4 % .

СО о̂ -
к Н

ап
ря

ж
ен

ие
 

на
 

за
ж

им
ах

, 
мв

Р
ек

ом
ен

ду
ем

ы
й 

пр
ед

ел
 

и
зм

ер
е­

ни
я 

пр
иб

ор
а 

М
10

5

К
ол

ич
нс

тв
о 

де
­

ле
ни

я 
с 

уч
ет

ом
 

по
пр

ав
ки

 
2

,7 \оо
ыфо
:гаса
а.

60 20 30 4 4 ,8  мв 8 7 ,6 8 ,0 0
150 20 75 7 4 ,8  мв 1 4 6 ,0 3 ,2 0
225 75 112 0 , 15 в 1 0 9 ,5 2 , 13
300 100 150 0 ,1 5  в 1 4 6 ,0 1 ,6 0
3 60 120 180 0 , 3  в 8 7 , 6 I ,3 3
450 150 225 0 ,3  в 1 0 9 ,5 1 ,0 6

При проверке счетчиков непосред­
ственно на месте их установки напря­
ж ение на  заж и м ах  токовой катуш ки 
счетчика необходимо понизить на ве­
личину ош ибки. П оправка — 2,7% вы ­
брана как  среднее значение с учетом 
нагрева катуш ек  и разброса их со­
противлений. Внесение поправки яв ­
ляется  основным отличием от провер­
ки на стенде.

Д л я  определения падения напря­
ж ения на заж и м ах  калиброванны х 
проводов токовой катуш ки счетчика 
следует применять магнитоэлектриче­
ский прибор М105 с калиброванны ми 
проводами.

П ри поверке счетчика реком енду­
ется пользоваться таблицей.

Д л я  счетчиков с другим ном иналь­
ным током расчет поправки произво­
дится аналогично. Во время проверки 
на катуш ку напряж ения счетчика по­
дается  около 20 в, что обеспечивает 
ток, равный

,  .  У » _____
/ н 1 1 “ Кн.  К + К д о б '

где 11н — номинальное напряж ение 
счетчика 3 000 в;

Кнк —  номинальное сопротивле­
ние цепи катуш ки напря­
ж ения на коллекторе 
750 ом;

К доб  — сопротивление добавочно­
г о  резистора данного

счетчика.
П огреш ность счетчика электро­

энергии определяется следую щ им об­
разом :

1расч —  {факт
У %  =  I  100,

1Расч

где 1расч —  расчетное время одного 
оборота диска, сек/об; 

1факт — фактическое время одного 
оборота диска, сек/об. 

Переносный блок для  проверки 
счетчиков внедрен в локомотивном 
депо Засу л ау кс  П рибалтийской до­
роги.

Г. А . Крум иньш , 
ст. инж енер Риж ского  филиала 

В Н И И  вагоностроения 
Я. Я . Петерсон, 

ст. инженер 
локом отивного депо Засулаукс

г. Рига

НАГРАЖДЕНИЯ
ВНЕДРЕНИЕ ПОТОЧНЫХ ЛИНИЙ 

В РЕМОНТЕ ЛОКОМОТИВОВ

Н а Ю го -З а п а д н о й  и В о сто ч н о -С и ­
б и р с ко й  д о р о га х  п р и  участии  сп е ­

циалистов Гл а вно го  упр авл ен и я  л о ­
ко м о ти в н о го  хозяйства  р а зр а б о та н ы  
и вн е д р е ны  п о то ч н ы е  линии на р е ­
м о н те  э л е ктр о в о зо в  и те п л о во зо в . 
В н ед рен и е  этих линий в д е п о  К р а с ­
н о я р с к  и Н и ж н е у д и н с к  п о зво л и л о  со ­
крати ть  в р е м я  п р о сто я  эл е ктр о в о зо в  
в п о д ъ е м о ч н о м  р е м о н те  на 1,3 с у т о к  
и вд вое  увеличить п р о и зв о д и те л ь ­
ность тр уд а  на д е м о н та ж е  и м о н та ­
ж е  тя го в ы х  д вигател ей . У лучш и л ось  
и качество  ре м он та .

В л о ко м о т и в н о м  д е п о  Ж м е р и н ка  
после вн е д р е ни я  м е ха н и зи р о ва н н ы х  
п о то чн ы х  линий  п р о сто й  те пл о во зо в  
в п о д ъ е м о ч н о м  р е м о н те  сокра ти л ся  
д о  тр е х  с у то к . В с в о ю  о ч е р е д ь  это 
по зво л и л о  на 62,5%  увел ичить  п р о ­
гр а м м у  р е м о н та  и на 6%  повы сить  
пр о и зв о д и те л ьн о сть  тр уд а . Э ко н о м и ­
че ски й  эф ф ект от вн е д р е ни я  м е ха ­
н и зи р о в а н н ы х  по то чн ы х  линий в этих 
тр е х  д е п о  составляет свы ш е 100 тыс. 
р уб . в го д .

За т в о р ч е с ку ю  и нициативу, п р о ­
явл е н н ую  пр и  р а зр а б о тке  и в н е д р е ­
нии п о то чн ы х  линий на р е м о н те  эл е к ­
тр о в о зо в  и тепл ово зо в , м и н и стр  п у ­
тей с о о б щ е н и я  н а град и л  з н а ч ко м  «П о­
ч е тн о м у  ж е л е з н о д о р о ж н и ку » , и м е н -

У Д К  625.282.004.67:658.527 
ны м и  часам и и п р е м и р о в а л  б о л ьш ую  
гр у п п у  р а б о тн и ко в  л о ко м о т и в н о го  
хозяйства  Ю го -З а п а д н о й  и В осточно - 
С и б и р с ко й  д о р о г  и ЦТ М П С .

З н а ч ко м  « П о ч е тн о м у  ж е л е з н о д о ­
р о ж н и ку »  н а гр а ж д е н ы : слесарь  л о ко ­
м о ти в н о го  д е п о  К р а с н о я р с к  П. Ф . Ка- 
батов и н а чал ьни к э то го  депо 
В. Л . Глотов, сл есарь  л о ко м о т и в н о го  
д е п о  Ж м е р и н ка  Н. П . М ельник и за­
м естител ь  начал ьни ка  д е п о  В. М . Ни­
колаев, н ачал ьни к л о ко м о т и в н о го  от­
дела Ж м е р и н с к о го  о тд е л е н и я  Н. Е. 
М аксим ов, сл есарь  л о ко м о т и в н о го  
д е п о  Н и ж н е у д и н с к  О . К . Репневский  
и начал ьни к д е п о  А . Г. Неупокоев, 
главны й т е хн о л о г ЦТ М П С  Т. В. Д е ­
нисова и старш ий  и н ж е н е р  главка 
М . В. С тулова.^

И м е н н ы е  часы  вр уч е н ы  сл есарю  
л о ко м о т и в н о го  д е п о  Д а р н и ц а  А . К. 
Киндзерском у, н ач а л ь ни ку  п р о и зв о д ­
с т в е н н о -те хн и ч е ско го  отд ел а  л о к о м о ­
ти в н о го  д е п о  Ж м е р и н ка  М . Р. Ле- 
бенку, м а сте р у  л о ко м о т и в н о го  д епо  
Н и ж н е у д и н с к  Б. М . Липанову, и н ж е ­
н е р у  д е п о  К р а с н о я р с к  В. И . Паньши- 
ну и гл а в н о м у  и н ж е н е р у  э то го  д епо
А . Я. Ш евченко, ста р ш е м у  и н ж е н е р у  
гл а вка  С. А . П отем киной и начальни­
к у  с л уж б ы  л о ко м о т и в н о го  хозяйства 
Ю го -З а п а д н о й  д о р о ги  М . А . Рыкову.
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АВТОМАТИЗАЦИЯ РЕКУПЕРАТИВНОГО ТОРМОЖЕНИЯ-  
ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ РЕЗЕРВ ЭКОНОМИИ ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ

У Д К  621.337.522:621.335.2.004.18

Режим ведения поезда в рекуп ера­
тивном тормож ении довольно

сложный, так  как  во врем я работы  
машинисту необходимо контролиро­
вать несколько величин: напряж ение 
контактной сети, токи якоря и воз­
буждения — одновременно управлять 
несколькими рукояткам и. Во время 
движения напряж ение в контактной 
сети непрерывно изменяется, что з а ­
трудняет управление электровозом . 
При высоких скоростях движ ения, 
когда рекуперативное тормож ение 
наиболее эф фективно, и повышенном 
напряж ении в контактной сети н асту ­
пает ограничение по потенциальны м 
условиям на коллекторе тяговы х дви ­
гателей, практически не контролируе­
мое имею щ имися на локом отиве при­
борами.

Чтобы не допустить срабаты вания 
защ иты и отклю чения схемы при вне­
запном повыш ении напряж ения в се­
ти, маш инист вы нуж ден поддерж и­
вать тормозной ток заниж енной ве­
личины, что дополнительно ум еньш а­
ет эф ф ективность рекуперации.

Д л я  сохранения допустимой ско­
рости движ ения в пределах всего у ч а ­
стка рекуперации при неизменном н а ­
пряж ении на пантограф е маш инисту 
необходимо изменять тормозную  си­
лу в соответствии с профилем пути. 
При этом очень важ ен  правильный 
выбор тормозной позиции и момента 
ее переклю чения. В противном случае 
торм озная сила будет либо велика, 
либо недостаточна, что вы зовет зн а ­
чительные изменения скорости. П о ­
скольку м аш инист не имеет права 
превы ш ать установленную  скорость, 
то он предпочитает больш ую  торм оз­
ную силу, что сниж ает среднюю ско­
рость движ ения.

С опоставление эксперим ентальны х 
данны х, полученных в опытных по­
ездках на В осточно-Сибирской доро­
ге, с расчетны ми показало , что стаби­
лизация скорости движ ения по зво л я­
ет при повышении пропускной способ­
ности участка увеличить и количест­
во возвращ аем ой  в сеть электроэнер­
гии. Так, например, на участке про­
тяж енностью  10,5 , км фактическая 
экономия электроэнергии составила 
4 234 квт • ч. Расчетам и  установлено, 
что если бы поддерж ивать скорость 
рекуперации 55 км/ч с отклонением 
+ 2  км/ч, то в этом случае  общ ая от­
д ача  энергии в сеть бы ла бы на 2,2% 
больш е фактической, а при скорости 
60 км/ч при тех ж е условиях — на

3,4% . В целом по сети только за 
1968 г. недополучено около 30 млн. 
квт • ч электроэнергии из-за неисправ­
ности схем, неправильного управления 
электровозом  в рекуперативном реж и­
ме и по причине несоверш енства з а ­
щ иты при колебаниях напряж ения в 
контактной сети. Значительная доля 
м еж поездны х ремонтов такж е  с в я з а ­
на с отсутствием на электровозах  уст­
ройств, которы е бы вЬ время рекупе­
рации не позволяли эксплуатировать 
маш ины р недопустимых реж им ах.

У странить недостатки ручного уп­
равления мож но, автом атизировав  
процесс рекуперации. Н а некоторых 
электровозах  переменного тока и ча ­
стично на электропоездах постоянно­
го тока автом атизация управления 
тормож ением  (в основном реостат­
ным) уж е применяется. Н а электро­
возах постоянного тока подобная а в ­
том атика отсутствует, хотя необходи­
мость ее применения очевидна.

И сследования реж им а рекупера­
тивного торм ож ения, анализ сущ ест­
вую щ их систем автоматического уп ­
равления и опыт эксплуатации элект­
ровозов позволили сформ улировать 
следую щ ие требования к системе а в ­
томатического регулирования элект­
рического тормож ения (С А Р Э Т ):

регулирование тормозной силы, 
устойчивость электрического торм о­
ж ения при всех эксплуатационны х ус­
ловиях; ограничение бросков тока 
при колебаниях напряж ения в кон­
тактной сети и предупреж дение сры ­
ва рекуперации; выбор необходимого 
соединения тяговы х двигателей;

автоматический переход на м еха­
нический тормоз с соответствую щ ей 
выдачей сигнала маш инисту в случае 
приближ ения к ограничениям и при 
отказе  работы  системы.

К роме того, система долж на о б л а ­
д ать  достаточны м быстродействием 
(менее 0,1 сек), плавным переходом 
в реж им  электрического тормож ения 
и удобством управления.

И сходя из требований, п р едъ явля­
емых к СА РЭТ, сотрудникам и Всесо­
ю зного заочного института инж ене­
ров ж елезнодорож ного транспорта и 
М осковского энергетического институ­
та  р азраб отана  функциональная схе­
ма системы и выполнен расчет п ар а ­
м етров ее основных блоков. В систе­
ме использованы  полупроводниковы е 
элементы, магнитные усилители, 
трансф орм аторы  постоянного тока и 
напряж ения. З а  счет регулирования

м агнитного потока автоматически 
обеспечивается реж им  зато р м аж и в а ­
ния по ограничиваю щ им парам етрам  
в рабочем  диапазоне скоростей (80—
15 км/ч) и при реж им е подторм аж и- * 
вания поддерж ивается зад ан н ая  м а­
шинистом скорость. Э то увеличивает 
область использования электрическо­
го торм ож ения: его м ож но применять 
не только для  стабилизации скорости, 
но и для  остановочного торм ож ения.

Система С А РЭ Т состоит из четы ­
рех основных блоков (рис. 1): Б О П  — 
блок ограничиваю щ их парам етров;
БС С  — блок стабилизации скорости;
Б П С  —  блок переклю чения содине- 
ний и Б Р В  —  блок регулирования 
возбуж дения. Б лок  ограничива­
ющих парам етров, вклю чаю щ ий в 
себя реш аю щ ее (РУ ) и м нож итель­
ное (МУ) устройства, токовую  отсеч­
ку  ТО , а так ж е  датчики тока  якоря 
Д Т Я , тока возбуж дения Д Т В  и н а ­
пряж ения Д Н  на тяговом  двигателе, 
производит делительно-м нож ительны е 
операции сигналов, получаемых от 
датчиков, и сравнение с  програм м ны ­
ми сигналам и 1Лздь 1Лзд2, 1Лздз- П о­
следние вы браны  таким  образом , что­
бы обеспечивалось органичение м ак­
симальны х значений тормозной силы, 
тока якоря и возбуж дения, а такж е  
м еж лам ельного напряж ения на - кол­
лекторе двигателя.

Реш аю щ ее устройство дает  огра- 
ничениё по потенциальны м условиям 
на коллекторе. М аксим альное н ап р я­
ж ение м еж ду  коллекторны ми пласти ­
нами вы брано в качестве парам етра 
регулирования. М нож ительное у ст­
ройство поддерж ивает постоянную  
тормозную  силу, задаваем ую  маш ини­
стом по условиям  сцепления колес с 
рельсами.

Т оковая  отсечка, вы полненная на 
диодах, работает  так, что напряж ение 
на вы ходе II равно нулю  при н а ­
пряж ении датчика тока якоря И я 
меньш е или равно 1Л3дз и равно  р а з ­
ности 1ЛЯ и И зд з при Т1я больш е 1Лздз-

Аналогична отсечка по напряж е­
нию контактной сети.

Сигналы  управления РУ , МУ, ТО 
воздействую т на Б Р В  через потенци­
альную  сборку П С б р в - С борка про­
пускает максим альны й сигнал управ­
ления 1ЛУпр. макс, изм еняя тормозное 
усилие по ограничиваю щ им п арам ет­
рам.

Д л я  стабилизаци скорости на ук­
лоне применен блок БС С , состоящ ий 
из элемента заданной  скорости Э ЗС ,
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Рис. 1. Принципиальная блок-схема системы автоматического регулирования тор­
мозной силы (САРЭТ)-
БПС — блок переключения соединения тяговых двигателей; БОП — блок ограни­
чивающих параметров; БСС — блок стабилизации скорости; БРВ — блок регулиро­
вания возбуж дения

датчика скорости Д С  и элемента 
сравнения ЭС. Н а Э ЗС  маш инист ус­
танавливает  скорость, она сравни ва­
ется в элементе ЭС с фактической, и 
сигнал управления воздействует на 
Б Р В  так, чтобы скорость движ ения 
вы держ ивалась в установленны х пре­
делах.

Б лок  переклю чения соединений т я ­
говых двигателей Б П С  выполнен с 
использованием  магнитных усилите­
лей. Он управляет  переключением си-

Рис. 2. Зависимость тормозного тока 
(сплошные линии) и времени переходного 
процесса (пунктир) от индуктивного и ак­
тивного сопротивлений в цепи якорей тяго­
вых двигателей:
а — при действии системы САРЭТ; б — при 
ручном управлении

стемы рекуперативного тормож ения в 
зависимости от скорости движ ения и 
тока возбуж дения на соответствую ­
щее соединение.

Блок регулирования, состоящ ий из 
полупроводникового усилителя м ощ ­
ности (инвертора) и ш иротно-им­
пульсного регулятора, выполненного 
с применением магнитного усилителя, 
осущ ествляет регулирование в неза ­
висимой обмотке возбуж дения в з а ­
висимости от сигнала управления. 
При минимальном значении сигнала 
управления ток возбуж дения м акси­
мален и наоборот.

Систему автом атизации рекупера­
тивного тормож ения на электровозе 
В Л 8 мож но использовать в несколь­
ких вариантах. Рассм отрим  один из 
них — С А РЭ Т устанавливаю т на се­
рийном электровозе В Л 8 без измене­
ния его силовой схемы как дополне­
ние к сущ ествую щ ему ручному управ­
лению. Система автом атики действу­
ет в диапазоне скоростей каж дого  из 
соединений тяговы х двигателей. П е­
реключение с одного соединения на 
другое производится обычным поряд­
ком вручную. По ж еланию  мож но 
пользоваться автом атикой или при­
м енять ручное управление за  счет пе­
реклю чения переклю чателя из перво­
го полож ения во второе.

Изменение схемы электровоза В Л 8 
для  приспособления к автом атике ми­
нимальное. М онтаж  системы управле­
ния СА РЭТ на электровозе прост и 
легко выполним в условиях депо. Ч е­
рез сопротивление 5 ом система под­
клю чается непосредственно к неза­
висимым обм откам  возбуж дения воз­

будителей; в рассечку м еж ду земля­
ной шиной и ш унтами приборов по­
мещ аю т датчики тока якоря и воз­
буж дения Д Т Я  и Д ТВ , а к якорям 
тяговы х электродвигателей  через до­
полнительное сопротивление 20 ком 
подклю чаю т датчики напряжения 
Д Н . Д атчики  тока и напряж ения со­
единяю т с блоком органичивающих 
парам етров. В ход тиристорного уси­
лителя мощности подклю чаю т к гене­
ратору  тока управления, его выход — 
к независимой обмотке возбуждения 
возбудителя Н О В В . Переключатель 
устанавливаю т в первое положение.

Требуемый реж им  автоматическо- ] 
го тормож ения маш инист зад ает  ре­
ж имной рукояткой путем установки 
ее на нуль при заторм аж ивании  и в 
промеж уточное полож ение, соответст­
вую щ ее поддерж анию  на уклоне за­
данной скорости, — при подтормажи- 
вании.

Включение рекуперативного тормо­
ж ения производят обычным поряд­
ком — селективно-реверсивной, тор­
мозной и главной рукояткам и конт- I 
роллера маш иниста. В последний мо- ] 
мент поворота вала  группового пере- \ 
клю чателя, т. е. в момент окончания 
сбора силовой цепи рекуперативного 
тормож ения, действием блокировки в 
цепи управления элем ента включения 
ЭВ С А РЭ Т автом атически вступает 
в работу.

СА РЭ Т вы клю чаю т режимной ру­
кояткой, перем ещ ая ее в крайнее по­
ложение, соответствую щ ее макси- \ 
м альной скорости движ ения, и сбро­
сом тормозной и главной рукояток 
контроллера на нулевую  позицию.

Условием работоспособности
С А РЭ Т является  ее устойчивость. Она 
бы ла определена для двух режимов:

при ненасыщ енном тяговом  двига­
теле и наивысш ей скорости торм ож е­
ния (реж им , соответствую щ ий наи­
больш ем у коэфф ициенту усиления си­
стем ы );

при насыщ енном тяговом двигате­
ле и самой низкой скорости торм ож е­
ния (реж им , соответствую щ ий наи­
меньш ему коэфф ициенту усиления си­
стем ы ).

У стойчивость работы  системы бы­
ла проверена на Ц В М  «Н А И РИ » 
аналоговы х маш инах ЭМУ-10 и МН-7, 
в лаборатории на стенде и на элект­
ровозе В Л  8. Бы ли установлены : экст­
ремальные отклонения тормозного то­
ка, время переходного процесса, вли­
яние индуктивного и активного со­
противлений в цепи якорей тяговых 
двигателей с учетом (рис. 2, а) и без 
учета (рис. 2, б) действия системы 
автом атизации. Во всех случаях 
С А РЭ Т оказы вает  полож ительное вли­
яние на качество переходных процес­
сов и устойчивость тормож ения. Ав­
том атизация сниж ает величины экст­
ремумов тормозного тока  в 2— 2,5 ра­
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за, а время переходного процесса в 
1,3-—1,5 раза.

П роверка действия разработанной  
системы автом атизации без изменения 
в силовой части схем ы  бы ла проведе­
на в локомотивном депо М ал о яр о сл а­
вец М осковской дороги и локом отив­
ном депо Ч елябинск Ю ж но-У раль­
ской дороги. И спы тания С А РЭ Т на 
двух электровозах  В Л 8 показали , что 
эта система полностью  обеспечивает 
заданные реж им ы  рекуперативного 
торможения. Все переклю чения про­
ходили плавно, без толчков и ударов 
в сцепных приборах.

В реж им е подторм аж ивания ско ­
рость движ ения поддерж ивалась в со­
ответствии со скоростью , установлен­
ной на Э ЗС , с отклонением ± 2  км/ч. 
Тормозная сила при этом изменялась 
от нуля до м аксимальной величины,

определяемой ограничениями. Были 
проверены реж им ы  с м аксимальны м и 
минимальным коэфф ициентом усиле­
ния. З а  счет статизм а системы ош иб­
ка в регулировании составляла  5— 
8% , а пульсация тока якоря соответ­
ственно 12-—7% .

Р еж им  заторм аж ивани я был про­
верен по максимальны м величинам 
тормозного тока, тока возбуж дения, 
тормозной силы и м еж ламельного н а ­
пряж ения на коллекторе. В интерва­
ле скоростей 80— 15 км/ч были вы бра­
ны токовые отсечки равными: по тор­
мозному току 315 и 410 а, по току 
возбуж дения 320 а. Т орм озная сила 
отклонялась от заданной величины не 
больш е чем на 5% . Во всех случаях 
м аксим альная пульсация тормозного 
тока при наиболее неблагоприятны х 
условиях работы  системы (м акси­

мальны й коэффициент усиления, 
вы сокая скорость) не превы ш ала
8 - 9 % .

Во всех случаях  действие элем ен­
та местной обратной связи ЭМ ОС, ис­
пользуемого в качестве корректирую ­
щ его устройства, обеспечивало устой­
чивость электрического тормож ения, 
что подтвердило теоретические р ас ­
четы, выполненные на аналоговы х вы ­
числительных маш инах.

Внедрение СА РЭТ на электрово­
зах  постоянного тока  повысит н ад еж ­
ность их работы , улучш ит использо­
вание подвиж ного состава и подгото­
вит перевод электроподвиж ного со­
става  на полную  автом атизацию  уп­
равления как  в тормозном, так  и в 
тяговом реж им ах.

К анд. техн. наук В. К. Крылов

С начала 1969 г. в наш ем депо начали эксплуатировать 
электровозы  В Л 60К, м одернизированны е на Улан- 

Удэнском ремонтном заводе  по проекту Э430 СД-1, р а зр а ­
ботанному проектно-конструкторским бюро Главного у п р ав ­
ления локом отивного хозяй ства М ПС.

С огласно этом у проекту на электровозах  устан авл и ва­
ется более соверш енное и надеж ное в эксплуатации элект­
рооборудование.

Так, например, использую тся лавинные вентили, груп­
повой контроллер с надеж ны м  редуктором , аккум улятор­
ная б атарея  с улучш енной изоляцией, тяговы е двигатели с 
компенсационной обмоткой и т. д.

Э лектровозы  в настоящ ее врем я работаю т довольно 
устойчиво, но количество повреж дений электроаппаратуры  
могло бы ть еще меньш им, если бы не некоторые конструк­
тивные недостатки.

Н а части электровозов, прош едш их заводской ремонт, 
используется главны й вы клю чатель типа ВОВ-25У.

При постановке его в схему управления вклю чается 
промежуточное реле П Р Г В  типа РП -23. Унифицированная 
схема реле П Р Г В  работает неустойчиво. Н аблю даю тся из­
ломы горизонтального изолятора ВОВ-25У из-за того, что 
на горизонтальном  изоляторе установлена тяж ел ая  дугога­
сительная кам ера. При выключении ГВ дугогасительная си­
стема идет в сторону камеры , н агр у ж ая  дополнительно го­
ризонтальны й изолятор.

В следствие значительного уменьш ения длины шины, 
соединяю щ ей неподвиж ны е нож и разъединителя пантогра­
фов, в сильные морозы  происходит излом изоляторов, к ко­
торым крепятся неподвиж ны е ножи. Чтобы предотвратить 
изломы изоляторов РВ Н -2, на заводском  ремонте следует 
один конец шины крепить болтом через пруж ину к непод­
виж ном у нож у одного разъединителя и устанавли вать п а ­
раллельно этом у соединению гибкий медный шунт.

Н а плановы х ремонтах во врем я проверки секвенции 
группового контроллера при вклю ченном ГВ без воздуха в 
резервуаре ГВ и разблокированны х ш торах В В К  импульс­
ная катуш ка вы клю чаю щ его электром агнита находится д л и ­
тельное врем я под напряж ением  и сгорает.

В случае выклю чения ГВ через реле 88 в момент н ах о ж ­
дения ЭКГ на позициях при последую щ ей постановке глав ­
ной рукоятки контроллера маш иниста на нулевую  позицию 
не происходит сброса позиций, так  как  провод Э7 получает 
постороннее питание от провода Н46.

П ром еж уточное реле П Р Г В  периодически повреж дает­
ся из-за м еж витковы х зам ы каний катуш ки ослабления 
крепления провода, излом а вы вода по месту пайки, из-за 
проворачивания катуш ки на сердечнике. К аж д о е  повреж де-

3  Тяга № з

Электровоз ВЛ60 пришел 
с Улан-Удэнского завода

ние реле П Р Г В  вы зы вает отклю чение ГВ или звонковую  
работу при включении.

И спользование противобоксовочной схемы Ц Н И И  М ПС 
вы зы вает неудобство для  локомотивных бригад иного х а ­
рактера. В случае переброса дуги по коллектору тягового 
двигателя с пробоем пальца щ еткодерж ателя на «землю» 
отключение повреж денного двигателя не исклю чает «землю» 
из силовой схемы электровоза. В этом случае д л я  того, 
чтобы не выклю чался главны й вы клю чатель через реле з а ­
земления Р З , перед набором позиций нуж но отсоединить 
провод от соответствую щ ей катуш ки реле боксования.

В цепи фазорасщ епителей применены тепловы е реле ти­
па ТРТ-142 на номинальный ток 140 а вместо ТРТ-151 на 
155 а на электровозах В Л 60 и В Л 60Н с №  1785. По этой 
причине в леуний период бы ваю т лож ны е срабаты вания 
тепловых реле фазорасщ епителей.

Н а блокировки промеж уточных реле устанавливаю тся 
ш токи со съемными упорными кольцами. П осле непродол­
ж ительной эксплуатации упорнце кольца вы падаю т. В н а­
шем депо зам еняю т такие штоки на ш токи, выточенные за 
одно целое с упорными кольцами.

Видимо, на Улан-Удэнском ремонтном заводе  нуж но 
такж е  на блокировки промеж уточных реле устанавли вать 
штоки, изготовленные за  одно целое с упорными кольцами.

Н еудачно, на наш взгляд , располож ен а радиоантенна. 
Она установлена слева от продольной оси электровоза и 
проходит над люком для  вы хода на крышу. Ремонтники и 
маш инисты при выходе на кры ш у дер ж атся  за  антенну, 
увеличивая ее провисание. В результате расстояние м еж ­
ду антенной и вы соковольтными ш инами уменьш ается. При 
сильном ветре антенна м ож ет касаться  вы соковольтны х 
шин.

Д л я  того чтобы антенна не проходила над крыш евым 
люком, нуж но переставить кронш тейны четырех стоек на 
край крыши или установить антенну со стороны, противо­
полож ной люку для вы хода на крышу.

У странение перечисленных недостатков при заводском  
ремонте сделает эксплуатацию  электровозов более н ад еж ­
ной и удобной, уменьш ит количество заходов  на внеплано­
вый ремонт.

И. Д . М ураш ев,
ст. инж енер депо 

Горький-Сортировочный
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ИЗМЕНЕНИЯ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ ОТОПЛЕНИЯ 
ВЕДОМОГО ЭЛЕКТРОВОЗОМ ВЛ60"

ПОЕЗДА,

У ж е  два го д а  на уч а стке  П яти - 
хатки  —  З н а м е н ка  —  Ш е в ч е н ко  

О д е с с ко -К и ш и н е в с ко й  д о р о ги  эл е к­
т р о в о за м и  В Л60П о б сл уж и в а ю тся  п р и ­
го р о д н ы е  по езд а , ва гон ы  ко т о р ы х  
о б о р у д о в а н ы  э л е кт р и ч е с ки м  о то п л е ­
н и е м  от и сто ч н и ка  э н е р ги и  н а п р я ­
ж е н и е м  3 ООО в.

П итание  к  ва го н а м  под ается  че ­
р е з  с о о тв е тс т в у ю щ у ю  а п па р а тур у  
э л е ктр о в о за . П о д д е р ж а н и е  т е п л о в о ­
го  р е ж и м а  в п о е з д е  н е п о ср е д ств е н ­
н о  зависит от и спра вно й  р а б о ты  о б о ­
р уд о в а н и я  о то п л е н и я  на э л е кт р о в о ­
зе . О д н а ко  в н а р у ж н о й  ап пар атуре , 
в кл ю ч а ю щ е й  р о зе тку , со е д и н и те л ь ­
н у ю  к о р о б к у  и каб ел ь  со  ш тепсел ь­
н ой  го л о в ко й , н а б л ю д а ю тся  часты е 
м е ха н и ч е ски е  п о в р е ж д е н и я . В р е ­
зультате  атм о сф е р н а я  влага, п р о н и ­
кая  в у ка з а н н о е  о б о р у д о в а н и е , вы ­
зы вае т  к о р о т к и е  за м ы ка н и я  в си л о ­
вой  цепи . Ш те п се л ьн ы е  го л о в ки  в не ­
р а б о ч е м  п о л о ж е н и и  о с о б е н н о  часто 
п о д в е р га ю тс я  в о зд е й ств и ю  а тм о сф е р ­
н ой  влаги . Н е р е д ко  н а б л ю д а ю тся  и 
п е р е кр ы ти я  п о в е р хн о сти  ка б е л я  от 
к о н т а к т н о го  пальца д о  з а з е м л я ю щ е ­
го  э кр а н а . Если учесть, ч то  н а п р я ж е ­
ние  в а п па р а тур е  о то п л е н и я  3 ООО в, 
со зд а е тся  о п асн ость  с л уч а й н о го  п р и ­
ко с н о в е н и я  о б с л у ж и в а ю щ е го  п е р с о ­
нала к  т о ко н е с у щ и м  частям .

Д л я  б о л е е  усто й ч и в о й  р а б о ты  ап­
п а р а тур ы  о то п л е н и я  и о б е сп е че н и я  
э л е ктр о б е зо п а с н о с ти  л о ко м о т и в н о й  
б р и га д ы  и н ж е н е р а м и  л о ко м о т и в н о го  
д е п о  З н а м е н ка  В. А . А р т е м ю к о м  и 
Д . М . Т и хановы м  п р е д л о ж е н ы  и зм е ­
н ени я  в схем е , о б е сп е ч и в а ю щ и е  сн я ­
тие н а п р я ж е н и я  в ш тепсел ьн ы х го ­
л о в ка х  хо л осты х п р и е м н и ко в .

О с н о в н о й  н е д о ста то к  с у щ е с тв у ю ­
щ ей  схе м ы  —  наличие н а п р я ж е н и я  в 
ш те п се л ьн о й  го л о в ке  хол осты х п р и ­
е м н и ко в  во  вр е м я  р а б о ты  о топ л е ни я .

Д л я  снятия н а п р я ж е н и я  хол осты х пр и ­
е м н и ко в  пр ед л ага ется  в кл ю чи ть  в 
схе м у  д оп ол ни тел ьны й  ко н т а кт о р  448 
типа П К -5 0  (см . р и с у н о к ).

С введ е ни ем  д о п о л н и те л ь н о го  
ко н т а кто р а  питание отоп л е ни я  п о е з ­
д а  осущ е ствл яе тся  из р а б очей  ка ­
би н ы  т о л ь ко  ч е р е з  р а б о ч у ю  ш теп­
се л ь н ую  р а зе тку . Тем сам ы м  о б е сп е ­
чивается н а д еж н ая  ра бота  схем ы , а 
т а к ж е  б е зо п а сн о сть  л о ко м о ти в н о й  
б р и га д ы . Д л я  упр авл ен и я  р а б о ч и м

Предлагаемая схема отопления на ВЛ60 
равления

к о н т а кт о р о м  447 (448) внесены  не­
значител ьны е и зм е н е н и я  в схем у.

Р ассм отрим , ка к  работает  схем а. 
П р и  в кл ю ч е н и и  ш тепсел ьно й  го л о в ки  
к  п о е з д у  и в кл ю ч е н и и  си стем ы  о то п ­
ления питание на о то п ител ьны е  уста­
н о в ки  ва го н о в  б уд е т  по ступать  от 
в то р и ч н о й  о б м о т ки  А — X, ч е р е з  р у ­
б и л ь н и к  445, ка т у ш ку  РПО 446, гу б ки  
ко н та кто р а  447 (448).

Т ок б уд е т  подаваться из ра бочей  
ка б и н ы  т о л ь ко  на р а б о ч у ю  ш тепсел ь­
н у ю  го л о в ку .

В сущ е ств ую щ е й  схем е  н а п р я ж е ­
ние 50 в из  л ю б о й  ка б и н ы  по д вод ится  
к  ка ту ш ке  вентиля ко н т а кто р а  447.

ПО СЛЕДАМ НЕОПУБЛИКОВАННЫХ ПИСЕМ
^  з д е п о  М о го ч а  З а б а й ка л ь ско й  

д о р о ги  п о ступ и л о  п и сь м о , в к о ­
т о р о м  а вто р  пи ш е т о м н о го ч и с л е н ­
н ы х сл учаях  уте р и  на тепл ово за х  
топл и вн ы х  и зм е р и те л ь н ы х  р е е к  и 
к р ы ш е к  к о ж у х о в  зуб ч а то й  п е ред ачи .

О  ф актах б е схо зя й стве н н о сти  р е ­
д а кц и я  поставила в и зве стн ость  на-.

чал ьника  сл у б ж ы  л о ко м о т и в н о го  хо­
зяйства д о р о ги  т. Д ранникова.

К а к  со о б щ и л  нам  т. Д ранников, 
случаи , п р и ве д е н н ы е  а в то р о м  пись­
ма, д ей стви тел ьн о  и м ел и  м е сто . 
П р ин я ты  м е р ы  д ля ул учш ен и я  к р е п ­
л ения кр ы ш е к  и навед е ни я  п о р я д ка  
в с о д е р ж а н и и  р е е к .

У Д К  621.337.2:621.3.064,24.004.68

В п р е д л о ж е н н о й  схем е  для управле­
ния д в ум я  ко н т а кто р а м и  п р о в о д  Н289 
о тсоед и н яется  от ка ту ш ки  контактора  
447 и по д кл ю ч а е тся  к  ка туш ке  венти­
ля ко н т а кто р а  448. П р и  та ко й  схеме 
упр а вл е н и е  из ка б и н ы  №  2 осущ е­
ствляется ко н т а к т о р о м  447, по д кл ю ­
ч а ю щ и м  питание  на р а б о ч у ю  штеп­
се л ь н ую  го л о в ку , а из ка б и н ы  №  11 
к о н т а кт о р о м  448.

П р и  в кл ю ч е н и и  пр едварительно 
р а зб л о ки р о в а н н о й  к н о п к и  «О топле-

Слева — силовая цепь, справа — цепь уп-

ние п о езд а »  из ка б и н ы  №  2 т о к  от 
п р о в о д а  Э15 ч е р е з  в кл ю ч е н н ую  
к н о п к у  по п р о в о д у  Н289 п р о хо д и т  к 
ка т у ш ке  вентиля к о н т а кто р а  447. При 
в кл ю ч е н и и  к о н т а к т о р  447 свое й  раз­
м ы ка ю щ е й  б л о ки р о в к о й  разры вает 
ц е пь  ка ту ш ки  ре ле  446. А н а л о ги ч н о  
в кл ю ч а е тся  ко н т а кт о р  448 из кабины  
м а ш и ни ста  №  1.

Если в ш и не  всл ед ствие  п е р е гр у з ­
ки  или к о р о т к о г о  за м ы ка н и я  т о к  до­
стигает вел ичины  400 а м п е р  и более, 
я ко р ь  ре л е  446 пр итягива ется , зам ы ­
кается  е го  ко н та кт  в це пи  сигналь­
н ой  л ам пы  451 (452) и р а зм ы кается  
ко н та кт  в це пи  у д е р ж и в а ю щ е й  ка­
т у ш ки  гл а в н о го  в ы кл ю ча те л я . После 
срабаты вания  РПО я ко р ь  становится 
на за щ е л ку , ч то  и скл ю ч а е т  по вто р н о е  
в кл ю ч е н и е  гл а вн о го  вы кл ю ча те л я .

Д л я  восстановл е ни я  защ иты  не­
о б х о д и м о  в ы кл ю чи ть  к н о п к у  «О топ­
л ение  поезда» . Т а ким  о б р а з о м , обе­
сточивается  ка ту ш ка  ко н т а кто р а  447 
(448), ко т о р ы й  з а м кн е т  с в о ю  ра зм ы ­
ка ю щ у ю  б л о ки р о в к у  в це пи  реле  446, 
о св о б о д и в  за щ е л ку . К о н та кты  реле 
446 становятся  в и схо д н о е  п о л о ж е ­
ние, что  дает в о з м о ж н о с ть  п о в то р н о ­
го  в кл ю ч е н и я  гл а в н о го  вы кл ю ча те ля .

В. 3 . Даминов,
гл авны й  и н ж е н е р  

л о к о м о т и в н о го  депо
г. Зн ам ен ка
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Применение вычислительных машин в текущем планировании 
р а б о т ы  л о к о м о т и в о в  и б р и г а д

П ланирование р а б о ты  с о р ти р о в о ч ­
ных станций и узл о в  с и сп о л ь зо ­

ванием средств э л е ктр о н н о й  вы чис­
лительной те хн и ки  является о д н о й  из 
первы х задач автом ати зац и и  о п е р а ­
тивного  упр авл ен и я , ко то р а я  ш и р о ко  
внедряется в п р о и зв о д ств о .

В настоящ ее в р е м я  В се со ю зн ы м  
н а учн о -и ссл ед овател ьским  и нститу­
том ж е л е з н о д о р о ж н о го  тра н спо р та  
(ЦНИИ М П С ) в с о д р у ж е с тв е  с М о ­
с ковской  д о р о го й  р а зр а б о та н а  и 
внедряется си стем а  о п е р а ти в н о го  
планирования ра б о ты  с о р ти р о в о ч н ы х  
станций О р е х о в о -З у е в о  и П е р о в о . 
П од обны е си стем ы  р а зр а б о та н ы  и для 
таких станций, к а к  Л е н и н гр а д -С о р т и - 
ровочны й , С в е р д л о в ск, Г о р ь ки й -С о р ­
тировочны й . В д ан н ой  статье р а с с м о ­
трены в о п р о сы  у в я з ки  п о е з д н о й  ра ­
боты с ра б о то й  л о ко м о т и в о в  и л о ко ­
м отивны х б р и га д , ре а л и зо ва нн ы е  в 
систем е автом ати зац и и  о п е р а ти в н о го  
планирования станции  О р е х о в о -З у ­
ево.

Н аряд у с о п е р а ти в н ы м  пл а ни ро ва ­
нием пр о ц е сса  п о е зд о о б р а зо в а н и я  
н е о б хо д и м о  п р о и зв о д и ть  ра сче ты  по 
о б е спе че н и ю  л о ко м о т и в а м и  и л о к о ­
м отивны м и' б р и га д а м и  го то в ы х  к  о т ­
правл ению  составов, та к  к а к  план о т ­
правления становится ре ал ьн ы м , е с ­
ли в н е м  п р и сутствуе т  и н ф о р м а ц и я  о 
наличии л о ко м о т и в о в  и б р и га д . К р о ­
ме то го , с та н ц и о н н о м у  д и сп е тч е р у  не ­
о б хо д и м о  знать  со сто я н и е  го то в н о сти  
л о ко м о ти в о в  и б р и га д  для о к о н ч а ­
тел ьн о го  ф о р м и р о в а н и я  плана о т ­
правления п о е зд о в . Все это  дает в о з ­
м о ж н о с ть  д и с п е тч е р у  вн оси ть  сво е ­
вре м е н н ы е  и зм е н е н и я  в р а б о ту  стан­
ции и увязы вать  ее  с р а б о то й  л о к о ­
м о тивов  и б р и га д . А н а л о ги ч н ы е  д ан ­
ные м о гу т  вы даваться и л о ко м о т и в н о ­
м у  д и сп е тче р у . О н и  п о м о гу т  е м у  б о ­
лее о п е р а ти вн о  испол ьзовать  л о к о м о ­
тивы  и б р и га д ы , та к  ка к  э л е кт р о н н о - 
вы числительная м а ш и на  рассчиты вает 
планы на н е с ко л ь ко  часов впе ред .

И звестно , ч то  ра бота  станции  о с ­
новы вается на п р е д ва р и те л ь н о й  ин­
ф о р м а ц и и  с б л и зл е ж а щ и х  станций, 
вре м я хода п о е зд о в  о т  ко т о р ы х  с о ­
ставляет от д в ух  д о  ш ести  часов. С ле­
довательно , гл уб ин а  и н ф о р м а ц и и  о 
по е зд н о й  си туац и и  д о л ж н а  состав­
лять т о ж е  6— 8 ч. Б ерутся  т а к ж е  д ан ­
ные о р а б о те  л о ко м о т и в о в  за этот 
п е р и о д . У читы вая это, а т а кж е  ф а кто ­
ры  д о сто в е р н о сти  и св о е в р е м е н н о сти  
по л уча ем о й  и н ф о р м а ц и и  и ее  о гр а ­
ниченность , п р о и зв о д я т  ра сче ты  на­
личия л о ко м о т и в о в  и л о ко м о ти в н ы х  
б р и га д . Эти ра сче ты  д о п о л н я ю тся

д а н н ы м и  о л о ко м о ти в а х  и бр игад ах , 
по ступ а ю щ и х  с уч а стко в , и о т р а ж а ­
ю тся в плане п о д вод а  по е зд о в  на 
ра ссм атри ваем ы й  п е ри од .

Д л я  станции  О р е х о в о -З у е в о  бы л 
пр о в е д е н  статистический  анализ по 
вр е м е н и  в ы р а б о тки  б р и га д  д о  п р и ­
бы тия их в о б о р о тн о е  д еп о  (для 
б р и га д  не м е стной  п р и п и ски ) и в о с ­
н о вн о е  д е п о  (для б р и га д  м е стн ой  
п р и п и ски ).

Этот анализ по каза л , что  о т кл о н е ­
ния от с р е д н е го  в р е м е н и  хода при  
сл ед ова ни и  по  уч а стка м  незна чител ь ­
ны . К р о м е  то го , известно, что отд ы х 
б р и га д  исчисляется в расчете  50%  от 
вр е м е н и  ее в ы р а б о тки  с м о м ен та  
явки  д о  сдачи  л о ко м о ти в а  в о б о ­
р о тн о м  д еп о . О ткл о н е н и я  во в р е м е ­
ни от явки  б р и га д ы  д о  отпр авл ения  
в о с н о в н о м  д е п о  и от  пр иб ы тия  до  
сдачи  л о ко м о ти в а  в о б о р о тн о м  д еп о  
о ч е н ь  незначител ьны , п о это м у  м о ж н о  
взять  эти вре м ен а  с р е д н е те хн о л о ги ­
ч е ски м и . Таким  о б р а з о м , вр е м я  от­
ды ха б р и га д ы  исчисляется по  сл е д у ­
ю щ е й  ф о р м ул е :

(отд =  0,5 1 вы р — 0,5 (1осн +  4уч+ 4об),

У Д К  621.335.13.061.004.68

гд е
1выр —  о б щ е е  в р е м я  н а хо ж д е н и я  

б р и га д ы  на работе ;
1осн — в р е м я  от явки  б р и га д ы  д о  от­

правл ения в о с н о в н о м  д е п о ; 
(уч  —  в р е м я  н а хо ж д е н и я  б р и га д ы  

на уч а стке ;
1об — в р е м я  от  п р иб ы тия  б р и га д ы  

на стан ц и ю  с о б о р о тн ы м  д еп о  
д о  о ко н ч а н и я  сд ачи  л о к о м о ­
тива.

С ледовател ьно , вре м я  го то в н о сти  
б р и га д ы  к  о тпр а вл е н и ю  о п р е д е л я е т ­
ся по  ф о р м ул е

^гот= ^приб +  ̂ об +  ̂ отд+^техн>
гд е
1приб —  вр е м я  пр иб ы тия  б р и га д ы  на 

стан ци ю ;
(техн —  те х н о л о ги ч е с ко е  в р е м я  о т  

м о м е н та  явки  б р и га д ы  после 
отд ы ха  д о  отпр авл ен ия .

Расчет го то в н о сти  л о ко м о т и в о в  
п р о и зв о д и тся  и сход я  из т е хн о л о ги ч е ­
с ки х  н о р м  н а хо ж д е н и я  их на стан­
ции, к о т о р о е  скл ад ы вается  из в р е м е ­
ни п р осл ед ова ни я  л о ко м о ти в а  из па р ­
ка  п р иб ы тия  или п а р ка  отпр авл ен ия  
(п р и  о ко н ч а н и и  с о п р о в о ж д е н и я  тран ­
зитны х п о е зд о в ) на пути  отстоя , за­
п р а в ки  п е с ко м  и д р у ги х  о п е р а ц и й .

Блок-схема решения задачи

Л 1г = = ™ _ _ Л ___________
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п р е д у с м о тр е н н ы х  те хн о л о ги ч е с ки м  
п р о ц е с с о м  н а хо ж д е н и я  л о ко м о ти в о в  
на станции . О ткл о н е н и я  о т  т е хн о л о ги ­
че ски х  н о р м , к а к  пр ави л о , н езна чи ­
тельны . Эти н о р м ы  закл ад ы ва ю тся  в 
Э В М  к а к  п о сто я н н ы е  величины , что  
п о зв о л я е т  м е ня ть  их п р и  и зм е н е н и и  
те хн о л о ги и  н а хо ж д е н и я  л о ко м о ти в о в  
на станции  б е з  о щ ути м ы х  затрат. Та­
ко й  п о д х о д  к  о п р е д е л е н и ю  наличия 
л о ко м о т и в о в  на станции  не влечет за 
со б о й  ни гр о м о з д к о й  и н ф о р м а ц и и , 
ни б о л ьш и х  затрат на ее составление .

Д л я  п л а ни ро ван ия  станции  н е о б х о ­
д и м о го  наличия л о ко м о т и в о в  и 
б р и га д  на 4— 6-ча со во й  п е р и о д  ну­
ж е н  сл е д ую щ и й  м и н и м у м  и н ф о р м а ­
ции , о б ъ е д и н е н н о й  в с о о тв е тств ую ­
щ ие ф о р м ы  (м а ке ты ): наличие л о к о ­
м о ти в о в  и б р и га д  на станции  для 
к а ж д о го  из о б с л у ж и в а е м ы х  участко в  
на м о м е н т  начала пл а ни р о ва н и я ; план 
ввод а  л о ко м о т и в о в  и б р и га д  из р е ­
з е р в а  в теч е н и е  п л а н и р у е м о го  п е р и ­
о д а  с у ка за н и е м  участка , на ко т о р ы й  
о н и  ввод я тся ; план отпр а вл е н и я  л о к о ­
м о ти во в  и б р и га д  р е зе р в о м  или по с­
та н о в ки  л о ко м о т и в о в  в р е зе р в ; план 
п о д в о д а  п о е зд о в  с у ка за н и е м  участ­
ка  п р и б ы ти я  и кол и че ства  с о п р о в о ж ­
д а ю щ и х  л о ко м о т и в о в  и б р и га д .

П р и  таких  усл о ви ях  п р о гр а м м и р о ­
вание д ан н ой  зад ачи  не составляет 
б о л ьш их тр уд н о сте й . П р о гр а м м а  для 
Э Ц В М  «У рал-14» за н им ает  1 600—  
2 000 в о сь м е р и ч н ы х  ячее к  и является 
ун иве р са л ь н о й , т. е. пр и  неб ол ьш их 
и зм е н е н и я х  (в бо л ьш ей  части те хн о ­
л о ги ч е с ки х ) м о ж е т  бы ть пр и м е н е н а  
для п л а ни ро ван ия , наличия л о ко м о т и ­
вов и б р и га д  л ю б о й  станции.

К а к  ж е  осущ е ствл яе тся  р е ш ен и е  
зад ачи  на маш ине? На р и с у н ке  п р и ­
ведена б л о к-схе м а  это го  ре ш ен и я  для 
станции  О р е х о в о -З у е в о  на т е кущ и й  
п е р и о д . П е р е д  начал ом  ра б оты  в 
Э Ц В М  ввод ится и п е р е ко д и р у е тс я  в 
м а ш и нн ы й  к о д  вся н е о б хо д и м а я  ин-

Т еп л о в о зн и к и  депо П етров В ал Вол- 
I гоградского отделения П ри волж ­

ской дороги славятся мастерством 
скоростного вож дения поездов. Среди 
маш инистов этого коллектива вот 
у ж е  в течение двух лет нет ни одно­
го, переж игаю щ его топливо.

З десь  регулярно проводятся тем а­
тические конференции по расходу топ ­
лива. Л учш ие маш инисты, такие, как 
П. Е. Б ерезю к, В. М . Я ки м о ви ч  и д р у ­
гие, делятся  своими знаниями в ш ко­
лах передового опы та экономии ди­
зельного топлива, где уж е обучено 
свы ш е 30 м олоды х маш инистов. За  
прош лы й год локом отивны е бригады 
этого  депо сэкономили более 800 т

ф о р м а ц и я  (б л о ки  1, 2). Вначале по  
п р о гр а м м е  об раб аты вае тся  м а ке т  
плана п о д вод а  по е зд о в  (схем а I). 
В п р о ц е ссе  о б р а б о т ки  м а кета  ф о р м и ­
р уе тся  н о м е р  о б р а б а ты в а е м о го  уча­
стка  пр иб ы тия , для к о т о р о го  п р о и з ­
вод ится  весь расчет. П о о ко н ч а н и и  
расчета о д н о го  участка  ф о р м и р у е т ­
ся н о м е р  сл е д у ю щ е го  (б л о ки  4, 12). 
И н ф о р м а ц и я  о к а ж д о м  л о ко м о ти в е  
п р о ве р я е тся  на п р и н а д л е ж н о сть  е го  
к  д а н н о м у  о б р а б а ты в а е м о м у  уч а стку  
(7) и п р и  совпад ени и  н о м е р о в  участ­
ко в  в м а ссивы  «пам яти» записы вается 
п р и зн а к  л о ко м о ти в а , б р и га д ы  и в р е ­
м я  их го то вно сти  (б л о ки  6— 9). П о 
о ко н ч а н и и  засы л ки  и нф о р м а ц и и  о го ­
товы х л о ко м о ти в а х  и б р и га д а х  ф и к ­
си руется  ко л и че ство  за сы л о к (б л о к  
10) и п р о и зв о д и тся  анализ на ко н е ц  
и н ф о р м а ц и и  по  о б р а б а ты в а е м о м у  
уч астку .

С хем а II п р о и зв о д и т  о б р а б о т ку  
м а кета  наличия л о ко м о ти в о в  и б р и га д  
на м о м е н т  начала пл анирования . П о с ­
ле анализа на ко н е ц  и нф о р м а ц и и  по 
м а ке ту  (б л о к  14) пр о и зв о д и тся  вы б о р  
о ч е р е д н о й  с тр о ки  и нф о р м а ц и и  (б л о к  
15) и анализ ее  на пр и н а д л е ж н о сть  
к  н о м е р у  о б р а б а ты в а е м о го  в данны й 
м о м е н т  участка  (б л о к  16). Если уча ­
с то к  совпадает, то  начинается п е р е ­
б о р  и нф о р м а ц и и  на зад анное  в м а ­
ке те  ко л и че ство  л о ко м о ти в о в  (б л о к  
17) и запись их в табл и цу  го то в н о ­
сти (б л о к  18). П осле это го  п р о и зв о ­
дится ф и кси р о ва н и е  кол и че ства  запи ­
санны х л о ко м о ти в о в  (б л о к  19). Если 
для д а н н о го  участка  п е р е б о р  и н ф о р ­
м а ци и  о  л о ко м о ти в а х  за ко н ч е н  
(б л о к  20), то  такие  ж е  оп е р а ц и и  вы­
п о л ня ю тся  для о б р а б о тки  и н ф о р м а ­
ции о бр и га д а х  (б л о ки  21— 24).

О б р а б о тка  м а ке та  плана ввода 
л о ко м о ти в о в  и б р и га д  из р е зе р в а  на 
пл а ни р уе м ы й  п е р и о д  (схем а  III)  п р о ­
и зво ди тся  т а кж е  по  ка ж д о м у  уч а стку  
о б р а щ е н и я . З атем  пр о и зв о д и тся  за -

дизельного топлива, на котором м ож ­
но провести 600 грузовых поездов 
нормального вера по участку П етров 
В ал — станция имени М. Горького. 
Особенно отличились машинисты
А. Ф . Д у б и н и н , сберегший 24 т,
А . В. Ш е в че н ко  —  22 т. П. Г. А л ексе ­
е в — 21 т и Е. А. Га б р ус  —  21 т.

К оллектив депо П етров В ал, стре­
мясь трудовыми делам и встретить 
знам енательную  дату  100-летие со дня 
рож дения В. И Л енина, реш ил 22 ап ­
реля 1970 г. воДить грузовые поезда 
на сэкономленном топливе.

М . К у р и ц и н
г. В олгоград

пись го то вы х  л о ко м о ти в о в  и бригад 
в массив го то в н о сти  (б л о ки  25— 32).

В б л о ка х  33— 38 (схем а IV ) произ­
вод ится с о р ти р о в ка  табл иц  готовно­
сти л о ко м о ти в о в  и б р и га д  в порядке  
возра стан и я  вр е м е н и , и скл ю чен ие  ло­
ко м о ти в о в  и б р и га д , о тм е че нн ы х в 
м а ке те  плана о тпр авл ен ия  б р игад  и 
л о ко м о ти в о в  р е зе р в о м , повторная 
с о р ти р о в ка  после в ы б о р ки  л оком оти ­
вов (б л о ки  34— 35) и б р и га д  в резерв 
(б л о к  36) и ф о р м и р о в а н и е  общей 
таблицы  го то вно сти  (б л о к  37).

П о сл е  с о р ти р о в ки  с т р о к  в поряд ­
ке  возра стан и я  вр е м е н и  готовности 
п р о и зв о д и тся  п р и в я зка  б р и га д  к  ло­
ко м о ти в а м  и составляется итоговая 
таблица:

Участок Владимир — О рехово—Кусково

Локомотивы Бригады и Н4> О
<о К О
д-2 =
1 & 8  О о н

от поезда
время
готов­
ности

от п о­
езда

время
го т о в ­
ности

Депо  
Депо  
2401  
2311 
Депо  
3020

12—30
12—30
14— 10
14—30  
15 — 30
15—50

Депо
Депо
Депо
2311
Депо
Депо

12—30
12—30
12—30
14—30
12—30
13— 16

12—30
12—30
14—10
14 — 30
15 — 30
15—50

С оставленная та ки м  о б р а з о м  таб­
лица го то вн о сти  и спол ьзуется  для 
ко н тр о л я  о б е сп е че н и я  го то в ы х  к  от­
пр а вл е н и ю  составов л о ко м о ти в а м и  и 
б р и га д а м и , а т а кж е  вы дается от­
д е л ьн о  в составе д р у ги х  таблиц, ис­
п о л ьзуе м ы х  для о п е р а ти в н о го  упр а в ­
ления ра б о то й  станции.

П р и  ч е тко й  и с в о е в р е м е н н о й  ин­
ф о р м а ц и и  п р ед л ага ем а я  схем а  о п р е ­
д ел ени я  наличия л о ко м о ти в о в  и 
б р и га д  на станции  П озволяет как 
ста н ц и о н н о м у , так и л о ко м о т и в н о м у  
д и сп е тче р а м  св о е в р е м е н н о  вносить 
оп ера ти вн ы е  п о п р а в ки  в р а б о ту  ло­
ко м о ти в о в . П л а ни ро ван ие  р а б о ты  ло­
ко м о ти в о в  и б р и га д  в этом  случае не 
искл ю ч а е т  д и сп е тч е р ски х  п р а в о к  вы­
д а н н о го  плана, ко т о р ы е , о д н а ко , не 
вл е кут  за  со б о й  по те р и  плана в це­
л о м . В д ал ьн ейш ем , пр и  успеш ной  
р е ал изац ии  р е ж и м а  планирования , 
в о з м о ж н о  введ ение  новой  и н ф о р м а ­
ции в м а ке ты  или введ ение  новы х 
м а ке то в , ко т о р ы е  п о зво л я т  с бол ь­
ш ей д о сто в е р н о с ть ю  пл анировать 
в р е м я  го то вн о сти  л о ко м о т и в о в  и 
б р и га д  и вести р я д  уч е тн ы х  о п е ­
раций.

О п е р а ти в н о е  пл а ни ро ван ие  р а б о ­
ты станций  на Э Ц В М  п о зво л я е т  сни­
зить  п р о сто й  ва го н о в  и л о ко м о ти в о в . 
Так, на станции  О р е х о в о  п р о сто й  ва­
го н о в  за п е р и о д  август —  о ктя б р ь  
1969 г. бы л сн и ж е н  в ср е д н е м  на 
0,5 ч, а л о ко м о т и в о в  —  на 0,2 ч.

И н ж . Н. 3 . Ч ере ш н ев
г. М осква

Г р у з о в ы е  п о е з д а — 
на с э к ономле нном топливе
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ЭФФЕКТИВНАЯ ТЕХНОЛОГИЯ В РЕМОНТЕ ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗДОВ

У Д К  625.285-843.6:621.436.-222.004.67

На дизелях  трех- и четырехвагонных дизель- 
поездов серии Д  примерно после полутора лет 

эксплуатации имеют место случаи течи о х л а ж д а ю ­
щей воды по уплотнительны м резиновым кольцам  
втулок цилиндров. Верхнее уплотнительное коль­
цо, находящ ееся  в зоне более высоких т ем п ер а ­
тур, быстрее тер яет  свои упругие свойства, чем 
нижние.

Вы прессовка втулок с течью воды по этим 
кольцам на п роф илактически х  осм отрах  и малых 
периодических рем онтах  из-за  больш ого коли­
чества времени, требую щ егося  на  разборку  и 
выемку ш атунно-порш невой группы, практически 
невозмож на. З а м е н а  ж е  неисправного д и зеля  пе­
реходным из-за  течи по одному кольцу операция 
необоснованная, так  к а к  в этом случае  необхо­
димо в ы к а ты в а ть  моторную тележ ку , а на это 
уходит много времени.

Р а ц и о н ал и зато р ы  наш его  депо успешно р а з ­
работали  приспособления и технологический 
процесс д л я  частичной выпрессовки и запрессов­
ки цилиндровы х втулок  без разб о р а  и выемки 
ш атунно-порш невой группы. З а  сравнительно ко­
роткий срок нам  уд ал о сь  создать  компактное и 
удобное приспособление, позволяю щ ее зам енять  
уплотнительные кольца дизелей венгерских д и ­
зель-поездов на лю бом проф илактическом  осмот­
ре или м алом  периодическом ремонте.

Весь технологический процесс сводится к вы- 
прессовке цилиндровы х втулок, зам ене  (при не­
обходимости) уплотнительных колец, осмотру 
состояния компрессионных и маслосъем ны х ко­
лец поршней и устан овке  цилиндровы х втулок на 
место (см. рисунок).

Д л я  зам ены  уплотнительных резиновых колец 
на втулк ах  цилиндров дизелей  1 2 У Р Е 17/24 без 
разборки  и выемки шатунно-порш невой группы 
нуж но слить воду из системы, отвернуть болт 
д ля  о б езво ж и ван и я  к ар тер а  и слить остаток во­
ды из полости бло к а  цилиндров. Затем  следует 
снять крыш ки тех цилиндров, у которых требует­
ся зам енить  уплотнительны е кольца, открыть 
кры ш ки м онтаж ны х  окон картера .  К ром е того, 
при зам ен е  резиновых колец цилиндров правой 
стороны дизеля  отсоединяю тся трубы, меш аю щ ие 
процессу выпрессовки.

П осле  этого валоповоротны м ключом (для  об­
легчения в ращ ен и я  у остальны х цилиндров от ­
кры ваю т индикаторны е краны ) проворачиваю т 
коленчатый вал  в такое  положение, когда его 
щ еки 7 (данного цили ндра)  установятся  п а р а л ­

лельно ниж нем у пояску цилиндровой втулки. 
Д а л е е  на щеки коленчатого в ал а  у с т ан а в л и в а ­
ют нижню ю  м онтаж ную  плиту 6 и ф иксирую т в 
ней пресс-домкраты  4, 5. Д л я  этих целей в плите 
6 на расстоянии 147 мм по д и ам етр у  п росверле­
ны два  отверстия.

П ресс-дом краты  м ож но изготовить силами 
депо или п одобрать  подобные приборы из гид­
равлических приводов. Д л я  изготовления трубо­
провода пресс-домкратов рекомендуется  исполь­
зовать  трубки 0  5 x 1 2  мм. Т акой  ди ам етр  их со з ­
дает  ж есткую  систему и позволяет  легко у ста ­
н авли вать  пресс-домкраты  в ниж ней м онтаж ной 
плите 6. З атем  на штоки пресс-домкратов  у ста ­
н авливаю т дем он таж н ы й  диск 3 от типового 
приспособления д ля  выпрессовки и запрессовки  
цилиндровых втулок, п ри лагаем ого  заводом-по- 
ставщ иком, причем толщ ин а диска  д о л ж н а  быть 
уменьш ена до 16 мм, а д л я  прохода в нем ш ат у ­
на сделан вырез шириной 42 мм.

В д ем он таж ном  диске 3 т а к  же, как  и в н и ж ­
ней м онтаж ной плите, просверлены  два  отвер­
стия по д иам етру  на расстоянии 147 мм. Они 
п редназначены  д ля  ф иксации пресс-домкратов.

Выпрерровма цилиндровой 
* в'тур кй*' „

запрессовка цилиндровой 
Втулки
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П осле  Установки диска  3 к трубопроводу 
пресс-дом кратов  от пресса высокого д авлен и я  
п одсоединяю тся ш лан г  и м анометр. П ресс  мож но 
и сп ользовать  из ком п лекта  приспособлений, по­
с тав л я ем ы х  заводом -п оставщ иком . В этом ж е  
ком п лек те  есть м аном етр  д л я  испытания топ­
ливны х насосов, предел измерения которого 
630 атм.

П остепенным подъемом штоков пресс-дом кра­
тов центрируется  диск 3 во втулке цилиндра до 
соприкосновения с ниж ним пояском втулки. Убе­
д и вш и сь  в центровке диска  3 и цилиндровой 
втулки, повы ш аю т давл ен и е  до момента вы прес­
совки  втулки из блока. П ресс-дом краты  4, 5, 
диск  3 и плита  6 вы водятся  из к ар тер а  через 
м онтаж ны й люк, а д ля  предотвращ ени я  п о п а д а ­
ния ш л а к а  в катер  на коленчаты й вал  кладут  
б резен т  или картон . П осле  этого втулку  снимаю т 
с д и зел я  и очищ аю т блок цилиндра от ш лака. 
З а т е м  с коленчатого  в ал а  снимается  брезент 
или картон, а с цилиндровой втулки устраняю т 
негодны е уплотнительны е кольца и очищ аю т ее 
от накипи, после чего надеваю т  новые уплотни­
тельны е кольц а  и см азы ваю т  внутреннюю по­
л ость  втулки, а т а к ж е  ее посадочные пояски д и ­
зельны м  маслом. О дноврем енно  осм атри ваю т 
состояние компрессионных и маслосъем ны х ко ­
л ец  порш ня и в соответствии с техническими т р е ­
бован и ям и  р а зв о д ят  их зам ки .

Д а л е е  коленчаты й вал  д и зеля  валоповорот- 
ным ключом поворачиваю т до располож ен ия 
порш ня примерно в 135— 140 мм от ВМ Т и за в о ­
д я т  в блок цилиндров м онтаж ную  втулку 9, 
внутреннюю полость которой предварительно 
см а зы в а ю т  дизельны м  маслом, и собираю т его 
верхние компрессионны е кольца.

М о н т а ж н а я  втулка  изготовляется  из отбр ако ­
ванной цилиндровой втулки д и зел я  этого ж е  ти ­
па. Д л я  предотвращ ени я  зад и р о в  и поломки ко ­
лец  порш ня н и ж н яя  внутренняя полость мон­
таж н о й  втулки 9 расточена  с конусностью при­
мерно 10°. К ром е того, д ля  вы емки этой втулки 
через м онтаж ны й л ю к  к ар тер а  в ней сделан вы ­
рез  42 мм.

П ри м он таж е  цилиндровы х втулок нуж но 
всегда  проверять, не попали ли стыки колец 
порш ня в плоскость вы реза  (разм ер  42 мм) мон­
т а ж н о й  втулки 9. Н евы полнение этого тр еб о в а ­
ния м о ж ет  вы звать  полом ку колец  порш ня при 
запрессовке.

П осле  сборки колец порш ня втулкой 9 за в о ­
д ят  в блок  цилиндровую  втулку и действием ве­
са цилиндровой втулки собираю т в ней верхние

порш невые кольца, а м о н таж н ая  втулка  9 в это 
врем я  собирает  в себе ниж ние кольца  поршня. 
Д а л е е  плавны м наж и м ом  (от руки) на  цилиндро­
вую втулку собираю т в ней и м аслосъем н ы е коль­
ца поршня. П ри этом м о н таж н ая  в ту лк а  9 может ' 
упасть н а  коленчатый вал. Д л я  предотвращения 
такого  явления  ее нуж но п р и дер ж и вать  рукой.

Ц ентруется  ци ли ндровая  втулка  в блоке 
д и зеля  по пояскам  запрессовки  м олотком  из мяг­
кого м еталла , причем д ля  п редупреж дени я  зади­
ров на втулке и в блоке цилиндров постукивать 
по верхнему пояску втулки необходимо диамет­
рально  противополож но.

П осле  центровки втулки в блоке дизеля  на 
нее сверху устан авли ваю т  верхний монтажный 
диск 11 из ком п лекта  приспособлений, постав­
л яем ы х  заводом  Ганц -М аваг ,  с некоторой пере­
делкой центрального  отверстия. В центр мон- : 
таж н о го  диска  11 у стан авли ваю т  пресс-домкрат ■; 
16. Н а  ш пильках  12 блока  крепят  скобу 13, кото- | 
р ая  то ж е  изготовляется  из приспособления за- 
вода-п оставщ ика. Т аки м  образом , пресс-домкрат | 
16 фиксируется  м еж д у  диском 11 и скобой 13 и 
центруется в отверстиях  0 1 5 +0’5 мм.

З атем  собираю т трубопоровод  д л я  пресс-дом­
к р ата  16 и подсоединяю т в манометр . С оздавая  
д авлен и е  по манометру, уб еж д аю тся  в правиль- * 
ном заходе  втулки ц и ли ндра  в блок. Д а л е е  по- ] 
степенным повышением д авлен и я  запрессовы ­
ваю т втулку  в блок  дизеля , момент посадки 
втулки устан авли ваю т по п о к азан и ям  маномет­
ра. Р езкое  повыш ение д авлен и я  у к азы в ает  на 
окончание процесса посадки втулки в блок.

П осле  этого коленчатый вал  д и зел я  провер- ■ 
ты ваю т до располож ен ия  щ ек  п ар а л л е л ь н о  н и ж ­
нему пояску цилиндровой втулки и через мон- : 
т аж н ы й  лю к вы водят  втулку 9 из картера .

З а те м  коленчаты й вал  проверты ваю т до рас- , 
полож ении порш ня в Н М Т  д ля  продувки цилин­
д р а  сж аты м  воздухом, с тав я т  и укреп ляю т  кры ш ­
ку цилиндра, регулирую т тем п ературн ы е зазоры  
клапан ов , осм атри ваю т картер  и закры ваю т  
кры ш ку м онтаж ного  л ю к а  к ар тер а  дизеля.

Это ж е  приспособление м ож н о “использовать 
и при ремонте снятого с моторной тележ ки  д и зе ­
ля  на больш ом подъемочном и заводском  ре­
монтах. П ри этом д л я  выпрессовки и запрессов­
ки втулок не потребуется  больш их физических 
усилий по сравнению  с винтовой запрессовкой.

П . Н . С ум ленны й,
старш ий мастер ремонта локомотивов 

депо Р од аково  Д онецкой дороги

г. Родаково
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О пыт эксплуатац ии  коленчатых валов  дизелей 
2Д100 п о казал , что внедрение ряда  реком ен­

даций, повыш аю щ их прочность этих узлов, сни­
зило общий процент отбраковки  валов. З а  по­
следние годы сократилось  количество отбрако- 
вок с 38 до 13,2% •

Значительное уменьш ение интенсивности из­
носа трущихся пар, улучш ение механических 
свойств чугуна, использование оптических мето­
дов контроля дизельны х блоков и коленчатых 
валов, а т а к ж е  другие  м ероприятия способство­
вали повышению надеж ности  работы  к олен ча­
тых валов.

Внедрение технически обоснованных норм 
ступенчатости м еж д у  опорам и коленчатого в ал а  
и накатка галтелей  ш еек роликам и  т а к ж е  улуч ­
шили работоспособность этих узлов.

Вместе с тем замечено, что некоторое повы ш е­
ние надеж ности  работы  коленчатых валов  соче­
тается с перераспределен ием  мест повреж дений. 
В последнее врем я отмечается  больш ое количе-

10 ^  у 12

1 Зазор.на
-

Т|

- ' т

У масло"

Схема укладки верхнего коленчатого 
вала на участке 10—12 опор при работе 
дизеля 2Д100

ство трещин и полом ок верхнего в а л а  по 10-му 
колену. Т олько за  1968 г. число таких  случаев 
достигло 65% от общ его  числа поломок верхних 
валов. С татистические дан н ы е  показы ваю т, что 
выходы из строя остальной части верхнего в а л а  
распределяю тся  равном ерно  в пределах  1— 4% 
на к аж д у ю  щеку. Все у к а зы в а е т  на то, что колен­
чатый вал  д и зел я  2Д 100 в 10-м колене испытывает 
особый х ар ак тер  нагрузки.

И сследован и я  пок азали ,  что в течение 2/ з  обо­
рота верхнего коленчатого  в а л а  дизеля  2Д 100 у 
12-го подш ипника н агр у ж ается  только  н ер аб о ­
чий вклады ш , а у 11-го и 10-го подшипников — 
рабочие. Т а к а я  н агр у зк а  рассм атри ваем ого  
участка коленчатого  вал а ,  во зн и каю щ ая  под 
воздействием вертикальной  передачи, вы зы вает  
перегиб его на  величину з а з о р а  «на масло». Н а  
рисунке величины износа нерабочего  в кл ад ы ш а  
12-го подш ипника и рабочего  в к л ад ы ш а  11-го 
показаны  условно. В эксплуатац ии  они достигаю т 
0,45 мм.

П ерегиб  12-го колена верхнего в а л а  д и зеля  
вы зы вает  неравном ерный износ буртов 11-го 
упорного подш ипника. П ричем бурт нерабочего 
вкл ад ы ш а  изн аш и вается  интенсивнее рабочего.

Особенности укладки верхних 
коленчатых валов 

дизелей 2Д100

УДК 625.282-843.6:621.436-233.13.002.7 
625.282-843.6.34

В течение года разн и ц а  толщ ины буртов д о сти ­
гает 0,1 мм. М ногочисленные измерения на  з а ­
водах  п о казали , что при поступлении дизелей  
в ремонт бурт нерабочего  в к л а д ы ш а  этого под­
шипника почти всегда  тоньш е рабочего.

Н аличие  зазоров  «на масло» в 11-м и 12-м 
подш ипниках, величина которых в эксп луатац и и  
увеличивается  за  счет износа вклады ш ей  
подшипников, а т а к ж е  разницы  толщ ин буртов 
рабочего и нерабочего вклады ш ей  11-го упорн о­
го подш ипника создаю т условия повыш енной н а ­
пряж енности  вала . П ри этом за п а с  прочности н а ­
катанного  коленчатого  в ал а  п ад ает  ни ж е  1,5, что 
в обычных эксплуатац ионн ы х условиях  не обес­
печивает надеж ной  работы  чугунных коленча­
тых валов.

Д л я  улучш ения условий эксплуатац ии  верх­
него коленчатого в а л а  д и зеля  2Д 100 зам ену  
вклады ш ей  и у к л а д к у  коленчатого  в а л а  в зоне 
10-й и 12-й коренных ш еек рекомендуется  произ­
водить с учетом особенностей его нагрузки  и и з ­
носа подшипников.

Причем, если сум м арны й износ рабочего в к л а ­
ды ш а 11-го коренного подш ипника и нерабочего 
в к л ад ы ш а  12-го коренного подш ипника верхнего 
в а л а  дизеля  2Д 100 превы ш ает  0,16 мм, их необ­
ходимо менять.

Толщ и на нового рабочего  в к л а д ы ш а  11-го 
коренного подш ипника и нового нерабочего  в к л а ­
д ы ш а  12-го коренного подш ипника д о лж н ы  соот­
ветствовать  номинальны м разм ер ам , предусм от­
ренным соответствую щ ими ремонтными г р а д а ­
циями.

Если р азб ег  в а л а  в п ред елах  нормы, а то л щ и ­
на упорного бурта  нерабочего в к л а д ы ш а  11-го 
коренного подш ипника верхнего  в а л а  меньш е 
толщ ины упорного бурта  рабочего  в к л а д ы ш а  это ­
го ж е  подш ипника на  0,05 мм, а величина сум ­
марного  износа рабочего  в к л а д ы ш а  11-го корен ­
ного подш ипника и нерабочего  в к л а д ы ш а  12-го 
коренного подш ипника меньш е 0,16 мм, то таки е  
вклады ш и  нуж но поменять местами.

К анд. техн. наук  Е. 1 . стеценко, 
инж. Ю. Г. Тихонов

г, М осква
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Э ф ф е к т и в н ы й  с п о с о б  

восстановления вкладышей
У Д К  621.33-233.21.004.67

В локом отивном  депо А лм а-А та  К азахской  
дороги производится  подъемочный ремонт эки ­

п аж н о й  части тепловозов ТЭЗ. П ри разб о р ке  т я ­
говых электродвигателей  зн ач и тел ьн ая  часть 
в к л ад ы ш ей  моторно-осевых подш ипников о к а зы ­
вается  непригодной д ля  дальн ей ш ей  э к с п л у а та ­
ции и сдается  в лом. О сновн ая  причина б р ак о в ­
ки —  увеличение внутреннего д и ам етр а  в к л а д ы ­
ш а сверх допустимы х пределов.

В депо бы ла  проведена бо льш ая  рабо та  по 
р а зр а б о т к е  эф ф ективного  способа  восстан овле­
ния о тб ракован н ы х  вклады ш ей . П робовали  
восстан авли вать  их с помощ ью  эпоксидных смол, 
путем н аклей ки  на н ар у ж н у ю  поверхность стал ь ­
ного листа  и н а п лав к и  ее электродуговой  сваркой . 
О д н ако  все эти способы не д ал и  ж е л а е м ы х  ре­
зультатов . П ри  больш ой слож ности  операций и 
трудоем кости  работ  срок служ бы  восстан овлен­
ных вкл ад ы ш ей  о к а за л с я  незначительны м.

З а с л у ж е н н ы й  р ац и о н ал и зато р  К азахской  С С Р  
ф р езер о вщ и к  В. И. К он овалов  и м едник В. Г. По- 
годаев  п р ед л о ж и л и  иной способ восстановления. 
С уть  его за к л ю ч а е т с я  в том, что вклады ш и  с и з­
нош енным внутренним диам етром  после сп ец и аль­
ной подготовки за л и в а ю тс я  по наруж ной  поверх­
ности алю миниевы м сплавом . З а т р а т ы  на восста­
новление о к а за л и с ь  незначительными, а срок 
сл у ж б ы  вклады ш ей  моторно-осевых подшипников.

к ак  п о к а за л а  п р од олж и тельн ая  эксплуатация, 
увеличивается  в 2— 3 раза .

Технологический процесс восстановления вкла­
дышей скл ад ы вается  из нескольких операций. 
В н ачале  вклад ы ш  изгибаю т, ум ен ьш ая  его внут­
ренний диам етр  до разм еров , близких к размерам 
заводской  заготовки. Д е л а ю т  это под 35-тонным 
прессом. В к лады ш  вставляю т в специальный 
ш тамп (рис. 1), состоящ ий из двух частей, соеди­
ненных м еж д у  собой болтами. В свободном сос­
тоянии м еж д у  разъем н ы м и  частям и  долж ен  быть 
зазо р  14—16 мм, который п оддерж и вается  пруж и­
нами. В ш там п м ож ет  быть пом ещ ена л ю б ая  по­
ловинка в к л а д ы ш а .  С торцов ее удерж иваю т 
пластины, закреп лен ны е к корпусу тремя болтами. 
В к лады ш  изгибаю т до тех пор, пока разъемные 
части ш там п а  не соприкоснутся друг  с другом.

Затем  вкл ад ы ш  о б р аб а ты в аю т  на фрезерном 
станке: торцую т его стыки на глубину 3,5— 6 мм 
и вы ф резеровы ваю т  на н аруж н ой  поверхности ка­
навки в виде ласточкиного хвоста. К а к  на верх­
ней, так  и на ниж ней половинках  в к л ад ы ш а  де­
лаю т  по 6 канавок: 4 на цилиндрической части 
и 2 на бурте. Глуби на  к аж д о й  к ан авки  5 мм, ши­
рина в узкой части 9 мм, а в широкой — 12 мм. 
Эти пазы  повы ш аю т надеж н ость  крепления алю- 
миневой зали вк и  на поверхности.

П осле  механической обработки  вкл ад ы ш  пода­
ется на участок заливки . Н а  рис. 2 слева  и зо б р а ­
ж е н а  верхняя  половинка в кл ад ы ш а , установлен­
ная  в форму. Точное взаим ное  полож ение  д ета ­
лей фиксируется  при помощи торцовой плиты, 
скоб, ш ты ря  и клина. Н а  том ж е  рисунке, справа, 
п о к а за н а  со бр ан н ая  ф о р м а  с ниж ней половинкой 
вклады ш а. К а к  известно, н и ж н я я  половинка отли-

Рис. 1. Штамп для изгиба 
восстанавливаемых вклады­
шей:
1, 2 — разъемные части; 3 — 
стяжные болты с гайками; 
4 — пружины; 5 — пластины; 
6 — восстанавливаемый
вкладыш

Рис. 2. Вкладыши моторно-осевого подшипника тягового электродвигателя в форме 
для заливки:
1, 7 — верхняя и нижняя половинки вкладыша; 2 — форма; 3 — торцовая плита; 4 — 
скоба; 5 — штырь; 6 — клин; 8 — заглушка
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чается от верхней наличием  в ней прям оугольно­
го сквозного вы реза , с л у ж ащ его  д ля  подвода 
смазки к трущ и м ся  поверхностям шейки колесной 
пары. Этот вы рез при зал и в к е  за кр ы в ается  спе­
циальной заглуш кой . Ф орм а  имеет отверстие для  
ее фиксации.

П еред  зал и вк о й  вклад ы ш  нагреваю т  до темпе­
ратуры 250— 300°, затем  вставляю т  в форму, з а к ­
репляют в ней и за л и в а ю т  расплавленны м  алю м и ­
нием. Обычно в качестве  исходного м атер и ал а  ис­
пользуют алю м иниевы й лом. П осле  охл аж д ен и я  
форму разб и р аю т . И зготовленны й таким  образом  
вклады ш  будет иметь те ж е  разм еры , что и брон­
зовые заготовки , поставляем ы е  ц ен тр ал и зо в ан ­
ным порядком .

В настоящ ее  врем я на К азахской  дороге р а б о ­
тает несколько  десятков  тепловозов ТЭЗ с в к л а ­
дыш ами, восстановленны м и по описанному выше

способу. Они имеют двукратны й пробег м еж ду 
подъемочными ремонтами (более 440 тыс. км ).  
Если после этого вклады ш и  не имеют признаков  
трещин, то их м ож но вторично т а к ж е  восстан о­
вить. Т а к а я  возм ож н ость  проверена в депо. П ри 
этом до бавл яется  одна операци я  — удален ие  с т а ­
рого алю миния на токарном  стан ке  с помощ ью  
специального б ар а б а н а .

Об эффективности восстановления  в к л а д ы ­
шей заливкой  алю минием м ож н о судить по сле- 
дущ им данным. З а  год с июля 1967 г. в депо бы ­
ло  восстановлено 2 446 вклады ш ей . Стоимость 
востановления одного в кл ад ы ш а  составляет  
4 р. 60 к. Всего з а  это врем я депо сэконом и­
ло 140 тыс. руб.

В. В. М а ка р с ки й ,
инж енер депо А лма-А та 

К азахской  дороги
г. Алма-Ата

ИЗ ОПЫТА РАБОТЫ НА ТЕПЛОВОЗАХ ТЭП60

В наш ем депо С вер д ло вск -П ассаж и р ски й  н а ­
коплен некоторый опыт своевременного об­

наруж ен и я  и устран ения  неисправностей в э л е к ­
трических цепях и дизель-генераторной  у стан ов ­
ке тепловоза  ТЭП60. О некоторых из них нам 
хотелось расск азать .

В ы ш е л  и з  с т р о я  Б Р Н .  В этом случае  
для питания обмотки возбуж дения  вспом ога­
тельного ген ератора  ГВ необходимо собрать 
аварийную  цепь. В ы полняю т следую щ ие переклю ­
чения. В н ач ал е  вы нимаю т предохранитель на 
125 а и отсоединяю т ф иш ку от Б Р Н .  В левом по 
ходу ящ и ке  аккум уляторн ой  б атареи  провод 881 
п ереставляю т с 12-й на 6-ю банку.

З а те м  ставят  перемычку м еж ду  клеммами 
7/15-16 и 4/1. Это будет плю совая  цепь на об ­
мотку возбуж ден и я  ГВ. М инусовую цепь на о б ­
мотку возбуж ден и я  ГВ получают, поставив пере­
мычку с клем м ы  4/2 на клем м у 1/1-10. И нуж но 
еще р а зо р в а т ь  цепь м еж ду  проводам и 841 и 890, 
пролож ив  изоляцию  под блокировку  реле Рпр8. 
П ри такой  схеме з а р я д к а  аккум уляторной  б а т а ­
реи будет происходить нормально, начиная  с 
8—9-й позиции контроллера.

Н е и с п р а в н о с т ь  в с и с т е м е  г и д р о ­
п р и в о д а .  П ри  выходе из строя системы ох­
л аж д ен и я  1 или 2-го кругов (течь м асла  по уп ­
лотнительным сальником  гидромоторов и в 
соединениях трубопроводов , закли н и ван и я  одно­
го из гидром оторов) необходимо на тепловозах, 
начиная  с №  167, производить охлаж дение

У Д К  625,282-843.6.004.6

обоих кругов исправным гидромотором. Д л я  
этой цели откры ваю т вентиль №  43 на перепуск­
ной трубе и тем самы м соединяю т первый круг 
со вторым. В ш ахте  холоди льника  уби раю т  пере­
городки, ранее  р азд ел яю щ и е  два  круга  о х л а ж д е ­
ния.

В системе неисправного круга о хлаж д ен и я  
верхние ж а л ю зи  закр еп ляю т  в закры том  п о л о ж е ­
нии. Зи м ой  нуж но полностью расчехлить та к ж е  
боковые ж ал ю зи . Вилку терм орегулятора  неис­
правного круга опускаю т вниз и в этом п о л о ж е­
нии закрепляю т. Тем самы м масло от гидрона­
соса будет идти на слив.

В системе исправного круга  охл аж д ен и я  
верхние ж ал ю зи  закреп ляю т  в открытом п о л о ж е­
нии. В илку  терм орегулятора  поднимаю т вверх, 
увеличивая  д авлен ие  в гидросистеме до 80— 
90 кг/см2. В дизельном  помещ ении откры ваю т 
передние и задн и е  двери, боковые створки и 
верхние окна.

Работой  ж ал ю зи  уп р авл яю т  вручную. На 
тепловозах  до №  167 люков в перегородках  нет, 
поэтому ж ел ательн о  при Б П Р  и подъемочном 
ремонте произвести м одернизацию  ш ахты  холо­
дильника  этих машин, установив соответствую ­
щ ие люки.

Ю . Я . Б а рб и ц ки й ,
маш инист-инструктор локомотивного депо 

. С вердловск-П ассаж ирский 
Ф . Н . К о п е н ки н , 

маш инист тепловоза
г , С вердловск
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ПОЛНЕЕ ИСПОЛЬЗОВАТЬ 
ПОРШНИ ДИЗЕЛЯ 2Д100

В  н асто ящ е е  в р е м я  опр е д е л и л и сь  
о сн о в н ы е  д е ф е кты  п о р ш н е й  д и ­

зеля 2Д 100  варианта  14В. У стан о вл е ­
н о , что  за м е н я ть  их пр и хо д и тся  тол ь ­
к о  и з -за  тр е щ и н  в с те н ке  пр о ти в  вто -

I  1 Пояса измерений 
■ Плоскости измерений

Схема измерений поршня дизеля 2Д100

р о го  и п е р в о го  р уч ь е в  п о д  к о м п р е с ­
си о н н ы е  ко л ь ц а , а т а к ж е  в б о н ка х  
п о д  ш п ил ьки  вставок п о р ш н е й  и и з - 
за за д и р о в  б о ко в ы х  п о ве р хн о сте й . 
П р и ч е м  н аи б ол ьш е е  ко л и че ств о  
п о р ш н е й  зам е ня ется  на пл ановы х р е ­
м о н та х  те п л о в о зо в  пр и  п р о б е ге  400—

У Д К  625.232-843.6:621:436-242.004.6

500 тыс. к м  от п о с тр о й ки  или завод ­
с к о го  ре м он та .

В ре зул ь та те  см е ны  по р ш н е й  часть 
их по ступ ает  вм есте  с те пл о во за м и  
на р е м о н тн ы е  завод ы  впол не  п р и ­
го д н ы м и  для дал ьнейш ей  эксп л уа та ­
ции. О д н а ко  прави л ам и  за в о д с ко го  
р е м о н та  п р е д у с м о тр е н а  зам е на  п о р ш ­
ней н е за ви си м о  от  их состояни я  и это 
тр е б о ва н и е  вы пол няется . П р и ч е м  за­
вод ы  до  сих п о р  не п р о и зв о д я т  о р ­
га н и зо ва н н ы х  по ста во к  м а л о и зн о ш е н ­
н ы х по р ш н е й , н е см о тр я  на то, что 
и спол ьзован и е  их уд еш е вл яет  сто и ­
м о сть  ре м о н та  те пл о во зо в  в д еп о .

П р и  п о д го т о в ке  по р ш н е й  д л я  о т ­
п р а в ки  в д е п о  н е о б х о д и м о  очищ ать  
их, осм атривать , п р о в е р я ть  ул ьтр а ­
з в у ко в ы м  и м а гн и тн ы м  д е ф е кт о с ко ­
пам и, а затем  о б м е р и ва ть . У п о р ш ­
ней д изел я  2Д 100 чащ е и б о л ьш е  все­
го  изнаш иваю тся б о ко в ы е  п о в е р х н о ­
сти в пл о ско сти , п е р п е н д и ку л я р н о й  
оси  ко л е н ч а то го  вала (п л о ско сти  ка ­
чания). П о э то м у  и зм е р е н и е  го л о в о к  
по р ш н е й  н у ж н о  п р о и зв о д и ть  в двух  
п л о ско стя х  и в тр е х  поясах  (см . р и ­
с у н о к ).

У становлено , что  н аибол ьш ий  и з ­
нос  п о р ш н е й  по  II и III поясам  д о сти ­
гает 0,11— 0,16 м м  после п р о б е га  
550 тыс. км . П о р ш н и  ж е  с и зн о со м

по этим  поясам  0,04— 0,08 м м  (после 
п р о б е га  120— 200 тыс. км ), имея лег­
ки е  н атиры  го л о в о к , хо р о ш о  работа­
ю т на те пл о во за х  и не тр е б ую т  вос­
становл ения и зн о ш е н н о й  поверхно­
с т и ^  Т акие  по р ш н и  следует1 направ­
лять в д еп о .

О тп р а в ка  ж е  в д е п о  по рш н ей  с из­
н о со м  во II и III поясах  0,14— 0,16 мм 
и б о л ее  н еж ел ател ьна , так ка к  при 
уста н о в ке  их, о с о б е н н о  в изнош ен­
н ы е ц и л и н д р о вы е  втулки , значитель­
но  увел ичивается р а схо д  масла и топ­
лива. К р о м е  то го , п о р ш н и  с износом 
0,16 м м  и б о л ее  о б ы ч н о  и м е ю т  задир 
б о ко в о й  по ве р хн о сти . Н у ж н о  ска­
зать, что  в настоящ е е  в р е м я  не на­
бл ю д ается  р а зр уш е н и я  х р о м о в о го  по­
кр ы ти я  го л о в о к  п о р ш н е й  варианта 
14В, ка к  это и м ел о  М есто ранее. По­
этом у нет н и ка ко й  необходим ости 
восстанавливать х р о м о в о е  покрытие 
го л о в о к  по р ш н е й .

П р и  по ступ л е н ии  м алоизнош енны х 
п о р ш н е й  в д е п о  их н е о б х о д и м о  рас­
ко н се р в и р о в а ть  и пр о в е р и ть  согласно 
д е й ств ую щ и м  и н с тр у кц и я м . После 
э то го  они  м о гу т  устанавливаться в 
д изел и  на малы х, б о л ьш их и подъ- 
ем о ч н ы х  ре м о н та х . М а кси м а л ьн о е  ис­
по л ьзова ни е  м а л о и зн о ш е н н ы х  порш ­
ней с те пл о во зо в , п р о х о д я щ и х  завод­
с ко й  р е м о н т , зна чи тел ьн о  увеличива­
ет ср е д н и й  с р о к  с л уж б ы  порш ней 
варианта 14В д и зе л я  2Д100.

П. В. Косякин,
п р и е м щ и к  тепловозов 

д е п о  Краснодар 
С е в е р о -К а в ка зс ко й  дороги

г. Краснодар

Средство, предупреждающее 

попадание масла в двигатели

На тепловозах  Т Э П 10  м асло  часто п оп адает  
в тяговые эл ектрод ви гатели  задней  тележ ки. 

В ж у р н а л е  «Э лектрическая  и тепловозная  тяга»  
№  4 за  1969 г. описы вались  методы борьбы с 
этим недостатком в депо О снова. Эти п р ед л о ж е­
ния приносят определенную  пользу в эк с п л у а та ­
ции, однако они не могут полностью устранить 
п оп адан и е  м асл а  в тяговы е электродвигатели .

В наш ем  депо, по моему мнению, этот недо­
с т а т о к  устран яется  прощ е и надеж ней . Д л я  
л и кви д ац и и  р а зр я ж е н и я  в задней  стенке корпуса 
вен ти л ято р а  мы просверлили три отверстия д и а ­
метром 38 мм. Атмосферный воздух, поступая 
через них в полость м еж д у  тыльной частью 
диска  рабочего  колеса и задн ей  стенкой корпуса, 
ли к ви ди рует  р а зр я ж е н и е  в ней. Д а л е е  воздух 
подается  в тяговы е  двигатели . П ри этом увеличи­
вается  прои зводи тельность  вентилятора.

К онструкцией этого у зл а  в кры ш ке сальника 
предусмотрено 4 отверстия д и ам етром  8,4 мм. 
О днако  их оказы вается  недостаточно и 
при незначительны х отклонениях р ади альн ы х  за ­
зоров от чертеж ны х разм еров  или увеличении 
д и сб ал ан са  рабочего  колеса  воздух, поступаю­
щий через эти 4 отверстия, не у стр ан яет  р а з р я ж е ­
ния в камере, так  к а к  поток его через неплотно­
сти м еж ду  валом  вентилятора  и ф етровым саль­
ником н ап равлен  в зону р а зр я ж е н и я  вентилято­
ра. Три дополнительны х отверстия диаметром 
38 мм в задней  стенке корпуса вентилятора 
ум еньш аю т р азр я ж ен и е  воздуха в полости м еж ­
ду корпусом вентилятора  и диском рабо­
чего колеса. П оэтом у  р а зр я ж е н и е  в кам ер е  м еж ­
ду  резиновым и ф етровы м сал ьн и кам и  почти от­
сутствует. Этим устран яется  подсос м асл а  из 
распределительного  редуктора  через резиновый 
сальник.

Б. Н . Соколов,
главны й  инженер 

локомотивного депо К андалакш а 
О ктябрьской дороги

г. Кандалакша
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МАШИНИСТ-ИНСТРУКТОР ИЗ ДЖ АМ БУЛА  

КЕРИМКУЛ БОЯРИСОВ
(Окончание. Начало см. на  2-й стр. об­

ложки)

С ам ы м  ва ж н ы м  д л я себя Б о я р и ­
сов считает заб о ту  о  бе зо па сн о сти  
движения по ездо в .

—  В наш ем  дел е  это д ействител ь­
но сам ое главное, святая святы х. В 
этом я убед ил ся  с пе р в ы х  ж е  д н ей  
своей работы  на л о ко м о ти в е , —  рас­
сказывал он. —  Ведь эта м о гуч а я  
стальная гр о м а д и н а  —  те п л о в о з  —  
буквально летит со  с ко р о с ть ю  д о  п о ­
лутора ки л о м е тр о в  в м и н уту , да ещ е 
с составом  д л ин ой  в ки л о м е т р  и ве­
сом в н е с ко л ь ко  ты сяч то н н ! И м не  
сразу стало ясно, ч то  у сп е ш н о  у п р а в ­
лять м чавш им ся  в п е р е д  п о е з д о м  
м ож но , т о л ь ко  к о гд а  д в и ж е н и е  б уд е т  
подчинено воле м аш иниста . Тут м а ­
лейшая опл о ш н о сть  м о ж е т  приве сти  
к бол ьш ой  бе д е . Воспитать в себе  
такую  вол ю  нельзя , не по зн ав  ты сячи 
взаим освязанны х м е ж д у  со б о й  д ета ­
лей л о ко м о ти ва , их взаи м о д е й стви е ; 
в соверш енстве  не и зучи в  с л о ж н е й ­
шие э л е ктр и ч е ски е  схем ы  тепл о ­
возов.

Вот п о ч е м у  сам  К е р и м ку л  так на- 
настойчиво учится  и учится  и д р у ги х  
постоянно п р и зы ва е т  по пол н ять  свои  
технические знания . П о н им ая , что 
будь хоть сем и  пяд ей  во л бу , а в 
о д и н о ч ку  успеха  не д о б ье ш ь ся , он  
м о ж е т  бы ть о стр е е  м н о ги х  д р у ги х  
сознавал н е о б хо д и м о сть  со зд а н и я  в 
депо гр у п п ы  об щ е стве н н ы х  и н сп е кто ­
ров по  б е зо п а сн о сти  д в и ж е н и я  п о е з ­
дов. Т е пер ь  эта гр уп п а  вы росла в 
целый о тр я д . О на  бы ла созд ана
ещ е 8 лет назад  и п р е д се д а те л е м
С овета бы л  е д и н о гл а сн о  и зб р а н  К е ­
р и м кул . Т е пер ь  в составе С овета 110 
наиболее о п ы тн ы х  м аш инистов .

О б щ е ств е н н и ки  п р о в о д я т  б о л ь ш ую  
и очень п о л е зн у ю  р а б оту . О н и  б д и ­
тельно следят за с т р о ги м  с о б л ю д е ­
нием  правил  те хн и ч е ско й  эксп л уа та ­
ции, д о л ж н о с тн ы х  и н с тр у кц и й  и
п р и ка зо в . Т о л ько  в м и н ув ш е м  го д у  
о б щ ествен н ы е  и н с т р у кт о р ы  устан ови ­
ли о ко л о  60 се р ь е зн ы х  случаев р а з ­
ных н а р уш е н и й , ко т о р ы е  м о гл и  стать 
пр ичи но й  тя ж е л ы х  посл ед ствий . 
Знатны е м а ш и ни сты , о б щ ествен н ы е  
и н сп е кто р ы  по  б е зо па сн о сти  д в и ж е ­
ния У. Тарланбаев, В. Беляев, А . П о ­
ляков, У. С апаров , А . Каратаев и
В. С ауткин  за п р о я в л е н н у ю  бд и те л ь­
ность в ра б о те  н а гр а ж д е н ы  м и н ист­
р о м  зн а ч ка м и  «П очетны й  ж е л е з н о ­
д о р о ж н и к» .

П р ед сед ател ь  совета  о б щ е стве н ­
ных и н с п е кто р о в  тв е р д о  п р о в о д и т  
с в о ю  п о сто я н н ую  л и н и ю : стараться
не то л ько  о б н а р уж и в а ть  р а зн о го

р о д а  н е д о д е л ки  у ж е  в пути  сл ед ова ­
ния, с к о л ь к о  не д о п уска ть , п р е д у ­
пр е ж д а ть  в о з м о ж н о с ть  их в о з н и кн о ­
вения. С этой ц е л ью  в д е п о  д ействует 
непи сан н ое  пр ави л о : о б щ ествен н ы е
и н сп е кто р ы  вм есте  со  сво б о д н ы м и  
от ра б оты  л о ко м о ти в н ы м и  б р и га д а ­
м и  ко л о н н ы  тщ ательно  о см атрива ю т 
вы ш ед ш и е из р е м он та  тепл ово зы . 
Все н е д о д е л ки  тут ж е  устран яю тся  
сл есар ям и  ко м п л е кс н ы х  б р и га д , к о т о ­
ры е  б о л е зн е н н о  п е р е ж и в а ю т  свои 
пр о м а хи  и у ж е  сл е д ую щ и й  р а з  всем и 
силам и стараю тся  их не д о п уска ть .

Н е у го м о н е н  К е р и м ку л , не хочет 
он почевать на лаврах и н и ко гд а  не 
д ово л ьствуется  д о сти гн уты м . Л у ч ш е ­
м у , к а к  го во р и тся , нет предела.

—  Б езопасность  д в и ж е н и я  п о е з ­
д о в  обеспе чи вае т  не то л ько  хо р о ш е е  
те хн и ч е ско е  со стоя ни е  л о ко м о т и ­
вов, —  по сто ян н о  напо м и н ает  он 
сво и м  ко л л е га м  в сове те  о б щ е ст ­
венны х и н сп е кто р о в , —  и не то л ько  
вы сокая  квал и ф икац и я  м аш иниста  и 
е го  п о м о щ н и ка . Тут м н о го е  зависит 
е щ е  от  е го  сам очувствия , н астроения . 
О чен ь  важ но , в ка к о м  состояни и  он 
отправл яется в ответственны й рейс. 
Х о р о ш о  ли отдохнул? Не п р о и зо ш л о  
ли у н е го  тяж ел ой  се м е й н о й  ссоры? 
Или, м о ж е т  бы ть, че л о ве к, не д о ­
пусти  аллах, пе рее л  плова, вы пил с 
д р у з ь я м и  накан ун е  п о е з д ки . Тогда 
все наш и с вам и старания м о гу т  о к а ­
заться напр асн ы м и . Н ельзя  о тп р а в ­
лять в п о е з д ку  м аш иниста , если он 
не вполне го то в  к  то м у , что бы  б е з у ­
ко р и з н е н н о  упр авл ять  л о ко м о ти в о м , 
бы ть б д и те л ьн ы м  в пути.

И вот —  н овое  д ж а м б у л с ко е  на­
чинание: о б щ ествен н ы е  и н сп е кто р ы  
в сво б о д н о е  от работы  часы е д ут  на 
кв а р ти р у  к  ка ж д о м у , к то  д о л ж е н  от­
правляться в рейс. Н аш лись м а ш и ни ­
сты, ко то р ы е  о хо тн о  пред оставил и  
для этих по сещ ен и й  свои личны е 
«П обед ы », « М о скви ч и » , да и сам и 
пр ин я л и  участие в таких визитах: 
Г. Р ом а не н ко , В. Беляев, А . П о л яков , 
Ю . С кул ко в .

Инициатива оказал ась  по л езн о й . 
К а ж д ы й  член л о ко м о ти в н о й  б р игад ы  
знает, что е го  п е р е д  р е й со м  н е п р е ­
м е н н о  навестят не со все м  пр о ш е нн ы е  
гости . И у ж , ко н е ч н о , старается бы ть 
на вы соте п о л о ж е н и я .

А  в п р о ти в н о м  случае (бы вало  и 
та ко е ) п р о ви н и вш е м уся  отвечать на 
с о б р а н и и  л о ко м о ти в н ы х  б р и га д , да 
ещ е в пр исутствии , с ка ж е м , м атери , 
или ж е н ы , их специал ьно  п р игл аш а­
ю т. М е ра  очень  и очень  действенная.

К е р и м ку л  Б ояри сов  че л о ве к  д е й ­
ствительно н е у го м о н н ы й  в са м о м

Р А С С К А З Ы  

О  К О М М У Н И С Т А Х

л уч ш е м  см ы сл е  э то го  слова. Бы ло о б ­
ра щ е н о  вн им ание , что о б щ е стве н н ы м  
и н с п е кт о р а м  н е гд е  со б ир аться , чтобы  
по  д уш а м  по то л ко ва ть  о  свое й  р а б о ­
те. А  их, ка к  у ж е  бы л о  ска за н о , ни 
м н о го , ни м а л о  110 ч ел ове к.

—  Н ад о  стр о и ть  д о м  —  внесли 
п р е д л о ж е н и е .

—  А  кто  ж е  этим  б уд е т  за н и ­
маться?

—  М ы  сам и...
Е д и н од уш н о  ре ш и л и  и сделали: д о м  

бы л по стр о е н  б уква л ьн о  за о д н о  л е ­
то. П равда, п о м о гл а  и ад м ин и стра ц и я  
д еп о , и п а р тко м , и д р у ги е  о б щ е ст­
венны е о р га н и за ц и и . Работали м а ш и ­
нисты  и их п о м о щ н и ки  в с в о б о д н о е  
от д е ж у р с т в  вр е м я , не ж ал ея  сил и, 
ко н е ч н о , б е зв о зм е з д н о . Т еперь  о б ­
щ е стве н н и ка м  есть гд е  соб ир аться , 
п р о в о д и ть  р а зн ы е  м е р о п р и я т и я  и 
д а ж е  пр и  ж ел ан и и  в би л л иа рд  сы ­
грать.

А  разве  забы ть д ж а м б у л с ки м  
те п л о в о зн и ка м , ка к  начинали они 
бл а гоустраи вать  т е р р и т о р и ю  сво е го  
д е п о . Э то бы л о  ещ е  лет 10 назад , и 
связано  о н о  о п ять-та ки  с и м ен ем  
К е р и м кул а .

—  Что такое? —  го в о р и л  он. —  
К  нам  в д е п о  п р иш л и  н овы е за м е ча ­
тельны е тепл ово зы . М о гу ч и е , кр а с и ­
в ы е —  л ю б о  п о см о тр е ть . А  т е р р и т о ­
рия н а ш е го  депо? О на д о л ж н а  с о ­
ответствовать чуд е сн о й  н о во й  техни ­
ке . Д авайте  в о зм е м ся  и тут навед е м  
п о р я д о к ...

И взялись все д р у ж н о , го р я ч о . 
С начала по ка за л и  п р и м е р  члены  
к о м с о м о л ь с ко -м о л о д е ж н о й  ко л о н н ы  
л о ко м о ти в о в , к о т о р у ю  н е за д о л го  п е ­
р е д  этим  о р га н и зо ва л  К е р и м ку л , а 
за ним и  посл ед овал и  д р у ги е , весь 
ко л л е кти в  д е п о ! У бра л и  м у с о р , р а з ­
ро внял и  п л о щ а д ку . З асы пали ее ч е р ­
н о з е м о м , спе ц и ал ьно  им и за в е зе н ­
ны м .

П осад или  д е ко р а ти в н ы е  и ф р у к ­
товы е д е р е в ь я , ку с та р н и к , разб ил и  
цвето чн ы е  кл у м б ы . И те пе р ь  т е р р и ­
т о р и ю  д е п о  п р о сто  не узнать . Н а­
стоящ и й  оа зи с !

Нет, д о б р ы х  дел , сд ел анны х по  
инициативе К е р и м кул а , н е  перечесть . 
Их о ч ен ь  м н о го . П о е го  настоян и ю , 
н а п р и м е р , в п о м е щ е н и и  д е ж у р н о го  
по  д е п о  появилась автом ати ческая  
спр авочн ая  устан овка : на л ю б о й  во ­
п р о с , ка са ю щ и й ся  правил  техн и ч е ­
с ко й  эксплуа та ци и , и н стр укц и й  и 
п р и ка з о в  м ин истер ства  пол учаеш ь 
точны й  ответ. И б ы стр о  к  т о м у  ж е .

Б уд учи  сам  о ч ен ь  а кку р а тн ы м , 
п о д тян уты м , о н  с в о и м  п р и м е р о м  и
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то в а р и щ е с ки м  сл о в о м  звал к  э то м у  и 
д р у ги х  членов  свои х  ко л о н н . В спом и ­
наю , ка к  о д н а ж д ы  он и ско са  п о с м о т ­
рел  на м о ю  осн ова те л ьн о  по тр е п а н ­
н у ю  ф у р а ж ку  и сказал :

—  Л и стья  кр а ся т  д е р е в о , а о д е ж ­
да ч е л ове ка  —  такова  д р е в н я я  ка за х ­
ская по сл ови ц а . —  А  вот твоя ф у­
р а ж ка , по ж ал уйста  и звини , бо л ьш е  
не кр а си т  тебя . ^

С казал  это м а ш и н и с т -и н с тр у кто р  
б е з  тени н а см е ш ки , д р у ж е с к и м  то ­
н ом , ка к -т о  д е л и ка тн о , да и сам  в р о ­
д е  бы  см ути лся . Ну, а м н е  стало 
со ве стн о . П р и  п е р в о й  ж е  в о з м о ж н о ­
сти об за вел ся  н о во й  ф у р а ж ко й .

Ч тобы  д о п о л н и ть  х а р а кте р и сти ку  
Б оярисова , у п о м я н у  ещ е вот о  чем . 
Ведь, ка ж е тся , че л о в е к  и так делает 
все в о з м о ж н о е  в б о р ь б е  за б е з о ­
пасность  д в и ж е н и я  п о е зд о в  —  от п о ­
с то я н н о го  и н стр укта ж а  свои х  п о д о ­
пе чны х д о  ц ел ой  си стем ы  о р га н и за ­
ц и о н н о -те хн и ч е ски х  м е р о п р и я ти й . А  
е м у  и это п о ка за л о сь  н е д остаточны м . 
К а к -т о  он  засел  за пи сан и н у  (вот не ­
п р и в ы ч н о е  для н е го  за н я ти е !) соста­
вил « п а м я тку -м и н и м у м »  для м о л о д ы х

т е п л о в о зн и ко в . Ее р а зм н о ж и л и . Те­
пе рь  так и н азы ваю т: «П ам ятка  Б оя­
рисова». Э то ка р м а н н о е  по со б и е  на­
ш л о  пр и зн а н и е  и ср е д и  опы тны х м а ­
ш инистов .

В от ка ко й  че л о в е к  наш  К е р и м ку л . 
Х о р о ш и й , си льно  ув а ж а е м ы й  всем и 
нам и че л о ве к, по д ли н ы й  в о ж а к  в 
ко л л е кти ве , б о р е ц  за новое , п е р е д о ­
вое. Б ольш ой тр у д о л ю б . Н астоящ ий 
ко м м ун и ст .

М о ж е т  бы ть читатель с ка ж е т : пе­
рехвалил , не наш ел в нем , ка к  го в о ­
рится , ни сучка , ни з а д о р и н ки , п о ка ­
зал е го  ка ки м -т о  н е зе м н ы м , идеаль­
ны м . На это я отве ч у : нет, тем  он 
и м е н н о  и хо р о ш , что является з е м ­
ны м . О б ы кн о в е н н ы м , п р о сты м  и д у ­
ш е вны м  ч е л о в е ко м . У н е го  есть и 
го р е ч и  свои , и ра д о сти , и печали. Но 
е го  р а д ую т  ра до сти  и печалят го р е ­
сти т а кж е  и д р у ги х . Д уш е в н о сть  е го  
уд ивител ьная!

С ейчас, в дни  л е н и н ско й  т р уд о в о й  
вахты, ко гд а  все м ы  ж и в е м  м ы сл ям и  
о  п р е д сто я щ е м  б о л ь ш о м  п р а з д н и ке —  
100-летии со  дня р о ж д е н и я  наш е го  
в е л и ко го  учител я В ладим ира Ильича

Л енина , я ка к -т о  невол ьн о  задумал­
ся над суд ь б о й  таких л ю д е й , ка к  наш 
К е р и м ку л . К а к  бы  слож илась его 
ж и зн ь , да и м о я  и в се го  трудового 
л ю д а  К азахстана, если бы не было 
В е л и ко го  О ктябр я?  Влачили бы жал­
ко е  сущ ествова ни е  те м н о го  негра­
м о тн о го  « и н оро д ц а» . О н  и подобные 
е м у  пасли бы  у бая отары  овец за 
ч а ш ку  риса или бы ли бы  батраками, 
гн ув ш и м и  спи н у  от зари  д о  зари.

Т о л ько  О кт я б р ь  1917 год а , вопло­
щ ение  л е н и нски х  идей, торжество 
л е н и н ско й  национ а льн ой  политики 
сделали наш бы вш и й  отсталы й Ка­
захстан ра в н о п р а в н о й  цветущ ей  рес­
пуб л и ко й  и н аш е го  К е р и м кул а  — 
п е р е д о в ы м , зна тн ы м  ч е л о в е ко м : всем 
нам  дал о  светл ую  суд ь б у . П отом у и 
сл авим  м ы  Л енина , со зд а н н у ю  им 
К о м м у н и с т и ч е с ку ю  партию .

...С ейчас К е р и м ку л  Б ояри сов  сно­
ва направлен на важ ны й  участок 
м а ш и н и с т о м -и н с тр у кто р о м  в депо 
К ара тау  Д ж а м б у л с к о го  отделения.

Т. Абсалимов,
м а ш и ни ст  д е п о  Дж ам бул

ПОДКЛЮЧЕНИЕ РАДИОСТАНЦИЙ  

К ЭНЕРГОДИСПЕТЧЕРСКОЙ СВЯЗИ

В  э н е р го у ч а с т ка х  П р и д н е п р о в с ко й  
д о р о ги  ш и р о ко  пр им ен яется  р а ­

д и о св я зь . О н а  о б еспе чи вае т  б о л ее  
о п е р а ти в н о е  р у ко в о д с тв о  пр и  э кс ­
п л уа та ц и о н н ы х  и аварийны х работах, 
зн а чи те л ьн о  о б л е гч а е т  о гр а ж д е н и е  
м еста  р а б от , ул учш ает те хн и ку  б е з о ­
па сно сти  и со кр а щ а е т  число си гн а ­
листов.

О д н а ко  и спол ьзован и е  р а д и о  для 
н е п о с р е д с тв е н н о й  связи  э н е р го д и с ­
п е тч е р а  с б р и га д о й  о гр а н и ч е н о  р а ­
д и у с о м  д ей стви я  ра ди останци и . А в­
т о р а м и  со зд а н о  устрой ство , п о зв о л я ­
ю щ е е  п о д кл ю ч а ть  с та ц и о н а р н ую  р а ­
д и о с та н ц и ю  д истанц ии  ко н та ктн о й  се ­
ти к  э н е р го д и с п е тч е р с ко й  связи . П р и  
этом  она ра ботает  ка к  ре тра н сл я то р . 
Б л о к-схе м а  устройства  для п о д ­

сое д и н е н и я  р а д и остан ц и и  приве д ен а  
на р и сун ке . Л и н ия  связи  п о д кл ю ч а е т - 

. ся ч е р е з  со гл а сую щ е е  устр о й ств о  С У 
к  д и ф ф е р е н ц и а л ь н о м у  тр а н сф о р м а ­
т о р у  Д Т, ко т о р ы й  с л у ж и т  для п е р е ­
хода от д в у х п р о в о д н о й  линии эн е р ­
го д и с п е тч е р с ко й  связи  к  ч е т ы р е х п р о ­
в о д н о м у  вход у  ра ди останци и .

Т р а н сф о р м а то р  и балансны й к о н ­
т у р  БК о б р а з у ю ' д и ф ф е р е н ц и а л ь н ую  
си стем у, ко т о р а я  настраивается в 
к а ж д о м  к о н к р е т н о м  случае в зависи ­
м о сти  от м еста  уста н о вки  устр о й ст ­
ва. С истем а эта ч е р е з  р е гу л я т о р  чув ­
ствительности  РЧ по д со е д и не н а  к  пе ­
р е кл ю ч а ю щ е м у  устр о й ству  П У , к о т о ­
р о е , срабаты вая от сигнал ов с линии 
связи  (го л о с  э н е р го д и сп е тч е р а  и т. д.), 
в кл ю ч а е т  р а д и о ста н ц и ю  на п е р е д а ­

чу . П итание п е р е кл ю ч а ю щ е го  устрой­
ства п р о и зв о д и тся  ч е р е з  стабилиза­
т о р  СТ о т  б л о ка  питания радиостан­
ции . В ы ход  усилителя н и з ко й  часто­
ты  (д и н а м и к) ч е р е з  р е гу л я т о р  уров­
ня РУ п о д кл ю ч е н  к  д иф ф еренц иал ь­
ной  систем е, с п о м о щ ь ю  которо й  
п р о и с х о д и т  тран сл яц ия  в л инию .

Б л ок упр а вл е н и я  пр ед ста вл яет  со­
бой  в р е м е н н о е  и зб и р а те л ьн о е  устрой ­
ство и по д со е д и н я е тся  к  сущ ествую ­
щ е м у  с е л е кт о р н о м у  аппарату СА. 
О н о  пр е д н а зн а че н о  для д истанц ион­
н о го  в кл ю ч е н и я  и о ткл ю ч е н и я  от ли­
нии связи  э н е р го д и с п е тч е р о м  дан­
ной  р а д и остан ц и и .

С истем а а в то м а ти ч е ско го  и ди­
с т а н ц и о н н о го  уп р авл ен и я  позвол яет 
д и ста н ц и о н н о  п о д кл ю ч а ть  радиостан ­
ц и ю  к  линии  связи  или о ткл ю ч а ть  ее, 
а т а кж е  автом ати чески  перевод ить  
р а д и о ста н ц и ю  с пр и е м а  на пе ред а ­
чу. К р о м е  то го , си стем а  эта дает воз­
м о ж н о с ть  п р о и зв о д и ть  автом атиче­
с к у ю  р е тр а н сл я ц и ю  со о б щ е н и й  м е ­
ж д у  д вум я  аб он ен та м и  и откл ю чать  
или п о д кл ю ч а ть  р а д и о ста н ц и ю  к  ли­
нии  связи  в р у ч н у ю .

У стр о й ство  о п р о б о в а н о  в п р ед е ­
лах о д н о го  д и с п е т ч е р с ко го  к р у га  на 
пяти о б ъ ектах  и впол не  о п р а вд а л о  се­
бя в эксплуа та ци и . Н и ка ки х  сбоев  и 
н аруш е н и й  в р а б о те  устр о й ства  не 
б ы ло.

3 . Б. М уш кат,
и н ж е н е р  д о р о ж н о й  

э л е ктр о те хн и ч е ско й  л аб ора тор ии  
П р и д н е п р о в с ко й  д о р о ги  

Е. Ф .  Кибец , 
э л е ктр о м е х а н и к  д о р о ж н о й  

э л е ктр о те хн и ч е ско й  л аб ора тор ии
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АВТОУПРАВЛЯЕМЫЙ ТОКОПРИЕМНИК  

ДЛЯ ВЫСОКОСКОРОСТНОГО ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА

О  связи с со зд а н и е м  в ы с о к о с к о р о - 
^ с т н о г о  эл е ктр о п о е зд а  п о сто я н н о ­
го тока с ко н стр укти в н о й  с ко р о с ть ю  
200 км /ч  п е ред  р я д о м  н а уч н о -и с ­
следовательских о р га н и за ц и й  бы ла 
поставлена задача —  р а зр аб о тать  
токопр ие м ник, ко т о р ы й  бы  о б е сп е ­
чивал в р е ж и м е  м а кси м а л ьн ы х  с к о ­
ростей уд овл етвор ител ьны й  т о к о ­
съем. Для о б е спе че н и я  у д о в л е тв о р и ­
тельного то ко съ е м а  н е о б х о д и м о , 
чтобы т о ко п р и е м н и к  обладал  в о з ­
м ож но м еньш ей  п р и в е д е н н о й  м ас­
сой и имел н езна чител ьны й  ро ст  
аэродинам ической  п о д ъ е м н о й  силы 
с увеличением  с ко р о с т и  д ви ж е н и я .

Результатом м н о го л е тн е й  работы  
явилось созд а н и е  в Ц Н И И  М П С  ав- 
тоуправляем ого  т о ко п р и е м н и ка  типа 
ТС-1М, в по л но й  м е р е  у д о в л е тв о ­
ряю щ его п р е д ъ я в л я е м ы м  к  вы со ­
ко скор остн ы м  аппар атам  тр е б о в а ­
ниям. В отличие от ш и р о ко  р а с п р о ­
страненных си м м е тр и ч н ы х  и а си м ­
метричных ко н с т р у кц и й  а втоуп рав - 
ляемый т о к о п р и е м н и к  им ее т  две 
системы п о д в и ж н ы х  р а м : в е р х н ю ю
и н и ж н ю ю  (р и с . 1). В ерхняя  систем а 
подвиж ны х р а м  пр ед ста вл яет  со б о й  
обы чную  си сте м у  па нто граф а , 
стержни (тр уб ы ) к о т о р о го , о д н а ко , 
по сра вне н ию  со  с т е р ж н я м и  наш их 
серийных ко н с т р у кц и й  ум е ньш е н ы  
прим ерно  в 2 раза . Н и ж н я я  систем а  
выполнена в виде д вух  парал л ел о ­
грам м ов, ве р хн и е  го р и зо н та л ь н ы е

с то р о н ы  ко т о р ы х  являю тся п о д в и ж ­
ны м  осн о ва н и е м  4; на п о сл е д н е м  
наход ятся главны е валы 18 верхней  
систем ы .

Н еб ол ьш ие  и зм е н е н и я  вы соты  
ко н т а ктн о го  п р о во д а  в прол етах 
ко н та ктн о й  сети в п р о ц е с с е  д в и ж е ­
ния э л е кт р о п о д в и ж н о го  состава п р и ­
вод ят т о л ь ко  к  п е р е м е щ е н и я м  п о ­
д в и ж н ы х  р а м  2 верхней  систем ы . 
О сн о ва ни е  4 остается пр и  этом  не­
п о д в и ж н ы м .

Н и ж н я я  п о д в и ж н а я  систем а, ка к  
и верхняя , и м ее т  свой  пр и во д . О д ­
н а ко  в отл ичие  от о б ы ч н о го  для то ­
ко п р и е м н и ко в  п р иво д а , п р и м е н е н ­
н о го  для верхней  систем ы  п о д в и ж ­
ных рам , в п р и в о д  н и ж н е й  систем ы  
вкл ю ч е н  зо л о тн и к  15. Н а хо ж д е н и е  
по р ш н я  в ср е д н е й  зо н е  зо л о тн и ка  
об еспе чи вае т  п е р е кр ы ти е  в о з д у х о ­
пр о в о д а  16. И м е н н о  п о э то м у  в этих 
усл овиях, соо тве тствую щ и х  п е р е ­
м е щ е н и ю  по л о за  на сра вни тел ьно  
н е б о л ьш ую  вы соту (± 3 0 0  м м  о тн о ­
сител ьно  е го  сре д н е й  над п о д в и ж ­
ны м  осн о ва н и е м  вы соты ), ниж н яя  
систем а остается н е п о д в и ж н о й .

У Д К  621.336.322.004.68

П р и  б о л ь ш е м  р о с п у с ке  р а м  ве р х ­
ней си стем ы  п о р ш е н ь  з о л о тн и ка  15, 
п е р е м е щ а я сь  впр аво , о т кр о е т  д о ­
ступ с ж а т о м у  в о зд у х у  в пн ев м ати ­
ч е ски й  ц и л и н д р  13, в ре зул ьта те  че ­
го  п о д в и ж н о е  осн ова н ие  4 начнет 
по д ни м а ться . П о д ъ е м  п р о д о л ж а е тся  
д о  тех п о р , п о ка  п о р ш е н ь  зо л о тн и ­
ка , п е р е м е щ а я сь  и з -за  п о д ъ ем а  о с ­
нования влево , не п е р е кр о е т  канал 
в о з д у х о п р о в о д а  16. П ри  б о л ь ш о м  
о п уска н и и  по л оза , н а о б о р о т , п о р ­
ш ень зо л о тн и ка , п е р е м е стя сь  влево, 
о б е спе чи т  связь пн е в м а ти ч е ско го  
ци л и нд р а  13 ч е р е з  з о л о т н и к  с ат­
м о сф е р о й , и о сн ова н ие  4 начнет 
оп ускаться . Э то п р о д о л ж а е тс я  д о  
тех п о р , по ка  п о р ш е н ь  зо л о тн и ка , 
пе р е м е щ а я сь  вследствие о п уска н и я  
основа н ия  вправо , не п е р е кр о е т  ка ­
нал в о зд у х о п р о в о д а  16.

Рис. 1. Кинематическая схема токоприемника: к
1 — полоз; 2 — подвижные рамы верхней системы; 3 — подвижные рамы нижней системы; 4 — подвижное основание, 5 серьга
6 — опускающая пружина верхней системы; 7 — цилиндр верхней системы; 8 — тяги для опускания подвижных рам верхней системы
9 — воздухопровод от магистрали; 10 — изолятор; 11 — неподвижное основание; 12 — подъемная пружина нижнеи системы, 13 цилиндр 
нижней системы; 14 — опускающая пружина нижней системы; 15— золотник; 16 — воздухопровод к цилиндру нижней системы, 
механизма управления золотником; 18 — главный вал верхней системы; 19 — подъемная пружина верхней системы
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К а к  м о ж н о  видеть , систем а н и ж ­
них п о д в и ж н ы х  р а м  срабаты вает 
о чен ь  р е д ко , н а п р и м е р , пр и  п р о х о ­
д е  и скусств е н н ы х  с о о р у ж е н и й  с м а ­
лой  вы сотой . В остал ьны х ж е  сл уча­
ях р а б отает  т о л ь ко  вер хняя  систем а.

Т а кое  вы по л н е н и е  т о ко п р и е м н и ­
ка  п о зв о л и л о  снизить  ве л и чин у  п р и ­
ве д е н н о й  м ассы  п о д в и ж н ы х  р а м  в 
2,3 раза  п о  с р а в н е н и ю  с м а ссой  р а м  
т о к о п р и е м н и к о в  П-1 и П -3 
(0,95 кГ с е к2/м  вм е сто  2,2 кГ с е к2/м ).

С толь малая величина п р и в е д е н ­
ной  м ассы  р а м  по зво л и л а  о тка за ть ­
ся от п р и м е н е н и я  ка р е т о к  со  зна ­
ч ител ьн ы м  хо д о м . П о д р е ссо р и в а н и е  
по л о за  (с м а кси м а л ь н ы м  п е р е м е ­
щ е н и е м  е го  отн о си те л ь н о  ра м  
10 м м ) об еспе чи вае тся  зд е сь  л исто ­
вы м и  п р у ж и н а м и  2, р а с п о л о ж е н н ы ­
м и  в ко р о м ы с л е  3 п о л о за  (р и с . 2). 
Д л я  га ш ен и я  вы со ко ч а сто тн ы х  ко л е ­
баний  м е ж д у  втул ко й  5, к  к о т о р о й  
п р и кр е п л е н ы  п р у ж и н ы , и о сь ю  6, 
о тн о си те л ь н о  к о т о р о й  п о л о з  и м е ­
ет в о з м о ж н о с ть  с в о б о д н о  п о в е р ты ­
ваться на н е б о л ьш о й  у го л , п р е д у ­
см о тр е н ы  р е зи н о в ы е  ш айбы  7. П о ­
л о з  устанавливается на пальцы  4, 
р а с п о л о ж е н н ы е  у  ве р хни х  ш а р н и р о в  
п о д в и ж н ы х  р а м  (к а к  у  т о ко п р и е м н и ­
ко в  П -1 , П -3 , ТЛ-1 ЗУ и др .).

П р и ве д е н н а я  м асса  в се го  т о ко ­
п р и е м н и ка  пр и  т а ко м  вы пол нении  
в е р хн е го  узл а  и ч еты ре х  рядах 
м е д н ы х  пластин  на п о л о зе  состав­
ляет 2,45 кГ с е к 2/м . Э то  в 2,1 раза  
м е н ь ш е  п р и в е д е н н о й  м ассы  л уч ш е ­
го  а с и м м е т р и ч н о го  ф р а н ц у з с ко го  
т о к о п р и е м н и к а  типа А М -1 8В , рас­
с ч и та н н о го  на тот  ж е  ном и н ал ьн ы й  
то к .

П р и  о б о р у д о в а н и и  т о ко п р и е м ­
н ика  Т С -1 М  п о л о з о м  с д в ум я  р я д а ­

м и  у го л ьн ы х  вставок (для э л е кт р о ­
п о д в и ж н о го  состава п е р е м е н н о го  
то ка ) пр иве д ен на я  масса е го  соста­
вит 2 кГ с е к2/м .

М алы е дл ины  с те р ж н е й  п о д в и ж ­
ных р а м  верхней  систем ы  о п р е д е ­
лили н е б о л ьш ую  вел ичину а эрод и на ­
м и ч е с ко й  п о д ъ е м н о й  силы ра м , вы­
з ы ва е м о й  в о зд е й стви е м  встр е ч н о го  
в о з д у ш н о го  п о то ка . В сочетании  с 
ра ц и он ал ьно й  ко н с т р у кц и е й  р а м н о го  
п о л о за  значител ьной  ш и ри н ы  
(440 м м ), что  н е о б х о д и м о  для п р е д ­
о твра щ е н ия  е го  вы верты вания  при  
вы со ко й  с ко р о с ти  д в и ж е н и я , в н о ­
в ом  т о ко п р и е м н и ке  это о б е спе чи л о  
с н и ж е н и е  коэф ф и ц и е н та  увел и че­
ния наж атия встр е ч н ы м  в о зд уш н ы м  

. п о то ко м , р а в н о го  о тн о ш е н и ю  сум ­
м а р н о го  наж атия (ср е д н е е  статичес­
ко е  наж ати е  пл ю с а э р о д и н а м и ч е ска я  
сила) к  с р е д н е м у  с та ти ч е ско м у  на­
ж а ти ю , д о  1,33. Э тот ко эф ф и ц и ен т  
в 1,7 раза  н и ж е , че м  у  л у ч ш е го  в 
а э р о д и н а м и ч е с ко м  отн ош е ни и  ан­
гл и й с ко го  а с и м м е т р и ч н о го  т о к о п р и ­
е м н и ка  типа А М -В К .

Д л я  п р е д о тв р а щ е н и я  п о в р е ж д е ­
ний  т о ко п р и е м н и ка  и ко н та ктн о й  се­
ти в новой  ко н с т р у кц и и  реал изован  
р я д  новы х идей. В о -п ервы х , ко н ц е ­
вы е части р о го в  по л о за  вы пол нены  
с з а ги б о м  вверх, что  и скл ю ч а е т  
в о з м о ж н о с ть  заход а  п о д  п о л о з  к о н ­
т а ктн о го  п р о в о д а , если по сл ед ни й  в 
ре зул ьта те  возд ей стви я  си л ь н о го  
ветра о ка ж е тся  н а м н о го  см е щ е н н ы м  
от оси пути. В о -втор ы х, для по вы ­
ш е ни я  н а д е ж н о сти  работы  т о ко п р и ­
е м н и ка  пр и  го л о л е д е  весь е го  м е ­
ха н и зм  за кр ы т  о б те ка е м ы м и  к о ж у ­
хам и, и с кл ю ч а ю щ и м и  в о зм о ж н о с ть  
о б р а зо в а н и я  льда на п р у ж и н а х  и 
ш токах  п н е в м о ц и л и н д р о в . Если

(увеличено)
5 2

учесть то об сто ятел ьство , что длины 
тр уб  верхней  си стем ы  подвижных 
р а м  т о ко п р и е м н и ка  ТС -1М  в два ра­
за ко р о ч е , че м  у наш их серийных 
ко н с т р у кц и й  (а это определяет 
м е ньш и й  вес о б р а з у ю щ е го с я  на 
труба х  льда пр и  той ж е  толщ ине его 
к о р к и ), то м о ж н о  за кл ю чить , что 
н а д е ж н о сть  работы  н о в о го  аппарата 
пр и  го л ол ед е  возра стае т  и притом 
значительно .

В ажная осо б е н н о сть  автоуправ­
л я е м о го  т о ко п р и е м н и ка  —  автома­
ти ч е ско е  е го  о п уска н и е  пр и  ударе 
по л о за  по  ка ко й -л и б о  детали на 
ко н т а ктн о м  п р о в о д е , препятствую ­
щ ей  н о р м а л ь н о м у  д в и ж е н и ю  токо­
п р и е м н и ка .

П р и в о д  т о ко п р и е м н и ка  имеет 
м о щ н у ю  о п у с ка ю щ у ю  п р у ж и н у ; это 
о б еспе чи вае т  н а д е ж н о е  опускание 
е го  пр и  м а кси м а л ьн о й  скорости 
д в и ж е н и я  п о д в и ж н о го  состава и лю­
бы х н аправл ениях  и с ко р о с ти  ветра.

П р е и м ущ е ства  автоуправляем о­
го  т о ко п р и е м н и ка  Т С -1М  п е р е д  рас­
п р о стр а н е н н ы м  се р и й н ы м  токопр и ­
е м н и ко м  П-3, ра ссчи та н ны м  на 
съ ем  т а ко го  ж е  то ка , видны  из при­
во д и м ы х  в табл ице  техн ически х  дан­
ных.

Д и н а м и ч е с ки е  испы тания авто­
у п р а в л я е м о го  т о ко п р и е м н и ка , про­
в ед е нны е в л ине йны х усл ови ях  при 
кр а й н е  н е б л а го п р и я тн ы х  атм осф ер­
ны х усл овиях, п о ка за л и , что  он обес­
печивает уд овл е тво р и те л ь н ы й  токо ­
съ ем  п р и  с ко р о с тя х  д о  200 км /ч 
к а к  пр и  ко м п е н с и р о в а н н о й , так и 
пр и  п о л у ко м п е н с и р о в а н н о й  од и нар­
ной  ц е п н о й  п о д в е с ке  с д в ум я  кон ­
та ктн ы м и  п р о в о д а м и .

В ре зул ьта те  испы таний  то ко ­
п р и е м н и ка  Т С -1М  устан овл ен о  так-

Рис. 2. Верхний узел:
1 — медная пластина; 2 — листовые пружины; 3 — коромысло; 4 — палец; 5 — втулка; 6 — ось; 7 — резиновая шайба; 8 — болт для крепле­
ния листовых пружин к втулке
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Показатели

Тип токоприемника

ТС-1М П-3

1 900 1 900

200 400

8 8
10 12

0 ,6 1 ,5

2 3

21 4 ,5
2 ,4 5 4 ,4 5

440 120
2 130 2 260

516 498
2 571 3 513

1 9 8 0 x 1  450 1 982Х  1 448

Максимальная рабочая высота (над опущенным поло­
зом), м м .................................................................................................

Минимальная рабочая высота (над опущенным поло­
зом), мм ..............................................................................................

Статическое нажатие на контактный провод в диа­
пазоне рабочей высоты, кг:

активное не м е н е е ......................................... ............................
пассивное не более ......................................................................

Разница меж ду наибольшим и наименьшим нажатиями 
при одностороннем движении токоприемника в диа­
пазоне рабочей высоты, кг, не б о л е е .................................

Двойная величина трения в ш арнирах, приведенная
к верхнему у зл у , кг, не б о л е е .................................................

Опускающая сила в диапазоне рабочей высоты, кг,
не менее . . . . . ..............................................................................

Приведенная масса, кг с е к * /м .....................................................
Ширина полоза, м м ..............................................................................
Длина полоза, мм ..............................................................................
Высота токоприемника в нерабочем положении (от  

опорной поверхности изоляторов до верха полоза),
м м ...............................................................................................................

Длина токоприемника в нерабочем положении, мм . . . 
Установочные размеры , м м .............................................................

же, что он  м о ж е т  работать  п р и  п р о ­
стой п о д в е с ке  на с ко р о с тя х  д о  
100 км /ч . Э тот р е зул ьта т, а т а кж е  
то об сто ятел ьство , что  зад ан н ы й  ра­
бочий д и а па зо н  вы сот  ко н т а ктн о го  
провода не влияет на вел и чин у  п р и ­
веденной м ассы  т о ко п р и е м н и ка , 
по зво л яю т считать, что  пр и м е н е н и е  
а втоуправл яем ы х т о ко п р и е м н и ко в  
п о м о ж е т  р е ш и ть  п р о б л е м у  т о к о ­

съем а пр и  устрой стве  гл у б о ки х  вво­
д о в  м а ги стр ал ьн ы х и го р о д с ки х  ж е ­
л е зн ы х  д о р о г.

М алая пр иве д ен на я  масса этих 
т о ко п р и е м н и ко в  об еспе чи л а  в опы т­
н ой  эксплуа та ци и  на О кт я б р ь с ко й  
д о р о ге  увел и чение  п р о б е га  по л о ­
зов  б о л ее  че м  в 2 раза . Это значит, 
что  пр и м е н е н и е  л е гки х  т о ко п р и е м ­
н и ко в  д ей стви тел ьн о  спо собствует

ум е н ь ш е н и ю  по те р ь  м е д и  на эл е к­
т р и ф и ц и р о в а н н ы х  д о р о га х .

Р ассм отренная ко н с т р у кц и я , ка к  
м о ж н о  видеть, является б о л ее  
с л о ж н о й , че м  се р и й н ы ^ . Н е см о тр я  
на это, ее п р и м е н е н и е  на в ы с о ко ­
с ко р о с т н о м  э л е кт р о п о д в и ж н о м  с о ­
ставе э ко н о м и ч е с ки  ц е л е с о о б р а зн о . 
О б ъ ясн яе тся  это тем , что  а вто уп р а в - 
л яе м ы й  т о к о п р и е м н и к  не тре б уе т  
н и ка ко го  п е р е устр о й ства  ко н та ктн о й  
сети для о б е сп е че н и я  у д о в л е тв о р и ­
те л ьн о го  то ко съ е м а  в новы х усл о ви ­
ях. Если ж е  оставить на с ко р о с т н о м  
э л е кт р о п о д в и ж н о м  составе б о л ее  
п р о сты е  се р и й н ы е  т о ко п р и е м н и ки , 
то ради п р о п у с ка  н е с ко л ь ки х  пар 
по е зд о в , р е а л и зу ю щ и х  вы со ки е  с к о ­
рости , тр е б уе тся  п е р е устр о и ть  ко н ­
т а ктн ую  сеть ц е л о го  направления, 
так ка к  п о л у ко м п е н с и р о в а н н а я  п о д ­
веска  в этом  случае  при  с ко р о стя х  
свы ш е 150— 160 к м /ч  н ед оп усти м а . 
П е р е устр о й ств о  ж е  п о л у ко м п е н с и - 
ро ва н н о й  п о д в е ски  в ко м п е н с и р о ­
ван н ую  связа н о  с очень бо л ьш и м и  
затратам и .

О пы тная  партия т о к о п р и е м н и ко в  
типа ТС -1М  изгота вл ива ется  на Н о ­
в о ч е р ка с с ко м  э л е кт р о в о зо с тр о и ­
те л ьн о м  завод е .

К анд . техн. н а ук  И . А . Беляев, 
старш и й  н аучн ы й  с о т р у д н и к  

Ц Н И И  М П С
г. Москва

ТЕХНИЧЕСКАЯ 
В И К Т О Р И Н А

К  ЧИТАТЕЛЯМ  —  

участникам наш ей технической вик­
торины «Х ор ош о ли Вы знаете авто­
торм оза!»

Вам и звестно , ч то  в п р е д ы д у щ е м  
н о м е р е  бы ли  о п у б л и ко в а н ы  ответы  
на п е рвы е  тр и  во п р о са  в и кто р и н ы . 
К р о м е  то го , и зл о ж е н ы  о ч е р е д н ы е  че­
ты ре во п р о са , н з  ко т о р ы е  р е д а кц и я  
ж д е т  Ваш их ответов .

П р и  этом  м ы  со о б щ и л и , что  в ц е ­
лях п р е д оставл ен и я  Вам б о л ь ш е го  
вре м ен и  для сам о сто яте л ь н о й  р а б о ­
ты над п о д го т о в ко й  ответов  р е д а к ­
ционная ко м и с с и я  реш ила  ответы  на 
вопросы , н апечатанны е в ф евр ал ь­
с ко м  н о м е р е , о п уб л и ко в а ть  лиш ь в 
апреле.

С егодня мы печатаем очередны е вопросы «Викторины», ответы на к о ­
торы е будут даны в м айском  ном ере.

В о т  э т и  в о п р о с ы .

8. Как в пассажирских поездах обеспечить плавность тормо­
жения и отпуска!

9. Какие неисправности воздухораспределителя уел. №  292 
при служебном торможении могут привести к самопроизволь­
ному срабатыванию на экстренное торможение! Как вести 
такой поезд дальше!

10. Для чего и на какое время при ведении пассажирского по­
езда нужно ручку крана машиниста перед торможением ста­
вить в положение перекрыши!

11. Что и как фиксируется на ленте скоростемера, имеющего  
четырехмагнитную приставку!

Ж д ем  Ваших писем, друзья. Н е забудьте на конвертах ставить пометку  
«Викторина».
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Модернизация стенда А535
У Д К  625.282-843.6:621.436 -55.004.5.002.54

О  наш ем  депо имеется типовой стенд А535 
конструкции П К Б  ЦТ, предназначенны й для  

о б катки  и проверки регуляторов  2Д  100-56сб-1. 
П ри  производстве  больш ого подъемочного р е ­
монта тепловозов Т Э 10Л  и 2ТЭ10Л возникла 
необходимость производить обкатку  и проверку

ВТ, +ВТ, 
0  0

Т8-г-1

)< 0  
Сеть

Принципиальная электрическая схема модернизированного стенда 
для обкатки регуляторов 2Д100-56сб-1 и 9Д100-36сб-3:
ПП — ползунковый переключатель; ВП — пакетный выключатель; 
МР — регулировочный магний

объединенны х регуляторов  9Д  100-36сб-3. П о э­
тому в конструкцию  стенда приш лось внести не­
которы е изменения.

В электрическую  схему типового стенда 
А535 мы установили пакетный переклю чатель

типа ТВ-2-1 и ползунковый переклю чатель с 16 
ф иксированны ми полож ениям и, соответствую­
щими 15 позициям кон троллера  машиниста (см. 
схему). В этой схеме пакетный переключатель 
ТВ-2-1 позволяет  собирать  либо электрическую 
схему д л я  работы  с регулятором  2 Д 100-36-1 сб, 
либо схему д ля  испытания объединенных регу­
ляторов  9Д  100-36сб-3.

П олзунковы й п ереклю чатель  такой же, как 
на стенде, установлен на правой  боковой стенке 
пульта  управления. От дополнительного  ползун- 
кового переклю чателя  получает  питание блок 
регулировочных магнитов регулятора  числа 
оборотов. Н а модернизированном стенде можно 
производить обкатку  и проверку  работы  обоих 
типов регуляторов. К ром е того, на этом ж е  стен­
де настраи ваю тся  обороты от 0 до 15 позиции 
объединенного регулятора  и контролируются 
сервомоторы регулировочного реостата . В ре­
зультате  отп адает  необходимость регулировки 
оборотов непосредственно на тепловозе. Это поз­
воляет  выполнить работу  быстрей со значитель­
ной экономией дизельного топлива.

Мы считаем, что П К Б  Ц Т  М П С  при р а зр а ­
ботке таких универсальны х стендов следует 
учесть увеличенные габари ты  объединенного ре­
гулятора  9Д  100-36сб-3. В н астоящ ее  врем я при 
установке объединенного регулятора  9Д100- 
36сб-3 на типовой стенд А535 приходится отсое­
динять регулировочный реостат  и ставить его 
отдельно с удлиненными м аслоподводящ и м и и 
отводящ ими трубками . Этим увеличивается  вре­
мя обкатки  регулятора.

Д л я  устранения этого недостатка  мы рекомен­
дуем пульт управлени я  сместить вправо. Стенд 
с предлагаем ой  переделкой необходим локом о­
тивным депо, которые эксплуати рую т тепловозы 
с регуляторам и  2Д100-36сб-1 и 9 Д  100-36сб-3.

И н ж . П . С. К о за к ,
мастер цеха топл и вн ой  ап пар атуры  

слесарь Д . В. Р усн ак

г. Котовск
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В помощь м аш инисту  
— ; и рем онтнику

ЭКСПЛУАТАЦИЯ ПАНЕЛЕЙ П В К -6011  

С КРЕМ НИЕВЫ М И ДИОДАМИ У Д К  625.282-843.6.066.004.68:621.317.79

н а некоторых тепловозах  2ТЭ10Л и ТЭ П 60 
вместо кон так тора  з а р я д а  б атареи  и реле 

обратного тока установлены  панели ПВК-6011 с 
кремниевыми диодам и . И з-за  простоты о б сл у ж и ­
вания, деш евизны  и н адеж ности  работа  этих 
аппаратов полож ительн о  оценивается  л о ко м о ­
тивными бригадам и . П оэтом у они будут ш ироко 
внедряться на отечественных тепловозах.

Особенности эк с п л у а та ­
ции панелей ПВК-6011 обу­
словлены наличием полупро­
водниковых приборов. О со ­
бого внимания засл у ж и вает  
вопрос сохранности диодов

Рис. 1. Схема включения по­
лупроводникового диода в 
цепь заряда аккумуляторной 
батареи тепловоза 2ТЭ10Л

при прозвонке тепловозны х цепей мегомметром. 
Р аботникам и Н И И Т Э М  проводились специ аль­
ные испытания этого процесса применительно к 
тепловозу 2ТЭ10Л .

И звестно, что в п ан елях  ПВК-6011 использо­
ваны крем н иевы е диоды  ВК-200 класса  2 с при­
нудительным воздуш ны м  охлаж ден и ем , которые 
подключены в соответствии со схемой, приведен­
ной на рис. 1. П рин цип иально  возм ож н ы  два х а ­
рактерны х случая  п овреж ден и я  изоляции прово­
дов в цепях  д и ода  Д . Способы подклю чения ме­
гомметра д ля  них приведены на рис. 2 В случае 
пробоя изоляции провода  374 (рис. 2, а) мегом­
метр п о к аж ет  сопротивление, равное  нулю. К ог­
да  ж е  п овреж ден а  изоляци я  провода 373 (рис. 
2, б ) ,  н ап р яж ен и е  мегом метра  при лож ится  к д и о ­
ду в обратном  направлении.

Д л я  контроля  изоляции на тепловозах  прим е­
няю тся м егом метры  типа М1101 с номинальным 
значением н ап р яж ен и я  (в разом кнутой  цепи) 
500 в. Они имеют две  ш кал ы  — «М ОМ » и «КОМ » 
с верхними п ределам и  измерения соответствен­
но 100 мом и 1 000 ком. О цен ка  возм ож ного  э ф ­
ф екта  при прозвонке изоляции мегомметром в 
неблагоприятном  д л я  диодов  случае  из-за зн ачи ­

тельного р азб роса  парам етров  и резко  в ы р а ­
ж енной нелинейности характер и сти к  как  диодов, 
т а к  и м егомметров п рои зводи лась  графическим  
методом.

К ак  известно, мегомметр М1101 на 500 в я в ­
ляется  генератором  постоянного тока. Его х а р а к ­
теристики представляю т  собой зависимость  н а ­
пряж ен ия  на з а ж и м а х  м егом метра от величины 
изм еряем ого  сопротивления. П ри прозвонке об ­
ратное н ап р яж ен и е  Е10бр, п ри лож енное  к диоду, 
будет зависеть  от сопротивления нагрузки  ме­
гомметра, т. е. от обратного  сопротивления диода  
К обр, величина которого является  нелинейной 
ф ункцией прилож енного  н ап р яж ен и я .  П оэтом у 
р абочая  точка прибора определится  на пересе­
чении х арактери сти к  Кобр =  Ц Е1обр) диода  и н а ­
грузочной мегомметра.

Д л я  получения х ар актер и сти к  К 0бр=ЦЕ1обр) 
на постоянном токе сни мали сь  п ар ам етр ы  о б р ат ­
ных ветвей вольтам п ерны х х ар актер и сти к  25 д и ­
одов ВК-200 по схеме, представленной (рис. 3 ) .  
И зм ерения  производились при тем п ературе  20° С. 
Н а  рис. 4 кривые 1— 25 построены по результа-

Рис. 2. Подключение мегомметра при за­
землении в цепях диода Д: 
а — в цепи катода; б — в цепи анода

там  этих эксперим ентальны х данны х, а кривые 
1и II — нагрузочные х арактери сти ки  мегомметра.

К а к  видно из графиков , характери сти ки  д и о­
дов расп олагаю тся  по-разном у относительно х а ­
рактеристики  м егом метра (ш к а л а  К О М ). Д л я  
72% диодов характеристики  К 0бр =  1 (П о б р )  пере­
секаю тся  в точках, соответствую щ их обратны м  
н ап р яж ен и ям  не превы ш аю щ им  50 в, д ля  96% 
диодов величина обратного  н ап р яж ен и я  не пре­
восходит 100— 135 в и д л я  одного состави ла  
165 в.
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'Рис. 3. Схема снятия оОратноЯ ветви вольт- 
амперных характеристик диодов

Д л я  диодов  с Кобр более 50 ком при п р о з­
вонке исп ользован ием  предела мегомметра 
«М О М » о б р атн ы е  н ап р яж ен и я  были больш ими, 
чем на пределе  «КО М », О братное  сопротивление 
при отри ц ательн ы х  тем п ер ату р ах  проверялось  на 
ди о дах  с относительно высоким, средним и н и з­
ким значением  К обр (при 2 0 ° С ) .  Эти х а р а к т е р и ­
стики сн и м али сь  при тем п ературе  — 40° С. У от­
дельн ы х  о б р азц о в  отмечен незначительны й рост 
обратн ого  сопротивления (кр и вая  II, рис. 4).

Д л я  этих  ж е  диодов п роводилась  кон трольн ая  
п розвон ка  линии мегомметром М1101 с н ом и н ал ь ­
ным н а п р яж ен и ем  1 ООО в. ‘ Н и один диод при 
этом не вы ш ел  из строя, хотя обратны е н а п р я ж е ­
ния на них были вдвое больш е, чем при проз­
вонке м егомметром  н а  500 в, а на отдельных д и о ­
д а х  достигли  250— 300 в.

В ы ш еи злож ен н ое  позволяет  сделать  вывод, 
что величина обратного  н ап р яж ен и я ,  п р и ло ж ен ­

ного к диоду при прозвонке, зависи т  от величи­
ны его обратного  сопротивления и типа ме­
гомметра. П ри прозвонке цепей тепловозов ме­
гомметром М1101 на  500 в и особенно на 1 000 в 
диоды с высоким значением  К обр могут подвер­
гаться  воздействию  обратны х  нап ряж ен и й , пре­
вы ш аю щ их паспортные значения. Д л я  большин­
ства из них это не п ред ставляет  опасности ввиду 
наличия  токов утечки на поверхности диодов и 
через изоляцию  электрооборудовани я .

О днако , чтобы полностью исклю чить возм ож ­
ность пробоя диодов перед н ачалом  прозвонки, 
их следует  зако р ач и в ать  при вынутом предохра­
нителе на 125 а Или другом  р азр ы в е  цепи заряда. 
В качестве  защ итной меры, обеспечиваю щ ей бе­
зопасность прозвонки, м ож но рекомендовать 
постоянное подклю чение п ар а л л е л ь н о  диоду ак­
тивного сопротивлении 50 ком.

И нж енеры  Г. П . Гр и го р о в , А . Ф . Гистол овский

Рис. 4. Нагрузочные характеристики ме­
гомметра /VII101 на 500 в (кривые 1 и II) и 
характеристики диодов ВК-200 кл. 1,5 (кри­
вые 1—25), построенные в масштабе шкалы 
«ком»

Д Н Е В Н Ы Е  Ф Л У О Р Е С Ц Е Н Т Н Ы Е  Э М А Л И

У Д К  625.2.002.2:667.637.4:628.9.03У •

С н и ж е н и е  случаев травм ати зм а  
ср е д и  р а б о тн и ко в  п у т е в о го  хо­

зяйства  во  м н о го м  зависит от  хо­
р о ш е й  ви д и м о сти  л о ко м о т и в о в  и 
м о т о р в а го н н о го  п о д в и ж н о го  соста ­
ва. Б о л ьш о е  зн а ч е н и е  и м ее т  ц в е то ­
во е  о ф о р м л е н и е  тя го в ы х  средств .

П о э т о м у  в п о сл е д н е е  вр е м я  за­
вод ы , в ы п у с ка ю щ и е  л о ко м о т и в ы  и 
м о то р в а го н н ы й  п о д в и ж н о й  состав, 
стали о кр а ш и в а ть  их л о б о в ы е  части

д н е вн ы м и  ф л уо р е сц е н тн ы м и  эм ал я­
м и  —  Д Ф Э . В ид и м ость  п о д в и ж н о го  
состава с о р а н ж е в о -кр а с н ы м и  по л о ­
сам и, о кр а ш е н н ы м и  Д Ф Э , увел и чи ­
вается в 3— 4 раза.

Д н е в н ы е  ф л уо р е сц е н тн ы е  эм али, 
п р и м е н я е м ы е  д л я этих цел ей , п р е д ­
ставляю т со б о й  эм аль А С -554  (ВТУ 
№  О П -202 -65 ) с н ан есен н ы м  на нее 
за щ и тн ы м  ф и л ь тр -л а ко м  А С -528  
(ВТУ №  О П -215-65). С ве то сто й ко сть

ф л уо р е сц е н тн ы х  п о кр ы т и й  во м но­
го м  зависит от  со б л ю д е н и я  техноло­
ги и  их н анесения  и ухо д а  за  п о кр ы ­
тием  в п р о ц е с с е  э ксп л уа та ц и и . На 
те хн и ч е ски х  и п р о ф и л а кти ч е с ки х  ос­
м о тр а х  л о б о в ы е  части п о д в и ж н о го  
состава, о кр а ш е н н ы е  Д Ф Э , нуж но  
очи щ ать  м я гк и м и  са л ф еткам и , см о­
че н н ы м и  в те п л о м  3 % -н о м  растворе 
в ы с о ко ка ч е с т в е н н о го  хозяй ств ен но го  
м ы л а, п о сл е  э т о го  п р о м ы ва ть  их 
тепл ой  во д о й  и пр о ти р а ть  д о суха  чи­
сты м и  сал ф еткам и . О кр а ш е н н ы е  по­
вер хно сти  Д Ф Э  н ел ьзя  очи щ ать  ко н ­
ц а м и  или сал ф еткам и , с м о ч е н н ы м и  в 
д и з е л ь н о м  топл иве , а т а кж е  ке р о си ­
н о м  и д р у ги м и  ра ство р и те л я м и .
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Н ельзя п р ом ы вать  по ве р хн о сти , 
о кра ш енны е Д Ф Э , и щ е л о ч н о й  в о ­
дой, п р и м е н я е м о й  д л я о хл а ж д е н и я  
двигателей те п л о во зо в . Л о ко м о т и в ­
ные б р игад ы  д о л ж н ы  пр о ти р а ть  ло ­
бовы е части л о ко м о т и в о в , о кр а ш е н ­
ные Д Ф Э , сухи м и  сал ф еткам и.

При та ко м  ухо д е  све то сто й ко сть  
Д Ф Э  сохранялась на тепл ово за х  
ТЭМ2, эксплуа ти ро вавш и хся  8— 10 м е ­
сяцев на З а б а й ка л ь ско й , С в е р д л о в ­
ской , З а п а д н о -С и б и р ско й , О к т я б р ь ­
ской , М о с ко в с ко й  и А зе р б а й д ж а н ­
ской  д о р о га х . О д н а ко  с те ч е н и е м  
врем ени и з-за  со л н е ч н о й  р а д и ац ии , 
пыли, м асляны х з а гр я з н е н и й  и ат­
м осф ерны х во зд е й стви й  ф л у о р е ­
сцентны е эм али те м н е ю т  и свето ­
стойкость их р е з к о  ухуд ш ае тся . И с­
пытания по ка за л и , ч то  ф л уо р е сц е н т ­
ные по кр ы ти я  ч е р е з  14— 16 м е ся ­
цев тр е б ую т  в то р и ч н о й  о кр а с ки . П ри  
этом н е о б х о д и м о  с т р о го  со б л ю д ать  
технол огию  нанесен и я  ф л уо р е сц е н т ­
ных эмалей.

П ервон ача л ьн о  п о те м н е в ш и е  п о ­
верхности, п о кр ы т ы е  Д Э Ф , сл е гка  
зачищ аю т с те кл я н н о й  ш к у р к о й  и 
пром ы ваю т те п л ы м  3 % -н ы м  р а ство ­
р о м  в ы с о ко ка ч е с т в е н н о го  хозяй ст­

в е н н о го  мы ла. З ате м  на с у х у ю  по ­
вер хно сть  наносят слой б е л ой  эм а­
ли А С -2 сп р , ко т о р ы й  п р о суш и ва е т­
ся в течен ие  2 — 3 ч. Д а л е е  на б е л ую  
к р а с к у  по сл е д о ва те л ьн о  наносят два 
р о в н ы х  то н ки х  слоя ф л уо р е сц е н т ­
н о й  эм али А С -554 . В рем я  вы сы ха­
ния к а ж д о го  слоя 1— 2 ч. П осле это­
го  н аносят третий  слой  ф л уо р е сц е н т ­
ной  эм али, ко т о р ы й  суш ится  4— 5 ч.

На по ве р хн о сть  ф л уо р е сц е н тн о й  
эм али наносят п о сл ед овател ьн о  два 
то н ки х  р о вн ы х  слоя ф и л ьтр -л ака  
А С -528 . В рем я  вы сы хания к а ж д о го  
сл оя  2 ч. У читы вая , что  возд ей стви е  
ул ь тр а ф и о л е то в о го  и зл учен и я  и зм е ­
няет о к р а с к у  ф л уо р е сц е н тн о й  эм али, 
п р и м е н е н и е  ф и л ьтр -л ака  об язател ь ­
н о , так к а к  он п о гл о щ а е т  ул ьтр а ф и о ­
л етовы е  л учи  и те м  сам ы м  п р е д о ­
храняет Д Ф Э  от вы цветания.

Р овность  слоя Д Ф Э  зависит от 
в я зко сти  эм али. П р и  т е м п е р а тур е  
20° С она д о л ж н а  бы ть 16— 20 с е к  по 
в и с ко зи м е тр у  ВЗ-4. Д л я  э то го  эмаль 
и ф и л ь тр -л а к  р а зво д я тся  кси л о л о м . 
П р и м е н ять  д р у ги е  ра створител и  
нельзя . Д е л о  в том , что  п и гм е н т  в 
эм али Д Ф Э  пр ед ста вл яет  со б о й  
о кр а ш е н н у ю  о р га н и ч е с ку ю  с м о л у  и

ра ство р и те л и , не  со о тв е тств ую щ и е  
те х н и ч е с ки м  тр е б о в а н и я м , м о гу т  е го  
р а зр уш и ть . П о ве р хн о сти , п о кр ы т ы е  
Д Ф Э , в п р о ц е с с е  э ксп л уа та ц и и  м о ж ­
н о  п о д кр а ш и в а ть  не  б о л е е  2— 3 
ра з, так к а к  б о л ьш е е  насл ое ни е  на­
р уш а е т  м е х а н и ч е с ку ю  пр о ч н о сть  
пл е нки .

Э м аль Д Ф Э  не с о д е р ж и т  т о к ­
сичны х, р а д и о а кти вн ы х  или ф о сф о - 
р о сц е н тн ы х  вещ е ств . О н а  б е зв р е д н а  
и п о  св о е м у  в о зд е й ств и ю  на о р га ­
н и з м  ч е л о ве ка  н и ч е м  не отличается 
от об ы ч н ы х  л а ко кр а с о ч н ы х  м а те р и а ­
лов.

У читы вая , ч то  л о ко м о т и в н ы е  д е ­
по  и л о ко м о т и в о р е м о н тн ы е  завод ы  
в б л и ж а й ш е е  в р е м я  д о л ж н ы  б у д у т  
восстанавливать вы цветш и е  п о к р ы ­
тия Д Ф Э , очень  в а ж н о  п р ави л ьн о  
заказать  эм али и ф и л ь тр -л а к . Л а ко ­
кр а со ч н а я  п р о м ы ш л е н н о сть  и з го то в ­
ляет эм аль А С -554  и ф и л ь тр -л а к  
А С -528  д л я н анесения  п ул ь в е р и за ­
т о р о м  или ки сте в ы м  с п о с о б о м . В 
за ка з е  н е о б х о д и м о  ука зы ва ть , что 
эм аль А С -554 , ф и л ь тр -л а к  А С -528  и 
гр ун т-э м а л ь  АС-071 кистевы е .

И н ж . И . Ю . Б елявский

У Ч И Т Е С Ь
предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
неисправности в электрических цепях локомотивов

•1ШЛИ ИЗ СТРОЯ АРМ  

РЕЛЕ РОТ

У Д К  625.282-843.6.066.004.6

При неисправности в пути следовани я  у зл а  а в ­
том атического  регулирования  мощности на 

тепловозе ТЭЗ м ож н о  собрать  аварийную  схему. 
Д л я  этого д ел а ю т  такие  переклю чения. О т  со­
противления СВ (Т1) отсоединяю т провод 685, 
от возбуди теля  — нач ало  (р) регулировочной об ­
мотки и от предохран и теля  на 10 а — провод 
704X 2. З а т е м  с тавят  перемычки: м еж ду  к л е м ­
мой 6/9 и отсоединенным концом (Р )  регулиро­
вочной обмотки возбудителя , м еж д у  предохран и ­
телем на 10 а щ и тка  112 (автом атическое  регу­
лирование  мощ ности) и сопротивлением СВ 
(вместо п ровод а  685).

Теперь в случае  сни ж ения  мощности дизель- 
генераторной установки  маш инист  по своему у с ­
мотрению на 16-й позиции кон троллера  вкл ю ч а­
ет вы клю чатель  АВ. П ри  этом ток будет идти 
через п а л е ц  кон троллера ,  по проводу 204, через 
вы клю чатель  АВ, клем м у 6/9, перемычку, регу­
лировочную обмотку Р  —  Р Р ,  провод 7 0 5 x 2 ,

плавкий предохранитель  на 10 а ,ч е р е з  вторую пе­
ремычку, сопротивление СВ (Т1) и по проводам  
691, 756, через общ ие минусовые клем м ы  1/10— 16 
и провода 300, 408 — на минус вспом огательного  
генератора. Во и зб еж ан и и  перегрузки  дизеля  
обороты в а л а  д о лж н ы  быть не менее 830 об/мин. 
П ри больш ем их сниж ении вы клю чаю т АВ.

П ри  неисправности реле обратного  тока м о ж ­
но выйти из полож ен ия  так. От ко н так та  реле 
Р О Т  отсоединяю т провод  106, н а р а щ и в а ю т  его 
перемычкой и соединяю т с клем м ой 1/2. В этом 
случае  при запуске д и зе л я  контактор  Б  не в к л ю ­
чится. Его к ату ш к а  получит питание только  пос­
ле  выклю чения кнопки «П уск  дизеля» . Т ок идет 
от клем м ы  1/2, по перемычке, проводу 106, через 
разм ы каю щ и й  б лок-кон такт  кон так тора  Д 1, п р о ­
вод 1159, р азм ы каю щ и й  блок -кон так т  ко н такто ­
ра ДЗ, по проводу 107 на вклю чаю щ ую  катуш ку 
кон тактора  Б.

П ри  остановке д и зел я  кнопкой «Топливный 
насос» клем м а  1/2 обесточивается  и контактор  Б  
отклю чается . Если д и зел ь  о стан авли вается  по 
к аким -либо  другим  причинам , то цепь на к л е м ­
му 1/2 т а к ж е  теряется.

В. Я. Колябин,
маш инист депо Л енинград-Ф инляндский 

О ктябрьской дороги
г. Л енинград
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ПОЧЕМ У ПРИВАРИЛИСЬ 

БЛОК-КОНТАКТЫ РЕЛЕ РВ1

У Д К  625.282-843.6:621.436-573.004.6

На тепловозах  ТЭЗ иногда появляется  необхо­
дим ость  зап у ск а  остановивш егося дизеля  од ­

ной из секций без устан овки  кон троллера  м а ш и ­
ниста, ведущ ей на нулевую  позицию. В моей 
практи ке  таки е  случаи бы ли д в аж д ы . Один раз 
дизель  ведомой секции заглох  при движ ении с 
поездом на подъем е в момент боксования  (с р а ­
ботал  предельны й регу л ято р ) ,  в другой раз  — 
при н аб о р е  позиций кон троллера  перед п одъ е­
мом (закл и н и л о  рейки топливны х насосов).

О бычно, чтобы не допустить остановки поез­
д а  на подъеме, поступаю т так. Н е  изм ен яя  пози­
ции ко н троллера  на ведущ ей секции, запускаю т 
остан овивш ийся  д и зел ь  ведомой с ее пульта  уп­
р авления . П р е д в а р и те л ь н о  на ней отклю чаю тся 
тяговы е электродви гатели .  Я поступил точно 
так. О д н ако  при зап уске  дизеля  в обоих случаях  
на ведущ ей секции приварились  зам ы каю щ и е  
блок -кон так ты  реле РВ1 с вы держ кой  времени.

Т акое  явлен и е  хар актер н о  д л я  тех теплово­
зов ТЭЗ (прош едш их  заводской  рем онт),  у кото­
рых в цепи пуска дизеля  использованы  блок- 
кон так ты  реле управлени я  РУ8, но отсутствует 
кон так тор  Д З  п араллельн ого  соединения а к к у м у ­
л ято р н ы х  б атарей . И ногда, кроме того, перего­
рает  и п редохранитель  на 20 а в цепи кнопки 
«У п равлен ие»  ведущей секции.

Ч то  ж е  происходит в схеме? П ри  пуске д и зе ­
л я  ведомой (заглохш ей) секции описанным выше 
способом плюсы аккум уляторны х батарей  о к а ­
зы ваю тся  соединенными м еж д у  собой цепью, в 
которой находятся  зам ы к аю щ и е  блок-контакты  
реле времени РВ1 ведомой секции и предохран и ­
тель на 20 а кнопки «У правление» ведущей сек ­
ции. Д ействительно, в момент зам ы кан и я  блок- 
кон так тов  с вы держ кой времени РВ1 от плюса 
ак кум уляторн ой  б атареи  ведущей секции ток 
проходит через разъедини тель  б атареи  ВБ, п р о ­
вод 401, предохранитель  на 160 а, провод 402, 
ш ун т  103 ам п ерм етра  А2, сопротивление зар ядк и  
б ат а р е и  С З Б ,  провода 404 и 100, клем м у 3/7, 
провода  230 и 197, клем м ы  5/5 и 5/4, перемычку 
м еж д у  кнопкам и  «Топливный насос I секции» и 
«Топливный насос II секции», кнопку «У п равле­
ние», провод  131, предохранитель  на 20 а, про­
вод 200, зам кн у ты е  пальцы  контроллера , п ро­
вода 709 и 251, клем м у 2/15, провод 33 через 
м еж теп ловозн ое  соединение, провод  33 ведомой 
секции, клем м у  2/15, провод 440, зам ы каю щ и е  
блок-кон такты  реле времени РВ1, провод 380, 
предохранитель  на 125 а, провода 373 и 401,

разъедини тель  В Б  и плюс аккумуляторной бата­
реи ведомой секции тепловоза.

- Н а  з а ж и м а х  аккум уляторной  батареи  рабо­
таю щ ей (ведущ ей) секции вспомогательным ге­
нератором  п оддерж и вается  н ап ряж ение  75 в. 
Н а п р я ж е н и е  батареи , составляю щ ее  64 в, в период 
пуска несколько пониж ается . П оэтом у между ак­
кум уляторны м и б атар ея м и  по описанной цепи с 
м алы м  сопротивлением протекает  уравнитель­
ный ток, который м о ж ет  превы ш ать  20 а. В ре­
зультате  перегорает  п редохранитель  в цепи 
кнопки «Управление». Естественно, что даже 
меньший ток о казы вается  недопустимо высоким 
д ля  блок-контактов  реле времени РВ 1, в резуль­
тате  чего они при вариваю тся .

Если после этого перевести контроллер  ма­
шиниста ведущ ей секции в нулевую  позицию, 
то реле управлен и я  РУ 8 на обеих секциях оста­
ются включенными, так  к а к  их катуш ки  получа­
ют питание через при варивш и еся  замы каю щ ие 
блок-контакты  реле РВ1. П ри наборе  позиций 
контакторы возбуж дения  возбуди теля  ВВ и ге­
н ератора  КВ не вклю чаю тся, так  к а к  цепь их 
питания прерван а  разм ы каю щ и м и  блок-контак­
тами реле РУ8 м еж д у  проводам и 420 и 475. Что­
бы восстановить н агрузку  генератора , необходи­
мо принудительно вклю чить контактор  КВ. Пос­
ле этого катуш ки  контакторов  ВВ и КВ получат 
питание через зам ы к аю щ и е  блок-кон такты  кон­
такто р а  КВ м еж д у  п роводам и  431 и 437. Н а  сто­
янке н уж но отсоединить провод  440 ведомой сек­
ции.

Н а  тепловозах  ТЭЗ, имею щих в цепи запуска 
д и зеля  реле управлен и я  РУ 5 ( с т а р а я  схем а)  или 
реле РУ 8 и контактор  Д З  (новая  сх е м а ) ,  пуск 
д изеля  ведомой секции осущ ествляется  без опи­
санных неисправностей. В первом случае  через 
блок-контакты  реле времени вообще не проходит 
уравни тельны й ток, возникаю щ ий м еж д у  акк у­
муляторны м и б атареям и . Во втором случае  ос­
новной уравнительны й ток проходит через кон­
такторы  Д З  обеих секций, которые при пуске 
вклю чаю тся. П оэтом у при заводском  ремонте на 
тепловозах  ТЭЗ необходимо у с тан а в л и в а ть  кон­
такторы  Д З  или по крайней мере вклю чать  в 
цепь провода 440 свободные р азм ы к аю щ и е  кон­
такты  одного из отклю чателей  моторов ОМ.

Н а  эксплуати руемы х тепловозах , не имею­
щих ни реле РУ5, ни кон так тора  Д З, в том сл у ­
чае, если сброс нагрузки  м о ж ет  повлечь за  собой 
остановку поезда на подъем е или перед ним, це­
лесообразн о  осущ ествлять  зап уск  д и зеля  без 
прокачки  м асла. Т ак  как  после остановки д изе­
л я  м асло  в системе некоторое врем я остается  в 
достаточном количестве, не создается  опасности 
«сухого трения». К ром е того, п рокачка  м асл а  з а ­
ни м ает  85— 95 сек, в течение которых скорость 
дви ж ен и я  поезда  м о ж ет  существенно ум еньш ить­
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ся. Д л я  пуска дизеля  без прокачки м асл а  д о ст а ­
точно заклинить якорь  кон тактора  К М Н  в вы ­
ключенном полож ении. Тогда запуск  произойдет 
до того, как  блок-кон такт  реле РВ1 создаст  цепь 
уравнительного тока м еж ду  плю сами а к к у м у л я ­
торных батарей.

Описанным в статье  способом м ож н о осущ е­
ствлять запуск д и зеля  лю бой заглохш ей секции.

А. И. Ш аронов,
маш инист тепловоза депо И лецк 

К азахской  дороги
г. Соль-Илецк

НА ЭЛЕКТРОВОЗЕ ВЛ80К 

НЕИСПРАВЕН КОНТАКТОР 208

УДК 621.337.2:621.316.53.004.6

П р едлагаем ы й метод  в отличие от ранее  опи­
санного в ж у р н а л е  («Э лектрическая  и тепло­

возная тяга»  №  10, 1969 г.) требует меньш е пе­
реключений, н адеж ней , поскольку  не нуж но ис­
пользовать контакты  реле 267, которые на  эл е к ­
тровозах ранн их  выпусков не рассчитаны  на 
большие нагрузки . Р ассм атр и в аем ы й  ж е  метод 
приемлем д л я  электровозов  В Л 8 0 К всех выпус­
ков. А т а к  к а к  переклю чения просты, то и вр е ­
мени на это уходит го р аздо  меньше.

При выходе из строя кон тактора  208, что б ы ­
вает в эк сплуатац ии , его зам ен яю т  контактором  
133 мотор-насоса  тран сф о р м ато р а .  Н а  все пере­
ключения требуется  не более  5 мин. П р ав д а ,  надо 
иметь пять перем ы чек длиной около 1 м. Д л я  
замены кон так тора  208 на 133-й н уж н о  вы пол­
нить следую щ и е операции.

П ереклю чаем ую  секцию на щ итке п а р а л л е л ь ­
ной работы  перевести на низкую  температуру  
масла, тем сам ы м  вы свободив контактор  133. З а ­
тем снимаем  дугогасительную  кам еру  и коро­
мысло к о н так то р а  208. Д а л е е  отсоединим четыре 
провода (Н5, Н6, Н179 и Э51) и ставим  пере­
мычки: 1) с провода  Н42 на Н123; 2) м еж ду  з а ­
м ы каю щ ими к о н так там и  (пусковыми) кон так то ­
ра 208 на за м ы к а ю щ и е  контакты  (блокировоч­
ные) 133, т. е. с провода Н49 на Н 6 и с Н51 на 
Н5; "3) с р а зм ы к аю щ и х  контактов  кон тактора  
208 (тормозны х) на р а зм ы к а ю щ и е  контакты  кон­
тактора  133, т. е. с провода Н54 на Э51 и с Н53 
на Н179.

Н а  этом все переклю чения закан чи ваю тся . 
Н або р  и сброс позиций производить вручную или 
автоматически. К а к  п о к а за л а  проверка, тем п е­
р атура  м асл а  т р ан сф о р м ато р а  на о б сл у ж и в а е ­
мом нами 200-километровом  плече д а ж е  летом не 
поднимается вы ш е 60° С.

Панель N4

И, наконец, ещ е одно преимущ ество: при
п редлагаем ом  переклю чении не нуж но знать  
м арки ровку  проводов и смотреть, где, какие  п ро­
вода. С ледует  просто стави ть  перемы чку м еж ду  
зам ы каю щ и м и  силовыми кон тактам и  кон тактора  
208 и зам ы каю щ и м и  блокировочными к о н та к та ­
ми кон тактора  133 и м еж д у  разм ы к аю щ и м и  си­
ловы ми (контактор  208) и блокировочными 
(контактор 133) контактам и . Н а  электровозах  
первых выпусков место р асп олож ен и я  ко н так то ­
ра 208 на панели №  3 и кон тактора  133 на п а ­
нели №  1 изменено, но это не влияет  на последо­
вательность действий м аш иниста.

П еред  переклю чением следует  вы нуть  предо­
хранитель в проводе Н49 на Р Щ  д л я  безопасной 
работы.

Г. С. Татьянченко,
маш инист электровоза

г. Георгиу-Деж

ОБРЫВ В ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ 

ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ

УДК 621.333.045.3.004.6

В ж у р н але  «Э лектрическая  и тепловозная  тяга» 
№  3, 1969 г. в статье  А. Д . М а к а р о в а  был дан 

ряд  рекомендаций, к а к  по сигнальн ы м  л а м п а м  на 
пульте управлени я  определить  неисправность в 
электрических цепях тепловоза  ТЭЗ. Советы эти 
практически полезны. О д н ако  нельзя  согласиться  
с тем, что мигание сигнальн ы х л ам п  «Сброс н а ­
грузки I секции» и «Сброс нагрузки  II секции» 
означает  исправность электрической  схемы.

К ак  известно, питание сигнальной л ам п ы  про­
исходит через разм ы каю щ и й  б лок-кон такт  кон­
такто р а  ВВ во зб у ж д ен и я  возбудителя. Н а  нуле­
вой позиции кон троллера  цепь катуш ки  к о н так ­
тора ВВ обесточена и л а м п а  не горит. П ри пере­
воде кон троллера  на 1-ю позицию через лампу 
кратковрем енно  протекает  ток до тех пор, пока 
не разом кн утся  блок-кон такты  кон тактора  В В 
при его включении. Вследствие этого л а м п а  м и­
гает. Т аким  образом , мигание л ам п ы  при перево­
де  кон троллера  с нулевой н а  1-ю позицию  сви д е­
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тельствует  только  о вклю чении кон тактора  ВВ и 
не оп ределяет  состояния други х  цепей, в частно­
сти, цепей реле  времени РВ2, кон тактора  в о зб у ж ­
ден ия  ген ератора  КВ и кон такторов  П1, П2 и ПЗ.

П р и вед у  д в а  при м ера  из опыта работы  наш их 
маш инистов. П осле  стоянки на  одном из р а зд е л ь ­
ных пунктов на тепловозе  ТЭЗ-5436 при переводе 
кон тр о л л ер а  с нулевой на 1-ю позицию обе л ам пы  
«С брос н агрузки  I секции» и «Сброс нагрузки  
II секции» на пульте уп р авл ен и я  мигнули, однако 
на ведущ ей секции схема не со б р ал ась  и ко н так­
тор КВ не вклю чился. П ри  проверке выяснилось, 
что сгорел предохранитель  на 125 а и поэтому не 
с о з д а в а л а с ь  цепь питания контакторов  П 1 — ПЗ.

Н а  тепловозе  ТЭЗ-2192, где при переводе конт­
р о л л ер а  на 1-ю позицию т а к ж е  мигали  лам пы , не 
в к л ю чал ся  кон тактор  К В  на ведомой секции 
вследствие об р ы ва  в цепи его катуш ки.

Н а  цепи питан ия  кату ш ек  контакторов  ВВ, КВ 
и П1 — П З приходится  больш е всего неи сп равно­
стей в электрической  схеме тепловозов ТЭЗ. О т ­
части это о б ъ ясн яется  тем, что за  последнее вр е ­
мя в схему б ы л .в в е д е н  р яд  новых ап п ар ато в  т а ­
ких, к а к  реле РУ12, электрический контакт  б ло к и ­
ровочного устройства  уел. №  367, блок ировка  д в е ­
ри Б Д ,  реле времени Р В 2  и другие, обесп ечиваю ­
щ ие безопасность  д ви ж ен и я  и защ и ту  агрегатов. 
П р и вед у  несколько  х арактерн ы х  д л я  теплово­
зов ТЭЗ п р и зн ако в  неисправностей в цепях  кон­
так то р о в  ВВ, КВ, П 1 — ПЗ.

П р и  переводе  кон троллера  с нулевой на 1-ю 
позицию  схем ы  на обеих секциях полностью не 
соби раю тся ,  л ам п ы  «Сброс нагрузки  I секции» и 
«С брос н агрузки  II секции» не горят. П еревод  
кон тр о л л ер а  на следую щ ие позиции не обеспечи­
вает  увеличен ия  скорости в ращ ен и я  р ал а  дизеля. 
П р и ч и н а  —  нет цепи на контроллер . Если предо­
х р ан и тел ь  в цепи кнопки «У правление» исправен, 
то сл еду ет  осмотреть контакты  кнопки и за ж и м ы  
п р ед о х р ан и тел я .  Д у бли рую щ ую  цепь на кон трол­
л ер  м о ж н о  создать  перемычкой м еж д у  клеммой 
5 /4— 5 пульта  управлени я  и одним из ниж них 
п о д ви ж н ы х  пальцев  кон троллера.

Н о  м о ж ет  быть, что после перевода кон трол­
л е р а  на 2-ю и последую щ ие позиции скорость в р а ­
щ ен ия в а л а  д и зеля  все ж е  возрастает ;  остальн ы е 
п р и зн аки  неисправности остаю тся теми же. 
В этом  случае  повреж дение  находится  в цепи 
м еж д у  кон троллером  и электропневм атическими 
вен ти лям и  реверсора. П ри  невозмож ности  у с т р а ­
нить его, убедивш ись  в норм альном  состоянии 
двух  верхних пальцев  кон троллера , м ож но по­
стави ть  перем ы чку  в пульте у п равлен и я  м еж ду  
к л ем м ам и  6/13 и 7/1 или 7/2 (в зависимости  от 
требуем ого  н а п р ав л ен и я  д в и ж е н и я ) .  Тогда  пи та­
ние цепей осущ ествится  через вы клю чатель  реле 
перехода  У П , которы й д о лж ен  быть включен. 
Н еобходим о помнить, что у казан н о е  соединение

м ож н о д ел ать  только  при остановленном теплово­
зе. П олож ени е  рукоятки  реверсора  д олж н о  соот- . 
ветствовать  катуш ке  электропневматического 
вентиля, на которую подается  напряж ение .

К онтакторы  ВВ и КВ, реле Р В 2 , контакторы 
П 1 — П З не вклю чаю тся, но соответствующий вен­
тиль реверсора получает  питание; л а м п а  сброса 
нагрузки  не горит. З д есь  во зм о ж н а  неисправ­
ность блокировочных пальцев  реверсора , блоки- '< 
ровки двери  Б Д  или привода  реверсора.

Если признаки  те ж е, но только контактор ВВ 
вклю чается, то неисправно реле Р В 2  или перего­
рел предохранитель  на 125 а в цепи К М Н . Для 
создан ия  дублирую щ ей  цепи с т ав я т  перемычку 
м еж д у  клем м ой 3/1 высоковольтной камеры и 
проводом 463 у зам ы к аю щ его  блок -кон такта  реле 
Р В 2  или плю совым за ж и м о м  катуш ки  одного из 
контакторов  П 1 — ПЗ. В ы клю чатель  реле перехо­
да  УП  д о лж ен  быть включен.

Н а  обеих секциях тепловоза  контакторы 
П 1 — ПЗ, реле Р В 2  и соответствую щ ие вентили 
реверсора вклю чены, а контакторы  КВ и ВВ нет. 
Р ел е  Р У 8  на обеих секциях вклю чены на нулевой 
и на 1-й позициях. П ричина —  неисправность ре­
ле  РВ1 на одной из секций, наприм ер, когда  его 
перекидной кон тёк т  после пуска д и зел я  остался 
во включенном полож ении и обеспечил питание 
катуш ки РУ8, а по проводу 33 через межтепло- 
возное соединение —  кату ш к а  Р У 8  второй секции. 
Д л я  устран ения  повреж дени я  после пуска дизеля 
на  секции с неисправным реле РВ1 необходимо 
снять предохранитель  на 125 а, отклю чить про­
вод 380 от подвиж ного  кон так та  Р В 1 , а затем 
поставить предохранитель  на  место.

П ри  движ ении тепловоза  м игание л ам п  может 
происходить из-за  кратковрем енн ого  отключения 
к он тактора  ВВ при срабаты ван и и  реле боксо­
вания. V

П остоянное горение той или иной л ам п ы  сви­
д етельствует  о наруш ении цепей питания какого- 
либо из контакторов  (КВ, ВВ или П 1 — ПЗ) или 
с р абаты ван и и  ап п аратов  защ иты . И скусственное 
питание катуш ек  контакторов  путем установки 
перемычек, а т а к ж е  закли н и ван и е  их во вклю чен­
ном полож ении допустимо ли ш ь в тех случаях , 
когда неисправность не м ож ет  бы ть  устран ена  си­
л ам и  локомотивной бригады  без у щ ер б а  д л я  д ви ­
ж ен и я  поездов и ап п ар аты  защ и ты  находятся  в 
полож ении, соответствующ ем норм альн ом у  реж и ­
му работы  тепловоза . В отдельны х сл у чаях  от­
клю чение а п п ар а т а  защ иты  д о л ж н о  прои зводи ть­
ся в соответствии с И нструкцией по эксплуатац ии  
тепловоза.

И нж. А. Ф. Зарьков
г. М ары
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Н аш а техн и ческая  
===== консультация

МАГНИТНЫЕ УСИЛИТЕЛИ ТЕПЛОВОЗА 2ТЭ10Л

К а к  известно, на тепловозе 2Т Э 10Л  
в электрической схеме им ею тся три 
магнитных усилителя: трансф орм атор  
постоянного то ка  Т П Т ; тран сф орм а­
тор постоянное» н а п р я ж е н и я  Т П Н  и 
амплистат в о зб уж д е н и я  А В . В н а сто ­
ящей статье, п о д готовл ен н ой  по пр о ­
сьбе читателей, расска зы вается  о 
принципе действия эти х  м а гн и тн ы х  
усилителей, н е ко то р ы х  осо бен н остях  
их ко н струкц и и  и раб»ты  в э л е ктр и ­
ческой схеме тепловоза .

Принцип действия магнитны х уси­
лителей. Если взять катуш ку и про­
пустить по ней переменный ток 1 , то 
под действием изменяю щ егося м аг­
нитного потока, вы званного этим то ­
ком, в ее витках будет индуктиро­
ваться э.д.с. самоиндукции. Э та э.д.с. 
зависит от конструктивны х свойств 
катушки, определяем ы х индуктивно­
стью Ь = ( \ у - Ф ) м ,  и от скорости и з­
менения тока в ее витках. З ав и си ­
мость эта вы раж ается  формулой 

А»
е ~  1 ~ К Г  ’

где ш — число витков катуш ки;
Ф — магнитный поток, со зд ав ае ­

мый обмоткой катуш ки;
М  — изменение тока за  врем я А/.

Э лектродвяж ущ аяся сила сам оин­
дукции всегда направлена так, чтобы 
уменьшить ток в катуш ке, т. е. к ак  бы 
сопротивляется прохож дению  по ней 
тока. П оэтом у говорят, что катуш ки, 
обладаю щ ие индуктивностью  Ь , име­
ют так  назы ваем ое индуктивное со­
противление Х ь = 2 л ^  (изм еряемое 
в ом ах), где }  — частота тока, от 
которой зависит скорость изменения 
магнитного потока.

Если внутрь катуш ки вводить ф ер­
ромагнитный сердечник, то величина 
изменяю щ егося по времени м агнитно­
го потока увеличится в несколько ты ­
сяч раз. В озрастет и индуктивность 
катуш ки, вы зы вая увеличение ее ин­
дуктивного сопротивления. П оэтом у 
для получения необходимого индук­
тивного сопротивления применяю тся 
почти исключительно катуш ки с ф ер­
ромагнитными сердечниками, так  как  
они получаю тся во много раз мень­
ше, чем без сердечников.

Таким образом , если мы хотим ре­
гулировать индуктивное сопротивле­
ние, а следовательно, и проходящ ий 
по катуш ке переменный ток, то для  
эт о ю  необходимо м енять скорость и з­
менения магнитного потока. П ослед­
нее возм ож но только путем перемены 
амплитуды  колебаний потока. Н а  теп­
ловозе 2ТЭ10Л, например в кату ш ­
ке индуктивного датчика И Д , ток р е ­
гулирую т за  счет полож ения сердеч­
ника внутри катуш ки, а следователь­
но, за  счет амплитуды  колебаний 
магнитного потока.

Р егули ровать магнитный поток 
мож но и иным путем. Если на ф ерро­
магнитный сердечник насадить две 
катуш ки (рис. 1) и по одной из них 
пропустить постоянный ток, то при 
увеличении его значений переменный 
ток во второй катуш ке такж е  возрас­
тает и наоборот. Это происходит по­
тому, что за  счет постоянного м аг­
нитного потока сердечник нам агничи­
вается, в результате доля переменно­
го магнитного потока, а значит и ско­
рость его изменения уменьш аю тся, 
вы зы вая понижение индуктивного со­
противления катуш ки.

Уменьш ая или увеличивая н ам аг­
ничивание сердечника постоянным то ­
ком, мож но з очень ш ироких преде­
л ах  регулировать величину перемен­
ного тока. Н о  если нам агнитить сер­
дечник постоянным током до насы ­
щ ения, тс  всякие изменения м агнит­
ного потока прекратятся. Скорость 
его изменения будет равна нулю; ну­
левой окаж ется и индуктивное сопро­
тивление катуш ки. П оэтом у ток в к а ­
туш ке окаж ется наибольш им, опреде­
ляем ы м  только активным сопротивле­
нием цепи.

П о указанном у принципу и рабо­
таю т магнитные усилители — элект­
ромагнитные аппараты , состоящ ие из 
зам кнутого ферромагнитного сердеч­
ника и обмоток постоянного и пере­
менного тока. Обмотки, по которым 
проходит переменный ток, получили 
название рабочих обмоток, а с посто­
янным током — обмоток управления 
подмагничивания. Чтобы в обм отках 
управления магнитных усилителей не 
индуктировать э.д.с. взаимоиндукции 
под действием переменного потока р а ­
бочей обмотки, последняя вы полняет-

У Д К  625.282-843.6.066:621.375.3

ся из двух одинаковы х частей, кото­
рые включены встречно так, чтобы  
суммарный магнитный поток от них 
в сердечнике в лю бой момент врем е­
ни отсутствовал.

М агнитный усилитель м ож ет иметь 
две обмотки управления по одной на 
каж ды й  сердечник или ж е одну, ох­
ваты ваю щ ую  оба сердечника одно­
временно, как  показано, например, на 
рис. 1. П одобную  конструкцию  имеют 
трансф орм аторы  постоянного тока и 
напряж ения с тем отличием, что у них 
сердечники кольцеобразной формы.

Ток, поступаю щ ий от рабочих об­
м оток магнитного усилителя к потре­
бителю, получил название тока вы­
хода. Особенностью  магнитного усили­
теля является  то, что мощ ность, по­
требляем ая от рабочих обмоток, во  
много больш е развиваем ой  цепями 
управления. Отнош ение этих мощ но­
стей назы вается  коэффициентом уси­
ления. Э тот коэффициент при необхо­
димости м ож но увеличить. Д л я  этой 
цели на тепловозе 2ТЭ10Л, например, 
подм агничивание сердечников в м аг­
нитном усилителе осущ ествляется не 
только постоянным током, но одно­
временно и вы прямленны м перемен­
ным током. П о каж дой  рабочей об­
мотке с помощ ью  полупроводников 
пропускается полупериод переменного 
тока  (см. рис. 2 ). Во врем я первого 
полупериода ток  пойдет по цепи: з а ­
ж им Н  источника переменного тока, 
вы прям итель 1, потребитель К, вы ­
прям итель 2, рабочая обм отка ОР1,

Рис. 1. Принципиальная схема магнитног» 
усилителя
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точка а, заж и м  К источника тока. По 
катуш ке О Р2 ток в это врем я не про­
ходит. Во врем я второго полупериода 
создается  цепь: заж и м  К  источника 
тока, точка а, рабочая обм отка ОР2, 
вы прям итель 3, потребитель К, вы ­
прям итель 4, заж и м  Н.

В этом  случае, как  мы видим, при­
меняется вы прямительны й мост, в се ­
редину плеч которого вклю чается по­
требитель К. С ледовательно, через 
потребитель проходит не переменный, 
а вы прям ленны й двухполупериод- 
ный пульсирую щ ий ток. П оскольку по 
каж до й  рабочей обмотке ток прохо­
дит только в одном направлении, сер­
дечник о казы вается  у ж е  намагничен­
ным т ак ж е  в одном направлении по­
током Ф р как  от постоянного тока. 
П оэтом у мощ ность обмотки управле­
ния для  подм агничивания (создание 
потока Ф у ) требуется меньш ая.

В рассм отренной схеме ток вы хо­
да усилителя усиливает как  бы сам 
себя; такое действие назы вается внут­
ренней обратной связью , а магнитные 
усилители с подобным устройством

получили название амплистатов. 
У них магнитные потоки, со зд ав ае­
мые током рабочих обмоток и обм от­
ками подмагничивания, — одного н а ­
правления. Это случай полож ительной 
обратной связи. Если ж е магнитные 
потоки рабочих обмоток и обмоток 
управления направлены  в разны е сто­
роны, то это будет отрицательная об­
ратная  связь.

При увеличении тока в обмотках 
управления усилителей с полож итель­
ной обратной связью  сердечник будет 
подм агничиваться, вследствие чего 
скорость изменения магнитного пото­
ка и индуктивное сопротивление р а ­
бочих обмоток будут ум еньш аться, а 
ток вы хода — возрастать (и наобо­
рот).

В озрастание тока в обмотке уп­
равления усилителя с обратной 
связью  приведет к обратному процес­
су, т. е. сердечники будут разм агни­
чиваться, а ток вы хода уменьш аться 
и наоборот.

Трансформатор постоянного тока 
ТПТ предназначен для регулирования

Рис. 3. Принципиальная схема селек­
тивного узла

возбуж дения (напряж ение) главного 
генератора тепловоза в зависимости 
от тока нагрузки. М агнитопровод 
трансф орм атора выполнен в виде 
двух кольцеобразны х сердечников, на­
бранных из ленты специального фер­
ромагнитного сплава — пермаллоя. 
Н а каж дом  сердечнике нам отано по 
одной рабочей обмотке, которы е меж­
ду  собой включены последовательно 
и встречно. Б л агодаря  этом у э.д.с. 
взаимоиндукции в обмотке управле­
ния отсутствует (см. рис. 1.).

Роль обмотки управления выпол­
няю т токоведущ ие кабели силовой це­
пи схемы тепловоза. Они пропущены 
через окно сердечников трансф орм а­
тора. Рабочие обмотки получаю т пи­
тание от вторичной обмотки распре­
делительного трансф орм атора Т Р . От 
рабочих обмоток трансф орм атора че­
рез выпрямительны й мост В2 селек­
тивного узла (см. рис. 3 ), собранно­
го на германиевых диодах ВГ-10-80, 
выпрямленный ток подается на уп­
равляю щ ую  обмотку амплистата. При 
возрастании тока в силовой цепи сер­
дечники трансф орм атора подмагничи- 
ваю тся, вследствие чего индуктивное 
сопротивление его рабочих обмоток 
уменьш ается, а ток вы хода, поступа­
ющий на управляю щ ую  обмотку ам­
плистата, возрастает. И наоборот, при 
уменьшении тока в силовой цепи ток 
вы хода трансф орм атора ТПТ пони­
ж ается.

Трансформатор постоянного на­
пряжения ТПН предназначен для ре­
гулирования возбуж дения генератора 
при значительном его напряж ении 
путем подачи сигнала на управляю ­
щую обмотку ам плистата. По конст­
рукции Т П Н  аналогичен трансф орм а­
тору постоянного тока. О бмотка уп­
равления ТП Н  включена на напря­
ж ение главного генератора. Величи­
на тока, поступаю щ его на управляю ­
щую обмотку ам плистата через вы­
прямительный мост В1 селективного 
узла (см. рис. 3 ), зависит от индук­
тивного сопротивления рабочих об­
моток трансф орм атора, а последнее 
обратно пропорционально напряж е­
нию главного генератора.
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Назначение селективного узла — 
выбирать сигнал управления либо от 
ТПТ, либо от ТПН. Д остигается это 
следующим образом. Заж и м ы  вы ­
прямленного тока (вы ход) вы прям и­
тельных мостов В1 и В2 включены 
параллельно м еж ду собой и питаю т 
обмотку управления ОУ ам плистата 
(рис. 3).

Зажимы переменного тока обоих 
мостов питаются в зависим ости от 
величины падения напряж ения на 
сопротивлениях СБТТ и С БТН . 
Если падение напряж ения на С БТТ 
больше, чем на С БТ Н , то работает 
мост В2, сигнал на обмотку ОУ а м ­
плистата поступает только от ТПТ, а 
от ТПН не поступает. Если ж е п аде­
ние напряжения больш е на С Б Т Н , то 
наоборот, работает мост В1, сигнал 
на обмотку ОУ ам плистата поступает 
только от трансф орм атора постоянно­
го напряжения ТП Н .

Амплистат предназначен для регу- , 
лирования тока возбуж дения возбу­
дителя в зависимости от реж им ов р а ­

боты главного генератора. П ринципи­
альная  схема ам плистата показана на 
рис. 4. Он имеет ш есть обмоток: две 
рабочие Н )—К 1 и Н 2— Кг, к аж д а я  из 
которы х охваты вает сердечник из хо ­
лоднокатаной электрической стали, и 
четыре подмагничивания.

З ад аю щ ая  обмотка Н З — К З ( 0 3 )  
получает питание от тахогенератора Т, 
а регулирую щ ая Н Р — К Р  (О Р) — от 
первичной обмотки распределитель­
ного трансф орм атора через индуктив­
ный датчик И Д . Обе они создаю т 
магнитный поток однбго направления 
с потоком от рабочих обмоток. С ум ­
м арная нам агничиваю щ ая сила этих 
двух обм оток подмагничивания полу­
чила название намагничиваю щ ей си­
лы уставки.

У правляю щ ая обмотка НУ— КУ 
(ОУ) получает питание от вторичной 
обмотки распределительного транс­
ф орм атора Т Р  через рабочие обмотки 
ТП Т и Т П Н , а стабилизирую щ ая 
Н С — КС (ОС) — от вторичной об­
мотки стабилизирую щ его трансф ор­

матора С Т Р при переходных процес­
сах в схеме. У правляю щ ая действует 
встречно рабочим.

Р аботаю т обмотки следую щ им об­
разом . При увеличении тока в регу­
лирую щ ей О Р  возрастает нам агничи­
вание сердечника амплистата, что 
вы зы вает увеличение возбуж дения 
главного генератора (или наоборот). 
Увеличение ж е тока в обм отках ОУ от 
селективного узла  (от ТП Т или Т П Н ) 
разм агничивает сердечник ам п листа­
та, тем самым вы зы вая уменьш е­
ние возбуж дения главного генера­
тора.

С табилизирую щ ая обм отка м ож ет 
работать согласно и встречно з а д а ­
ющей обмотке в зависим ости от про­
текания переходных процессов при 
работе возбудителя, но всегда таким 
образом , чтобы зам едлить измене­
ние тока возбуж дения главного гене­
ратора.

И нж . Н. И. Табаньков
г. Гомель

»  О Т К Л И К И  НА, О П У Б Л И К О В А Н Н Ы Е  СТАТЬИ

По поводу необходимости продувки главных резервуаров*
У Д К  625.2-592.59:621.642.2.004.5«324»

Поднятые ж у р н ало м  вопросы р еж и м а  продув­
ки главных р езервуаров  локом отивов  (№  8 

за 1965 г., №  10 и №  12 за  1966 г.) до сего вре­
мени являю тся  предметом  обсуж ден ия  локом о­
тивных бригад  и ремонтников. Н е  секрет, что в 
зимнее врем я локом отивны е бригады  продуваю т 
главные резервуары  крайне  нерегулярно. Б о л ь ­
шинство маш инистов р а зд ел я е т  мнение авторов 
упомянутых статей  и считает, что продувка  р е ­
зервуаров зимой —  м алоэф ф екти вн ое  средство 
для осушки воздуха. О на  приводит лиш ь к неоп­
равданной за т р а те  времени на отогрев сливных 
кранов и в ряде  случаев  к  п олом кам  последних.

Работники локомотивного  депо В ологда, ос­
новываясь на дли тельн ы х  эксплуатационны х н а ­
блюдениях, о б рати ли сь  с просьбой в Ц Т  М П С  
разреш ить им не продувать  зимой главны е р езер ­
вуары тепловозов ТЭЗ в период м еж ду  п роф и­
лактическими осмотрами . В ф еврале-м арте  
1969 г. отделением  автотормозного  хозяйства  
Ц Н И И  М П С  совместно с работни кам и  депо В о ­
логда были проведены эксплуатац ионн ы е испы­
тания тепловозов ТЭЗ с целью  определения коли ­
чества влаги, сконденсировавш ейся  в главных 
резервуарах  локом отива  за  период  м еж д у  п ро­
ф илактическими ремонтами. И спы тания  прово­
дились на 10 тепловозах . Т ем п ература  воздуха

* Публикуется в порядке обсуждения нерешенного вопроса.

в период испытаний ко л еб алась  от -—3° до 
— 2 0 ° С, а вл аж н о сть  — 75— 98% .

П еред  испытаниями конденсат  из всех г л а в ­
ных резервуаров  обеих секций тепловоза  сли ­
вался , а кран ы  оплом бировы вались. П оездны е 
тепловозы  находились в обычной эк сп л у атац и о н ­
ной работе. Во врем я испытаний слив кон ден са­
та из всех р езервуаров  производился  после су ­
точного отстоя тепловозов в депо при тем п ер а ­
туре +  1 6 ч -18° С.

Р езу л ьтаты  испытаний приведены в таблице.
Т абл и ц а  показы вает , что основное количест­

во паров  воды (до 5 5 % ) конденсируется  в пер­
вом главном  резервуаре  и около 3— 6%  в по­
следнем.

Увеличение количества кон ден сата  в главных 
р езер ву ар ах  в м арте  обусловлено повышенным 
значением относительной в лаж н ости  воздуха. 
П ри тем п ературе  окр у ж аю щ его  воздуха  ниж е 
— 10° С конденсация паров  воды в резер ву ар ах  
соп ровож дается  об разован ием  л ь д а  и снега. В 
первом резервуаре, кром е того, происходит ин­
тенсивная  конденсация паров  компрессорного 
м асла  с последую щ им его загустеванием . П о это ­
му при продувке главны х резервуаров  зимой из 
них вместе с холодным сж аты м  воздухом  вы но­
сятся  кусочки льда , снега, а из первого р е зе р ­
в у а р а  — загустевш ее масло. П одогрев  сливного 
к р ан а  перед продувкой приводит к местному по­

I?
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Т а б л и ц а

Порядковый номер 
резервуара  

от компрессора
Секция

тепловоза

№ тепловозов и количество конденсата в главных резервуарах  
за  период м еж ду профилактическими осмотрами, л

Среднее
количество воды

351 1 5544 3109 3436 5860 | 5859 3550 5402 5820 | 5418 в литрах в %

Д е п о В о л о г д а , ф е в р а л ь 1 9 6 9 Г.

24 24 24 24 25 25 25 26 26 26 | числа 
I месяца

1 А
Б

7 .0
6 .0

3 ,5
4 ,0

7 .0
5 .0

4 ,0
1 ,9

4 ,6
4 ,1

1 ,7
1 ,9

3 ,5
1,3

2 ,7
4 ,5

5,1
4 ,7

4 .0
6 .1

4 ,4 0
3 ,9 5 4 ,1 8 56

2 А
Б

1,3
1 ,0

2 .5
2 .5

3 .0
2 .0

3 ,0
0 ,8

3 ,8
2 ,7

0 ,5
1 ,7

2 ,3
1 ,5

0 ,7
1,2

3 ,0
1 ,8

4 .0
3 .1

2 ,41
1 ,83 2 ,1 2 28

3 А
Б

0 ,7
1 ,0

1 ,7
0 ,2

0 ,8
1,1

1 ,4
0 ,8

0 ,3
2,1

1 ,3
1 ,7

0 ,6
0 ,8

0 ,7
0 ,9

0 ,8
0 ,7

1 ,5
1 ,3

0 ,9 8
1,04 1,02 13

4 А
Б

0
0 ,3

0 ,5
0

0 ,5
0 ,2

0 ,3
0 ,4

0
0

0 ,1
0 ,7

0 ,6
0 ,7

0 ,3
0,1

0 ,4
0

0 ,5
0 ,2

0 ,3 2
0 ,1 9 0 ,2 2 3

Во всех резервуарах  
каж дой секции

А
Б

9 ,0
8 ,3

8 ,2
6 ,7

11.3
8 .3

8 ,7
3 ,9

8 ,7
8 ,9

3 ,6
5 ,3

7 ,0
4 ,3

4 ,4
6 ,7

9 ,3
7 ,2

10 ,0
10 ,7

8 ,1 0
7 ,1

7 ,5 4

Д е п о  В о л о г д а м а р т  1 9 6 9  г.

5 6 Г, 5 6 6 6 7 7 7 1 числа 
|  месяца

1 >
А
Б

5 ,8
6 ,1

6 ,3
5 ,8

5 ,3
6 ,8

5 ,9
6 ,1

9 ,3
8 ,7

8 ,0
12 ,0

10 ,5
8 ,3

7 .0
6 .1

6 ,9
7 ,1

5 ,9
5 ,8

7 ,0 9
7 ,2 8 7 ,1 9 50

2 А
Б

4 ,3
5,1

3 ,9
4 ,0

3 ,5
4 ,3

4 ,5
5 ,2

6 ,1
5 ,0

4 ,5
5 ,0

7 ,9
6 ,7

2 ,3
2 ,1

3 ,8
4 ,0

4 ,1
3 ,8

4 ,4 9
4 ,5 2 4 ,5 0 30

3 А
Б

2 ,8
2 ,5

1 ,8
1 ,7

1,9
2 ,2

2 ,8
2 ,9

2 ,9
1 ,6

3 ,0
1 ,9

4 ,5
3 ,7

1,1
1 ,0

1 ,3
1 ,5

1 ,9
1 ,7

2 ,4 0
2 ,0 7

2 ,2 4 15

4 А
Б

0 ,8
0 ,6

0 ,8
0 ,7

1,1
1,2

1 ,3
1,2

0 ,8
0 ,5

1 ,3
1 ,0

1 ,5
1.1

0 ,6
0 ,4

0 ,5
0 ,7

0 ,7
0 ,5

1 ,0
0 ,8 9 0 ,9 5 5

Во всех резервуарах 
каж дой секции

А
Б

13,1
14 ,3

12 ,8
12 ,3

11 ,8
14 ,5

14,5
15,4

19,1
17,4

'1 6 ,8
19 ,9

2 4 ,4
19,8

11 ,0
9 ,6

11,85
12 ,67

1 2 ,6
11 ,8

15 ,8
14 ,76 14,88

выш ению  темп ературы  в р езервуаре  и о б р а з о в а ­
нию незначительного  количества воды, которая  
и у д ал яется  при открытом кране.

П олученны е результаты  испытаний в депо 
В ологда  хорош о согласую тся с опытами, прове­
денны м и на тепловозах  в тех ж е  условиях на 
эксп ерим ентальном  кольце Ц Н И И  М П С . З а  пе­
риод  испытаний не бы ло ни одного случая  про­
м ер зан и я  воздуш ны х м агистралей  и в оздухорас­
пределительны х тормозны х приборов, а т а к ж е  
р азр у ш ен и й  сливных кранов.

О чевидно, целесообразн о  рассм отреть  вопрос 
об опыте работы  депо В ологда в Главном  у п р а в ­
лении локом отивного  хозяйства  М П С  и р асш и ­
рить эк сп луатац и он н ы е  испытания тепловозов 
ТЭЗ без продувки главны х резервуаров  м еж ду

42

п роф илактическими ремонтами. В то ж е  время 
д ля  обеспечения н адеж ной  работы  тормозного 
оборудования  в зимний период необходимо на 
проф илактическом  осмотре производить  отогрев 
и полный слив конденсата  и м асл а  из главных 
резервуаров , а д ля  исключения заб р о са  воды и 
м асл а  из р езер в у ар а  в р езе р в у а р  (на тепловозах  
ТЭЗ резервуары  соединены м еж д у  собой трубо­
проводами на уровне ниж ней части резервуара)  
и улучш ения качества  воздуха, поступаю щ его в 
м агистраль , следует нарасти ть  перепускные п а­
трубки  внутри резервуаров  выш е его средней 
линии.

А . А . Ш а р ун и н ,
ст. научный сотрудник Ц Н И И  МПС

г. Москва

( • ш
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ОТВЕТЫ Н А  ВОПРОСЫ ф ОТВЕТЫ НА вопросы  ф ОТВЕТЫ НА вопросы  ф ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #

Техника 
безопасности

ВОПРОС. В какой цвет окрашивают рукоятки приво­
дов заземляющих ножей? (П . В. Иванов, начальник тяго ­
вой подстанции О рского энергоучастка Ю ж но-У ральской 
дороги).

Ответ. П равилам и содерж ания тяговы х подстанций и 
постов секционирования электриф ицированны х ж елезны х 
дорог (ЦЭ-2613, § 30) предусм атривается, что рукоятки 
приводов зазем ляю щ их нож ей следует окраш ивать в ж ел ­
тый цвет с черными поперечными полосами.

Кроме того, непосредственно на вы клю чателе и приво­
де как ручном, так  и дистанционном долж ен  быть м ехани­
ческий указатель его полож ения («Включено», «Отклю че­
но»),

И нж . Е. К. Евстифеев

Тепловозы

ВОПРОС. Почему в рубашках охлаждения цилиндров 
и блоке дизеля 1Д12 образуются свищи? Как можно пре­
дотвратить их появление и какие существуют способы уст­
ранения течей? (Н . Н. Соловьев, маш инист тепловоза, 
г. Киев).

Ответ. Д ействительно, при эксплуатации дизелей 1Д12, 
М753 и некоторых других нередко возникаю т свищи в стен­
ках блоков и в рубаш ках  охлаж дени я цилиндров. Причина 
таких разруш ений —  кави тация охлаж даю щ ей жидкости. 
Образующиеся в зоне пониженного давления паро-газовы е 
пузырьки «захлопы ваю тся» при повышении давления, соз­
давая местные гидравлические удары . Если это происхо­
дит у стенки блока или рубаш ки цилиндра, то разруш ается 
защ итная окисная пленка на м еталле. Чистый м еталл вновь 
окисляется, под воздействием кавитации пленка снова р аз­
руш ается и так  процесс многократно повторяется.

В ы зы ваю т кавитацию  изменение скорости движ ения 
потока воды или вибрация деталей  (например, цилиндро­
вых втулок ди зелей ). Н аибольш ие кавитационны е р азр у ­
шения м еталлов происходят при тем пературе воды 
504-60° С. С увеличением тем пературы  этот процесс зам ед ­
ляется. П оэтом у нельзя допустить, чтобы дизели, подвер­
женные кавитационны м повреж дениям , работали длитель­
ное время при тем пературе охлаж даю щ ей  воды менее 
65° С.

К авитационны е разруш ения м еталла уменьш аю тся 
такж е при добавлении в охлаж даю щ ую  воду различных 
пассивирующих вещ еств или ингибиторов: хромпика, нит-

>-

рит-фосфатны х смесей, специальны х эмульсий. Н аилучш и­
ми защ итны ми свойствам и обладает присадка В Н И И  
НП-117. Ее добавляю т в разм ере 0,5% от веса о х л аж д аю ­
щей воды.

П овреж денны е детали дизеля мож но восстанавливать 
различными способами: заваркой , постановкой ввертыш ей 
или заполнением эпоксидными ком паундам и. П еред за в ар ­
кой алю миниевого блока или рубаш ки трещ ины и свищи 
засверливаю т, разделы ваю т под углом 60° и зачищ аю т до 
м еталлического блеска. Затем  детали прогреваю т 10— 15 
мин до тем пературы  1104-130° С. З а в ар к у  трещ ин и свищей 
ведут в среде нейтрального газа  — аргона неплавящ им ся 
вольфрам овы м  электродом диам етром  5 мм при токе 250— 
270 а. В качестве присадочного м атериала использую т очи­
щенную алю миниевую  проволоку марки АК10. П осле з а ­
варки деталь помещ аю т в теплоизоляционную  кам еру, где 
она о х лаж дается  10— 12 ч.

Свищ и, диам етр которы х не превы ш ает 0,5 мм, мож но 
зачеканивать, покры вая затем  это место эпоксидным ком ­
паундом. При повреж дениях больш его диам етра стенку 
блока или рубаш ку просверливаю т, место вокруг зачи щ а­
ют. В отверстии нарезаю т резьбу и ввинчиваю т медный 
или алю миниевый ввертыш . П осле этого повреж денное мес­
то такж е  обм азы ваю т эпоксидным ком паундом.

Трещины и свищи мож но заделы вать эпбксидным ком­
паундом и без ввертыш ей. В .это м  случае концы трещин 
такж е  засверливаю т, место вокруг них зачищ аю т, обезж и ­
риваю т ацетоном и просуш иваю т. Затем  заливаю т ком па­
унд следую щ его состава : эпоксидная смола Э Д 5 100 весо­
вых частей, полиэтиленполиамин 10— 15 частей. Смесь со­
ставляю т непосредственно перед употреблением. О тверде­
ние ком паунда при нормальной тем пературе наступает 
после 20 ч вы держ ки, а при нагреве до 704-80° С —  через 
3—4 ч. ,

К анд. техн. наук В. П. Иванов

ВОПРОС. Можно ли на тепловозе ТГМЗА регулировать 
скорость на спусках не тормозами, а гидравлической пере­
дачей? (Н . Н. Чесноков, м аш инист тепловоза депо М арге- 
лан , С реднеазиатской дороги).

Ответ. П ониж ение оборотов дизеля при движ ении 
тепловоза ТГМ ЗА по спуску с включенной гидропередачей 
м ож ет вывести гидроаппараты  на тормозной реж им. О д н а­
ко конструкцией гидропередачи не предусм отрено исполь­
зование ее в таких целях. П родолж ительная работа в этом 
реж им е м ож ет вы звать перегрев м асла гидропередачи и 
другие неж елательны е явления.

Н а  тепловозе ТГМ ЗА не предусмотрен зам ер тем пера­
туры масла внутри рабочих полостей гидроаппаратов и, сле­
довательно, контролировать ее невозм ож но. П оэтом у нельзя 
реком ендовать для  тепловозов ТГМ З такой  способ торм о­
ж ения В о \всех  случаях  нуж но пользоваться обычными 
тормозными средствам и. В настоящ ее врем я для теплово­
зов с гидропередачей р азраб аты ваю тся  специальные тор­
мозные гидромуфты . И спользовать гидропередачу в каче­
стве дополнительного торм оза мож но лиш ь в критических 
ситуациях, связанны х с безопасностью  движ ения поездов.

К анд. техн. наук Ю. А. Миловидов
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На н а у ч м и т !

О ПРОВЕРКЕ КАЧЕСТВА УКЛАДКИ  
НИЖНЕГО КОЛЕНЧАТОГО ВАЛА ДИЗЕЛЯ ТИПА Д100

темы

О д н и м  из ср е д ств  по вы ш е н ия  э ксп ­
л уатац и он н ой  н а д е ж н о сти  к о л е н - 4 

чаты х валов д и зел е й  типа Д 10 0  явля­
ется точно сть  с б о р ки  и правил ьны й  
ко н т р о л ь  у кл а д ки  их на ко р е н н ы е  
п о д ш и п н и ки  пр и  за в о д с ко м  и д е п о в ­
с к о м  ре м о н та х . С ущ е ствую щ а я  тех­
н и ка  за м е р о в  в д е п о  и на р е м о н тн ы х  
завод ах  ра зл и чн а , что  со зд а е т  т р у д ­
ности  пр и  о ц е н ке  со сто я н и я  узл а  ва­
л а -п о д ш и п н и ка .

В з а в о д с ки х  усл о ви ях  з а з о р ы  в 
п о д ш и п н и ка х  и з м е р я ю т  на ко л е н ч а ­
то м  валу, с в о б о д н о  л е ж а щ е м  на р а ­
бо чи х  (кр ы ш е ч н ы х ) вкл ад ы ш ах, т. е. 
ко гд а  на н е го  не д е й ств ую т  усилия 
от  веса я ко р я  гл а в н о го  ге н ератор а , 
а б л о к  устан овл ен  на ж е с т ки х  балках, 
н е п л о ско стн о сть  о п о р н ы х  п о в е р хн о ­
стей ко т о р ы х  не пр е вы ш а е т  0,05 м м .
В д е п о  ж е , к а к  пр ави л о , все и зм е р е ­
ния в ы п о л н я ю т  на со б р а н н о м  д и зе л ь - 
ге н е р а то р е , к о гд а  на кол енчаты й  вал 
д ей ствуе т  р я д  внеш них ф а кто р о в  
(вес я ко р я  гл а в н о го  ге н ератор а , эла­
стичн ой  м уф ты  и д р .).

В р е зул ь та те  за м е р ы  за зо р а  «на 
м асл о»  п о л уча ю тся  либ о  з а н и ж е н ­
ны е, л иб о  уве л и ч е н ны е  по  сра вне н и ю  
с р а сче тн о й  вел ичиной . О бъ ясняется  
это тем , что  з а з о р ы  в кр ы ш е ч н ы х  и 
б л о чн ы х  вкл ад ы ш ах за м е р я ю тся  со

сто р о н ы  упр авл ени я  и ге н ератор а  
пр и  ра зл и чн ы х у гл о вы х  п о л о ж е н и я х  
вала. К о н стр укти в н ы е  о со б е н н о сти  ва­
лов этих д изел е й  не п о зв о л я ю т  за м е ­
рять з а з о р  «на м асло» или величину 
пр ови сан ия  о д н о в р е м е н н о  со  с т о р о ­
ны  упр авл ени я  и ге н е р а то р а .

И з -за  н и з ко й  ж е с тко с ти  ко л е н ч а ­
ты х валов д изел е й  типа Д 100 по д  
д ей стви ем  веса я ко р я  гл а в н о го  ге н е ­
ра тор а  и эластичной  м уф ты  по явл я­
ется пр ови са н и е  8 -го , 9 -го  и 10-го  
п о д ш и п н и ко в  с о б р а зо в а н и е м  зазо р а  
м е ж д у  ш е й ка м и  вала и кр ы ш е ч н ы м и  
вкл ад ы ш ам и . Н аи бо льш е е прови сан ие  
о б ы ч н о  во зн и ка е т  у 10 -го  п о д ш и п н и ­
ка . В еличина пр ови сания  11-го п о д ­
ш и пн и ка  м е ньш е , чем  у 10-го , п р и ­
м е р н о  на 0,02— 0,03 м м , а у 12 -го  п о д ­
ш и пн и ка  о н о  в о о б щ е  отсутствует.

К а к  и звестно , ж е стко сть  ко л е н ч а ­
то го  вала в ра зл и чн ы х п р о д о л ь н ы х  
пл о ско стя х , п р о х о д я щ и х  ч е р е з  ось 
ко р е н н ы х  ш е е к, н е о д и н а ко ва . П о это ­
м у  и з ги б  ко л е н ч а то го  вала в вер ти ­
кал ьной  пл о ско сти  пр и  ра зл ичны х у г­
ловы х п о л о ж е н и я х  вала то ж е  р а зл и ­
чен . П р и  п о л н о м  о б о р о те  вала вели­
чина и згиб а  е го  у 10-го  п о д ш и п н и ка  
м еняется  на 0,04— 0,05 м м . М е н я ю тся  
з а з о р ы  со  с то р о н ы  б л о ч н о го  и к р ы ­
ш е ч н о го  вкл ад ы ш ей .

У Д К  625.282-843.6-621.436-233.13.002.56

На вел ичину и направление изги­
ба н и ж н е го  вала в ра йо не  8-го, 9-го 
и 10-го  ко р е н н ы х  п о д ш ип н иков , по­
м и м о  веса я ко р я  гл а вн о го  генерато- | 
ра, влияет и усилие от валоповорот- 
н о го  м е хан изм а , п р и л о ж е н н о е  к  венцу 
эластичной  м уф ты . Н аправл ение  этой 
силы  зависит от  направл ения враще­
ния вала п о в о р о тн ы м  м ехан изм о м .

В ертикальная составл яю щ ая ее] 
равна 1 200 к г , а горизонтальная — 
600 к г . Р е зул ь ти р ую щ а я  сила направ­
лена п о д  у гл о м  п р и м е р н о  25® относи­
тел ьно  ве р ти ка л ь н о й  плоскости;
У кр ы ш е ч н ы х  вкл ад ы ш ей  максималь- ] 
ны е з а з о р ы  по явл яю тся  в плоскости 
действия р е зу л ь ти р у ю щ е й  силы .

Г о ри зо нтал ьн ая  составл яю щ ая из­
м еняется  в за ви сим ости  от сопротив­
ления вспо м о га те л ь н ы х  м еханизм ов и ] 
п о л о ж е н и я  и н д и ка то р н ы х  кранов. 
Ч тобы  снять эту силу, д остаточно  ус­
тановить ч ервя чны й  м е ха н и зм  вало- | 
п о в о р о тн о го  устрой ства  в нейтраль­
ное  п о л о ж е н и е .

С ледует им еть в вид у, что  в про­
цессе и зм е р е н и я  за зо р о в  подш ипни­
ко в  пр ихо д и тся  м енять  направление 
вра щ ения  вала, а сл ед овательно , и 
направл ение  е го  изгиб а , которое 
влияет на качество  ко н тр о л я  укладки

Сторона подтип»  
ника

Зазор  в под­
шипниках без 
главного ген е­
ратора при от* 

ключенном  
валоповорот- 

ном механизме

3 °  3 х 
•о вС. сг *  о
> .  ее

Зазор у кры­
шечного вкла­
дыша (прови­
сание) при со­

единенном  
главном гене­

раторе

Зазор у блоч­
ного вклады­

ша при сое­
диненном  

главном гене­
раторе

положение валоповоротного  
механизма

ео §
I"
со —-

н о
СО и

Возможные 
величины сум ­
марного за зо ­
ра «на масло» 

( мнимые)

аЗ со

5 нсо о  
Си сх

«  §
<У О* с

3.1

Возможные 
величины по­
лусуммы за зо ­

ров «на мас­
ло»

§12 $

В оз можн ая 
разность за ­

зора «на м ас­
ло» со стороны  
управления и 

генератора

10 12 13 14 15 16 17 18

8

9

10

Управления
Генератора
Управления
Генератора
Управления
Генератора

0 , 0 0
0 , 0 0
0 , 0 0
0 , 0 0
0 , 0 0
0 .0 0

0 , 15 
0 , 15 
0 , 1 7  
0 , 1 6  
0 , 1 7  
0 , 17 0 , 0 7

0 , 0 0
0 , 0 3
0 , 0 4
0 , 0 3
0 , 0 3
0 , 0 7

0 , 0 0
0 , 0 0
0 , 0 0
0 , 0 0
0 , 0 0
0 , 0 3

0, 12 
0 ,1 2  
0 ,1 2  
0 , 0 8  
0 , 0 8  
О, 13

0, 12 
0,  13 
0, 12 
0 , 0 8  
0 , 0 9  
0 . 14

0 , 1 6  
0 , 1 6  
О, 16 
0 ,  13 
0 , 1 5  
0 , 1 7

О, 16 
0 , 20 
0,21 
0 , 1 7  
0 , 1 9  
0.  24

0 , 12
0 ,  16
0 , 1 6  
0, 11 
0 , 12 
0 . 2 1

0, 12 
0 , 12 
0 , 12
0 , 0 8  
0 , 0 8  
0,  16

0 , 1 8  

0,  19 

0 . 22

0 ,  14 

0 ,  14 

0 . 1 7

0 ,  12

0,10 

0 . 12

0 , 0 8  

0 .  13 

0,  16

0 , 0 0

0,01

0 , 0 2

0 , 0 3

0 , 0 2

0 , 0 5

0 , 0 3

0 , 0 7

0 , 0 5
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Максимальные
При нейтральном  
положении вало­

поворотного 
механизма

Минимальные

Возможные ве­
личины сум­
марного зазо ­
ра «на масло»

Со стороны  
управления

0 ,0 4 + 0 ,  15 =  0 , 1 9 0 , 0 3 + 0 , 0 9  =  0 , 12 0 ,0 0 + 0 ,0 8  =  0 , 0 8

Со стороны  
генератора

0 , 0 7 + 0 , 1 7  =  0 ,  24 0 ,0 7 + 0 ,1 4  =  0 , 2  1 0 , 03  +  0,  13 =  0 . 16

Максимальные
При нейтральном  
положении вало­

поворотного ме­
ханизма

Минимальные

Возможные величи­
ны полусуммы з а ­
зоров «на масло»

0 , 1 9 + 0 . 2 4  00 0 , 1 2 + 0 . 2 1 0 , 0 8 + 0 ,  16
2 0 , 2 2 2 0 , 1 7 2

Максимальная М инимальная

Возможная разность за зо ­
ра «на масло» со стороны  
управления и генератора

0 , 2 4  — 0 , 0 8  =  0,  16 0 , 2 1  — 0,  19 =  0 , 0 2

Мнимого увеличения Мнимого уменьшения

Значения изменения зазора 0 , 2 2  — 0 , 1 7  =  0 , 0 5 0 , 1 7  — 0 ,  12 =  0 , 0 5

вала и изм ерения  за зо р о в  «на м асло» 
в коренны х п о д ш и п н и ка х . Д л я иссле­
дования влияния в а л о п о в о р о тн о го  
механизма на вы ш е ука за н н ы е  вел ичи ­
ны работники Таш И ТА пр овел и  ря д  
специальных исследований на те пл о ­
возоремонтных завод ах пр и  участии  
работников д епо  О р е н б у р г  и Е р м зн - 
Тау.

В таблице на стр. 44 п р и в е д е н ы  р е ­
зультаты эксп е р и м е н то в  Т а ш ке н тско го  
тепл овозорем онтного  завод а . Д л я  ис­
пытаний использовались о т р е м о н ти ­
рованные д и зе л ь -ге н е р а то р ы  2Д100, 
Предполагалось, ч то  вал д изел я  у л о ­
жен правильно, е го  за зо р ы  «на м ас­
ло» и ступенчатость в кл ад ы ш ей  на­
ходятся в д о п усти м ы х  пред ел ах , а 
блок уд овл етворяет т е хн и ч е ски м  т р е ­
бованиям за в о д с ко го  ре м о н та . В таб­
лицу занесены  зна че ния  т о л ь ко  8 -го ,
9-го и 10-го п о д ш и п н и ко в , остальны е 
не приведены, так к а к  на них п р а кти ­
чески не о ка зы в а ю т  влияния вес я к о ­
ря главного ге н е р а то р а  и усилие  от 
валоповоротного  м е хан изм а .

И зм ерения з а з о р о в  на п р ови сан ие  
(у кры ш ечны х в кл а д ы ш е й ) и «на м а с­
ло» у блочны х вкл а д ы ш е й  п р о и з в о д и ­
лись без гл а вно го  ге н е р а то р а  на с п е ­
циально вы верен н ы х б ал ках. Эти ве­
личины при о т кл ю ч е н н о м  ва л о по во - 
ротном  м е ха н и зм е  пр и в е д е н ы  в гр а ­
фах 1 и 2. Н е тр уд н о  зам етить , что 
зазоры у кр ы ш е ч н ы х  вкл ад ы ш ей  
(провисание) отсутствую т, а у  б л о ч ­
ных находятся в пр е д е л а х  0,15—  
0,17 м м  при р а зн и ц е  з а з о р а  со  сто ­
роны управл ения и ге н е р а то р а  в 
каж д ом  п о д ш и п н и ке  не б о л ее  
0,01 мм .

Эти ж е  з а з о р ы  п р о в е р я л и сь  после 
соединения гл а в н о го  ге н е р а то р а  при  
различных п о л о ж е н и я х  в а л о п о в о р о т ­
ного м еханизм а  (вп р а в о  по  хо д у ; н ей ­
тральное; влево пр о тй в  ход а). З а м е ­
ры провод ил ись  по сл е  с б о р ки  б л о ка  
с поддизельной  р а м о й  пр и  о т ц е н т р о ­
ванном я ко р е  гл а в н о го  ге н е р а то р а  с 
ниж ним  кол е н ч а ты м  валом . В еличины 
их приведены  для кр ы ш е ч н ы х  вкл а ­
дыш ей в граф ах 3, 4 и 5, а для б л о ч ­
ных вклады ш ей —  в гр аф ах 6, 7 и 8.

В граф ах 9, 10 и 11 д аны  в о з м о ж ­
ные величины с у м м ы  з а з о р о в  отд е л ь ­
но со сто р о н ы  упр авл ен и я  и ге н е р а ­
тора при  р а зл и чн ы х  п о л о ж е н и я х  ва­
л о п о в о р о тн о го  м е ха н и зм а , а в гр а ­
фах 12, 13 и 14 —  в о з м о ж н ы е  вел и ­
чины по л усум м ы  з а з о р о в  «на м асло». 
В таблицах на стр . 45 п р и в е д е н ы  в о з ­
м о ж н ы е  сочетания р а зл и чн ы х  з а м е ­
ров, по к о т о р ы м  м о ж н о  пол учить  
м ним ы е значения з а з о р о в  «на м асло» 
и величин п е р е ко с о в  в п о д ш и п н и ка х . 
(Ц иф ровы е вел ичины  взяты  из со о т ­
ветствую щ их ко л о н н  табл ицы  на 
стр. 44).

Так, для 10 -го  к о р е н н о го  п о д ш и п ­
ника м о ж н о  подсчитать  м а кси м а л ь ­
ный за зо р  «на м асл о»  0,22 м м  и м и ­
нимальны й 0,12 м м , т. е. по л учи ть

л иб о  увел ичение , либ о  ум е н ь ш е н и е  
з а зо р а  «на м асло» на 0,05 м м  по 
ср а вн е н и ю  с ф а кти ч е ски м , равны м  
0,17 м м , м а ксим ал ьн ы й  ж е  п е р е ко с  
в п о д ш и п н и ке  м о ж н о  посчитать рав­
ны м  0,16 м м  и м и н им ал ьны й  0,02 м м .

У читы вая, что ко н усн о сть  ш е йки  и 
р а зн и ц а  тол щ ины  вкл ад ы ш ей  н аход ят­
ся в д о п усти м ы х  пр ед ел ах  и, зная, 
что  п о д го н я ть  вкл ад ы ш и ш а б р о в ко й  
нельзя , в н е ко т о р ы х  те пл о во зн ы х  д е ­
по  для устран ен и я  этих «м ни м ы х»  н е ­
н о р м а л ь н о сте й  стали п р иб ега ть  к  за ­
м е н е  б л о чн ы х вкл ад ы ш ей  (п р и  п о л у ­
чении  з а зо р а  0,12 м м ), ухуд ш ая тем  
сам ы м  ра б о ту  п о д ш и п н и ко в о го  узла, 
или к  п е р е ц е н тр о в ке  гл а вн о го  ге н е ­
р а тор а  с н и ж н и м  ко л е н ч а ты м  валом . 
Е стественно, что эти п р и е м ы  о ка з а ­
лись б е зр е зул ь та тн ы м и , так ка к  ф а к­
тически  у ка за н н ы е  н е н орм ал ьн ости  
вы зы ваю тся  н е со ве р ш е н ство м  систе ­
м ы  за м е р о в .

Ч тобы  убе д иться  в том , что п е р е ­
ко с , р о ст  з а зо р а  или е го  у м е н ь ш е ­
ние ф а кти ч е ски  находятся в п р е д е ­
лах д о п уска , сл ед ует зам е рить  з а з о ­
ры  у б л о ч н о го  и кр ы ш е ч н о го  в кл а д ы ­
ш ей  спе ци ал ьны м  уд л и н е н н ы м  щ у ­
п о м  с р а зу  на всю  д л ин у  ш е й ки  вала 
с о д н о го  п о л о ж е н и я  б е з  е го  п о во ­
рота.

И сход я  из и зл о ж е н н о го , д о  устр а ­

нения н е н о р м а л ь н о го  з а з о р а  в п о д ­
ш и пн и ка х  ко л е н ч а то го  вала д изел я  
м ы  р е ко м е н д у е м  установить  п р и ч и ­
ну этих н е н о р м а л ь н о сте й  и убед иться , 
не вы званы  ли он и  н е со ве р ш е н ство м  
си стем ы  за м е р о в . В сл о ж н ы х  и с о м ­
н ител ьны х случаях, ви д им о , сл ед ует 
п р о и зв о д и ть  п р о в е р ку  пр и  о тсо е д и ­
н е н н о м  я к о р е  гл а в н о го  ге н е р а то р а  и 
снятой  н а гр у з ке  о т  в а л о п о в о р о тн о го  
м ехан изм а , т. е. в усл овиях, ко гд а  
сняты  ф а кто р ы , в ы зы в а ю щ и е  и зги б  
вала. П р и  всем  этом  н у ж н о  пом н ить , 
что все и зм е р е н и я  в по д ш и п н и ка х  
сл ед ует  п р о и зв о д и ть  пр и  н ейтрал ь­
н ом  п о л о ж е н и и  в а л о п о в о р о тн о го  м е ­
ханизм а, ко гд а  отсутств ую т  б о ко в ы е  
усилия на ко л ен чаты й  вал.'

Настало в р е м я  п о д ум а ть  о  вн е д р е ­
нии е д и н ой  си стем ы  ко н т р о л я  ка к  для 
деп о , так и для завод ов , т. е. на за ­
в о д с ко м  р е м о н те  д и зе л ь -ге н е р а то р о в  
типа Д 10 0  н у ж н о  ввести д о п о л н и те л ь ­
ный ко н т р о л ь  з а з о р о в  «на м асло» и 
п р о в е р к у  вел и чины  пр ови сан ия  после 
со е д и н е н и я  гл а в н о го  ге н е р а то р а  и 
ц е н тр о в ки  я ко р я  с н и ж н и м  ко л е н ч а ­
ты м  валом .

И н ж . А . И. Ремпель,
р уко в о д и те л ь  гр у п п ы  н ад е ж н о сти
К анд . техн. н а ук  Д . Я. П е рел ьм а н

г. Ташкент
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За рубежом

СОВРЕМЕННЫЕ
О  а по сл е д н е е  в р е м я  во  Ф р а н ц и и  

и А н гл и и  бы ли в ы пущ е н ы  те пл о ­
в озы  с о д н о й  си л о во й  у ста н о в ко й  
б о л ь ш о й  м о щ н о сти . П ри  это м  исхо­
д или  из с о о б р а ж е н и й , что  и спо л ь ­
зо ван и е  о д н о го  м о щ н о го  д и з е л ь н о го  
л о ко м о т и в а  пр е д п о чти те л ь н е й , че м  
д вух  или трех  м е н ь ш е й  м о щ н о сти , 
так к а к  в э то м  случае  д о стигается  
зна чи тел ьн а я  э ко н о м и я  ср е д ств  пр и  
п о с т р о й ке  и э ксп л уа та ц и и . Н а и б о л ь ­
ш ая э ко н о м и я , п о  д а н н ы м  Б ритан­
с ки х  ж е л е з н ы х  д о р о г , по л уча ется  
для те п л о в о зо в  с о д н о й  м о щ н о й  си­
л ово й  уста н о в ко й  в о сн о в н о м  от 
ум е н ь ш е н и я  р е м о н т н ы х  р а схо д о в , 
к о т о р ы е  п р я м о  п р о п о р ц и о н а л ь н ы  
ко л и ч е с тв у  р е м о н т и р у е м ы х  д ета ­
лей и о б р а тн о  п р о п о р ц и о н а л ь н ы  
п р о б е га м  м е ж д у  р е м о н та м и .

Ф и р м о й  З у л ь ц е р  с ко н с тр у и р о в а н  
н овы й  те п л о в о зн ы й  д и зе л ь  типа 
1-УА24. Э то  ч е ты р е хта ктн ы й , У -о б -  
р а зн ы й  д и зе л ь  с га зо ту р б и н н ы м  над­
д у в о м  и о х л а ж д е н и е м  н а д д ув о ч н о ­
го  во зд уха . Д и а м е т р  ц и л и нд ра  
240 м м , хо д  п о р ш н я  280 м м . П е р ­
во н ачал ьн о  бы л  п о стр о е н  8 -ц и л и н ­
д р о в ы й  вариант.

В д а л ь н е й ш е м  во Ф р а н ц и и  по  
л и ц е н зи и  ф и р м ы  и зго то ви л и  100 
д и зе л е й  д а н н о го  типа в 12 -цил ин­
д р о в о м  и спол н ен и и . О н и  бы ли  уста­
н о вл е н ы  на тепл ово за х  типа 68 ООО.

В 1967 г. пр о ш е л  д л ител ьн ы е  
сте н д о в ы е  испы тания д изел ь

ТЕПЛОВОЗНЫЕ
161Л7А24 м о щ н о с ть ю  4 000 л. с. Во 
вр е м я  испы таний  был з а р е ги с тр и р о ­
ван н и зки й  ур о в е н ь  д ы м н о сти  вы ­
хлопа и по л уче н  ра схо д  топлива 
165 г/э . л. с-ч пр и  по л но й  з а гр у з ке . 
Э тот д и зе л ь  установлен  на те пл о во ­
зе «Кез1ге1», ко т о р ы й  с мая 1968 г. 
сове р ш а е т е ж е д н е в н о  по  д ве  п о ­
е з д ки  с у го л ьн ы м и  по е зд а м и .

На ба зе  ко н с т р у кц и и  Ь У А 2 4  ф и р ­
ма созд ал а  м о щ н о с тн о й  р я д  тепл о ­
во зн ы х  д и зе л е й , о сн о вн ы е  ха р а кте ­
р и сти ки  ко т о р ы х  п р и в е д е н ы  в таб­
лице. Н о сл ед ует  зам етить , что  у н е ­
ко т о р ы х  д изел е й , устан овл ен н ы х на 
тепл ово за х , м о щ н о сть  оказал ась  
н иж е .

Д и зе л и  это го  типа и м е ю т  сл е д у ю ­
щ ие  ко н с т р у кти в н ы е  осо б е н н о сти . 
О стов  —  стал ьной ; б л о к  ц и л и н д р о в  
У -о б р а з н ы й  с р а зва л о м  м е ж д у  ря ­
д ам и  50°. Гильзы  ц и л и н д р о в  м о к р о ­
го  типа и згота вл ива ю тся  из ч у гу н ­
ны х отл и во к . П о р ш н и  из а л ю м и н и е ­
в о го  сплава. В го л о в ке  к а ж д о го  из 
них п р е д у с м о тр е н ы  к р у гл ы е  кан ав ­
ки  для п р о х о д а  о хл а ж д а ю щ е го  м а с­
ла. К р ы ш ка  ц и л и нд ра  им еет 4 кл а ­
пана— два в п ускн ы х  и два вы пускн ы х.

К ол ен чаты й  вал п о д в е с н о го  типа, 
кова нн ы й  из х р о м о м о л и б д е н о в о й  
стали, о б р а б о та н  п о  всей п о в е р х н о ­
сти и сн а б ж е н  п р о ти во ве са м и . К о ­
ре нн ы е  и ш а тунны е ш е йки  вала х р о ­
м и р о в а н ы . Ш атун ы  ш там пованны е из 
х р о м о н и ке л ь м о л и б д е н о в о й  стали, 
О н и  т а кж е  об р а б о та н ы  м е ха н и ч е ски  
по  всей по верхн ости . Н и ж н я я  го л о в -

У Д К  625.282-843.6:621.436(87)

ка  гл а в н о го  ш атуна разъ ем ная , плос­
ко сть  ра зъ е м а  вы пол нена  наклонно 
для о б л е гч е н и я  в ы е м ки  шатуна из 
ги л ьзы . На п л о ско стя х  разъем а име­
ю тся  ш л и цы , н а д е ж н о  удерж иваю ­
щ и е  кр ы ш ки  п о д ш и п н и ко в  от попе­
р е чн ы х  п е р е м е щ е н и й . Вкладыши 
п о д ш и п н и ко в  и з го то в л е н ы  из евин 
цо вистой  б р о н зы .

Д и зе л ь  и м е е т  два распредели 
тел ьны х вала, с о сто я щ и х  из одно­
ц и л и н д р о в ы х  с е кц и й . На ка ж д о й  та­
к о й  се кц и и  р а с п о л о ж е н о  п о  три ку­
л ачка , п р е д н а зн а ч е н н ы х  для приво­
да в п ускн ы х  и в ы п ускн ы х  клапанов и 
то п л и в н о го  насоса. К ул а ч ки  изго­
тавливаю тся ш т а м п о в ко й  отдельно 
от  вала. На к а ж д о м  ц и л и н д р е  уста­
новл ена  од на  ф о р с у н ка , которая 
т р у б о п р о в о д о м  в ы с о ко го  давления 
со е д и н е н а  с то п л и вн ы м  насосом .

Д и зе л ь  о б о р у д о в а н  регулятором  
с ги д р а в л и ч е с ки м  сервом отором . 
У пр а вл е н и е  р е гу л я т о р о м  пневмати­
ч е ско е . С истем а о хл а ж д е н и я  водя­
ная, д в ухко н ту р н а я . О д и н  контур 
сл у ж и т  для о хл а ж д е н и я  д и зе л я , вто­
р о й  для о хл а ж д е н и я  масла дизеля 
и н а д д у в о ч н о го  во зд уха . Водяной 
насос п е р в о го  ко н т у р а  приводится 
от эл е ктр о д в и га те л я  перем енного  
то ка , а н асос  в т о р о го  ко н т у р а  —  от 
вала д и зел я . З а п у с к  д и зе л я  осуще­
ствляется ге н е р а т о р о м , работаю щ им  
в р е ж и м е  д ви гател я  и получаю щ им  
питание от а к ку м у л я то р н ы х  батарей.

Н е с ко л ь ко  лет назад  ф и рм а  МАН 
начала р а зр а б о тку  л е гки х  бы стро­

Дизель 16ЬУА24 мощностью 4000 л. с. Поперечный разрез слева

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ходных дизел ей  типа У У 2 3 /2 3 . Этот 
тепловозны й д и зе л ь  ч е ты р е хта кт ­
ный, У -о б р а з н ы й , с га зо ту р б и н ­
ным н ад д увом  и о х л а ж д е н и е м  над­
д увочн ого  во зд уха . Развал м е ж д у  
цилиндрам и 50°. Д и а м е т р  ц и л и нд ра  
230 м м , ход  п о р ш н я  230 м м . О сн о в ­
ные ха р а кте р и сти ки  д и зе л е й  это го  
типа пр иве д ен ы  в таблице .

Дизель У6У23. Поперечный разрез слева

Рис. 5. Универсальная характеристика 
дизеля У6У23/23ТЬ.

В ко н ц е  1966 г. бы л п о стр о е н  
пе р вы й  1 2 -ци л ин д ро вы й  вариант 
д и зе л я  типа У 6У 23 /23Т Ь , ко то р ы й  
после заве р ш е н и я  о б ка то ч н ы х  ис­
пы таний установили  на те пл о во зе  
У 160  с ги д р а в л и ч е ско й  пе ред ачей . 
З де сь  д и зе л ь  м о г  развивать м о щ ­
ность не б о л ее  2 000 л. с. П о сл е  п р о ­
бе га  тепл ово за  о ко л о  145 000 км  
д и зел ь  сняли и р а зо б р а л и . О с м о тр

1 500 о б /м и н  вала. Во в р е м я  этих 
испы таний  п о л уче н ы  ср е д н е е  эф­
ф е кти вн о е  д авление 13,1 к г /с м 2 и 
уд ел ьн ы й  эф ф е кти вны й  ра схо д  то п ­
лива 155 г/э . л. с-ч. П р и  этом  с р е д ­
нее зн а че н и е  те м п е р а ту р ы  вы хл о п­
ных га зо в  п е р е д  т у р б и н о й  составл я­
ло 564° С, а те м п е р а тур а  н а д д ув о ч ­
н о го  во зд уха  бы ла 54,4° С. Во в р е м я  
этих испы таний  о п р е д е л е н о  т а кж е ,

Основные технические характеристики дизелей типов ЬУА24 и У У 23/23

Показатели
■ф<м
С
>
00

•фсч
<
>
и
сч

■ф
сч
<
>
.со

СО
сч

СО
сч
>■ф
>

со
сч

СО
сч
>со
>

со
сч

со<м
>оо
>

Число цилиндров 8У 12У 16У 8У 1 2У 1 6 V
Мощность, л . с. 2 000 3 000 4 000 1 670 2 500 3 340
Число оборотов, Об/МИН 1 100 1 100 1 100 1 500 1 500 1 500
Среднее эффективное давление, кг/см2 1 6 , 2 1 6 , 2 1 6 , 2 13,  1 1 3 , 1 13,  1
Средняя скорость поршня, м/сек 10 , 3 1 0 , 3 1 0 , 3 1 1 , 5 1 1 , 5 1 1 , 5
Вес, кг 10 500 14 400 18 500 5 520 7 870 10 650
Длина, мм 2 798 3 343 4 143 2 020 2 611 3 424
Ш ирина, мм 1 620 1 620 1 800 1 526 1 526 1 526
Высота, мм 2 312 2 372 2 482 2 535 2 476 2 535

по каза л , что  состо я н и е  р а б о ч и х  п о ­
вер хно сте й  ги л ьз  ц и л и н д р о в  и п о д ­
ш и п н и ко в  тре б о ва л о  ул учш ени я
о ч и стки  масла.

С этой це л ью  в ф и л ь тр ую щ и х
элем ентах ка л и б р о в о ч н ы е  ячей ки  с 
50 м к  бы ли ум е н ь ш е н ы  д о  25—  
30 м к . М о д е р н и з и р о в а н а  т а кж е  си­
стем а см а зки  кл а п а н н о го  м е хан изм а . 
П осле это го  д изел ь  был снова в о з ­
вра щ ен  в эксп л уа та ц и ю .

П о зд н е е  д р у го й  вариант д изеля
У 6 У 2 3 /2 3 Т Ь  бы л поставлен на 100- 
часовы е испы тания, ко т о р ы е  п р о в о ­
д ились на м о щ н о сти  2 500 л. с. при

что в вод я но й  ко н т у р , сл уж а щ и й
для о хл а ж д е н и я  д и зе л я , отвод и тся  
10— 11% тепла, в ы д е л е н н о го  при
сго ран и и .

В н астоящ е е  в р е м я  ф е д е р а л ь ­
ные ж е л е з н ы е  д о р о ги  заказал и  22 
д изел я  типа У 6 У 2 3 /2 3 Т Ь  д ля те пл о ­
в о зо в  У164. На стендах ф и р м ы  п р о ­
д о л ж а ю тс я  и спы тания  12 -цилин­
д р о в о го  д и зе л я  м о щ н о сть ю
2 750 л. с. и 1 6 -ц и л и н д р о в о го  вари ­
анта м о щ н о с ть ю  3 340 л. с.

И н ж . И. Л . П о в а р ко в
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э л е к т р и ч е с к а я  и  т е п л о в о з н а я

РЕФЕРАТЫ  

СТАТЕЙ, 

опубликованных 
в №  3 за 1970 г.

К р а ю ш к и н  Ю . П. Навстречу славному ю билею . « Э л ек­
тр и ч е ска я  и те пл о во зн а я  тяга» №  3, 1970.

В статье р а сска зы вается  о зам е ча тел ьн ы х делах и 
т в о р ч е с ки х  св е р ш е н и я х  ко л л е кти в а  д е п о  Л е н и н гр а д -Ф и н - 
л ян д ски й , и сто р и я  к о т о р о го  связана  с и м е н е м  В. И. Л енина . 
З д е сь  б е р е ж н о  хра ня т  славны е р е в о л ю ц и о н н ы е  трад и ц и и  и 
п р е у м н о ж а ю т  их, д о б ива ясь  в усл ови ях  р е ко н с тр у кц и и  
п р е д п р и я ти я  в ы со ки х  п р о и зв о д ств е н н ы х  успехов .

У Д К  625.282.004.5— 19 
Т е о д о р о в и ч  Ю.  П. ,  С е д о в  В. И. Как мы достигли по­
вышенной надежности и производительности локомотивов.
« Э л е ктр и ч е ска я  и те п л о во зн а я  тяга» №  3, 1970.

В э л е кт р о в о зн о м  д е п о  за посл ед ни е  го д ы  зна чи тел ьн о  
вы росл а  п р о и зв о д и те л ь н о сть  л о ко м о ти в а , сн изи л о сь  ко л и ­
чество п о р ч ь . В статье п о ка за н о , за счет ч е го  д о с ти гн у ­
ты эти т р у д о в ы е  успе хи . О свещ а ю тся  в о п р о сы  о р га н и за ц и и  
р е м о н та , м е ха н и за ц и и  т р у д о е м ки х  пр оц е ссов , вн ед ре ни я  
т е х н о л о ги ч е ско й  о сн а стки  и р а зр а б о тки  те хн и ч е ско й  д о к у ­
м е нтац ии . О с о б о  о тм е ч е н а  роль  д е п о в с ко й  л а б о р а то р и и  
н а д е ж н о сти .

У Д К  621.337.522:621.335.2.004.18 
К р ы л о в  В. К . Автоматизация рекуперативного То р м о ж е­
ния —  дополнительный резерв экономии электроэнергии.
« Э л е ктр и ч е ска я  и тепл ово зн ая  тяга» №  3, 1970.

Д о б и ть ся  э ф ф е кти в н о го  сн и ж е н и я  расход а  эн е р ги и  
м о ж н о  за счет  ум е н ь ш е н и я  п о те р ь  в т о р м о за х . Д л я  это го  
н ад о  по л не е  и спол ьзовать  в о з м о ж н о с ти  р е ку п е р а ц и и . П р е д ­
л агается  си стем а а вто м а ти ч е ско го  р е гул и р о в а н и я  э л е ктр и ­
ч е с к о го  т о р м о ж е н и я . П о казан а  ф ун кц и о н а л ь на я  схем а си­
стем ы , п о д ч е р ки в а ю тс я  ее п р е и м ущ е ства  п е р е д  р уч н ы м  
уп р а в л е н и е м .

У Д К  621.336.322.004.68 
Б е л я е в  И. А . Автоуправляемый токоприем ник для 
вы сокоскоростного подвижного состава. «Э л е ктр и ч е ска я  и 
те п л о в о зн а я  тяга» №  3, 1970.

Р ассм отрена  ко н с т р у кц и я  т о ко п р и е м н и ка  н о в о го  ти­
па —  а вто уп р а в л я е м о го , с о зд а н н о го  для в ы с о ко с ко р о с т ­
н о го  э л е кт р о п о д в и ж н о го  состава. П о ка за н ы  пр еи м ущ ества , 
к о т о р ы м и  об л ад ает новая ко н с т р у кц и я . П р и во д ятся  о с н о в ­
н ы е  те хн и ч е ски е  данны е а в то уп р а в л я е м о го  т о ко п р и е м н и ка , 
со о б щ а ю тс я  ре зул ьтаты  л ине йны х испы таний  и опы тно й  
э ксп л уа та ц и и .

У Д К  625.282-843.6.066.044.68:621.317.79 
Г р и г о р о в  Г. П. ,  Г и с т о л о в с к и й  А . Ф . Эксплуатация  
панелей ПВК-6011 с кремниевы ми диодами. «Э л ектр ическая  
и те п л о во зн а я  тяга» №  3, 1970.

А в то р ы  статьи п о д р о б н о  р а зб и р а ю т  м е то д ы  ко н тр о л я  
и зо л я ц и и  э л е ктр и ч е ски х  цепей  схем ы  тепл ово за  м е го м м е т ­
р о м , к о гд а  вм е сто  ко н та кто р а  заря д а  батареи  и реле  о б ­
р а тн о го  то ка  устан овл ен ы  панели ПВК-6011.

У Д К  625.282-843.6.066:621.375.3 
Т а б а н ь к о в  Н. И. М агнитны е усилители тепловоза
2ТЭ10Л. « Э л е ктр и ч е ска я  и тепл ово зн ая  тяга» №  3, 1970.

Р ассказы вается о пр и н ц и п е  д ействия, н е ко т о р ы х  о с о ­
бе нно стях  к о н с т р у кц и и  и ра боте  в эл е ктр и ч е ско й  схем е 
тепл ово за  2ТЭ10Л тр а н сф о р м а то р о в  п о сто я н н о го ; то ка  и 
н а п р я ж е н и я , ам плистата в о зб уж д е н и я .
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к НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ. В издательстве «Транспорт» выходит из печати 2-ое переработанное 
и дополненное издание брошюры «Устранение неисправностей тепловозов ЧМЭЗ и ЧМЭ2». Состав­
лена она коллективом авторов на основе опыта многолетней эксплуатации и ремонта указанных 
локомотивов в депо Люблино Московской и Львов-Запад Львовской дорог.

Машинисты, их помощники и ремонтники найдут в брошюре рациональные способы устране­
ния неисправностей в электрических цепях, дизеле, турбонагнетателе, компрессоре и гидродинами­
ческом редукторе. Здесь ж е приведены схемы аварийных переключений при выходе из строя 
двухмашинного агрегата, термостатов и электропневматических вентилей системы охлаждения, 
схемы аварийного запуска дизеля и другие. Материал брошюры представлен в виде таблиц, удоб­
ных для практического пользования. Вот выдержка из одной таблицы.

УЧИТЕСЬ
быстро устранять  

неисправности

Возможные неисправности в электрических цепях при трогании с места тепловоза ЧМЭЗ

Характерные признаки 
неисправности

Реле боксования КЗ срабатывает кратко­
временно. После этого обороты и нагрузка 
увеличиваются нормально

Реле боксования КЗ срабатывает на вклю­
чение (ложное срабатывание)

На 2-й позиции контроллера обороты уве­
личились, а нагрузка дизеля по ампер­
метру не соответствует этой позиции

На 3-й позиции контроллера обороты уве­
личились, а нагрузка дизеля не соответст­
вует этой позиции

При переводе рукоятки контроллера с 4-й 
на 5-ю позицию обороты падают до равных 
холостым и частично снимается нагрузка 
(у тепловозов от № 113 и выше). На тепло­
возах № 053—112 нагрузка снимается пол­
ностью (отключается реле КУ)

При достижении скорости 18—20 км/ч реле 
переходов срабатывает, но ослабления поля 
первой ступени не происходит, (Контакто­
ры Р1, РЗ, Р5 не включились, что опреде­
ляется на слух)

При включении контакторов ослабления  
поля первой ступени срабатывает реле бок­
сования КЗ

При достижении скорости 30—32 км/ч реле 
переходов КР2 срабатывает, но ослабления 
поля второй ступени не происходит (кон­
такторы Р2, Р4, Р6 не включились)

Причины неисправности

Не одновременно включаются силовые 
контакторы 81, 32, 33. Реле КЗ будет
срабатывать кратковременно и при неод­
новременном отключении этих контакто­
ров, т. е. при сбрасывании контроллера
Приварен хотя бы один из контакторов 
шунтировки поля Р1—Р6
Плохой контакт м еж ду губками силовых 
контакторов 51, 52, 53 (в основном у теп­
ловозов До № 13)
Перепутаны кабели тяговых электродвига­
телей
Нарушена силовая цепь у одной из групп 
тяговых электродвигателей. Чаще всего 
обрыв силового кабеля бывает в месте 
соединения его с наконечником или нако­
нечника в месте соединения его с выводом 
обмотки в верхней части тягового двига­
теля
Провернулась шестерня у одного из тяго­
вых двигателей

Нарушена цепь замыкающего контакта 
реле управления КСВ м еж ду проводами 
201 и 68 в цепи независимого возбуждения 
возбудителя
Нет цепи у замыкающего контакта реле 
управления КИ м еж ду проводами 201 и 58 
в цепи независимого возбуждения возбу­
дителя
Нарушен контакт реле давления масла 
ТЬ м еж ду проводами 246 и 252

Низкое давление масла в системе дизеля 
(менее 2.5 атм)

Неисправно реле давления масла ТЬ (при 
давлении масла в системе 2,5 атм и выше)

Нет контакта у реле переходов КР1 меж ду  
проводами 204 и 268 у тепловозов до № 192, 
а с № 193 и выше — м еж ду проводами 204 
и 278 или 278 и 268

Обрыв токоподводящего провода 268 или 
121 в месте соединения их с наконечниками

Не включился контактор РЗ, так как нет 
контакта у блокировки Р1 м еж ду прово­
дами 268 и 236 или контактор Р5, так как 
нет контакта у блокировки РЗ м еж ду про­
водами 268 и 227
Нет контакта у реле переходов КР2 м еж ду  
проводами 204 и 235 на тепловозах до  
№ 192, а с № 193 и выше — м еж ду про­
водами 204 и 279 или 279 и 235 
Обрыв токопроводящего провода 235 или 
121 в месте соединения их с наконечни­
ками

Способ устранения

Через отверстия сверху добавить несколь­
ко капель масла в цилиндры силовых кон­
такторов и, поочередно нажав на грибки 
вентилей, промазать их пневматическую  
часть
Разъединить губки контактора шунтировки
ноля и зачистить их
Губки контакторов зачистить

В депо кабели поставить согласно схемы

Поочередным выключением отключателей 
тяговых двигателей Л О выяснить, в какой 
группе неисправность. Осмотром опреде­
ляют место повреждения. Если укрепить 
кабель (хотя бы временно) не представ­
ляется возможным, нужно отключить груп­
пу с неисправным двигателем
Выяснить, в какой группе это произошло 
и отключить ее. Во всех случаях отключе­
ния группы двигателей обороты выше 4-й 
позиции повышаться не будут  
Восстановить контакт реле КСВ

Восстановить контакт реле РО м еж ду про­
водами 201 и 58

Восстановить контакт или поставить вре­
менно перемычку м еж ду клеммами прово­
дов 246 и 252 на рейке в высоковольтной 
камере. На тепловозах до  № 053 указанных 
клемм нет. Поэтому нужно отнять крышку 
корпуса реле давления масла и соединить 
вместе выводы от контактов реле
Нужно попытаться выяснить причину. Про­
верить, нет ли течи масла в соединениях 
трубопроводов при повышении давления 
в системе. Провернуть, если есть возм ож ­
ность, и очистить масляные фильтры, про­
верить регулирующие клапаны. Если обна­
ружить причину не удастся, поставить пе­
ремычку
Воспользоваться перемычкой м еж ду ука­
занными проводами. Во всех случаях шун­
тировки контактов реле давления масла 
ТЬ рекомендуется избегать работы на мак­
симальных позициях 
Восстановить контакты

Провод зачистить и обжать в наконечнике

Восстановить контакты

Восстановить контакты

Провод очистить и обжать в наконечнике
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