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В Ы С О К И Е  Н А Г Р А Д Ы  

З А  Д О Б Л Е С Т Н Ы Й  Т Р У Д

За достиж ение высоких показателей в социалистическом соревновании в честь 
100-летия со дня рож дения Владимира Ильича Ленина Центральный Комитет КПСС, 
П резидиум  Верховного Совета С С С Р , С овет М инистров С С С Р  и ВЦ СПС наградили 
Ленинскими Ю билейными Почетными Грамотами коллективы  2500 предприятий, орга­
низаций, совхозов и колхозов . Вы сокие обязательства , взяты е в честь юбилея вождя, 
выполнены с честью ! М иллионы советских лю дей , ведом ы е Коммунистической пар­
тией, ударны м  тр уд о м  продемонстрировали безграничную  преданность делу, учению 
и памяти основателя первого в мире социалистического государства Владимира 
Ильича Лэнина. Трудящ иеся внесли большой вклад в развитие экономики и культуры 
кашей Родины, они успеш но реш аю т задачи коммунистического строительства. 
Быть удостоенны м  Ленинской Ю билейной Почетной Грамоты — высокая честь. И за­
воевали эту награду лучшие из лучш их. С реди награж денны х — коллективы 83 пред­
приятий ж елезнодорож ного транспорта, в том  числе 15 ж елезны х дорог, 13 отделе­
ний, 28 станций, вагонных депо , дистанций пути, сигнализации и связи. Ленинскими 
Ю билейными Почетными Грамотами отмечены такж е коллективы  16 предприятий 
локом отивного хозяйства, энергоснабж ения и ремонтны х заводов. Вот эти предприятия:

локомотивное ордена Ленина и ордена Трудового Красного Знамени 
депо Москва-сортировочная-Рязанская Московской дороги;

локомотивное депо Киев-пассажирский Юго-Западной дороги;

локомотивное депо Бендеры Одесско-Кишиневской дороги;

локомотивное ордена Трудового Красного Знамени депо 
Гребенка Южной дороги;

локомотивное депо Кавказская Северо-Кавказской дороги;

локомотивное депо Куйбышев им Г. М. Кржижановского 
Куйбышевской дороги;

локомотивное депо Боготол Восточно-Сибирской дороги;

локомотивное депо Коканд Среднеазиатской дороги;

локомотивное депо Чернышевск-Забайхальский Забайкальской дороги;

моторвагонное депо Баку Азербайджанской дороги;
первый Челябинский участок энергоснабжения 
Южно-Уральской дороги;

Тайгинский участок энергоснабжения Западно-Сибирской дороги; 

Люблинский ордена Ленина литейно-механический завод;

Московский локомотиворемонтный завод;
Ж  И В е  М , Новосибирский эг.ектровозоремонтный зазод;

Т Р У Д И М С Я  Улан-Удэнский ордена Ленина локом стивовагонсрем онткы й завод.

и п о б еж д аем  •  •  •
с и м е н е м

Честь и слава передовым коллективам, удостоенным высокой награ- 
Л е н и н а  ДЫ — Ленинской Юбилейной Почетной Грамоты!
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К Всесою зному 

ню ж елезнодорож ника

Т Р А Н С П О Р Т  
И ЕГО РОЛЬ В СОЗДАНИИ 
ПРОИЗВОДИТЕЛЬНЫХ си л  
К О М М У Н И З М А

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

электрическая и теплавазиая

Ежемесячный

массовый

производственно-технический 

ж урнал 

орган М инистерства 

путей сообщ ения С С С Р

И Ю НЬ 19710

ГОД ИЗДАНИЯ
ЧЕТЫРНАДЦАТЫЙ ( 1 6 2 )

Приближается наш праздник —  Всесою зный день ж е ­
лезнодорож ника. В нынеш нем году труж еники сталь­

ных магистралей встречаю т его в обстановке больш ого 
трудового и политического подъема, высокой творческой 
активности. Недавно все прогрессивные лю ди нашей пла­
неты отметили с особым уваж ением 100-летие со дня 
рождения В. И. Ленина. Притягательная сила ленинских 
идей стала путеводной звездой для всех трудящ ихся мира.

Наша страна находится на великом подъем е, она за ­
нимает новые рубеж и в эконом ическом  соревновании с 
капитализмом. Вм есте со всем советским  народом внима­
тельно изучив письмо Ц К К П С С , Совета М инистров С С С Р , 
ВЦСПС и Ц К ВЛ КСМ  «Об улучш ении использования р е ­
зервов производства и усилении реж им а экономии в 
народном хозяйстве», ж елезнодорож ники приводят в 
действие глубинные резервы  экономики, повышают э ф ­
фективность общ ественного производства, способствую т 
всемерному ускорению  технического прогресса. Научно- 
техническая револю ция органически связана с бурным 
развитием производительны х сип страны . Во всем этом 
деле роль транспорта возрастает.

С оциалистическое общ ество характеризуется единством 
производительных сил и соответствую щ их им произ­

водственных отношений, экономической основой которых 
являются общ ественная собственность на средства произ­
водства.

В. И. Ленин исклю чительно больш ое внимание уделял 
развитию производительных сил в нашей стране . Он под­
черкивал, что М аркс и Энгельс в своих научных трудах 
первые разъяснили, что «социализм не вы думка м ечта­
телей, а конечная цель и необходимый результат разви­
тия производительных сил в современном общ естве». Раз­
витие производительных сил В. И. Ленин называл «выс­
шим критерием общ ественного прогресса». Развитие про­
изводительных сил социалистического общ ества мож ет ус­
пешно осущ ествляться только на основе планомерного и 
целенаправленного технического прогресса всех отраслей 
народного хозяйства.

В создании и развитии производительных сил ком м у­
низма большую  роль играет ж елезнодорож ны й транспорт
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нашей страны . Он занимает в общ ественном производст­
ве материальных благ, во всей экономике весьма важное 
м есто . К. М аркс относил транспорт к четвертой сф ере 
материального производства после добываю щ ей, обраба­
тывающей промыш ленности и зем ледели я . С ледователь­
но, транспорт является составной частью производитель­
ных сил страны . Без транспорта невозмож но что-либо со з­
дать , воздвигнуть, построить.

Транспорт В. И. Ленин называл материальной опорой, 
связую щ им  звеном м еж ду промыш ленностью  и зе м лед е­
лием . « ...Ж елезны е дороги ,—  подчеркивал Владимир 
Ильич,—  это гвоздь, это одно из проявлений самой яркой 
связи м еж ду городом и деревней , м еж д у промы ш ленно­
стью  и зем леделием , на которой основывается целиком 
социализм . Чтобы соединить это для планомерной д е я ­
тельности в интересах всего населения, нужны ж елезны е 
дороги». Вождь революции указывал на гром адны е про­
сторы нашей страны, а это ещ е больш е раскрывало зна­
чение ж елезны х д орог в экономике государства.

Советский С ою з занимает огромную  территорию . 
Ее  площадь —  более 22 млн. км 2, что равняется ’ /б части 
всей суши зем ного шара. Расстояние от восточных границ 
до западных —  около 10 ты с. км , а от северны х до ю ж ­
ных —  более 4,5 ты с. км . П ротяж енность государственны х 
границ С С С Р  свыш е 60 ты с. км . При такой огромной тер ­
ритории, с такими громадными расстояниями наша страна 
без хорошо налаженного ж елезнодорож ного транспорта 
не смогла бы нормально развиваться.

Какой вид транспорта в состоянии обеспечить нор­
мальную  жизнь такой страны, как С СС Р? П реж де всего 
ж елезнодорож ны й . Д ругие виды транспорта —  водный, 
воздуш ный, автомобильный, трубопроводный —  пока ещ е 
выполняют значительно меньш ую  долю  перевозочной ра­
боты. Сам ы е большие перевозки осущ ествляет ж елезно­
дорожный транспорт. Не случайно его называю т крове­
носной системой экономики. Он доставляет промы ш лен­
ности сырье, оборудование, топливо; сельском у хозяйст­
в у — удобрения, машины, сем ена; городском у и сельско­
м у населению —  строительные материалы , промы ш ленны е 
и продовольственные товары ; производит огром ны е пе­
ревозки пассажиров. Если прекратить этот процесс, вста­
нут фабрики и заводы , люди окаж утся без промы ш лен­
ных и продовольственных товаров. Таким образом , тран­
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спорт заверш ает процесс производства, перевозит про­
дукты  из сф ер ы  производства в сф ер у  потребления, чем 
удовлетворяет материальны е потребности общ ества. Тран­
спорт выполняет такие функции, без которы х было бы не­
возмож но постоянное нормальное возобновление произ­
водственного процесса, общ ественного воспроизводства.

Ж елезнодорож ны й транспорт, осущ ествляя самы е 
массовы е перевозки, работает независимо от времени 
года и климатических условий. О бъем  грузовы х и пас­
саж ирских перевозок ж елезны х дорог С С С Р  возрастает с 
каж ды м  годом . Грузо оборот наших дорог превосходит 
С Ш А  и м ногие д руги е  капиталистические страны . З а  истек­
шие четы ре года пятилетки он увеличился почти на 
400 м лр д . ткм . Э то  почти в два раза больш е, чем объем 
работ, выполняемый стальными м агистралям и всех капи­
талистических стран Европы . Ныне такие ж елезны е доро­
ги, как С вердловская и Д онецкая, по объем у грузовы х пе­
ревозок каж дая в отдельности превы ш ает грузооборот ж е­
лезны х д орог Англии.

Если в 1928 г. грузообор от ж елезны х дорог нашей 
страны составлял 93,4 м лр д . ткм , то в 1969 г. достиг 
2362 м л р д . ткм . Быстрыми темпами растут и перевозки 
пассаж иров. В летние м есяцы  минувш его года каж ды е 
сутки находилось в пути до  16 ты с. пассаж ирских поездов.

В 1970 г. государственны м  планом развития народного 
хозяйства С С С Р  п редусм отрено : добыть нефти —
350 м лн . т, у гля —  618 м лн . т, выплавить стали —  до
115 м лн . т, произвести минеральны х удобрений —
57,5 м лн . т ., тракторов —  456,4 ты с. ш т., цемента —  до
94,3 м лн . т. Кром е этого , выработать сотни миллионов 
кубом етров деловой древесины  и пиломатериалов, изго­
товить десятки  тысяч станков, огром ное количество м е­
таллургического  и химического оборудования, нефтеаппа­
ратуры , произвести миллиарды  метров ткани, миллионы 
тонн сахара, м яса , рыбы, м асла консервов и други х про­
дуктов питания. Возрастет по сравнению с 1969 годом  на 
8,5%  объем валовой продукции сельского  хозяйства. 
В титульный список включено 300 крупны х вновь начинае­
м ы х строек производственного назначения.

Д аж е краткое перечисление основных показателей 
роста всех отраслей народного хозяйства свидетельствует 
о том , какие огром ны е грузовы е перевозки предстоит 
осущ ествить в нынеш нем году ж елезнодорож ном у тран­
спорту . Грузо оборот ж елезны х д орог возрастет на 3 ,5 % . 
По затратам  общ ественного тр уд а  ж елезнодорож ны й 
транспорт заним ает одно из ведущ их м ест в народном хо­
зяйстве С С С Р . На ж елезны х дорогах нашей страны , не 
считая медицинские учреж дения и учебные заведения, 
ныне занято 2,5 м лн . чел. Ж елезнодорож ны й транспорт 
является составной частью индустриализации страны . Он в 
процессе своей производственной деятельности потребля­
ет значительное количество топлива, электроэнергии, м е­
талла, лесом атериалов и т. д .

Непрерывный и преимущ ественны й рост тяж елой про­
мыш ленности обеспечивает рост транспорта. В свою оче­
редь рост транспорта способствует новому мощ ному 
подъем у промы ш ленности . Тесная плановая взаимосвязь 
промыш ленности и транспорта присущ а социалистической 
систем е хозяйства. Такая ж е тесная взаимосвязь сущ еству­
ет м еж д у промы ш ленностью  и сельским  хозяйством , а так­
ж е  м е ж д у  ними и транспортом . В. И. Ленин говорил о 
гармоническом соединении зем ледели я, промыш ленности 
и транспорта, без чего не м ож ет быть ш ирокого хозяй­
ственного плана.

П рирода социалистического транспорта диаметрально 
противоположна капиталистическому. При капитализме 
транспорт является орудием  эксплуатации трудящ ихся и 
военной экспансии, средством  извлечения сверхприбылей . 
В силу этого все свойственные экономике капитализма 
противоречия в полной м ере сказываю тся на транспорте. 
Социалистический транспорт не знает кризисов и депрес­
сий, развивается в соответствии с основным экономиче­

ским законом социализма. Транспорт в С СС Р является все­
народным достоянием и планомерно используется Совет­
ским государством  для построения коммунизма.
Г> размещ ении и развитии производительных сил ком- 
^  мунизм а больш ое значение им еет расширение сети 
ж елезнодорож ного транспорта и ее электрификация. : 
На это В. И. Ленин обращ ал особое внимание. Уже в пер­
вые годы Советской власти он с особой силой подчерки­
вал, что «первоочередной задачей Советской республики ■ 
является восстановление производительных сил, подъем 
сельского  хозяйства, промыш ленности и транспорта».
В «Наброске плана научно-технических работ» Ленин ука­
зывал на необходим ость рационального размещения про­
изводства, на электрификацию  промышленности и тран­
спорта, на применение электричества к земледелию. 
«Только то гд а ,—  указы вал В. И. Ленин,—  когда страна бу­
дет электрифицирована, когда под промышленность, 
сельское хозяйство и транспорт будет подведена техниче­
ская база современной крупной промышленности, только 
тогда мы победим окончательно».

Роль транспорта и работа железнодорожников осо­
бенно возрастаю т в наше врем я, когда всесторонне и 
повсю ду внедряется экономическая реф орм а планирова­
ния и стимулирования. Бурный рост крупны х социалисти- 1 
ческих сельскохозяйственны х коллективных хозяйств и 
промыш ленных предприятий вызвал невиданные грузовые 
потоки промышленной и сельскохозяйственной продукции. 
О дним из важнейших показателей работы транспорта стал 
объем реализации продукции. Успех выполнения плановых 
заданий, финансовое состояние предприятий находятся 
теперь в прямой зависимости от своевременной доставки 
товаров потребителям .

В. И. Ленин часто говорил, что в нашей Советской со- 
циалистичекой стране создаю тся благоприятные условия 
для быстрого развития производительных сил страны.
За годы Советской власти К П С С  успеш но и последова­
тельно проводила и проводит мероприятия по ликвида­
ции неравномерного, уродливого разм ещ ения производст­
ва, унаследованного в прош лом от капитализма. В доре­
волюционной России, как и во всех капиталистических 
странах, в силу конкурентной борьбы, погони за прибылью 
промыш ленность стихийно сосредоточивалась в немногих 
центрах, а огром ны е территории, особенно окраины, 
обрекались на промы ш ленную  отсталость. Если до рево­
люции в европейской части России было сосредоточено 
более четырех пятых ж елезны х дорог, то в азиатской 
части, втрое большей по своей территории,—  всего лишь 
м енее одной пятой сети дорог.

Промыш ленность такж е почти целиком сосредоточи­
валась в европейской части страны . С вы ш е 75%  промыш­
ленной продукции производилось в М осковской , Иванов­
ской, П етербургской губерниях и на Украине. Донбасс да­
вал 87%  добычи угля и вм есте с П ридн епровьем — 75% 
выплавки чугуна, Кавказ —  97% добычи нефти .

Великая О ктябрьская социалистическая революция в 
корне изменила социально-экономические условия разви­
тия нашей Родины. В С С С Р  проделана огром ная работа 
по изменению географ ии народного хозяйства, размеще­
нию производительных сил страны . З а  годы  пятилеток 
созданы  новые крупны е угольны е, металлургические, неф­
тяны е, газовы е базы . Успеш но идет освоение богатейших 
м есторож дений нефти в Приволж ье, на Ур але , в Сибири 
и на Дальнем Востоке. Сейчас Сибирь и Урал даю т про­
мышленной продукции соответственно в два и три раза 
больш е, чем вся царская Россия.

В этой большой работе значительная доля принадле­
жит ж елезнодорож ном у транспорту. Развитие железных 
дорог сыграло огромную  роль в подъем е экономики и 
культуры  ранее отсталы х национальных районов. Рост 
ж елезны х дорог ярко отраж ает великие перемены , проис­
ш едш ие в экономике всех республик и в каж дом  эконо­
мическом районе С оветского  С ою за . Более чем в десят­
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ки и сотни раз возросли перевозки грузов во всех респуб­
ликах страны. Новые ж елезнодор ож ны е магистрали откры ­
ли доступ к богатейш им  м есторож дениям  неф ти , угля , 
металлов, лесны м  массивам , богаты м сельскохозяйствен­
ным районам Ур ала , Казахстана , А лтая , Кузбасса , Караган­
ды, Печоры, С редней Азии и др .

XXIII съезд  К П С С  определил большой объем капита­
ловложений в восточных районах. Промы ш ленность при­
ближается к источникам сы рья, топливно-энергетическим 
ресурсам и к районам потребителей. Выполняя ленинские 
указания о развитии транспорта, Ком м унистическая партия 
и правительство Советского  С ою за проводили и проводят 
мероприятия огром ны х масш табов.

В обеспечении растущ их перевозок народнохозяйст­
венных грузов больш ую  роль играет строительство новых 
железных до р о г. З а  период Советской власти построены 
многие тысячи километров новых стальны х м агистралей, 
десятки тысяч километров электрифицированы . К таким 
дорогам в первую  очередь относится Туркестано-Сибир­
ская протяженностью  3 500 км и Карагандинская протя­
женностью 3 ООО км . Эти дороги создали условия для 
бурного развития промыш ленности и сельского  хозяйства 
не только в Казахстане , но и в С редней Азии и Сибири. 
Туркестано-Сибирская сблизила Сибирь с Ю ж ны м Казах­
станом и С редней  А зией . С ю д а пошли потоки кузнецкого  
угля, сибирского хлеба и леса, а в обратном направле­
нии—  хлопка, неф ти , ф руктов и многих др уги х грузов . 
Карагандинская пробудила к жизни богатейш ие уголь­
ные запасы , обеспечиваю щ ие Ур ал , Казахстан  и Поволж ье.

В октябре 1953 г. было заверш ено строительство ж е­
лезнодорожной линии М оинты —  Чу протяженностью  
445 км и тем  сам ы м  осущ ествлено соединение участков 
Петропавловск— А км олинск— Караганда— Чу протяж ен­
ностью более 3 ты с. км . Э та  магистраль им еет больш ое 
значение в осущ ествлении проводим ых партией и прави­
тельством мероприятий по развитию  производительных 
сил страны. С  пуском  в эксплуатацию  этой магистрали ж и­
тели степных колхозов и совхозов получили удобный вид 
транспорта. Ж елезн ая дорога ускорила развитие экономи­
ки отдаленных районов, обеспечила наиболее полное удов­
летворение культурны х запросов труж еников социалисти­
ческого зем ледели я . Путь от Караганды  до Алм а-А ты  со­
кратился с 3 ты с. км  до 700 км , уменьш илась дальность 
перевозки каменного угля на ю г Казахстана и в районы 
Средней Азии .

В 1955 г. пущ ена в эксплуатацию  дорога Ч ардж оу— 
Кунград протяж енностью  627 км . Почти половина этой ли­
нии проходит через пустыню  Кар а-Кум . Новая магистраль 
позволяет полнее осваивать огром ны е территории 
Хорезмской области Узбекской  С С Р , Таш аузской и частич­
но Чардж оуской областей Туркм енской С С Р , а такж е 
Кара-Калпакской А С С Р . Эти области богаты  хлопком и 
другими сельскохозяйственны м и культурам и. С  откры тием  
этой дороги ускорились темпы  развития всех производи­
тельных сил обш ирных районов С редней Азии.

Во годы Великой О течественной войны было завер­
шено строительство Печорской дороги протяженностью  
1 600 км . В 1957 г. эта дорога доведена до 1 980 км . Она 
пересекла тайгу и тун д р у . Возник новый крупный промыш ­
ленный район. Воркутинский уголь , ухтинская неф ть , се­
верный лес непрерывным потоком стали доставляться по 
железным дорогам  ленинградским предприятиям , север­
ным и северо-западны м  районам страны , к морским и 
речным портам . Теперь Печорская дорога стала составной 
частью Северной. Ныне Северная протяженностью  5 200 км 
обеспечивает возрастаю щ ие перевозки Коми А С С Р , А рхан­
гельской, Вологодской, Ивановской, Костром ской , Яро­
славской и частично Владимирской , Кировской и Тю мен­
ской областей, со зд ает условия для гармонического раз­
вития их экономики. Общ ий объем перевозок этой дороги 
давно превзош л грузооборот Бельгии, Ф ранции и Англии.

Самой крупной ж елезнодорож ной стройкой послево­
енного периода явилась Ю ж но-Сибирская часть Западно- 
Сибирской дороги.

В 1952 г . пущ ен в эксплуатацию  участок Барнаул— А р - 
ты ш та, в следую щ ем  году заверш ено строительство  уча­
стка К улунда— Барнаул и одновременно пущ ено в экс­
плуатацию звено А км олин ск— П авлодар, а затем  вступил 
в строй предпоследний участок —  Н овокузнецк— А бакан . 
Все эти ю ж носибирские участки соединились с Трансси­
бирской линией через линию Абакан— Тайш ет. О на связа­
ла Ц ентр Кузбасса с Ю ж ны м Уралом  и откры ла прямое 
сообщ ение м еж д у М агнитогорском и Н овокузнецком  на 
протяжении 2 080 км . В конце 1969 г. вступил в эксплуата­
цию электрифицированный ж елезнодорож ны й участок 
Новокузнецк— М ундыбаш  протяж енностью  100 км . О ткры ­
тие движения электропоездов по этой горной магистрали 
почти вдвое ускорило перевозки сы рья, позволило ж ите­
лям  городов и поселков Горной Ш ории бы стрее добирать­
ся до  крупного промыш ленного центра —  Н овокузнецка.

Крупное народнохозяйственное значение им еет новая 
линия Тайш ет— Усть-К ут протяж енностью  700 км . О на в 
Иркутской области пересекает горные районы и долины 
рек Ангары , Чуны, Купы , Куты , Илиша, Лены , заболочен­
ные м еста и участки вечной м ер зло ты . Э та дорога позво­
лила ускорить строительство Братской ГЭ С .

Восточная Сибирь до Великой О ктябрьской  социали­
стической революции была отдаленной, глухой м ест­
ностью . Сейчас ж е здесь  воздвигнуты  больш ие ж елезно ­
дорож ны е и вагонные депо , культурно-бы товы е здания .

Важно отм етить, что систем а транспортного энерго­
снабжения Восточно-Сибирской м агистрали стала состав­
ной частью единой энергосистем ы  Сибири. О т нее стали 
получать энергию  все депо , промеж уточны е станции, ли­
нейно-путевые здания, устройства автоблокировки, а так -1  
ж е более чем 1 000 колхозов и совхозов. Подстанции и 
распределительны е устройства дороги позволяю т пол­
ностью  заверш ить электриф икацию  всех сельскохозяйст­
венных районов, прилегаю щ их к магистрали . Такой ж е 
процесс идет и по други м  ж елезны м  дорогам . Таким 
образом , электриф икация д орог изм еняет облик колхо­
зов, совхозов и районов.

Пять лет назад в северной части Тю менской области 
не было ж елезны х дорог. А  теперь здесь  пошли поезда 
по трем  стальны м м агистралям  общ ей протяж енностью  
около 600 км . Вслед  за  вош едш ей в строй в д екабр е 
1969 г. ж елезнодорож ной линией Ивдель —  О бь сдана в 
эксплуатацию  трасса Тавда —  Сотник длиной 186 км . По 
этой магистрали из тайги получила широкий выход высо­
кокачественная сибирская древесина , а навстречу пошли 
строительны е материалы , оборудование для н еф тепр о­
мыслов и другие грузы .

На всех этапах коммунистического строительства пар­
тия и правительство С оветского  С ою за уделяли  исклю чи­
тельно больш ое внимание развитию транспорта. Уж е 
в Д ирективах X V  съезда  ВКП (б) по составлению  первого 
пятилетнего плана было особо подчеркнуто , что «в области 
транспорта следует поставить своей задачей такое расш и­
рение сети транспорта и его работы , которое покрывало 
бы потребности расш иряю щ егося производства и товаро­
оборота, приобщ ая к народнохозяйственной жизни стра­
ны новые районы, откры вая новые гром адны е источни­
ки развития производительных сил и обеспечивая нужды 
обороны».

В П рограм ме КП С С , принятой X X II съездо м , указы ва­
ется , что рост народного хозяйства потр ебует ускоренно­
го развития всех видов транспорта. Речь идет о полном 
удовлетворении потребностей народного хозяйства и на­
селения во всех видах перевозок.

В январе 1970 г. Центральный Ком итет К П С С  и С овет 
М инистров С С С Р  рассм отрели вопрос о м ерах по уско ­
ренному развитию неф тедобы ваю щ ей промыш ленности в
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Западной Сибири. З десь  уж е в этом году б удет добыто не 
м енее 30 м лн . т неф ти . Признано важнейшей народнохо­
зяйственной задачей создание в ближайшие годы  в За­
падной Сибири новой крупной неф тедобы ваю щ ей базы 
и обеспечение добычи нефти в этом районе в 1975 г. 
в количестве 100— 120 м лн . т, а в 1980 г.—  230— 260 млн. т. 
М инистерству путей сообщ ения и М инистерству транспорт­
ного строительства предлож ено ускорить строительство 
ж елезнодорож ны х линий и линий электропередачи , а так­
ж е обеспечить ввод в действие ж елезнодорож ной линии 
Тю мень —  С ур гу т  с переходом  через реку О бь в 1974 г. 
и м агистрали С ур гу т  —  Нижневартовский —  С треж евое в 
1975 г. Это позволит расш ирить и развить новые произ­
водительны е силы страны .
1_| непрерывное развитие производительных сил позво- 
■ ■ л яет расш ирять внутренню ю  и внешнюю торговлю , 
полнее удовлетворять материальны е и культурны е запро­
сы советских лю дей . В соответствии с потребностями раз­
вития производства и товарооборота, приобщ ения к на­
роднохозяйственной жизни страны новых районов с их бо­
гаты ми источниками растут требования к ж елезнодор ож ­
ному транспорту.

В общ их издерж ках обращ ения в советской торговле 
удельны й вес транспортны х издерж ек составляет более 
20 % . И звестно, что доля стоим ости, созданная транспор­
том , приплю совывается к стоимости перевозим ых това­
ров. Чем дальш е приходится перевозить продукцию  ф аб ­
рик, заводов, ш ахт, рудников и полей, тем  выше становит­
ся ее стоим ость. Поэтому насущ ной задачей является 
борьба с нерациональными и чрезм ерно дальними пере­
возкам и, за  снижение себестоим ости перевозок грузов и 
сбереж ение общ ественного тр уда в интересах всего об­
щ ества.

Роль ж елезны х дорог возрастает в связи с расш ире­
нием торговы х и экономических отношений с другими 
государствам и .

В. И. Ленин указы вал , что наш транспорт является м а­
териальны м  орудием  связей с заграницей. П одводя ито­
ги торгового  оборота с иностранными государствам и за 
1921 г., Ленин говорил: «В 1921 году —  первом году в д е ­
ле торгового  оборота с заграницей —  мы чрезвычайно 
ш агнули вперед. Это  связано отчасти с вопросом тран­
спорта —  нашей главной, пож алуй, или одной из главней­
ших баз всей нашей экономики . Это  связано с привозом 
и вывозом за границу... Наш транспорт —  м атериальное 
орудие связей с заграницей».

В настоящ ее время наша страна им еет торговые отно­
шения с ш ироким кругом  торгую щ их организаций многих 
стран м ира. Эконом ическое сотрудничество со странами 
социалистического лагеря осущ ествляется на основе коор­
динации народнохозяйственны х планов, определяю щ ей 
устойчивую  програм м у всестороннего развития производ­
ственных, научно-технических и хозяйственных связей 
С С С Р  с этими странами и в первую  очередь со страна­
м и —  членами С овета экономической взаимопомощ и. У в е ­
личивается взаимный товарооборот. М иллионы и десятки 
миллионов тонн зерна, руды , проката, чугуна, древесины , 
апатитового концентрата, неф ти , больш ое количество 
оборудования и т. п. доставляет наш транспорт социали­
стическим странам , которы е в свою очередь поставляю т 
в С С С Р  машины и товары народного потребления.

Т аким образом , в развитии производительных сил стра­
ны транспорт занимает больш ое м есто .
О днако  в последнее время создались определенны е 

трудности  в обеспечении своеврем енны х перевозок гру­
зов, обострилось несоответствие м е ж д у  объем ом  перево­
зок и развитием  пропускной способности сети ж елезны х 
д орог и подвиж ного состава. М ного недостатков и в рабо­
те  сам ого транспорта. Из-за роста простоев вагонов на 
технических и грузовы х станциях и на подъездны х путях 
пром ы ш ленны х предприятий увеличилось время оборота

грузовы х вагонов. Не повыш ается коэффициент использо­
вания грузоподъем ности вагона. Ж елезнодорожный транс- I 
порт страны работает с высоким напряжением, но вместе 
с тем  допускаю тся больш ие прогоны вагонов порожня­
ком, неоправданные встречные перевозки. Эти и другие 
недостатки в работе транспорта были подвергнуты острой 
критике на декабрьском  (1969 г .) П ленум е ЦК КПСС и 
седьмой сессии Верховного С овета С С С Р .

ЦК КП С С  и С овет М инистров С С С Р  приняли меры к 
серьезном у улучш ению  работы железнодорож ного транс- ] 
порта. В целях преодоления отставания в развитии же­
лезнодорож ного транспорта предусм атривается осущест- ! 
вить работы по увеличению  пропускной способности и 
улучш ению  маневренности действую щ ей сети железных 
дорог. В 1970 г. намечено ввести в действие 1 250 км но­
вых линий и вторых путей, электрифицировать около 
1 400 км и оборудовать автоблокировкой и диспетчер- - 
ской централизацией более 1900 км железнодорожных 
линий. Транспорт в текущ ем  году пополнится значитель- I  
ным количеством новых магистральны х тепловозов, элек­
тровозов и грузовы х вагонов.

Д ля решения поставленных задач в 1970 г. определен 
объем централизованных капитальных вложений в разме­
ре около 2,1 м лрд . руб ., т. е. он увеличивается по срав­
нению с 1969 г. на 15% , в том числе объем строительно­
монтаж ных работ более чем на 29 % . Речь идет о том, 
чтобы ж елезнодорож ны й транспорт полностью  обеспечи­
вал предусм отренны е планом перевозки грузов и пасса­
жиров, создавал условия для дальнейш его развития про­
изводительных сил страны .

Письмо ЦК КП С С , С овета М инистров С С С Р , ВЦСПС и 
ЦК ВЛКСМ  «Об улучш ении использования резервов, про­
изводства и усилении реж им а экономии в народном хо­
зяйстве» вызвало новый прилив трудовой активности и 
инициативы масс. О бсуж дая это обращ ение, железнодо­
рожники по-хозяйски анализирую т положение дел на 
каж дом  участке , находят и приводят в действие новые 
резервы , практически реш аю т задачи, поставленные пар­
тией. Этими задачами для транспортников являются: 
изыскание резервов в использовании подвижного состава, 
в первую очередь ускорение оборота вагона, снижение 
простоев его на станциях и подъездны х путях, более пол­
ное использование грузоподъем ности и вместимости ва­
гона, увеличение производительности локомотива, улуч­
шение организации перевозок пассажиров и повышение 
культуры  обслуж ивания на вокзалах и по езд ах ; внедрение 
достижений науки и техники, прогрессивной технологии, 
механизации и автоматизации производственных процес­
сов, особенно тр удоем ки х и ручных работ.

Насущной задачей такж е является активная борьба 
за экономию  сы рья, материалов, топлива и электроэнер­
гии; распространять положительный опыт передовы х кол­
лективов в развитии ком плексного  социалистического со­
ревнования ж елезнодорож ников с коллективами транс­
портных цехов промы ш ленны х предприятий, морского, 
речного и автомобильного транспорта.

В. И. Ленин учит всех нас при решении слож ных за­
дач искать главное, основное звено, ухвативш ись за ко­
торое мож но, образно говоря, вытащ ить всю цепь, весь 
ком плекс взаимосвязанных проблем . КП С С  определила 
реш аю щ ее стратегическое направление хозяйственного 
развития С С С Р  —  это реш ительное повышение эф ф ектив­
ности общ ественного производства, рассчитанное прежде 
всего на качественные ф акторы  эконом ического  роста. 
Э то  —  главный путь развития экономики нашей страны.

Нынешний этап развития всех отраслей народного 
хозяйства диктует необходим ость дальнейш его  повышения 
уровня всей работы по управлению  транспортом , приве­
дения его в соответствие с соврем енными требованиями 
коммунистического строительства.

Канд . эконом , наук М. В . Партшков
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Творческая инициатива
и  опыт

Коллектив 1-го Челябинского участка энергоснабже­
ния за достижение высоких показателей в социали­
стическом соревновании в честь 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина награжден Ленинской Ю би­
лейной Почетной Грамотой. Ниже рассказывается о 
делах этого коллектива.

В пределах Челябинского о тд еле­
ния Ю жно-Уральской дороги нахо­
дятся два участка энергоснабж е­
ния— первый, обслуж иваю щ ий толь­
ко тягу поездов, и восьмой, в веде­
нии которого сосредоточено энерге­
тическое хозяйство . Реш ением служ ­
бы электрификации указанны е участ­
ки были выделены в качестве опор­
ных предприятий по научной орга­
низации тр уда и внедрению  сетевого 
планирования и управления произ­
водством. С  тех пор минуло почти 
5 лет. Что ж е сделано в этих хозяй­
ствах, как изменилась их работа?

Вопросы, которы ми коллективы 
обоих участков занимались при внед­
рении НОТ и С П У , предусм атривали 
прежде всего решение главной зада­
чи — повышение производительности 
труда при работах на контактной се­
ти, тяговых подстанциях и в хозяйстве 
энергетики. В связи с этим намечал­
ся широкий круг мероприятий по со­
вершенствованию технологических 
процессов и м етодов обслуж ивания 
устройств энергоснабж ения. Рассм от­
рим их несколько подробнее по каж ­
дому в отдельности хозяйству.

Контактная сеть. Как известно, на 
электрифицированных линиях сети 
широкое применение получил комп­
лексный м етод  обслуж ивания контакт­
ной сети. Суть  этого метода заклю ча­
ется в том , что весь годовой объем 
работ по текущ ем у содерж анию  и 
ремонту контактной сети разбивается 
на четыре сезонных ком плекса. Груп­
пируются они с таким расчетом , что­
бы свести до  минимума переходы 
в процессе работы , совместить па­
раллельные операции и исключить 
повторные вы езды  бригад на один и 
тот ж е участок . При этом  за счет 
выполнения сопутствую щ их работ 
уменьш ается простой бригад в ожи­
дании снятия напряжения.

По инициативе инженеров 1-го 
участка энергоснабж ения В. А . С то л­
бова, В. И. Белоус, В. Ф . Нарижного 
и В. Д . Сурина этот м етод  у нас был 
усовершенствован с помощ ью  С П У .
Благодаря С П У  удалось добиться на­
иболее оптимального набора работ 
по ком плексу и рационального ис-

СЛАГАЕМЫЕ ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА

НОТ на Челябинском участке энергоснабжения

У Д К  621.331:658.001

с планом НОТ был оборудован сам о­
ходный вагон-лаборатория на базе 
моторного вагона для определения 
балльности контактной сети. Тем са­
мым бригады  были освобож дены от 
замеров подвески в плане и по вы­
соте. Экономический эф ф ект в год 
составил 10 тыс. руб.

Хорош о бы ещ е иметь возм ож ­
ность автоматического зам ера износа 
контактных проводов. Как показывает 
анализ баланса рабочего времени, в 
среднем  на одной дистанции прихо­
дится делать 10 000 замеров износа 
провода, на что бригада приблизи­
тельно затрачивает 1 520 чел-ч.

Года полтора назад энергоучасток 
получил несколько приборов конст­
рукции С тупакова, которы е частично 
м еханизирую т тр уд  работников кон­
тактной сети. Раньше при зам ере 
м икром етром  износа на 1 км (при 
двух проводах) затрачивалось 5— 6 ч, 
теперь, пользуясь прибором С тупа­
кова, зам еры  эти делаю тся со ско ­
ростью  2 км/ч.

Большие резервы за истекший пе­
риод были использованы при внедре­
нии радиосвязи и одностороннего 
ограж дения лейтера. Мы высвободи­
ли для других работ 28 сигналистов. 
Хорош о зареком ендовали себя ра­
диостанции 24 Р-1. На каж дую  дистан­
цию тр ебуется три таких ком плекта, 
из них два рабочих и один для р е­
зерва, однако в общей слож ности 
радиостанций у нас на дистанциях 
ещ е недостаточно.

При всем этом  непроизводитель­
ные потери рабочего времени на кон­
тактной сети ещ е велики, хотя из го­
да в год они систем атически снижа­
ю тся. О собенно велики простои бри­
гад в ожидании снятия напряжения 
с подвески при выполнении работ по 
текущ ем у и капитальному ремонту. 
Так, в 1965 г. простой составил 
14 000 чел.-ч, при этом со снятием 
напряжения бригады  работали 
17 089 чел.-ч. В дальнейш ем эти по­
казатели изменились к лучш ем у и 
соответственно составляли : в 1966 г .—  
8 200 и 20 530 чел.-ч; в 1967 г . — 5 600 
и 24 600; в 1968 г .— 2 993 и 60 150; 
в 1969 г . — 2 300 и 62 000 чел.-ч.

пользования рабочего времени 
бригад контактной сети. Д ля этого на 
каждый календарный м есяц состав­
ляется исходный сетевой график те ­
кущ его ремонта и содержания кон­
тактной сети.

Планирование работ капитального 
ремонта производится оперативно на 
исходном сетевом граф ике после по­
лучения необходим ых материалов и, 
разум еется , в соответствии с м есяч­
ным планом капремонта.

Сетевой граф ик с ежедневной 
привязкой работ к календарю  позво­
ляет путем  объемного анализа и на­
глядного  моделирования легко  со­
ставить оптимальный набор всех 
предполагаем ы х работ на следую щ ий 
день, неделю , м есяц  и т. д . Критиче­
ский путь такого сетевого  граф ика 
определяется не расчетным путем , а 
проходит по наиболее важным рабо­
там , от выполнения которы х непо­
средственно зависит бесперебойность 
энергоснабж ения тяги , безопасность 
движ ения и соблю дение Правил те х­
ники безопасности . В процессе рабо­
ты иногда возникает необходим ость 
корректировки исходного сетевого 
граф ика, т. е . вносить изменения, до ­
полнения. И это естественно, так как 
склады ваю щ аяся 8 процессе эксплуа­
тации обстановка не всегда оди­
накова.

В энергоучастке разработана м ест­
ная инструкция по технике безопас­
ности при выполнении работ ком ­
плексным м етодом , утверж денная 
начальником дороги и согласованная 
с инспектором ЦК проф сою за. Члены 
ремонтной бригады инструктирую тся 
по всему ком плексу и расписываю тся 
в наряде , а при изменении категории 
работ инструктаж  ф иксируется ещ е и 
в специальном ж урнале .

Комплексный м етод с применени­
ем  С П У только по одной дистанции 
повысил производительность тр уда на 
5%  и дал 2,9 ты с. руб . годовой эко­
номии.

Большое значение для роста про­
изводительности тр уд а  имеет м еха­
низация трудоем ких операций и 
преж де всего замеры параметров 
контактной подвески. В соответствии
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На участке ведется еж есуточный 
учет работы бригад  контактной сети 
и это позволяет принимать меры по 
ум еньш ению  непроизводительных по­
терь (использование малы х окон, со­
вмещ ение работ с путейцами, работа 
с пропуском  подвиж ного состава по 
станции с опущ енным пантограф ом  
и т . д .) . В общ ем , за 4 года простой 
бригад контактной сети в ожидании 
снятия напряжения снизился в 6 раз 
и составляет теперь м енее 1% от го­
дового  табельного  настоя часов ди­
станций.

Тяговые подстанции. В 1968—
1969 гг. на 6 тяговы х подстанциях 
внедрен самый прогрессивный м етод 
обслуж ивания оперативно-ремонтны м 
персоналом , б ез д еж урного  персона­
ла. При этом  подстанция в нерабочее 
врем я закры вается на зам ок . Ш тат та­
кой подстанции состоит из 6 чел. —  
начальника, д вух  электром ехаников, 
двух электром онтеров и одного убор­
щ ика. По сравнению  с деж урством  
на д о м у производительность тр уда 
повысилась на 15% .

Разум еется , переход  на указанный 
м етод  потребовал проведения целого 
ком плекса м ер по повышению на­
деж ности работы  оборудования, в ча­
стности , усиления РВ и ф идерны х ав­
том атов , внедрения блокировочных 
устройств , повышения квалификации 
обслуж иваю щ его  персонала. В ре­
зультате осущ ествления этих м ер чис­
ло повреждений оборудования под­
станций по сравнению  с 1965 г. сни­
зилось в 3 раза . П редполагается , что 
в 1971 г. новый м етод  обслуж ивания 
после внедрения телеуправления б у­
дет введен и на подстанциях участка 
Челябинск —  Кисегач.

В 1968 г. мы начали недрять полу­
проводниковые выпрямители типа 
УВКЭ -1 . Сейчас их у  нас уж е 9. Толь­
ко один такой агрегат за счет повы­
шения к. п. д ., уменьш ения потерь

электроэнергии и простоты обслуж и­
вания дает 2 800 руб . экономии в год. 
Причем выпрямители эти очень ус­
тойчивы и надежны в эксплуатации.

В соответствии с планом НО Т на 
тяговы х подстанциях внедрены сете ­
вые графики на капитальные ремон­
ты РВ и масляного выклю чателя 
МКП-110. Это во многом улучш ило 
организацию  труда , дало возм ож ­
ность некоторы е операции вести па­
раллельно и в результате  ускорило 
работы . Так, раньш е бригада транс­
форм аторно-м асляного  хозяйства при 
капремонте выклю чателя затрачивала 
40 рабочих часов, а теперь лишь 30, 
т . е. производительность тр уд а  воз­
росла на 25% •

Ниже в таблице приводятся об­
щие показатели работы 1-го участка 
энергоснабж ения, обслуж иваю щ его 
тя гу  поездов.

Участок имеет высокие показатели 
по всем важнейшим изм ерителям  ра­
боты . Именно это и выдвинуло его 
коллектив в число лучших по сети. 
Лишь в минувш ем году ем у триж ды 
присуж далось переходящ ее Красное 
Знам я С овета М инистров С С С Р  и 
ВЦ С П С . С  1962 г. участок является 
предприятием  коммунистического 
тр уд а .

А  нынче за достиж ение высо­
ких показателей в социалистическом 
соревновании в честь 100-летия со дня 
рож дения В. И. Ленина коллектив 
участка награж ден Ленинской Ю би­
лейной Почетной Грамотой.

В ответ на эту высокую  награду 
челябинцы ещ е шире развертываю т 
социалистическое соревнование, раз­
рабатываю т конкретные планы даль­
нейшего улучш ения содержания уст­
ройств энергоснабж ения, изыскивают 
резервы повышения производитель­
ности тр уда .

Д ля  снижения стоимости содер ж а­
ния контактной сети и тяговы х под­

станций планом НОТ на 1970 г. пре­
дусм атривается дальнейш ее углубле­
ние и соверш енствование комплекс­
ного м етода ремонта с применением 
С П У . С ущ ественное снижение затрат 
сулит новый м етод  защиты контакт­
ной подвески с отсоединением от 
рельса зазем лений опор. Это должно 
намного продлить срок службы фун­
даментов и опор. Кром е того, отказ 
от искровых промеж утков также сбе­
реж ет немало средств , требующихся 
на их обслуж ивание и замену.

Важной задачей НОТ является ис­
ключение производственного трав­
м атизм а. В этих целях введено ограж­
дение м ест повышенной опасности на 
контактной сети , Л ЭП  автоблокировки 
и тяговы х подстанций, разработана 
технология выполнения работ в этих 
м естах. Смонтированы блокировоч­
ные устройства и стационарные за­
зем ляю щ ие ножи на тяговы х и транс­
ф орм аторны х подстанциях.

М ногое делается  и для улучше­
ния условий тр уда , внедрения произ­
водственной эстетики , повышения об­
щей культуры  хозяйства. Заасфаль­
тировано, например, 18 ты с. м2 терри­
тории, на всех тяговы х подстанциях 
лампы накаливания заменены на лю­
минесцентные, сами помещ ения под­
станций и оборудование покрашены 
в рациональные цвета. И ещ е об 
одном , пусть не слож ном , но тоже 
важ ном : все монтеры контактной се­
ти обеспечены терм осам и .

Энергетика. Здесь  в соответствии 
с планом НОТ больш ие работы осу­
щ ествлены по автоматике. В частно­
сти, на телеуправление переведены 
наиболее ответственны е трансформа­
торные пункты Челябинского узла, 
низковольтные щиты и автоматы на­
руж ного освещ ения на посадочных 
платф ор м ах. На Ч елябинском узле 
освещ ение производится ксеноновы- 
ми лампами типа Д КСТ-20. При этом 
одна такая лампа экономит в год 
25 ООО квт-ч электроэнергии . Правда, 
до  сих пор не решены вопросы , свя­
занные со снабж ением этими лампа­
ми д ля  замены сгор евш их: завод 
«А рм свет»  отдельно их не поставля­
ет. Нет, к сож алению , и типового 
проекта по использованию ксеноново- 
го освещ ения для ж елезнодорож ных 
узлов . У  нас он был составлен своими 
силами.

И ещ е об одной рационализации 
тр уд а . В хозяйстве энергетики внед­
рен кустовой м етод обслуживания. 
При этом  м етоде назначается стар­
ший электром онтер , за которы м  за­
крепляю тся 3— 4 станции. В его под­
чинении находятся 3— 5 электром он­
теров с соседних станций. При необ­
ходим ости легко  создать бригаду в 
составе 3— 5 чел., которая м ож ет вы­
полнять довольно большой объем ра­
бот. Вы сококвалифицированным элек­
тром онтерам  предоставлено право
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п л а н ...........................................................................................................
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1 км р а зв ер н у т о й  длины  контактной се т и  .................
одной  п од стан ц и и  . . .  ........................................................

Б алльн ость контактной  сети  ........................................................

4 4 9 0 0
5 3 3 4 0

0 ,7 7 4  
0 ,  247

1 ,7 1  
0 ,  54

5 92  
585  

0 ,  64

3 2 0
1 3 8 0 0
2 2 ,5

5 5 0 4 5
5 6 5 6 0

0 ,7 0 6  
0 ,  2 3 6

1 ,5 7  
0 ,  53

5 8 3 ,4
5 7 5 ,8

0 ,6 2

290
1 3 0 0 0
1 9 ,0

6 6 9 7 8
7 5 0 5 0

0 ,  657  
0 ,2 1 5

1 ,5 4  
0 ,5 1

5 7 0  
5 5 9  

0 ,  58

286
12200
1 7 ,5

7 0 5 0 0
7 5 2 0 0

0 , 5 7 5  
0 ,  188

1 , 48
0 , 50

5 8 0  
5701 
0 ,  56

2 4 6 ,9
12000

1 5 ,0

* Р ост  за т р а т  п р ои зош ел  за  сч ет  в в ода новы х тя го в ы х  п од ст ан ц и й  при той  ж е  
эк сп л уатац и он н ой  д л и н е контак тн ой  сети .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



НАГРАДЫ ВДНХ НОВАТОРАМ ТРАНСПОРТАоперативно-ремонтного персонала 
для работ в электроустановках напря­
жением до 1 ООО в. Это позволило со­
вместить обязанности допускаю щ его 
и производителя работ.

Кустовой м етод  дает сущ ествен­
ную экономию рабочего времени на 
разъезды.

В энергетике, как и на контактной 
сети, большой эф ф е к т дает прим ене­
ние радиосвязи. На диспетчерском  
пункте в Челябинске смонтирована 
стационарная радиостанция и радио­
станциями оборудованы все рем онт­
ные автолетучки. Это в значи­
тельной м ере повысило оператив­
ность в работе и, естественно, про­
изводительность тр уда . Успеш ное 
выполнение плана НО Т в 8-м энерго- 
участке стало возмож ны м благодаря 
широкой творческой инициативе все­
го коллектива. О собенно хотелось бы 
отметить ощ утимы й вклад И. Г. Зан- 
кина, Г. И. Ш индера, Н. А . Севостья- 
нова, Л. В. Ефим овой и Л . С . З аха­
рова. Участок энергетиков хорош о 
известен своей высокой культурой 
работы не только  на Ю ж но-Ур аль­
ской дороге , но и в целом по Ч еля­
бинской области . Н едавно в област­
ном смотре культуры  производства 
ему присуж дено первое место по 
родственной группе предприятий.

•
Так тр уд ятся  два передовы х кол­

лектива Челябинского отделения. 
Многое сделали они, но, разум еется , 
резервов своих далеко  ещ е не исчер­
пали. О бсуж давш ееся недавно в кол­
лективах Письмо ЦК КП С С , С овета 
Министров С С С Р , ВЦ С П С  и ЦК ВЛКСМ  
подсказало конкретны е пути вскры ­
тия и реализации этих резервов. Это 
в наших условиях дальнейш ее повы­
шение производительности тр уд а  на 
основе механизации работ на кон­
тактной сети, тяговы х подстанциях и 
в хозяйстве энергетики , более пол­
ное использование возмож ностей эко­
номии электроэнергии , соверш енство­
вание м атериально-технического обес­
печения и др .

Обширны планы на перспективу. 
Коллектив энергетиков ставит конк­
ретную задачу: за счет внедрения те ­
леуправления, автоматизации и м еха­
низации работ, увеличения м еж ре­
монтных сроков, совмещ ения про­
фессий, применения передовы х прие­
мов труда и С П У  снизить численность 
персонала, занятого эксплуатацией 
устройств энергоснабж ения тяги по­
ездов до  100 чел. на 100 км двухп ут­
ного участка.

А. И. Шифман,
начальник отдела 

электрификации 
и энергетики 

Челябинского отделения 
Ю ж но-Уральской дороги

г. Челябинск

Г  авный Ком итет Выставки дости- 
1 жений народного хозяйства С С С Р  
наградил дипломами больш ую  груп­
пу передовиков производства, науч­
ных и инж енерно-технических работ­
ников предприятий и организаций 
М инистерства путей сообщ ения.

Д и п л о м о м  1-й с т е п е н и  
награж ден Даугавпилсский локомо­
тиворемонтный завод —  за разработ­
ку и внедрение поточной линии ре­
монта тепловозов ТЭЗ, которая поз­
волила специализировать ремонт­
ные позиции. Это обеспечило рит­
мичность выпуска тепловозов, про­
стой их в ремонте сократился на
4,5 суток . Начальнику завода
А. И. Иунихину присуж дена золотая 
медаль и премия в разм ере 200 
р уб ., начальнику технологического 
бю ро тепловозного цеха П. Д. Ста­
ровойтову и главному инж енеру за­
вода П. Ф . Титкову —  серебряны е 
м едали и премии по 100 руб . каж ­
д о м у , бригадирам Р. И. Битиньшу 
и А. Е. Иванову, слесарям  В. И. Д а­
нилову и М. С. Ерофееву, бывш ему 
зам естителю  главного инженера 
Ю . М. Колесникову, главному тех­
нологу В. Ф . Кильяченкову, началь­
нику производственного отдела 
Ф . Ф. Марцинкевичу, начальнику теп­
ловозного цеха И. И. Новикову, быв­
ш ем у зам естителю  начальника тепло­
возного цеха Н. В. Позняку и стар­
ш ем у инж енеру-конструктору Э. А. 
Худскому —  вручаю тся бронзовые 
медали и премии по 50 руб . каж ­
дом у .

Д и п л о м о м  2-й с т е п е н и  от­
мечены:

тепловозное депо Вологда С евер­
ной дороги —  за разработку и внед­
рение метода вождения поездов на 
основе режимны х карт, обеспечи­
вающих оптимальный режим работы 
дизель-генераторной установки теп­
ловозов. Благодаря этому ни одна 
локомотивная бригада не допустила 
перерасхода топлива. Начальнику 
депо Н. И. Кудрякову вручена се- 

| ребряная м едаль , машинисты 
Б. Ф . Громов, А. В. Толчальников,
A. А. Уханов и Л. В. Чуранов, м а­
ш инист-инструктор С. А. Соколов и 
м астер реостатных испытаний
B. В. Моломин отмечены бронзовы­
ми м едалям и ;

локомотивное депо Московка 
Западно-Сибирской дороги —  за 
разработку и внедрение автомати­
ческой линии для ремонта тяговых 
двигателей и тележ ек электровозов 
ВЛ23. В результате простой электро­
возов в рем онте снижен на 1,5 су­
ток, производительность тр уд а  р е­
монтников повысилась на 8 % . На­

чальник депо Ю . С. Лелеков награж ­
ден серебряной м едалью , электро­
монтер В. Я. Захарик, инженер
А. М. Марамыгин и слесарь 
Ф. Ф . Привалов удостоены  бронзо­
вых м едалей ;

локомотивное депо Иркутск-Сор- 
тировочный Восточно-Сибирской до ­
роги —  за разработку м етода эко­
номии электрической энергии с при­
менением впервые на сети ж е ле з­
ных дорог рекуперативного торм о­
жения одновременно головным и 
подталкиваю щ им электровозам и . Э то  
дало возмож ность сберечь электро­
энергии на сум м у около одного мил­
лиона рублей в год . М аш инист элек­
тровоза этого депо Н. И. Синаевский 
награж ден серебряной м едалью , 
маш инисты-инструкторы И. Е. Горя­
чев и К. Ф . Кайков, слесарь Л. Д. М о­
локов, машинисты Н. Н. Перфильев 
и Г. М. Ткаченко награж дены  брон­
зовыми м едалям и .

С е р е б р я н а я  м е д а л ь  и пре­
мия в разм ере 100 руб . вручена 
Г. Ф . Яковлеву, заведую щ ем у ка­
ф едрой «Локомотивы и локом отив­
ное хозяйство «Ленинградского  ин­
ститута инженеров ж елезно до р о ж ­
ного транспорта —  за разработку 
и внедрение конструкции поточной 
линии, позволившей сократить про­
стои тепловозов ТЭЗ в ремонте.

Б р о н з о в ы е  м е д а л и  и пре­
мии в разм ере 50 руб . присуж дены :
С. Н. Красковской, главному техно­
логу отдела электроподвиж ного  со­
става ЦТ —  за разработку проекта 
поточной линии ремонта тяговы х 
двигателей электровозов ВЛ23; 
Л. Г. Мурзину, начальнику отдела 
теплотехники ЦТ М П С —  за р азр а­
ботку методики экономичного р е­
жима вож дения поездов на основе 
опыта депо Вологда Северной до р о ­
ги; Э. Д. Павлушкову, зам естителю  
главного инженера ЦТВР М П С —  за 
оказание практической помощ и на 
Д аугавпилсском  локом отиворем онт­
ном заводе при изготовлении и внед­
рении в производство поточной ли­
нии ремонта тепловозов ТЭЗ; 
Е. Л. Дубинскому, главному инжене­
р у , М. М. Майзелю, главному кон­
структору и А. В. Попову, слесарю  
проектно-конструкторского  бю ро 
Главного управления локом отивного 
хозяйства —  за разработку и внед­
рение в локом отивном депо М ос­
ковка Западно-Сибирской дороги 
поточной линии ремонта основного 
оборудования электровозов ВЛ23.

М. Белин, И. Захаров
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Усовершенствование вентиляторов 
тяговы х электродвигателей

К ак известно, типовые вентиляторы 
задних тележ ек тепловозов ТЭЗ ра­

ботаю т ненадеж но. Этот д еф ект был 
обнаруж ен ещ е на первых теплово­
зах, а с увеличением интенсивности 
использования этих локомотивов он 
стал вызывать частые осмотры и ре­
монты . Кроме того , в процессе экс­
плуатации была замечена недостаточ­
ная производительность данного узла.

Длительная эксплуатационная
проверка усоверш енствованного вен­
тилятора на всем парке тепловозов 
Западно-Сибирской дороги показа­
ла его  высокие качества и э ф ф е к ­
тивность. За пять лет работы не было 
ни одного случая порчи модернизи­
рованных вентиляторных колес и все 
это время они работаю т без ремон­
та. При заводских ремонтах теплово­
зов колеса вентиляторов подверга­
ю тся лишь испытанию на разнос.

Стендовы е и реостатные испыта­
ния, проведенные в локомотивном 
депо Рубцовка, показали повышен­
ную производительность этих колес. 
Исследования ВНИТИ на стенде дали 
аналогичные показатели.

Результаты  их в виде графических 
зависимостей приведены на рис. 1. 
На нем же нанесена характеристика 
воздуш ной сети, определяю щ ая поте­
рю давления на преодоление сопро­
тивлений воздуш ного тракта от вен­
тилятора до выхода воздуха из тя го ­
вых двигателей в атм осф еру в зави­
симости от производительности агре­
гата.

У Д К  625.282-843.6:621.436:621.63

Из рисунка видно, что кривые 
полного и статического давлений 
усоверш енствованного вентилятора, 
изготовленного на дороге, во всем 
диапазоне производительности рас­
полагаются значительно выше кривой 
полного давления типового вентиля­
тора. В рабочей точке усоверш енст­
вованный вентилятор развивает 
напор 230 кг/м 2 и производительность 
162 м 3/мин, тогда как напор типово­
го вентилятора менее 200 кг/м 2 при 
производительности 150 м3/мин.

Кроме того, усоверш енствован­
ный вентилятор прощ е, доступнее и 
деш евле типового в изготовлении. 
П еределка типовых вентиляторов 
на усоверш енствованные, а такж е из­
готовление новых вполне по силам 
для каж дого  локомотивного депо. 
При этом нет необходимости полу­
чать вентиляторные колеса и их ло­
патки централизованным порядком . 
Стоим ость переделки вентилятора в 
среднем  не превыш ает затрат на ре­
монт типового.

Усоверш енствованный вентиля­
тор отличается от типового тем , что 
его колесо облегчено, а ж есткость 
повышена. Д ля лопаток выбраны 
наиболее рациональные углы и про­
ф иль. Размеры и количество лопаток 
изменены. При этом центр тяж ести 
колеса сместился в ж елаемом на­
правлении. Указанны ми усоверш ен­
ствованиями вентиляторных колес ре­
шена проблема надежности и долго­
вечности работы этого узла.

ПКБ ЦТ М ПС для централизован­
ного изготовления и возможной пе­
ределки типовых вентиляторов раз­
работало чертежи их конструкции и 
приспособления для приварки лопа­
ток к дискам колеса. Вместе с этим 
в локомотивном депо Рубцовка кон­
д уктор  для приварки лопаток, разра- ! 
ботанный ПКБ ЦТ, за последнее вре- ! 
мя значительно реконструирован, а 
в чертежи вентилятора внесены не­
которы е изменения, которые позво­
ляю т облегчить и ускорить процесс I 
изготовления колеса с получением ] 
достаточной точности. Значительно • 
упрощ ен и сам кондуктор. Кроме то­
го, в локомотивном депо Рубцовка 
разработан и действует штамп для 
изготовления лопаток вентиляторного 
колеса.

На рис. 2 приведен схематический 
чертеж , изображающий кондуктор 
для приварки лопаток к несущему 
диску. Он состоит из двух дисков 1 и 
2, втулки 3 и валика 4, соединенных 
м еж ду собой электросваркой, и хому­
та 5 с болтом 6. В дисках по предва­
рительной разм етке , показанной на 
чертеж е, вы ф резеровано 45 гнезд 
для установки в них лопаток и для 
приварки к несущ ем у диску вентиля­
торного колеса 8. Ф о р м а и размеры 
гнезд определяю тся торцовым очер­
танием лопаток.

Для простоты изготовления гнез­
да очерчены прямыми линиями. Глу­
бина гнезд  равна высоте (хорде) ло­
патки, а наруж ные кромки концов 
лопаток привариваются к торцовой 
части несущ его и покрывающего 
дисков. Это увеличивает производи­
тельность вентилятора без увеличе­
ния диам етра дисков.

Втулка 3 диам етром  120— 130 мм и 
высотой 55— 60 мм ж естко  соединя­
ет оба диска 1, 2. Валик 4 служит для

СОДЕРЖАНИЕ И ЭКСПЛУАТАЦИЯ 
ЛОКОМОТИВНОЙ СИГНАЛИЗАЦИИ

С щ е в 1966 г. наше депо обору- 
■■ довало первые тепловозы усо­
вершенствованной схемой автомати­
ческой локомотивной сигнализации 
65-5-6. Э ту работу мы окончили к 
1968 г. О дновременно с внедрением 
новой схем ы  А Л С Н  локомотивные 
бригады , электрослесари , слесари 
по рем онту скоростем еров знако­
мились со схемой и особенностями 
ее ремонта и эксплуатации.

В депо  мы внедрили специаль­
ный стенд  расш иф ровки лент ско­
ростем еров , а группа рационализа-

АВТОМАТИЧЕСКОЙ 
В ДЕПО ОСНОВА

У Д К  656.259.2.073.84

торов во главе с м астером  электро- 
автостопного цеха Н. Я. Ф ом енко  
изготовила действую щ ую  модель
схем ы  А Л С Н  65-5-6, которая помог­
ла локомотивным бригадам и слеса­
рям бы стрее освоить этот узел . Ру­
ководство служ бы локомотивного
хозяйства Ю жной дороги для изуче­
ния новой схемы А Л С Н  организова­
ло семинары. Вся эта подготовитель­
ная работа не пропала даром . В на­
ш ем депо практически не было слу­
чаев сбоя поездной работы из-за
незнания новой схемы .

Нуж но отм етить, что в первые 
м есяцы эксплуатации тепловозов, 
оборудованных схемой АЛ СН  65-5-6, 
мы столкнулись с рядом трудностей 
из-за неустойчивой работы таких 
узлов, как рукоятки бдительности 
РБ-62 и РБ-47, тум блеров ТВ-2-1, кон­
денсаторов, деш иф раторов КЭГ-2 
и т. д . Были недостатки и организа­
ционного порядка. Не сразу нам 
удалось добиться согласованности 
действий м еж ду работниками депо 
и дистанции сигнализации и связи. 
Д олго  не разрабаты валась техноло­
гия осмотра узлов А Л С Н . Мы нере­
гулярно разбирали неисправности 
в работе этого узла , отсутствовал их 
учет и анализ.

Опыт работы показал, что эксплуа­
тация и содерж ание устройств АЛСН 
с новой схемой тр ебую т повседнев­
ного внимания. Поэтому локомотив­
ное депо совместно с дистанцией 
сигнализации и связи разработало
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центровки дисков кондуктора отно­
сительно несущ его диска 8.

Своим концом с меньшим диа­
метром (25 м м ) он проходит через 
центральное отверстие верхнего дис­
ка 2 и приваривается к нему. О сталь­
ная часть валика плотно входит в от­
верстие ступицы вентиляторного ко­
леса и обеспечивает указанную  цен­
тровку.

Свободный конец его вставляется 
в отверстие сварочного стола и обес­
печивает поворот всего приспособ­
ления при сварке. Нижний диск 1 то­
же имеет центральное отверстие, но 
большего диам етра . Д ля удерж ива­
ния кондуктора по высоте в опреде­
ленном положении (примерно в 
средней части лопаток) мож но поста­
вить на валик ограничительную  втул­
ку 10, закрепив ее болтом .

Хомут следует изготавливать из 
жести шириной на 3— 5 мм меньш е 
расстояния м еж ду дисками кондук­
тора 1 и 2. О н имеет по концам уш ­
ки под болт с гайкой и служ ит для 
удерживания лопаток при установке 
их в гнезда и стягивания колеса.

Перед установкой лопаток в гнез­
да хомут надевается на диск 2 за­
подлицо с его верхней плоскостью  и 
закрепляется. Каж дая лопатка заво­
дится в гнездо верхнего диска и опу­
скается через гнездо нижнего диска 
до упора торцом в несущий диск 
ступицы вентиляторного колеса 8. 
Закончив эту операцию  со всеми ло­
патками, хом ут освобож даю т и уста­
навливают его м еж ду дисками 1,2 а 
затем осторож но стягиваю т.

Далее, убедивш ись в отсутствии 
перекосов, начинают приваривать ло­
патки к диску колеса 8. При этом 
шов наклады вается только с наруж ­
ной (выпускной) стороны электродом  
типа 342 диам етром  3 мм .

Рис. 1. Х арактеристика сети и вентилятора
за  ТЭЗ:

задн ей  тележ ки теплово-

Нр
статическое дав лен и е усоверш енствованного вентилятора

полное и

Во избежание короблений приме­
няется диаметрально противополож­
ный или перекрестный порядок при­
варки лопаток. Д ля приварки вторых 
концов лопаток к покрываю щ ему 
(наруж ном у) диску освобож дается 
хом ут и кондуктор снимается вверх. 
Затем  на сварочный стол уклады ва­
ется покрывающ ий диск, а на него

ставится ступица. Возмож ны е не­
больш ие отклонения лопаток легко 
устраняю тся вручную . Д алее диск з 
нескольких м естах прихватывается 
электросваркой и производится при­
варка лопаток в том же порядке, 
как и к первому диску.

П редлагаем ы й кондуктор позво­
ляет использовать почти все детали

совместные организационно-техни­
ческие м ероприятия . В депо были 
заведены специальные книги учета 
неисправностей А Л С Н , которы е хра­
нятся на ПТО , а такж е в электро- 
автостопном цехе и в отделении по 
ремонту скор остем ер ов . О дновре­
менно мы выделили специального 
инженера для контроля и учета не­
исправностей А Л С Н , их анализа и 
предварительной разработки м еро­
приятий по устранению  этих не­
достатков. Стали еж енедельно  раз­
бирать неисправности А Л С Н .

Во многих случаях по результа­
там совещаний издавались приказы 
по депо, согласованные с руковод­
ством дистанции сигнализации и свя­
зи. Приведем  прим еры : однаж ды
машинист А . А . Лаврищ ев за вы езд 
из депо без ш тампа о проверке 
АЛСН был снят с работы , а маш и­
нист А . А . Корнейков за выклю че­
ние А Л С Н  в пути следования из-за

частных сигналов на некодированном 
участке лишен предупредительного  
талона.

В депо совм естно с дистанцией 
сигнализации и связи разработана 
новая технология проверки АЛ СН  
на контрольных пунктах и проф илак­
тических осм отрах. Группа нормиро­
вания произвела хроном етраж  ра­
боты деж урны х слесарей КП по про­
верке А Л С Н , в результате чего мы 
убедились, что одного электром еха­
ника для выполнения всех опера­
ций, установленных техпроцессом , 
недостаточно.

На заводе «Транссвязь» мы при­
обрели специальный стенд для испы­
тания деш ифраторов и усилителей . 
К сожалению , из-за отсутствия виб­
ратора он не удовлетворяет предъ­
явленным требованиям . Поэтому все 
проверки производятся в статиче­
ском  состоянии, т. е . в обстановке, 
далекой от ф актической . В ближ ай­

ш ее время этот недостаток стенда 
б уде т устранен .

В отдельны х случаях, когда появ­
ляю тся помехи в работе А Л С Н , за­
висящие от состояния рельсовы х це­
пей, мы совм естно с руководством  
дистанции сигнализации и связи вы­
зываем вагоч-лабораторию  служ бы  
связи. С ле д ует отм етить, что иногда 
в пути следования на локом отивном 
светоф оре загорается красно-ж ел­
тый или красный огонь при разреш а­
ю щ ем показании путевого свето ф о­
ра, причем при проверке на ш лейф е 
А Л С Н  работает нормально. Чтобы 
уменьш ить случаи выключения уст­
ройства А Л С Н , в депо разработаны 
рекомендации машинистам о поряд­
ке их действий в данной ситуации.

Нами установлено, что у рукоя­
ток бдительности РБ-47 часто лом а­
ются контакты . В настоящ ее время 
мы зам еняем  эти рукоятки на РБ-62, 
где  согласно указанию  ЦТ мы поме-

100 150 Цм3!мин

Нп - при п =2600об/мин

Х а р а кт е р и с т и ка  се ти  
с требуемым расходом 
Воздуха ~50 м 3/м ин на 
один тягоВ ы й дВигатель
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Рис. 2. К ондуктор для приварки лопаток:
1 — ниж ний диск; 2 — верхний диск; 3 — втулка; 4 — валик; 5 — хом ут; 6 — болт с  га й ­
кой; 7 — шов электросварки; 8 — несущ ий д и ск  со  ступицей; 9 — лопатка; 10 — о гр а­
ничительная втулка

типового вентиляторного колеса . Но 
в этом  случае со ступицы и несущ его 
диска ср езается  часть м еталла (до 
толщ ины диска 5 м м ). Кром е то ­
го, во ф ланце ступицы симм етричны­
ми делаю тся диам етрально противо­
полож ные несквозные сверления 
диам етром  15— 20 м м , покрывающ ий 
диск утончен до 2— 3 м м , а его внут­
ренний диам етр  увеличен до уровня 
входны х кром ок лопаток.

Всасывающ ий патрубок корпуса 
вентилятора наращен приваркой 
кольца соответствую щ ей высоты . При 
этом  для уменьш ения сопротивления 
во здуху  шов наклады ваю т с внутрен-

Рис. 3. Ш тамп для изготовления лопаток  
вентилятора:
а — м атри ца, б  — пуансон

ней стороны , а внутренний диам етр 
кольца делаю т равным внутреннем у 
диам етру покрываю щ его диска.

На рис. 3 приведен чертеж  ш там­
па для изготовления лопаток. О н со­
стоит из матрицы и пуансона. Конст­
рукция его достаточно проста и по­
нятна из чертеж а. М ожно лишь ре­
комендовать постановку пластины с 
торца матрицы для продольного ог­
раничения заготовки и пуансона.

Заготовки для лопаток нарезаю т-

ил

и .
ся ф резой  из стального листа 
1 5 8 X 3 7 X 1 ,5  м м . В матрицу уклады­
вается заготовка на два продольных 
выступа, а сверху ставится пуансон. 
Ш тамповка осущ ествляется в холод­
ном состоянии небольш им нажатием 
лю бого пресса. Отштампованная ло­
патка удаляется вручную после сня­
тия пуансона.

Канд. техн . наук. В . Ф . Фисанов, 
инж. В . Г. Замура

г. Н овосибирск

стили под кнопку дополнительную  
пруж ину. По предлож ению  м астера 
депо  Н. Я. Ф о м енко  стяж ны е винты 
РБ-62 устанавливаю тся на краску . 
Этим  ум еньш аю тся случаи их ослаб­
ления. В нижней части корпуса про­
сверлено отверстие для подтяж ки 
этого  винта при осм отрах.

Хотелось бы вы сказать несколько 
слов о недостатках отдельны х узлов 
А Л С Н . Больш ие неудобства возника­
ю т из-за того , что электрическая 
схем а А Л С Н  связана со схем ой теп­
ловоза. Это сниж ает надеж ность ра­
боты  систем  А Л С Н  и затрудняет 
оты скание неисправностей при р е­
монте.

В процессе эксплуатации мы уб е­
дились, что тум блеры  ТВ-2-1 работа­
ют ненадеж но. Эти лабораторны е 
приборы соверш енно непригодны 
для работы  в эксплуатационных ус­
ловиях. То ж е самое мож но сказать 
и о ф иш ках скоростем еров. Они 
слиш ком  хрупки, а для 12 штырей
0 1 ,5  мм  нужна более мощ ная конст­
рукция и гнезда ф иш ек, видимо, 
долж ны  быть глубж е.

М онтаж ны е схем ы  и установка 
отдельны х деталей А Л С Н  на разных 
сериях выполнены по-разному. Так, 
наприм ер, кнопка ВК на тепловозах

2ТЭ10Л находится в высоковольтной 
кам ере под полом, на ТЭЗ в дизель­
ном помещ ении, а на ТЭП60 вы несе­
на под кузов тепловоза. Без сом не­
ния, такая неразбериха с установкой 
этих аппаратов порой приводит к 
сбоям поездной работы . Кром е то ­
го, установка кнопки ВК в высоко­
вольтной кам ере противоречит П ра­
вилам техники безопасности . Ведь 
при п ереходе на некодированный 
участок помощ ник машиниста дол­
жен нажать ее во время движ ения. 
Д елать  ж е остановки поезда для на­
жатия этой кнопки не всегда целесо­
образно. В наших тепловозах мы 
перенесли эту кнопку в кабину м а­
шиниста и считаем , что там ей и 
м есто .

Очень неудачно расположены 
ф ильтры  и ящ ик, где  разм ещ аю тся 
усилитель и деш иф ратор . Здесь в 
районе респопожения песочниц 
всегда скопляется много песка и пы­
ли, которы е, попадая на контакты и 
детали этих приборов, наруш аю т 
нормальную  работу А Л С Н .

Почему-то в последнее время 
вместо бронзовых клапанов в 
ЭПК-150 стали ставить резиновы е. 
Работаю т они надеж но и их часто 
приходится м енять . Большие за тр уд ­

нения в работе локомотивных бригад 
и слесарей вызывает несовершенст­
во конструкции гибких валов приво­
да скоростем ера.

Выполнение всех организационно­
технических мероприятий , разрабо­
танных в нашем депо, позволило по­
высить надеж ность работы АЛСН. 
Так, если во втором полугодии 
1968 г. мы имели 49 полных выклю­
чений А Л С Н  и автостопа в пути сле­
дования, то в 1969 г. их было всего 
16. На 35%  уменьш илось количество 
частичных выклю чений. И по-прежнг- 
му больш инство частичных отключе­
ний А Л С Н  происходит из-за помех 
в рельсовы х цепях. Количество их по 
вине депо и дистанции сигнализации 
и связи ум еньш ается , но нам пред­
стоит ещ е многое сделать  для тйго, 
чтобы полностью  ликвидировать не­
достатки работы А Л С Н .

Н . В . Дидык,
главный инженер депо Основа 

Ф . П. Покосенко, 
начальник техотдела 

Э. Д. Тартаковский, 
руководитель лаборатории 

надежности

г. Харьков
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В 1968 г. на К алуж ском  энергоучастке разработана  и 
внедрена в эксплуатацию  электронная схема пелейной 

части вакуумной установки Э В -Ц Н И И  с контролем дл и ­
тельности работы  м асляного насоса. П ервая  часть схемы, 
контролирующая предвакуум ную  среду, работает на всех 
агрегатах участка; вторая часть, контролирую щ ая еще и 
вакуумную среду, введена на тяговой подстанции Сухини- 
чи-Главные.

Новая схема вполне о п равдала  себя в работе: она не 
имела отказов и обеспечила выполнение всех требований 
эксплуатации, которы е предъявляю тся к вакуум ной у ста­
новке по автом атическом у контролю .

С внедрением электронной схемы ток, проходящ ий че­
рез контакты зондов, снизился со 116 до  3,5 ма. П оэтому 
на участке эксперим ентально проверяется возм ож ность 
длительной работы  вакуум ного и предвакуум ного реле без 
вскрытия. К роме того, производилась проверка качества ни­
тей и в зонды  установлены  фильтры -поглотители паров 
ртути.

В настоящ ее врем я сделана контрольная ревизия 
зондов, которы е не вскры вались 18 месяцев. Нити, контакты  
и механическая часть оказались в хорош ем состоянии, в 
связи с чем реш ено продлить срок эксплуатации зондов без 
вскрытия на весь период, предусмотренный м еж ду плано­
выми переборками агрегатов.

Внедрение электронной схемы позволило уменьш ить з а ­
грязнение ртутны ми парам и воздуш ной среды  маш инного 
зала; устранить периодический контакт обслуж иваю щ его 
персонала с вредной средой; ликвидировать иротиворе- 
чие м еж ду санитарны м и правилам и, которы е запрещ аю т 
(ПТБ п. 12) вскры тие вакуум ны х приборов в маш инном 
зале, и правилам и содерж ания тяговы х подстанций, кото­
рые обязы ваю т (§ 168 ПСУ) периодически производить 
полную проверку вакуум ной установки.

Описание схемы. Работой  м асляного насоса управляет 
реле 1Р, которое через изолированные контакты  1Р ' вклю ­
чает насос при давлении в форбачке 320—350 рк, когда под­
вижной контакт 10 предвакуум ного реле коснется контакта 
7 и триод Т2 о каж ется  открытым. Одновременно реле 1Р 
через свой зам ы каю щ ий (норм ально открытый) контакт 
1Р 1 становится на «сам оподхват» (условный, так  как ф ак ­
тически контакт 1Р[ держ ит открытым триод Т2). Насос 
работает до  тех  пор, пока давление в баке не упадет до 
80— 100 Мк и контакт 10 коснется контакта 6. При этом 
открывается триод Т, и ш унтирует через сопротивление Кг 
реле 1Р. Обесточившись, реле 1Р снимается с «самопод- 
хвата», разм ы кает изолированны е контакты  1Р', которые 
разрываю т цепь катуш ки пускателя м асляного насоса. П о­
следний отклю чается. К онтакт реле 1Р2 в цепи счетчика 
отметит очередное включение насоса.

К онтроль вакуум а в схеме осущ ествляет вакуумное 
реле. П ри хорош ем вакуум е подвиж ной контакт 10 реле 
постоянно касается  контакта 8 и тем самым держ ит откры ­
тым триод Т3 и включенным реле 2Р. Если вакуум по к а ­
кой-либо причине ухудш ится и подвиж ной контакт 10 отой­
дет от контакта 8, то триод Т3 окаж ется  закры ты м . Реле 
2Р обесточится. П ри этом оно своим размы каю щ им (нор­
мально закры ты м ) контактом  2Р , включит м асляны й насос, 
замыкаю щ им контактом  2 Р 2 разорвет цепь на возмож ное 
отключение насоса и разм ы каю щ им  контактом 2 Р 3 подго­
товит цепь на предполагаемое включение реле ЗР. Д алее  
замыкаю щ им контактом  2 Р 4 разорвется  цепь лампочки ХВ 
и разм ы каю щ им  контактом  2 Р 5 зам кнется цепь лампочки 
УВ. О дновременно зам кнутся изолированные контакты  ре­
ле 2 Р ' и 2 Р " . П ервы й в цепи блинкера вакуум а обеспечит 
сигнал обслуж иваю щ ем у персоналу, второй подготовит 
цепь на возм ож ное отклю чение агрегата.

При дальнейш ем  ухудш ении вакуум а подвижной кон­
такт 10 коснется контакта 9 вакуум ного реле, откроет три­
од Т4, который вклю чит реле ЗР. П оследнее своим зам ы ка­
ющим контактом  ЗР! ставится на «сам оподхват» (контакт 
2Р3 зам кнут); разм ы каю щ им  контактом  ЗР 2 разом кнется

Э Л Е К Т Р О Н Н А Я  С Х Е М А  

ВАКУУМ Н О Й УСТАНОВКИ 

ЭВ-ЦНИИ

У Д К  621. 331:621.311.4:621.314.65.004.68

цепь лампочки УВ, а замы каю щ им контактом ЗР 3 зам кнется 
цепь лампочки П В , и вы падет блинкер Б  установки. О дно­
временно зам кнется изолированный контакт З Р ' в цепи 
Р В Б , а так  как  изолированный контакт 2 Р "  зам кнут, агре­
гат отклю чится. П осле этого составится цепь А В Р и вклю ­
чится резервный агрегат. П овторное включение неисправ­
ного агрегата возм ож но при хорош ем вакууме, когда под­
виж ной контакт 10 коснется контакта 8 реле. При этом три­
од Т3 откры вается и вклю чается реле 2Р. Включивш ись, 
реле 2 Р  своим размы каю щ им контактом  2Р 3 разорвет цепь 
«сам оподхвата» реле ЗР  и реле отклю чится. И золированные 
контакты  З Р ' и 2 Р "  в свою очередь снимут ш унтировку с 
реле Р В Б . Реле  вклю чится и разреш ит включение агрегата.

П редполож им , что вакуум  на РВ нормальный, но про­
изош ло снятие напряж ения с шин собственных нуж д под­
станции. В таком  случае агрегат отклю чится от реле Р В Б  
через 9 сек. Одновременно при этом начнется охлаж дение 
печи ртутного насоса и нитей реле зондов. Если время сн я­
тия напряж ения оказалось достаточно, чтобы контакт 10 
коснулся контакта 9 вакуум ного реле, то агрегат включить 
при восстановлении напряж ения не удастся, так  как  реле 
З Р  окаж ется  включенным, а реле 2Р отключенным. П овтор­
ное включение возм ож но, когда подвиж ной контакт 10 
коснется контакта 8 вакуумного реле и реле 2Р  вклю чится, 
а реле ЗР  отключится. В практике возм ож ны  такж е случаи, 
когда напряж ение снимается непосредственно с установки 
(например, сгорел предохранитель ш каф а). При этом реле 
2Р  обесточится, но, поскольку реле ЗР  не вклю чится, агре­
гат  остается в работе. И золированны е контакты  2 Р 1 в цепи 
блинкера обеспечат сигнал обслуж иваю щ ем у персоналу.

Триоды, применяемые в схеме, взяты  типа П201. Триоды 
перед установкой и в дальнейш ем при частичных и полных 
проверках установки необходимо контролировать по о брат­
ному току коллектора. Сопротивления К 1, Р 3, К4, Ре — 
4,7 ком, 0,5 вт. С опротивление К2 =  30 ом, не менее 6 вт. 
Реле 1Р, 2Р, ЗР использую тся прежние, а вместо изъяты х из 
ш каф а реле 4Р  и 5Р монтируется плата необходимых для 
электронной схемы триодов и сопротивлений.

При настройке реле на нуж ное давление, когда требу­
ется фиксировать отрыв подвиж ного контакта 10 от кон­
такта  9 вакуумного реле или отрыв подвиж ного контакта 
10 от контакта 7 предвакуумного реле, необходимо уста-

Рис. 1. Электронная схем а  релейной части вакуум ной уста- 
новки Э В -Ц Н И И
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навливать изолированную  прокладку соответственно м еж ду 
контактом  З Р , или контактом  1Р] реле.

П риведенное выше описание релейной части электрон­
ной схемы знаком ит лиш ь с изменениями в полной схеме 
вакуум ной установки Э В -Ц Н И И . Д л я  более подробного 
знаком ства с вопросами конструкции наладки и работы ва­
куумной установки в целом следует ознаком иться с книгой
А. И. К утьина «У казания по м онтаж у, эксплуатации и ре­
м онту аппаратуры  реж имной автом атики ртутных преобра­
зователей», изд. 1964 г.

О писание схемы контроля длительности работы м асля­
ного насоса. О дновременно с внедрением электронной схемы

на подстанциях участка с деж урством  на дому внедрена 
схема контроля длительности работы масляного насоса.

И звестно, что в нормальны х условиях масляный насос 
производит откачку газов от нижнего до верхнего пределов 
за  2—3 мин. О днако при деж урстве  на дом у были случаи, 
когда насос из-за различных неисправностей работал зна­
чительно более продолж ительное врем я. Схема контроля 
ограничивает работу насоса до 15 мин, после чего размы­
кается контакт Р В Т Ь который рвет цепь катушки пуска­
теля масляного насоса и останавливает двигатель реле 
РВТ-1200. Н о при этом сброса дисков реле РВТ-1200 ие 
происходит, так как изолированные контакты  реле 1Р' ва­
куумной установки остаю тся замкнуты ми и держат под 
напряж ением  реле сцепления дисков РС. Контакт РВТг 
реле зам ы кается раньш е чем разм ы кается контакт РВТ1 на 
10— 15 сек и обеспечивает вызов персонала на подстанцию. 

Схема приходит в исходное полож ение после размыкания 
контакта 1Р ' вакуумной установки. При этом реле сцепле­
ния РС обесточится и произойдет сброс дисков реле РВТ- 
1200. При необходимости мож но пользоваться и ручным 
управлением.

Ю. Н. Кодочигов,
инженер К алуж ского  энергоучастка

г. К алуга

ф  ИНФОРМАЦИЯ-

О повышении эффективности использования 

промышленного транспорта
У Д К  656.4(06)

Рис. 2. С хем а контроля длительности ра­
боты  м асляного насоса

В Ростове-на-Дону по инициативе 
горком а К П С С  состоялась науч­

но-техническая конференция по ак­
туальным вопросам повышения э ф ­
ф ективности использования и техни­
ческого содерж ания подвижного со­
става промы ш ленного транспорта. 
В ее работе приняли участие пред­
ставители транспортных цехов про­
м ы ш ленны х предприятий, объедине­
ния «П ром ж елдортранс», Северо- 
Кавказской дороги и М ПС, а такж е 
работники вузов, научно-исследова­
тельских институтов и конструктор­
ских бю ро.

В докладах участников конф ерен­
ции подчеркивалось, что непрерыв­
ный рост промы ш ленного производ­
ства требует ускоренного развития 
промы ш ленного транспорта —  этого 
составного звена транспортной сети 
нашей страны. В настоящ ее время 
протяж енность промыш ленных ж е­
лезны х дорог составляет около 
115 ты с. км . О бъем перевозок на них 
д остигает 8 м лрд . т в год, т. е. бо­
лее чем в два раза превы ш ает объ­
ем перевозок ж елезны х дорог общ е­
го пользования. На путях предприя­
тий о сущ ествляется 80%  всей п огр уз­
ки и 75% вы грузки .

Промыш ленный транспорт распо­
лагает больш им и слож ным хозяйст­
вом, но по техническом у уровню  он 
заметно отстает от дорог общ его

пользования. Так, 55% локомотивов 
составляю т м алоэф ф ективны е паро­
возы магистрального и промыш лен­
ного типа. Из-за раздробленности хо­
зяйства подвижной состав только на 
30— 40% обеспечивается квалифици­
рованным техническим содерж анием .

Докладчики М. Н. Заикин (Пром- 
трансниипроект), П . И. Киселев (П ром ­
ж елдортранс) и другие отметили, что 
в условиях увеличения м арш рутиза­
ции перевозок возникает потреб­
ность в более мощ ных локомотивах. 
Особенно нужны такие локомотивы на 
стыковы х полигонах (подъездной 
путь —  дорога общ его пользования). 
Из-за их отсутствия часто приходится 
подаваемые на подъездные пути м ар­
ш рутны е составы весом 3— 4 тыс. т 
делить на несколько частей (напри­
мер, при использовании тепловозов 
ТГМЗ или ТЭМ 1), что приводит к боль­
шим простоям вагонов.

Большое внимание на конф ерен­
ции было уделено вопросам совер­
шенствования технического содер ж а­
ния и ремонта промыш ленного локо­
мотивного парка. В. В. Глотов (М о­
сковское транспортное объединение), 
Н. Д . Ермолаев (Уралпромтранснии- 
проект), С . Я. Айзинбуд (РИИЖ Т) и 
другие высказались за всемерное 
укрепление и дальнейш ее развитие 
объединенных транспортных хозяйств 
(О ТХ ). Это  мероприятие позволит со­

кратить потребность в локомотивах 
на 20— 25%  за счет более производи­
тельного их использования.

Конференция рекомендовала слож­
ные виды ремонта организовывать в 
специализированных опорных ре­
монтных базах для обслуживания не­
скольких групп О ТХ , входящ их в од­
но территориальное отделение про­
мыш ленного транспорта. Такие базы 
предусм атривается разместить по 
стране с учетом их специализации и 
кооперирования на основе научных 
исследований и расчетов.

Большой интерес вызвало выступ­
ление начальника цеха подвижного 
состава М агнитогорского металлур­
гического комбината Г. Г. Журавина, 
рассказавш его об опыте применения 
дизель-контактных локомотивов. Пер­
вый в нашей стране такой локомотив 
был создан на базе промышленного 
электровоза IУ-КП-1 в электродепо 
комбината ещ е в 1957 г. В настоящее 
время здесь насчитывается уже 39 та­
ких локомотивов различных по назна­
чению, конструкции и характеристи­
кам. В условиях М агнитогорского 
комбината это дает по эксплуатаци­
онным расходам в среднем  около 
20 тыс. руб . годовой экономии на ло­
комотив. Затраты  по переоборудова­
нию электровозов, составляющие 
7 ты с. руб ., окупаю тся в течение 5— 
6 м есяцев. О собенно эффективным 
применение дизель-контак7ных локо­
мотивов м ож ет быть на участках 
формирования марш рутны х пере­
возок.

Конференция приняла рекоменда­
ции по дальнейш ем у развитию по­
движного состава промышленного 
транспорта, его эксплуатации и со­
держ анию .

Инж. А . Д . Мельник
г. Р остов-на-Д ону
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Регистрирующий скоростемер 
в кабине электропоезда

У Д К  621.335.42:625.282.053

Н а э л е к т р о п о е з д а х  Э Р 9 п  р е г и с т р и р у ю щ и й  с к о ­
ростем ер  С Л -2 м  у с т а н о в л е н  не в к а б и н е  у п ­

равления, а в р а д и о р у б к е  го л о в н о го  в а го н а .  П р и ­
вод с к о р о с т е м е р а  о с у щ е с т в л е н  ги бк и м  в а л о м  
В-124. Э тот  в а р и а н т  им еет  ц елы й  р я д  н е д о с т а т ­
ков, к о то р ы е  м е ш а ю т  л о к о м о т и в н о й  б р и г а д е  в ее 
работе. К а к и е  ж е  н е д о с т а т к и ?

И з-за  н е у д о в л е т в о р и т е л ь н о й  р а б о т ы  гибкого  
вала в э к с п л у а т а ц и и  ч а с т ы  случ аи  п о л о м о к  с к о ­
ростемера С Л -2 м ,  б о л ь ш а я  в и б р а ц и я  писца  з а п и ­
си скорости . О  н е д о с т а т к а х  ги б к о го  в а л а  В - 124 в 
ж урн але  у ж е  п е ч а т а л с я  м а т е р и а л  (№  3 за  
1969 г .) .  К р о м е  того ,  во в р е м я  д в и ж е н и я  п о езд а  
машинист л и ш е н  в о з м о ж н о с т и  к о н т р о л и р о в а т ь  
свои д е й с т в и я  по с к о р о с т е м е р у ,  в то в р е м я  к а к  
вся р а б о т а  л о к о м о т и в н о й  б р и г а д ы  по веден и ю  п о ­
езда о ц е н и в а е т с я  и м ен н о  по л е н т е  р е г и с т р и р у ю ­
щего с к о р о с т е м е р а  С Л -2 м .  И зв е стн о ,  что э л е к т р и ­
ческий с к о р о с т е м е р  и п р и б о р  С Л -2 м  в б о л ь ш и н с т ­
ве с л у ч а е в  и м ею т с у щ е с т в е н н ы е  р а с х о ж д е н и я  в 
показан и ях  на  р а з н ы х  г р а д а ц и я х  ш к а л ы .

П о это м у  м а ш и н и с т  в ы н у ж д е н  д о в о л ь с т в о в а т ь ­
ся д о к л а д о м  своего  п о м о щ н и к а  о п о к а з а н и я х  на 
ск оростем ере  С Л -2 м .  В о з н и к н о в е н и е  к ак о го -л и б о  
дефекта в р а б о т е  с к о р о с т е м е р а  н е в о з м о ж н о  б ы ­
стро у с т р а н и т ь  и з -за  п о зд н е г о  его  о б н а р у ж е н и я .  
А ведь с л у ч а и  п о р ы в а  л е н т ы  еш е,  к с о ж а л е н и ю ,  
нередки. В с е  это  з а т р у д н я е т  р а б о т у  л о к о м о т и в ­
ной б р и г а д ы ,  о со б ен н о  при в в о д е  п о езд о в  в г р а ­
фик или при с л е д о в а н и и  по у ч а с т к у  с о г р а н и ч е н и ­
ем ск о р о с ти  по п р е д у п р е ж д е н и ю .

В м и н у в ш е м  го д у  в м о т о р в а го н н о м  депо  Ф а-  
стов Ю г о - З а п а д н о й  д о р о г и  р е г и с т р и р у ю щ и й  с к о ­
ростемер С Л -2 м  бы л  п ерен есен  в к аб и ну ,  а г и б ­
кий в а л  п р и в о д а  з а м е н е н  ж е с т к и м .

С н а ч а л а  п ер е н о с  бы л  о су щ е с т в л е н  на  э л е к т ­
ропоезде Э Р 9 п  №  212. О д н а к о  м есто  у с т а н о в к и  
о к аза ло с ь  н е  со в се м  у д а ч н ы м  —  об этом  г о в о р и ­
лось и в р а з р е ш е н и и  Ц Т  на п е р е о б о р у д о в а н и е  
еще пяти  п о е з д о в  в п о р я д к е  н а к о п л е н и я  опы та .

Н е д о с т а т к и  п е р в о го  в а р и а н т а ,  а т а к ж е  все з а ­
мечания и п о ж е л а н и я  л о к о м о т и в н ы х  б р и г а д  б ы ­
ли учтены  в о к т я б р е  1969 г.: на э л е к т р о п о е з д е  
ЭР9п с к о р о с т е м е р  у с т а н о в и л и  н а  п у л ьт е  у п р а в л е ­
ния п еред  м а ш и н и с т о м  в п о л е  его  зр е н и я .  В ы б о р  
места р а с п о л о ж е н и я  с к о р о с т е м е р а  С Л -2 м  реш и л  
все вопросы , с в я з а н н ы е  с н а б л ю д е н и е м  л о к о м о ­
тивной б р и г а д ы  з а  р а б о т о й  ск о р о с т е м е р а ,  а т а к ­
же д а л  в о з м о ж н о с т ь  н еп о с р ед ст в ен н о  к о н т р о л и ­
ровать с к о р о с т ь  д в и ж е н и я  по езд а .  К р о м е  того, 
такое р а с п о л о ж е н и е  с к о р о с т е м е р а  С Л -2 м  п о з в о ­
лило и з ъ я т ь  с п у л ь т а  ч а с ы  с  э л е к т р о п о д з а в о д о м

Скоростем ер СЛ2м в кабине управления элек троп оезда

и эл е к т р и ч е с к и й  с к о р о с тем ер .  Н а  месте,  где  р а с ­
п о л а г а л и с ь  эти п р и б о р ы , у с т а н а в л и в а е т с я  н о в ы й  
щ и т о к  м ен ь ш и х  р а з м е р о в  и на нем р а с п о л а г а ю т с я  
т у м б л е р ы  и кнопки: « В к л ю ч е н и е  Ж Р - З м » ,  « А Л С » ,  
«без  А Л С » ,  « В К »  и « К П » ,  « О с в е щ е н и е  С Л -2 м » .

Д л я  п о д с в е та  ш к а л ы  и л е н т ы  на с к о р о с т е м е р е  
С Л -2 м  и сп о л ь зу ет ся  л а м п а  п р е д е л а  скорости .  П и ­
т а н и е  ее о с у щ е с т в л я е т с я  по цепи: п р е д о х р а н и т е л ь  
П 9, т у м б л е р  « О с в е щ е н и е  С Л -2 м » ,  к о н т а к т  
12 р а з ъ е м а ,  л а м п а  и м инус цепи у п р а в л е н и я .

П р и в о д  с к о р о с т е м е р а  с к о н с т р у и р о в а н  из ж е с т ­
ких  эл ем ен то в .  В к о н стр у к ц и ю  п р и в о д а  вход и т  
т е л еск о п и ч еск и й  ва л ,  к о то р ы й  с  одной  сто р о н ы  
соединен  р е зи н о в ы м  р у к а в о м  с ч е р в я ч н ы м  р е д у к ­
то р о м ,  р а с п о л о ж е н н ы м  на б у к с е  1-й колесн ой  п а ­
ры, а второй  сторон ой  т е л е с к о п и ч е с к и й  в а л  т а к и м  
ж е  р езиновы м , р у к а в о м  со е д и н я е т с я  с п р о м е ж у ­
точ ны м  р ед у к то р о м  6Т Н  7244019. П о сл е д н и й  п о д ­
со е д и н я етс я  к с к о р о с т е м е р у  д в у м я  в а л а м и  с ш а р ­
н и р а м и  Гука.

В депо  Ф а с т о в  Ю г о - З а п а д н о й  д о р о ги  с к о р о ­
ст ем ер ы  С Л -2 м  п ерен есен ы  в к а б и н у  у п р а в л е н и я  
с о б о р у д о в а н и е м  ж е с т к и м  п р и в о д о м  у ж е  на ш е ­
сти э л е к т р о п о е з д а х .  О п ы т  р а б о т ы  этих  п о езд о в  
с о к т я б р я  1969 г. по н а с т о я щ е е  в р е м я  п о к а з ы в а е т  
х о р о ш и е  р е з у л ь т а т ы .

Т а к о й  в а р и а н т  к о н стр у к ц и и  м о ж е т  б ы ть  с у с ­
пехом  и с п о л ь зо в а н  и на  э л е к т р о п о е з д а х  Э Р 1  и 
Э Р 2 .

В. И. Павлов,
зам. начальника депо по ремонту,
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Защ ита от пробоя конденсаторов 
компенсирующих устройств 27,5 кв
Опыт эксплуатации показал, что 

ком пенсирую щ ие устройства
27,5 кв часто вы ходят из строя из-за 
внутреннего пробоя изоляции м еж ду 
обкладкам и секций конденсаторны х 
банок батарей . При пробое сгораю т 
встроенны е в конденсатор предохра­
нители, отклю чая защ ищ аем ы е сек­
ции.

Конденсаторная батарея состоит 
из 32 последовательно включенных 
групп , в каж дой из которы х имеется 
7 параллельно соединенны х конден­
саторов. С  отклю чением секции вну­
три банки ум еньш ается ем кость кон­
денсатора , а следовательно , и всей 
группы . Э то  в свою очередь приво­
дит к увеличению  падения напряж е­
ния на ней и со зд ает благоприятные 
условия для электрического  пробоя 
в остальны х конденсаторах группы.

Установленны е по типовому про­
екту защ иты  ком пенсирую щ его у с т ­
ройства 27,5 кв на подобные по­
вреж дения не реагирую т.

Работники электротехнической ла­
боратории дороги Г. Рудь, В. Иванов, 
Ю . Зайцев и один из авторов этой 
статьи А . Беляков предложили защ и­
ту, реагирую щ ую  на электрические 
пробои внутри самих банок конден­
саторов и при замыкании на корпус. 
В таких случаях она отклю чает ком ­
пенсирую щ ее устройство и место 
аварии локали зир уется , т. е . далее не 
распространяется .

П редлож енная схем а защ иты (рис. 
1) состоит из двух трансф орм аторов 
напряжения ТН-1 и ТН-2 типа НОМ -35. 
ТН-1 подклю чается параллельно к 
группам 1— 16, а ТН-2 к группам 17—  
32 батареи . Вторичные обмотки
трансф орм аторов напряжения вклю ­
чаются встречно.

В нормальном реж им е прилож ен­
ное напряжение равномерно распре­
д еляется  по последовательно соеди­
ненным группам батареи и небаланс

напряжения на вторичной стороне 
трансф орм аторов (за счет допускае­
мого отклонения величины ем кости) 
не превыш ает 0,5 в. При пробое ка­
кого-либо конденсатора небаланс 
увеличивается до 1,8— 2,8 в. Это на­
пряжение подается на выходное уст­
ройство защ иты . Здесь  оно повыша­
ется в 2 раза трансф орм атором  Тр и 
через выпрямительный м ост со сгла­
живающей ем костью  попадает на ре­
ле Р типа РП-7 с активным сопротив­
лением обмотки 6 300 ом . Так как ус­
тавка срабатывания реле 1 в (по на­
пряжению небаланса на вторичной 
стороне трансформ аторов ТН-1 и 
ТН-2), то оно срабатывает и через 
управляю щ ие цепи отклю чает м асля­
ный выклю чатель компенсирую щ его 
устройства. Трансф орм атор Тр намо­
тан проводом ПЭЛ-0,18 на ж елезе 
Ш -6 с числом витков XVI-350 и 
ХУ2-700. М ост собран из диодов Д 7Е, 
в качестве ем кости использован элек­
тролитический конденсатор КЭГ 
30 м кф , 50 в.

О тклю чение конденсаторны х бата­
рей обычно сопровож дается перена­
пряжениями, которы е длятся не бо­
лее 0,1 сек и м огут привести к выпа­
данию  блинкера указательного  реле 
РУ . О тстройка защ иты от этого осу­
щ ествляется установкой реле време­
ни РВ в цепи управления выклю чате­
ля компенсирую щ его устройства. Вы­
держ ка времени на отклю чение уста­
навливается 0,2— 0,3 сек.

За 2,5 года эксплуатации этой за­
щиты на четырех подстанциях было 
несколько случаев пробоя банок кон­
денсаторов и все они своевременно 
выявлены благодаря срабатыванию 
защ иты .

Д ля быстрейш его отыскания про­
битого конденсатора применен спе­
циальный регистратор (рис. 2). Он 
подклю чается параллельно к каждой 
группе конденсаторов. Регистратор

27,5кб
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состоит из делителя напряжения, вы­
полненного из трех сопротивлений 
К, типа ПЭ-150, 15 ком ; одного со­
противления К г типа ВС-10, 5,1 ком; 
выпрямительного моста из диодов 
Д7Е и счетчика срабатываний Сч типе 
РС2.720.002, обмотка которого пере­
м аты вается проводом ПЭЛ-0,09, име­
ет 1 500 витков и активное сопротив­
ление 1,2 ком .

Регистратор, смонтированный на 
изолированной плате, закрывается 
кож ухом  и устанавливается непо­
средственно на металлической плат­
ф орм е конденсаторной батареи.

Рис. 2. Регистратор оты скания повреж­
д ен н ого конденсатора

При включении компенсирующего 
устройства и нормальной работе 
счетчик Сч не изменяет своих пока­
заний.

При пробое группа шунтируется 
деф ектны м  конденсатором , напряже­
ние на счетчике Сч становится близ­
ким к нулю  и он срабаты вает, произ­
водя отсчет. Имея преды дущ ие пока­
зания счетчиков, можно быстро оты­
скать группу, в которой произошел 
пробой.

При снятии показаний надо иметь 
в виду, что лю бое отклю чение ком­
пенсирую щ его устройства вызывает 
увеличение на одно показание одно­
временно всех счетчиков.

В настоящ ее время служ бой элек­
трификации и энергетического хо­
зяйства принято решение о внедре­
нии защ иты и регистраторов пробоя 
конденсаторов на всех тяговы х под­
станциях переменного тока дороги.

Д ум ается , что такую  защ иту и ре­
гистраторы пробоя конденсаторов 
следовало бы предусм отреть в типо­
вом проекте компенсирую щ их уста­
новок 27,5 кв и изготавливать их в за­
водских условиях.

А. А. Беляков,
начальник

электротехнической лаборатории 
Ю ж но-Уральской дороги

А. Г. Максимов, 
старший электромеханик
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Схему защиты дизеля 
нужно изменить

У Д К  625.282-843.6.066:621.316.3.004.68

1 / онечные вы клю чатели К В 1М З и К В 2М З на тепловозах 
•X 2ТЭ10Л работаю т ненадеж но. Очень часто этот дефект 
является причиной вы хода из строя катуш ек электром аг­
нитов воздуш ных заслонок 2М З и 1МЗ, вследствие чего ди­
зель остается без защ иты  от появления давления в картере

Таким образрм , замы каю щ ий контакт РУ6 из схемы ис­
клю чается.

В этом случае схема будет работать в следую щ ей по­
следовательности. При включении РУ 7 ток пойдет от про-, 
вода 990 через замы каю щ ий контакт РУ 7 и далее развет­
вляется по двум  параллельны м  цепям: первая — провод 994, 
размы каю щ ий контакт РУ6, провод 995, клемма 3/19, про­
вод 996, клемма К18, провод К18, последовательно соеди­
ненные катуш ки электром агнитов 1МЗ и 2М З; в т о р а я —■ 
провод 929, зам ы каю щ ий контакт РУ7, провода 934, 955, 
катуш ка реле РУ6. При включении реле РУ6 разм ы каю щ ий

т о 1МЗ у,- д  т  Д  517 517 92?
—  366

363

Схемы защ иты  д и зел я  т еп л ов оза  2ТЭ10Л: слева — сущ ествую щ ая; сп р ав а  — п р едлож ен н ая  работникам и д еп о  Челкар

и превышения числа оборотов коленчатого вала. И з-за  от­
сутствия контакта на конечных вы клю чателях КВ1М З 
и КВ2М З цепь питания катуш ки реле РУ6 преры вается. 
Вследствие этого катуш ки 2М З и 1МЗ остаю тся под напря­
жением, а они рассчитаны д л я  кратковременной работы.

Р ационализаторы  наш его депо предлож или изменить 
данный узел, убрав  из электрической схемы конечные вы­
ключатели К В 1М З и К В 2М З и соединив провода 934 и 955 
замыкающ его контакта.

контакт РУ6 разорвет цепь питания электром агнитов воз­
душ ных заслонок 1МЗ и 2М З.

Д анны м  изменением электрической схемы исклю чается 
возм ож ность сгорания катуш ек электром агнитов воздуш ны х 
заслонок 1МЗ и 2М З. И зм ененная схема тепловоза 2ТЭ10Л 
проверялась в нашем депо и показала  хорош ую  работо 
способность.

В . Я . Смагин,
г. Ч елкар слесарь-электрик депо Ч елкар

НОВАЯ ТЕХНОЛОГИЯ 0К0НЦ0ВКИ КАБЕЛЕЙ
У Д К  621.333:621.315.2.004.68

П рименявш ийся ранее метод оконцевания выводных 
кабелей тяговы х двигателей  был недостаточно совер­

шенным. П оэтом у в эксплуатации были случаи отпаивания 
наконечников, что иногда приводило к аварии. Н а Н Э В Зе 
был предлож ен новый более экономичный и технологиче­
ски целесообразны й способ, повысивший качество оконце­
вания.
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С ущ ность оконцевания состоит в следую щ ем. И з листо­
вой меди марки М1 толщ иной 1,5 мм вы резается прям о­
угольная заготовка будущ его наконечника; на гибочном 
ручьевом ш тампе заготовка сворачивается в трубку и по­
дается  на оконцевание.

П ровод для  выводных кабелей на заготовительном  
участке нарезается с допуском ± 5  мм и конец его осво­
бож дается  от изоляции. Н а свободны й от изоляции много­
ж ильны й провод надевается свернутая из листа трубка и 
в  зазор м еж ду трубкой и проводом вводится несколько 
полосок меднофосфористого припоя марки ПМ Ф.

П осле этого в ш тампе-прессф орме на гидропрессе из 
трубки с проводом внутри форм уется наконечник по форме 
и разм ерам , показанны м на рисунке. О тформ ованны й таким  
образом  наконечник помещ ается м еж ду угольными электро­
дам и контактно-сварочной машины М ТП-75, нагревается 
и отдельные, проводники (ж илы) пропаиваю тся м еж ду со­
бой и с оболочкой из листовой меди.

Затем  на ш тампе в наконечнике пробиваю тся два  от­
верстия и лудится поверхность наконечника тонкой пленкой 
припоя ПОС-ЗО д л я  защ иты  от окисления и обеспечения хо­
рош его электрического контакта.

П ростота, надеж ность, технологичность и экономичность 
такого оконцевания выводных кабелей очевидны. З а  все 
время эксплуатации не было вы хода из строя соединения 
выводных кабелей тяговы х двигателей. В едь после пайки 
меднофосфористым припоем отформованный конец провода 
с оболочкой из листовой меди превращ ается в цельный мо­
нолитный наконечник, обладаю щ ий механическими и элек­
трическими характеристикам и самого провода:

И нж . А . В . Кривун
г. Н овочеркасск
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•  НОВАЯ ТЕХНИКА

А В Т О М А Т И Ч Е С К А Я  У С Т А Н О В К А  
И РАЗРЯДА А К К У М У Л Я Т О Р Н Ы Х

В настоящ ее время на подвижном 
составе ж елезнодорож ного

транспорта используется больш ое 
количество аккум уляторны х батарей 
с различными энергетическим и ха­
рактеристикам и. П реобразователи , 
прим еняем ы е для циклирования и 
подзаряда этих аккум уляторны х ба­
тарей , не всегда обеспечиваю т вы­
полнение ком плекса требуем ы х за­
рядно-разрядны х реж им ов. В ре­
зультате  с помощ ью  сущ ествую щ их 
установок не удается полностью 
обеспечить оптимальны е режимы за­
р яда и р азряда аккум уляторны х ба­
тарей . Н есоблю дение тр ебуем ы х ре­
жимов приводит к увеличению дли­
тельности зарядно-разрядны х цик­
лов, а в ряде случаев к недозарядам  
или перезарядам  батарей , что вле­
чет за собой сокращ ение их срока 
служ бы .

Кром е того , электромаш инны е 
преобразователи , используем ы е на 
зарядны х станциях, имею т сравни­
тельно низкий к .п .д . и не позволяю т 
осущ ествить отдачу энергии в сеть 
при разрядны х реж им ах. Поэтому 
батареи приходится разряж ать на 
реостаты , что приводит к излиш не­
му расходу энергии, а помещ ения 
зарядны х станций загром ож даю тся 
пожароопасным оборудованием .

В научно-исследовательской лабо­
ратории полупроводниковы х преоб­
разователей МИИТа разработаны ав­
том атические зарядно-разрядны е 
установки типа А З Р У  со статическим 
полупроводниковы м преобразова­
телем . Они позволяю т заряж ать, 
разряж ать и ф орм овать аккум уля­
торны е батареи с соблю дением тех­
нических условий на эксплуатацию

и осущ ествлять контроль заданных 
параметров.

Главным преимущ еством этих ти­
ристорных преобразователей явля­
ется возможность автоматизации 
процессов заряда и разряда бата­
рей со стабилизацией тока или на­
пряжения. Кром е того , они позволя­
ют рекуперировать энергию  в сеть 
при разряде аккум уляторны х ба­
тарей.

П роектно-конструкторским бюро 
ЦТВР разработаны рабочие чертежи 
этих установок двух типов АЗРУ-85-90 
и А З Р У -160-60. Первая из них предна­
значена для заряда и разряда аккум у­
ляторных батарей напряжением до 
85 в и током до 90 а, а вторая —  
напряжением до 160 в и током до 
60. а. Установка АЗРУ-85-90 применя­
ется со специальным понизительным 
трансф орм атором , а А З РУ -160-60 без 
трансф орм атора, питание ее осущ е­
ствляется непосредственно от сети 
тр ехф азного  переменного тока.

Эти два типа установок позволя­
ют осущ ествить заряд  и разряд  всех 
типов аккум уляторны х батарей, при­
м еняем ы х на подвижном составе. 
Батареи 46 ТПЖН-450, 46 ТПЖН-550, 
32ТН-450, 28 ТЖН-250, 19 ВПМЦ-400, 
24 ЭПН-80, 40 КД-20, 40 ТА-9, 26
ВНЦ-400, 26-Ю -ГО-50, 40 КН-100, 40
ТЖН-250 и 64 ТЖН-250 можно обра­
батывать на АЗРУ-85-90, а батареи 
90 КН-45, 90 КН-100, 9 НК-50, 2X9
ПАС-220, 56 ВНЦ-400 и X III Р-220 — 
на А З Р У -160-60. Разберем  конструк­
цию этих установок на примере 
А З РУ -160-60.

Установка А З РУ -160-60 выполнена 
в виде настольного металлического 
ящ ика (рис. 1). Вся схема ее смон-

ДЛЯ ЗАРЯДА 
БАТАРЕЙ

У Д К  621.355.163/164:65.011.56

тирована на выдвижных шасси. Это 
обеспечивает легкий доступ ко всем 
элементам  монтажа при агрегатном | 
ремонте.

На лицевой стороне ее располо­
жена панель с приборами контроля 
режимов и органами управления.
На задней стене установлена клем­
мная панель. Магнитный пускатель ' 
типа П-322М и реле времени типа 
ВС-10 в комплект установки не вхо­
дят. Тип тиристоров выбирался с та­
ким расчетом , чтобы установка мог­
ла работать без принудительного 
охлаж дения.

На рис. 2 приведена блок-схема 
установки типа А З РУ -160-60.

Силовой контур ее состоит из 
тиристорного преобразователя ТП, 
измерительного устройства тока ИУ 
и объекта управления —  аккумуля­
торной батареи АБ. Переключается 
аккум уляторная батарея из заряд­
ного режима в разрядный и обрат­
но реверсивным устройством РУ.

Ф азоим пульсное регулирование 
тиристорного преобразователя осу­
щ ествляется блоком управления БУ, 
синхронизированным напряжением 
сети 1_1синх. Сигнал рассогласования 
м еж ду задатчиком тока 3 и величи­
ной тока в силовом контуре через 
усилитель У  подается на блок уп­
равления БУ и, изменяя угол регу­
лирования тиристоров, стабилизиру­
ет ток. Заданная программа цикла 
осущ ествляется блоком контроля.

На рис. 3 приведена принципи­
альная схем а этой установки. Сило­
вая часть ее представляет собой об­
ратимый преобразователь, собран­
ный на тиристорах В1 —  ВЗ по трех­
фазной нулевой схем е . Преимущест­
вом такой схем ы  по сравнению с 
мостовой является уменьш ение ко­
личества вентилей и блоков управ­
ления, а следовательно, габаритов и 
веса, снижение стоимости и увели­
чение надежности преобразователя.

Типы вентилей выбраны по сред­
нему значению тока, проходящего 
через вентиль, и максимальному зна­
чению обратного напряжения. В ус­
тановке АЗРУ-85-90 применены ти­
ристоры ВКДУ-150-3 кл, а в АЗРУ- 
160-60 тиристоры ВКДУ-150-6 кл.

Величина постоянного тока пре­
образователя регулируется измене­
нием угла включения тиристоров. Эта 
величина меняется с помощ ью бло­
ков управления, которы е выполнены

Р ис. 1. Общ ий вид установки АЗРУ-160-1Ю
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по схеме, работаю щ ей по «вертикаль­
ному» принципу с промежуточным 
усилителем на м алом ощ ном тиристо­
ре Д2. Такая систем а позволяет полу­
чить угол регулирования порядка 
220—230 электрических градусов.
Она обладает необходим ым бы стро­
действием и им еет сравнительно не­
большое количество элементов.
С точки зрения надежности это весь­
ма важно.

На принципиальной схем е пока­
зан в развернутом виде только один 
блок управления, два остальны х ана­
логичны и обозначены прям оуголь­
никами с маркировкой входных и 
выходных цепей. Блоки управления 
синхронизируются линейным напря­
жением сети , одновременно осущ е­
ствляющим их питание. Ф азировка 
блоков синхронизирую щ им напря­
жением тож е показана на принци­
пиальной схем е .

Рассмотрим принцип работы уста­
новки в зарядном  реж им е. Д о пода­
чи на тиристор управляю щ его им­
пульса он заперт, при этом ток через 
преобразователь и батарею  не те­
чет, а напряжение на батарее рав­
но ее э .д .с . При подаче управляю ­
щего импульса тиристор отпирается, 
мгновенное значение выпрямленно­
го напряжения на вы ходе преобра­
зователя, равное напряжению  сети, 
превышает э .д .с . батареи — начинает 
проходить ток зар яд а . Он опреде­
ляется разностью  м еж ду напряжени­
ем и э .д .с . батареи , а такж е внут­
ренним сопротивлением преобразо­
вателя и батареи .

Величина тока преобразователя 
нарастает до тех пор, пока мгновен­
ное значение напряжения сети не 
сравняется с э .д .с . батареи . В этих 
условиях через аккум уляторнуклба- 
тарею проходит максимальный ток. 
С данного м ом ента мгновенное зна­
чение тока в силовой цепи ум еньш а­
ется, а ток в цепи батареи п оддер­
живается за счет энергии, накоплен­
ной в реактивных элементах этой це­
пи.

Когда магнитная энергия силовой 
цепи снизится до нуля , ток прекра­
щает проходить через преобразова­
тель до подачи следую щ его  управ­
ляю щ его импульса. Аналогичные 
процессы повторяю тся в каждой ф а­
зе с периодом , равным 120 электри­
ческих градусов . Процессы , проис­
ходящие при разряде , подобны вы­
шеописанным.

Систем а стабилизации преобразо­
вателя позволяет поддерж ивать 
установленные величины тока с точ­
ностью до двух процентов. Д ля это­
го создается высокостабильное на­
пряжение, величина которого на вы­
ходе задатчика при помощ и д вух­
ступенчатого делителя К 6, 9, 10, 12—  
14 мож ет изменяться в широком 
диапазоне. Элем енты  сравнения объ­

единены с усилителем  постоянного 
тока (УП Т), собранным на триоде ТЗ.

Напряж ение обратной связи, про­
порциональное току в цепи аккум у­
ляторной батареи, подается с изм е­
рительного устройства шунта Ш1 
плюсом на эмиттер триода ТЗ. Вели­
чина угла регулирования тиристоров 
пропорциональна напряжению , сни­
м аем ом у с резистора К7 . В зависи­
мости от степени откры тия триода 
ТЗ через него протекает ток раз­
личной величины, определяю щ ий это 
напряжение. Температурная неста­
бильность усилителя постоянного то­
ка компенсируется действием отри­
цательной обратной связи.

При необходимости получить 
большую точность стабилизации 
можно повысить коэф ф ициент уси­
ления УПТ или увеличить величину 
обратной связи. О днако повышение 
коэф ф ициента усиления УПТ приво­
дит к неустойчивой 'р а б о те .

А С А В В С ~  220

Рис. 3. П ринципиальная схем а  установки АЗРУ-160-60

Рис. 2. Б л ок-схем а установки АЗРУ-160-60

Систем а стабилизации тока заря­
да работает следую щ им  образом . 
В реж им е заряда э .д .с . аккум уля­
торной батареи растет. Д ля  обеспе­
чения стабилизации тока заряда на­
пряжение на выходе преобразовате­
ля такж е долж но возрастать^ Взаи­
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м освязь этих параметров определя 
ется ф орм улой

С равнительны е хар ак тер и сти к и  устан ов ок  д л я  за р я д а  и р а зр я д а  аккум уляторны х
б ат ар ей

Х ар ак тер и сти к и  установок Единицы
и зм ер ен ий

Типы  устан ов ок

В А ЗП  — 5 0 /2 4 5 ЗП А ЗРУ

Г абариты
Вес
М ощ ность  
О бъем  
М ощ ность  
Вес 
К . п. д.
К о эф ф и ц и ен т  м ощ ности  
К о эф ф и ц и е н т  р ек уп ер ац и и  
Э кономия эл ек т р оэн ер ги и

м
кг

квт
см 3

квт
кг

%
квт

ч а с/ч а с

1 6 6 0 X 8 6 0  Х 5 9 0  
420

2 , 5 6 - 1 0  — 5

5 2 .  10 — 3

84  
0 ,  66  

0 
0

4 7 0 X 5 1 0 X 9 2 0
4 70

7 , 7  • 1 0 “ 5

2 6 -  10 — 3

7 0
0 ,8 9

12
0 ,7

2 0 0 X 7 2 5 X 5 2 5
50

1 ,2 5 -  10 — 4 

19 10 2

85
0 ,7 9

34
1 ,5

, Ц<1 —    ,
/ аб — 2  /? — сопз(,

где  / аб —  зарядны й ток аккум уля­
торной батареи ;

11(1 —  выпрямленное напряж е­
ние на вы ходе преобразо­
вателя;

^ а б — э.д .с . батареи ;
2/? —  сум м арное сопротивление 

силового контура преоб­
разователя.

При возрастании э .д .с . аккум уля­
торной батареи зарядны й ток сни­
ж ается . Напряж ение обратной отри­
цательной связи ум еньш ается , триод 
ТЗ запирается, а напряж ение, сним ае­
м ое с резистора К7 , сниж ается. Это 
приводит к уменьш ению  угла р егули­
рования силовых тиристоров и, сле­
довательно , к увеличению  выпрям­
ленного напряж ения на вы ходе пре­
о бразователя . Причем величина за ­
рядного  тока восстанавливается с, 
заданной точностью . При разряде 
стабилизация тока осущ ествляется 
аналогично.

Блок контроля состоит из реле 
тока , напряжений и времени. О н за ­
щ ищ ает установку по максим альном у 
току  зар яда  и р азр яда , а аккум уля­
торную  батарею  по минимальному 
напряж ению  при разряде и следит 
за выполнением заданной програм ­
мы цикла.

Д ля четкого срабатывания защ и­
ты по м инимальном у напряжению  
использован тр иггер  Ш м итта , собран­
ный на триодах Т8, Т9. При снижении 
напряжения на аккум уляторной бата­

рее до уровня, установленного со­
противлением К20, триггер срабаты ­
вает и реле Р м и н  отклю чает уста­
новку.

Д ля автоматического перехода со 
стабилизации тока первой ступени на 
стабилизацию  тока второй ступени 
при работе установки с кислотной 
батареей применены реле напряж е­
ний Рщ  и Риг* Они представляю т со­
бой триггеры , собранные на динисто- 
рах Д24, Д26. Н астройка этих реле на 
заранее заданную  технологическую  
програм м у осущ ествляется сопротив­
лениями Р17, Р27. В качестве реле 
тока РТ используется стандартное р е­
ле типа РЭМ-65, а реле времени слу­
жит стандартное реле типа ВС-10.

Установки А Р З У  в течение года 
находятся в непрерывной эксплуата­
ции. За  это время проведен всесто­
ронний анализ их работы . Произво­
дилось сравнение технико-экономи­
ческих показателей установок типа 
А З Р У  с индивидуальным вращ аю ­

щ имся преобразователем  типа ЗП и 
установкой с неуправляемыми венти­
лями типа ВА ЗП  (см . таблицу).

По данным таблицы нетрудно убе­
диться в преим ущ ествах установки 
типа А З Р У  по технико-экономическим 
показателям . Годовой экономический 
э ф ф е к т от внедрения установки 
А З Р У -160-60 составил 946 руб.

Применение вышеописанных уста­
новок позволяет полностью  автома­
тизировать процесс заряда-разряда и 
подзаряда аккум уляторны х батарей 
подвижного состава, существенно 
облегчить соблю дение технологии 
процесса, улучш ить условия труда и 
противопожарную  защ иту.

П роф . А. Е. Зорохович, 
инж. Н. 6. Арнольд,

начальник отдела автоматики 
ПКТБ ЦТВР 

инженеры А. Я. Зилитинкевич, 
Ф . И. Эйгель

г. М осква

ПЕРМСКИЙ МАШИНИСТ 
ИВАН МИТРОШИН

П ознакомился я с ним в 1962 г., 
когда полным ходом  шла электри­

фикация Свердловской дороги . Иван 
М итрошин одним из первых тогда 
оседлал электрического  коня, стал 
машинистом электровоза. О  своей 
профессии он говорил с увлечением 
и был безм ерно рад, что электриф и­
цирую тся дороги Урала , что ленин­
ские идеи об электрификации страны 
воплощ аю тся в жизнь.

Потом я встречался с ним все чаще 
и чащ е. Удивляла его способность 
непрерывно соверш енствоваться в 
своей квалификации. В 1965 г. он ус­
пешно сдал экзам ен на машиниста 
второго класса, а в следую щ ем  —  на 
маш иниста первого класса. И ещ е 
больш е удивляло его бескоры стное 
стрем ление отдать свои знания д р у ­
гим. За эту щ едрость сердца, доброе 
Отношение к лю дям  его выдвинули 
общ ественным маш инистом-инструк- 
тором .

Вот уж е три года Иван Еф им о ­
вич систем атически и очень ум ело

проводит занятия с машинистами и 
помощ никами своей колонны. И все 
это на общ ественных началах, в сво­
бодное от работы врем я. Непосред­
ственно на электровозе , сопровож­
дая своих м ладш их товарищ ей, он по­
казы вает, какие м огут возникнуть в 
пути следования с поездом  неисправ­
ности на локом отиве и как их надо 
устранять.

Вм есте с тем  Иван Ефимович ус­
пешно занимается повышением клас­
сности нескольких маш инистов. Его 
ученик Тарханов сдал экзам ен на 
второй, а М ихеев на третий класс.

Колонна, которой руководит ком­
мунист Иван Ефим ович,—  одна из 
лучш их в депо П ерм ь. За высокие 
показатели в социалистическом со­
ревновании Ивану Ефимовичу Митро- 
шину присвоено звание лучш его ма­
шиниста Свердловской дороги.

Радиф Галиханович Мустафин, 
секретарь партийного бюро 

цеха эксплуатации 
локом отивного депо  Пермь
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В помощь машинисту 
—  и ремонтнину

ОСОБЕННОСТИ НОВЫХ ПРАВИЛ 
РЕМОНТА ТЕПЛОВОЗОВ ТЭЗ И ТЭ10

С 1 января 1970 г. введены новые правила деповского 
ремонта тепловозов ТЭЗ и ТЭ10. Это вызвано тем , что 

многие положения ранее действую щ их правил устарели и 
требовали новых решений. Д ля  тепловозов ТЭ10 правила 
деповского ремонта выпускаю тся впервые. При разработ­
ке их учитывались накопленный опыт эксплуатации этих 
локомотивов, рекомендации Всесою зного научно-исследо­
вательского института ж елезнодорож ного транспорта, тех­
нические указания заводов-изготовителей, а такж е пер­
спектива развития тепловозостроения и ремонтного про­
изводства на ближ айш ие 5— 6 лет.

Внедрение передовой технологии, производительного 
оборудования, стендов, приборов, новых методов органи­
зации тр уд а , комплексная механизация и автоматизация 
ремонтных процессов создаю т условия д ля  сокращ ения 
сроков простоя тепловозов в ремонте, повышения каче­
ства и снижения его стоимости. Все это позволило значи­
тельно повысить м еж рем онтны е пробеги тепловозов, 
улучшить их техническое состояние.

Н овы е Правила деповского ремонта м агистральны х 
тепловозов ТЭЗ и ТЭ10 отраж аю т все организационные и 
технологические изменения, имевшие м есто  за послед­
ние годы . Из них исключены основные положения о ком­
плексных бригадах, заготовительных цехах и ремонтных 
отделениях, так как в настоящ ее время организация рабо­
ты этих подразделений и их структура определены  дейст­
вующими положениями и инструкциями.

На основании опыта эксплуатации и рекомендаций 
Уральского  отделения ЦНИИ М ПС для тепловозов ТЭЗ от­
менены обязательны е контрольные реостатные испытания 
после м алого периодического ремонта. Их производство 
предусм отрено только при ненормальной работе дизель- 
генераторной установки или электрической схемы (недо­
статочная м ощ ность, дымный выхлоп, неудовлетворитель­
ная работа реле перехода и узла  автоматического регу­
лирования мощ ности , броски тока или напряжения при 
трогании с места или при переходе на 4-ю позицию и д р .) ; 
систем атическом перерасходе топлива; зам ене двух и бо­
л е е , поршней, насосов высокого давления (более трех), 
толкателей (более тр ех), цилиндровой гильзы , регулятора 
числа оборотов. Реостатны е испытания следует проводить 
и после переукладки коленчатого вала или при повторном 
выходе из строя поршня того ж е цилиндра, смене верх­
него коленчатого вала или кулачкового вала, смене или 
перестановке возбудителя, синхронного генератора или 
подвозбудителя, главного генератора, амплистата, распре­
делительного трансф орм атора, трансф орм атора тока и 
напряжения, реле перехода , сопротивлений возбуж дения 
переходов, а такж е воздухонагнетателей.

Новые Правила не требую т снижения мощ ности ди- 
зёль-агрегатной установки при реостатных испытаниях пос­
ле Подъемочного и больш ого периодического ремонта. 
Н ецелесообразность этой операции подтверж дена опы­
том эксплуатации . Ведь детали прирабатываю тся значи­
тельно раньш е, чем тепловоз доработает до  м алого пе-
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риодического ремонта, на котором в соответствии со ста­
рыми правилами восстанавливалась мощ ность.

Д ля улучш ения условий регулирования мощ ности но-
30

выми Правилами изменено и соотнош ение токов с -тт- 
38 -50

до 40" ^акое ж е отнош ение токов принято и строительны­

ми заводами. В новые Правила внесено изменение ослаб­
ления поля до  25 % . О но введено тепловозостроительны ми 
заводами с 1961 г. и в стары е Правила не попало.

И зменено и положение об обкаточных испытаниях теп­
ловоза, пробных поездках с поездом  или резервом . 
Теперь эти испытания долж ны производиться с участием 
начальника депо, одного из его заместителей или прием­
щика локомотивов.

Во вторую  главу новых Правил введены общ ие поло­
жения по терм ообработке тепловозных деталей . Такого 
раздела в ранее действую щ их правилах не было. На всех 
видах осмотра добавлен специальный перечень м ероприя­
тий в разделе «Средства пожаротуш ения», которые подле­
ж ат к исполнению на противопожарных установках теп­
ловозов. Д ля повышения противопожарной безопасности 
на малом периодическом ремонте предлагается при необ­
ходимости снимать глуш итель и очищ ать его от нагара.

При увеличении м еж рем онтны х пробегов возросло 
значение технического осмотра тепловозов. П оэтом у опи­
сание этого технологического цикла выделено в о тдель­
ную главу, где  подробно изложены все положения этого 
вида осмотра.

П оскольку последняя электрическая схем а тепловозов 
ТЭЗ предусм атривает холостую  работу дизеля только на 
пяти топливных насосах, ф орсунки  этих цилиндров работа­
ют с повышенной нагрузкой. П оэтом у предлагается на 
каж дом  профилактическом осм отре ф орсунки снимать и 
испытывать на стенде.

В новых Правилах ремонта в объем профилактиче­
ского осмотра включен осм отр топливоподкачивающ его 
насоса.

ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ!

В этом номере по просьбе читателей с Куйбышевской, 
Южно-Уральской, Западно-Сибирской и Восточно-Сибир­
ской дорог печатается схема электровозов ВЛ8, модерни­
зированных по проекту ПКБ ЦТ Э189 70. Схему подготови­
ли к печати машинисты депо Курган О . Л. Булатов, К. В. Ка­
расев и машинист-инструктор Ф . Я. Данилевич. Для лучшей 
фиксации в нулевом положении реверсивно-селективного 
вала нерабочего контроллера изменена схема контроллера. 
Между плюсовыми шинками, соединяющими контакторные 
элементы 3 и 2,3 и 31, поставлена перемычка.
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П ределы  допускаем ой плотности плунж ерных пар 
топливных насосов уменьш ены . Э то  сделано для увеличе­
ния срока служ бы  этих деталей , так как исследованиями 
ЦНИИ М ПС установлено, что снижение плотности до  уста­
новленных пределов не влияет на производительность на­
сосов.

По аккум уляторны м  батареям  введены дополнитель­
ные положения по осм отру и ремонту батареи питания 
электропневм атического  торм оза.

Д ля  повышения безопасности движения поездов на 
тепловозах, работаю щ их в пассажирском движении, на ма­
лом периодическом ремонте долж ен контролироваться 
разбег колесных пар.

В новых Правилах нет описания ремонта и осмотра 
ком прессора, тормозной рычажной передачи, тормозны х 
цилиндров, воздухопроводов тормозной систем ы , электри­
ческих аппаратов и проводов торм озов, так как эти опе­
рации производятся согласно требованиям Инструкции по 
ремонту и испытанию торм озного оборудования локом о­
тивов и моторвагонных поездов. Кром е того , в них ука­
зано, что осм отр и ремонт деталей автосцепного устрой­
ства долж ны  производиться в соответствии с требования­
ми действую щ ей Инструкции по ремонту и содержанию  
автосцепного устройства при периодическом и текущ ем  
отцелочном рем онте вагонов и локомотивов.

В связи с частыми повреждениям и в пути следования 
топливоподкачиваю щ их насосов новые Правила преду­
сматриваю т на малом периодическом ремонте демонтаж  
этих узлов , осм отр  и проверку их производительности. 
На больш ом периодическом рем онте плунж ерные пары 
топливных насосов теперь не нужно проверять на плот­
ность. Из-за незначительного износа этих деталей решено 
контролировать только их производительность.

М асляны е насосы старой конструкции (производитель­
ностью  95 м 3/ч) предлагается на больш ом периодическом 
рем онте снимать для осм отра и ремонта. Эта операция 
вызвана ненадежной работой подшипникового узла.

В связи со значительными износами деталей рессор­
ного подвешивания у тепловозов, эксплуатируем ы х со 
скоростям и выше 120 км/ч, на больш ом периодическом 
рем онте добавлены следую щ ие операции: выкатка тележ ­
ки из-под тепловоза, съем ка рамы тележ ки и осмотр ее, 
приведение в соответствие с допусками продольных за­
зоров м еж ду буксам и и направляющ ими буксовы х че­
лю стей, устранение выработки наклонных поверхностей 
верхних и нижних опор возвращ аю щ их устройств, разбор­
ка рессорного подвешивания, проверка магнитным д е ф е к то ­
скопом валиков рессорного подвешивания, приведение в 
соответствие с допусками радиальных зазоров в сочлене­
ниях валиков и втулок, а такж е сум марны х торцовых за­
зоров м еж ду деталям и узла валика.

На основании накопленного опыта и рекомендаций 
научно-исследовательских институтов откорректированы 
нормы по м онтаж у коленчатых валов и цилиндропорш не­
вых групп дизелей 2Д100. У  коленчатых валов дизелей 
2Д100 допускается выведение трещин разм ером  до 40 мм, 
после чего валы долж ны деф ектоскопироваться.

В новые Правила включены работы по ремонту водо­
м асляны х теплообменников и секций холодильников с 
турболизацией потока на тепловозах, оборудованных эти­
ми узлам и . Д ля улучш ения работы валопроводов вспомо­
гательного  оборудования приведены требования их 
балансировки.

Внесены некоторы е изменения в технологию  ремонта 
электрических машин. В частности, запрещ ается обточка и 
ш лифовка коллекторов (на лю бом виде ремонта), если 
они имею т гладкую  полированную поверхность с ф иолето­
во-красноватым или каштановым оттенком , а износ и бие­
ние их не превы ш аю т допустим ую  величину.

На подъемочном рем онте главный генератор предла­
гается снимать с тепловоза для очистки якоря, полюсов и 
м еж катуш ечны х соединений. У  тепловозов, работаю щ их

со скоростями свыш е 120 км/ч, толщ ина бандажей при 
выпуске из подъемочного ремонта долж на быть не менее 
50 мм .

Разреш ено после подъемочного ремонта оставлять в 
эксплуатации зубчатые колеса тяговы х редукторов с ми­
кротрещ инами глубиной до 2 мм  (без ограничения по 
длине), которы е расположены на ножке зуба и во впади­
нах м еж ду зубьям и , но не вы ходят на торец.

В процессе подъемочного ремонта тепловозов круп­
ноагрегатным м етодом  со съемкой дизель-генераторов 
нужно окрашивать дизель-генераторы . С ъем ка дизеля и 
кузова, а такж е другие операции, связанные с производ­
ством ремонта по этому м етоду, включены в новые Пра­
вила.

Перечень минимума приспособлений и стендов, при­
меняемы х при текущ ем ремонте тепловозов ТЭЗ, ТЭ10, в 
новые Правила не включен. Нет здесь и перечня миниму­
ма стандартного и нестандартного измерительного инстру­
мента и приборов, прим еняем ых при текущ ем  ремонте 
тепловозов.

Таковы основные особенности новых правил депов­
ского ремонта тепловозов типа ТЭЗ и ТЭ10, где учтены 
напряженные условия работы узлов и деталей магистраль­
ных тепловозов при возрастаю щ их разм ерах работы локо­
мотивов, росте скоростей и весов поездов. Каждый работ­
ник локомотивного хозяйства, связанный с содержанием и 
ремонтом этих тепловозов, долж ен изучить все положения 
новых Правил, чтобы творчески использовать их для даль­
нейшего повышения качества ремонта, совершенствования 
технологии, внедрения передовы х м етодов труда, обеспе­
чения значительного улучш ения технического состояния 
тепловозного парка ж елезны х дорог.

С . И. Присяжнюк,
зам еститель начальника 

Главного управления 
локомотивного хозяйства 

М инистерства путей сообщения
г. Москва

   ►

В Н И М А Н И Ю  Ч И Т А Т Е Л Е Й !

Сегодня мы публикуем вторую часть (окончание) 
малоформатной книжечки «Устранение неисправно­
стей в электрических цепях тепловоза ЧМ Э2» из се­
рии «Н аш а библиотечка» (вы пуск  № 16). Подготовил 
ее Н . И. П р у с а к о в  — машинист тепловоза депо 
Лю блино. Начало книжечки, ее первая часть, было 
напечатано в четвертом, апрельском, номере журнала.

Дорогие друзья! Информируем Вас такж е о том, 
что редакция, выполняя просьбу читателей, готовит 
к печати еще одну малоформатную  книжечку — о на­
значении контактов электрических аппаратов манев­
рового тепловоза серии Т Э М 2 . О публикована она бу­
дет в одном из ближ айш их номеров ж урнала .

Редакция хотела бы такж е , чтобы Вы подсказа­
ли темы для будущ их выпусков из серии «Наш а 
библиотечка», электрические схемы каки х локомоти­
вов следовало бы напечатать в ж урнале , по каким 
вопросам Вы хотели бы получить технические кон­
сультации . Пишите нам свои пожелания и замечания, 
делитесь своими запросами, полнее освещайте опыт 
эксплуатации тепловозов и электровозов.

     ►
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В данном  случае проверяю т контакты  у пальцев 
реле КО м еж ду проводам и 69 и 72 и реле КС м еж ду 
проводам и 72 и 76, крепление токоподводящ его про­
вода 76 к сопротилению  14К. Ц епь до и после пере­
численных элементов мож но не проверять, так  как 
до 3-й и после 4-й позиции обороты увеличиваю тся 
нормально. Во всех случаях  контакты  восстанавли­
ваю т, концы токоподводящ их проводов зачищ аю т, 
вставляю т в наконечники и обж им аю т. Оборванные 
концы сопротивлений соединяю т хомутиками, а за е д а ­
ние подвиж ной части реле КРА устраняю т.

Вот ещ е один случай неисправности, на оты ска­
ние которой маш инисты тр атят  много времени, а иног­
да  д а ж е  задер ж и ваю т поезда. Реле КС, КО, КЕ и д и ­
намическое реле КРА срабаты ваю т нормально, а о б о ­
роты дизеля не увеличиваю тся. Это бы вает, когда 
выбьет автом атический предохранитель 220Л м еж ду 
проводам и 22 и 220 (располож ен в высоковольтной 
кам ере первый слев а), зависнут в обоймах или со ­
трутся щ етки сервом отора М ОК, наруш ен контакт 
м еж ду подвиж ны м и и левыми неподвижными контак­
тами динам ического реле КРА или у кулачкового 
пальца ЛК2 м еж ду проводам и 86 и 87, располож енно­
го на тихоходном вале регулятора числа оборотов с 
левой стороны, когда вы йдет из строя сопротивление 
18К или оборвется токоподводящ ий провод к нему.

К ак вы ходят из полож ения? Автоматический пре­
дохранитель восстанавливаю т, электрощ етки подгоня­
ют по месту, а негодные зам еняю т; контакт у пальца 
ЛК2 восстанавливаю т. О борванные концы сопротив­
ления 18К соединяю т хомутиком, а конец токоподво­
дящ его провода зачищ аю т и обж им аю т в наконеч­
нике.

В случае перегорания предохранителя 150Р 
(см. рис. 2 ), пониженного напряж ения на вспом ога­
тельном генераторе N 0  и смещ ения фланцев, соеди­
няющ их электрическую  часть с механической регу­
лятора  числа оборотов, обороты коленчатого вала 
дизеля не будут соответствовать набранной позиции. 
О днаж ды  такой случай произошел на ЧМ Э2-077. М а­
шинист передал, что полдеж урства проработал хоро­
шо, а затем  что-то не заладилось с оборотами дизеля. 
Периодически вы бивало автоматический предохрани­
тель 220,1. Сменивший его напарник принял тепловоз 
и примерно через час у него тож е выбило п редохра­
нитель 220,1. Проверили всю цепь на якорь сервом о­
тора МОК. Все исправно. Снова стали работать. 
С оборотами нормально, но через 20— 25 мин опять 
выбило предохранитель 220,1. И так  несколько раз.

П озднее, когда приехал маш инист-инструктор, 
выяснилось, что у электродвигателя М ОК ослаб один 
из полюсов, за угол которого цеплялся якорь. Пока

- 9 —

Л и н и я  р а з р е з а

схем а  силовы х цепей м аневрового тепл овоза ЧМЭ2.Рис. 5. П ринципиальная электрическая

Ф
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маш инисты искали причину вы бивания предохрани­
теля 220Л, электродви гатель осты вал и м еж ду якорем 
и полюсом появлялся  зазор . Н о при работе теплово­
за  якорь находился под током и нагревался, его з а ­
клинивало и автом атический предохранитель 220Л 
срабаты вал . К огда полюс укрепили, обороты увеличи­
вались и ум еньш ались нормально, предохранитель 
не вы бивало.

Хочу особо остановиться на следую щ ем. И ногда 
в момент запуска обороты  дизеля резко увеличива­
ю тся (дизель идет «в разнос») и срабаты вает  регу ­
л ятор  предельного числа оборотов. В таких случаях 
маш инисты говорят: «Тихоходный вал  сервомотора 
М ИК пробеж ал  конечный выклю чатель». Т акое яв л е ­
ние получается, когда маш инист перед остановкой 
ди зеля  резко переводит рукоятку  контроллера с вы со­
ких позиций на нулевую  (часто дизель от этого глох­
нет) . Я корь М И К начинает вращ аться в сторону 
уменьш ения подачи топлива, вращ ается  и тихоходный 
вал . Это происходит до тех пор, пока кулачковы й 
п алец  ЛК1 на тихоходном вале (рис. 4) не разорвет 
цепь на якорь М И К  При плохом контакте у пальца

—  10

Рис. 4. Цепь т и х о х о д н о ю  вала якоря сервом отора ре­
гулятора оборотов д и зел я

К онтактор  ВО возбуж дения главного генератора 
м ож ет не вклю читься на 1-й позиции из-за при варива­
ния хотя бы одного пускового контактора или н ару­
ш ения разм ы каю щ его  блок-контакта 0 1  м еж ду про­
водам и 231 и 228, 0 2  — м еж ду  проводам и 228 и 229, 
а т ак ж е  наруш ения контакта у кулачкового пальца 
контроллера Ж 4  м еж ду проводам и 203 и 231. Н евклю ­
чение контактора 5В  возбуж дения возбудителя на 2-й 
позиции контроллера м ож ет быть при нарушении кон­
такта  у  кулачкового  пальца ЛК.6 м еж ду проводами 
203 и 230. К огда ж е  на всех позициях вплоть до 9-й 
не вклю чаю тся оба контактора ВО и 5В , то значит 
либо недостаточно давление воздуха в тормозной 
м агистрали тепловоза, либо сработало  реле за зем ле­
ния КО. У нас в депо было много случаев наруш ения 
контактов воздуш ного реле Т Ь у. Обычно снимают 
кры ш ку с реле и восстанавливаю т контакт. Если нет 
времени, то м ож но поставить перемычку м еж ду про­
водам и 233 и 100 на клеммны х рейках в вы соковольт­
ной камере.

В озм ож ны  такж е  случаи наруш ения разм ы каю ­
щ его контакта реле зазем ления КО м еж ду проводами 
232 и 233.

О б одном случае, который недавно произошел 
у  нас  в депо, р асскаж у  подробнее. М олодой м аш и­
нист, ранее работавш ий помощ ником на локом отивах

других серий, принял тепловоз ЧМ Э2 от напарника. 
П осле осмотра зачистил губки контакторов, протер 
подряд  все блокировки и пальцы реле, но сделал это 
небреж но, неосторож но. А тут подош ла составитель­
ская  бригада — предстояла срочная работа. После 
запуска ди зеля маш инист перевел реверсивную  руко­
ятку  контроллера в полож ение «Вперед» и стал  наби­
рать позиции. К онтакторы  5М 12, 8М 34, ВО и 5В 
включились, тепловоз с места тронулся, а обороты 
дизеля не увеличились. П еревел реверсивную  рукоят­
ку в полож ение «Пуск дизеля». Н абр ал  позиции, обо­
роты увеличивались нормально. П еревел реверсивную  
в полож ение «Н азад» , снова набрал  позиции — оборо­
ты не увеличиваю тся. М аш инист растерялся  и не смог 
сам выйти из полож ения. Схему он зн ал  теоретически 
хорош о, а вот в располож ении аппаратов, их блоки­
ровок на тепловозе путался. П одсказал  ему выход 
помощ ник, который давно  работал  на этой машине. 
Что ж е случилось?

П ри зачистке губок контакторов, их блокировок 
и контактов реле маш инист не зам етил, как  сбил бло­
кировку контактора ВО. При полож ении реверсивной 
рукоятки «П уск дизеля» минусовую цепь на реле 
управления КС, КО и КЕ зам ы кает  кулачковы й палец 
ЛР24 реверсивного б араб ан а  контроллера (см. рис. 3), 
а при полож ениях «Вперед» и «Н азад»  этот палец
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.Щ4 якорь не м ож ет резко остановиться и некоторое 
время пробегает дальш е. Тихоходны й вал  тож е в р а ­
щ ается и зубчатую  рейку механической части регу­
лятора числа оборотов перем ещ ает вверх. И ногда 
даж е вы бивает распорное кольцо и вместе с ограни­
чительной ш айбой вы ходит из направляю щ ей. Ролик 
в свою очередь вы ходит из п аза  по нижнему скосу 
рейки и через рычаг затяги вает  всереж имную  п руж и­
ну регулятора числа оборотов. В этом полож ении она 
и остается  после остановки дизеля. Вот поэтому при 
пуске ди зел я  в его цилиндры  сразу  ж е подается боль­
шое количество топлива и дизель резко набирает 
обороты до  срабаты вания предельного регулятора 
числа оборотов. И , кроме того, в этом случае на тихо­
ходном вале  регулятора числа оборотов разм ы кается 
кулачковы й палец ЛК2, разр ы вая  цепь на якорь для 
вращ ения его в сторону увеличения подачи топлива.

Чтобы  теперь запустить дизель, необходимо с н а ­
чал а  восстановить предельный регулятор числа обо­
ротов, затем  возвратить Тихоходный вал  в исходное 
полож ение. Д л я  этого соединяю т перемычкой прово­
да  86 и 87 на клеммной рейке в вы соковольтной к а ­

мере. Р укоятку  контроллера переводят на 3-ю—4-ю 
позиции и тут ж е  сбрасы ваю т. После зам ы кания 
пальца ЛК2 перемычку снимаю т. М ож но развернуть 
якорь сервом отора и вручную, вр ащ ая  его по часовой 
стрелке до зам ы кания пальца ЛК2. Но чащ е бы вает, 
что якорь М Э Р , а следовательно, и тихоходный вал, 
в ращ аясь  в сторону увеличения подачи топлива, про­
бегает более 300° и разм ы кает кулачковы й палец ЛК1, 
р азры вая  цепь для  вращ ения якоря в сторону ум ень­
ш ения подачи топлива. В этом случае зу б чатая  рейка 
опущ ена вниз, а ролик, переместивш ись по верхнему 
п азу  зубчатой рейки, через ры чаг н агруж ает  всере­
ж им ную  пруж ину регулятора числа оборотов. При пу­
ске дизеля происходит то ж е, что и в первом случае. 
Здесь нуж но такж е восстановить предельный р егу л я­
тор числа, оборотов. Затем  кратковрем енно перемы ч­
кой соединяю т провода 84 и 85 до зам ы кани я ку л ач ­
кового пальца Л И  на тихоходном вале или р а зв о р а ­
чиваю т якорь М ОК вручную, в р ащ ая  его против ч а ­
совой стрелки до зам ы кания этого пальца. Я корь а в ­
томатически развернется в исходное полож ение. П осле 
этого запуск дизеля повторяю т.

разм ы кается  и минусовую  цепь на указанны е реле 
создает  блок-контакт В 0 1  .м еж ду  проводам и 226 
и 100. Н о в данном  случае блокировка контактора ВО 
бы л а  сбита, реле управлени я не срабаты вали  и обо­
роты  в ал а  ди зеля  не увеличивались.

В связи  с этим хотелось дать  совет: во всех сл у ­
чаях , когда мощ ность тепловоза не соответствует 
набранной позиции, нуж но проверить состояние губок 
контакторов возбуж дения главного генератора и в о з­
буж дения  возбудителя, не цепляется ли их п о д ви ж ­
ная часть з а  дугогасительную  кам еру, натянуты  ли 
ремни двухм аш инного агрегата , есть ли давление в 
топливной системе ди зеля. Губки контакторов зач и ­
щ аю т, заед ан и е подвиж ной части устраняю т, ремни 
двухм аш инного агрегата  натягиваю т и выпускаю т 
воздух  из топливной системы.

Если не у дается  устранить причину отсутствия 
давл ен и я  в топливной системе, то мож но воспользо­
ваться  ручным топливным насосом.

С лучай сниж ения мощности был у  меня на тепло­
возе ЧМ Э2-064. Во врем я работы  пропала нагрузка: 

"обороты увеличивались нормально, а мощ ность не со ­
ответствовала  набранной позиции. С тал  проверять 
состояние губок контакторов ВО и 8В , их включение. 
В роде все исправно, но удалось зам етить, что при 
/отключении коцтактора ВО возбуж дения главного ге­

нератора искра м еж ду губкам и есть, а при отклю че­
нии 5В возбуж дения возбудителя искры нет. С тало 
ясно — наруш ена цепь независимого возбуж дения 
возбудителя ЭВ.

При помощ и контрольной лам пы  установил, что 
нет цепи на обмотку С 0 1 . О смотр катуш ек обмоток, 
м еж катуш ечны х соединений и щ еткодерж ателей  ни­
чего не дал  — явны х наруш ений не обнаруж илось. 
Ч тобы  не сорвать работу, воспользовался перемычкой, 
один конец которой подсоединил к  проводу 202, а д р у ­
гой — к проводу 63. В результате заш унтировал со ­
противления 7К и 10К в цепи независимой обмотки 
возбуж дения возбудителя С Б З. П р ав д а , полностью 
мощность не восстановил, но так  мож но было р аб о ­
тать, пока не подогнали подменный тепловоз.

Коротко ю  реле боксования. Если при трогании 
тепловоза с места кратковрем енно лож но срабаты вает  
реле боксования К 5, то, следовательно, либо остался 
зам кнуты м  (приваренны м) один из контакторов 
ослабления поля Р12 и Р34, либо плохой контакт 
м еж ду  губками силовых контакторов или они неодно­
временно вклю чаю тся. К стати , реле К 5 будет с р а б а ­
ты вать и при отключении их. Т акое явление происхо­
дит потому, что катуш ка реле боксования вклю чена 
м еж ду  якорям и тяговы х двигателей  М1 и М 3 и пред­
ставляет собой уравновеш енный мост. П ри нормаль-
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Трогание тепловоза с места 
и его работа под нагрузкой

П осле перестановки реверсивной рукоятки контрол­
лера в полож ение «Вперед» (или « Н азад» ), 

а главной на 1-ю и последую щ ие позиции не вклю ­
чаю тся силовые контакторы  5М 12 и 8М 34 (на тепло­
в о зах  до  №  063 контактор Ь 8 ) .  Это определяю т на 
слух, тепловоз с места не трогается. Такой случай 
был на ЧМ Э2-065. М аш инист потерял много времени, 
но так  и не определил повреж дение. А причина неис­
правности бы ла простой. К огда он перевел реверсив­
ную рукоятку  контроллера в полож ение «Вперед», где 
зам кнулся кулачковы й палец ^Р 22,  электромагнитный 
вентиль Р  сработал  и бараб ан  реверсора развернулся, 
но до своего крайнего полож ения не дош ел (рис. 5). 
К улачковы й палец Р 2 2  (н азад  — Р21) на барабане 
реверсора остался разом кнуты м  и провод 203 обесто­
ченным. А ведь через этот провод осущ ествляется 
питание катуш ек силовых контакторов 8М 12 и 8М 34, 
контакторов возбуж дения главного генератора ВО и 
возбуж дения возбудителя 8В , ослабления поля Р12 
и Р34.

Обычно в подобных случаях маш инистов вводит 
в заблуж дение реверсор, который разворачивается и

это слыш но из высоковольтной камеры. Такое ж е яв­
ление мож ет быть и при полном развороте реверсора, 
когда есть наруш ения контакта в указанны х кулачко­
вых пальцах.

Если на 1-й позиции контроллера контактор 
ВО включен, на 2-й вклю чается 8В, а силовые 
8М 12 и 8М 34 не вклю чаю тся, то, следовательно, ку­
лачковый палеи Р 2 2  (Р 2 1 ) зам кнут и нуж но прове­
рять контакты  у переклю чателя ГО тяговы х двигате­
лей и кулачкового пальца контроллера Ж 8  между 
проводами 203 и 244 или токоподводящ ие провода. 
Если не вклю чается только один из силовых контак­
торов, то проверяю т контакты  ЛОЗ или Ю 4  у пере­
клю чателя тяговы х двигателей и токоподводящ ие 
провода к его катуш ке.

Еще один случай: на тепловозе ЧМ Э2-127 вышла 
из строя катуш ка 8М 34 силового контактора. Чтобы 
не сры вать маневровой работы , мы с помощником 
отсоединили кабель 13 от токоприемной скобы контак­
тора 8М 34 и подсоединили его на болт кабеля 4 
у контактора 8М 12, т. е. к контактору 8М 12 подклю­
чили параллельно обе цепи тяговы х двигателей. К о­
нечно, через этот контактор идет больший ток и его 
губки больше подгораю т. Но работать до замены 
неисправной катуш ки можно.

—  12—

ной работе тепловоза ток по катуш ке не проходит. 
В случае лю бого из перечисленных нарушений или 
отклю чений группы тяговы х двигателей вы клю чате­
лем ГО ток начнет протекать по катуш ке. Н уж но кон­
тактор  ослабления поля разъединить и губки его з а ­
чистить, зачистить и губки у силовых контакторов.

К огда ж е при наборе .п озици и  реле боксования 
К8 ср абаты вает  лож но и остается включенным до м о­
мента перестановки рукоятки контроллера в нулевую 
позицию, то здесь причина неисправности другая: 
провернулась ш естерня у одного из тяговы х дви га­
телей или наруш ена силовая цепь у одной из групп 
тяговы х двигателей. П ереклю чением ГО определяю т, 
в какой группе повреж дение, и отклю чаю т ее. В этом 
случае обороты дизеля не превыш аю т развиваем ы х 
на 5-й позиции и оставш иеся в работе двигатели 
не перегрузятся.

Ещ е один случай. Р укоятка контроллера на 9-й 
позиции при скорости 35 км/ч реле переходов Р Р  с р а ­
баты вает, а контакторы  ослабления поля Е12 и Е34 
не вклю чаю тся. П роверяю т зам ы каю щ ие контакты  
РР1 м еж ду проводами 234 и 235 и контакт кулачко­
вого пальца ЛК2 м еж ду проводам и 203 и 234. Если 
контактор Е12 вклю чился, а Е34 нет, то проверяю т 
зам ы каю щ ий блок-контакт Е12 м еж ду проводам и 234 
и 236.

Весной, когда часты оттаивания и п одм ораж ива­
ния, нуж но внимательно следить за  пневматической 
системой на тепловозе. Вот пример. Тепловоз 
ЧМ Э2-058 работал  на м аневрах. И вдруг ни с того 
ни с сего перестал разворачиваться реверсор. М аш и­
нист осмотрел вы соковольтную  кам еру: электром аг­
нитные вентили срабаты вали  исправно, но в резервуа­
ре контакторов управления не было воздуха. П лохо 
зная воздуш ную  систему тепловоза, он стал  отогре­
вать д аж е  те места, которые никогда не зам ерзаю т. 
Н еизвестно, сколько времени бы потратил, если бы 
ему не помогли. О казы вается, компрессор много р ас­
ходовал масла и его по напорному трубопроводу 
гнало в главны е резервуары  и далее в воздуш ную  
систему. Проходны е сечения золотникового питатель­
ного клапана ЗП К , который установлен перед резер ­
вуаром контакторов управления, постепенно забивало 
густой эмульсией, состоящ ей из паров м асла и воды. 
Вот поэтому в резервуаре контакторов управления 
не оказалось воздуха.

К лапан  отняли, разобрали , детали его промыли 
в керосине, затем  снова собрали и поставили на место.

Н. И. Прусаков,
маш инист тепловоза депо Л ю блино
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ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКИЕ Т О Р М О З А  
ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ ЭР1 И ЭР2
Устранение некоторых неисправностей

У Д К  621.335.42:625.2-592.527.004.6

П ри тормож ении моторзагонного  поезда электропнев- 
матическим торм озом  машинист вдруг почувствовал 

резкое набегание хвостовых вагонов с последую щ ей от­
тяжкой. Сигнальная лампа Т на пульте не горит, вентиль 
перекрыши не подпитывает кам еру над поршнем, а через 
кран машиниста происходит разрядка тормозной магист­
рали. Такая неисправность говорит о том , что провод 47 
оборван. Д о м еста обрыва торм ож ение вагонов осущ е­
ствляется электропневматикой, а после обрыва —  пневма­
тическими торм озам и.

Для того чтобы довести поезд до пункта оборота на 
электропневматических торм озах, необходим о в головном 
вагоне заблокировать блок-реле и тем  самым дать питание 
на провод 47 за м естом  обры ва. Д о места обрыва все 
тормозные вентили получают питание по нормальной це­
пи: от провода 15 через контроллер крана машиниста на 
провод 47. П роследим  по схем е (рис. 1) путь тока на тор­
мозные вентили за м естом  обрыва. О т провода 47 через 
замкнутое вручную блок-реле головного вагона, по про­
воду 45, через зам кнутое блок-реле хвостового вагона, 
на провод 47 и на торм озны е вентили вагонов за местом 
обрыва.

Как определить место обрыва провода 47? Д ля это­
го на стоянке необходим о произвести следую щ ие опера­
ции: заторм озить поезд электропневматическими торм о­
зами, ручку крана машиниста перевести в III полож е­
ние (т. е . перекры ш у), тормозной переклю чатель поставить 
в нейтральное положение и пройти вдоль поезда, обра­
щая внимание на выход штоков торм озны х цилиндров. 
Головная часть поезда, которая была заторм ож ена 
электропневматическими торм озам и, будет в отпущ енном 
состоянии, а хвостовая часть, где  торм оза сработали на 
пневматическое торм ож ение, останется заторможенной. 
Место обры ва провода 47 будет находиться м еж ду от­
пущенным и заторм ож енны м  вагонами. Неисправность 
устраняется постановкой перемычки на один из свобод­
ных проводов: для Э р 1— 13, 28, 56, 57, для ЭР2— 56, 57 
и 58 с провода 47.

Бывает иногда и так : в начальный период тормож ения, 
пока ручка крана машиниста находится в IV  положении,

тормож ение осущ ествляется без каких-либо симптомов 
на неисправность, если не считать легкого  набегания хво­
стовых вагонов, которое можно и не почувствовать. Но сто­
ит ручку крана машиниста перевести в положение III или 
II, сразу происходит резкое набегание хвостовых ваго­
нов с последую щ ей их оттяж кой . Сигнальная лампа Т, вен­
тили перекрыш и и блок-реле хвостового вагона не сра­
батываю т. Такая неисправность вызвана обрывом прово­
да 49. В начальный период, пока провод 47 находится под 
напряжением, весь поезд заторм аж ивается электропнев­
матикой. За обрывом происходит неполное тормож ение, 
так как вентили отпуска питания не имею т и через от­
пускные отверстия из рабочей камеры распределителя 
часть воздуха уходит в атм осф еру . Давление в торм оз­
ном цилиндре будет при полном тормож ении около 1,8—  
2 ат, но как только питание с провода 47 снимается пере­
водом ручки крана машиниста в III и II положение, ваго­
ны, находящ иеся за м естом  обрыва провода 49, отпуска­
ют. В поезде возникают значительные реакции, тормозной 
эф ф е к т резко ум еньш ается . При длительной вы держ ке 
ручки крана машиниста в IV  положении, вагоны, находя­
щ иеся за м естом  обрыва провода 49, срабатываю т на пнев­
матическое тормож ение.

Если эта неисправность случилась в пути следования, 
необходимо поезд довести до конечной станции на пнев­
матических торм озах. На стоянке вышеописанным спосо­
бом отыскать место обрыва провода 49 и постановкой пе­
ремычки на один из свободных проводов устранить 
неисправность (рис. 2).

Иногда при тормож ении происходит резкая оттяж ка 
хвостовой части поезда с последую щ им уравновешивани­
ем тормозны х сил. Сопровож дается такое явление тем , 
что при положениях II, III, IV , V  ручки крана машиниста 
ни одна сигнальная лампа контроля тормозны х проводов 
не горит, а тормозная магистраль разряж ается . К тому же 
сигнальная лампа контроля торм оза К загорается в пол­
накала и только при положениях МА и I ручки крана м а­
шиниста. В положениях ж е II, III IV , V  лампа К получает 
питание, но накал настолько слаб, что его мож но и не 
зам етить . Причина этого —  обрыв провода 43.

^1*Т*|певекрь'/ши |

______________________________________________* _____________________ I
Г о л о в н о й  в а г о н

I  I
М о т о р н ы й  в а г о н Х в о с т о в о й  в а г о н

Рис. 1. А варийная сх е м а  работы  электропневм атического торм оза при обры ве провода 47 (в головном вагоне реле забл окир ован о)
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Рис. 5. С хем а питания эл ек тров оздухор асп р едел и тел ей  п о езд а  при обры ве провода 43 и II или III полож ении ручки крана маш иниста

Рассм отрим  этот случай подробно, так как это мож ет 
привести к подковке колесных пар. Из схемы (рис. 3) 
видно, что при обры ве провода 43 часть поезда до м е­
ста обрыва б уде т заторм аж иваться пневматическими тор­
м озам и , так как хотя по проводам 47 и 49 на отпускной и 
тормозной вентили и будет подведен плюс, но из-за от­

сутствия минусовой цепи они не сработаю т. За  местом 
обрыва отпускной и тормозной вентили получают пита­
ние нормально и хвостовая часть поезда б уде т тормо­
зиться электропневматикой. Из-за того , что в хвостовой 
части поезда торм оза будут приходить в действие быстрее, 
чем в головной, наблю даю тся резкие оттяж ки .
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Для отыскания места обрыва провода 43 можно поль­
зоваться описанным выш е способом . С ледует лишь пом­
нить, что при выключении торм озного  переклю чателя го­
ловная часть поезда б уде т заторм ож ена, а хвостовая — 
отпустит. П роследим  по схем е (рис. 4), как сигнальная 
лампа К (контроль торм оза) питается при обрыве 
минусового провода 43 в мом ент постановки ручки крана 
машиниста в положения I и НА. О т плюса батареи по про­
воду 15, предохранитель П9, замкнутый контакт торм озно­
го переклю чателя напряжение подается на сигнальную  лам ­
пу К и далее на минусовый провод 43. Но последний име­
ет обрыв. С ледовательно , до  места обрыва из-за того , что 
провода 47, 49 и 45 обесточены , ток через катуш ки от­
пускного и торм озного  вентилей, а такж е через катуш ку 
вентиля перекры ш и по проводам 47, 49, 45 обходит место 
обрыва, попадает на провод 43 и на минусовый провод 30. 
Лампа К в это время горит неполным накалом из-за не­
которого падения напряжения на вентилях. Вентили ж е не 
срабатывают по причине недостаточного напряжения 
на них.

Самое неприятное явление при обры ве провода 43 
может произойти при нахождении ручки крана машини­
ста в положениях II и III.  Из-за отсутствия питания на 
контрольной лампе О  маш инисту трудно ориентироваться 
в правильности постановки ручки крана машиниста в 
положения НА и II, поэтому провод 49 м ож ет оказаться 
под напряж ением . Это  приведет к подтормаживанию  од­
ного или двух вагонов или даж е одной моторной тележ ­
ки (где  торм ож ение осущ ествляется двум я распределите­
лями) и, если это произойдет при трогании поезда после 
остановки, колесны е пары вагона м огут пойти ю зом .

Если обрыв провода 43 произош ел в головной части

поезда, то чаще всего подтормаживает вагон до места 
обрыва. Если ж е провод 43 поврежден ближ е к хвосту 
поезда, то срабатывают электровоздухораспределители 
хвостовой части поезда. Это зависит от чувствительности 
электровоздухораспределителя и объясняется распределе­
нием токов в параллельны х ветвях. По схем е (рис. 5) м ож ­
но проследить путь тока при нахождении ручки крана 
машиниста в положении II в мом ент обрыва провода 43. 
О т плюса батареи на провод 15, предохранитель П9, зам ­
кнутый контакт тормозного переклю чателя, провод 15Т, 
контроллер крана машиниста, замкнутый сегм ент отпускно­
го провода 49 на отпускные вентили всего поезда . Но так 
как до м еста обрыва провода 43 минуса нет, то ток прой­
дет и по торм озном у вентилю , при этом  провод 47 ока­
ж ется под напряжением . Д алее  ток, обойдя место обрыва 
на проводе 43, попадает на минусовый провод 30. Как 
правило, срабатывает на торм ож ение вагон, находящ ий­
ся у места обрыва провода 43. Лампа К и вентиль пере­
крыши получают питание по следую щ ем у контуру : от про­
вода 15Т на сигнальную  лампу К, провод 43, вентиль пере­
крыш и, провод 45, вентиль перекрыш и и лам пу Т хвосто­
вого вагона, на минусовый провод 30, но горит лампа 
слабым накалом , который мож но не зам етить .

Д ля выхода из создавш егося положения необходим о, 
как и в преды дущ их случаях, оты скать место обрыва про­
вода 43 и поставить перемычки на свободны е провода. 
Если неисправность случилась в пути следования, электро- 
пневматические торм оза выклю чаю тся и до  пункта оборота 
необходимо вести поезд  на пневматических тор м озах.

П. 8. Цукало, 
машинист депо М осква II

г. М осква

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

КАК ОТЫСКАТЬ 
НЕИСПРАВНОСТЬ 
В ЦЕПЯХ КАТУШЕК 
КОНТАКТОРОВ КВ И ВВ

У Д К  625.282-843.6.066:621.316.53.004.58

Н а т е п л о в о з а х  Т Э П 1 0  и 2 Т Э 1 0 Л  и н о гд а  не 
в к л ю ч а ю т с я  к о н т а к т о р ы  в о з б у ж д е н и я  г е н е р а ­

то р а  К В  и в о з б у д и т е л я  В В . П р о и с х о д и т  это  и з -за  
р а з л и ч н ы х  н е и с п р а в н о с т е й  в ц е п я х  их к ату ш е к .  
В т е х н и ч е ск о й  л и т е р а т у р е  р е к о м е н д у е т с я  в п о д о б ­
ных с л у ч а я х  о т ы с к и в а т ь  п о в р е ж д е н и я  при  п о м о ­
щи к о н т р о л ь н о й  л а м п ы .  М е т о д  это т  д о с та то ч н о  
хор о ш о  и звестен ,  но п р и м е н я т ь  его  в пути с л е д о ­
ва н и я  не в с е г д а  уд о б н о .

М е ж д у  те м  д л я  о т ы с к а н и я  н е и с п р а в н о с т е й  в 
цепях  К В  и В В  м о ж н о  и с п о л ь з о в а т ь  п о к а з а н и я  
су щ е с т в у ю щ и х  с и г н а л ь н ы х  л а м п ,  з у м м е р а ,  а т а к ­
ж е  с р а б а т ы в а н и е  о т д е л ь н ы х  а п п а р а т о в  в ц еп я х  
у п р а в л е н и я .  Р а с с м о т р и м  п о р я д о к  о т ы с к а н и я  п о ­
в р е ж д е н и я  н а  п р и м е р е  т е п л о в о з а  Т Э П 10 .  Д л я  
у д о б с т в а  м ы с л е н н о  р а з о б ь е м  ц еп ь  к а т у ш е к  К В  и 
ВВ н а  4 у ч а с т к а .

П е р в ы й  у ч а с т о к  —  от п л ю с а  цепи  у п р а в ­
л е н и я  д о  к л е м м ы  12/1, к к о то р о й  подсоед и н ен  
п р о в о д  609 п и т а н и я  к л а п а н о в  песочниц . Е с л и  в е н ­
т и л ь  п есочницы , с о о т в е т с т в у ю щ и й  п о л о ж е н и ю  
р е в е р с и в н о й  р у к о я т к и  « В п е р е д »  или « Н а з а д » ,  
в к л ю ч а е т с я  при  н а ж а т и и  н а  п е д а л ь  п есочницы , 
то  к о н т а к т ы  з а м к о в о г о  к л ю ч а  К З  и а в т о м а т а  « У п ­
р а в л е н и е »  и сп р а в н ы .

В т о р о й  у ч а с т о к  —  от а в т о м а т а  « У п р а в ­
лен и е »  д о  к л е м м ы  8/10. В эту  ц еп ь  в х о д я т  к о н т р о л ­
лер ,  р е в е р с о р  и б л о к - к о н т а к т ы  п у с к о в ы х  к о н т а к ­
т о р о в  Д1 и Д 2 .  И с п р а в н о с т ь  ее у с т а н а в л и в а ю т  
по с и г н а л ь н о й  л а м п е  « С б р о с  н а г р у з к и » .  Е с л и  она 
з а г о р и т с я ,  то  э т а  цепь  и с п р а в н а .

Т р  е т  и й у ч а с т о к  —  о т  з а м ы к а ю щ и х  блок- 
к о н т а к т о в  Д 1  и Д 2  ( к л е м м а  8 /10) д о  р а з м ы к а ю ­
щ ей  б л о к и р о в к и  Р У 6 ,  к  к о то р о й  п о д с о ед и н ен  п р о ­
во д  210  п и т а н и я  к а т у ш к и  р е л е  Р У 6 .  В эту  ц е п ь  
в х о д я т  б л о к и р о в к и  л е в ы х  д в е р е й  и з а м ы к а ю щ а я  
б л о к и р о в к а  р е л е  з а з е м л е н и я  Р З .  Е с л и  эт о т  у ч а ­
ст о к  и с п р а в е н ,  т о  н а  1-й п о зи ц и и  при  н а ж а т и и  на  
я к о р ь  р ел е  Р У 6  его  к а т у ш к а  д о л ж н а  в с т а т ь  на 
с а м о п и т а н и е  и я к о р ь  д о л ж е н  п р и м к н у ть .  П р и  р а з ­
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р ы в е  цепи  я к о р ь  в е р н е т с я  в п е р в о н а ч а л ь н о е  п о л о ­
ж ен и е .

Ч е т в е р т ы й  у ч а с т о к  —  от р а з м ы к а ю щ е й  
б л о к и р о в к и  Р У 6  о с т а л ь н а я  ч а с т ь  цепи  п и т а н и я  
к а т у ш е к  к о н т а к т о р о в  К В  и В В . Е е  м о ж н о  п р о в е ­
ри ть  при п о м о щ и  к у ск а  и зо л и р о в а н н о го  п р о в о д а  
с  н а к о н е ч н и к а м и  т и п а  « К р о к о д и л » .  О д и н  конец  
п р о в о д а  у к р е п л я ю т  на к л е м м е  1/24, от к оторой  
о т х о д я т  п р о в о д а  549 и 548 п и т а н и я  з у м м е р а  С Б  в 
о б е и х  к а б и н а х .  В т о р ы м  кон ц ом  п р о в о д а  п о оче­
р е д н о  к а с а ю т с я  к л е м м  и а п п а р а т о в ,  в х о д я щ и х  в 
д а н н ы й  у ч а с т о к  цепи. П р и  к а с а н и и  точ ек ,  до  к о ­
т о р ы х  ц еп ь  (со  с т о р о н ы  п л ю с а )  и с п р а в н а ,  з у м м е ­
р ы  в о б е и х  к а б и н а х  д о л ж н ы  в к л ю ч а т ь с я .

Е сл и  на  т е п л о в о з е  з у м м е р  п о ч е м у -л и б о  о т к л ю ­
чен или не р а б о т а е т ,  то  д л я  п р о в е р к и  м о ж н о  и с ­
п о л ь з о в а т ь  к л е м м у  4/3, от к оторой  отх о д и т  п р о ­
в о д  803 к к л е м м а м  13/28 и 23/28 и д а л е е  н а  си г ­
н а л ь н у ю  л а м п у  м у ф т ы  в е н т и л я т о р а  х о л о д и л ь н и ­
ка  2-й ступени .  П р и  к а с а н и и  кон ц ом  п р о в о д а  т о ч ­
ки, д о  к о то р о й  ц еп ь  и с п р а в н а ,  с и г н а л ь н а я  л а м п а  
з а г о р а е т с я .  П о л ь з у я с ь  о п и с а н н ы м  способом , м о ж ­
но  то ч н о  о б н а р у ж и т ь  м ест о  н еи с п р а в н о с т и  в т е ч е ­
н и е  5 мин.

Т а к а я  ж е  м е т о д и к а  о т ы с к а н и я  н еи с п р ав н о сти  
в ц епи  к а т у ш е к  к о н т а к т о р о в  КВ  и В В  м о ж е т  бы ть  
п р и м е н е н а  и на т е п л о в о з е  2 Т Э 1 0 Л .  П е р в ы й  у ч а ­
ст о к  цепи  то т  ж е ,  что и на  Т Э П 1 0 .  К о н е ц  в т о р о ­
го у ч а с т к а  цепи  на т е п л о в о з а х  2 Т Э 1 0 Л  в ы п у с к а  
д о  1969 г. у б л о к - к о н т а к т а  р ел е  Р З ,  а на  т е п л о ­
в о з а х  в ы п у с к а  1969 г. и п о з ж е  —  у б л о к - к о н т а к ­
т о в  п у с к о в ы х  к о н т а к т о р о в  Д 1  и Д 2 .  И с п р а в н о с т ь  
это го  у ч а с т к а  п р о в е р я е т с я  по з а г о р а н и ю  л а м п ы  
« С б р о с  н а г р у з к и »  и вк л ю ч е н и ю  р ел е  врем ен и  
Р В З  н а  р а б о ч е й  п о зи ц и и  к о н т р о л л е р а .  Т рети й  
у ч а с т о к  цепи на  т е п л о в о з а х  2 Т Э 1 0 Л  п острой ки  с 
1969 г., в к о то р ы й  д о п о л н и т е л ь н о  в х о д я т  б л о к и ­
ро вк и  д в е р е й  в ы с о к о в о л ь т н ы х  к а м е р  и з а м ы к а ю ­
щ и е  б л о к -к о н т а к т ы  Д 1  и Д 2 ,  п р о в е р я ю т  по в к л ю ­
чению  р е л е  вр е м е н и  Р В З .

Н а  т е п л о в о з е  2 Т Э 1 0 Л  з у м м е р  п одсоед и н ен  к 
к л е м м е  1/17, а п ри  н е р а б о т а ю щ е м  или  о т к л ю ч е н ­
ном  з у м м е р е  м о ж н о  в о с п о л ь з о в а т ь с я  к л е м м о й  4/7  
в п р а в о й  в ы с о к о в о л ь т н о й  к а м е р е .  С этой  к л е м ­
м ой  с в я з а н  п р о в о д  702 п и т а н и я  л а м п  о с в е щ е н и я  
п у л ь т а  и в е н т и л я т о р о в  к аб и н ы .  П р о в е р к у  п р о и з ­
в о д я т  при в ы к л ю ч е н н о м  а в т о м а т е  « В е н т и л я т о р ы  
к а б и н ы » ,  р а с п о л о ж е н н о м  на  ст ен ке  в ы с о к о в о л ь т ­
ной  к а м е р ы ,  и в к л ю ч е н н ы х  т у м б л е р а х  « В е н т и л я ­
т о р ы  к а б и н ы »  и « О с в е щ е н и е  п у л ьт а» .  О д и н  к онец  
п р о в о д а  п о д с о е д и н я ю т  к к л е м м е  4/7, д р у ги м  п о ­
с л е д о в а т е л ь н о  к а с а ю т с я  т о ч е к  п р о в е р я е м о й  цепи.

П р и  к а с а н и и  точ ки ,  д о  к о то р о й  ц еп ь  и с п р а в ­
на ,  в к л ю ч а ю т с я  в е н т и л я т о р ы  к а б и н ы  и з а г о р а ю т ­
ся л а м п ы  о с в е щ е н и я ,  п у л ь т а  у п р а в л е н и я .

ЕЩЕ РАЗ О НЕИСПРАВНОСТИ 
В ЦЕПИ ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ 
МАШИН ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ8

У Д К  621. 335.2.061:004.5

В  ж у р н а л е  №  1 за  1970 г. б ы л а  н а п е ч а т а н а  ста 
ть я  м а ш и н и с т а  из А л е к с а н д р о в а  В. Т. Шиш 

кина « К о р о т к о е  з а м ы к а н и е  в цепи  вспомогатель 
ны х  м аш и н » .  В ней а в т о р  о п и с ы в а е т  признаки  ко 
р о тк о го  з а м ы к а н и я  н а  э л е к т р о в о з е  В Л 8  в цепи от 
в ы с о к о в о л ь т н о г о  п р е д о х р а н и т е л я  до  «плюсовых» 
ст о ек  (о б щ и х  ш ин)  э л е к т р о м а г н и т н ы х  контакто 
ров  и д а е т  свои р е к о м е н д а ц и и  по устран ен и ю  не­
исп равн ости .

О с н о в н ы е  н е д о ст атк и  м е то д а ,  излож енного  в 
ст ать е ,  —  р е г у л и р о в к а  д а в л е н и я  в нап орн ой  ма­
г и с т р а л и  э л е к т р о в о з а  вк л ю ч е н и е м  и выключени­
ем кнопок. Э то  т р е б у е т  от л о к о м о т и в н о й  бригады 
п о ст о ян н о го  н а б л ю д е н и я  з а  п о к а з а н и я м и  мано­
м е т р а  и в к а к о й -т о  м ер е  о т в л е к а е т  б р и г а д у  от на­
б л ю д е н и я  з а  сос то ян и е м  пути  и с и г н а л а м и .  Кро­
ме того ,  п р е д л а г а е т с я  д е л а т ь  м ного  пересоедине- 
н ий  в си ловой  и н и зк о в о л ь т н о й  цепях .

С ч и таю , что у с т р а н и т ь  о п и са н н у ю  неисправ­
н о ст ь  м о ж н о  б о л е  п р о ст ы м  м етод ом . П о с л е  про­
в е р ки  со с т о я н и я  э л е к т р о м а г н и т н ы х  контакторов  
в с п о м о г а т е л ь н ы х  м а ш и н  в ы н у т ь  и з  г н е зд  высоко­
в о л ь тн ы й  п р е д о х р а н и т е л ь ,  о тн я т ь  от «земляной» 
ш и н ы  в с п о м о г а т е л ь н ы х  м аш и н  1-й сек ци и  кабель  
б о л ь ш е г о  сечения ,  и д у щ и й  к сч етчи к у  эл ек тро ­
эн ерги и ,  у б е д и т ь с я  п р о зв о н к о й ,  что он д а е т  «зем-

ОДЗ-Ь 0Д2 0Д1-1 0Д1

г. К расноуф им ск

А . Н . Кокорин,
маш инист депо К расноуфимск 

Горьковской дороги
П р едлагаем ая аварийная схем а
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лю», и и зо л и р о в а т ь .  Д а л е е  один  к о н ец  д о п о л н и ­
тельной и з о л и р о в а н н о й  п е р е м ы ч к и  д и а м е т р о м  
3 мм п р и со е д и н и т ь  к  п р а в о м у  н и ж н е м у  вруб у  
0 Д 2  или к  «вер х у »  к о н т а к т о р а  2— 1. В т о р о й  к о ­
нец перем ы чк и  з а к р е п и т ь  н а  « зе м л я н о й »  ш ине  
1-й секции на  м есте  о тн я т о го  к а б е л я .  « З а з е м л и т ь »  
общую ш и н у  к о н т а к т о р о в  в с п о м о г а т е л ь н ы х  м а ­
шин. В н и з к о в о л ь т н ы х  ц еп я х  не д е л а т ь  н и к а к и х  
пересоединений. З а щ и т а  в с п о м о г а т е л ь н ы х  м а ш и н  
обеспечивается д и ф ф е р е н ц и а л ь н ы м  р е л е  52— 1 
и БВ.

В с п о м о г а т е л ь н ы е  м а ш и н ы  в к л ю ч а т ь  п о о ч е р е д ­
но при в к л ю ч е н н о м  К В Ц .  Е сл и  при вк л ю ч ен и и  
вентиляторов  о т к л ю ч и т  д и ф ф е р е н ц и а л ь н о е  р ел е  
52-1 от т о к а  н е б а л а н с а ,  р а з о г н а т ь  в е н т и л я т о р ы  
путем м н о г о к р а т н о г о  вк л ю ч е н и я .  Р е к у п е р а ц и ю  
не п рим енять .  П р и  т а к о й  сх е м е  не б у д ет  р а б о т а т ь  
счетчик э л е к т р о э н е р ги и .  Н а  тех  э л е к т р о в о з а х ,  где 
кабель к со п р о т и в л е н и ю  в о л ь т м е т р о в  по д к л ю ч ен  
после в ы с о к о в о л ь т н о г о  п р е д о х р а н и т е л я ,  в о л ь т ­
метры к о н т а к т н о й  сети б уд ут  о тк л ю ч ен ы .

К. В. К арасев,
маш инист-инструктор депо Курган 

Ю ж но-У ральской дороги

НАШ СПОСОБ ОТЫСКАНИЯ
1П------------ПОВРЕЖДЕННОГО
Ь  УЧАСТКА ЦЕПИ

У Д К  621.335.2:621.331.048.004.6

П робой  и з о л я ц и и  в ы с о к о в о л ь т н ы х  п р о в о д о в  в 
э л е к т р и ч е с к и х  ц еп я х  э л е к т р о в о з о в  в с т р е ч а е т ­

ся д о в о л ь н о  часто .  О б н а р у ж и т ь  м есто  п о в р е ж д е ­
ния м о ж н о  м е г о м м е т р о м  ти п а  М С -0 5  с н о м и н а л ь ­
ным н а п р я ж е н и е м  2 500 в д л я  цепей с р аб о ч и м  н а ­
п р я ж е н и е м  б о л е е  500 в и М1101 с н о м и н а л ь н ы м  
н а п р я ж е н и е м  1 000 в д л я  цепей  с р а б о ч и м  н а п р я ­
ж ен и ем  м ен ее  500 в. О д н а к о  в э к с п л у а т а ц и и  не­
редки сл у ч а и  п о я в л е н и я  в с х е м а х  « н ея вн о  в ы р а ­
ж енной  зе м л и » ,  к о гд а  у ч а с т о к  с п о н и ж е н н о й  д и ­
эл ек тр и ч ес к о й  п р о ч н о с ть ю  и зо л я ц и и  п р о б и в а е т с я  
при б о л е е  в ы с о к и х  н а п р я ж е н и я х  (о со б ен н о  при 
к о м м у та ц и о н н ы х  п е р е к л ю ч е н и я х ) .  П р и  этом  с р а ­
б а т ы в а е т  з а щ и т а  и г л а в н ы й  в ы к л ю ч а т е л ь  э л е к т ­
ровоза  о т к л ю ч а е т с я .  У ч а с т о к  сх е м ы  с н е д о с т а т о ч ­
ной п р о ч н о с ть ю  и з о л я ц и и  в ы я в и т ь  м его м м е т р о м  
в этом  с л у ч а е  н е в о з м о ж н о .  Д л я  о б н а р у ж е н и я  н е ­
и сп равн ости  п р и х о д и л о с ь  д е л а т ь  оп ы тн ы е  п о е з д ­
ки, при к о то р ы х  п р о и з в о д и л о с ь  п о с л е д о в а т е л ь н о е  
отк л ю ч е н и е  у ч а с т к о в  сх е м ы  э л е к т р о в о з а ,  и по с р а ­
б а т ы в а н и ю  р е л е  з а з е м л е н и я  о т ы с к и в а л с я  п о в р е ж ­
денны й у ч а ст о к .  Т а к о й  способ  с о з д а е т  б о л ь ш и е  
труд н ости  и т р е б у е т  б о л ь ш и х  з а т р а т  врем ени .  
В н аш е м  д е п о  д л я  о б н а р у ж е н и я  м еста  п р обоя  
п р и м ен ен а  с х е м а ,  п р и в е д е н н а я  н а  рисунке.

С хем а определения уч астка электрической цепи с  пониж енны м  
сопротивлением  изоляции

Р е г у л и р о в к а  вы с о к о го  н а п р я ж е н и я  0— 12 кв 
п р о и зв о д и т с я  и зм ен е н и ем  н а п р я ж е н и я  н а  п е р в и ч ­
ной о б м о т к е  в ы с о к о в о л ь т н о го  т р а н с ф о р м а т о р а .  
П и т а н и е  о с у щ е с т в л я е т с я  от с е ти  п е р е м е н н о г о  т о ­
ка  н а п р я ж е н и е м  220 в. П р и  п р о б о е  и зо л я ц и и  
т р а н с ф о р м а т о р  0— 12 кв б у д ет  р а б о т а т ь  в р е ж и м е  
к ор о тк о го  з а м ы к а н и я ,  поэтом у  п р е д у с м а т р и в а е т ­
ся  сх е м а  з а щ и т ы ,  с о с т о я щ а я  из то к о в о г о  р е л е  и 
о т к л ю ч а ю щ е г о  м е х а н и з м а .  В к а ч е с т в е  то к о в о го  
р ел е  и с п о л ь зу е т с я  р ел е  м а к с и м а л ь н о г о  т о к а  г л а в ­
ного в ы к л ю ч а т е л я  Р М Т , а о т к л ю ч а ю щ е г о  м е х а ­
н и з м а  —  г л а в н ы й  в ы к л ю ч а т е л ь  э л е к т р о в о з а  В О В  
25-4.

К о н т р о л ь  з а  в е ли чи н ой  в ы с о к о го  н а п р я ж е ­
ния п р о и зв о д и т с я  по п р и б о р у  э л е к т р о с т а т и ч е с к о й  
си стем ы  С-96.

Д л я  п р о в е р к и  прочн ости  и з о л я ц и и  н ео б х о д и м о  
у с т а н о в и т ь  р у к о я т к у  а в т о т р а н с ф о р м а т о р а  в к р а й ­
нее л е в о е  п о л о ж е н и е .  З а т е м  п о д с о ед и н и ть  п и т а ­
т е л ь н у ю  м а г и с т р а л ь  э л е к т р о в о з а  к в о зд у ш н о й  с е ­
ти  6 ат  и з а п р а в и т ь  во зд у х о м  р е з е р в у а р  ГВ, п о д ­
со е д и н и т ь  п р о в о д  от в ы с о к о в о л ь т н о го  т р а н с ф о р ­
м а т о р а  к и сп ы ту ем о м у  у ч а с т к у  сх е м ы  и з а б л о к и ­
р о в а т ь  ш т о р ы  В В К .  С п у л ь т а  м а ш и н и с т а  в к л ю ­
чить  г л а в н ы й  в ы к л ю ч а т е л ь .  В р а щ е н и е м  р у к о я т к и  
а в т о т р а н с ф о р м а т о р а  п о д н я т ь  н а п р я ж е н и е  до ис­
п ы т а т е л ь н о й  вели чи н ы , к о н т р о л и р у я  его  по п р и ­
бо р у  С-96, в ы д е р ж а т ь  н а п р я ж е н и е  в те ч е н и е  1 мин, 
а з а т е м  с б р о си т ь  до  ну л я .  К н о п к о й  на  п у л ьт е  м а ­
ш и н и ст а  в ы к л ю ч и т ь  ГВ, р а з б л о к и р о в а т ь  ВВК. и 
ш т а н го й  р а з р я д и т ь  и с п ы т ы в а е м ы й  у ч асток .

П р и  п р о б о е  и зо л я ц и и  Р М Т  о т к л ю ч а е т  г л а в н ы й  
в ы к л ю ч а т е л ь ,  к ото р ы й  р а з р ы в а е т  свои м и  н о ж а м и  
цеп ь  п и та н и я  а в т о т р а н с ф о р м а т о р а .

Р а з б и в к а  схем ы  на  у ч а ст к и  п р о и зв о д и т с я ,  к а к  
и при о ты с к а н и и  м еста  п р о б о я  м его м м ет р о м .

П р и м е н е н и е  т а к о й  сх е м ы  д л я  о б н а р у ж е н и я  
у ч а с т к а  с п о н и ж е н н о й  д и э л е к т р и ч е с к о й  п р о ч н о ­
стью  н а м н о г о  о б л е г ч а е т  з а д а ч у  р ем о н тн о го  п е р ­
с о н а л а ,  о д н а к о  при и с п ы т а н и я х  н у ж н о  строго  с о ­
б л ю д а т ь  т р е б о в а н и я  те х н и к и  б е зо п а сн о ст и  при 
р а б о т а х  с в ы сок и м  н а п р я ж е н и е м .

В. И. Погеряйко,
ст. мастер цеха Б П Р  

локомотивного депо Ртш цево 
П риволж ской дороги

г. Ртищ ево
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ТЕХНИЧЕСКАЯ 
В И К Т О Р И Н А

ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ!

Продолжаем нашу техническую 
викторину. Сегодня мы публи­
куем ответы на вопросы, содер­
жавшиеся в четвертом, апрель­
ском номере журнала. Кроме 
того, задаются следующие че­
тыре вопроса викторины.

Т О Т

Раздел ведут кандидаты технических наук В. Г. Иноземцев, 
Е. В. Крылов, инженеры В. И. Крылов, Н. Н. Климов, А . К. Вто­
ров, Б. Н. Голомазов, Н. П. Коврижкин, машинисты-инструкторы 
Г. А . Чиликин, Н. П. Лучной, Е. В. Смирнов.

12. ВОПРОС. Для чего нужен и как влияет на работу 

воздухораспределителя уел. № 270.002 зазор между тор­

мозным клапаном и атмосферным ниппелем уравнитель­

ного поршня (холостой ход поршня)!

Ответ. А тм осф ерны й ниппель уравнительного поршня 
при отпущ енном торм озе не доходит до тормозного клапа­
на и тормозной цилиндр сообщ ается с атм осф ерой . Это 
необходим о, чтобы обеспечить возможность полного 
отпуска тор м оза , а в случае пропуска сж атого  воздуха в 
тормозной цилиндр через неплотность торм озного  клапа­
на или м агистрального  золотника —  не допустить накапли­
вания сж атого  воздуха в торм озном  цилиндре, т. е . сам о­
торм ож ения. Кр ом е того , при отпуске на горном реж им е 
благодаря более ранней остановке уравнительного порш­
ня отпуск торм оза заканчивается при восстановлении в 
магистрали золотниковой камеры давления несколько ни­
ж е предторм озного  (0,1— 0,2 ат). При экстренном торм ож е­
нии у воздухораспределителей головных вагонов поезда 
разрядка золотниковой камеры происходит через отверстие 
диам етром  0,75 мм  в поршне срывного клапана, так как 
магистральный порш ень с золотником находится в крайнем 
положении (смещ ен до упора в прокладку). Зазор  м еж ду 
тормозны м клапаном и атм осферны м  ниппелем уравни­
тельного поршня обеспечивает паузу от начала торможения 
до  наполнения тормозны х цилиндров головных вагонов по­
езд а , что ум еньш ает продольные динамические силы при 
экстренном тормож ении. Э тот зазор  обеспечивает также 
дополнительную  разрядку магистрали в атм осф еру.

13. ВОПРОС. Каково назначение обратных клапанов 

в кранах машиниста уел. N9 222 и уел. № 328!

Ответ. В кранах машиниста уел. N° 222 и уел. № 328 
им еется по два обратных клапана. Первый легкий алю ­
миниевый обратный клапан расположен в промежуточной 
части крана. Он установлен в канале, ведущ ем  из 
кам еры  над уравнительны м поршнем к столу золотника.

При III положении ручки крана машиниста золотник сооб­
щ ает канал в столе над легким  алю миниевым обратным 
клапаном с каналом тормозной магистрали. Поэтому, ког­
да в результате утечек давление в тормозной магистра­
ли понижается, воздух из кам еры  над уравнительным 
поршнем поднимает обратный клапан и перетекает в тор­
м озную  магистраль. Происходит выравнивание давлений 
уравнительного резервуара и тормозной магистрали. То 
ж е самое происходит после частых повторных торможений, 
когда запасные резервуары не успеваю т полностью заря­
диться. Уравнительный поршень, с обеих сторон которого 
оказы вается равное давление, не опускается и пополнения 
утечек из тормозной магистрали не происходит. Таким об­
разом , этот обратный клапан необходим для получения у 
крана машиниста положения перекрыш и без питания тор­
мозной магистрали. Это положение необходим о для уп­
равления тормозами непрям одействую щ его типа (напри­
м ер , воздухораспределитель уел. № 292). Д ля обеспече­
ния исправной работы крана машиниста легкий алюминие­
вый обратный клапан долж ен иметь хорош ую  плотность.

Второй обратный клапан расположен в корпусе ниж­
ней части крана машиниста около привалочного фланца 
редуктора зарядного  давления. С  дополнительным обрат­
ным клапаном выпускался кран машиниста уел. № 222 с 
№ 1363.

При IV  положении ручки крана золотник не 
закры вает канал, ведущ ий к редукто р у зарядного 
давления из камеры над уравнительным поршнем и 
сообщ енным с ней калиброванным отверстием  диамет­
ром 0,9 мм уравнительным резервуаром . В результате 
воздух из уравнительного резервуара по лабиринтам уп­
лотнения хвостовика клапана редуктора перетекает в ка­
м еру над металлической диаф рагм ой . При неплотной при­
тирке торца хвостовика питательного клапана к металличе­
ской диаф рагм е воздух уравнительного резервуара может 
выходить в атм осф еру по осевому каналу диаметром
1,5 м м . Д ля предотвращ ения возможной утечки воздуха 
из уравнительного резервуара в этот канал и установлен 
дополнительный обратный клапан, позволяющ ий значи­
тельно повысить плотность уравнительного резервуара при 
IV  положении рукоятки крана машиниста.

У  редукторов зарядного  давления кранов уел. № 394 
и уел. № 395 диаф рагм а цельная и осевого отверстия нет. 
Поэтому дополнительный обратный клапан в корпусе ниж­
ней части у этих кранов не устанавливается.

30

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



14. ВОПРОС. Почему при первой ступени торможения 

необходимо снижать давление в тормозной магистрали не 

менее чем на 0,5 ат в грузовых и 0,3 ат в пассажирских 

поездах?

Ответ. Величина разрядки  тормозной магистрали, за­
даваемая краном маш иниста для получения первой сту­
пени торможения, долж на быть не м енее величины допол­
нительной разрядки  м агистральной кам еры , выполняемой 
тормозными приборами (пассаж ирского  типа —  0,3 ат, 
грузового —  0,9 ат). Если ж е первую  ступень снижения 
давления в магистрали сделать м еньш е, чем величина 
дополнительной разрядки , то нечувствительные воздухо­
распределители в действие не придут, а чувствительные 
затормозят и отпустят. В р езультате  тормож ения поезда 
не получится.

Следовательно, для  получения надеж ного торм ож е­
ния всеми приборами поезда необходим о при первой 
ступени тормож ения снижать давление в магистрали не 
менее чем 0,5 ат в грузовы х и 0,3 ат в пассажирских 
поездах.

В пассажирских п оездах после ступени тормож ения 
0,3 ат для обеспечения надеж ного отпуска необходимо 
перед отпуском (даж е если поезд  остановился) дополни­
тельно снизить давление в тормозной магистрали ещ е на

0,2— 0,3 ат, а затем  уж е отпускать торм оза I положением 
ручки крана машиниста с последую щ ей постановкой ее в 
поездное положение.

15. ВОПРОС. Почему происходит торможение поезда 

при постороннем питании цепи электропневматических 

тормозов от осветительной сети поезда! Как должен по­

ступать машинист в таких случаях!

Ответ. О светительная сеть вагонов выполняется одно­
проводной, вторым минусовым проводом являю тся рель­
сы . П оэтом у если осветительный провод касается головки 
воздуш ны х рукавов уел. № 369, то получается замкнутая 
электрическая цепь питания электропневматических тор­
мозов помимо контроллера крана маш иниста. В этих слу­
чаях машинист после остановки поезда долж ен осм отреть 
положение осветительных проводов по отношению голо­
вок воздуш ны х рукавов и там , где  они касаю тся послед­
них, разъединить м еж дувагонное соединение осветитель­
ных проводов и подвесить их.

П еред  осм отром  состава нужно заторм озить локом о­
тив вспомогательным тормозом для  предупреж дения са­
мопроизвольного ухода поезда после отпуска пормозов 
в составе.

В О Т  С Л Е Д У Ю Щ И Е  

Ч Е Т Ы Р Е  В О П Р О С А  

Т Е Х Н И Ч Е С К О Й  

В И К Т О Р И Н Ы

20. Почему при отпуске тормозов грузового поезда после 
экстренного торможения ручку крана машиниста надо выдер­
живать в I положении до давления в уравнительном резервуа­
ре не более 3,5 ат!

21. Какая существует зависимость между величиной сниже­
ния давления в тормозной магистрали, давлением в рабочей 
камере и тормозном цилиндре при воздухораспределителях 
уел. № 270.002 и уел. № 135!

22. Каковы преимущества и недостатки в работе электровоз­
духораспределителей с разрядкой тормозной магистрали и без 
разрядки!

23. Почему при ступенчатом торможении время наполне­
ния тормозного цилиндра и давление в нем не зависят от вели­
чины выхода штока!

На вопросы, опубликованные в мартовском номере 
журнала, наиболее полные и правильные ответы прислали; 
Ю. И. Постовалов (г. Каменск-Уральский), И. А. Белоусов 
(г. Бузулук), К. А. Кравцов (ст. Грязи Воронежские), В. Е. Ко­
ролев (ст. Мушкетово), Н. К. Двойников (г. Кривой Рог),
А. Е. Новиков (г. Новосибирск), М. Д. Зинченко, (г. Уссу­
рийск), А. И. Шувиков (г. Москва].

Хорошие ответы подготовили: А. В. Лесников
(г. Шарья], В. В. Васильев (г. Микунь), А. В. Коноплин 
(г. Облучье), В. Э . Кальмуцкий (г. Каменец-Подольский).

Ждем Ваших писем, друзья.
Свои письма-ответы с пометкой «Викторина» посылайте 

по адресу Москва, Б-174, Садово-Черногрязская За, редак­
ция журнала «Электрическая и тепловозная тяга».

ТЕХНИЧЕСКАЯ 
В И К Т О Р И Н А
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Н а ш а  т е х н и ч е с к а я  

-----------------------------------------------------   —  к о н с у л ь т а ц и я

В Л И Я Н И Е  Э Л Е К Т Р И Ч Е С К О Й  П Е Р Е Д А Ч И  
Н А  Р Е Ж И М Ы  Р А Б О Т Ы  Т Е П Л О В О З А

У Д К  625.282-843.6-83.004.1

В редакцию обратилась группа м а­
шинистов с просьбой ответи ть , пра­
вильно ли на тепловозах Т Э З  для у с ­
корения разгона поезда и экономии 
топлива вклю чать вручную  реле пере­
ходов, не дож идаясь  автоматического 
их включения. Что в этом случае про­
исходит с силовыми агрегатам и тепло­
воза? По просьбе редакции сотрудник 
Ц Н И И  М П С  кан ди дат технических 
наук С. А . Г р о м о в  подготовил под­
робную консультацию .

Д о ответа на поставленны е вопросы 
вспомним, как  влияет электриче­

ская  передача на реж им  работы  ди зе­
ля. И звестно, что сопротивление д в и ­
ж ению  поезда м ож ет м еняться в ш и­
роких пределах, а  сила тяги дизеля 
тепловоза при неизменной подаче 
топлива почти постоянна. Это значит, 
что как бы ни м енялось сопротивле­
ние движ ению , усилие на вал у  дизеля 
долж но  сохраняться  неизменным. Д л я  
приспособления ди зеля  к условиям  
движ ения поездов и применяю тся 
различные передачи. Н аиболее р ас ­
пространенная из них электрическая.

Д ействие ее основано на следую ­
щем принципе. Усилие на валу дизе-

Рис. 1. Э л ектром агнитная  сх е м а  глав­
ного генер атор а
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ля , передаваем ое генератору (рис. 1), 
зависит от величины тока якоря I 
и «густоты магнитных силовых ли ­
ний» (потока) Ф г главны х полюсов: 
Р г = с 1 Ф ,  (где с — постоянный коэф ­
фициент, зависящ ий от конструкции 
ген ератора), т. е. чем больше ток и 
чем «гуще» силовые линии, тем боль­
ше якорь генератора сопротивляется 
вращ ению . Н а рис. 1 сила Р г п о к аза ­
на стрелкой. В  действительности она 
распределена равном ерно по о к р у ж ­
ности якоря.

При постоянной скорости вращ е­
ния магнитный поток главного генера­
тора пропорционален электродви ж у­
щей силе Е г машин — что почти то 
ж е сам ое — напряж ению  11, которое 
и изм еряется электроизмерительны ми 
приборами. Ток в якоре главного ге­
нератора зад ается  тяговы ми электро­
двигателям и в зависимости от сопро­
тивления движ ению  (для данного по­
е з д а — от профиля пути). Р ассм от­
рим, как  это происходит, обративш ись 
к упрощ енной схеме тягового элек­
тродвигателя, изображ енной на рис. 2.

В момент трогания на заж и м ах  
тяговы х электродвигателей появляет­
ся напряж ение Ь' и по обмоткам элек­
тродвигателей от главного генератора 
пойдет ток. П ока якоря тяговы х дви ­
гателей не начали вращ аться, величи­
на его определяется законом О ма:

где Е  — сопротивление цепи электро­
двигателя.

Этот ток, проходя по обмотке 
главны х полюсов, создает магнитный 
поток Ф д. К огда проводники обмотки 
якоря, по которым проходит ток 1, 
оказы ваю тся в зоне магнитного пото­
ка Ф д, на якорь тягового электродви­
гателя начинает действовать сила г д, 
которая создает на ободе колес силу 
тяги Р к =С 1Ф д1, где С1 — постоянный 
коэффициент, зависящ ий от конструк­
ции маш ины, осевого редуктора, д и а ­
метра ведущ их колес. П од действием 
этой силы тяги тепловоз трогается с 
места.

Когда якоря тяговы х электродви­
гателей начинаю т вращ аться, провод­
ники обмотки якоря пересекаю т м аг­

нитные силовые линии. При этом, как 
известно, в проводниках возникает 
электродвиж ущ ая сила Е д .  Вспомнив 
правило левой руки, нетрудно уое- 
диться, что в тяговом электродвига­
теле эта э. д. с. направлена навстре­
чу подведенному от генератора на­
пряжению . П оэтом у она обычно на­
зы вается противо-э. д. с.

Теперь, когда якорь вращается, 
ток в цепи зависит от разности прило­
ж енного напряж ения и противо-э. д.с:

■ Ц ~ Е Л 
К.

Противо-э. д. с. Е д  в свою очередь 
зависит от магнитного потока Фд и 
скорости вращ ения якоря электродви­
гателя п:

Е д =  с ,Р д п,

где с2 — постоянный коэффициент, 
зависящ ий от конструкции тягового 
электродвигателя.

И так, в тот момент когда поезд­
ные контакторы  замкнулись, а якоря 
тяговы х электродвигателей еще не на­
чали вращ аться (п =  0 ), противо-э.д.с. 
отсутствует (Е д =  0 ), и ток в цепи
максимальны й. Этот ток, проходя по 
обмоткам главны х полюсов тяговых 
электродвигателей , создает макси­
мальный магнитный поток Ф д и, сле­
довательно, м аксимальную  силу тя­
ги Р к.

П ока сила тяги превыш ает силу 
сопротивления движ ению , скорость 
увеличивается. О дновременно увели­
чивается число оборотов тяговых 
электродвигателей п и противо-э. д. с. 
Е д. Н апряж ение, действую щ ее в си­
ловой цепи, определяем ое разностью 
Е1 — Е д, уменьш ается, а следователь­
но, уменьш аю тся ток силовой це­
пи 1, магнитный поток электрических 
маш ин, поток Ф д и сила тяги тепло­
воза. П р авда , с уменьшением тока 
увеличивается напряж ение 1Л, но оно 
растет медленнее, чем Е д.

К огда сила тяги уравняется с си­
лой сопротивления движ ению , поезд 
будет двигаться с равномерной ско­
ростью. Величина силы тока в цепи 
и сила тяги будут оставаться неиз­
менными. Если поезд перейдет на бо­
лее тяж елы й участок профиля пути,
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г сопротивление движ ению  возрастет, 
и по законам механики скорость его 
начнет падать. Число оборотов тяго ­
вых электродвигателей уменьш ится, 
а разность Е1 — Е д увеличится; ток и 
магнитный поток так ж е  возрастут, 
одновременно повысится и сила тяги.

Любые изменения тока тяговы х 
[ электродвигателей вы зы ваю т ан ал о ­

гичные изменения тока главного гене­
ратора. Значит, чтобы сохранить не­
изменной силу сопротивления вращ е­
нию дизеля со стороны генератора, 
необходимо регулировать ток или 
магнитный поток генератора, т. е. его 
возбуждение или обе эти величины.

Ток главного генератора регули­
ровать мож но только ступенями: из­
менением схемы выключения или 
ослаблением поля (ш унтировкой) т я ­
говых электродвигателей. При такой 
регулировке приходится переклю чать 
в силовой цепи мощные контакторы, 
поэтому число этих переключений 
конструкторы стараю тся сократить.

На советских тепловозах примене­
ны три схемы силовой цепи. У тепло­
возов ТЭЗ, 2ТЭ10Л, Т Э П 6 0 —-полное 
поле, 1-я ступень ослабления поля и 
2-я ступень ослабления поля; у теп­
ловозов ТЭ2, ТЭ1, ТЭМ1 — последова­
тельное соединение, последовательно­
параллельное соединение тяговы х 
двигателей, и одна ступень ослабле­
ния поля.

Д ля поддерж ивания постоянного 
усилия на валу дизель-генератора Нг 
между переклю чениями, когда ток 
задается только условиями движ ения 
поезда, применяется регулирование 
возбуж дения главного генератора. 
У современных тепловозов во збу ж де­
ние генератора осущ ествляется от 
возбудителя. Регулированием  воз­
буж дения возбудителя (на рис. 1 ус­
ловно показана обм отка овв) и д о ­
стигается необходимое постоянное 
усилие Рг на валу дизель-генератора. 
На тепловозах ТЭЗ, ТЭ2, ТЭ1, ТЭМ1 
требуемые характеристики возбудите­
ля, а следовательно, и генератора 
достигаю тся взаимодействием не­
скольких обмоток возбуж дения воз­
будителя, а на тепловозах 2ТЭ10Л, 
ТЭП60 и ТЭГИ0 возбуж дение возбу­
дителя задается  от различных обм о­
ток магнитного усилителя, н азы вае­
мого амплистатом.

П остоянное усилие Р г на валу ди­
зель-генератора мож но достигнуть за 
счет регулировки возбуж дения, когда 
магнитный поток генератора изменя­
ют обратно пропорционально току. 
Это значит, что напряж ение тож е бу­
дет меняться обратно пропорциональ­
но току.

Зависим ость напряж ения генера­
тора от тока, как  известно, назы вает­
ся внешней характеристикой (рис. 2).

В нормальны х условиях длитель­
ная работа генератора определяется 
отрезком внешней характеристики

м еж ду  точкой 1, которой соответст­
вует ток В, а напряж ение II», и точ­
кой 2, в которой ток 12, а напряж е­
ние Е12. П ревыш ение тока В мож ет 
быть лиш ь кратковременным вследст­
вие опасности перегрева обмоток, 
а увеличение напряж ения выше 112 
невозм ож но из-за насыщ ения м агнит­
ной системы генератора.

У генератора тепловоза ТЭЗ при 
полной мощности 1 350 квт точка 1 
соответствует току 2 460 а и напряж е­
нию 550 в, а в точке 2 ток 1 650 а 
и напряж ение 820 в. При полном 
поле тяговы х электродвигателей точ­
ка 1 соответствует скорости д ви ж е­
ния 20 км/ч, а точка 2 — 30 км/ч.

Д альнейш ее увеличение скорости 
вы зы вает уменьш ение тока без уве­
личения напряж ения. В этом случае 
регулятор дизеля уменьш ает подачу 
топлива и мощность дизеля будет 
недоиспользоваться. Чтобы не про­
изош ло такого явления, производят 
переключение в силовой цепи.

Н а тепловозах ТЭЗ, 2ТЭ10Л, 
ТЭП60, ТЭП10 — ослабляю т м агнит­
ный поток тяговы х электродвигате­
лей; на тепловозах ТЭ2, ТЭМ1, 
ТЭ1 —- переклю чаю т тяговы е элек­
тродвигатели с последовательного 
соединения на последовательно-па­
раллельное. П осле переключения в 
силовой схеме режим работы генера­
тора вновь соответствует точке 1.

Теперь при увеличении скорости 
уменьшение тока не вы зы вает п аде­
ния мощности, так  как  напряж ение 
снова м ож ет возрастать до точки 2. 
К огда ж е рабочая точка дизель-гене- 
раторной установки достигнет точки 
2, еще раз производят изменение си­
ловой схемы — ослабляю т поле тяго ­
вых электродвигателей. И снова гене­
ратор работает в режиме, соответст­
вующем точке 1, а скорость м ож ет 
возрастать с постоянной мощностью 
дизель-генератора.

Увеличение сопротивления дви ж е­
нию приведет к уменьш ению скорости 
и возрастанию  тока. В этом случае 
режим генератора будет изменяться 
от точки 2 к точке 1.

Рост тока за пределы величины, со­
ответствую щ ей точке 1, м ож ет вы ­
звать  перегрев обмоток, поэтому при­
меняю т обратны е переключения си­
ловой схемы. П ри этом ток ум еньш а­
ется, а генератор начинает работать 
в режиме, соответствую щ ем точке 2. 
При дальнейш ем снижении скорости 
поезда силовая схема переклю чается 
в исходную систему, т. е. как при 
трогании с места. Т ак при увеличении 
скорости до максимальной или при 
уменьшении ее триж ды  используется 
внеш няя характеристика генератора 
м еж ду точкам и 1 и 2.

При переключениях силовой цепи 
возникаю т переходные (неустановив- 
ш иеся) процессы, которы е про д о лж а­
ются от нескольких десяты х долей до

Рис. 2. Электром агнитная сх ем а  тяго­
вого элек тродвигателя

полутора секунд. Их мож но предста­
вить следую щ им образом . Н апример, 
в момент зам ы кания контакторов 
ослабления поля часть тока 1ш от­
ветвляется в ш унтирую щ ее сопротив­
ление. Соответственно уменьш аю тся 
ток 1в в обмотке главны х полюсов и 
магнитный поток Ф д, создаваем ы й 
этим током. А если снизится Ф д, не­
избеж но уменьш ится и противо-э. д. с. 
Е д .  Действую щ ее в силовой цепи н а­
пряж ение О — Е д вы растет, что вы зо­
вет увеличение тока I.

С ледует отметить, что при правиль­
но настроенной внешней характерис­
тике главного генератора сила тяги 
после переключений в силовой цепи 
сохраняется такой же, какой она бы ­
ла до переключений. В случае о слаб­
ления поля, хотя ток тяговы х элек­
тродвигателей и возрастает, но одно­
временно соответственно ум еньш ает­
ся магнитный поток. П оэтом у сила т я ­
ги не меняется. При переключении с 
последовательного на последователь­
но-параллельное соединение ток и на­
пряж ение на заж и м ах  электродвига­
телей не меняю тся, а поэтому и вели­
чина силы тяги остается той же.

Ч то ж е произойдет, если при р а з­
гоне поезда произвести переклю чения 
в силовой цепи раньш е, чем режим ге­
нератора будет соответствовать точ­
ке 2? Н априм ер, если вручную  осу­
щ ествить переход на 2-ю ступень 
ослабления поля, когда напряж ение 
и ток генератора соответствую т точ­
ке 5 (рис. 3 )?

В этом случае противо-э. д. с. В д 
тяговы х электродвигателей еще не
достигнет нормальной величины (вви ­
ду того, что включение производится 
при скорости меньшей, чем расчет­
н ая ). С ледовательно, разность
II — Е д, а поэтому и ток 1 будут 
больш е нормальны х величин. Н а
рис. 3 такой режим генератора соот-
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Рис. 3. Внеш ние характеристики главного  
ген ер атор а  при различной настройке воз­
б у ж д ен и я

ветствует точке 4. Ток 14 больш е рас­
четного. Внешней характеристике 
главного генератора, изображ енной 
на рис. 3 сплош ной линией, соответ­
ствует тя го в ая  характеристика тепло­
воза, п о казан н ая  на рис. 4 такж е  
сплош ной линией.

Д опустим , что точка «в» соответст­
вует норм альном у переходу на 2-ю 
ступень ослабления поля, а точка 
« т »  преж деврем енном у. Соверш енно 
очевидно, что никакого выигрыш а в 
тяге  преж деврем енны й переход в этом 
случае не дает. В едь сила тяги  с из­
менением скорости к ак  при норм аль­
ном, так  и преж деврем енном  перехо­
де  изменяется одинаково: по кри­
вой «б— в».

К ак  ж е объяснить возникновение

км/ч
Р ис. 4. Тяговы е характеристики тепловоза  
при р азличной настройке в озбуж д ен и я

зам етны х толчков тепловоза при пе- 
реходах, свидетельствую щ их об изме­
нении силы гяги? Д ело  в том, что все 
до  сих пор сказанное справедливо 
при условии, когда напряж ение гене­
ратора  изменяется в соответствии с 
изменением тока м еж ду точками 1 и
2 так, что мощ ность генератора 
Р  =  1Л постоянна. Н а  практике это 
условие часто не соблю дается из-за 
неправильной регулировки внешней 
характеристики генератора или реле 
переходов. О братим ся вновь к рис. 3. 
П редполож им , что внеш няя х аракте­
ристика генератора настроена так, 
как  показано на рис. 3 пунктиром. 
Т огда скорость и напряж ение от точ­
ки I будут увеличиваться с постоян­
ным уменьш ением мощности Р . С ила 
тяги  (пунктирные кривые рис. 4) бу­
дет тож е сниж аться более круто. Это 
приведет к уменьш ению тормозного 
усилия на валу  генератора. Регулятор 
дизеля уменьш ит подачу топлива. 
Автоматический переход при этом 
произойдет в точке 2' (см. рис. 3), 
а сила тяги перед переходом будет 
соответствовать точке «е» на рис. 4 
вместо точки «в» при правильной ре­
гулировке.

В этом случае преж деврем енны й пе­
реход, например, в точке 5 ' (см. р и с З ), 
даст  выигрыш  в силе тяги: р а з ­
гон после перехода (см. рис. 4) 
будет происходить не по кривой 
«н— е», а по кривой « т — в». П о д о ­
стиж ении скорости, соответствую щ ей 
точке «в», мощ ность (кривая «в—к») 
вновь начнет сниж аться, но этот про­
цесс будет происходить уж е  при бо­
лее высоких скоростях движ ения.

К огда реле перехода отрегулиро­
вано неправильно, например оно 
срабаты вает слишком поздно (точка
3 на рис. 3 ), увеличение скорости 
поезда до перехода будет происхо­
дить по кривой «б — в — ж » и толь­
ко после перехода сила тяги восста­
новится до нормальной.

И так, настройка внешней х ар ак те­
ристики генератора и регулировка 
реле перехода влияю т на тяговую  х а ­
рактеристику тепловоза и на режим 
работы  дизеля. Если уменьш ится 
сопротивление со стороны генерато­
р а — уменьш ится и подача топлива. 
Если внеш няя характеристика гене­
ратора  отрегулирована так , что со­
противление генератора превыш ает 
величины, которые в этом случае м о­
ж ет  реализовать дизель появляется 
просадка оборотов дизеля. В том и 
другом случаях расход топлива в 
единицу времени уменьш ается, но 
на единицу произведенной работы, 
или как  говорят ж елезнодорож ники, 
на измеритель, наоборот, увеличи­
вается. Н апример, при работе дизеля 
без нагрузки расход топлива мини­

мальный, но и полезной работы ни­
какой не производится!

О братим ся вновь к тяговой харак­
теристике, где изображ ена линия со­
противления движ ению  на каком-то 
участке профиля пути. При измене­
нии силы тяги по кривой «б — е» (не­
правильная настройка) равновесная 
скорость, которую  сможет достичь 
поезд, около 50 км/ч. При правиль­
ной настройке сила тяги будет изме­
няться по кривой «б — в» и равно­
весная скорость будет на 10 км/ч 
больше. Увеличенное время прохода 
участка с пониженной скоростью вы­
зовет увеличение расхода дизельного 
топлива.

Если вклю чить реле перехода не 
в точке «е», а в точке «н», то сила 
тяги  возрастет и будет соответство­
вать точке « т » . Таким образом, в 
тех случаях, когда внеш няя характе­
ристика главного генератора теплово­
за  соответствует пунктиру на рис. 3, 
а это часто наблю дается в эксплуата­
ции, раннее включение реле перехода 
д ля  ускорения разгона поезда и эко­
номии расхода топлива может ока­
заться  целесообразным.

Н еправильная регулировка харак­
теристики генератора влияет на ре­
жим дизеля при лю бых соединениях 
силовой цепи, но наиболее плохо она 
отр аж ается  на показателях  работы 
у тепловозов ТЭЗ, ТЭП10, ТЭП60 при 
ОП1, у тепловозов ТЭ2, ТЭМ1, ТЭ2 
при последовательно-параллельном 
соединении и полном поле. Это объ­
ясняется тем, что при этих положе­
ниях силовых цепей реализуются 
наиболее употребительные скорости 
движ ения.

П ри ручном переключении реле 
переходов нуж но внимательно сле­
дить за  нагревом главного генерато­
ра, т ак  как  после вклю чения реле 
вручную ток устанавливается  больше 
расчетного, и возникает опасность 
перегрева силовых обмоток генерато­
ра и тяговы х электродвигателей. 
Вклю чение реле переходов вручную 
так ж е  недопустимо, если в результа­
те этого возникаю т просадки оборо­
тов дизеля более 25— 30 об/мин, 
так  как  в этом случае помимо уве­
личения расхода топлива ухудш ается 
режим работы дизеля.

Наилучш ий способ реализации вы­
соких участковы х скоростей движ е­
ния и экономии топлива — правиль­
ная регулировка теплотехнических 
парам етров дизеля, настройка внеш­
ней характеристики генератора и ре­
гулировка реле переходов в соответ­
ствии с инструкцией по эксплуа­
тации.

К анд. техн. наук С. А. Громов 
г. М осква

34

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Ф ТЕХНИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ

ЧТО ПОКАЗЫВАЕТ  ОПЫТ ЭКСПЛУАТАЦИИ  
УГОЛЬНЫХ В С Т А В О К  ТОКОПРИЕМН ИКОВ

В текущем году заканчивается пе­
ревод на угольны е вставки токо­

приемников всего электроподвиж но­
го состава переменного тока. Рас­
ширяется их применение и на линиях 
постоянного тока . Всего к концу 
1970 г. на угольны х вставках б удут 
работать 15 ты с. км электриф ициро­
ванных линий, в том  числе около 
3 тыс. км постоянного тока. Общ ий 
объем применения таких вставок в 
той и другой систем ах тока у нас 
выше, чем в какой-либо другой 
стране. За девять лет эксплуатации в 
полной мере доказана надеж ность и 
высокая их эф ф ективность  в сниж е­
нии износа контактного провода, 
экономии м еди , затрат тр уд а  и д е ­
нежных средств при эксплуатации 
на негололедных участках.

Опыт показывает, что надежная и 
эффективная работа вставок обеспе­
чивается только при тщ ательном  со­
блюдении установленны х технических 
требований, норм , правил. О днако  на 
участках, впервые вводящ их угольны е 
вставки, эти требования не всегда 
соблюдаются в полной м ер е , что 
приводит к ухудш ению  показателей 
их работы. Кром е то го , действую щ ие 
с 1962 г. «Врем енны е технические 
указания по эксплуатации угольны х 
вставок пантографов» в р яде  поло­
жений устарели и нуж даю тся в кор­
ректировке.

Рассмотрим те особенности рабо­
ты вставок, которы е тр ебую т приня­
тия дополнительных м ер .

Надежность закрепления вставок. 
До недавнего времени для угольны х 
вставок использовался только 
полоз (чертеж  ПКБ ЦТ М ПС 
№ Э .115.71.11.00), пригодный для всех 
типов токоприемников. На этом  по­
лозе вставки установлены в три ряда , 
причем наруж ны е ряды  с внешней 
стороны по всей длине и на высоту 
«ласточкина хвоста» закры ты  сплош ­
ной бортовой полосой. Такая конст­
рукция весьм а надеж на.

На дорогах нашли применение 
также полозы , изготовленные по чер­
тежу Н Э ВЗ  № 5ТН261037, на которы х 
устанавливается только два ряда 
вставок. С  внутренней стороны каж ­
дый ряд закр епляется сплошной ф а­
сонной планкой, недостаточно проч­
но прикрепленной к каркасу —  че­
тырьмя тонкими заклепкам и и точеч­
ной сваркой. В эксплуатации наблю ­
дались случаи срыва этих полос и 
утери вставок. На таких полозах не­

обходим о усилить крепление ф асон­
ных полос, приварив их к каркасу 
электро- или газосваркой через каж ­
ды е 10 см . Кром е того , для ликвида­
ции выпадания вставок нужно зам е­
нить плашечное их крепление сплош ­
ным по всей длине ряда , как это 
сделано на полозах для электровозов 
ЧС4.

Вообщ е говоря, Н Э ВЗу следовало 
бы пересм отреть конструкцию  поло­
за, предусм отрев установку третьего  
ряда вставок для повышения надеж ­
ности и возможности использования 
такого  полоза на электровозах посто­
янного тока.

Предупреждение пережогов кон­
тактного провода. Практика показала, 
что удельное число пережогов при 
угольны х вставках на постоянном то ­
ке не выше, чем при м едны х пласти­
нах. Э то  объясняется высоким быст­
родействием  защитной аппаратуры на 
тяговы х подстанциях.

На переменном токе сред н есете­
вое количество пережогов провода 
при угольны х вставках пока на 30% 
выше, чем при м едны х пластинах. 
Превыш ение это объясняется увели­
чением числа пережогов на отдель­
ных станциях тех участков, где уголь­
ные вставки были внедрены недавно 
(Горький-Сортировочный в 1964 г., 
Красноярск в 1965— 1966 гг., Георгиу- 
Д еж  в 1969 г.).

Одной из причин пережогов яв­
ляется неправильная сборка полозов, 
когда внутренний ряд  вставок возвы­
ш ается над наруж ными. Запиловка 
этого ряда выполняется не всегда, 
да и операция эта тр удоем кая . По­
этом у необходимо отказаться от дей­
ствую щ его требования, чтобы все три 
ряда вставок были в одном уровне и 
допустить, что внутренний ряд вста­
вок мож ет быть и ниже наруж ных, 
но не более чем на 1— 1,5 м м . Чтобы 
обеспечить выполнение этого условия 
на эксплуатируем ы х полозах, доста­
точно при ремонте выправить («про­
садить») их средню ю  часть.

Сущ ественно снижается вероят­
ность переж ога при уменьшении вре­
мени отклю чения тока к . з . м асля­
ными вьжлю чателями фидеров тяго­
вых подстанций переменного тока. 
П оэтом у первоочередной мерой со­
кращ ения количества пережогов яв­
ляется замена медленнодействую щ их 
промеж уточны х реле РП 251 более 
быстродействую щ ими —  РП 211 или 
РП 23 на ф идерах, питающих сети

У Д К  621.336.322.004.68

депо и крупны х участковы х станций. 
В дальнейш ем на этих ф идерах 
долж на устанавливаться электрон­
ная защ ита с использованием тири­
сторов. Д ругие  меры  по п редупр еж ­
дению  переж огов описаны в «Э лект­
рической и тепловозной тяге»  № 9 
за 1968 г.

Предупреждение повышенного из­
носа вставок при влажной погоде. 
Повышенный износ вставок при влаж ­
ной погоде наблю дается, как пра­
вило, лишь в первый год их эксплуа­
тации, когда образовавш аяся ранее 
ш ероховатость контактной поверхно­
сти провода ещ е не заш лифована. 
В дальнейш ем повышенный (а иногда 
и опасный —  с образованием пропи­
лов) износ вставок возникает при 
влажной погоде только то гда , когда 
наруш ается главное условие надеж ­
ной и эф ф ективной их работы —  пол­
ное и категорическое запрещ ение 
одновременной эксплуатации уголь­
ных вставок и м едны х пластин. Ра­
ботники локомотивного хозяйства и 
энергетики долж ны усилить контроль 
за выполнением этого условия.

Уточнение браковочных норм на 
угольные вставки. Основная брако­
вочная норма износа вставок (10 мм 
от подош вы) выбрана правильно и 
себя оправдала. Сейчас вставки вы­
пускаю т с выпуклыми контрольны­
ми линиями на боковых поверхно­
стях, служ ащ ими указателем  пре­
дельного их износа. Д р угую  норм у, 
по которой расстояние от поверхно­
сти трения до стальны х крепеж ны х 
элементов полоза (бортовы х полос, 
корытец, плаш ек) допускается рав­
ным 0,8 м м , необходим о пересм от­
реть. В связи с удлинением тяговы х 
плеч локомотивов это расстояние 
реком ендуется установить не более 
1 мм  летом  и 2,5 мм зимой. В пе­
риод гололеда оно мож ет быть ещ е 
выше.

Чтобы предупредить повышенный 
местный износ вставок, лю бы е про­
пилы и уступы  долж ны запиливаться 
под углом  20° к горизонтали, каким 
бы малы м ни был пропил или уступ 
к м ом енту осм отра полоза в депо 
или пункте технического осмотра.

На полозах по чертеж у Н ЭВЗ 
№ 5ТН261037 до их модернизации 
нельзя оставлять в работе вставки 
даж е с одной трещ иной. На полозах 
по чертеж у ПКБ ЦТ М ПС 
№ Э .1 15.71.11.00 браковочной нор­
мой являю тся две трещ ины на одной
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вставке. На полозах токоприемников 
электровозов ЧСД число трещ ин на 
вставке м ож ет не нормироваться, 
поскольку вставки закреплены  по 
всей их длине.

Различие норм нажатия на кон­
тактный провод для разных типов 
токоприемников переменного тока, 
на наш взгляд , ничем не оправдано, 
поэтому целесообразно установить 
единую  норму пассивного нажатия 
(на опускание): 8— 9 кГ летом  и
10— 11 кГ зимой.

Рационализация ремонта полозов. 
Во многих депо знаю т, что далеко 
не на все полозы угольны е вставки 
мож но установить без их подгонки

по длине. М еж ду тем , вставки имеют 
достаточно жесткий допуск по дли­
не ±1 м м . Поэтому Киевском у заво­
ду ЦТВР и Н Э ВЗу необходимо тщ а­
тельно проверять разм ер  м еж ду 
концевыми стальными пластинами. 
П олезно и на эксплуатируем ы х поло­
зах разм ер по оси вставок сделать 
равным 962+2м м , чтобы исключить 
индивидуальную  подгонку.

К сож алению , не везде бережно 
использую т малоизнош енные встав­
ки, тогда как это —  серьезный ре­
зерв снижения затрат на ремонт по­
лозов . Новыми способами увеличе­
ния срока служ бы  вставок являю тся 
применение составных вставок, по­

лученных обрезкой дефектных ч 
стей малоизнош енных вставок (депо 
Брянск), и склейка вставок с трещи­
нами эпоксидной смолой (депо Мо- 
сква-Пассаж ирская-Киевская). Береж 
ное содерж ание каркасов, их свое­
временная см азка, окраска, защита 
их от коррозии ещ е более повысит 
эф ф ективность применения угольных 
вставок на наших ж елезны х дорогах.

Ю. Е. Купцов,
канд. техн. наук 

ст. научный сотрудник 
ЦНИИ МПС

О ТВЕТЫ  НА ВО П РО С Ы  ф  ф  О ТВЕТЫ  НА ВО П РО СЫ  ф ф О ТВЕТЫ  НА ВО П РО СЫ  ф  ф  О ТВЕТЫ  НА ВОПРОСЫ ф

Авт от ормоза

ВОПРОС. Как правильно отрегулировать стабилизатор 
ликвидации сверхзарядного давления крана машиниста 
уел. № 394? Почему при разных давлениях воздуха в урав­
нительном резервуаре темп ликвидации сверхзарядки раз­
личный? (В . К. Донис).

Ответ. Регулировка стабилизатора крана маш иниста 
уел. №  394 до л ж н а  вы полняться на стенде, имеющем у р ав ­
нительный резервуар объемом 20 л.

Н езначительная разница в темпе ликвидации свер х за­
рядки при различных давлениях в уравнительном резер­
вуаре объяснется разной скоростью  наполнения воздухом 
кам ер над диаф рагм ой стабилизатора.

Разница во времени ликвидации сверхзарядного д а в ­
ления с 6,5 д о  6 ат  и с 6 до 5,5 ат не дол ж н а  превыш ать 
15— 20 сек.

И нж . М. Я. Семенов

ВОПРОС. После остановки электропоезда отпуск элект- 
ропневматических тормозов машинист производит положе­
нием ПА ручки крана машиниста уел. № 334Э. Являекя 
ли это нарушением Инструкции ЦТ/2410? (Н . 3. Евдоки­
мов, пом. маш иниста электропоезда депо Георгиу-Деж  Юго- 
Восточной дороги).

Ответ. Такой отпуск электропневматических тормозов 
является  нарушением § 125 Инструкции по автотормозам 
ЦТ/2410.

Во время тормож ения электропневматическими тормо­
зам и происходит снижение давления в магистрали за счет 
зарядки  запасны х резервуаров через воздухораспредели­
тели. П оэтом у некоторые приборы могут сработать на пе- 
рекрыш у или тормож ение. Если отпускать тормоза положе­
нием ПА ручки крана маш иниста, то сработавш ие на пнев­
матическое тормож ение приборы будут отпускать более 
длительное время и маш инист м ож ет отправиться с неот- 
пущенными тормозами. П оэтому для  надеж ного отпуска 
тормозов всего поезда маш инист обязан  ставить ручку кра­
на маш иниста в 1 полож ение с последую щим переводом 
ее в полож ение ПА.

И нж . А. И. Ковалев

ВОПРОС. Как определить плотность тормозной маги­
страли поезда по падению давления в главных резервуарах, 
если локомотив оборудован краном машиниста уел. № 394? 
Ведь сам кран при 11 положении его ручки создает утечку 
с 6 до 5,8 ат за  60— 100 сек. (Ф. Н. Зайцев, маш инист-ин­
структор депо Д уш ан бе С реднеазиатской дороги).

Ответ. При установивш ем ся давлении в тормозной м а­
гистрали и 11 полож ении ручки крана маш иниста уел. 
№  394 утечка воздуха, создаваем ая  краном, весьма не­
значительна по отношению к общей утечке в составе. 
П оэтом у практического значения на понижение давления в 
главны х резервуарах  она не оказы вает.

П роверка плотности тормозной м агистрали поезда с 
локом отива, оборудованного краном  маш иниста уел. №  394, 
производится порядком, установленным в указании М ПС 
№  М-17880 от 14 июля 1967 г.

Б. Д. Никифоров,
главный инженер Г лавного управления 

локомотивного хозяйства М ПС

Сигнализация

ВОПРОС. Как должен поступить машинист при веде­
нии поезда по перегону, оборудованному автоблокировкой 
и АЛСН, если на локомотивном светофоре загорится белый 
огонь при исправном действии автоблокировки? (А. 3. Во­
робьев, маш инист депо П етров В ал П риволж ской дороги).

Ответ. В незапное появление белого огня на локомотив­
ном светоф оре при движ ении по кодированны м путям и 
исправном действии А Л С Н  м ож ет произойти по причинам, 
явно угрож аю щ им  безопасности движ ения.

У читывая это свойство локомотивной сигнализации, 
М ПС дано указание №  Ц Р Б -12  от 30 ноября 1966 г., в
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котором говорится, что маш инист в подобных случаях до л ­
жен: при отсутствии препятствия в пределах видимости 
впереди леж ащ его  участка пути продолж ать движ ение до 
ближайшего путевого светоф ора (или появления на локо­
мотивном светофоре показания, разреш аю щ его движ ение) 
с особой бдительностью  и со скоростью , устанавливаем ой 
машинистом в зависимости от профиля пути, состояния по­
годы и других ф акторов. При этом маш инист обязан  обес­
печить своевременную  остановку поезда, если на пути о ка­
жется препятствие д л я  дальнейш его следования.

В. С. Скачков,
маш инист-инструктор 

локомотивного депо М осква-К иевская

Техника безопасности

ВОПРОС. М ожно ли применять металлические лестни­
цы при работах на контактной сети с частичным снятием 
напряжения? (Н . В. Королев, начальник Ш евченковской ди ­
станции контактной сети О десско-Киш иневской дороги).

Ответ. М ож но, если по условиям  работы  вблизи напря­
жения исклю чается возм ож ность касания металлической 
лестницей при ее установке или падении находящ ихся под 
напряжением конструкций или проводов. П ри этом лестница 
должна быть зазем лена  на тяговы й рельс.

ВОПРОС. Нужно ли в копии наряда формы ЭУ-115 
делать отметки об изменении в составе бригады и о закры­
тии наряда? (Н . В. Королев).

Ответ. Д ел ать  отметки в копии наряда  об изменениях 
в составе бригады  и о его закры тии не обязательно. Д ело 
в том, что изменения м огут вноситься непосредственно на 
месте производства работ, где нет копии наряда.

ВОПРОС. М ожно ли выполнять работу на контактной 
сети без снятия напряжения, когда расстояние от работаю­
щего до частей, находящихся под напряжением, с одной 
стороны 2 м, а с другой 1 м? (Н . В. Королев).

Ответ. В соответствии с § 132 П Т Б  (ЦЭ-2210) зап р ещ а­
ется работать при наличии напряж ения с двух  сторон на 
расстоянии менее 2 м от работаю щ его.

В указанном  В ами случае работа дол ж н а  производиться 
только со снятием напряж ения.

ВОПРОС. М ожно ли выписать один наряд на работы 
в пределах двух фидерных зон со снятием напряжения раз­
дельно по каждой из них? (Н . В. Королев).

Ответ. Н ет, нельзя. В соответствии с § 40 П Т Б (ЦЭ- 
2210) изменять условия работы  и пределы питания в про­
цессе работы  без выписки нового н ар яд а  запрещ ается.

В один н ар яд  могут быть вписаны работы  на двух  и 
более ф идерах только в том случае, если снятие напряж е­
ния для  их выполнения производится одновременно и в 
процессе работы  не потребуется дополнительных переклю ­
чений.

Е. А. Баранов,
зам . начальника 

технического отдела Ц Э  М ПС

Электровозы

ВОПРОС. Какова долж на быть плотность резервуара 
пантографа на электровозах ВЛ60К и ВЛ80К и как она про­
веряется? (В . К. Донис, бригадир автом атного цеха депо 
Боготол Восточно-Сибирской дороги).

Ответ. Специальной проверки резервуара пантограф а 
на плотность не устанавливается. П лотность разобщ итель­
ных кранов и соединений воздухопроводов д о л ж н а  удовле­
творять требованиям  «И нструкции по ремонту и испытанию 
тормозного оборудования локом отивов и моторвагонны х сек­
ций» ЦТ/2333.

И нж . М. Я. Семенов

ВОПРОС. Почему на электровозах ВЛ10 схема выпол­
нена так, что возбудители можно включить лишь после 
включения вентиляторов на высокую скорость? (С. В. Ти­
мофеев, помощ ник маш иниста депо Д ем а).

Ответ. В ентиляторы  переклю чаю т на низкую скорость 
в тех случаях^ когда это не м ож ет неблагоприятно отрази ть­
ся на нормальны х условиях эксплуатации тяговы х двигате­
лей. П оэтом у низкую скорость вентиляторов следует приме­
нять на стоянках и при езде резервом  или с малыми токо­
выми нагрузкам и. Это значит, что с полновесным составом  
рекомендуется работать при низкой скорости д аж е  в р е ­
ж им е тяги.

Реж им  рекуперативного торм ож ения по многим причинам 
считается более тяж елы м  для  тяговы х двигателей. П оэтом у 
в этом реж име предусм атривается работа только на высо­
кой скорости вентиляторов.

В основу такого схемного реш ения полож ено несколько 
объективны х причин. Основные из н и х ’ следую щ ие.

Во-первых, возм ож ен перегрев обмоток тяговы х двигате­
лей. В ероятность перегрева не ум еньш ается и в зимнее 
время, так  как  в это время ум еньш ается количество венти­
лирую щ его воздуха из-за установки меш ковин на ж алю зи 
форкамер. К  тому ж е  маш инисты в реж име рекуперации 
д а ж е  при высоких скоростях электровоза предпочитаю т 
работать на последовательно-параллельном  соединении 
(напряж ение на коллекторе тяговы х двигателей в пределах 

1 ООО в) и для  получения достаточного тормозного эф ф екта 
нередко допускаю т якорные токи, значительно превы ш аю ­
щие нагрузки часового режима.

Во-вторых, при низкой скорости вентиляторов возм ож но 
произвольное отключение контакторов Б К . К ак  известно, 
вклю чаю щ ие катуш ки Б К  включены в цепь двигателей вен­
тиляторов.

Номинальный ток двигателя вентилятора ТЛ -110 при 
полном напряж ении на его заж и м ах  равен 20,5 а, ток от­
ключения БК  6— 10 а. При последовательном соединении 
двигателей вентиляторов ток, протекаю щ ий во вклю чаю щ их 
катуш ках  БК , в нормальны х условиях будет 10, 25 а. При 
низкой скорости вентиляторов включенное полож ение Б К  
будет неустойчивым, особенно если учесть тряску  и изм ене­
ния напряж ения в контактной сети.

И нженеры  3. Я. Гуледани, 
Г. И. Чиракадзе
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•  З а  р у б е ж о м

У С Т Р О Й С Т В А ,  К О Н Т Р О Л И Р У Ю Щ И Е  Б Д И Т Е Л Ь Н О С Т Ь  М А Ш И Н И С Т А

Постоянный рост грузонапряж енн о­
сти, повыш ение скоростей д в и ж е ­

ния, весов поездов нар яду  с создани­
ем нового подвиж ного состава  тре­
бую т реш ения ком плекса вопросов по 
обеспечению безопасности движ ения. 
В аж н ая  роль в этом  деле отводится 
систем ам , контролирую щ им бдитель­
ность маш иниста.

П од бдительностью  понимается 
постоянная готовность локомотивной 
бригады  к  действию , необходимость 
которого м ож ет возникнуть в любой 
момент ведения поезда.

Ранее применявш ийся д л я  этих ц е­
лей  «прибор м ертвого человека» отве­
чал сущ ествовавш им  тогда условиям  
работы  —  м алой грузонапряж енности , 
низким скоростям  движ ения и весам 
поездов. В то врем я важ н о  было обе­
спечить безопасность лиш ь в случае 
физической неспособности маш иниста 
к  управлению  или его внезапной см ер­
ти. П оявление автоблокировки, д и ­
спетчерской централизации, электри­
ческой централизации  станций свело 
до  минимума число работников, у ч а ­
ствую щ их в продвиж ении поездов.

[ Ф' Ф/
Порядок замыкания 

контактов прерыва­
теля .при различных 
положениях педали.

о

1 й Н  / .

Рис. 1. П ринципиальная сх е м а  прибора  
контроля бдительности  типа Д С Д :
1 — реверсор; 2 — преры ватель; 3 — м иниа­
тю рны й р азъ еди н и тель; 4 — п едал ь  (сост о ­
яние контактов; а — вер хнее п олож ение  
п едал и ; в — ср ед н ее  п ол ож ен и е педали;  
с  — н и ж н ее п ол ож ен и е п ед ал и ); 5 — п р е­
ры ватели с  н аж и м н ой  кнопкой; 6 — выпря­
м итель; 7 — звуковой  сигнал; 8 — в и бр аци­
онное реле; 9 — клапан экстренного т о р ­
м ож ения; 10 — р ел е бдительности; 11 — 
реле звукового сигнала

Н еизм ерим о вы росла роль маш иниста 
в обеспечении безопасности д в и ж е­
ния. П оэтом у требования, п р едъ яв­
ляем ы е к  его бдительности, зн ачитель­
но возросли. Д а ж е  кратковрем енная 
потеря бдительности маш инистом чре­
в ата  тяж елы м и последствиями. В на­
стоящ ее врем я конструкторы  стрем ят­
ся достичь полной уверенности в том, 
что маш инист в лю бой момент со х р а­
няет бдительность и готов принять не­
обходимы е меры безопасности. С посо­
бы, которыми это в той или иной мере 
достигается, м ож но условно р а зд е ­
лить на следующие:

наличие рукояток, педалей или 
кнопок, требую щ их постоянного или 
периодического н аж ати я  их маш ини­
стом;

фиксация рабочих манипуляций 
или движ ений маш иниста как  ф акта, 
подтверж даю щ его  его бдительность.

Н аиболее характерны м и прим ера­
ми осущ ествления первого способа 
являю тся прибор контроля бдитель­
ности маш иниста типа Д С Д  Б ритан ­
ских ж елезны х дорог и электронное 
устройство безопасности «ЗИ Ф А » ж е ­
лезны х дорог Ф РГ , а второго спосо­
ба — прибор контроля бдительности 
маш иниста «Элертор» ж елезны х д о ­
рог СШ А. Рассм отрим  действие к а ж ­
дого прибора.

Прибор контроля бдительности ма­
шиниста тип Д С Д  Британских ж ел ез­
ных дорог. В комплекс прибора вхо­
ди т трехпозиционная педаль 4, н а ж а ­
тие которой разм ы кает или зам ы кает  
контакты  двух  преры вателей. В схеме 
(рис. 1) имеется д в а  главны х реле: 
реле времени (бдительности) 10 и бы ­
стродействую щ ее реле звукового си­
гнала 11. П ри постановке реверсора 1 
в полож ение «вперед» или «назад» 
получает питание катуш ка вибрацион­
ного реле 8, которое контактам и РК 2 
и РК З усиливает акустическое воздей ­
ствие звукового сигнала 7. Д ействие 
звукового сигнала продолж ается  до 
тех пор, пока педаль не будет н аж ата  
до  о тказа , а затем  возвращ ена в ср ед ­
нее полож ение. П ри этом сначала  по­
лучает питание катуш ка реле бдитель­
ности 10, зам ы каю щ ий контакт кото­
рого УК1 (с вы держ кой времени на 
разм ы кание, равной 60 сек) подготав­
ливает  цепь питания реле звукового 
сигнала 11. В среднем полож ении пе­
дали питание катуш ки реле бдитель­
ности 10 прекращ ается и питание по­
дается  на катуш ку реле звукового 
сигнала 11, разм ы каю щ ий контакт 
ВК2 которого преры вает действие зву-
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кового сигнала, а замыкаю щ ий контакт 
ВР1 обеспечивает возбуж дение клапа­
на экстренного торможения 9.

Через 60 сек замыкающий кон­
такт  УК1 реле бдительности 10 пре­
ры вает цепь питания реле звукового 
сигнала 11. К онтакты  последнего реле 
ВК1 и ВК2, заним ая  положение, ука­
занное на рис. 1, отклю чаю т возбуж­
дение клап ана  экстренного торможе­
ния 9, приводят в действие звуковой 
сигнал и через 5—6 сек, если маши­
нист не переведет кратковременно пе­
д а л ь  в нижнее полож ение, начинается 
экстренное тормож ение. Если педаль 
не н а ж а та  или поддерж ивается в 
крайнем  полож ении, то питание реле 
звукового сигнала 11 прерывается и 
так ж е  начинается экстренное тормо­
ж ение. П ри необходимости вместо 
удер ж ан и я  педали в среднем положе­
нии маш инист м ож ет н аж ать  одну из 
кнопок 5.

Кнопки 5 располагаю тся около бо­
ковых окон кабины маш иниста и дают 
возм ож ность последнему при осмотре 
поезда в процессе ведения имитиро­
вать среднее полож ение педали 4.

Электронное устройство безопасно­
сти для высокоскоростного подвижно­
го состава, сокращенно именуемое 
ЗИФ А, предназначено для  контроля 
способности маш иниста управлять ло­
комотивом. Принцип действия устрой­
ства заклю чается  в том, что машинист 
долж ен  через определенные проме­
ж утки  времени н аж и м ать на специ­
альную  рукоятку  и тем  самым посто­
янно п о д тверж д ать  свою  способность 
у правлять  локомотивом.

С хем а устройства безопасности по­
строена таким  образом , что его сра­
баты вание происходит как  в случае 
ненаж ати я маш инистом рукоятки в 
течение определенного промежутка 
времени, так  и в случае слишком дол­
гого н аж ати я  последней (из-за паде­
ния на рукоятку при потере созна­
ния). О необходимости н аж ать  и от­
пустить рукоятку безопасности маши­
нист предупреж дается  сначала мига­
нием сигнальной лам пы , а через неко­
торое время сигналом зум м ера. Если 
маш инист не реагирует на сигнал — 
не наж им ает, или н аж ав , не отпуска­
ет  рукоятку безопасности, то устрой­
ство останавли вает поезд.

В схеме устройства (рис. 2) для 
трех последовательно протекающих 
временных функций использую тся ка­
скады  вы держ ки времени с одним 
устойчивым состоянием, смонтирован-
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Рис. 2. Б л ок-схем а электронного устройства безоп асн ости  с  врем енной зависи м остью  
типа ЗИ Ф А :
1 — тахогенератор; 2 — электронны й датчик им пульсов; 3 — блок  критерия остановки; 
4 — первый врем енной каскад; 5 — второй врем енной к аск ад; 6 — третий врем енной  
каск ад; 7 — тактовы й датчик; 8 — устройство контроля обры ва пр овода; 9, 10, 11 — 
каскады  усилителей м ощ ности

ные на К С -звеньях. Н аж ати е  рукоят­
ки РБ приводит в действие первый 
временной к аск ад  4, врем я вы держ ки  
которого 60 сек. П о истечении этого 
времени вклю чаю тся одновременно 
второй каскад  5 и тактовы й датчик  7. 
Тактовый датчик через к аск ад  усили­
теля мощности 9 и реле Р1 заставл яет  
мигать сигнальную  лам пу Л  с часто­
той около 3 гц. Второй временной к а ­
скад 5 имеет врем я вы держ ки 2,5 сек 
(4,5 сек д л я  локом отивов и м оторва­
гонного подвиж ного состава , м акси­
мальная скорость которы х не превы ­
шает 100 км /ч) и так ж е, как  тактовы й 
датчик, приводится в действие после 
срабатывания первого временного к а ­
скада или при отпускании рукоятки 
РБ. Он приводит в действие третий 
временной каск ад  6 через каскад  
усилителя мощности 10 реле зум м ера 
Р2 и зуммер 3.  Третий временной к а ­
скад имеет ту ж е  вы держ ку  времени, 
что и второй. П о истечении этой вы ­
держки времени третий временной 
каскад усилителя мощ ности 11 и реле 
Р3 вклю чает реле тормозного устрой­
ства.

Устройство безопасности контроли­
рует состояние м аш иниста только при 
движении поезда. Д л я  этрго преду­
смотрена автом атическая  блокировка 
временных каскад ов  блоком останов­
ки 3, которы й отклю чает временные 
каскады во врем я стоянки. К  тахоге- 
нератору 1 подсоединен электронный 
датчик импульсов 2, посылаю щ ий в 
течение к аж до го  оборота колеса л о ­
комотива четыре импульса. Если в те ­
чение определенного пром еж утка вре­
мени в блок остановки приходит им ­
пульс, то это озн ачает «движ ение», и 
временные каскады  могут работать, 
в противном случае фиксируется 
«остановка» и временны е каскады  
прекращ аю т работу. Ф иксация д в и ж е­
ния осущ ествляется при скорости 
свыше 1 км /ч. Б лок  критерия «оста­
новки не фиксирует «остановку» 
в случае принудительного торм о­
жения, вы званного устройством 
безопасности, т ак  к ак  сработавш ий 
третий временной каск ад  удерж ивает  
блок критерия в полож ении «движ е­
ние».

В схеме предусм отрено устройство 
контроля обры ва провода 8. П ри об­
рыве провода, идущ его к датчику им ­
пульсов, или возникновении м еханиче­
ского деф екта посы лка импульсов 
прекращ ается, что вы зы вает переклю ­
чение блока остановки в полож ение 
«остановка». В результате этого вре­
менные каскады  прекращ аю т р аб о ­
тать и прибор безопасности во врем я 
движения вы клю чается. Д л я  извещ е­
ния маш иниста о  неисправности 
устройство контроля обры ва провода 
подключает зум м ер 3 .  Э то происходит 
вследствие того, что при обры ве исче­
зает контрольная частота электронно­
го датчика, которая  регистрируется 
устройством контроля обры ва прово­

д а  как  при движ ении, так  и при о ста ­
новке локом отива.

Д л я  технического обслуж ивания 
устройства безопасности предусм от­
рен переклю чатель П , который позво­
ляет  проверить устройство во врем я 
стоянки.

Прибор контроля бдительности ма­
шиниста «Элертор» ж елезны х дорог 
СШ А. Принцип действия прибора 
основан на фиксации обычных, со зн а­
тельных действий маш иниста. При 
этом не требуется н аж ати я  педали 
или рукоятки бдительности. Б лок- 
схема прибора представлена на рис. 3.

Сиденье маш иниста оборудовано 
передаю щ ей антенной 1, представля­
ющей собой защ ищ енную  от толчков 
медную  рамку, помещ енную  непосред­
ственно под обивкой сиденья. Н о р ­
мальны е манипуляции, производимые 
маш инистом для  перевода рукояток 
реверса, контроллера, торм ож ения, 
привода песочниц и т. п., вы зы ваю т 
изменения выходной мощности антен­
ны, которые регистрирую тся приемни­
ком 4. М аломощ ный передатчик 2 р а ­
ботает на частоте 512 кгц, отличаю ­
щ ейся от  частот сигналов, возникаю ­
щ их в процессе работы  оборудования 
локом отива. П ередатчик имеет ем ­
костную  связь  с излучаю щ ей антенной 
при помощ и катуш ки настройки. А н а­
логичная связь  вы полнена у приемни­
ка  с массой локом отива. Приемник 
регистрирует всякое уменьш ение или 
увеличение напряж ения в цепи массы, 
так  как  движ ения маш иниста вы зы ­
ваю т изменение величины сигналов. 
Э то  изменяю щ иеся сигналы п ер езар я ­
ж аю т  прибор бдительности и у стан ав ­
ливаю т вы держ ку времени. Если в те ­

чение периода вы держ ки времени, к о ­
торый, как  правило, составляет 20 сек, 
не регистрируется никаких движ ений 
маш иниста, то подаю тся световой и 
звуковой сигналы, которы е долж ны  
привлечь внимание маш иниста. Если 
в течение последую щ их 10 сек м аш и­
нист все ж е остается  неподвиж ны м, 
то разм ы каю тся контакты  реле бди­
тельности, что вы зы вает  экстренное 

торм ож ение поезда.

Рис. 3. Б л ок-схем а п р ибор а контроля  
бдительности  «Э лертор»:
1 — антенна, вм онтированная в сиденье;
2 — передатчик; 3 — источник питания; 
4 — приемник; 5 — генератор  им пульсов; 
6 — р ел е вы держ ки времени; 7 — р ел е тор­
м ож ения; 8 — звуковой сигнал; 9 — св ето­
вой сигнал

Д остоинством  этого способа по 
-сравнению с другим и явл яется  то, что 
во врем я активной работы  по управ­
лению  локомотивом ст  маш иниста не 
требуется специального подтверж де­
ния своей бдительности.

Системы, построенные по этому 
принципу, очевидно, найдут ш ирокое 
применение.

И нж . Н. В. Маликов
г* М осква
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РЕФЕРАТЫ  

СТАТЕЙ, 

опубликованных 

в № 6 за 1970 г.

П а р т ш к о в  М . В. Транспорт и его роль в создании 
производительных сил коммунизма. «Электрическая и теп­
ловозная тяга» №  6, 1970 г.

Ж елезнодорож ны й транспорт играет больш ую  роль в 
народном хозяйстве нашей страны . О  его развитии, о том , 
какое значение придавал В . И. Ленин транспорту расска­
зы вается в данной статье .

У Д К  621.331:658.38.001
Ш  и ф  м а н А . И. Слагаемые технического прогресса.

«Электрическая и тепловозная тяга» № 6, 1970 г.
Тема статьи —  внедрение элементов научной органи­

зации тр уда в хозяйстве энергоснабж ения и энергетики 
Челябинского отделения Ю ж но-Уральской дороги .

У Д К  621.335.(63).164:65.011.56.
З о р о х о в и ч  А.  Е. ,  А р н о л ь д  Н.  В. ,  З и л и т и н к е -  

в и ч  А.  Я. ,  Э й  г е л ь  Ф . И. Автоматическая установка для 
заряда и разряда аккумуляторных батарей. «Электриче­
ская и тепловозная тяга» № 6, 1970 г.

В научно-исследовательской лаборатории полупровод­
никовых преобразователей МИИТа разработаны автомати­
ческие зарядно-разрядны е установки типа А З Р У . Они по­
зволяю т осущ ествить зар яд  и р азряд  всех типов аккум уля­
торных батарей , прим еняем ы х на подвижном составе.

В данной статье описывается конструкция и принцип 
действия этих устройств.

У Д К  621.335.42:625.2-592.527.004.6
Ц у к а л о  П. В. «Электропневматические тормоза 

электропоездов ЭР1 и ЭР2. «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 6, 1970 г.

На электропоездах ЭР1 и ЭР2 применена четырехпро­
водная схема электропневматических тормозов. Наличие 
больш ого количества межвагонных соединений делает эту 
систем у уязвимой для разного рода неисправностей. Об 
определении м ест повреждения и выходе из создавш егося 
положения рассказы вается в публикуемой статье.

У Д К  625.282-843.6-83.004,1
Г р о м о в  С . А . Влияние электрической передачи на 

режимы работы тепловоза. «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 6, 1970 г.

В статье подробно разбираю тся электромагнитны е 
процессы , возникающ ие в тяговы х электрических машинах 
при различных соединениях силовой цепи. О собое внима­
ние обращ ено на влияние точности настройки переходов 
с одного соединения на др уго е .

У Д К  621.336.322.004.68
К у п ц о в  Ю . Е . Что показывает опыт эксплуатации 

угольных вставок токоприемников. «Электрическая и тепло­
возная тяга» №  6, 1970 г.

Керам ические и угольны е вставки, устанавливаемы е на 
пользах токоприемников электроподвиж ного состава, на­
хо д ят все более ш ирокое распространение на сети дорог. 
В статье анализируется многолетний опыт эксплуатации 
этих вставок, даю тся рекомендации по увеличению срока 
их служ бы  и экономичности.
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