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тот снимок сделан в депо Киев-Пассажирский. На нем —  передовые ма­
шинисты А . П. Ш апош ник, И. П. Ситников, А . С . Бойчук, В. И. Щелкунов,

м аш инист-инструктор В. В. Гончаров и машинисты Н. И. Вернигора и Н. К. Тар-
куцяк . За успеш ное выполнение социалистических обязательств к 100-летию! 
со дня рож дения В. И. Ленина все они в числе лучших производственников 
награж дены юбилейной м едалью  «За доблестный тр уд» . Коллектив депо 
удостоен Ленинской Ю билейной Почетной Грамоты ЦК КП С С , Президиума 
Верховного Совета С С С Р , Совета М инистров С С С Р  и ВЦ СП С.

О собенно отличились локомотивные бригады  в дни всенародной трудово 
вахты. Развернувш ееся среди них соревнование за береж ливость дало заме­
чательные результаты : к ленинскому юбилею они сэкономили 1 млн
494 тыс. квт • ч электроэнергии и провели за этот счет 757 пассажирских поез­
дов. О дна из лучших в депо —  колонна маш иниста-инструктора В. В. Гонча­
рова. М ного раз она выходила победителем  в социалистическом соревнова^ 
нии цеха эксплуатации. На ее счету 260 поездов, проведенных на сбережен 
ной электроэнергии.

Ленинская трудовая вахта в депо продолж ается . Коллектив борется за 
досрочное заверш ение пятилетнего плана.

Подробно о делах киевлян рассказы вается в статье , публикуемой на 

страницах 4— 7.
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

элентрнчзснаа и теплаваанаа
Я  Я  Ш Я ШДОНЕЦКОЙ 

ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГЕ 
100 ЛЕТ
Электрической и тепловозной тягой 
осуществляется 98 процентов перевозок

В. В. Приклонский,
начальник Донецкой ордена Ленина 

железной дороги

Ежемесячный

массовый

производственно-технический 

журнал 

орган М инистерства 

путей сообщ ения С С С Р

Июль 1970 г.
ГОД ИЗДАНИЯ 
ЧЕТЫРНАДЦАТЫЙ . 1 7 ( 1 6 3 )

У Ж ЕЛ ЕЗ Н О Д О Р О Ж Н И К О В  Д О Н ­
БАС С А больш ая радость —  3 июля 
1970 г. они отметили столетие Д он ец­
кой ордена Ленина ж елезной доро­
ги. Этот памятный год  связан со зна­
менательными для советских лю дей 
и всего прогрессивного человечества 
событиями —  100-летием со дня рож ­
дения В . И. Ленина и 25-летием По­
беды над ф аш истской Германией.

Н аходясь на ленинской юбилейной 
вахте, коллектив дороги трудился с 
особенным вдохновением и проявил 
много творческой инициативы, приум­
ножил свои достиж ения в борьбе за 
претворение в жизнь решений X X III 
съезда К П С С . Задание четы рех лет 
пятилетки по отправлению  грузов 
Донецкая дорога выполнила на 
100,5% . Сверх норм отгруж ено бо­
лее 6 млн. т грузов , из них у гля —
2,5 млн. т и черных металлов —  
840 ты с. т. Производительность тр у­
да увеличилась на 21 ,4% , а себестои­
мость перевозок снижена на 14 ,1% . 
Сверхплановая прибыль составила 
5 млн. 516 ты с. руб . З а  это ж е время 
проведено более 330 ты с. тяж ело­
весных поездов, которы ми перевезе­
но сверх норм 141 млн. т народнохо­
зяйственных грузов .

Значительные успехи достигнуты  и 
в первом полугодии нынешнего года. 
План погрузки за первые четыре м е­
сяца выполнен на 100,3% . Сверх пре­
дусмотренного отгруж ено 394 ты с. т 
грузов, оборот вагона ускорен про­
тив задания на 0 ,6 % . среднесуточная 
производительность локомотива вы­
ше плана на 1 ,1% , а по сравнению с 
прошлым годом увеличилась на 3 ,5% . 
Труженики магистрали продолж аю т 
ленинскую трудовую  вахту. С ледуя

примеру Западно-Сибирской доро­
ги, они приняли новые социалисти­
ческие обязательства по досрочно­
м у заверш ению  пятилетки. Задание 
по грузо- и пассажирообороту на­
мечается выполнить к 53-й годовщ и­
не Великого О ктяб р я ; до конца го­
да сверх плана погрузить 7,2 млн. т 
грузов ; за пятилетку сэкономить 
110 млн. к в т-ч  электроэнергии. Это 
б удут наши трудовы е подарки оче­
редному предстоящ ему в этом году 
X X IV  съезду КП С С .

О Б Р А Щ А Я С Ь  К ИСТОРИИ разви­
тия Донецкой дороги, ж елезнодо­
рожники с гордостью  ощ ущ аю т пло­
ды своего труда , достигнуты х ею 
успехов в техническом преобразова­
нии магистрали.

Д окум енты  архива утверж даю т, 
что движение по ж елезной дороге 
Харьков— Таганрог на протяжении 
533 верст откры лось 23 декабря 
1869 г., или 5 января 1970 г. П оезда 
в Донецком бассейне пошли позже 
на направлении Лозовая —  Сла- 
вянск —  Горловка —  Иловайское —  
Таганрог. Затем  одна за д р у­
гой вступали в строй другие ж е­
лезнодорож ны е линии. Уж е к нача­
лу первой мировой войны в Д онбас­
се была широко разветвленная ж е­
лезнодорож ная сеть, на долю  кото­
рой приходилось 20,4%  погрузки 
всех ж елезны х дорог царской Рос­
сии.

В очень трудны х условиях про­
кладывались стальные магистрали. 
Не легок был тр уд  до революции и 
тех, кто работал на транспорте. Уж е 
в начале XX  в. на Донецкой дороге 
сущ ествовали социал-демократиче­

ские организации и круж ки . А ктив­
ное участие принимали ж елезнодо­
рожники в первой бурж уазно-дем о­
кратической революции 1905 г. Д р у ­
жинники Ясиноватой, Авдеевки , Де- 
бальцево, Гришино, Попасной и д р у­
гих участвовали в известном воору­
женном восстании горловских про­
летариев против царских сатрапов. 
Д онецкие ж елезнодорож ники —  ак­
тивные участники О ктябрьской со­
циалистической революции 1917 г. 
В годы граж данской войны тысячи их 
с оруж ием в руках защищ али завое­
вания великого О ктября. На всех эта­
пах революционной борьбы и техни­
ческого прогресса в первых рядах 
шли локомотивные бригады и ре­
монтники депо.

В январе 1920 г. Донбасс был пол­
ностью очищен от белогвардейцев. 
Транспорт находился в труднейш ем  
положении. На «кладбищ ах» стояли 
сотни неисправных локомотивов. 
Чтобы отремонтировать один из них, 
приходилось три других разоборудо- 
вать. Не хватало угля и паровозы 
приходилось отапливать дровам и. 
Голодны е и плохо одеты е ж елезно­
дорожники работали не покладая 
рук . Требовались исклю чительные 
усилия, чтобы в сравнительно корот­
кие сроки поднять хозяйство . П реж ­
де всего следовало восстановить 
мосты , отремонтировать паровозы и 
вагоны, привести в порядок пути, 
связь, наладить водоснабжение.

На участке Славянск— Никитовка 
были выведены из строя все м осты . 
Чтобы их восстановить, понадоби­
лись многие м есяцы и даж е годы . 
Тогда быстро соорудили временные 
мосты на шпальных клетках. По ним
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шли поезда со скоростью  3— 5 км/ч. 
На Никитовском участке протяж ен­
ностью около 75 км паровозные 
бригады  следовали с поездам и без 
см ены  по двое и трое суток . Как 
правило, воду для локомотивов до­
ставляли на станции и перегоны цис­
тернам и . Старож илы помнят и та­
кое. На перегоне Д руж ковка— Кр а­
м аторская протекает река. Вот здесь 
нередко и останавливались парово­
зы , поездные бригады , которы м по­
могали пассажиры и местное населе­
ние, ведрами носили воду, чтобы 
пополнить тендеры .

Благодаря исклю чительному м у­
ж еству  и напряжению  всех сил ж е­
лезнодорож ники в сравнительно ко­
роткий срок восстановили разру­
шенное хозяйство . По почину москов­
ских ж елезнодорож ников на пред­
приятиях проводились массовые 
субботники.

Уж е в 1925/26 хозяйственном 
году был достигнут довоенный уро­
вень отправки грузов.

В ГО Д Ы  П ЕРВЫ Х ПЯТИЛЕТО К 
много появилось новшеств на сталь­
ных м агистралях Донбасса. Но осо­
бенно памятными событиями был 
насыщ ен 1935 г. В том  году славян­
ский маш инист П етр Кривонос поло­
жил на транспорте начало мощ ного 
движ ения за изыскание резервов и 
лучш ее использование локомотивной 
техники. Своим ком сом ольско-м оло­
деж ны м  паровозом серии Эу 
№  684-37 он провел из Славянска в 
Л озовую  тяж еловесный угольный со­
став со средней технической ско­
ростью  31,9 км/ч при норме 
23 км/ч. С этого и началось криво- 
носовское движение на транспорте. 
Потом маш инист-новатор довел тех­
ническую  скорость до 47— 50 км/ч. 
Вм есто двойной тяги , как бывало 
раньше, он стал водить поезда о д ­
ним паровозом . 14 июля в дорож ­
ной газете «Ж елезнодорож ник Д о н­
басса» было напечатано письмо за ­
чинателя с призывом использовать 
паровозы на полную мощ ность. 
О  нем писал «Гудок», вся советская 
печать. 6 августа того ж е года он 
был награж ден правительством ор­
деном  Ленина. На стальны х м аги­
стралях страны благодаря заботам 
Коммунистической партии поднялась 
новая волна социалистического сорев­
нования. Она слилась с могучим дви­
ж ением  стахановцев, родиной которо­
го явился Донбасс. Здесь , на ш ахте 
«Центральная-Ирмино», в этот па­
мятный 1935 г. молодой беспартий­
ный рабочий забойщ ик Алексей С та­
ханов за одну смену нарубил отбой­
ным м олотком  102 т угля вместо 
7 т по норме.

Во всех отраслях народного хо­
зяйства, как снежный ком , нарастало 
славное движ ение новаторов, зачи­

нателей новых методов труда , ло­
мавш их устаревш ие нормы и утверж ­
давших свои новые прогрессивные 
нормы производительности труда 
и использования технических средств.

Родина помнит имена знатных 
донецких ж елезно дорожников-соста- 
вителей поездов станций Дебаль- 
цево-Сортировочное и Ясиноватая: 
К . С . Краснова и М . М . Кож ухаря, 
дебальцевского  билетного кассира 
П. Н. Аладина, попаснянского ос­
м отрщ ика вагонов П. Ф . Гайдабука 
и многих других.

В ДНИ ВЕЛИКО Й О ТЕЧ ЕС ТВЕН ­
НОЙ ВОЙНЫ паровозники Донбасса 
вместе с другими ж елезнодорож ни­
ками около двух лет работали во 
фронтовых условиях, под враж ески­
ми обстрелами и бомбежками во­
дили поезда с грузам и для фронта 
и ты ла. Много геройских подвигов 
на их счету . Когда на одном из участ­
ков потребовалось произвести глу­
бокую  разведку в расположение вра­
жеских войск, проводником вызвал­
ся пойти машинист депо Сентяновка
В. А . Гайворонский. В другой раз, 
когда артиллерия наших бронепоез­
дов готовилась открыть огонь по 
врагу, В. А . Гайворонский взобрался 
по пожарной лестнице на крыш у 
вокзала и оттуда корректировал 
огонь по позициям противника.

Враг приближался к станции Ро- 
даково. В это время с фронта туда 
прибыло два поврежденных броне­
поезда. Родаковцы решили не поки­
дать депо до тех пор, пока не отре­
монтирую т бронированные машины. 
И это при условии, когда осталась 
неэвакуированной только небольшая 
часть оборудования депо. Начальник 
депо Г. Д . П рокуда и мастер
В. Н. Азаров приняли меры для 
быстрого ремонта боевых машин. 
С перебоями поступала электроэнер­
гия. Задерж ивалась проверка арма­
туры  паровозов. И мастер механиче­
ского цеха П. П. Костюшин предло­
жил вращать станок вручную . И сам 
первым принялся за эту тяж елую , 
изнурительную  работу. Его сменяли 
другие . Так продолж алось не один 
день.

Кончились электроды , останови­
лись сварочные работы на броне- 
площ адках. Тогда электросварщ ики 
сами изготовили электроды  и сутка­
ми не выходили из цеха, сшивая 
стальные листы . Не было в депо и 
станка для обработки буксовы х под­
шипников. Слесарь К . Р. М арков стал 
подгонять их вручную . Бойцы и 
командиры бронепоездов сердечно 
благодарили родаковских ремонтни­
ков за героический тр уд . За особые 
заслуги  в увеличении перевозок для 
фронта и народного хозяйства в 
трудны х условиях Великой О течест­
венной войны большой группе ж е­

лезнодорож ников было присвоено 
звание Героев Социалистического 
Труда. Среди них были начальник 
Северо-Донецкой дороги П, Ф . Кри­
вонос, машинисты депо Дебальцево- 
Сортировочное В. Я. Дубина и депо 
Славянск С . А . Харчевников.

Когда советские войска изгнали 
фаш истских захватчиков из Донбас­
са, советские лю ди горячо принялись 
за восстановление хозяйства маги­
страли. А восстанавливать пришлось 
немало. Гитлеровцы после себя ос­
тавили «выжженную  землю», разру­
шив около тридцати только одних 
локомотивных депо. Нанесенный 
ущ ерб превышал 70% стоимости 
всех основных средств дороги.

Ж елезнодорож ники трудились 
самоотверж енно, проявляли сметку 
и находчивость. И так было всюду, 
на всех участках. Это поззолило 
уж е к концу 1948 г. в оснозном за­
кончить восстановление железных 
дорог Донбасса.

П О С Л Е ВО ЙНЫ , как и прежде, 
на м агистралях Донбасса родилось 
много творческих начинаний, полу­
чивших всесою зное признание, Крас- 
нолимелский машинист Г. С . Шуми­
лов довел пробег своего паровоза 
до 500 км в сутки и был удостоен 
высокого звания Л ауреата Государ­
ственной премии. Продолж ая совер­
шенствовать передовы е приемы тру­
да, в последую щ ие годы он добился 
ещ е более выдаю щ ихся успехов и 
П резидиум  Верховного Совета 
С С С Р  присвоил ем у звание Героя 
Социалистического Тр уда . Среди Ге­
роев Социалистического Труда так­
ж е машинисты локомотивных депо 
Дебальцево-Сортировочное Г. 8. Ка- 
лужин, депо Волноваха М . Е. Варуша, 
м астер  локомотивного депо Свато­
во В. Я . Кравцов и другие .

29 декабря 1958 г. на участке 
Славянск —  Лозовая прошел первый 
электровоз с поездом весом 3 тыс. т. 
Этим  было положено начало элек­
трификации Донецкой железной до­
роги. Ныне электрифицировано уже 
более 1 000 км . Новыми видами тя­
ги —  электровозам и и тепловоза­
м и —  выполняется уж е свыше 98% 
перевозок, в том числе электриче­
ской тягой почти 7 0 % . О бщ ие затра­
ты на электрификацию  составили
77,4 млн. руб ., но они быстро оку­
пились. За десять  лет экономия—  
внедрения электротяги  достигла 
260 млн. руб.

В 1966 г. за успехи, достигнутые 
в выполнении заданий семилетнего 
плана по перевозкам  народнохозяй­
ственных грузов, внедрение новой 
техники и прогрессивной технологии 
Донецкая дорога награж дена орде­
ном Ленина. В дни 50-летия Великого 
О ктября коллективу нашей магистра­
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ли вручено на вечное хранение юби­
лейное знамя М инистерства путей 
сообщения и Ц К п роф сою за рабо­
чих ж елезнодорож ного транспорта. 
В том же году локом отивному депо 
Красный Лиман присвоено имя 50-ле­
тия Советской Украины . За внедре­
ние крупноагрегатного м етода подъ- 
емочного ремонта электровозов это 
депо награж дено дипломом ВДН Х 
первой степени. М едали получили 
главный инженер депо С . Н. Белиц­
кий, мастер В. Н. Рева, бригадир 
В. К. Усенко, слесаря В. А . Каракуц , 
И. С. М уковоз. Больш ую  работу по 
внедрению этого метода провел за­
меститель начальника служ бы локо­
мотивного хозяйства В. Я. Любов.

В ДНИ С О РЕВН О ВА Н И Я за до­
стойную встречу 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина локом отив­
ные бригады , которы е всегда сла­
вились своими замечательны ми д е ­
лами, продолж али соверш енствовать 
мастерство, улучш ать использование 
электровозов и тепловозов. М ногие 
машинисты стали водить составы  ве­
сом 3— 5 ты с. т и доставлять их на 
конечные пункты раньш е установ­
ленного времени: ими еж егодно пе­
ревозится сверх норм 35— 40 млн. т 
грузов.

«Грузовым поездам  —  скорость 
пассажирских!» —  под таким деви­
зом началось по призыву иловай- 
ских машинистов П. П. Хворова и 
Н. Н. Кривенко соревнование за наи­
более эф ф ективное использование 
локомотивов и вагонов. Иловайцы 
вместо двух стали делать три тура 
за смену. Задание по производитель­
ности локомотивов перевыполнялось 
на 50— 75%- В каж дую  поездку эко­
номилось до 700 квт ч электроэнер­
гии. На магистрали была откры та 
«зеленая улица» сверхмощ ным гр у­
зовым поездам  весом в 8, 10, 12, 14, 
20 тыс. т и более. Н есколько состы ­
кованных м арш рутов стали водить 
два-три-четыре-пять электровозов со 
средней скоростью  60 км/ч. Такая 
организация вож дения сверхтяж ело- 
весных поездов позволила на гр узо ­
напряженных участках без ущ ерба 
для движения комплексно произво­
дить капитальный ремонт пути и д р у­
гих устройств.

Труд ж елезнодорож ников Д он­
басса высоко оценен. По итогам ра­
боты за третий квартал 1969 г. кол­
лектив дороги завоевал переходя­
щее Красное Знам я М инистерства

путей сообщ ения и ЦК профсою за 
рабочих ж елезнодорож ного транс­
порта и за четвертый квартал того 
ж е  года —  Красное Знам я Совета 
Министров С С С Р  и ВЦ С П С . В канун 
100-летия со дня рож дения В. И. Л е­
нина коллективу дороги вручена 
Ленинская Ю билейная Почетная Гра­
мота ЦК КП С С , П резидиум а Верхов­
ного Совета С С С Р , Совета М инист­
ров С С С Р  и ВЦ С П С . Почетные дип­
ломы М П С и ЦК проф сою за полу­
чили семь предприятий и среди 
них —  локомотивное депо Красноар­
м ейское. М ногие тысячи передови­
ков производства награж дены ленин­
скими юбилейными м едалям и «За 
доблестный труд» .

Велик вклад донецких ж елезнодо­
рожников во всенародную  копилку 
передового опыта, в перевозочную  
работу социалистического транспор­
та. Они выполняют около 13% гру­
зовой работы сети , более 33% об­
щ есою зной отгрузки  угля , 40% кок­
са, 19% черных м еталлов. По отправ­
ке угля , кокса и минерально-строи­
тельных грузов магистраль занимает 
первое место в С С С Р , по черным 
м еталлам  —  второе. Донецкая доро­
га перевозит столько груза, сколько 
Италия и Ф Р Г , вместе взяты е.

С егодня на магистрали произво­
дятся все виды ремонта локом оти­
вов и моторвагонного подвижного 
состава. Проведена специализация 
депо, работы выполняются здесь на 
основе последних достижений тех­
ники и передового опыта. Внедряет­
ся сетевое планирование и управле­
ние производством , крупноагрегат­
ные и поточно-агрегатные методы , 
автоматические и полуавтоматиче­
ские линии. Подъемочный и большой 
периодический ремонт электровозов 
сосредоточен в Красном Лимане, 
электросекций —  в Славянске , тепло­
возов ТЭЗ —  в Д ебальцево-Сортиро- 
вочное, маневровых тепловозов —  в 
Красноармейском и Волновахе, ди­
зель-поездов —  в Иловайском. Депо 
Ясиноватая специализировано на 
больш ом периодическом ремонте 
тепловозов, а депо Сватово и Попас- 
ная —  на подъемочном ремонте па­
ровозов. У  нас ремонтирую тся элек­
тровозы  Куйбыш евской, Львовской 
и Ю жной дорог, электросекции — 
Приволжской, С еверо-Кавказской, 
Львовской и М осковской м агистра­
лей. О казы вается большая помощь 
транспорту промыш ленных пред­
приятий.

Донецкая ордена Ленина ж елез­
ная дорога прошла перегон в сто 
лет. М ногое сделано. О днако впере­
ди ещ е более величественные зада­
чи. Завтрашний день магистрали —  
это автоматика и телемеханика, 
комплексное внедрение новой тех­
ники и передовой технологии, полная 
механизация трудоем ких процессов 
производства. В центре внимания — 
увеличение пропускной и провозной 
способности участков и станций. 
В ближайшие годы будет полностью 
заверш ена зам ена паровой тяги 
электрической и дизельной. П еревод 
участков на электрическую  тягу  поз­
волит на целых направлениях уни­
фицировать весовые нормы поездов, 
значительно сократить простой под­
вижного состава на станциях.

Партия учит, что в борьбе за тех­
нический прогресс первейш ее зна­
чение им еет всемерное повышение 
эф ф ективности общ ественного про­
изводства и производительности 
тр уда . Это значит, что нам надо 
полнее использовать резервы  и тех­
нику, быть более береж ливыми, со­
верш енствовать организацию  и управ­
ление хозяйством , ещ е шире и глуб­
ж е развивать социалистическое сорев­
нование и движение за коммунисти­
ческий тр уд . Решения декабрьского  
Пленума ЦК КП С С , Письмо ЦК КП С С , 
Совета М инистров С С С Р , ВЦ С П С  
и ЦК ВЛ КСМ , ш ироко обсуж давш и­
еся на дороге , указали нам конкрет­
ные пути мобилизации имею щ ихся 
резервов. О бращ ение ЦК К П С С  к 
советском у народу в связи с выбо­
рами в Верховный С овет С С С Р  ещ е 
раз нацелило трудящ ихся на реш е­
ние актуальны х, неотлож ных задач, 
стоящ их ныне перед страной.

Партия призывает успешно завер­
шить выполнение плана последнего 
года пятилетки в каждом производ­
ственном коллективе, настойчиво по­
вышать производительность труда и 
качество продукции, бороться за на­
учно-технический прогресс, полнее 
использовать резервы производства, 
экономно расходовать каждый грамм 
сырья и топлива, беречь каж дую  ра­
бочую минуту, всемерно развивать 
рационализацию и изобретательство .

Коллектив нашей крупнейшей м а­
гистрали полон решимости претво­
рить в жизнь планы партии, досроч­
но заверш ить пятилетку, достойно 
встретить X X IV  съ езд  нашей родной 
Ленинской партии.

1*
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ЗАВЕРШИМ ДОСРОЧНО 
П Я Т И Л Е Т Н И Й  П Л А Н
Как мы используем резервы

Рождено
социалистическим

соревнованием

производства
За достижение высоких показателей в социалистиче­

ском соревновании в честь 100-летия со дня рождения
В. И. Ленина коллектив депо Киев-Пассажирский награж­
ден ленинской юбилейной Почетной грамотой ЦК КПСС, 
Президиума Верховного Совета С С С Р , Совета Министров 
С С С Р  и ВЦСПС. Ниже рассказывается об опыте этого кол­
лектива.

•
ЧЕТЫ РЕ ГО Д А  отделяю т нашу страну от исторического 

X X II I съезда  К П С С . М ы стоим на пороге очередного X X IV  
съезда  партии. Что ж е было сделано  за  этот период, ка­
ких достижений добился наш коллектив, с какими он встре­
тился трудностям и?

М инувшие годы  прошли под знаком  борьбы за прет­
ворение в жизнь решений съезда, за досрочное выполне­
ние пятилетнего плана. При этом  главное внимание свое 
коллектив депо сосредоточил на более эф ф ективном  ис­
пользовании технических средств , повышении производи­
тельности тр уд а  и снижении себестоимости перевозок.

П одводя некоторы е итоги работы , коллектив воочию 
видит результаты  своих усилий. Д епо  значительно продви­
нулось вперед по пути технического прогресса —  механи­
зации и соверш енствования производства, повышении ка­
чества ремонта локомотивов и безопасности движения по­
ездов. Во всем этом  больш ую  роль сы грала высокая 
творческая активность, огромный политический и трудовой 
подъем тр удящ ихся , особенно в дни трудовой вахты в 
честь 50-летия Великого О ктября , а затем  в ознаменование 
ленинского ю билея.

Как известно, самы м важным, самы м главным в рабо­
те лю бого предприятия является борьба за неуклонное 
повышение производительности тр уд а . Э то  не раз под­
черкивал В . И. Ленин. О б этом  ж е говорилось и в недав­
нем постановлении Ц К КП С С  об опыте работы партийного 
ком итета Щ екинского  химкомбината, а такж е в Письме 
ЦК КП С С , С овета Министров С С С Р , ВЦ СП С и ЦК ВЛКСМ . 
О ба эти докум ента ш ироко обсуж дались на партийных и 
общих собраниях коллектива и встретили горячее одобре­
ние. Работники депо  наметили конкретные мероприятия, 
которы е значительно улучш ат использование внутренних 
резервов, усилят реж им экономии.

ОСНОВА ОСНОВ —  ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ ТРУДА

В настоящ ее время электровозы  депо Киев-Пассажир­
ский эксплуатирую тся на участках переменного тока общей 
протяж енностью  более 1700 км . Локомотивные бригады  на 
наших тепловозах обслуж иваю т тяговы е плечи Киев— Ко- 
нотоп, Киев— Казатин и Киев— М ироновка, а на теплово­
зах приписки других депо участки Киев —  Коростень и 
Киев —  Гребенка.

В условиях лю бого депо производительность тр уда —  
это объем  перевозок, приходящ ийся в среднем  на одного 
работника. При пассажирских перевозках объем тонно­
километровой работы в основном не претерпевает особых 
изменений. Значит, рост производительности тр уда мож ет 
идти только за счет более рациональной организации этих 
перевозок, внедрения новой техники и совершенствования 
технологии ремонта локомотивов.

У Д К  625,282.004Д:658.38.018

Что ж е мы имеем фактически? Если принять за 100% 
уровень 1965 г., то за 4 года пятилетки производительность 
тр уда у нас выросла на 28 ,8 % . В то ж е время контингент 
трудящ ихся сократился на 23 % , а процент роста зарплаты 
составил 19.

За счет чего ж е достигнуты  эти показатели?
К началу текущ ей пятилетки в депо полностью была 

заменена паровозная тяга на более прогрессивную — теп­
ловозную . К нам пришли тепловозы  серии ТЭ7. Одновре­
менно с переходом  на новый вид тяги началось внедрение 
научной организации тр уда . Чтобы в короткий срок осво­
ить ремонт и эксплуатацию  тепловозов, планом НОТ, поми­
мо реконструкции депо и освоения новых локомотивов, 
предусм атривалось полное переустройство ремонтной ба­
зы и оснащение ее комплектом  специализированного обо­
рудования приспособлений, большая часть которого 
изготовлялась своими силами. Потребовалось разработать 
технологию  ремонта, по сущ еству по-новому и на более 
высоком уровне организовать техническое нормирование 
и техническую учебу.

во  многих вопросах нас выручала творческая инициа­
тива коллектива Так, в целях сокращ ения простоя теплово­
зов в рем онте, высвобож дения производственных площа­
дей и одного тепловоза для нуж д эксплуатации инженера­
ми депо В. С . Золотаревы м , Б. И. Трениным и П. В. Вовк 
была разработана технология посекционного ремонта теп­
ловозов. Сущ ность этой технологии заклю чается в том, что 
пока ремонтируется одна секция тепловоза, другая исполь­
зуется в хозяйственной работе или с пригородными поез­
дами.

Д ля повышения надежности и долговечности как от­
дельных узлов, так и в целом тепловоза была произведе­
на модернизация ряда его узлов . Разработана и внедрена 
новая система замеров, что дало возможность держать под 
постоянным контролем темп и характер износа деталей.

Эти и д руги е  осущ ествленные у нас мероприятия по­
зволили коллективу через некоторое время выступить с 
предлож ением  об увеличении на 25% нормы пробегов теп­
ловозов м еж ду ремонтами. П редлож ение это было одоб­
рено М ПС и практически с успехом  реализовано. Мы ши­
роко перенимали опыт других депо, совершенствовали 
систем у обслуживания и эксплуатации тепловозов. Все это, 
вместе взятое, дало нам более 450 ты с. руб . экономии.

А нализ показал, что эти мероприятия хотя и оказали 
положительное влияние на работу коллектива, но решали 
лишь отдельны е задачи. На очереди были вопросы ритмич­
ности и равномерной загрузки  цехов и исполнителей, вве­
дение постоянного контроля за  ходом  ремонта локомоти­
вов и его качеством .

М ногие «узкие места» технологического процесса и 
организации производства требовали коренного совершен­
ствования, нужна была новая ступень в организации и уп­
равлении. Э ту систем у мы увидели в сетевом  планирова­
нии и управлении. Как известно, инициатива, проявленная 
коллективом депо при внедрении в ремонтном производ­
стве С П У , была одобрена Коллегией М ПС и наш опыт был 
рекомендован всем звеньям транспорта.

Наряду с внедрением С П У  и механизацией трудоем­
ких процессов при ремонте тепловозов больш ое значение
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имело внедрение технически обоснованных норм, пере­
смотр разрядности работ. При этом  процент технически 
обоснованных норм был доведен до 89 ,8% .

В КО НЦЕ 1967 г. в депо Киев-Пассажирский стали 
поступать новые скоростные электровозы  переменного то­
ка серии ЧС4, впервые полученные из Ч СС Р. Таким обра­
зом, перед киевлянами встала новая нелегкая задача ос­
воения третьего  по счету —  более прогрессивного вида 
тяги. Слож ность заклю чалась в том , что ни одно депо ещ е 
не имело опыта эксплуатации и ремонта таких локом оти­
вов, не было технологии ремонта, учебных пособий, лите­
ратуры. О днако накопленный опыт по научной организа­
ции труда и соверш енствованию  управлением производст­
вом сущ ественно оказал нам помощ ь при освоении элек­
трической тяги .

Коллектив депо в о  г л а в е  с п а р т и й н о й  о р г а н и ­
з а ц и е й  с больш им подъем ом и энергией взялся за но­
вое трудное дело . П реж де всего был решен вопрос под­
готовки кадров. Часть локомотивных и ремонтных бригад 
прошла курсы  переподготовки с освобож дением работы, 
но большая часть ремонтников, инж енерно-технического 
и командного состава переквалифицировалась без отрыва 
от производства. При этом  обкатка электровозов и обуче­
ние локомотивных бригад производились на участке Ф ас- 
тов — Киев ещ е до  подвески контактной сети, для чего бы ­
ла разработана схема управления поездом с использова­
нием электровоза и тепловоза. Д ля  подготовки ремонтни­
ков специально был выделен учебный электровоз.

Таким образом , в начале 1968 г. коллектив депо уже 
был подготовлен к эксплуатации электровозов ЧС4.

При освоении этих электровозов изменена структура 
ремонтных цехов. Вм есто сущ ествовавш их ранее ком плекс­
ных бригад и заготовительных цехов организованы пять 
специализированных цехов: электроаппаратный, электро-
машинный, электром еханический , автоматный и цех конт­
рольно-измерительных приборов. Каж дый из них по своим 
узлам производит полный цикл работ при всех видах д е ­
повского рем онта электровозов.

Эта перестройка организации ремонта позволила выс­
вободить 6 чел. оперативно-производственного персонала, 
дала возмож ность м астеру цеха более рационально рас­
ставить рабочих в течение смены , равномернее загрузить 
их. При такой систем е организации ремонта упростилась 
увязка взаимозависимых работ на сетевых граф иках.

О дноврем енно с этим коллектив инженерно-техничес­
ких работников совместно с м астерам и цехов и наиболее 
грамотными передовы ми рабочими занялись разработкой 
технологии на все виды деповского  ремонта электровозов. 
Были созданы  специальные пооперационные карточки для 
каждого узла  и по всем видам рем онта. В каждой такой 
карточке указы вается , какой нужен для ремонта инструмент 
или контрольный прибор, время на исполнение этой рабо­
ты, допуски , соответствую щ ие ТУ , и рекомендации по тех­
нике безопасности .

Пооперационные карточки сделаны на стандартны х 
листах бумаги разм ером  300X 210  мм . Д ва экзем пляра пе­
реданы в цехи, причем один из них наклеен на картон и 
положен в картотеку . Он является рабочим экзем пляром  
и служ ит для постоянного пользования слесарям и, масте-

Кадры из ж изн и  депо:
на верхнем  снимке: группа рационализаторов з а  разработкой

новой полуавтом атической установки для  очистки силоновы х филь­
тров эл ек тр ов оза  ЧС4. С лева направо: гл. м еханик д еп о  В. А. Иско- 
ростенскнй, сл есар ь  эксперим ентальной бригады  Кононученко М. Н. 
мастер м еханич еск ого ц ех а  А . М . Згурский и токарь Ю. П. К оло­
дочка

На ср ед н ем  сним ке: в элек троапп аратном  ц ехе . У ст ен д а  для  
испытания и настройки блоков  защ ит элек тровоза ЧС4 слесарь  
комсомолец И. М. Игнатенко

На ниж нем  сним ке: электром еханический ц ех . С лесарь И. Н. Р о­
машке р азби р ает  буксовы й узел  элек тровоза ЧС4 с  пом ощ ью  спе­
циального приспособления
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рами, приемщ иками, при проведении технической учебы 
и т. д . Д ругой  находится у м астера как контрольный, и а 
него по м ере надобности м огут вноситься замечания, до­
полнения и изменения, неизбеж ны е при освоении новых 
локом отивов. Ещ е один экзем пляр  находится в отделе 
главного технолога.

Карточки им ею т преим ущ ество перед типовыми техно­
логическими инструкциям и: они более подвижны и удобны 
в работе, даю т возмож ность более полно довести техно­
логию  ремонта непосредственно до исполнителя, позволя­
ют вносить коррективы , что особенно важно при освоении 
новых видов тяги .

Пооперационные карты легко  увязы ваю тся с сетевым 
граф иком  рем онта: одна или набор карт составляю т р а- 
б о т у  на граф и ке . Такая увязка технологии ремонта с 
С П У  и охраной тр уда положительно сказалась на повыш е­
нии качества ремонта и снижении производственного трав­
матизм а.

Инж енерами-технологами совместно с мастерам и и пе­
редовы ми рабочими разработано в общей сложности 9 по­
операционных карт на проф илактику и М ПР. На БПР и 
подъемочный ремонт такие карты разработаны нами сов­
м естно с ПКБ ЦТ М П С.

П араллельно с технологией разрабаты вались и рассчи­
тывались технически обоснованные нормы. Их у нас те­
перь 792. О бщ ий ж е уровень технически обоснованных 
норм в депо сейчас составляет 94,6%  по количеству и 
94 ,2%  по трудоем кости .

Наличие рациональной продуманной технологии и тех­
нически обоснованных норм дало возможность раз­
работать и внедрить сетевы е графики на все виды депов­
ского  ремонта электровозов ЧС4. О рганизована диспетчер­
ская . Все это, вместе взятое, позволило нам сократить 
простой электровозов в подъемочном ремонте с 5,7 суток 
до  3, в БПР —  с 3,2 суток  до  1,5 и в МПР —  с 18 ч до  9.

Усилия коллектива полож ительно сказались на выпол­
нении всех производственных изм ерителей, в том числе, 
как  это видно было из приведенных выше данных, и на 
росте производительности тр уд а . Но мы мож ем добиться 
ещ е больш его : у  нас есть ещ е значительные резервы , ко­
торы е мож но и долж но использовать. Это  повышение по­
лезной работы локом отивного парка, снижение количества 
сверхурочных часов, расходы на которы е в прошлом году 
составили 9 880 руб . Э то  экономия материалов и запчастей. 
Смогли ж е работники электромаш инного цеха сэкономить 
в прош лом году 9 ты с. руб . Есть резервы  и в других цехах.

Мы м ож ем  и уж е практически работаем  над дальней­
шим соверш енствованием системы С П У  при подъемочном 
ремонте электровозов. Наша цель —  снизить их простой в 
ремонте до  2,5 суток.

Сейчас у нас разрабаты вается сетевой граф ик м ате­
риально-технического обеспечения цеха подъемочного р е­
монта и БПР с вводом лимитно-заборных карт. Это упро­
стит работу м астеров и бухгалтерии .

Д о  последнего  времени электроизм ерительны е при­
боры и маном етры  мы возили для проверки в другие ор­
ганизации. В ближ айш ее время будем  производить это са­
ми, что тож е д аст экономию  и времени и средств.

Наши инж енеры и рационализаторы работаю т сейчас 
над конструкцией двух поточных линий: одной —  для очи­
стки воздухозаборны х силоновых ф ильтров и второй —  для 
рем онта аккум уляторны х щ елочных батарей . Причем бата­
реи будем  ремонтировать не только для своих нуж д, но 
и другим  ж елезнодорож ны м  хозяйствам .

Приступаем  к разработке механической установки для 
обмывки экипажной части электровоза . Д о  сих пор это 
нереш енный у нас вопрос: обмы вка и очистка экипажной 
части ведется  с большой затратой ф изического  тр уда .

Эти и р яд  други х практических м ер, предусм отренны х 
нашими планами, помогут бы стрее и эф ф ективнее выпол­
нить наши обязательства по досрочному заверш ению  пяти­
летнего  плана.

НОТ, М ЕХАН И ЗА Ц И Я 1
ТЕХН О ЛО ГИ Ч ЕСКИ Х П РО Ц ЕС С О В Щ

ПРИ ПО СТУПЛЕНИ И  электровозов ЧС4 в депо не было 
должной технической базы для их ремонта. Силами коллек­
тива такая база была создана. За короткое время изготов­
лены технологическая оснастка, множ ество различных стен­
дов и приспособлений, позволивших в значительной мере 
механизировать основные производственные процессы ре­
монта электровозов и тем  самым сущ ественно облегчить 
тр уд  и повысить его производительность.

Во всем этом больш ую  роль сыграла научная органи­
зация тр уда , которой коллектив уделяет очень серьезное 
внимание. Только в 1969 г. в соответствии с планом НОТ 
реализовано 113 мероприятий. В наших конкретных усло­
виях оказалось целесообразным подъемочный ремонт 
электровозов ЧС4 организовать на кооперативных началах 
с депо Казатин. При этом у нас в Киеве мы производим 
на электровозе все кузовные работы. Потом этот электро­
воз с поездом уходит в Казатин, где  под него подкатывают 
отремонтированные тележ ки с двигателям и. Введено в экс­
плуатацию гальваническое отделение, освоена технология 
хромирования. С делана установка для испытания резино­
вых перчаток. Смонтирована громкоговорящ ая редиосвязь 
в цехах депо. Разработан и изготовлен стенд для испыта­
ния главных выключателей электровозов и др . В общей 
сложности от внедрения организационно-технических мер, 
предусм отренных планом НОТ в 1969 г., получен экономи­
ческий эф ф е к т в разм ере 207,5 ты с. руб ., сэкономлено 
486, 4 ты с. квт. ч электроэнергии.

В апреле 1970 г. коллектив депо за успехи в области 
научной организации труда награж ден Дипломом ВЦСПС, 
а по результатам  общ ественного см отра по повышению 
культуры  производства —  Почетной грамотой Министерства 
путей сообщ ения и ЦК профсою зов работников железно­
дорож ного транспорта.

Плодотворно работаю т наши рационализаторы и изо­
бретатели. За эти годы внедрено 453 предложения и 17 изо­
бретений. Общ ий экономический эф ф е к т их составил 
275 ты с. руб .

Н евозможно перечислить все работы наших новаторов. 
Н азовем хотя бы некоторы е, наиболее эффективные: 
стенд для испытания блоков за щ и т— авторы инженер 
В, М . Барышев, слесари М . И. Ш утый и В. М . Литвинен­
ко; стенд  для испытания вспомогательных машин и элект­
рической аппаратуры —  предлож ен и изготовлен инжене­
ром А . Д . Петренко и слесарям и А . Д . Скоренко и 
В. А . Рож нятовским ; приспособление для демонтажа и 
монтажа узла малой ш естерни редуктора и буксового уз­
ла —  авторы конструкции инженер В. А . Искоростенский и 
слесари И. С . Ком ащ енко и М . Н. Конанученко; кантовате­
ли для ремонта электрических машин, различные пере­
носные приборы для контроля и регулировки электриче­
ской аппаратуры непосредственно на электровозе.

Весьма значителен вклад в технический прогресс депо 
наших творческих организаций, действую щ их на обществен­
ных началах: конструкторского  бю ро, бю ро экономического 
анализа, технической информации и надежности . Работу 
этих организаций координирует технический совет депо, 
который собирается раз в неделю  и реш ает все вопросы, 
связанные с разработкой новых механизмов и приспособле­
ний, с соверш енствованием технологии, нормирования и др.

В частности, бю ро надежности с первого дня поступле­
ния электровозов ЧС4 тщ ательно анализирует каждый слу­
чай повреждения или отказа в работе узлов и деталей 
машин. На этой основе силами депо, а такж е заводом-изго- 
товителем  модернизирован ряд  узлов . На новую конструк­
цию заменены буксовы е сейлентблоки, буксовы е шпильки, 
кабели зазем ления кузова, установлены более надежные 
конденсаторы , улучш ена работа компрессоров, переделаны 
переклю чатели ступеней. В настоящ ее время усиливается
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конструкция кронштейнов крепления тяговых двигателей, 
приемные катуш ки А Л С Н  переносятся на путеочиститель, 
совершенствуется систем а обогрева кабин машиниста и др . 
В результате надеж ность электровозов ЧС4 значительно 
возросла и депо выступило с предлож ением  об увеличе­
нии нормы пробега м еж ду большими периодическими ре­
монтами со 100 ты с. до 150 ты с. км.

Логическим продолж ением этой системы учета и ана­
лиза явилось расш ирение и углубление бездеф ектного  
метода ремонта. Сущ ность его заклю чается в следую щ ем .

Раньше локомотив считался сданным с первого предъ­
явления, если в талоне уведом ления, который выдается 
машинисту на первую  поездку после ремонта, не было за­
мечаний. Но этого нам показалось недостаточным. М ы до­
полнительно ввели бортовые ж урналы локомотивов. И те ­
перь судим  о качестве ремонта по всем поездкам  от 
одного осм отра или ремонта до д руго го . В среднем  в те ­
чение м есяца находятся под контролем 120 бортовых ж ур ­
налов тех локом отивов, которы е становятся на ремонт. Ин­
формация, которая поступает от машинистов четырех до­
рог, обслуж иваю щ их наши локомотивы, объективна и дает 
более правильную  оценку состояния парка и каждого 
электровоза в отдельности .

При полном отсутствии д еф ектов как по талонам уве­
домления, так и по бортовым ж урналам  цехам начисляется 
премия. Тот цех, который в течение м есяца не имел слу­
чаев брака в работе, получает 30% надбавки к покиломет- 
ровой премии из ф онда материального поощ рения, а за 
электровозы , получившие замечания по вине цеха, снима­
ется покилометровая оплата. За 1969 г. в виде поощрения 
за высокое качество ремонта выплачено 2000 руб ., а снято 
с покилометровой оплаты 800 руб .

Разработано специальное положение, предусм атриваю ­
щее поощ рение слесарей за бездеф ектную  работу и взы ­
скания за допущ енный брак. В каж дом цехе есть слесари, 
которым дано право ремонта отдельны х узлов без сдачи 
их прием щ ику. В случае получения замечаний по их вине 
они лиш аю тся права сдавать продукцию  без предъявления 
приемщику на определенный период или на все время.

Повышение материальной и моральной заинтересован­
ности ремонтников способствовало улучш ению  качества 
их работы. За последние годы  резко  уменьш илось коли­
чество внепланового захода локомотивов на ремонт по ви­
не депо, сократилось и число случаев брака на линии.

ВОТ У Ж Е  БО Л ЕЕ Д В У Х  Л ЕТ депо работает в новых ус­
ловиях хозяйствования. Э то  положительно сказы вается на 
его финансово-экономических показателях. Только за 
1969 г. получено 2,4 млн. руб . прибыли, себестоимость ос­
новной продукции снижена на 1 ,9% . Дополнительно к зар ­
плате тр удящ иеся депо получили из ф онда материального 
поощрения 153 325 руб . На социально-культурны е м еро­
приятия вы делено 21 200 р уб . Во всех цехах начисляется 
фонд м астера, из которого  наиболее отличившимся рабо­
чим дополнительно выплачивается до  15 руб . в м есяц . В 
общем жизнь показала, что хозяйственная реф о р м а вы­
годна и производству и каж дом у рабочему, если он тр у­
дится добросовестно и с полной отдачей.

Все цехи по ремонту электровозов переведены на 
хозрасчет. Заведены  лицевые счета экономии, характери­
зующие реальный вклад каж дого в отдельности цеха в 
рентабельную  работу всего депо . В частности, в 1969 г. 
хозрасчетными цехами сэкономлено 78,2 ты с. руб.

Л ЕН И Н С К А Я  ТР УД О ВА Я  В А Х ТА  
П РО Д О Л Ж А ЕТС Я

НЫ НЕШ НИЙ ГО Д  особенный'— юбилейный, год оче­
редного X X I V  съезда КП С С , заверш ения пятилетки. С  
чувством огромной радости отм етило все прогрессивное 
человечество 100-летие со дня рож дения В. И. Ленина. Со-

В гости к молоды м  рабочим  приш ел член КПСС Л енинского при­
зы ва А. X. Бовчалюк, кавалер ор ден а  Л енина, проработавш ий в д е­
по бол ее 47 лет.
Слева направо: А. X. Бовчалюк и комсомольцы  И. М. Игнатен­
ко, В. К. М анченко, А. А. Костю ш ко, Н. С. Ш ваб и А. А. Тар- 
куцяк

ветские лю ди посвятили этом у великому празднику бесчи­
сленное множ ество своих трудовы х подарков.

Хорош о потрудились и киевляне. Они значительно пе­
ревыполнили все свои социалистические обязательства . 
О дни только локомотивные бригады  наши провели на сбе­
реженной электроэнергии и топливе 1167 поездов, на мно­
гие тысячи рублей сэкономили материалов и запасных 
частей работники ремонтных цехов.

В авангарде соревнования, как и следовало ожидать, 
были коммунисты , увлекавш ие своим примером всех ра­
ботников депо. С реди  них машинисты А . П. Ш апошник, 
И. П. Ситников, М . Т. Ш аповал, А . Е . Сидоренко , В. В. Ф и ­
липпов, помощники машинистов А . Г. М аксимов, А . В. А д а ­
менко, В. Ф . Цуркан, слесари А . X . Бовчалюк, В. П. Яблон­
ский, В. М . Алцибеев , Ю . Е . Ш атилов, В. И. Якименко, 
В. П. Рябец, газосварщ ик Г. А . Крывш а, аккум уляторщ ик 
М . Г. Д удн и к, мастера П. В. Вовк, А . Ф . Нарыжный и мно­
гие др уги е .

Коллектив депо гордится оказанным ем у высоким д о ­
верием Родины. По итогам социалистического соревнова­
ния в честь 100-летия со дня рож дения В. И. Ленина 143 
наиболее отличившихся рабочих, ИТР и служ ащ их награж ­
дены юбилейной Ленинской м едалью  «За доблестный 
тр уд» , а коллектив депо удостоен Ленинской Ю билейной 
Почетной Грамоты ЦК КП С С , П резидиум а Верховного С о ­
вета С С С Р , Совета М инистров С С С Р  и ВЦ СП С.

Э то  ко многому обязывает всех нас. Коллектив ещ е 
с большей энергией и настойчивостью трудится над 
соверш енствованием своего производства, ускорением  тех­
нического прогресса. Будем  ещ е больш е уделять  внимания 
вопросам экономики, дальнейш ем у повышению качества 
ремонта локомотивов, внедрению передового опыта, м е­
ханизации тр уд а  и на основе всего этого добиваться более 
высоких темпов роста производительности тр уда . Наша за ­
дача ясна, она определена принятыми коллективом социа­
листическими обязательствам и: досрочно заверш ить пяти­
летний план. Это  б удет наш трудовой подарок предстоя­
щ ем у X X IV  съезду  Коммунистической партии.

Б. П. Вознюк,
начальник депо Киев-Пассажирский, 

П. И. Репко.
начальник производственно-технического отдела

г. Киев
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ОНИ УД О СТО ЕН Ы  ЛЕНИНСКИХ  
Ю Б И Л Е Й Н Ы Х  М Е Д А Л Е Й

Депо Москва-Сортировочная.

Славное своими революционными и 

трудовыми традициями депо это яв­

лялось зачинателем многих патриоти­

ческих начинаний. Здесь еще в 1919 г. 

прошел первый в стране коммунисти­

ческий субботник, положивший начало 

социалистическому соревнованию. О т­

сюда потом разрослось могучее дви­

жение за коммунистический труд.

С  огромным воодушевлением тру­

дились работники Сортировки в дни 

ленинской трудовой вахты. За дости­

жение высоких показателей в социа­

листическом соревновании в честь 

100-летия со дня рождения В. И. Ле­

нина коллектив награжден Ленинской 

Юбилейной Почетной Грамотой. 

233 чел. удостоены юбилейных меда­

лей «За доблестный труд». Это луч­

шие из лучших. Расскажем о неко­

торых из них.

Ж И В Е М ,  

Т Р У Д И М С Я  
И ПОБЕЖДАЕМ  
С И М Е Н Е М  
Л Е Н И Н А

В ся трудовая жизнь этого чело­
века связана с депо М осква-Соо- 

тировочная. Здесь бессменно работа­
ет он 30 лет и прошел путь от кочега­
ра до машиниста первого класса.

Все годы учился, настойчиво повы­
шал свое профессиональное м астерст­
во и прослыл искусным м астером 
экономии топлива. Так было при па-

А. А. Игнатов,
маш инист тепловоза

ровозах, так и сейчас, работая на 
тепловозах. С трем ясь , чтобы топливо 
экономили все машинисты, Игнатов 
провел в колонне несколько школ пе­
редового опыта, охотно делился с 
товарищами своими знаниями.

Гордится Александр Аркадьевич 
своими питомцами, которым в свое 
время помог из помощников стать 
машинистами. Их у него человек 10 
и среди них такие опытные машини­
сты как Иван Чуканов, Анатолий 
Кирьянов, машинист-инструктор Вла­
димир Михайлович Степанов.

Игнатов уж е 20 лет в Ленинской 
партии. Высокое звание члена КП С С  
обязывает. И коммунист он пример­
ный. Коллектив не раз оказывал ем у 
высокое доверие, избирая председа­
телем  цехового комитета профсою за, 
общ ественным машинистом-инструк- 
тором .

На общ ественных началах вы­
полняет он и сейчас обязанности 
председателя деповского товарище­
ского суда , инспектора по безопасно­
сти движения.

Дорож а честью и добрыми тради­
циями своего коллектива, Александр 
Аркадьевич требователен к себе и 
лю дям : строго спрашивает с наруши­

телей трудовой и производственной 
дисциплины, но с готовностью помо­
гает тем , кто оступился случайно.

О собенного внимания требуют к 
себе вопросы безопасности: здесь
никаких упущ ений быть не должно. 
Недавно как общественный инспек­
тор по безопасности машинист выез­
жал на станции Лю берцы и Мальчики. 
Придирчиво проверял, как идет сда­
ча и приемка поездов.

Игнатов ударник коммунистическо­
го тр уда , награжден орденом Трудо­
вого Красного Знамени. Юбилейную 
ленинскую м едаль принял как награ­
д у , обязываю щ ую  работать еще луч­
ше на благо Родины.

В цеху, где трудится Иван Федоро­
ви ч ,—  две комплексные бригады 

по ремонту электровозов. Ховрачев 
возглавляет одну из них. М астер про­
явил больш ую  инициативу при внед­
рении сетевого графика ремонта ло­
комотивов и бездеф ектной их сдачи 
с первого предъявления.

Высокое качество ремонта и мо­
дернизация ряда узлов электровозов, 
осущ ествленная силами коллектива 
цеха, в значительной мере повысили 
их эксплуатационную надежность. А 
это позволило на 10% увеличить 
межремонтные пробеги.

Электровозоремонтный цех с че­
стью  выполнил свои социалистические 
обязательства, принятые к юбилею 
Ильича. В результате производитель­
ность труда здесь возросла на 2%, 
простой электровозов в малом перио­
дическом ремонте снижен на 15%, в

И. Ф. Ховрачев,
м астер электровозоремонтно­
го цеха
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большом периодическом на 20 % , на 
100— 120 руб , в среднем  в м есяц  со­
кращены расходы материалов.

Ховрачев —  заслуженный рациона­
лизатор М осквы , автор более 
20 предложений. Два из них, подан­
ные одно в соавторстве со слесарем  
Н. Ф . Ш ишкиным и д ругое  —  с ин­
женером Е. Б. М аляровы м , приняты 
ЦТ МПС для внедрений во всех депо 
сети.

В. Ф. Ж агрин,
слесарь, раци онали затор

Это один из лучш их рационализато­
ров депо . В честь столетия со дня 

рождения В. И. Ленина внес 11 пред­
ложений с экономическим эф ф екто м
5,5 тыс. руб . —  в два с лишним раза 
больше, чем предусм атривалось его 
социалистическим обязательством . А 
всего у  него более 50 предлож ений.

Цех, в котором  работает Ж агрин, 
производит рем онт грузоподъем ны х 
кранов для всего М осковско-Ря­
занского отделения. Краны самых 
различных типов, что тр ебует от сле­
сарей ш ироких разносторонних зна­
ний, У  Ж агрина пятый разряд , спе­
циализировался большей частью по 
электрическим схем ам .

Вот несколько предложений ра­
ционализатора. На станции М итьково 
есть мощный грузоподъем ный кран. 
В зимнее время ночью для прогрева 
дизеля крана держ али специальных 
дежурных. Ж агрин сделал электро- 
обогрев дизеля и масляного бака. На­
добность в деж урны х отпала. Для 
гидротолкателей торм оза передвиж е­
ния крана он предложил вместо ко­
жуха установить ограж дение. О бслу­
живание гидротолкателей намного 
упростилось. Кстати , стенд , на кото­
ром в цехе проверяю т сейчас гидро­
толкатели, тож е сделал этот новатор.

Ж агрину присвоено высокое зва­
ние лучш его рационализатора М ос­
ковско-Рязанского отделения, его имя 
занесено в Книгу почета.

ГЭ асилий М ихайлович Сесин трудится 
^  в депо более 30 лет. Опытный 
механик, активный общ ественник, 
проф орг одной из лучших в депо ко­
лонны имени 50-летия О ктября , кото­
рую  возглавляет передовой машинист 
Виктор Ф аддеевич Соколов.

Как профорг Сесин преж де всего 
рассказывает о коллективе, о том, 
как выполнила колонна свои социали­
стические обязательства.

—  Никогда ещ е машинисты колон­
ны не работали с таким энтузиазмом , 
как в дни ленинской трудовой вах­
ты . —  Заглянув в записную книжку, он 
называет несколько циф р . —  За 
16 месяцев, предшествовавших юби­
лею , перевезено 1,3 млн. т грузов, 
сэкономлено около 800 тыс. квт ■ ч 
электроэнергии, общественными ин­
спекторами по качеству принято из 
ремонта 64 электровоза.

—  В юбилейном социалистическом 
соревновании цеха эксплуатации, — 
добавил проф орг, —  колонна четы­
реж ды  занимала первое место. Все 
как один машинисты участвовали во 
Всесою зном коммунистическом суб­
ботнике. Заработанные в этот день 
600 руб . перечислены в ф онд досроч­
ного выполнения пятилетки.

Д а, о замечательных делах этой 
колонны уж е не раз писали, в том 
числе и наш ж урнал. Сам  председа­
тель колонны, профорг и многие 
другие машинисты на год раньше вы­
полнили свои соцобязательства, при­
нятые на пятилетие. Каж дый новый 
день дает сущ ественную  прибавку в 
счет их перевыполнения.

Сесин сообщ ает некоторые дан­
ные из своего лицевого счета. За

В. М. Сесин,
маш инист электровоза

минувшие четыре года пятилетки он 
сберег 192,5 тыс. к в т - ч  электроэнер­
гии и перевез сверх нормы в больш е­
грузных поездах 65 ты с. т грузов. На 
юбилейный год он принял дополни­

тельные обязательства и, конечно, 
твердо верит, что не только их вы­
полнит, но и перевыполнит.

—  Трудовая вахта коллекти ва ,— 
сказал на прощание Василий М ихай­
ло ви ч ,—  продолж ается. Советский 
народ идет к X X IV  съезду своей род­
ной Ленинской партии. И в честь это­
го знаменательного события мы бу­
дем  работать так ж е старательно, как 
в дни юбилея Ильича.

Н. А. Баранов,
помощ ник маш иниста

Он ещ е молод и по возрасту и как 
работник депо, но уж е хорошо за­

рекомендовал себя в коллективе. Был 
слесарем  —  два года ремонтировал 
электровозы , потом четыре года е з­
дил помощником машиниста. Выпол­
няя свои социалистические обязатель­
ства по повышению квалификации, в 
марте сдал экзамены на машиниста 
электровоза.

Баранов член ВЛКСМ , секретарь 
комсомольской организации цеха 
эксплуатации. Славно трудится м оло­
деж ь цеха. Ком сом ольско-м олодеж ­
ная колонна имени XXI I I  съезда 
К П С С , которую  возглавляет извест­
ный машинист депо Александр  Ж ари- 
нов, провела в честь ленинского юби­
лея 150 эстафетны х больш егрузны х 
поездов и перевезла в них 220 тыс. т 
грузов сверх нормы, сберегла 
96 ты с. квт ■ ч электроэнергии. Полу­
ченные за сверхнормативные перевоз­
ки грузов и экономию электроэнер­
гии 1000 руб. колонна перевела в 
фонд досрочного заверш ения пяти­
летки.

В составе делегации депо Баранов 
в канун ленинского юбилея ездил на 
родину Ильича —  Ульяновск, где 
вместе с товарищ ами участвовал в 
коммунистическом субботнике по 
строительству школы.

Большой чести удостоился недав­
но Баранов: он был делегатом
X V I съезда ВЛКСМ .

2 Тяга № 7 9
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Творческая инициатив
  ...... -..-------  и опыт

Э лектрифицированные железные 
дороги являются крупнейшими 

потребителями электроэнергии, поэто­
м у экономное использование ее для 
тяги поездов является весьма важ­
ной задачей особенно сейчас, когда 
партия и правительство призывают 
всех трудящ ихся экономить в боль­
шом и малом , рачительно относиться 
к энергетическим  ресурсам .

вом вождения поездов, хорош о изу­
чил новую технику. Свой богатый 
опыт и знания они передаю т м оло­
ды м  машинистам .

М астером  вож дения поездов м а­
шинист м ож ет стать только в р е зуль­
тате творческого отношения к своей 
работе, постоянного поиска резервов 
и возможностей новой техники. Та­
ким мастером  у нас в депо является

осей тр ебую т особых приемов веде­
ния в зависимости от поездной ситуа­
ции, климатических условий и других 
ф акторов.

М астерство машиниста в том и 
заклю чается , чтобы правильно со- 
ориентироваться в обстановке и соот 
ветственно выбирать режим работы 
локом отива. Все это хорош о известно 
И. А . Ирхину. При ведении поезда

Б Е Р Е Ж Л И В О С Т Ь - В  Б О Л Ь Ш О М  И М А Л О М
У Д К  621.331:621.311.004.18

Д епо Геор ги у-Д еж  Ю го-Восточной 
дороги переш ло на новый вид тяги 
в 1967 г. И звестно, что показателем  
эф ф ективности  использования элект­
рической энергии д ля  поездной рабо­
ты является величина расхода на 
100 ты с. ткм  брутто . За последнее вре­
мя удельны е затраты  на тя гу  поездов 
по депо значительно снижены . Если 
в 1967 г. удельная норма на изм ери­
тель составила 135,5 квт-ч, то в 1969 г. 
расходовалось только 133,8 квт-ч.

В соврем енны х условиях, когда д е ­
по еж его дно  р асхо дует 750—  
800 м лн . квт-ч, сокращ ение расхода 
электроэнергии на 1 % в го д  д аст эко­
номию свыш е 120 ты с. руб .

В большой поход за береж ливость 
включился весь коллектив депо . Каж ­
дой локомотивной бригадой взяты 
конкретные индивидуальны е обяза­
тельства по экономии электрической 
энергии. Из года в год  м астерством  
вож дения поездов овладеваю т все 
больш ее и больш ее количество м а­
шинистов. Э том у помогаю т систем а­
тически проводимые технические за­
нятия, ш колы передового  опыта, кур­
сы повышения знаний и т. д . Инициа­
торами выступаю т наиболее опытные 
маш инисты электровозов И. А . Ирхин,
A . А . Польшиков, А . Н. Степаненко,
B. П. Скрыпников и др . Каж дый из 
них м ного лет работает в наш ем д е ­
по, в соверш енстве овладел мастерст-

машинист И. А . Ирхин. В минувш ем 
году он сэкономил 76 ты с. квт.ч 
электроэнергии . За  счет чего ж е сни­
зил он величину удельного  расхода 
на измеритель?

Д епо наше обслуж ивает грузона­
пряженные участки Георгиу-Д еж  —  
Поворино —  223 км , Георгиу-Д еж  —  
Купянск —  236 км и Георгиу-Д еж  —  
О трож ка —  90 км . Напряж енность 
движ ения, особенно на участке Геор­
гиу-Д еж  —  Поворино, создает нема­
лые трудности для своевременной и 
экономичной транспортировки гру­
зов. Поэтому маш инисту грузового 
движения необходим о знать не толь­
ко устройства, технические данные и 
правила эксплуатации локомотивов, 
но и нитки граф ика грузовы х и пас­
саж ирских поездов, профиль пути и 
многое другое .

М ашинист И. А . Ирхин, как прави­
ло, знает и точно выполняет расписа­
ние движения поездов. Н екоторые 
механики наш его депо первое время 
относились к граф ику движения воль­
готно, поэтому неизбеж но допускали 
больш ие нагоны, что приводило к 
непредвиденным остановкам в пути 
следования, задерж кам  у входных 
сигналов. А ведь все это влечет до ­
полнительный расход электроэнергии.

Иван Андреевич Ирхин практиче­
ски передавал свой опыт бригадам , 
допускаю щ им перерасход электро­
энергии, сопровождал их на электро­
возе при ведении поезда. Тридцать 
м олоды х машинистов обучил И. А . 
Ирхин. И результат налицо: все они 
не допускаю т теперь переж ога элект­
роэнергии.

Известно, что поезда одного и то­
го же веса с одинаковым числом

Иван Андреевич правильно решает, 
каким соединением двигателей поль­
зоваться , когда целесообразно при­
менить ослабление поля.

Обычно м олоды е машинисты при 
въезде поезда на спуск, имеющий 
значительную  длину, выключают 
контроллер то гд а , когда примерно 
две трети поезда выйдет на уклон, 
и д алее  следую т по инерции. В конце 
спуска нужно было применять тор­
м оза, чтобы не превысить скорость. 
М аш инист И. А . Ирхин обучил маши­
нистов вести поезд  б ез применения 
торм озов.

В настоящ ее врем я весь вагонный 
парк переведен на автосцепку и боль­
шинство машинистов стали забывать 
о применении прямодействующего 
торм оза. А  передовы е машинисты 
знаю т, что перед  остановкой поезда 
всегда нужно включать прямодейст­
вующий тор м оз локомотива Ведь 
взятие поезда в Сжатом состоянии — 
это сэкономленная электроэнергия.

При проведении ш кол передового 
опыта подбираем  группы из молодых 
малоопытных маш инистов. Группа эта 
освобож дается на некоторое время 
от теоретических занятий.

Руководители ш колы , машинист 
И. А . Ирхин или д руги е  товарищи де­
лятся опытом ведения поездов на об­
служ иваем ы х плечах. Подробно оста­
навливаются они на значении профи­
ля пути, на правильном пользовании 
режимной картой. Некоторы е маши­
нисты при прибытии из очередного 
рейса делятся мнениями, говорят, 
что поезд вел согласно режимной 
карте, а за поездку все равно имеет 
перерасход  или незначительную  эко­
номию. Н еобходим о понять, что ре­

Экономьте 
электроэнергию 
и топливо!
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жимная карта не ш аблон, а канва, 
которой руководствуется маш инист, 
учитывая все условия ведения поезда .

Сейчас в депо ш ироко распрост­
раняется опыт маш иниста И. А . Ирхи- 
на по ведению  неполновесных поез­
дов и порож няковых составов на ш е­
сти тяговых двигателях, а в некото­
рых случаях и одной секцией. Э то  да­
ет экономию энергии до 6 % .

В депо заведен индивидуальный 
учет расхода электроэнергии за  каж ­
дую поездку . О борудован стенд  на­
глядного показа результатов расхода 
электроэнергии за  поездку, по м еся­
цам, за год . Все это активизирует ло­

комотивные бригады . Еж ем есячно до 
каж дого машиниста доводятся удель­
ные нормы на изм еритель. Нормы 
разрабаты ваю тся диф ф еренцирован­
ные по участкам в зависимости от ве­
са поезда.

Обычно считают, что экономия 
электроэнергии —  личная забота 
бригад. О днако это не так. Важную 
роль в этом  благородном  деле иг­
раю т организаторы движ ения, дис­
петчеры, деж урны е по станциям, пу­
тейцы, энергетики , связисты . С тарая 
пословица гласит: «Если машинист
сэкономит лопату угля , то диспет­
чер —  тендер ». О т их решений зави­

сит количество остановок поездов на 
участке. А  ведь известно, что значи­
тельный перерасход  электрической 
энергии вызывают непредвиденные 
остановки у входных сигналов. К со­
жалению , и на нашем отделении их 
ещ е много.

Н еобходимо помнить, что эконо­
мия электроэнергии —  дело  чести
всех звеньев ж елезнодорож ного
транспорта.

Н. П. Коровин
машинист инструктор

г. Г еоргиу-Д еж

ВОЗМОЖНОСТИ НАШИ ВЕЛИКИ
У Д К  621.331:621.311.004.18

Машинист провел поезд  и израс­
ходовал 5 500 квт-ч электроэнер­

гии. Пусть сэкономил он всего лишь 
один процент, или 55 квт-ч. М ного 
это или мало? Токарный станок ср ед ­
ней мощ ности проработал бы на 
сбереженной электроэнергии 15—  
20 ч, а пятидесятиквартирном у дому 
хватило бы ее на целый зимний м е­
сяц. Вот что такое всего лишь один 
процент экономии электрической 
энергии!

Что ни год, то вводим мы в строй 
новые энергетические мощ ности, 
увеличиваем добычу нефти , строим 
нефтеперегонны е заводы , но силь­
нее развивается промыш ленность, 
сельское хозяйство , все больш е и 
больше тр ебуется  энергоресурсов и 
на удовлетворение бытовых нуж д 
населения. Все мы прекрасно пони­
маем, как важно для народного хо­
зяйства разумно использовать каж ­
дый квт-ч электрической энергии и 
изыскивать дополнительные р е зер ­
вы ее экономии. Как бы ни старался 
машинист рационально расходовать 
электроэнергию , его тр уд  б уде т на­
прасным, если каждый работник, 
связанный с движ ением поездов, не 
станет помогать ем у в этом  благо­
родном деле . К сожалению , на тран­
спорте в этом  вопросе не везде бла­
гополучно. Рассмотрим , например, 
несколько досадны х случаев бесхо­
зяйственного отношения к расходо­
ванию электрической энергии.

Наша Восточно-Сибирская доро­
г а —  грузонапряж енная, скорости 
здесь высокие, до 80 км/ч. Ведеш ь 
тяжеловесный грузовой поезд  с «ве­
терком» и вдруг видишь на входном 
светофоре красный или ж елты й. 
Сбиваешь скорость до предела, а 
то и совсем останавливаеш ься у 
входного светоф ора или на станци­
ях. В чем дело? О казы вается , д е ­
журный перегонял маневровый ло­
комотив или переставлял вагоны. 
Какая бер ет досада , не м огли , види­
те ли, раньш е это сделать . Тут дело

не в просчетах поездных диспетче­
ров, а в халатном отношении д еж ур­
ных по станции и их нерасторопности.

Х уж е всего , когда движенцы оста­
навливают грузовы е поезда, не взи­
рая на их вес и длину, на станциях 
без нужды. Забывают они о том , что 
остановки вызывают перерасход 
электроэнергии.

Достаточно сказать, что за 1969 г. 
по депо Красноярск было допущ ено 
1 823 случая остановки грузовы х по­
ездов у красных запрещ аю щ их вход­
ных сигналов по неприему станция­
ми, на что дополнительно израсхо­
довано 911 500 квт-ч электроэнергии, 
а сколько ее дополнительно расхо­
дуется на подобные остановки, на 
высадку и посадку пассажиров, на 
предупреж дения и т. п.!

Иногда поездные диспетчеры за­
казы ваю т локомотивы для вывоза 
грузовы х поездов. Локомотив под­
гонят к станции, а поезд ещ е не 
сформирован, в результате мощный 
электровоз простаивает в рабочем 
состоянии по два-три часа. А ведь 
в каждый час простоя электровоз в 
рабочем состоянии потребляет 
100 квт-ч; каж дая вынужденная оста­
новка у красных входных или на 
станции тр ебует дополнительно 
500 квт-ч.

Бывает и так : грузовой тяж ело­
весный поезд идет на большой ско­
рости, а диспетчер отправляет перед 
ним со станции паровоз или какую - 
нибудь вертуш ку с ограниченной 
скоростью . Машинист из-за этого вы­
нужден сбивать скорость и «пле­
стись» по подъем у. А ведь это тоже 
лишний расход электроэнергии!

М ного и очень много ещ е выда­
ется предупреж дений об ограничен­
ной скорости из-за плохого состоя­
ния пути. Таких предупреж дений ма­
шинист выполняет иногда 20— 25 ки­
лометров. А  ведь проезд одного ки­
лометра с ограниченной скоростью  
требует дополнительно 100 квт-ч.

Экономия электрической энер­
гии —  важнейшая народнохозяйст­
венная задача. Борьба за сбереж е­
ние каж дого квт-ч электроэнергии —  
граж данский долг работников тран­
спорта всех профессий и служ б без 
исклю чения. К этом у нас призы­
вает декабрьский (1969 г .) Пленум 
ЦК К П С С  и письмо Ц К КП С С , Сове­
та Министров С С С Р , ВЦ С П С  и 
ЦК ВЛКСМ  «О б улучш ении исполь­
зования резервов производства и 
усилении режима экономии в народ­
ном хозяйстве». Запевалам и, прим е­
ром для всех долж ны  быть работ­
ники локомотивного хозяйства и 
энергоснабжения, машинисты.

В борьбу за экономию  электриче­
ской энергии надо включаться всем 
работникам, связанным с движ ением 
поездов, и если описанные выше слу­
чаи станут редкими, то мож но б удет 
дополнительно экономить миллионы 
квт-ч электрической энергии.

Товарищи, давайте все включимся 
в борьбу за экономию  электроэнер­
гии, чтобы ни один киловатт-час не 
тратился зря!

И . П. Бычков,
машинист депо 

Красноярск

г. К расноярск
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• Техника безопасности

ПРИЧИНЫ ОДНОГО СЛУЧАЯ  

ТРАВМАТИЗМА

О  последние годы проведена больш ая работа по повы-
^  шению надежности контактной сети : усилена изоля­
ция, заменены простые ф иксаторы  на сочлененные, уста­
новлены малогабаритные секционные изоляторы, смонтиро­
ваны устройства для защ иты от пережогов контактных 
проводов на воздуш ны х пром еж утках, в том  числе сигналь­
ные знаки «Опусти пантограф» и др .

Кром е того , для обслуж ивания отдельны х узлов без 
снятия напряжения с контактной сети разработаны и осу­
щ ествляю тся специальны е схем ы  монтаж а этих узлов, по­
зволяю щ ие отсоединять их на время производства работ 
или, наоборот, ставить под напряжение (например, секци­
онные разъединители , роговые разрядники, анкерные от­
воды, гибкие поперечины и др .).

О бслуж ивание указанны х узлов производится по спе­
циальным правилам и тр ебует четкого соблю дения тех­
нологии работы  как со стороны руководителя, так и со 
стороны наблю даю щ его и исполнителей. О  том , к каким 
последствиям  м ож ет привести несоблю дение этих правил, 
м ож но показать на одном характерном прим ере, имев­
ш ем м есто  на Западно-Сибирской дороге .

Как уж е отм ечалось, на ряде воздуш ных пром еж ут­
ков в целях защ иты проводов от переж огов установлены 
сигнальные знаки «Опусти пантограф», которы е работаю т 
о т датчиков —  реле контроля напряжения (РКН ), подклю ­
ченных к контактной подвеске. Подклю чаться они м огут 
по двум  вариантам —  или непосредственно к контактной 
подвеске (электросоединению ), или к ш лейфам  продоль­
ного секционного разъединителя.

В первом случае обслуживание реле РКН долж но про­
изводиться со снятием напряжения с контактной сети , а во 
втором мож но и без снятия напряжения, если ш лейф ы  сек­
ционного разъединителя подклю чены к контактной под­
веске через заш унтированны е изоляторы . При этом , разу­
м еется , долж ны  строго  соблю даться правила безопасности , 
специально установленные для работы на секционных 
разъединителях.

Как ж е нужно организовать безопасную работу на 
РКН в случае подключения его к ш лейфам секционного 
разъединителя?

О братимся преж де всего к наряду. Поскольку такая 
работа является комбинированной, она оформляется од­
ним нарядом с разбивкой на три категории (работа под 
напряжением , с частичным снятием напряжения и снова 
под напряжением).

А  теперь, как долж на быть организована сама рабо­
та . Прибыв на место , нужно отключить и заземлить низко­
вольтную  линию питания сигнального Указателя, а затем 
с изолирую щ ей вышки при включенном положении сек 
ционного разъединителя заш унтировать воздушный про­
м еж уток . После этого приступаю т к отсоединению от не­
сущ его  троса ш унтирую щ их перемычек. Завесив на несу 
щий трос и ш леф  I секционного разъединителя перенос 
ную ш унтирую щ ую  ш тангу, отсоединяю т перемычку А и 
отводят ее в сторону, а затем  ш унтирую щ ую  штангу сни­
маю т. В таком ж е порядке отсоединяю т и перемычку Б на 
ш лейф е II.

С хем а производства р абот  по за м ен е  РКН:
№  1, 3, 5, 7, 9— оп оры  ко н так тн о й  сети ; С Р  — секц и он н ы й  разъедини 
т е л ь  (в к л ю ч ен ); З Ш  — з а з е м л я ю щ а я  ш т а н г а ; П Ш Ш  — переносная 
ш у н ти р у ю щ а я  ш т ан га ; I и I I  — ш л е й ф ы ; А и Б  — шунтирующие 
п ерем ы ч ки

Затем  на ш лейфы  I и II надо установить заземляющие 
штанги. Возможна установка и одной штанги, но при этом, 
как в случае, приведенном на рисунке, секционный разъ­
единитель следует включить и ш лейфы его зашунтировать. 
Привод разъединителя руководитель работ запирает и 
ключ от него оставляет у себя.

О днако не совсем так (см . рисунок) было сделано на 
одном из участков Западно-Сибирской дороги. Вместо

■ н в ш н в т м и н н н

Прибор для проверки 
переключений в силовой цепи

У Д К  621.335.22.004.58

В. локомотивном депо Л ьв о в -З ап ад  при техническом ос­
мотре электровозов В Л 8  применен неслож ный прибор, 

позволяю щ ий контролировать переключения в силовой 
цепи.

Основной узел прибора — амперметр м агнитоэлектри­
ческой системы типа М151 со ш калой от 0 до 500 а. П ри­
менив ш калу  с пределом от 0 до 500 а, мы как  бы при­
ближ аем  условия проверки силовой цепи электровоза к 
действительны м рабочим условиям. Прибор питается от 
низковольтной розетки в кабине электровоза.

С помощью переклю чателя П 1 (см. рисунок) выбира­
ется необходимая для  нормальной работы  амперметра по­
лярность напряж ения. К огда полярность вы брана правиль­
но, горит сигнальная лам па питания Л ,. П оскольку напря­
ж ение аккум уляторны х батарей  электровозов мож ет отли­
чаться, то перед измерением стрелку прибора следует уста­
новить на 500-амперную отметку. Д елается  это нажатием 
кнопки контроля Кн. Регулируя ток вначале грубо пере­
клю чателем П2, а затем  плавно реостатом  Кз> устанавли­
ваю т максим альное показание амперм етра. Это и будет 
точкой отсчета.

Выход прибора проводом длиной 12— 15 м подключают 
к высоковольтной вставке 206. Включив БВ и набирая 
контроллером маш иниста позиции, ведут наблюдение за 
показаниями амперметра.

Н а 1-й позиции, когда зам кнуты  линейные контакторы 
и в силовую  цепь введены все сопротивления, контрольный 
амперметр долж ен показать ток 110 а. Это служ ит призна­
ком хорош его контакта во всех аппаратах  силовой цепи и 
у казы вает на нормальное ее сопротивление. При наборе
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переносной ш унтирую щ ей штанги с двум я крю ками и 
нормальной длиной троса бригады  использовали ш тангу со 
епецзажимом на другом  конце и коротким (0,5 м ) тросом . 
Ни начальник дистанции контактной сети, находившийся 
на месте работы , ни руководитель работ, ни один из чле­
нов бригады  не остановили работаю щ их и не предотврати­
ли нарушений Правил техники безопасности .

П одготовка м еста работы прош ла благополучно. Бри­
гада быстро отклю чила и демонтировала поврежденное 
накануне грозой реле РКН, установила на его место новое, 
подключила его выводы к ш лейф ам  секционного разъеди­
нителя, после чего все пошли обедать.

Вернувш ись через час к м есту работы , бригада присту­
пила к сборке нормальной схем ы . Приближалась гроза, 
поэтому началась спеш ка, при которой все восемь чело­
век, находясь у м еста работы , забыли, что на одном из 
шлейфов секционного разъединителя установлена зазем ­
ляющая ш танга.

Д ва электром онтера поднялись на изолирую щ ую  выш­
ку, завесили ш унтирую щ ие штанги вышки на контактный 
провод и стрем янку на несущ ий трос. Один из монтеров

со стремянки закрепил на несущ ем  тросе спецзаж им 
переносной ш унтирую щ ей штанги, после чего пытался за­
весить ш тангу на ш лейф  секционного разъединителя. Но 
так как тросик штанги был короток, а в ш лейф е секцион­
ного разъединителя было врезано два изолятора П-4, 5, то 
он наклонился и коснулся рукой ш лейф а, который был за­
зем лен ,—  в результате тяж елая травма.

Почему ж е произош ел этот случай?
Утром , получив задание на работу, руководитель ра­

боты не проверил подготовленны е инструм енты  и приспо­
собления, вследствие чего в бригаде не оказалось пере­
носной ш унтирую щ ей штанги с нормальной длиной троса. 
Работа на РКН, как указы валось , была комбинированной и 
наряд выписан начальником дистанции правильно с разбив­
кой всей работы на три категории. О днако после переры ­
ва повторный инструктаж  перед продолж ением работы не 
был сделан .

Так вот цепь нарушений Правил техники безопасности 
и привела к случаю  травматизма.

Инж. И. А. Агеева
г. Н овосибирск

О т  р е д а к ц и и .  Мы обратились к начальнику техни­
ческого отдела ЦЭ МПС М. В. Х л о п к о в у с  просьбой вы­
сказать суждение по данному случаю. Вот что он сообщил:

—  Случай, к сож алению , не единственный. Это  ещ е раз 
подтверж дает необходим ость четкого и строгого  соблю де­
ния Правил техники безопасности и технологии производ­
ства работы как со стороны руководителя , так и со сторо­
ны наблю даю щ его и исполнителя. Именно этого в бригаде- 
го и не было.

Присутствовавший на м есте начальник дистанции кон­
тактной сети долж ным образом сам  не следил за выпол­
нением порученной работы и не потребовал этого от ру­
ководителя, в то время как был обязан , находясь на месте 
работы, пресекать наруш ения.

И руководители , и исполнители не могли не знать, что 
расстояние от работаю щ их под напряжением до зазем лен­
ных конструкций долж но строго  выдерж иваться не менее 
1 м . А  раз знали, так почему ж е допустили работу со 
штангой с коротким тросом? Почему выехали на линию с 
такой штангой? Ведь этим с сам ого начала уж е были зало­
жены грубейш ие наруш ения Правил техники безопасности, 
которые и привели к случаю  травм атизм а.

Наконец, соверш енно непростительна забывчивость, 
при которой во время сборки нормальной схемы на ш лей­
ф е осталось зазем ление. Не будь этого зазем ления, не 
было бы и травмы . Впрочем, ее  такж е не было бы, если 
бы монтер имел переносную  ш унтирую щ ую  ш тангу с нор­
мальной длиной троса. Завеш ивая ее на несущий трос и 
ш лейф  с соблю дением расстояния 1 м даж е при оставш ем ­
ся на ш лейфе зазем лении, монтер в крайнем случае выз­
вал бы лишь короткое замыкание на контактной сети.

Уход  бригады на обед —  это, естественно, перерыв в 
работе. И, руководствуясь §  50 Правил техники безопас­
ности (№  ЦЭ-2163), автор статьи соверш енно правильно 
указы вает на необходимость в таких случаях повторного 
инструктаж а. Но и этого не было сделано. Таким образом , 
случай, имевший м есто  на Западно-Сибирской дороге , д ол­
жен насторожить работников энергоснабж ения. Не мож ет 
быть и ни в коем  случае недопустима спешка при работе 
на контактной сети. Все действия и руководителей , и испол­
нителей, вся подготовка к предстоящ ей работе должны быть 
тщ ательно и заранее продум аны . М ноголетняя практика 
показывает, что неукоснительное выполнение Правил пол­
ностью обеспечивает безопасность работ и случай травм а­
ти зм а —  лишь следствие их наруш ения.

следующих позиций показания амперм етра плавно в о зр а­
стают и на 37-й позиции достигаю т 490 а. Особенно удобно 
следить по прибору за работой групповых переклю чателей 
КСП-0, КСП-1 и К С П -П  в момент переключения тяговых 
двигателей с одного соединения на другое.

Схема и общ ий вид п р ибор а для  проверки последовательности  
включения контакторов элек тров оза

В период проверки, если возникает необходимость, по­
казан ия ам перм етра сравниваю т с данны ми контрольной 
таблицы , имеющейся на передней панели прибора. В ней 
приведена такж е очередность вклю чения и выклю чения всех 
контакторов электровоза.

Чтобы не допустить сильной разрядки  батареи  в прове­
ряемой цепи, ток ограничен 5 а. Н а  этот ток рассчитан и 
шунт прибора.

Прибор собран в ящ ике разм ерам и 280X 210X 105 мм. 
М ощ ность рассеяния сопротивлений Кг и Кз не менее 
250 вт. П ереклю чатели П 1 и П 2, а такж е  кнопка К н вы бра­
ны на ток 5 а при напряж ении 50 в.

Н аличие переносного прибора позволяет, помимо визу­
ального контроля, вы полнять и проверку переключений "в 
силовой цепи. Такую  проверку в считанные минуты вы пол­
няет всего один человек, причем затрачивается на это 5—- 
10 мин.

П. Б. Кричанский,
ст. инженер депо Л ьв о в -З ап ад

г. Львов
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Форсунки дизелей 2Д100 
стали работать надежнее

У Д К  625,282-843.6:621.436.038.19

М е д н а я  п р о к л а д к а  м е ж д у  ф о р с у н к о й  и а д а п т е ­
ром  г и л ь зы  ц и л и н д р а  с л у ж и т  д л я  у п л о тн ен ия  

и п р е д о т в р а щ е н и я  п р о р ы в а  г а з о в  из полости  к а ­
м е р ы  с г о р а н и я .  Н а д е ж н у ю  г е р м е т и з а ц и ю  этого  
у з л а  м о ж н о  о б е сп е ч и т ь  то л ь ко ,  при х о р о ш е м  со ­
с т о я н и и  м ед н о й  п р о к л а д к и  и р а в н о м е р н о й  з а т я ж ­
ке  ш п и л е к  к р е п л е н и я  ф о р с у н о к .  Д л я  этого  у п л о т ­
н и т е л ь н у ю  п р о к л а д к у  с л е д у е т  о т ж и г а т ь ,  а т о л щ и ­
н а  ее д о л ж н а  б ы ть  не м ен ее  1 мм. В у с л о в и я х  
э к с п л у а т а ц и и  эти  т р е б о в а н и я  ч а ст о  н а р у ш а ю т с я .  
Н а  р е м о н т а х ,  к а к  п р а в и л о ,  м ед н ы е  у п л о т н и т е л ь ­
н ы е  п р о к л а д к и  н е  с н и м а ю т ,  н е  о т ж и г а ю т  и со с то ­
я н и е  их не к о н т р о л и р у ю т .  П р и  этом  у п л о тн е н и е  
а д а п т е р н о г о  у з л а  о б е с п е ч и в а е т с я  т о л ь к о  за  счет 
п е р е т я ж к и  ш п и л е к  к р е п л е н и я .  В р е з у л ь т а т е  ф о р ­
с у н к и  и р а с п ы л и т е л и  д е ф о р м и р у ю т с я ,  а это  п р и ­
в о д и т  к  у х у д ш е н и ю  у с л о в и й  р а с п ы л и в а н и я  т о п л и ­
в а  и  п о п а д а н и ю  его  в д и з е л ь н о е  м асло .

В с е  это  о т р и ц а т е л ь н о  с к а з ы в а е т с я  н а  т е п л о ­
т е х н и ч е с к о м  со с то я н и и  д и з е л я  —- с н и ж а е т  его  
м о щ н о с ть .

К р о м е  т о го ,  н е к а ч е с т в е н н о е  у п л о т н е н и е  с т ы к а  
по м ед н о й  п р о к л а д к е  п р и в о д и т  к з а к о к с о в а н и ю  
ф о р с у н о к  в а д а п т е р а х  и к  их п ер е гр ев у .  П р и  этом  
ф о р с у н к у  оч е н ь  т р у д н о  и зв л е ч ь  из а д а п т е р а .  Н е ­
р е д к о  в п р о ц е с с е  в ы е м к и  з а к о к с о в а н н о й  ф о р с у н ­
ки  п о в р е ж д а ю т  р е з ь б у  т о п л и в о п о д в о д я щ е г о  ш т у ­
ц е р а ,  к о р п у с а  ф о р с у н к и  и л и  в о о б щ е  д е ф о р м и р у ­
ю т  ф о р с у н к у .

Х отя  т о п л и в о п о д в о д я щ и й  ш т у ц е р  ф о р с у н к и  м о ­
ж н о  в о с с т а н о в и т ь  в у с л о в и я х  д е п о  н а п л а в к о й  с

Р ис. 1. П рисп особлен ие для  извлечения закоксований форсунки из 
ад ап тер а  гильзы  цилиндра:
1 — ф орсунка; 2 — выжимной винт; 3 — скоба; 4 — гайка.

п о с л е д у ю щ е й  н а р е з к о й  новой  р езьб ы , однако  от­
р е м о н т и р о в а н н а я  ф о р с у н к а  р а б о т а е т  значительно 
х у ж е  н е в о с с та н о в л е н н о й ,  т а к  к а к  при  повышен­
ном н а г р е в е  д е ф о р м и р у е т с я  гн езд о  корпуса  рас­
п ы л и т е л я .  П о гн у т ы е  ф о р с у н к и  не  ремонтируются. 
И  т а к и е  я в л е н и я  н е  ед и н и чн ы . Т о л ь к о  з а  1968 г. 
в Т а ш к е н т с к о м  те п л о в о зн о м  д е п о  б ы л о  заменено 
о к о л о  100 по гн у ты х  ф о р с у н о к  и восстановлено  бо­
л е е  1500 ко р п у со в  ф о р с у н о к  и з - за  повреждения 
р е з ь б ы  ш ту ц е р а .  Н е к о т о р ы е  из них в процессе 
э к с п л у а т а ц и и  п о в р е ж д а л и с ь  и восстан ав ли в а­
л и с ь  н е с к о л ь к о  р аз .

П р о а н а л и з и р о в а в  п р и ч и н ы  в ы х о д а  и з  строя 
д е т а л е й  ф о р с у н о к ,  р а б о т н и к и  д е п о  Т аш к ен т  в 
1969 г. вн е д р и л и  р я д  о рган и зац и он н о-техн ологи ­
ческих м ер о п р и я ти й ,  п р е д л о ж е н н ы х  научно-иссле­
д о в а т е л ь с к о й  л а б о р а т о р и е й  Т а ш И И Т а ,  по повы­
ш ению  н а д е ж н о с т и  р а б о т ы  у зл о в  тепловозов.

Калибров ка прокладки Калибровка прокладки Извлеигнил прокладки 
по внешнему диаметру по внутреннему диаметру

Рис. 2. П риспособление для восстановления форсуночны х прокладок:
1 — плита; 2 — м атрица, 3, 4 и 5 — пуансоны ; 6 — втулка

П р и  этом  б ы л и  з а м е н е н ы  вое н е го д н ы е  уплотни­
т е л ь н ы е  п р о к л а д к и  и вв ед е н  о б я з а т е л ь н ы й  отжиг 
м ед н ы х  п р о к л а д о к  п е р е д  м о н т а ж о м  форсунок. 
З а к о к с о в а н я ы е  ф о р с у н к и  зд е с ь  ст а л и  извлекать  
из а д а п т е р а  сп е ц и а л ь н ы м  приспособлением 
(рис. 1).

Р е м о н т и р у ю т  их с л е д у ю щ и м  о б р а з о м .  С н ача­
л а  из к о р п у с а  ф о р с у н к и  и з в л е к а ю т  с т а к а н  с регу­
л и р о в о ч н о й  п р о б к о й  и п р у ж и н о й ,  а вм есто  них ус­
т а н а в л и в а ю т  винт п р и сп о с о б л е н и я .  З а т е м  вращ е­
н и ем  г а й к и  в ы п р е о с о в ы в а ю т  за к о к со в ав ш и й с я  
к ор п у с  ф о р с у н к и .  Д л я  в о с с т а н о в л е н и я  геометрии 
у п л о т н и т е л ь н ы х  п р о к л а д о к  п р и м е н я е т с я  приспо­
собление» п р и в е д е н н о е  на  рис. 2, п р и н ц и п  работы 
к о то р о го  ясен  из р и сун к а .

В н е д р е н и е  эти х  м е р о п р и я т и й  значительно 
у м е н ь ш и л о  р а с х о д  ф о р с у н о к  и его  д е та л ей .  Кро­
м е  того ,  с о к р а т и л о с ь  в р е м я  на д е м о н т а ж  форсу­
нок.

П о -в и д и м о м у ,  д л я  п о в ы ш е н и я  эк с п л у а т а ц и о н ­
ной н а д е ж н о с т и  д и з е л е й  ти п а  Д 1 0 0  н у ж н о  пере­
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смотреть н е к о т о р ы е  п о л о ж е н и я  П р а в и л  д е п о в с к о ­
го р ем о н та  т е п л о в о з о в  Т Э З  и Т Э 1 0  и п р е д у с м о т ­
реть о б я з а т е л ь н у ю  з а м е н у  у п л о т н и т е л ь н ы х  м е д ­
ных п р о к л а д о к  ч е р е з  один  м а л ы й  р е м о н т  новы м и  
или о т о ж ж е н н ы м и  и п р о к а л и б р о в а н н ы м и  под  
размер.

Эти о р г а н и з а ц и о н н о -т е х н о л о г и ч е с к и е  м е р о ­
приятия б у д у т  с п о с о б с т в о в а т ь  с о к р а щ е н и ю  ч и с­
ла с л у ч а е в  п о в р е ж д е н и я  ф о р с у н о к  и п о з в о л я т  
сэконом ить  з а т р а т ы  д е н е ж н ы х  ср е д с тв .

И н ж . А . И. Рем цель, 
канд . техн . наук Н . К . Бабаев, 

инж . К . П. Ос и ка
г. Ташкент

ПОЛУПРОВОДНИКИ 

ПРИШЛИ В ЦЕХ
У Д К  621.335.004.67:621.314.632

Н есколько лет назад, когда на электрифицированном 
транспорте начали все ш ире применяться вместо став­

ших привычными ртутных выпрямителей полупроводнико­
вые, м астер электроцеха локом отивного депо Львов-Запад 
Г. Г . Ткаченко решил использовать этот опыт в ремонтных 
цехах.

М ного хлопот доставлял электрикам  механический 
преобразователь для  зарядки  аккум уляторны х батарей м а­
невровых тепловозов ЧМ Э2 и ЧМ ЭЗ, и первый статический 
выпрямитель появился именно здесь . За первым разраба­
тываются новые полупроводниковые выпрямители, кото­
рые прим еняю тся в качестве преобразовательных устано­
вок для подзарядки  аккум уляторны х батарей тепловозов, 
автокаров, д ля  обкатки моторно-осевых блоков в цехе 
подъемочного рем онта. Намного легче стало электрикам , да 
и обслуж иваю щ ем у установки персоналу.

М астер эаек тр оц еха  локом отивного деп о  Л ьв ов-З ап ад  Георгий 
Ткаченко (сл ев а ) с рационали заторам и св оего  ц еха  электриками  
М ихаилом Гуком (в цен тр е) и Василем  Хомой (сп р ав а)

И вот недавно появилась опять новинка: статический 
преобразователь для ввода электровозов ВЛ8 под низким 
напряжением в пункт экипировки и технического осмотра. 
Д ля  ввода электровозов ВЛ8 по типовому проекту преду­
сматривались два механических преобразователя, один 
из которы х резервны й. М еханический преобразователь 
тр ебует тщ ательного ухода , им еет значительные потери 
мощ ности в результате механической передачи, создает 
шум и занимает много м еста . Кроме того , его мощ ность 
значительно завыш ена. П оэтом у в электроцехе предлож и­
ли схем у статического преобразователя. Сейчас предло­
женный преобразователь изготовлен, прошел проверку и 
успешно работает в депо.

Конструктивно он выполнен в виде ш кафа с приборами 
и автоматом на лицевой панели. Понижающий трансф ор­
матор расположен внизу ш каф а. Н ад ним помещ ен вен­
тилятор , в корпусе которого разм ещ ены  кремниевые вы­
прямители. Выпрямители и трансф орм аторы  им ею т при­
нудительное охлаж дение.

По условиям работы в пункт технического осмотра 
вводится один или одновременно два электровоза. М ак­
симальный ток, снимаемый с преобразователя, достигает 
150 а. П редельная мощ ность статического преобразовате­
ля во время работы достигает 22 квт, т. е . освобож дается 
по сравнению с механическим преобразователем  м ощ ­
ность более 30 квт. Вы свобож дается один дорогостоящ ий 
м отор-генератор, а второй используется в качестве р е зер ­
вного преобразователя.

Коллектив коммунистического тр уда с честью  выпол­
няет социалистические обязательства . Электрические уста­
новки работаю т безупречно . З а  прошлый год  сбереж ено 
225 тыс. квт • ч электроэнергии на эксплуатационные нуж ­
ды , за первые м есяцы  этого года на счету электриков 
60 ты с. квт • ч экономии.

В значительной м ере экономии способствовала одна 
завидная черта электриков —  постоянный творческий поиск, 
оригинальное решение многих вопросов. М ного слож ных 
работ было у электриков в прош лом го ду . Назову такие, 
как монтаж устройств ввода электровозов ВЛ8 под низ­
ким напряжением в пункт технического осм отра, ввод в 
действие и наладка электропривода мощ ного колесото­
карного станка и д р . Но монтаж ные работы при всей своей 
слож ности не отвлекали от решения вопросов соверш ен­
ствования технологических процессов в ремонтных цехах. 
Тон здесь задавали лучшие рационализаторы цеха —  мас­
тер  Г . Г . Ткаченко, электрослесари М . А . Войтышин, 
Я . М . О садца, В. Г . Хома, 3 . М . Суровецкий. Каж дый из 
них взял в юбилейном году личное обязательство и каж ­
дый выполняет намеченное. Г . Г . Ткаченко наметил сберечь 
15 ты с. руб . от внедрения разработанных рационализатор­
ских предложений. Недавно подвели итоги —  на счету ра­
ционализатора более 18 ты с. руб . экономии. Георгий Гри­
горьевич завоевал звание «Лучш его рационализатора 
Львовского отделения дороги».

При всем разнообразии реш аемы х вопросов все ж е 
основное внимание электрики уделяю т вопросам экономии 
электроэнергии. Полученная солидная экономия —  резуль­
тат их умелой работы, их творчества. М ного времени 
пришлось провести около комплексной установки стати­
ческих конденсаторов в новом пункте технического осм от­
ра электровозов ВЛ8. Сейчас автоматическая установка для 
поддерж ания высокого коэф ф ициента мощ ности вошла в 
строй в этом цехе . В большинстве производственных поме­
щений для освещения рабочих м ест использованы эконо­
мичные лю минесцентные светильники, цех подъемочного 
ремонта и тракционные пути депо освещ аю тся ртутными 
лампами.

Э . Гончаренко,
старший инженер отдела 

электрификации Львовского отделения
г. Львов

15

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



О  Н А Д Е Ж Н О С Т И  В С П О М О Г А Т Е Л Ь Н Ы Х  М А Ш И Н  

Э Л Е К Т Р О П О Е З Д О В  Э Р 2 2  В Э К С П Л У А Т А Ц И И

/*■N беспечение надежной работы 
систем ы  вспомогательны х ма­

шин (С ВМ ) им еет больш ое значение 
для выполнения граф ика движения 
поездов и снижения эксплуатацион­
ных расходов на рем онт. Первая 
партия электропоездов ЭР22 эк­
сплуатируется на М осковской д о р о ­
ге . За время эксплуатации были со­
браны м атериалы  по вы ходу из 
строя вспомогательны х маш ин. Из 
них видно, что неисправности СВМ  
составляю т 30— 35% всех отказов 
электропоездов . Неисправности СВМ  
представлены  в таблице, где  рас­
считаны коэф ф ициенты  отказов как 
для деталей внутри узла , так и м еж ­
ду узлам и , средн яя наработка на от­
каз (в ты с. км ) и интенсивность от­
казов узлов на 1 м лн . км пробега.

И з таблицы видно, что наиболь­
ший процент неисправностей (41,4) 
приходится на систем у автоматичес­
кого регулирования (С А Р ), причем 
пробой выпрямительны х диодов и 
селеновых мостов составляет подав­
ляю щ ее количество неисправностей 
С А Р  (5 4 ,6 % ). При зам ерах на выпря­
м ительны х диодах моста питания в 
цепях управления были обнаруж ены 
пики напряжения до  380 в при нор­
м е 110 в. Они в основном ком м ута­
ционного характера и возникают при 
переклю чениях контроллера маш и­
ниста. В настоящ ее время на двух 
электропоездах установлены выпря­
мительные диоды  6-го класса вместо 
1гГО. В дальнейш ем  для повышения 
надежности этого  узла  Рижским

электромаш иностроительны м заво­
дом  (Р Э З ) предусм отрено  устано­
вить диоды типа ВК-200 6-го класса 
с естественным охлаж дением .

В связи с прекращ ением выпуска 
селеновых выпрямителей намечен 
переход  на кремниевые. О днако они 
более чувствительны к перенапряж е­
ниям, вследствие чего потребуется 
увеличенное их количество для со з­
дания необходим ого запаса.

Значительный процент (17,8) неис­
правностей С А Р  составляет вы ход из 
строя вибрационного регулятор а на­
пряжения (ВР). Основная причина 
выхода ВР из строя —  пробой изо­
ляционной втулки контактного болта, 
подгар контактов и обрыв цепи ка­
туш ки. Д ля  снижения напряжения на 
контактах на пяти поездах сопротив­
ления 1 ООО ом , включенные парал­
лельно обм отке управления магнит­
ного усилителя М У-4, были зам ене­
ны на 300 ом . На 25-м электропоез­
д е  проходит испытание бесконтакт­
ный корректор напряжения, установ­
ленный специалистами РЭ За . Уста­
новка его на электропоездах позво­
лила бы значительно повысить на­
деж ность С А Р .

Пробой изоляции магнитных уси­
лителей М У-2 (14 ш т.) происходит 
вследствие перегрузки и перегрева 
его  при тормож ении, так как ф акти­
ческое время тормож ения оказа­
лось больш е того, которое было 
принято при проектировании.

П реобразователь ПЭ-5В состоит 
из тр ех маш ин: двигателя 3 000 в,

У Д К  621.335.42:621.31.019,3

тинхронного генератора 220 в 50 гц 
и возбудителя. С  момента выпуска 
первых поездов ЭР22 работа двига­
теля преобразователя значительно 
улучш илась. Этом у способствовала 
доработка конструкции двигателя и 
установка вентильной защиты от ге­
нераторных токов. О днако еще име­
ю тся случаи пробоя изоляции обмот­
ки якоря и катуш ек возбуждения, а 
такж е повреж дения коллектора. Для 
выявления пробоев изоляции на 
Р Э Зе  организованы пооперационные 
испытания обмоток импульсным на­
пряж ением .

Основными неисправностями
синхронного генератора являются 
обрывы и ослабления межкатушеч- 
ных перемы чек обмотки якоря 
(7 3 % ), а такж е выработка контакт­
ных колец и повреждение щеточно­
го аппарата. М ежкатуш ечные соеди­
нения обмоток якоря генератора 
имели больш ую  длину. Под действи­
ем сил инерции они отбрасывались, 
обрывались и терлись о статор. Сей­
час соединения укорачиваются и 
прикрепляю тся к балансировочному 
кольцу якоря. В дальнейш ем пред­
полагается выпуск якорей с моно­
литной изоляцией. Промежутки меж­
ду катуш ками якоря будут запол­
няться пастой, а весь якорь запекать­
ся в эпоксидном компаунде. При не­
правильной регулировке щеточного 
нажатия возможна выработка кон­
тактных колец. В дальнейш ем пред­
полагается ставить кольца, изготов­
ленные м етодом  порошковой ме­
таллургии , с большой сопротивляе­
мостью  истиранию.

П овреж дения коллектора возбу­
дителя составляю т 40% от всех его 
неисправностей. Они м огут быть вы­
званы расстройством регулировки 
контроллера возбуж дения (КВМ). 
Э то  происходит весьм а часто, так 
как в зависимости от нагрева МУ-2, 
обмотки возбуж дения и других эле­
ментов схем ы  м еняется токовая ха­
рактеристика КВМ . Пробой обмоток 
возбуж дения и якоря возможен 
вследствие появления перенапря­
жений при отключении контактора 
защ иты (К З ). Н еобходим о поставить 
конденсаторную  защ иту, которая 
срезала бы пик перенапряж ения.

Главная причина выхода из строя 
двигателей-ком прессоров (Д К) — 
проникновение м асла внутрь двига­
теля (5 8 ,5% ). Э та  неисправность 
явилась следствием  нарушения тех­
нологии изготовления втулки под 
м анж ету, поверхность которой была

!
Н аи м ен ован и е о т к а за в ш е го  узл а  или его  
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П р ео б р а зо в а т ел ь  П Э -5В 2 2 ,4 52 3 , 0
а )  С инхронны й ген ер а т о р 4 3 ,5 30
б )  Д в и гател ь  3 300  в 3 2 ,9 72
в ) В о збуд и тел ь 2 3 ,  6 56

Д в и гател ь -к ом п р ессор  5 4 8 А + Э К -7 В 2 7 ,8 63
а) П оп адан и е м асла в эл ек тр о д в и га т ел ь 5 8 ,5 53 3 ,5
б )  Н едоп усти м о боль ш ой  акси альны й р а зб ег  яко­

ря 16 64
в) Р а зр у ш ен и е  подш и п н и к ов , ш атун ов  и ш естер ен 9 , 5 108
г ) В ы ход  и з  ст р о я  обм отки ст а т о р а 1 2 , 2 83
д ) П рочие неи сп р авн ости 3 ,8 50

В сп ом огат ел ь н ы й  ком прессор 8 , 4 53 1 ,0
С и стем а  автом ати ч еск ого  регул и р ов ан и я 4 1 ,4 65 6 , 0

а )  П р обой  ди од ов  в ы п рям ител ьного м оста  у п р а в л е­
ния Д 31 — Д 36 3 6 ,2 70

б) В ы ход  и з  стр оя  вибрационного р егул я тора 1 7 ,8 48
в) П р обой  сел ен о в ы х  в ы п ря м ител ьны х м остов 1 3 ,8 69
г) Н ар уш ен и е и зо л я ц и и  м агни тн ы х уси л и тел ей 1 4 ,5 45
д ) П р обой  д и од ов  обр ат н ы х  св я зей 4 ,6 53
е )  П о в р еж д ен и я  тр ансф ор м аторов 2 ,6 88
к )  П рочие н еи сп р авн ости 1 0 ,5 87
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обработана вм есто  7-го по 3-му 
классу чистоты. В результате  этого 
манжета снаш ивалась и м асло  по­
ступало в электродвигатель . Кром е 
того, в 17 случаях ( 1 6%)  был допу­
щен большой аксиальный разбег 
якоря. Большой процент (1 2 ,2% ) со­
ставляют повреж дения обмотки ста­
тора. Эти неисправности появились в 
результате некачественного изго­

товления электродвигателей на 
П рокопьевском электром аш ино­
строительном заводе . В настоящ ее 
время приняты м еры к устранению  
этих недостатков.

Д вигатель вспомогательного ком­
прессора выходит из строя в основ­
ном вследствие межвитковых зам ы ­
каний и сгораний обмоток. Э то  про­
исходит в зимнее время года при

повышении вязкости м асла а м еха­
нической части ком прессора. Устр а­
нение этих д еф екто в  возмож но о д ­
новременно двум я путям и: устрой­
ством  электроподогрева механиче­
ской части Д В К  и увеличением пус­
кового м ом ента двигателя.

Инж. О . К . Чандер
г. Л ен и н град

Автоматическая конвейерная линия 
очистки воздушных фильтров

У Д К  625.282— 843.6:621.436.038.771.004.5

Внестоящее время сетчатые воздуш ­
ные ф ильтры  тепловозов очища­

ют типовым оборудованием . При этом 
на чистку ком плекта ф ильтров затра­
чивается в среднем  88 мин, кром е то ­
го, как правило, при вы ем ке ф иль­
тров моющий раствор и смесь для 
лромасливания попадает на оборудо­
вание и пол. В помещ ении о тделе­
ния повышенная влаж ность и тем пе­

ратура воздуха . Д ля организации 
фильтро-комплектовочного о тд еле­
ния требуется помещ ение площ адью  
100— 120 м 2.

В локомотивном депо Основа 
Южной дороги группа рационализа­
торов разработала и изготовила ав­
томатическую конвейерную  линию 
очистки сетчатых ф ильтров . Линия 
работает по принципу активной очис­
тки фильтров. О на позволяет очищать 
сетчатые ф ильтры  всех типов, при­
меняемых на тепловозах.

Процесс очистки начинается с то­
го, что ф ильтры  устанавливаю тся на 
движущуюся цепь Галля с захватами 
в вертикальном положении. При вхо­
де в кам еру I сеткой ф ильтра зам ы ­

кается датчик и автоматически вклю ­
чается электродвигатель насоса по­
дачи м ою щ его раствора, а такж е за­
ж игается контрольная лампочка. Ра­
створ под давлением подводится к 
изогнутом у трубопроводу, откуда он 
разбры згивается через ф орсунки .

Цикл обработки фильтров раство­
ром занимает 12 мин. При этом обе­
спечивается высокое качество очист­

ки, так как, кроме действия мою щ их 
вещ еств, струей раствора из ячеек 
сеток вымываются механические при­
меси. На выходе из камеры сетка 
фильтра автоматически отклю чает 
насос и подача раствора прекращ а­
ется .

Если ф ильтры  уложены д р уг за 
д р уго м , то насос работает до выхода 
из камеры последней сетки . Устрой­
ство схем ы  автоматического управ­
ления для остальны х камер анало­
гично.

Попадая в кам еру II, ф ильтры  об­
мываю тся чистой водой, подогретой 
до 80— 90°С, и подаются в кам еру III 
для суш ки. Здесь  под действием го­
рячего воздуха, проходящ его через

паровой калориф ер, влага пол­
ностью испаряется, а сетки поступа­
ю т для лромасливания в кам еру IV , 
Затем  промасленные сетки поступа­
ют в кам еру V , где они обдуваю тся 
сж атым воздухом .

Этот процесс такж е автоматизи­
рован. Привод осущ ествляется с по­
мощ ью  электропневматического вен­
тиля. На выходе поточной линии го ­
товые сетки снимают и укладываю т 
на стеллаж ах готовой продукции. При 
работе насосов моющ ий раствор, го­
рячую  воду и см есь для промасли- 
вания сливаю т в соответствую щ ие 
ем кости и повторно использую т. Для 
подогрева ванны оборудованы зм е­
евиками.

К верхней части установки подсо­
единены вентиляционные патрубки. 
Кам еры  установки м еж ду собой раз­
делены  гибкими экранами из проре­
зиненной ткани.

В процессе промывки фильтров 
было замечено, что иногда в рамках 
сетчатых фильтров собиралась смесь. 
Ее приходилось сливать вручную . 
Д ля устранения этого недостатка при 
очистке фильтров в рамках просвер­
ливаются 2— 3 отверстия диаметром 
5— 6 мм (ф ильтры  новых тепловозов 
такие сверления им ею т). Весь цикл 
очистки воздуш ного ф ильтра на по­
точной линии занимает 18 мин 
(12 мин —  мойка раствором и 
6 мин —  обмывка чистой водой, суш ­
ка, промасливание, обдувка).

Применение установки активной 
очистки фильтров с автоматическим 
управлением повышает производи­
тельность тр уда в 5 раз. При этом 
значительно улучш аю тся санитарно­
техническое состояние цеха и усло­
вия тр уда . Имея сравнительно не­
большие габаритные разм еры , уста­
новка позволяет экономить произ­
водственную площадь цеха.

С . Г . Ж алкин,
главный технолог депо Основа

г. Харьков

Автоматическая установка д л я  очистки воздуш ны х фильтров:
1— п р и в о д н а я  с т а н ц и я ; 2— б а к  д л я  сб о р а  см ес и ; 3— б а к  д л я  о чи стк и  в од ы ; 4— б а к  д л я  
мою щ его р а с т в о р а ; 5— н а п р а в л я ю щ а я ; 6— ги б к и й  э к р а н ; 7— д а т ч и к и  ав то м а ти к и  
управлен ия
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Андезитовая паста вместо сварки
У Д К  625 282-843.6:621.436.004.67

В  н а с т о я щ е е  в р е м я  м о н о б л о к и  д и з е л е й  М 753 и 
М 756  с т р е щ и н а м и  усп е ш н о  в о с с т а н а в л и в а ю т ­

с я  а р г о н о д у го в о й  с в а р к о й  н а  у с т а н о в к а х  
У Д А Р -3 0 0  или У Д А Р -5 0 0 .  О д н а к о  т а к у ю  р а б о т у  
м о гу т  в ы п о л н я т ь  не все  депо.. М н о ги е  п р е д п р и я ­
тия ,  э к с п л у а т и р у ю щ и е  т е п л о в о зы  серий  Т Г М З, 
Т Г М ЗА , при н е з н а ч и т е л ь н о й  течи м о н о б л о ко в  д а ­
ж е  в д о с т у п н ы х  м е с т а х  в ы н у ж д е н ы  о т с т а в л я т ь  
эти  л о к о м о т и в ы  и о т п р а в л я т ь  их в пун к ты  р е м о н ­
та .

Ц е л е с о о б р а з н е й  б ы л о  бы  в т а к и х  с л у ч а я х  з а ­
д е л а т ь  т р е щ и н ы  на  месте.

Э т о  п о з в о л и л о  бы  п р о д о л ж и т ь  р а б о т у  д и з е л я  
д о  п л а н о в о г о  р е м о н т а .  Н а и б о л е е  п о д х о д я щ и й  
с п о с о б  у с т р а н е н и я  т р е щ и н  в этих  у с л о в и я х  —- 
п р и м е н е н и е  р а з л и ч н ы х  паст.

Э п о к с и д н ы е  с м о л ы  д л я  з а д е л к и  т р е щ и н  в а л ю ­
м и н и е в ы х  м о н о б л о к а х  н е ж е л а т е л ь н ы  и з - за  т о к ­
с и ч н ы х  в ы д ел е н и й ,  с о з д а ю щ и х  о п ас н о ст ь  д л я  р а ­
б о т н и к о в ,  в ы п о л н я ю щ и х  эту  р а б о т у .  Б о л е е  того, 
п о с л е  з а д е л к и  т р е щ и н  п а с т а м и  н а  осн ове  э п о к с и д ­
н ы х  см о л  эту  т р е щ и н у  у ж е  н е в о з м о ж н о  з а в а р и т ь  
а р г о н о д у го в о й  с в а р к о й  и, с л е д о в а т е л ь н о ,  т а к о й  
м о н о б л о к  н е л ь з я  к а п и т а л ь н о  в о с с т а н о в и т ь  и з-за  
того ,  что э п о к с и д н ы е  с м о л ы  гл у б о к о  п р о н и к а ю т  в 
т р е щ и н ы ,  к о т о р ы е  п отом  н е л ь з я  о б е з ж и р и т ь  п еред  
с в а р к о й .  В р е з у л ь т а т е  п о л у ч а е т с я  п о р и сты й  с в а ­
р о чн ы й  ш ов.

В д еп о  П о л т а в а  до  о св о ен и я  м е т о д а  з а в а р к и  
т р е щ и н  а р г о н о д у го в о й  с в а р к о й  б ы л  о п р о б о в а н  
с п о с о б  з а д е л к и  т р е щ и н  а н д е з и т о в о й  пастой . П р и ­
м е н е н и е  ее м о ж е т  б ы ть  ц е л е с о о б р а з н ы м  в депо , 
гд е  н ет  б а з ы  д л я  к а п и т а л ь н о г о  в о с с т а н о в л е н и я  
м о н о б л о к о в  с в а р к о й .  Д о с т о и н с т в а  этой  п ас ты  в

ЧТО БУДЕТ,____________________________

В СЛЕДУЮ Щ ЕМ НОМЕРЕ?

•  Технико-экономическая эффективность внедрения элект­
ровозов ВЛ80К на Юго-Восточной дороге

ф Назначение контактов электрических аппаратов манев­
рового тепловоза ТЭМ2 (малоформатная книжечка]

9  Опытная двухвагонная электросекция с асинхронными 
тяговыми двигателями (новая техника)

ф Влияние нагрева обмоток генератора на мощность теп­
ловоза серии ТЭЗ

ф Тепловозы 2ТЭ10Л с улучшенными противобоксовочны- 
ми свойствами (техническая консультация)

ф Эксплуатация электропоездов переменного тока на Горь­
ковской дороге
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том , что она  л егк о  у д а л я е т с я  м еханическим  путем 
н н етокси чн а .

Т е х н о л о г и я  з а д е л к и  т р е щ и н  проста  и состоит 
в с л е д у ю щ е м .  П е р в о н а ч а л ь н о  трещ и н ы , предна­
зн а ч е н н ы е  д л я  в о с с т а н о в л е н и я ,  разделываются 
к а к  обы чно  под  с в а р к у .  З а т е м  т е л о  б лок а  вокруг 
р а з д е л а н н о й  т р е щ и н ы  на 15— 20 мм от кромок 
з а ч и щ а ю т  и д л я  л у ч ш е го  п р и к л е и в а н и я  пасты на­
н ося т  на нем  н е б о л ь ш и е  н асеч ки .  Д а л е е  зачи­
щ е н н ы е  м ест а  и р а з д е л а н н а я  т р е щ и н а  тщательно 
о б е з ж и р и в а ю т с я  ац е тон ом .

О д н о в р е м е н н о  в чистой  о б е зж и р ен н о й  посуде 
п р и г о т а в л и в а е т с я  п а с т а  из 9 3 % -ного кремнефто­
ристого  н а т р и я ,  ж и д к о г о  с т е к л а  удельного веса 
1 и 5, м о д у л я  2,5 и н а п о л н и т е л я  —  андезитовой

С хем а зад ел к и  трещин ан­
дезитовой пастой:

1 — те л о  м о н о б л о к а ; 2 — 
ст е к л о т к а н ь ; 3 — п ер екр ы ва­
ю щ ий  сл о й ; а — зо н а  зач и ­
ст к и  и л е гк и х  н асеч ек ; б — 
ф о р м а  р а з д е л к и  трещ ины  
и за п о л н е н и е  ее  пастой

муки, т о л ч е н о го  с т е к л а ,  или  п о м о л а  каменного 
л и т ь я .  П р и м е р н ы й  р ец е п т  п а с т ы  н а  небольшую 
трещ и н у :  к р е м н е ф т о р и с т ы й  н а т р и й  93% -ный — 
3 г, ж и д к о е  с т ек л о  —  50  г, н а п о л н и т е л ь  —  100 г.

С н а ч а л а  т щ а т е л ь н о  с м е ш и в а е т с я  кремнефто­
р и сты й  н а т р и й  с н а п о л н и т е л е м ,  а з а т е м  постепен­
но в л и в а е т с я  ж и д к о е  ст ек л о  и весь  состав  тщ а­
т е л ь н о  п е р е м е ш и в а е т с я  до  о д н о р о д н о го  кашице­
о б р а з н о г о  состоян и я .

П о с л е  п р и г о т о в л е н и я  п а с т ы  она  ш п ат ел ем  или 
л о п а т о ч к о й  н а н о с и т с я  в тр е щ и н у  д о  полного ее 
з а п о л н е н и я .  З а т е м  св ер х у  н а к л а д ы в а е т с я  обезжи­
р е н н а я  з а п л а т а  из с т е к л о в о л о к н и с т о й  ткани  и 
снова  слой  п а с т ы  (см. р и с у н о к ) .  Ч е р е з  30— 4 0 мин 
п а с т а  н ач н ет  с х в а т ы в а т ь с я ,  а ч е р е з  24— 30 мин 
при  н о р м а л ь н о й  т е м п е р а т у р е  п о л н о ст ью  твердеет. 
П р и  п о д о г р е в е  до  90° С с р о к  з а т в е р д е в а н и я  зна­
чи тель н о  с о к р а щ а е т с я .

Т р е щ и н ы  в зо н е  в с а с ы в а ю щ и х ,  вы хлопны х  ка­
н а л о в  или с н а р у ж и  м о н о б л о к а ,  заделан-ны е таким 
способом , м огут  р а б о т а т ь  от 3 до  6 м есяцев .  Это­
го. вп о л н е  д о с т а т о ч н о  д л я  того ,  ч то б ы  тепловоз 
п р о р а б о т а л  до  п л а н о в о го  р ем о н та .

Н у ж н о  отм ети ть ,  что д о л го в е ч н о с ть  заплаты, 
п о ст а в л е н н о й  на  а н д е з и т о в о й  пасте ,  зави си т  от 
к а ч е с т в а  ж и д к о г о  с т е к л а ,  к р е м н е ф т о р и с т о го  нат­
р и я  и т щ а т е л ь н о с т и  в ы п о л н е н и я  о п е р а ц и й  при 
п о д го то в к е  м еста  под  з а д е л к у ,  а т а к ж е  соблюде­
н и я  п р а в и л  н а н е с е н и я  пасты .

А. И. Радченко,
главны й инженер 

локомотивного депо Полтава
г. П олтава
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•  НОВАЯ ТЕХНИКА

Асинхронный двигатель в тяговом исполнении 
для привода вспомогательных машин

С целью дальнейш его повышения надежности системы 
вспомогательных машин электровозов переменного тока 

ВЛ80К Харьковским электромеханическим заводом разра­
ботан асинхронный трехф азны й электродвигатель АЭ92-4 
в тяговом исполнении. Он предназначен для замены элек­
тродвигателей АС82-4, ранее применявшихся для привода 
вентиляторов и компрессоров.

Новый двигатель (рис. 1) повышенного скольжения 
рассчитан для работы при питании его  тр ехф азны м  несим­
метричным напряжением с коэффициентом  несимметрии 
напряжений до 9%  при ш ироком диапазоне изменения пи­
тающего напряжения в пределах 280— 460 в. Конструкция 
предусмотрена эксплуатацией в условиях тряски и вибра­
ций с ускорением  до 3 §  и изменения тем пературы  окру­
жающего воздуха от + 6 0  до — 50° С .

Номинальные данны е электродвигателя АЭ92-4 при 
питании его симметричным трехф азны м  напряжением сле­
дую щ ие: мощ ность 40 квт, напряжение 380 в (звезда), ток 
90 а, частота 50 гц, скорость вращения 1405 об/мин, 
к. п. д . 85 ,5% , коэф ф ициент мощ ности 0,79.

Рис. Т. Общ ий вид электродвигателя АЭ92-4

Рис. 2. Рабоч ие характеристики двигателя АЭ92-4

У Д К  621.335.2.04:621.313.33

При работе в несимметричном реж им е двигатель име­
ет мощ ность 28,5 квт при пониженном напряжении и 32 квт 
при номинальном и повышенном напряжении.

С татор состоит из стальной сварной станины, в кото­
рой кольцевыми шпонками закреплен сердечник, состо­
ящий из штампованных и лакированных листов электро­
технической стали. О бм отка статора двухслойная, петле­
вая. выполнена ж есткими формованными катуш ками. Ка­
туш ки в пазах закреплены магнитными клиньями. Изоля­
ция обмотки статора кремнийорганическая (класс Н), до ­
пустимый нагрев до 205° С .

Выводы обмотки статора выполнены гибким одно­
ж ильным кабелем  РКГМ , они закреплены в коробке выво­
дов при помощи изоляционных планок.

В сердечнике ротора имею тся осевые вентиляционные 
каналы. Пазы сердечника ротора имею т скос на одно 
зубцовое деление статора. Со стороны свободного конца 
вала насажен центробежный вентилятор с радиальными ло­
патками. Вентилятор отлит из алюминиевого сплава АЛ-2, 
посадочное гнездо армировано стальной втулкой. Ротор ба­
лансируется динамически, допустимый небаланс в каждой 
плоскости не более 80 г ■см.  Эта величина небаланса ро­
тора обеспечивает получение в собранной машине уровня 
вибрации не выше 60 мк (амплитуда вибрации 30 мк).

Со стороны привода установлен роликовый подшип­
ник 2315Ш , с противоположной стороны —  шариковый под­
шипник 7Н315Ш . Подшипники заклю чены в стальные кап­
сулы, закрыты е стальными крыш ками. Внутреннее кольцо 
подшипника 2315Ш на валу закреплено гайкой. Капсулы 
подшипников и лабиринтная крыш ка им ею т фетровы е 
кольца для предохранения подшипников от попадания в 
них пыли. Д ля  смазки подшипников применена смазка 
ЦИАТИМ -221.

Электродвигатели АЭ92-4 изготовляю тся по техничес­
ким условиям завода Х Э М З . Д ля привода центробеж ных 
вентиляторов двигатель мож ет изготовляться с выводами 
вала с двух сторон.

Д вигатель прошел стендовые и эксплуатационные ис­
пытания. Основные результаты  стендовых испытаний при­
водятся ниже.

Рабочие характеристики двигателя : зависимость пот­
ребляемой мощ ности Рь тока I, коэффициента мощности 
соз т|), коэффициента полезного действия Г) и скольжения 
5  от полезной мощ ности Рг —  приведены на рис. 2.

М еханическая характеристика (зависимость вращ аю ­
щего момента от скольж ения) двигателя АЭ92-4 аналогич­
на ранее прим енявш емуся двигателю  АС82-4.

Д ля определения тепловых характеристик в двигатель 
были залож ены специально изготовленные для этой цели 
термопары . Наиболее тяж елы м  в тепловом отношении яв­
ляется режим работы двигателя при пониженном напряже­
нии. В этом случае вращающий мом ент, пропорциональ­
ный квадрату напряжения, резко снижается.

Ум еньш ение величины вращ аю щ его м ом ента проис­
ходит, кроме того , за счет наличия поля обратной после­
довательности и в тем  большей степени, чем больше вели­
чина асимметрии токов двигателя. При этом скольжение 
увеличивается, а в короткозамкнутой клетке ротора наво­
дятся значительные токи. Превышение температуры стер­
жней в наиболее нагретом м есте в этом режиме 280° С.
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С р еднее  превыш ение тем пературы  обмотки статора по 
сопротивлению  составляет величину, равную  109° С . 
М естный нагрев обмотки статора в пазах значительно от­
личается от ср еднего  значения. Так, на расстоянии !/з Дли­
ны паза статора со стороны вентилятора превышение те м ­
пературы  равно 136° С .

М естное превыш ение тем пературы  обмотки статора в 
пазу под клином в нормальных условиях работы двигате­
ля на электровозах не опасно, так как допустимое превы­
шение тем пературы  обмотки статора равно 145° С  при ок­
руж аю щ ей тем пературе + 60 ° С .

Д вигатель вы держ ивает стоянку под током короткого 
замыкания при питании симметричным тр ехф азны м  напря­
ж ением 380 в с холодного состояния в течение 15 сек. 
В аварийных случаях этого времени достаточно для того , 
чтобы тепловы е реле ТРТ-141, которы ми защ ищ ены двига­
тели, отклю чили двигатель от питающей сети.

Проведенные испытания двигателя АЭ92-4 показали, 
что он отвечает требованиям , предъявляем ы м  к двигате­
лям , устанавливаемы м на подвижном составе.

г. Н овочеркасск

Инженеры М . А . Козорезов ,
А . Е . Луганский

Термоэлектрический 
п р и в о д

У Д К  621— 83

В  э л е к т р и ч е с к о й  и те п л о в о зн о й  т я г е  ш и р о к о  
п р и м е н я ю т с я  п р и в о д ы ,  п р е д н а з н а ч е н н ы е  

д л я  п е р е м е щ е н и я  п о д в и ж н ы х  д е т а л е й  при в к л ю ­
чении  или  вы к л ю ч е н и и  р а з л и ч н ы х  а п п а р а т о в .  
О б ы ч н о  эт о  п р и в о д ы  э л е к т р о м а г н и т н о г о  иди 
э л е к т р о п н е в м а т н ч е с к о г о  ти п а .

7 « 10

В н а с т о я щ е е  в р е м я  в М В Т У  им. Н. Э. Бау 
м а н а  с о з д а н о  н е с к о л ь к о  к онструк ций  нового ти 
па п р и в о д а  —  т е р м о э л е к т р и ч е с к о г о .  Этот при 
в о д  о б л а д а е т  р я д о м  п р е и м у щ е с т в  по сравнению 
с э л е к т р о м а г н и т н ы м ,  в с в я зи  с чем  во многих 
с л у ч а я х  ц е л е с о о б р а з н о  з а м е н и т ь  электром агнит­
ны е  п р и в о д ы  т е р м о э л е к т р и ч е с к и м и .

Н а  р и с у н к е  п о к а з а н а  с х е м а  термоэлектриче­
ского  п р и в о д а ,  к ото р ы й  состоит  из корпуса 1, 
п о д в и ж н о го  2 и н е п о д в и ж н о го  и зо л я т о р а  3, ра­
боч его  э л е м е н т а  4, с т р ел ы  5 с опорой  6, пружи­
ны 7 и ш т о к а  8. Ш т о к  8 в о зд ей с тв у е т  на пере­
к р ы в а ю щ е е  у ст р о й ств о  ( к л а п а н )  10.

П р и  п о д а ч е  н а п р я ж е н и я  на к л е м м ы  9 рабо­
чий э л е м е н т  4 н а г р е в а е т с я  и удл и н яе тс я ,  стре­
л а  5 п од  возд ей с тви е м  п р у ж и н ы  7 поворачи­
в а е т с я  в о к р у г  опоры  6 и ш т о к  8 перемещ ается, 
с о в е р ш а я  п о л е зн у ю  р а б о т у .  О б р а т н ы й  ход  што­
к а  п р и в о д а  п р о и сх о д и т  б л а г о д а р я  остыванию 
р а б о ч е го  э л е м е н т а  после  в ы к л ю ч е н и я  напря­
ж е н и я .

А в т о р а м и  и с с л е д о в а н ы  р а з л и ч н ы е  конструк­
ции т е р м о п р и в о д а  и с о з д а н а  м е т о д и к а  повероч­

Н аи м ен ован и е эм тэп Н аим ен ован ие эм тэп

Напряжение, 27 26 Усилие, кГ 15 50
в

Мощность, 40 40 Вес, кг 1 ,5 0,15
ВТ

Ход, мм 0,8— 1,0 1,5 Стоимость,
%

100 10

ного  и п р о ек тн о го  рас ч е то в .  В т а б л и ц е  дано 
с р а в н е н и е  о сн о в н ы х  д а н н ы х  одной  из  конструк­
ций т е р м о п р и в о д а  с э л е к т р о м а г н и т о м .

И з г о т о в л е н и е  т е р м о э л е к т р о п р и в о д а  значи­
т е л ьн о  п р о щ е,  чем э л е к т р о м а г н и т а .  П р и в о д  но­
вого  ти п а  м о ж е т  р а б о т а т ь  при н а п р я ж е н и и  от 
27  в д о  380 в к а к  постоянного ,  т а к  и перемен­
ного то к а .  В отл и ч и е  от  с е р д е ч н и к а  э л е к т р о м а г ­
нита ш т о к  т е р м о э л е к т р о п р и в о д а  м о ж н о  оста­
н а в л и в а т ь ,  м ен яя  н а п р я ж е н и е ,  в л ю б о м  пром е­
ж у т о ч н о м  п о л о ж ен и и .

П р и в о д  м о ж е т  б ы ть  вы п о л н е н  на  ход  от 1 до 
10 мм и более ,  на  уси л и е  д о  100 к Г  и более  и 
с п остоянной  в р ем ен и  от  0,5 д о  10 сек. Б л а г о ­
д а р я  п ереч и с л ен н ы м  о со б ен н о с тя м  т е р м о э л е к т ­
рический  п р и в о д  м о ж е т  най ти  п р и м ен ен и е  в 
п н ев м а ти ч е ск о м  и г и д р а в л и ч е с к о м  о б о р у д о в а ­
нии т е п л о в о зо в  и э л е к т р о в о з о в ,  с и с т е м а х  у п р а в ­
л е н и я  и д р у ги х  у с т р о й с т в а х  э л ек тр и ч ес к о й  и 
те п л о в о зн о й  тяги.

Д октор техн. наук Н. Т. Романенко, 
канд. техн. наук Ю. Ф. Никитин, 

инж . М. Т. Романенко
г. М осква

20

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



мнения, советы, рекомендации •  эксплуатационники о конструкциях мнения, советы, рекомендации

Разобщительный кран 
целесообразно переместить
О Г \ августа 1969 г. маш инист локомотивного депо Д ем а 
" ' - 'Н .  Е. Ж уков  вел сплотку электровозов В Л 10 со ст. Кро- 
пачево и на ст. Ш акш а допустил проезд выходного зап р е ­
щающего сигнала.

При разборе данного случая было выяснено, что при 
отправлении со ст. К ропачево маш инист опробовал тормоза

П еределанны й м онтаж  кранов  
на электровозе В Л 10:
1— кран вспом огательного тор­
м оза  уел . № 254; 2  — блокиров­
ка уел . №  367; 3 — Э П К — 150Е; 
4 — торм озная магистраль; 5 — 
напорная магистраль; 6 — кран 
разобщ ительны й; 7 — рукав уко­
роченный; 8 — концевой кран и 
соединительны й рукав; 9 — о б ­
ратный клапан; 10— разобщ и ­
тельный кран

без вклю чения кранов холодного следования, а так  как 
в главны х резервуарах  воздух был, то тормоза сработали. 
Во врем я движ ения от ст. К ропачево до ст. Ш акш а запас 
воздуха в главны х резервуарах  сплотки электровозов исто­
щился и при тормож ении на ст. Ш акш а тормоза не ср або ­
тали. П ри отправлении со ст. К ропачево маш инист не вклю ­
чил краны  д л я  пересылки локомотивов в нерабочем состоя­
нии, мотивируя тем, что он не знал, где они находятся.

З а  этот брак локом отивная бригада понесла строгое н ак а­
зание. О днако на электровозе В Л 10 возм ож ен вариант, 
когда и при включенном кране холодного резерва тормоза 
электровоза могут не сработать по той причине, что о брат­
ный клапан  не поднимается и воздух не попадет в питатель­
ную сеть, а следовательно, и к крану вспомогательного тор­
м оза уел. №  254. Почему? Д а  по той причине, что этот 
обратны й клапан располож ен под кабиной маш иниста над 
передним буферным брусом электровоза. Д л я  того чтобы 
вклю чить кран, а тем более сменить его и обратны й клапан, 
нуж но потратить немало усилий и времени. Д а  и выполнить 
эту работу не всякий смож ет из-за тесноты и слож ны х 
условий м онтаж а воздухопроводов.

Во втором варианте этот узел  располож ен в зоне путе­
очистителя, что такж е  неудобно, так  как . при малейш ей 
поломке путеочистителя будет слом ана труба, а вместе с ней 
и кран  с клапаном . Б олее того, при попадании конденсата 
в этот отросток он зам ерзает, а следовательно, и разруш ает  
этот узел.

В третьем варианте этот узел тож е выполнен в зоне 
путеочистителя и располож ен ниже всех воздухопроводов, 
тем сам ы м  искусственно превращ ен во влагосборник с той 
только разницей, что продуть его без разборки невозмож но. 
Вся эта  система склонна к зам ерзанию  и разруш ению . 
При ремонте этот узел приходится восстанавливать.

Чтобы обеспечить свободный доступ к разобщ ительном у 
крану и обратном у клапану этого у зл а  ц обеспечить его 
сохранность, а такж е  предотвратить зам ерзание и разруш е­
ние, целесообразно перенести его в кузов электровоза.

А . В . Озолин.
мастер автом атного цеха локомотивного депо ст. Д ем а

Спрессовывать шестерни 
можно и так...
С лесари наш его депо Ч елкар П ивоваров и Князев 

собрали оригинальный пресс для  съем а ш естерен с яко­
рей тяговы х двигателей локомотивов. Такой пресс легко

Гидровинтовой пресс и электрическая схем а  его подсоединения:
I — тяговый двигатель; 2 — захваты ; 3 — хомуты; 4 —« ш естерня; 5 — 
упорный колпачок; 6 — соединительная м уфта; 7 — винт; 8 — болт  
заправочного отверстия; 9 — силовой порш ень больш ой; 10 — корпус;
II — консистентная см азк а; 12 — силовой порш ень малый; 13 — упор ­
ная рукоятка

изготовить в любом депо. П о конструкции он несложен, а 
польза от него больш ая.

Р аботает  он так . Тяговы й двигатель 1, у которого необ­
ходимо спрессовать ш естерню, устанавли вается  на стеллаж е. 
Н а ш естерню надеваю тся захваты  2 гидровинтового пресса, 
которы е закрепляю тся хомутами 3. Вместе с захватам и  
у станавливается  и сам  пресс, на винтовой хвостовик кото­
рого надевается упорная рукоятка.

П оследняя закрепляется  в стеллаж е так, чтобы была 
соблю дена соосность м еж ду ней и корпусом пресса.

О бъем м еж ду большим 9 и малы м 12 порш нями зап о л ­
няется консистентной смазкой. П осле этого тяговы й д в и га ­
тель подсоединяется к сварочном у агрегату, как  показано 
на схеме.

Регулировка напряж ения производится реостатом  сва ­
рочного агрегата. После вклю чения схемы якорь тягового 
двигателя начинает вращ аться  вместе с корпусом пресса 10. 
При этом винт 7 перемещ ается внутрь пресса, сж им ая см аз­
ку и передавая  это усилие на торец вала  якоря. Б л аго дар я  
наличию смазки нарастание усилия происходит плавно 
и снимаемые ш естерни не повреж даю тся. Опыт показы вает, 
что из-за разного натяга при насадке величина тока тяго ­
вого двигателя при спрессовке ш естерен колеблется от 300 
до 500 а, что не превыш ает м аксим ально допустимой ве ­
личины.

Внедрение этого предлож ения в нашем депо упростило 
технологию ремонта тяговы х двигателей и дало  экономиче­
ский эф фект 2 320 руб. в год.

И нж . Р . Б . Баратбаев , 
инж. К . Е. Айдаркулов

г. Челкар
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В помощь м аш инисту
—  - ....,    и ремонтнину
С Х Е М А  П Н Е В М А Т И Ч Е С К О Г О  О Б О Р У Д О В А Н И Я  
Т Е П Л О В О З А  С Е Р И И  2 Т Э 10 Л

Компрессор К17 подает сжатый 
воздух в нагнетательную  трубу 3 

и по ней в четыре главные резерву­
ара 5, расположенные под кузовом 
тепловоза каждой секции. Д ля охлаж ­
дения воздуха после первой ступени 
сжатия установлен холодильник с 
предохранительны м  клапаном 2 уел. 
№  216, отрегулированным на давле­
ние 4,0 ат. На питательной магистрали 
м еж д у  компрессором 1 и первым 
главным резервуаром  5 установлены 
два предохранительных клапана
Э-216, отрегулированны е на давле­
ние 10,6 ат. Все главные резервуары 
5 снабжены водоспускными крана­
ми К4.

Из главных резервуаров сжатый 
воздух поступает в м аслоотделитель 
8, а затем  в напорную  м агистраль. 
На рабочем реж им е тепловоза кран 
К7 находится в откры том  состоянии 
и заплом бировы вается . Из питатель­
ной м агистрали через блокировочное 
устройство  уел. №  367 воздух посту­
пает к крану машиниста 11 уел. 
№  394 и зар яж ает торм озную  м аги­
страль . М аном етр ГР и М с двум я 
стрелкам и показывает давление в 
напорной магистрали (красная стрел­
ка) и в тормозной магистрали (чер­
ная стр елка). Из тормозной м агистра­
ли воздух через пылеловку 22, кран 
К13 поступает к воздухор аспр едели­
телю  14 уел. № 270-002 и через него 
заряж ает запасный резервуар  15 объ­
ем ом  55 л . Резервуар  21 является р е­
зервуаром  стабильности, который 
обеспечивает устойчивую  работу воз­
д ухо расп ределителя .

О т питательной магистрали через 
кран К21, ф ильтр 27, клапан м акси­
м ального  давления 28, отрегулирован­
ный 5,5 ат, воздух поступает к р е зер ­
вуару управления 29, давление в ко­
тор ом  контролируется по маном етру 
М У , электропневматическим венти­
лям  песочницы 30 и к контакторам . 
Из питательной магистрали воздух че­
р е з кран К18 поступает в кам еру вы­
держ ки  времени автостопа ЭП К уел. 
№  150Е. О дноврем енно сжатый воз­
д ух  из торм озной магистрали посту- 
пает^через кран К17 в камеру авто­
стопа и приж им ает клапан к седлу .

П е ч а т а е т с я  по

Сжатый воздух из магистрали по­
стоянно поступает к реле 19, блоки­
ровки которого стоят в цепи электро- 
пневматических контакторов ВВ и 
КВ. При резком  падении давления в 
магистрали до 2,8— 3 ат эти контак­
торы снимаю т нагрузку с главного ге­
нератора.

Напорная магистраль, магист­
раль тормозны х цилиндров, м агист­
раль вспомогательного торм оза име­
ют выводы, на концах которы х стоят 
концевые краны 17 с соединительны­
ми рукавами для соединения двух 
секций. Тормозная магистраль имеет 
выводы впереди кабины тепловоза 
для соединения с составом поезда. 
Блокировочные трубы  регуляторов 
давления 18 обеих секций соединя­
ются специальным резиновым рукав­
чиком 25.

Концевые краны, головки соеди­
нительных рукавов и ш туцера на бу­
ф ерны х брусьях окраш ены : то р м о з­
ной магистрали —  в красный цвет, 
напорной магистрали —  в голубой 
цвет, трубопровода вспомогательно­
го торм оза —  в желтый цвет, м агист­
рали тормозных цилиндров —  в чер­
ный цвет.

Регулятор 18 вклю чается только на 
одной секции, для чего на этой секции 
разобщ ительные краны К5, Кб, К8 от­
кры ваю тся. На другой секции краны 
К5, Кб закры ваю тся , а кран К8 оста­
ется откры ты м . Если кран К8 при экс­
плуатации одной секции будет от­
крыт, то в момент выключения ком­
прессора сжатый воздух будет посту­
пать в магистраль блокировки ком ­
прессоров, а оттуда в атм осф еру. 
При этом из-за недостаточного дав­
ления на разгрузочны е устройства 
компрессор не перейдет на холостую  
работу, а предохранительные клапа­
ны Э-216 на напорной магистрали б у­
д ут срывать.

О т напорной магистрали через 
кран КЗ воздух поступает к воздуш ­
ным цилиндрам включения привода 
вентилятора 40, привода верхних бо­
ковых жалю зи 41, нижних боковых 
жалю зи 42, верхних жалю зи 43.

О т магистрали блокировки ком ­
прессоров через кран 23 отходит

п р о с ь б е  читателей
УД К  625.282-843.6.064.2

воздухопровод к воздушному ци­
линдру поворота колеса воздухоочи­
стителя 44. О т напорной магистрали 
воздух через клапаны 31 поступает в 
тифоны 39 и через кран К22 к стек­
лоочистителям 32.

Торможение краном машиниста 
уел. N° 394. При снижении давления 
в магистрали краном машиниста 11 
уел. № 394 срабаты вает воздухорас­
пределитель 14 и воздух из запасно­
го резервуара 15 по трубе вспомо­
гательного торм оза поступает между 
поршнями крана вспомогательного 
торм оза 10 уел. № 254. Под действи­
ем давления воздуха поршень в кра­
не перем ещ ается вниз и сообщает 
напорную магистраль через фильтр 
13, блокировку уел. № 367 и краны 
К9 с тормозны ми цилиндрами 16 обе­
их секций тепловоза.

Наполнение торм озны х цилиндров 
непосредственно из главных резер­
вуаров обеспечивает прямодействие 
и неистощ имость торм оза. Величина 
давления в тормозны х цилиндрах 16 
обеих секций контролируется по ма­
нометру ТЦ торм озны х цилиндров.

Торможение краном вспомога­
тельного тормоза уел. № 254. При 
торможении краном вспомогательно­
го торм оза уел. № 254 воздух из на­
порной магистрали через блокиров­
ку уел. № 367 и ф ильтр  13 поступа­
ет в магистраль вспомогательного 
торм оза, а из нее через краны 
К9 —  в торм озны е цилиндры 16, дав­
ление в которы х контролируется ма­
нометром ТЦ торм озны х цилиндров. 
Необходимо помнить, что манометр 
показывает давление в магистрали 
торм озны х цилиндров, а не в самих 
цилиндрах, поэтому при приемке ло­
комотива, особенно после ремонта 
или технического осмотра, машинист 
долж ен проверить действие тормоза 
и по прижатию колодок.

При следовании двойной тягой в 
рабочей кабине второго локомотива 
блокировка тормозов остается вклю­
ченной, но ручка комбинированного 
крана переводится в положение 
двойной тяги .

На случай обрыва рукавов 24 к 
тормозны м цилиндрам в ш туцер ста-
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вятся дроссельны е шайбы 23 с отвер­
стием диам етром  5 м м . На м агистра­
ли вспомогательного торм оза перед  
концевыми кранами 17 ставятся шай­
бы с отверстием диам етром  7 м м , а 
в концевых кранах напорной м агист­
рали диам етром  12 мм .

Отпуск тормозов. Д л я  отпуска то р ­
мозов тепловоза маш инист переводит 
ручку крана уел. № 394 в I положе­
ние с последую щ ей постановкой ее в 
поездное. Давление воздуха в то р ­
мозной магистрали повыш ается и воз­
духораспределитель срабаты вает на 
отпуск. В о здух из блокировочной м а­
гистрали и резер вуар а 21 уходит че­
рез торм озную  кам еру воздухор ас­
пределителя уел. №  270-002 в атм ос­
феру. Из торм озны х цилиндров воз­
дух такж е через воздухор аспр едели­
тель уходит в атм о сф ер у . Если в про­
цессе торм ож ения поезда тр ебуется 
отпустить то р м о з только  локом отива, 
ручку крана 10 ставят в отпускное 
положение. При постановке ручки 
крана машиниста уел. №  254 в от­
пускное полож ение давление воздуха 
в тормозны х цилиндрах понижается. 
Воздух уходит в атм осф еру через бло­

кировку уел. № 367 и атм осф ерное 
отверстие крана уел. № 254.

Действие тормозов при следова­
нии тепловоза в нерабочем состоя­
нии. Д ля пересылки тепловоза в не­
рабочем состоянии блокировка уел. 
№ 367 на одной секции тепловоза 
долж на быть включена и ручка ее во 
включенном положении заплом биро­
вана. Комбинированный кран К10 
долж ен быть тож е перекры т, а ручка 
его в этом  положении такж е заплом­
бирована. В другой кабине (секции) 
блокировка уел. № 367 долж на быть 
выклю чена, комбинированный кран 
К10 перекры т и его ручка в этом  по­
ложении запломбирована.

Кран К7, предназначенный для 
отклю чения трех главных резервуа­
ров 5, необходим о перекры ть и за ­
пломбировать. Краном К12 тормозная 
магистраль отклю чается от напор­
ной магистрали в рабочем состоянии 
тепловоза. При пересы лке тепловоза 
в нерабочем состоянии кран К12 не­
обходим о откры ть и запломбировать. 
При этом  идет зарядка воздухорас­
пределителя 14 через кран К12, об­
ратный клапан 26 питательной м аги­

страли и одного главного резервуара 
5 объемом 250 л . На другой секции 
тепловоза кран К12 долж ен быть пе­
рекры т и запломбирован, а кран 
К7 —  откры т и тож е запломбирован.

При снижении давления в тор м оз­
ной магистрали срабаты вает воздухо­
распределитель 14 одной секции и из 
запасного резервуара 15 воздух по­
ступает к крану 10 уел. № 254, кото­
рый, сработав, соединяет главный р е­
зервуар  5 через блокировку уел. 
№  367, кран уел. № 2э4 с тормозны­
ми цилиндрами 16. Работа тормоза 
в этом случае зависит от снижения 
давления в магистрали поезда.

Каж дая секция тепловоза обору­
дована четырьмя песочными бунке­
рами. Снизу к бункерам  прикрепле­
ны ф орсунки песочницы 34 по 8 ш т. 
на каждой секции. При переднем  хо­
де  песок подается под первую  и чет­
вертую  оси секции, при заднем  хо­
де —  под третью  и ш естую  оси. Уп ­
равление песочницами осущ ествляет­
ся педалью , которая зам ы кает цепь 
катуш ки электропневм атического  кла­
пана 30. При этом  сжатый воздух под­
водится к пневматическим реле 33.

■35(1,5ат)

щ ш т т  5

Ц  250л И - ■-! 250л Р  Т .

 Е й ]а: Магистраль длокираЪт ъкомпресссщОО
Напорная магистраль_______________________________

У Магистраль тормозных цилиндЩ  
Тормозная магистраль _________

Магистраль Вспомогательного тормоза
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П оследние, срабаты вая, откры ваю т 
доступ  воздуху  из напорной м агист­
рали к песочным ф орсун кам  34.

П ротивопожарная установка при­
водится в действие при открытии 
разобщ ительного  крана К2. При нор­
мальной эксплуатации этот кран за­
пломбирован в закры том  положении. 
При открытии крана К2 сжатый воз­
д ух через редукционны е клапаны 
м аксим ального  давления 36, о тр егу­
лированные на давление 2,5 ат, по­
ступает в р езервуар  38, а к см есите­
лю  37 —  через клапаны м аксим ально­
го давления 35, отрегулированны е на 
давление 1,5 ат.

Некоторые неисправности пневма­
тической системы тепловоза 2ТЭ10Л. 
В зимний период часто происходит 
образование ледяной пробки в со е­
динительны х головках воздуш ных 
рукавов питательной м агистрали м еж ­
д у  секциям и локом отива. Каковы 
признаки такого  случая? При вклю ­
ченном ЗРД  на ведущ ей секции в пу­
ти следования происходит резкое по­
вышение давления в главных р е зер ­
вуарах. На ведомой секции срабаты ­
ваю т предохранительны е клапаны, 
располож енны е на нагнетательной 
тр уб е . На ведущ ей секции давление 
в главны х резервуарах в норм е. Та­
кое показание контрольно-изм ери­
тельны х приборов указы вает на за ку­
порку напорной магистрали м еж ду 
секциям и локом отива (разобщ ение 
главны х резервуаров локом отива). 
Как ж е долж на действовать локом о­
тивная бригада? Н еобходим о пере­
ключить ЗРД д ля  работы на каждый

ком прессор секции и так довести 
поезд  до  первой станции, где  необ­
ходим о ликвидировать закупорку на­
порной магистрали локомотива.

Иногда при включенном ЗРД на 
ведомой секции в пути следования 
происходит понижение давления в 
главных резервуарах ведущ ей секции, 
которое мож ет быть даж е ниже нор­
мы , установленной М П С. Это  пониже­
ние давления в главных резервуарах 
м ож ет привести к понижению давле­
ния в тормозной магистрали поезда, 
хотя на ведомой секции давление по 
м аном етру главных резервуаров в 
норм е. Э то  указы вает на закупорку 
напорной магистрали локом отива 
(разъединение главных резервуаров). 
Локомотивная бригада в этом случае 
должна переключить ЗРД для работы 
на каждый ком прессор секции, до ­
вести поезд  до первой станции и 
ликвидировать закупорку в напорной 
магистрали локом отива, а если про­
изойдет понижение давления в глав­
ных резервуарах ведущ ей секции и 
тормозной м агистрали поезда ниже 
установленных норм М П С принять 
все м еры  к остановке поезда и устра­
нению неисправности.

Бывает, что давление в главных 
резервуарах обеих секций м едленно 
повыш ается выше установленных 
норм (8,5 ат). Э то  указы вает на заку­
порку м еж д у секциям и трубопрово­
да к разгрузочны м  устройствам  ком ­
прессоров. При такой неисправности 
локомотивная бригада долж на пере­
ключить ЗРД для работы на каждый 
ком прессор секции, довести поезд

до первой станции и устранить неис­
правность.

Повышение давления в главны* 
резервуарах обеих секций выше уста­
новленных норм может быть и при 
разры ве соединительного рукавчика 
воздухопровода к разгрузочным уст­
ройствам компрессоров между сек­
циями. В этом  случае локомотивной 
бригаде необходимо переключить 
ЗРД для работы на каждый компрес­
сор секции, довести поезд до первой 
станции и устранить неисправность.

Иногда после отпуска тормозов 
вторым или первым положением руч­
ки крана маш иниста, но с малым 
врем енем  выдержки не собирается 
электрическая схем а нагрузки глав­
ного генератора при наборе позиции. 
Это  указы вает, что контакты реле 
давления разом кнуты .

М аш инисту в этом случае нужно 
перевести ручку крана машиниста 
уел. № 222 или 394 в первое положе­
ние, повысить давление в тормозной 
магистрали локомотива (по маномет­
ру уравнительного резервуара на 
0,5 ат выше зарядного ), а затем воз­
вратить ручку крана во второе поло­
ж ение. Если после этого электриче­
ская схем а не собирается, необходи­
мо заш унтировать контакты реле дав­
ления.

В. М. Перов,
мастер

локомотивного депо Узловая, 
Д. Д. Зимин,

машинист-инструктор

Совершенствование конструкции 
групповых переключателей ЭКГ-8

У Д К  621.335.2.061

| _ |  а электровозах ВЛ60 до №  2521 
*■ и ВЛ80 до  №  666 устанавлива­
лись главные контроллеры  ЭКГ8А-Т- 
Ч-ЭКГ8Г, отличавш иеся в основном 
диаграм м ам и зам ы кания блок-кон­
тактов. Как показал опыт эксплуата­
ции, указанны е контроллеры  обла­
даю т рядом  недостатков, основными 
из которы х являю тся : малый срок 
служ бы  деталей привода и н едоста­
точная четкость фиксации на пози­
циях.

Д ля пояснения причин, влияю щ их 
на срок служ бы  привода, рассм от­
рим кинематическую  схем у аппара­
та (р ис . 1,а) и особенности его  рабо­
ты . Вращ ение от электродвигателя 
п ередается через промеж уточную  
зубчатую  передачу червячной паре, 
имею щ ей передаточное отношение 
1 : 10. На валу червячного колеса 
располож ен поводок, который пе­
риодически входит в зацепление с

ш естипазовым мальтийским крестом , 
сообщ ая его валу прерывистое дви­
ж ение. О т этого вала через наруж ­
ную зубчатую  передачу 1 : 2 вращ е­
ние передается валу контакторов с 
дугогаш ением  9. О дноврем енно че­
рез второй мальтийский м еханизм  с 
четырехпазовы м крестом  5 и зубча­
тую  передачу 1 : 5 вращ аю тся валы 
контакторов бе^С дугогаш ения 8 и 6. 
Как видно из схем ы , привод им еет 
последовательное кинематическое 
соединение двух мальтийских м еха­
низмов, один из которы х содерж ит 
шестипазовый крест, а второй —  че­
ты рехпазовый.

Известно, что мальтийские м еха­
низмы, преобразую щ ие непрерыв­
ное вращ ение в прерывистое, со зд а­
ют на ведомом валу, т. е. на валу 
креста , переменное угловое ускоре­
ние, причем с ум еньш ением числа 
пазов креста угловое ускорение р е з­

ко возрастает. Так, например, при 
одинаковой скорости вращения по­
водка четырехпазовый крест приоб­
ретает м аксим альное угловое уско­
рение в четыре раза большее, чем 
шестипазовый крест.

Угловое ускорение вала креста 
ведет к появлению  динамического 
момента М =  1е,
где  I —  мом ент инерции, приведен­

ный к валу креста ;
Е  —  угловое ускорение креста.

При последовательном  соедине­
нии д вух мальтийских механизмов их 
угловы е ускорения складываются. 
В результате , как показывает расчет, 
динамический м ом ент на валу пере­
ключения ступеней 8 превышает наи­
больший м ом ент сопротивления от 
переклю чения силовых контакторов. 
Причем динамический момент воз­
никает дваж ды  за каждый переход с 
позиции на позицию.

©
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Рис. 1. Кинематическая схем а  контроллеров ЭКГ8А — ЭКГ8Г (а )  
и ЭКГ8Д  и ЭКГ8Ж  (б ):
1— э л е к т р о д в и г а т е л ь ; 2— п р е д о х р а н и т е л ь н а я  м у ф та : 3— в а л  б л о к и р о в к и  п р и в о д а ; 4— пер 
вы й  м ал ь ти й ск и й  м ех ан и зм ; 5— в торой  м ал ь ти й ск и й  м е х а н и зм ; 6— в а л  к о н так то р о в  п е р е ­
кл ю ч ен и я  о б м о то к ; 7—• п р о м е ж у т о ч н а я  з у б ч а т а я  п е р е д а ч а ; 8— в а л  к о н так то р о в  п е р е к л ю ­
ч е н и я  сту п ен ей ; 9— в а л  к о н так то р о в  с  д у го га ш е н и е м ; 10— в а л  гл а в н о й  б л о к и р о в к и ; 11 — 
сел ь си н ; 12— р у к о я т к а  р учн ого  п р и в о д а

Таким образом , значительной ча­
стью нагрузки кинематической це­
пи привода является динамическая 
нагрузка, имею щ ая ударны й цикли­
ческий характер . С овм естно со ста­
тической нагрузкой она приводит к 
повышенному износу деталей и по­
явлению в них опасных по величине 
механических напряж ений. Наиболее 
слабыми звеньями в аппаратах 
ЭКГ-8 оказались в первую  очередь 
вал-шестерня и связанная с ней 
шестерня вала переклю чения ступе­
ней, т. е. именно те  звенья, у кото­
рых наибольш ее ускорение. У ка­
занные детали в эксплуатации им е­
ют повышенный износ зубьев и 
усталостные разруш ения.

Кроме того , циклически повто­
ряющаяся динамическая нагрузка 
вызывает значительную  вибрацию 
всего аппарата, что приводит к 
ослаблению привода и поломке 
деталей крепления.

Целым рядом  мероприятий ра­
ботоспособность аппарата была не­
сколько повыш ена. В эксплуатации 
была осущ ествлена модернизация. 
В частности, были скруглены  рабо­
чие профили силовых кулачковых 
шайб, что ум еньш ило статический 
момент сопротивления на валах ап­
парата. О днако  все это не устранило 
основного недостатка —  больш ого 
динамического м ом ента.

Аналитическое исследование ра­
боты привода показало , что динами­
ческий м ом ент мож но снизить, из­
менив соответствую щ им  образом 
кинематическую  схем у . Приводы с 
измененной схемой (рис. 1,6) были 
испытаны на стен де и в эксплуата­
ции, и с 1966 г. устанавливаю тся на 
главных контроллерах ЭКГ-8Д  и 
ЭКГ-8Ж .

О сновное отличие новой схемы — 
параллельное соединение двух м аль­
тийских м еханизм ов с ш естипазовы­
ми крестам и. Д ля  согласования цик­
ла кулачковы х валов м еж д у м аль­
тийскими механизм ам и введена по­
нижающая зубчатая передача 1 : 1,5 
и изменено передаточное отнош е­
ние в зацеплении вал-ш естерни с 
ш естерней вала переклю чения сту­
пеней.

Новый привод позволил значи­
тельно снизить динамическую  на­
грузку на валах аппарата. Так, дина­
мический м ом ент на кулачковом ва­
лу переклю чения ступеней ум ень­
шился почти в сем ь раз. Ум еньш и­
лась такж е нагрузка приводного дви­
гателя , снизилась вибрация аппара­
та при его работе. Кром е того , при 
новом приводе понизилась скорость 
соударения контактов контактора 
без дугогаш ения , что уменьш ило их 
удар почти в три раза, повысило из­
носостойкость деталей контактора, 
уменьш ило ш ум при работе кон­
троллера. Редуктор  привода со сня­

той крышкой показан на рис. 2. 
Д ля  него характерно попарно блоч­
ное исполнение дисков-поводков 
мальтийских механизмов и ш естерен 
промежуточной зубчатой передачи 
1 : 1,5. Благодаря новому передаточ­
ному отношению в зацеплении вал- 
ш естерни с ш естерней вала пере­
ключения ступеней стало возм ож ­
ным увеличить м одуль зубьев с 2,5 
до  3,5. Увеличено сечение тела ва­
ла-ш естерни.

Новый и старый приводы взаимо­
зам еняем ы . При смене привода не­
обходимо одновременно заменять 
и ш естерню  главного вала, входя­
щ ую  в зацепление с валом-ш естер­
ней привода. Эта ш естерня кон­
структивно сходна со старой и име­
ет следую щ ие парам етры : м одуль 
3,5; число зубьев 40; степень точно­
сти 8-Х.

О дновременно с кинематической 
схемой была изменена и конструк­
ция предохранительной м уф ты : 
вместо фрикционной, не обеспечи­
вающей стабильности м ом ента сра­
батывания, применена шариковая 
м уф та , устраняю щ ая указанный не­
достаток .

Д ля повышения четкости ф икса­
ции привода на позициях с электро-

Р и с . 2. Р ед у к т о р  со  сн я то й  кры ш кой :
1 — к р ы ш к а  п о д ш и п н и ка ; 2 — д и с тан ц и о н ­
н а я  тр у б к а ; 3  — м ал ь ти й ск и й  крест; 4 — 
д и с к -ш е с те р н я ; 5 — в а л ; 6 — р е гу л и р о в о ч ­
н ая  га й к а ; 7 — ш естерн я  п ри в о д а  в ал а  
к о н так то р о в  с д у го га ш ен и ем ; 8 — в а л -ш е ­
с т ер н я ; 9 — подш ипни к;. 10 — корп ус р е д у к ­
т о р а ; И — д и с к -ш е с те р н я ; 12 — ц е в к а  п о в о д ­
ка ; 13 — ч ер вяч н о е  кол есо ; 14 — в а л ; 15 — 
у к а з а т е л ь  ф и к с ац и и
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воза ВЛ80К № 128 на главные кон­
троллеры  устанавливаю тся новые 
приводные двигатели Д М К-1. Н едо ­
статочная четкость фиксации старых 
приводов обусловливалась большим 
и нестабильным углом  выбега якоря 
приводного двигателя П21М при 
динамическом тормож ении. Этот 
путь составлял 3— 5 оборотов. При 
этом  для настройки фиксации в 
цепь якоря вклю чалось добавочное 
сопротивление (гЗЗ по схем е ). Это 
приводило к снижению  мом ента, 
развиваем ого двигателем , и его за ­
стреванию  м е ж д у  позициями, осо­
бенно при низких тем пературах 
окруж аю щ ей среды .

Новый двигатель им еет то р м о з­
ной путь не более одного оборота и 
обеспечивает работу аппарата в диа­

пазоне питаю щ его напряжения от 
35 до  55 в. Кром е того , он имеет 
больш ую  перегрузочную  способ­
ность, чем двигатель П21М, что по­
выш ает работоспособность аппарата, 
особенно при низких тем пературах. 
Д вигатели П21М и ДМ К-1 взаим оза­
м еняем ы , однако при их зам ене не­
обходим о производить некоторы е 
изменения в диаграм м е замыкания 
контактов блокировки привода 
ГПпр.

Одной из важных м ер , повысив­
ших надеж ность главных контролле­
ров ЭКГ-8, явилось такж е введение 
дополнительных концевых блокиро­
вок. Основной их смысл состоит в 
том , чтобы при заходе силовых ва­
лов за крайние позиции до механи­
ческого упора предотвратить дли­

тельную  работу предохранительной 
м уф ты  в реж им е проскальзывания 
или в случае выхода из строя муф­
ты предотвратить поломку деталей 
аппарата и сгорание приводного дви­
гателя .

С  введением дополнительных 
концевых блокировок контроллеру 
присвоен тип ЭКГ-8Ж .

Трехгодичная эксплуатация глав­
ных контроллеров ЭКГ-8 с новым 
приводом и другим и усовершенст­
вованиями подтвердила правиль­
ность внесенных изменений. Главный 
контроллер стал работать надежнее.

Инженеры Ф . И. Мавдриков, 
Н. И. Андрющенко,

А. П. Падалко
г. Н овочеркасск

У  ПП " Е  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять
__________________________  неисправности в электрических цепях локомотивов

НЕИСПРАВЕН 
МИКРОПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ 
РЕЛЕ ВРЕМЕНИ РВ1

У Д К  625.282-843.6-83.066:621.316.543-181.4.004.58

На т е п л о в о з а х  Т Э З  н е р е д к о  н а р у ш а е т с я  н о р ­
м а л ь н а я  р а б о т а  э л е к т р о п и е в м а т и ч е с к о г о  р ел е  

в р е м е н и  Р В 1 .  И  п ри ч и н о й  этого  ч а щ е  всего  б ы в а ­
ет в ы х о д  и з  с т р о я  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л е й .  В р е ­
з у л ь т а т е  п ри  з а п у с к е  д и з е л я  н а р у ш а е т с я  н о р ­
м а л ь н а я  р а б о т а  э л е к т р и ч е с к о й  схем ы  т е п л о в о за .

С  т а к о й  н е и с п р а в н о с т ь ю  п р и х о д и л о с ь  в с т р е ­
ч а ть ся  и н а м ,  с л е с а р я м  п у н к т а  тех н и ч е ск о го  о с ­
м о т р а  н а  ст. М а х а ч к а л а .  Н е  в с е г д а  бы ли  под р у ­
кой з а п а с н ы е  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л и ,  порой  не х в а ­
т а л о  в р е м е н и  н а  их рем онт .  В от  д л я  т а к и х  а в а ­
р и й н ы х  с л у ч а е в  и р а з р а б о т а л и  у н ас  простой  и

С хем а вклю чения р еле времени РВ1 на тепловозе ТЭЗ последнего  
вы пуска

н а д е ж н ы й  способ в о с с т а н о з л е н и я  раб отосп особ­
ности  т е п л о в о зн о й  схем ы .

Н е и с п р а в е н  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л ь  мгновенного 
д е й ст в и я .  Е го  сн и м аю т ,  а п р о в о д а  386 и 387, под­
х о д и в ш и е  к его  к о н т а к т а м ,  с о е д и н я ю т  м е ж д у  со­
бой. О т  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л я ,  р а б о т а ю щ е г о  с вы­
д е р ж к о й  в рем ен и ,  о тс о е д и н я ю т  п р о в о д  380, а на 
его  м есто  п о д в о д я т  п е р е м ы ч к у  д л и н о й  о к о ло  1,5 м, 
д р у г о й  к о н ец  которой  п о д с о е д и н я ю т  к  клемме 
4/13. Т е п е р ь  при з а п у с к е  т е п л о в о з а  т о к  на ка­
т у ш к у  к о н т а к т о р а  К М Н  (а  ч ерез  6 0 — 90 сек  и на 
к а т у ш к у  р е л е  Р У 8 )  б у д ет  идти  не от цепи п редо­
х р а н и т е л я  н а  125а, а от к нопки  « П у с к  ди зел я» .

В этом  с л у ч а е  сх е м а  з а п у с к а  д и з е л я  р аб отает  
т а к .  П р и  в к л ю ч е н н ы х  к н о п к а х  « У п р а в л е н и е  о б ­
щ ее» ,  «Т о п л и в н ы й  насос» ,  « П у с к  д и з е л я »  и н у л е ­
вом  п о л о ж е н и и  р у к о я т к и  к о н т р о л л е р а  м аш и н и ста  
цеп ь  п и т а н и я  к а т у ш к и  К М Н  с о з д а е т с я  от кнопки 
« П у с к  д и з е л я » ,  п р о в о д  217, п р е д о х р а н и т е л ь  на 
10а, п р о в о д  218, к л е м м а  5/3, п р о в о д  219, к лем ­
м а 4/13, у с т а н о в л е н н а я  п е р е м ы ч к а ,  р а з м ы к а ю щ и й  
б л о к -к о н т а к т  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л я  Р В 1 ,  р а б о т а ­
ю щ его  с в ы д е р ж к о й  в рем ен и ,  п р о в о д а  386 и 387, 
к а т у ш к а  К М Н  и д а л е е  о б щ и й  минус. Ц е п ь  на к а ­
т у ш к у  Р В 1 с о з д а е т с я  т а к  ж е ,  к а к  и в обычной 
схем е з а п у с к а .  К о н т а к т о р  м а с л о п р о к а ч и в а ю щ е г о  
н а с о с а  К М Н  и р ел е  Р В )  в к л ю ч а т с я  и до  р а з м ы ­
к а н и я  н о р м а л ь н о  з а м к н у т ы х  в р е м е н н ы х  к о н т а к ­
тов  РВ1 б у д ет  п р о и сх о д и ть  п р о к а ч к а  системы 
м асл о м .  П о  истечении  6 0 — 90 сек  б л о к -к о н т а к т  
РВ1 р а з о р в е т  цепь  к а т у ш к и  К М Н .

Д а л ь н е й ш а я  р а б о т а  п р о и сх о д и т  со гл ас н о  
п р и н ц и п и а л ь н о й  схем е  т е п л о в о з а .  А налогичны е 
п ер е к л ю ч е н и я  м о ж н о  с д е л а т ь  и на те п л о в о зах  
Т Э З  бо л е е  р а н н е го  в ы п у с к а  с р ел е  РУ 5.
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Н еи сп равен  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л ь  с в ы д е р ж к о й  
времени. Н а  его  м есто  м о ж н о  п о с т а в и т ь  м и к р о п е ­
реключатель м гн о в ен н о го  д е й с т в и я  и с о б р а т ь  т а ­
кую же а в а р и й н у ю  схем у .

У к а з а н н ы е  пересоеди ,нения бы ли  п р о д е л а н ы  
на те п л о в о за х  со с т а р о й  и н о в о й  с х е м а м и .  Ц е п ь  
запуска с о б и р а л а с ь  и  р а б о т а л а  н о р м а л ь н о .  М ы  
рекомендуем т а к о й  сп особ  у с т р а н е н и я  по д о б н ы х  
неисправностей РВ1 л о к о м о т и в н ы м  б р и г а д а м  в 
пути с л е д о в а н и я  т е п л о в о з а .  В р е м я  д л я  его  в ы п о л ­
нения 3— 5 мин.

Ю. Е. М ихельсон,
слесарь П ТО  тепловозов ст. М ахачкала I 

С еверо-К авказской дороги
г. Махачкала

НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ1 
ВЫШЕЛ ИЗ СТРОЯ 
РЕГУЛЯТОР НАПРЯЖЕНИЯ

У Д К  625.282-843.6.066:621.316.722.004.58

П ри с л е д о в а н и и  по п ер е го н у  н а  т е п л о в о з е  ТЭМ 1 
у м ен я  п р о и з о ш е л  т а к о й  слу ч ай .  Н а п р я ж е н и е  

вспом огательного  г е н е р а т о р а  р е з к о  в о зр о с л о .  П е ­
регорели п р о ж е к т о р н а я  л а м п а  и н е к о т о р ы е  л а м ­
почки о с в е щ е н и я .  П о с л е  с б р о с а  к о н т р о л л е р а  на  
нулевую п о зи ц и ю  н а п р я ж е н и е  не у м ен ь ш и л о с ь .  
При о с м о т р е  р е г у л я т о р а  н а п р я ж е н и я  Т Р И  о б н а ­
ружил, что его  п о д в и ж н а я  с и с те м а  н а х о д и т с я  в 
верхнем п о л о ж е н и и  и все к о н т а к т ы  з а м к н у т ы .  
П робовал  о п у с к а т ь  ее вниз,  но о н а  сн о в а  п о д н и ­
м алась  в в е р х ,  в о з в р а щ а я с ь  в п р е ж н е е  п о л о ж е н и е .  
З а гл у ш и в  д и з е л ь ,  п р о в е р и л  п о д в и ж н у ю  си стем у .  
М еханич еских  п о в р е ж д е н и й  на  ней  н е  бы ло ,  но 
устранить  н е и с п р а в н о с т ь  не у д а л о с ь .

Т о г д а  с о б р а л  а в а р и й н у ю  сх е м у  з а р я д к и  б а т а ­
реи. Д л я  этой  ц ели  о тс о ед и н и л  п р о в о д а  138, 113 
и 114 от к л е м м  Т Р И .  П р о в о д  138 з а и з о л и р о в а л ,  а 
114 сое д и н и л  с  м и н усовой  к л е м м о й  в в ы с о к о в о л ь т ­
ной к а м е р е .  П р о в о д  113 при п о м о щ и  п ер е м ы ч к и  
соединил с п лю сом  4-й б а н к и  а к к у м у л я т о р н о й  б а ­
тареи. Д л я  этой  ц ели  и с п о л ь з о в а л  ш н у р  п ер е н о с­
ной л а м п ы .  З а р я д к а  а к к у м у л я т о р н о й  б а т а р е и  х о ­
рошо п р о и с х о д и л а  при е з д е  на 8-й позиции  к о н т ­
р о л лера ,  но  при  м а н е в р о в о й  р а б о т е  на  с т а н ц и я х  
б а т а р е я  р а з р я ж а л а с ь .  Р е ш и л  на  м а н е в р а х  пере- 
соединить пл ю со в о й  п р о в о д  с 4-й на  6-ю б ан к у .  
Теперь  б а т а р е я  з а р я ж а л а с ь  у ж е  на  3— 4-й п о зи ­
циях к о н т р о л л е р а .

П е р е с о е д и н е н и е  с б а н к и  на  б а н к у  з а н и м а л о  
всего м и н уту ,  а н а  сб о р  всей  с х е м ы  у ш л о  6 мин. 
Т ак  м ы  с  а в а р и й н о й  сх е м о й  п р о р а б о т а л и  сутки 
без з а х о д а  в  д е п о  на  р ем он т ,  п о к а  не п о д о с л а л и  
и сп равн ы й  Т Р И .

Ф. И. Титор,
маш инист диспетчерского 

тепловоза депо И нская 
Западно-С ибирской дороги

ст. Евсино

ОТКАЗАЛА АВТОМАТИКА 
ХОЛОДИЛЬНИКА 
ТЕПЛОВОЗА СЕРИИ 2ТЭ10Л

УДК 625.282-843.6-71-52.004.5

П ри  о б с л у ж и в а н и и  т е п л о в о з о в  2 Т Э 1 0 Л  в л о ­
к о м о ти в н о м  деп о  Ю д и н о  н а м  д о в е л о с ь  

в с т р е ч а т ь с я  с р а з л и ч н ы м и  н е и с п р а в н о с т я м и  с и ­
с т ем ы  а в т о м а т и ч е с к о г о  у п р а в л е н и я  х о л о д и л ь н и ­
ка .  Б ы л и  сл у ч аи ,  к о г д а  н а  о д н ой  из  секций  
в ы х о д и л и  из  ст р о я  т е р м о р е г у л я т о р  в о д ы  или 
м а с л а ,  не р а б о т а л  один  или  д в а  м и к р о п е р е к л ю ­
ч а т е л я ;  п р о б и в а л о  один  из  д и о д о в  сх е м ы  на 
т е п л о в о з а х  вт о р о го  и с п о л н е н и я  или  с г о р а л и  
к а т у ш к и  п р о м е ж у т о ч н ы х  р е л е  н а  т е п л о в о з а х  
перв ого  в ы п у с к а ,  з а е д а л а  о б р а т н а я  с в я з ь  с е р в о ­
пр и во д а .

П р и  всех  этих  н е и с п р а в н о с т я х  м а ш и н и с т ы  
о б ы ч н о  п е р е х о д я т  н а  р учн ое  у п р а в л е н и е  х о л о ­
д и л ь н и к о м  о б е и х  секций ,  х о т я  а в т о м а т  н а  одной 
из них  и и сп р а в е н .  Н о  р у чн ое  у п р а в л е н и е ,  к а к  
известно ,  и м е е т  свои  тр у д н о ст и .  Ч т о б ы  д и з е л ь  
р а б о т а л  эк о н о м и ч н о ,  н а д о  п о д д е р ж и в а т ь  т е м п е ­
р а т у р у  во д ы  и м а с л а  в о п т и м а л ь н ы х  п а р а м е т ­
рах ,  а д л я  это го  п о м о щ н и к  д о л ж е н  ч а с т о  о т л у ­
ч а т ь с я  со своего  р а б о ч е г о  м еста ,  р е г у л и р у я  в 
пути  с л е д о в а н и я  р а с т в о р  о тк р ы ти й  ж а л ю з и

„во л ь н а я "сек ц и я  „Здоровая" секция

С хем а постановки перем ы чек при неисправностях в систем е авто­
м атического управления холодильника тепл овоза 2ТЭЮ Л (ввер ху — 
схем а  с пром еж уточны м и реле; внизу — с полупроводниковы ми  
д и од ам и )

„Больная" секция „ЗдороВая“  секц и я
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« В о д ы  и вер х н и х » ,  « М а с л а  и верхних» .  Н е о б х о ­
д и м о  т а к ж е  и з м е н я т ь  ч и сло  о б о р о т о в  гл ав н о го  
в е н т и л я т о р а .  В с е  эти  т р у д н о ст и  у с у г у б л я ю т с я  
в з и м н е е  в р е м я ,  к о г д а  т е м п е р а т у р а  о к р у ж а ю щ е ­
го в о з д у х а  оч е н ь  н и з к а я .

П о э т о м у  у  н а с  в д е п о  р а з р а б о т а н ы  схем ы  
а в а р и й н ы х  п е р е к л ю ч е н и й ,  п о з в о л я ю щ и е  при  н е ­
и с п р а в н о с т я х  а в т о м а т а  х о л о д и л ь н и к а  о д н ой  из 
с е к ц и й  у п р а в л я т ь  его  р а б о т о й  при п о м о щ и  
а в т о м а т а  з д о р о в о й  секции .

Во в р е м я  п р и ем к и  т е п л о в о з а  п о с т у п а ю т  так .  
П р и  в к л ю ч е н н о м  к л ю ч е  К З  н а  одной  из секций  
в к л ю ч а ю т  т у м б л е р  « А в т о м а т  х о л о д и л ь н и к а » .  
А в т о м а т  « Ж а л ю з и »  н а  этой  сек ци и  т а к ж е  
д о л ж е н  б ы ть  вк л ю ч е н .  З а т е м  о т к р ы в а ю т  п р а в у ю  
в ы с о к о в о л ь т н у ю  к а м е р у  и, н а ж и м а я  н а  П Р 1  и 
П Р 2 ,  н а б л ю д а ю т  з а  о т к р ы т и е м  ж а л ю з и  воды , 
в е р х н и х  и м а с л а .  П р и  п е р е х о д е  на  в т о р у ю  с е к ­
ц и ю  н а ж и м а ю т  н а  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л и  и т а к ж е  
н а б л ю д а ю т  з а  р а б о т о й  э т и х  ж а л ю з и .  Т а к и м  
о б р а з о м  у б е ж д а ю т с я ,  что м и н ус  этих  цепей  со ­
б и р а е т с я .

Е сл и  с х е м а  а в т о м а т и к и  с п о л у п р о в о д н и к о ­
в ы м и  д и о д а м и ,  то  и с п р а в н о с т ь  цепей  п р о в е р я ю т  
н а ж а т и е м  н а  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л и .  К о г д а  п р о ­
х о д я т  ш а х т у  х о л о д и л ь н и к а ,  то н а ж и м а ю т  на  
ч е т в е р т ы й  с л е в а  э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к и й  в е н ­
тиль .  Т а к  п р о в е р я ю т  р а б о т у  о б р а т н о й  св я зи  
с е р в о п р и в о д а  м у ф т ы  п е р е м е н н о г о  н ап о л н е н и я .  
И  к онечно ,  с п р а ш и в а ю т  у  п р и б ы в ш е й  б р и г а д ы ,  
к а к  р а б о т а л  а в т о м а т  х о л о д и л ь н и к а .  О т  их о т в е ­
та во  м н огом  за в и с и т ,  к а к  б ы с т р о  б у д е т  о б н а ­
р у ж е н а  н е и с п р а в н о с т ь  Р а с с м о т р и м  н ес к о л ь ко  
п р и м е р о в .

Д о п у с т и м  по к а к о й -т о  п р и ч и н е  не р а б о т а е т  
т е р м о р е г у л я т о р  или  н е и с п р а в е н  м и к р о п е р е к л ю ­
ч а т е л ь  на о д н ой  из  се к ц и й  н е з а в и с и м о  в е д у щ а я  
он а  или  в е д о м а я .  Т о г д а  с о б и р а ю т  а в а р и й н у ю  
с х е м у ,  и с п о л ь з у я  р е з е р в н ы й  п ровод ,  35  и к л е м ­
м у  3 на  к л е м м н н к а х  р ейки  а в т о м а т а  х о л о д и л ь ­
ника .

К о г д а  не р а б о т а е т  т е р м о р е г у л я т о р  вод ы  
или его м и к р о п е р е к л ю ч а т е л ь ,  то п е р е м ы ч к у  
с т а в я т  м е ж д у  к л е м м о й  1/7 и п р о в о д о м  642 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  ( к л е м м а  3 
т р е т ь я  с н и з у ) . Е с л и  ж е  на  к ак о й -т о  сек ци и  не 
р а б о т а е т  т е р м о р е г у л я т о р  м а с л а  или его  м и к р о ­
п е р е к л ю ч а т е л ь  (при  и с п р а в н о м  т е р м о р е г у л я т о р е  
в о д ы  и его  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л е ) ,  то  с т а в я т  п е ­
р е м ы ч к у  м е ж д у  к л е м м а м и  1/7 и 6 р ейки  а в т о м а ­
та  х о л о д и л ь н и к а .

П р и  н еи с п р а в н о с т и  о б о и х  т е р м о р е г у л я т о р о в  
или  их м и к р о п е р е к л ю ч а т е л е й  на  одной  из с е к ­
ций з а н и м а ю т  о б а  р е з е р в н ы х  п р о в о д а  и с о о т ­
в е т с т в у ю щ и е  к л е м м ы  3 и 6 на  обеи х  се к ци я х  
т е п л о в о з а .  К о г д а  н еи с п р ав ен  один  т е р м о р е г у л я ­
т ор  или его  м и к р о п е р е к л ю ч а т е л ь ,  с т а в я т  в обеих

п р а в ы х  в ы с о к о в о л ь т н ы х  к а м е р а х  по одной пере­
м ы чке: м е ж д у  к л е м м а м и  1/7 и 3 д л я  воды или 
1/7 и 6 д л я  м а с л а .  Е сл и  ж е  полностью  не рабо­
т а е т  а в т о м а т  на  одной  из секций, то ставят по 
д в е  п ер е м ы ч к и  —  м е ж д у  к л е м м а м и  1/7 и 3,
4 /19  и 6 в обеих  в ы с о к о в о л ьтн ы х  камерах. При 
этом  б у д ет  т а к а я  цеп ь  ( б о л ь н а я  —  ведущая сек­
ция ,  н еи с п р ав ен  т е р м о р е г у л я т о р  воды или его 
м и к р о п е р е к л ю ч а т е л ь ) :  к а к  только  по темпера­
ту р е  вод ы  з а м к н е т с я  м и к р о п е р ек лю ч ат ел ь  ведо­
мой секции ,  то  ток  от  к л е м м ы  3 больной секции 
п ой дет  ч е р е з  1/7, п р о в о д  35, межтепловозное 
соединение,  в ы й д ет  на  к л е м м у  1/7, далее про­
вод  35  в ед ом ой  секции , к л е м м а  3, провода 642,
633 и 639, В К В  зд о р о в о й  секции  и через клем­
му 3/1 — 9 на  м и н усовы й  провод ,  который соеди­
н я е т  о б е  б а т а р е и ,  и ве р н етс я  на  свою  секцию 
т е п л о в о за .

Е с л и  ж е  н еи с п р а в н о с т ь  н а  ведом ой  секции, 
то цеп ь  с о б и р а е т с я ,  к а к  т о л ь к о  температура 
воды  д о с ти гн е т  п р е д е л а  и с р а б о т а е т  ВКВ на 
зд о р о в о й  секции .  Т о к  у ж е  в е д о м о й  секции через 
к л е м м ы  3 и 1/7, р езер в н ы й  п р о во д  35, межтеп- ' 
л о в о з н о е  соеди н ен и е ,  п р о в о д  35  здоровой  сек­
ции, к л е м м ы  1/7 и 3, п р о в о д а  642, 633 и 639, 
В К В ,  к л е м м у  3 /1— 9 п о й д е т  на  м инус  ВГ веду­
щ ей  секции .

А н а л о ги ч н о  м о ж н о  т а к ж е  п р о сл е д и ть ,  как 
с о б и р а е т с я  цеп ь  м а с л а ,  если  н еи с п р ав ен  ВКМ 
или к о гд а  не р а б о т а ю т  о б а  т е р м о р е г у л я т о р а  или 
их м и к р о п е р е к л ю ч а т е л и  н а  одной  из секций. ! 
П р и  п о в ы ш е н и и  или  п о н и ж е н и и  т е м п е р ат у р ы  на 
больн ой  се к ц и и  ее  р е г у л и р у ю т  гай к о й  муфты ' 
п ере м е н н о го  н а п о л н е н и я .

И н ак о н е ц ,  п о с л е д н я я  н е и с п р а в н о с т ь  —  за- | 
е д а е т  о б р а т н а я  с в я зь .  П о с т у п а ю т  у н ас  в этом ' I  
с л у ч а е  та к .  О т  п л ю с а  эл ек тр о п н е вм а ти ч ес ко го  1 
в е н т и л я  « В е р х н и е  ж а л ю з и »  б о л ь н о й  секции 1 
(п ервы й  с л е в а  н а д  ш ах т о й  х о л о д и л ь н и к а )  ста ­
в я т  п ер е м ы ч к у  на плю с тр е ть е г о  или  четвертого ] 
в е н ти л я  этой  секции .  Т а к и м  о б р а з о м  холодиль-  ! 
ник  р а б о т а е т  на  а в т о м а т е .  П р и  в к л ю ч е н и и  верх ­
них ж а л ю з и  в к л ю ч а е т с я  и в е н т и л я т о р  холодиль-  ; 
н и к а .

О п и с а н н ы й  м ето д  п р о ве р ен  в те чен и е  года 
при  р а б о т е  с п о е з д а м и  р а з л и ч н о г о  веса на у ч а ­
ст к а х  с з а т я ж н ы м и  п о д ъ е м а м и  7 и 8 % 0. Н ад о  
с к а з а т ь ,  что он нас  н и к о гд а  не п о д в о д и л  к а к  на 
т е п л о в о з а х  с те п л о о б м е н н и к а м и ,  т а к  и на  м а ­
ш и н а х  с в о д о м а с л я н ы м  о х л а ж д е н и е м .

А . Н . Мельников,
маш инист тепловоза 

депо Юдино 
Горьковской дороги

Е . А . Феклин,
помощ ник маш иниста

г. Ю дино /
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КОРОТКОЕ ЗАМЫКАНИЕ 
В ПУСКОВЫХ СОПРОТИВЛЕНИЯХ 
ЭЛЕКТРОВОЗА СЕРИИ ВЛ8

У Д К  621.335.2.04:621.316.8.004.67

В статье м а ш и н и с т а  Б .  А. Г о л о в ч е н к о  в ж у р ­
нале №  12 з а  1969 г. р а с с м о т р е н  способ 

исключения из  сх е м ы  п о в р е ж д е н н о й  группы  
сопротивлений. Н о  т а м  вс е  о с в е щ е н о  п р и м е н и ­
тельно к п о с л е д н е м у  в а р и а н т у  схем ы . М н е  бы 
хотелось д а т ь  р е к о м е н д а ц и и  по и ск л ю ч е н и ю  
поврежденных с о п р о т и в л е н и й  е щ е  к  д в у м  в а ­
риантам схем ы .

Д л я  с о к р а щ е н и я  в р е м е н и  н е о б х о д и м о  п о л ь ­
зоваться п о л у м о н т а ж н о й  схем ой .  Х отя полум он -  
тажные сх е м ы  не  д а ю т  к а р т и н ы  р а с п о л о ж е н и я  
проводов и а п п а р а т о в ,  н о  они п о к а з ы в а ю т  по­
рядок п р и с о е д и н е н и я  п р о в о д о в  ( к а б е л е й )  к 
аппаратам, т. е. по н и м  м о ж н о  о п р е д е л и т ь  
истинное со е д и н е н и е  к о н т а к т н ы х  точек .  И м е я  
п олумонтаж ны е сх е м ы  д а н н о г о  в а р и а н т а ,  к а ж ­
дый м а ш и н и с т  м о ж е т  п р и м е н и т ь  со о т в е т с т в у ­
ющий м е то д  в ы в о д а  п у ск о в ы х  со п р о ти вл ен и й .  
Для этого  н у ж н о  т о л ь к о  пом н и ть ,  что и з о л и ­
ровать гр у п п у  п у с к о в ы х  с о п р о т и в л е н и й  м о ж н о  
отсоединением в ы в о д н ы х  к а б е л е й  или  о т к л ю ч е ­
нием к о н т а к т о р о в .  П р и  э то м  ц еп ь  с о з д а е т с я  в 
обход н е и с п р а в н о й  груп п ы  со п р о ти вл ен и й .

В п ер в о м  в а р и а н т е  сх е м ы  (м а ш и н ы ,  по­
строенные н а  Т Э В З е  д о  №  304 и на  Н Э В З е  до  
№ 1249) м е ж д у  л и н е й н ы м и  и р е о с т а т н ы м и  к о н ­
такторами п о с т а в л е н ы  « к осы е»  п ере м ы ч к и .  И н ы ­
ми сл о в ам и ,  в е р х н и й  к р о н ш т ей н  о д н о го  к о н ­
тактора с о е д и н е н  с н и ж н и м  д р у г о г о .  П р и  к о ­
ротком з а м ы к а н и и  в I г р у п п е  п у ск о вы х  с о п р о ­
тивлений с ве р х н его  к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о р а  
5-1 о тн ять  к а б е л ь  Р 1, с н и ж н и х  к р о н ш т е й н о в  
контакторов 6-1 и 7-1 и о т н я т ь  к а б е л и  Р 2  и Р 4  
соответственно. П о с л е  о тс о е д и н е н и я  к а ж д о г о  
кабеля его  о т в о д я т  в сторон у ,  и з о л и р у ю т  и з а ­
крепляют. П е р е м ы ч к и  з а к р е п л я ю т  на том  ж е  
месте. К о н т а к т о р ы  6-1 и 7-1 в к л ю ч а ю т  п р и н у ­
дительно, а из в е н т и л я  к о н т а к т о р а  5-1 и з ы м а ю т  
якорь. А в а р и й н а я  с х е м а  д л я  это го  с л у ч а я  п р е д ­
ставлена н а  рис. 1.

В с л у ч а е  к о р о тк о го  з а м ы к а н и я  во II группе  
(рис. 2) п у ск о в ы х  со п р о т и в л ен и й  отс о ед и н яю т  
кабель Р 5  с в е р х н его  к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о р а  
12-1 и к а б е л и  Р б ,  Р 8  с н и ж н и х  к р о н ш т ей н о в  
контакторов 11-1 и 8-1 соответствен н о .  С о т н я ­
тыми к а б е л я м и  п р о д е л ы в а ю т  те  ж е  оп ер а ц и и ,  
что и в п ер в о м  с л у ч а е ,  п о это м у  при описан и и  
вывода из сх е м ы  это й  и с л е д у ю щ и х  групп  со ­
противлений м ы не б у д ем  п о в т о р я т ь  эти д е й с т ­
вия. Д а л е е  п р и н у д и т е л ь н о  в к л ю ч а ю т  к о н т а к т о ­
ры 11-1, 10-1 н из  12-1 в ы н и м а ю т  як о р ь .
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Рис. 1—4 (сверху — в низ). Исклю чение повреж денны х сопротивлений  
на элек тровозах с  первым вариантом схемы
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Рис. 5—8 (сверху — вниз). Исключение поврежденны х сопротивлении 
на электровозах  со вторым вариантом схемы.

П р и  к о р о тк о м  з а м ы к а н и и  в III  группе 
(рис. 3) о т с о е д и н я ю т  к а б е л и  Р 26  и Р23 с 
ве р х н и х  к р о н ш т ей н о в  к о н т а к т о р о в  8-2 и 6-2 и 
к а б е л ь  Р 2 4  с н и ж н е г о  к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о в ^  
6-2. З а т е м  п р и н у д и т ел ь н о  в к л ю ч а ю т  контакторы 
6-2, 7-2 и в ы н и м а ю т  я к о р ь  из вен ти ля  контакто­
р а  5-2.

Е сли  к о р о т к о е  з а м ы к а н и е  в IV  группе пуско­
вы х  с о п р о т и в л ен и й ,  то д е й ст в и я  машиниста 
д о л ж н ы  б ы ть  т а к и м и :  о тс о ед и н и ть  кабели Р27 
с ве р х н его  к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о р о в  12-2 и ка­
бели  Р 27 ,  РЗО с о б е и х  к р о н ш т е й н о в  контактора 
10-2. П о с л е  этого  п р и н у д и т е л ь н о  вклю чить кон­
т а к т о р ы  10-2, 11-2 и вы н у т ь  я к о р ь  в вентиле 
к о н т а к т о р а  12-2 (рис.  4 ) .

В о  вто р о м  в а р и а н т е  схем ы  (машины 
№  305 и в ы ш е  п острой ки  Т Э В З а  и с №  1250 
Н Э В З а )  п ер е м ы ч к и  м е ж д у  л и н ей н ы м и  и рео­
с т а т н ы м и  к о н т а к т о р а м и  т о л ь к о  «прям ы е»: верх­
ний к р о н ш т е й н  о дн ого  с о е д и н я е т с я  т о ж е  с верх­
ним другого .

П р и  к о р о т к о м  з а м ы к а н и и  в I группе отсо­
е д и н я ю т  к а б е л и  Р 1, Р 4  (рис. 5) от  верхних 
к р о н ш т е й н о в  5-1, 7-1 и к а б е л ь  Р 2  от  нижнего 
к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о р а  6-1. З а т е м  принудитель­
но в к л ю ч а ю т  к о н т а к т о р ы  6-1, 7-1 и вынимают 
я к о р ь  из в е н т и л я  к о н т а к т о р а  5-1. Т а к и м  обра­
зом  группа б у д ет  и ск л ю ч е н а  из  схемы .

В с л у ч а е  к о р о тк о го  з а м ы к а н и я  во II  группе 
(рис. 6) с н и м а ю т  к а б е л и  Р 5 ,  Р 8  с н и ж н и х  крон­
ш тейнов  к о н т а к т о р о в  12-1, 8-1 и к а б е л ь  Р6 с 
верхн его  к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о р а  11-1. Д алее  
п р и н у д и т е л ь н о  в к л ю ч а ю т  к о н т а к т о р ы  10-1, 11-1 
н в ы н и м а ю т  я к о р ь  у в е н т и л я  к о н т а к т о р а  12-1.

П р и  к о р о тк о м  з а м ы к а н и и  в I I I  группе 
(рис. 7) о тс о ед и н и ть  к а б е л и  Р 23 ,  Р 2 6  от н и ж ­
них  к р о н ш т е й н о в  к о н т а к т о р о в  6-2, 8-2 и кабель  
Р 2 4  от ве р х н его  к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о р а  6-2. 
В к л ю ч и т ь  п р и н у д и т е л ь н о  к о н т а к т о р ы  6-2, 7-2, 
вы н у в  я к о р ь  в в е н ти л е  к о н т а к т о р а  5-2.

Е сли  к о р о т к о е  з а м ы к а н и е  в IV  группе пу­
ск овы х  соп р о т и вл ен и й ,  то с л е д у е т  отсоединить  
от верхн и х  к р о н ш т е й н о в  к о н т а к т о р о в  12-2, 10-2 
к аб ел и  Р 27 , РЗО соо т вет ст вен н о  (рис. 8) и к а ­
б е л ь  Р 2 8  от  н и ж н е го  к р о н ш т е й н а  к о н т а к т о р а  10-2. 
В ы н у в  я к о р ь  в ве н т и л е  12-2, в к л ю ч и т ь  п р и н у д и ­
те л ьн о  к о н т а к т о р ы  11-2 и 10-2.

Е з д а  во всех  р а с с м а т р и в а е м ы х  с л у ч а я х  осу ­
щ е с т в л я е т с я  на всех  соед и н е н и ях .  Н о  п ереходы  
с п о с л е д о в а т е л ь н о г о  на  п о с л е д о в а т е л ь н о - п а р а л ­
л е л ь н о е  и с п о с л е д о в а т е л ь н о - п а р а л л е л ь н о г о  на 
п а р а л л е л ь н о е  с о е д и н е н и я  н е о б х о д и м о  п р о и з в о ­
д и т ь  при б о л ь ш и х  по с р а в н е н и ю  с р а б о т о й  при 
н о р м а л ь н о й  сх е м е  ск о р о с тя х ,  т а к  к а к  п ереход  
о с у щ е с т в л я е т с я  без  в в о д а  п у ск о в ы х  с о п р о т и в ­
лений.

Н. В. Романов,
г. Рузаевк а  маш инист электровоза

30

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ТЕХНИЧЕСКАЯ 
В И К Т О Р И Н А

Продолжаем нашу техничес­
кую викторину. Сегодня мы 
публикуем ответы на вопросы, 

содержавшиеся в пятом, май­

ском, номере журнала. Кроме 
того, задаются следующие че­

тыре вопроса

ХОРОШО ЛИ ВЫ ЗНАЕТЕ 
А В Т О Т О Р М О З А !

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

16. ВОПРОС. Почему в главных резервуарах образуется  
влага! Отчего зависит ее количество и как она попадает в 
тормозную магистраль!

Ответ. А тм осф ерны й воздух всегда содерж ит опреде­
ленное количество водяных паров, которое зависит от 
метеорологических условий и времени года.

Абсолю тная влажность воздуха —  это максимально 
возможное содерж ание водяных паров в воздухе при дан­
ной тем пературе и давлении, при этом воздух насыщен 
парами воды.

О тнош ение фактически содерж ащ егося количества во­
дяного пара к максимально возмож ном у при данных усло­
виях назы вается относительной влаж ностью , или степенью 
насыщения воздуха (в % ), и обозначается буквой ф .  На­
грев воздуха при постоянном давлении уменьш ает его 
относительную влажность ф, а охлаж дение приводит к уве­
личению ф .  При стопроцентной влажности наступает та к 
называемая точка росы и дальнейш ее охлаж дение приво­
дит к выпадению влаги из воздуха , которая конденсиру­
ется в виде капель.

Количество Рн водяных паров в 1 м 3 влажного возду­
ха при ф = 1 0 0 %  в зависимости от температуры 1° С  при­
ведено в табл.

°с — 50 — 40 — 30 — 20 — 10 0 +  10 +  20 +  40 +  50

г/м3 0 ,  15 0 , 3 0 0 ,  55 1,  10 2 , 3 4 , 9 9 , 4 17 , 3 5 1 , 1 83

В атм осф ерном  воздухе относительная влажность со­
ставляет в среднем  ф  =  40-^80% . Поэтому количество во­
дяных паров, поступаю щ их с воздухом  в главные резерву­
ары, меньш е, чем указано в таблице.

За один час беспрерывной работы компрессора, произ­
водительность которого (Зк =  1,75 м 3/мин, при температуре 
атмосферного воздуха 1 =  20°С и относительной влажности 
ф =  70% в нагнетаемом воздухе будет содерж аться следу­
ющее колйчество водяных паров:

т в.п =  <Эк1 ф Рн =  1,75-60 -0 ,7 -1 7 ,3  =  1270 г.
Зимой при тем пературе 1 =  — 20° С и при прочих равных 

условиях количество водяньгх паров составляет 
т в п = 1 ,7 5 -6 0 -0 ,7 -1 ,1 = 8 0 ,7  г.

При сжатии атм осферного воздуха до 9 ат температура 
воздуха в нагнетательном патрубке за второй ступенью

компрессора достигает 150— 180°С О тносительная влаж ­
ность здесь составляет ф  =  10-^20%, т. е . за компрессором 
сжатый воздух достаточно сух, далек от насыщения и, сле ­
довательно, конденсации.

Как показываю т испытания в трубопроводе перед глав 
ным резервуаром  и в самом резервуаре конденсируется 
от 30 до 50% влаги (в зависимости от степени охлаж дения 
воздуха), содерж ащ ейся во всасываемом компрессором 
воздухе.

Последовательное соединение главных резервуаров 
является наиболее эффективны м средством охлаждения 
воздуха и позволяет сконденсировать до 70— 75% влаги 
Зимой при тем пературе атм осферного воздуха ниже 
— 10— 15°С тем пература воздуха в главных резервуарах 
ниже нуля, поэтому конденсация влаги происходит в виде 
снега и инея, осаждаю щ егося на внутренних стенках тр у ­
бопровода и резервуаров.

О ставш аяся в сжатом воздухе влага по мере снижения 
давления и температуры конденсируется в напорной и тор­
мозной магистралях.

При длительной работе ком прессора (больш ие утечки 
воздуха из магистрали, неисправность клапанов, колец 
и т. д .) воздух в главных резервуарах будет иметь повы­
шенную тем пературу. В связи с этим количество конден­
сирую щ ейся влаги в главных резервуарах уменьш ится и 
значительное количество водяных паров будет уноситься 
с воздухом  в напорную и тормозную  магистрали, где с 
понижением температуры и давления будет происходить 
интенсивное выпадение влаги в виде инея или наледи.

Д ля снижения количества влаги, попадающ ей в тор­
м озную  магистраль локомотива и поезда, необходимо сле­
дить за исправностью компрессоров и осущ ествлять систе­
матическое удаление скопившегося конденсата из р езер­
вуаров и сборников.

17. ВОПРОС. От чего зависит время наполнения тормоз­
ного цилиндра при полном служебном и экстренном  
торможениях при воздухораспределителе уел. № 292! Как 
это влияет на работу тормозов!

Ответ. Время наполнения торм озного  циличдра при 
полном служ ебном тормож ении у воздухораспределителя 
уел. № 292 зависит только от темпа снижения давления в 
тормозной магистрали. Сжатый воздух при служ ебном 
торможении поступает в тормозной цилиндр из запасного 
резервуара, минуя пробку переклю чателя режимов. Такая 
зависимость приводит к различному времени наполнения 
тормозных цилиндров по поезду (го ло вн ы е— быстрее,
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хвостовые— м едленнее), что ухудш ает плавность тор м ож е­
ния. Д ля  обеспечения долж ной плавности тормож ения ре­
ком ендуется первую  ступень тормож ения производить м и­
нимальной разрядкой тормозной магистрали в соответствии 
с Инструкцией ЦТ/2410.

При экстренном  тормож ении поступление сж атого  воз­
духа  в торм озной цилиндр происходит через пробку пе­
реклю чателя реж им ов. Ее положение изменяет время на­
полнения торм озны х цилиндров, которое составляет: на 
короткосоставном  реж им е —  5— 7 сек , на длинносостав­
ном реж им е —  12— 16 сек.

Это  обеспечивает хорош ую  управляем ость при р егу­
лировочных торм ож ениях и высокую  плавность экстрен­
ного тормож ения длинносоставны х поездов.

Первыми наиболее правильные и полные ответы на воп­
росы, помещенные в третьем, мартовском, номере жур­
нала прислали: И. Л. Крапнвницкий {г. Овруч), М. Д. Зин­
ченко (г. Уссурийск), А. И. Юдочкин (г. Тула), И. Ф . Гай- 
нуха {г. Омск), А. И. Шувиков {г. Москва), Н. К. Двойников 
|г. Кривой Рог), А. Е. Новиков (г. Новосибирск), В. Е. Ко­
ролев (г. Донецк), К. А. Кравцов (г. Грязи Воронежские], 
И. А . Белоусов (г. Бузулук], Ю . И. Постовалов (г. Камеиск- 
Уральский).

Хорошие ответы подготовили: А . Я. Пархоц (г. Дебаль- 
цево), К. Тогазбаев [ст. Мангышлак), В. К. Канторов (г. Дер­
бент), Р. А. Мукаев (г. Акмалык) и другие.

Ждем ваших писем, друзья!

18. ВОПРОС. Почему при отпуске тормозов II положением 
ручки крана машиниста уел. № 222 происходит «пика» 
[повышение давления в тормозной магистрали) и от чего 
она зависит!

Ответ. При отпуске тормозов II положением ручки 
крана маш иниста уел. № 222 кам ера над уравнительным 
поршнем быстро наполняется сж аты м  воздухом  из глав­
ных резервуаров по больш им каналам через открытый пи­
тательный клапан редуктора, чем обеспечивается повы­
шенное давление в тормозной магистрали.

Поступление воздуха в уравнительный резервуар  при 
этом происходит из полости над уравнительным поршнем 
через калиброванное отверстие в канале диам етром  0,9 мм 
(при кране машиниста со стабилизатором и уравнительным 
резервуаром  объемом 20 л — 1,5 м м ). Из уравнительного 
резервуара сжатый воздух через выемку золотника будет 
поступать в кам еру над диаф рагм ой редуктора . Питательный 
клапан редуктора усилием  его пружины удерж ивается в 
откры том  положении в течение времени зарядки уравни­
тельного резервуара до  давления, на котором отрегулиро­
ван редуктор .

П овыш енное давление в тормозной магистрали и вре­
мя его автоматической вы держ ки зависят от давления в 
главных резервуарах, длины поезда и степени разрядки 
магистрали во время торм ож ения.

19. ВОПРОС. С  какой целью в грузовых поездах зарядка 
запасных резервуаров производится медленно!

Ответ. Плавность отпуска тормозов зависит от степени 
одновременного срабатывания на отпуск всех воздухорас­
пределителей , т . е . от скорости отпускной волны. Н адеж ­
ность отпуска определяется темпом повышения давления 
в тормозной магистрали . Д ля  обеспечения надежности и 
плавности отпуска торм озов необходимо уменьш ение от­
соса воздуха из тормозной магистрали на зарядку  запас­
ных резервуаров, объем которы х примерно в 6 раз боль­
ш е объема последней. Таким образом , зам едление зар яд ­
ки запасных резервуаров способствует повышению плав­
ности отпуска. Д россельны е отверстия на пути зарядки 
запасных резервуаров из тормозной магистрали ум ень­
ш аю т, особенно в головной части поезда, количество 
воздуха , поступаю щ его в запасные резервуары  при их за­
рядке . Этим  достигается бы строе повышение давления в 
хвостовой части тормозной магистрали.

Разм ер  дроссельны х отверстий принимается таким, 
чтобы обеспечить зарядку  запасных резервуаров и неис­
тощ имость торм озов при частых повторных тормож ениях. 
Д иам етр  отверстия для зарядки запасного резервуара 
уменьш ался с увеличением длины поезда и в последних 
типах воздухораспределителей уел. № 270 составляет
1,3 мм .

Вот следующие четыре вопроса 
нашей технической викторины:

24. Как осуществляется разрядка золотниковой 
камеры при служебном и экстренном торможе­
ниях у воздухораспределителей уел. № 270.002 и 
уел. № 135! Каково ее влияние на работу тор­
мозов!

25. В чем заключаются особенности работы воз­
духораспределителей на 6- и 8-осных полувагонах 
и цистернах!

26. На рис. 1 представлена лента скоростемера 
пассажирского поезда, у которого при торможе­
нии произошел саморасцеп в середине состава. 
Нужно определить: а) какое торможение произ­
водилось, пневматическое или электропневмати- 
ческое; б) действие машиниста и его помощника 
от момента саморасцепа до отправления поезда; 
в] в каком состоянии был отправлен поезд после

Рис. I
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К НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ —  УЧАСТНИКАМ  
ТЕХНИЧЕСКОЙ ВИКТОРИНЫ

В настоящ ем  номере ж урнала опубликованы очеред­
ные вопросы викторины. Нам хотелось бы посоветовать­
ся с вами, высказать несколько реком ендаций, услыш ать 
ваши предлож ения.

Вот уж е минуло полгода, как мы начали свою  викто­
рину «Хорош о ли вы знаете автотормоза?». Приток в ре­
дакцию писем свидетельствует, что новое начинание ж ур ­
нала вызвало живой интерес читателей. Нам пишут маши­
нисты локомотивов и их помощ ники, ремонтники-автотор- 
мозники, инж енеры. О традно , что активное участие в вик­
торине принимают такж е работники промыш ленного тран­
спорта.

Нам известно, что среди локомотивных бригад от­
дельных депо уж е ведутся обсуж дения ответов на вопро­
сы, горячие споры . Кое-где вопросы эти, ответы разби­
раются маш инистам и-инструкторами на специальных заня­
тиях, а на экзам енах повышения классности их задаю т эк­
заменуемым.

Вот, что пишут из депо Челкар . «Уважаемая ре­
дакция! С  охотой включились в викторину машинисты на­
шего депо. У нас на технических занятиях подробно ра­
зобраны вопросы, опубликованные в первом номере жур­
нала. Приступили к обсуждению и других вопросов...».

А вот д ругое  письмо. Написал его  машинист Ю . М . 
Валеншин из депо  Кавказская . «Мне понравился раздел 
технической викторины тем, что на ранее поставленные 
вопросы даются ответы, по которым можно судить о пра­
вильности наших рассуждений. О т души приветствую этот 
раздел и хочу, чтобы он был долговечным».

Значит, викторина нужна, она практически полезна, 
к участию в ней нужно привлекать все больш ее число 
читателей. Мы с искренним удовлетворением отмечаем 
активное участие машинистов А. С . Кияткина из г. С ы зр а­
ни, С. А. Беденко из Челябинска, А. И. Лесина из Куйбы­
шева, маш инистов-инструкторов М. Д. Зинченко из У ссу­
рийска, Н. К. Двойникова из Кривого Рога и многих, мно­
гих других товарищ ей. Уб еж дены , что активность будет 
возрастать день ото дня , из номера в номер.

О  чем свидетельствует анализ поступаю щ их писем-от­
ветов? П реж де всего о несомненном росте технических

вынужденной остановки; г) какие нарушения бы­
ли допущены локомотивной бригадой и каковы 
возможные последствия этих нарушений.

27. На рис. 2 изображена скоростемерная лента 
грузового поезда, в котором при отдельных тор­
можениях происходил самопроизвольный отпуск 
тормозов и завышение давления в тормозной ма­
гистрали при IV положении ручки крана машиниста. 
Как по ленте скоростемера определить: а) само­
произвольный отпуск тормозов; б] причину завы­
шения давления в тормозной магистрали (неис­
правность крана машиниста или ненормальная ра­
бота тормозных приборов поезда]. Чем объясняет­
ся резкое повышение давления в тормозной ма­
гистрали в точках 1 и 2! Почему этого не было при 
двух предыдущих торможениях?

Р ис. 2

знаний у локомотивных бригад и ремонтников-автотормоз- 
ников. Это  отрадный ф акт. На вопросы об устройстве и 
принципах действия тормозных приборов и аппаратов уп­
равления ими почти все читатели даю т правильные ответы. 
По-разному трактую тся вопросы , касаю щ иеся теории тор­
мозных процессов (вопрос N° 3 и №  6) или действий маш и­
ниста при обнаружении той или иной неисправности тор­
мозных приборов (вопрос №  9 и № 12). Надо отм етить, что 
немало ответов коротких, однослож ны х, не освещ аю щ их 
сути физических явлений в автотормозных приборах. С дру- 
го стороны , мож но встретить ответы чрезм ерно обширные, 
и в многословии их трудно уловить суть, главное. И ко­
нечно, немало писем, в которы х в основном четко и ясно 
ф орм улирую тся мысли.

Мы настойчиво реком ендуем  всем участникам нашей 
викторины сверять, сравнивать, всесторонне анализировать 
свои ответы , как посланные, так и не отосланные в редак­
цию, с ответами, публикуем ыми в ж урнале . Э то  очень важ­
но и для уточнения их, и для  правильной ориентации. С но­
ва и снова советуем  составлять свои личные ответы до то­
го, как прочтете их в ж урналах.

Из поступающих в редакцию  писем мож но усм отреть , 
что некоторые товарищи пользую тся учебниками и другой 
технической литературой по автоторм озам . М ы , др узья , 
видим в этом положительное явление. Привлечение учеб­
ных материалов при самостоятельной работе над ответами 
обогащ ает знаниями, расш иряет кругозор . Не следует 
только дословно излагать ответ так, как они представлены 
в пособиях. С уть  ответа долж на оставаться той ж е, пра­
вильной, но изложение свое. Пусть при этом ответ с 
точки зрения стилистики будет не совсем , как говорится 
«стопроцентным», но ценность его значительно выше и 
для составителя, и для дела.

Мы знаем , что многим маш инистам , впервые принима­
ющим участие в подобной технической викторине, нелегко 
бывает изложить на бум аге свои правильные мы сли. Д а , и 
времени порой уходит много. К том у ж е у  них появляется 
ложное стеснение посылать свой ответ в редакцию . А  зр я! 
Доверительны е отношения м еж ду редакцией и участника­
ми технической викторины остаю тся незы блемым и. М аш и­
ниста или кого-либо д р уго го , приславш его в редакцию  
неточный или недостаточно четко изложенный ответ, никто 
никогда не упрекает.
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Мы публикуем  в ж ур нале , как вы знаете, фамилии 
лиц, приславших лишь правильные ответы . И то не все, а 
только поступившие первы ми. Иначе перечень их был бы 
слиш ком велик. Тот, кто ответил неточно или неполно, 
см ож ет прочитать в ж урнале правильный ответ, сравнить 
е го  со своим , определить, в чем разница или ош ибка, и 
тем восполнить свой пробел в знаниях автотормозов. Имен­
но в этом положительное значение нашей викторины, ее 
практическая ценность.

Из б есед  и писем читателей выяснилось, что, посколь­
ку публикую тся, м ол, только фамилии читателей, первыми 
приславшими ответы , то некоторы е из участников (особен­
но с дальних д орог) считаю т, что нет смысла посылать в 
р едакцию  свои письма, зная, что они-де все равно придут 
туда позж е др уги х . Такое мнение ошибочно.

Во-первых, нам важно получить, как мож но больш е пи­
сем . Хотелось бы , чтобы вы, др узья , поняли, что чем боль­
ш е б удет прислано писем в редакцию  с пометкой «Вик­
торина», тем  лучш е для достиж ения целей, которы м она 
предназначена, а именно: помочь работникам локомотив­
ного хозяйства лучш е познать автоторм оза , их конструк­
цию, взаимодействие различных приборов и научиться 
грам отнее ими управлять, эф ф ективнее водить поезда.

Во-вторы х, редакция учитывает и отдаленность дорог, 
и время отправления письма по почтовому ш темпелю . И 
немаловажно вам знать, товарищ и, что фамилии вносятся 
в ж урнал уж е на самом последнем этапе его  выхода в 
свет, перед подписью к печати. Поэтому времени у Вас 
достаточно, чтобы серьезно поработать над ответом 
и своевременно послать его  в редакцию . Как вы видите из 
уж е опубликованных фам илий, есть читатели, работаю щ ие 
в Уссурий ске , И ркутске , Челябинске и други х отдаленных

м естностях. М ы ж дем  активизации читателей всех дорог, » 
особенно М осковской, О десско-Киш иневской, Прибалтий­
ской и других.

Есть к Вам несколько просьб. Сообщ ите нам, пожа­
луйста, не слишком ли просты или напротив сложны во­
просы викторины? Достаточно ли полно и ясно излагаются 
ответы , удовлетворяю т ли они Вас? При этом вы должны 
иметь в виду, что журнал не ставит задачи, которые сто­
ят перед учебниками. Наша цель —  дать четкий, прямой и 
краткий ответ на наиболее важные практические вопросы.

Конечно, по опубликованным в семи номерах вопро­
сам нельзя ещ е полностью  судить о намеченном редак­
ционной комиссией объеме викторины. Во всяком случае, 
предполагается опубликовать около 100 вопросов и ответов 
по автоторм озам . Комиссия учитывает предложения, посту­
пающие от участников викторины. Рекомендуйте нам и 
впредь волнующ ие вас вопросы по автотормозам . Возмож­
но по некоторым из них, наиболее слож ным, мы сочтем 
целесообразным дать дополнительные технические кон­
сультации. Полезными были бы рекомендации членов ква­
лификационных дорожны х комиссий, принимающих у ма­
шинистов экзамены на повышение классности.

Вот, пожалуй, все, что хотелось вам рассказать, с чем 
поделиться, в чем получить вашу помощ ь. Мы и впредь 
будем  периодически обращ аться к вам за советом.

Ж елаем  Вам успехов в тр уде . Активнее включайтесь 
в викторину, внимательно следите за ней, помогайте нам 
своим друж еским  советом вести ее на практически эффек­
тивном, высоком техническом уровне. Не пропускайте вы­
шедших номеров ж урнала, береж но относитесь к ним!

Редакционная комиссия викторины по автотормозам

ЛЕНИ НСКИЕ ИДЕИ ЭЛЕКТРИФИКАЦИИ  

П Р Е Т В О Р Я Ю Т С Я  В Ж И З Н Ь
Научно-техническая конференция ЦНТО

НЫНЕШНИЙ 1970 год войдет в ис­
торию нашей Родины как год Ленин­
ского юбилея и 50-летия ГОЭЛРО, 
год завершения пятилетки.

Отчитываясь перед Ильичем, с 
бессмертным именем которого свя­
зано наше победное движение к ком­
мунизму, советский народ из бесчис­
ленных своих свершений, каждым 
из которых он вправе гордиться, об­
ращается прежде всего к делам 
электрификации.

Именно в электрификации вождь 
революции видел научно-техническую 
и материальную основу для преобра­
зования страны.

Еще в разгар гражданской войны, 
в невероятно трудных условиях по

предложению В. И. Ленина составля­
ется знаменитый план ГОЭЛРО, кото­
рый впоследствии он охарактеризо­
вал как вторую программу партии, 
заявив, что «Коммунизм —  это есть 
Советская власть плюс электрифика­
ция всей страны».

Составной частью плана ГОЭЛРО  
являлась электрификация железных 
дорог, воплотившая идеи Ильича о 
развитии и совершенствовании желез­
ных дорог на базе электричества.

О том, как претворяются в жизнь 
эти идеи, какими должны быть ос­
новные направления дальнейшего раз­
вития электрической тяги, шел разго­
вор на состоявшейся недавно . науч­
но-технической конференции ЦНТО.

У Д К  625.282-843.6:621.436.038.171.004.5

Открывая конференцию, предсе­
датель научно-технического общества 
железнодорожного транспорта, заме­
ститель министра путей сообщения 
П. Г. М у р а т о в  отметил большие 
успехи, достигнутые в нашей стране в 
области электрификации транспорта. 
Начиная с 1958 г. наша страна вышла 
на первое место в мире не только по 
темпам электрификации, но и по про­
тяженности электрифицированных ма­
гистралей. Занимая несколько меньше 
четвертой части общей длины желез­
ных дорог Советского Союза, они 
выполняют почти половину всех же­
лезнодорожных перевозок страны.

Тов. Муратов обратил внимание 
научно-технической общественности
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на имеющееся для нее широкое по­
ле деятельности прежде всего при 
создании высокоскоростных мощных 
и надежных электровозов, электропо­
ездов, совершенствовании тяговых 
подстанций и контактной сети, меха­
низмов, применяемых при строитель-

ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ С О ВЕТС К О ГО  
СОЮЗА и на этой основе бурное 
развитие народного хозяйства нашей 
страны, рост культурного  и материаль­
ного благосостояния народа есть ре­
зультат успеш ного претворения в 
жизнь ленинского учения о строитель­
стве социалистического общ ества.

В своих теоретических работах 
В. И. Ленин, сказал докладчик, еще 
задолго до Великой О ктябрьской со­
циалистической революции предска­
зывал исключительно важную роль 
электрификации, как прогрессивной 
научно-технической основы создания 
социалистической индустрии, крупного 
механизированного сельского  хозяй­
ства, вы сокоэф фективного ж елезно­
дорожного транспорта, всесторонне­
го развития производительных сил 
страны и поднятия производительно­
сти труда на высшую  ступень. В 
дальнейшем Владимир Ильич неодно­
кратно подчеркивал огромное значе­
ние электрификации для развития че­
ловеческого общ ества.

Вскоре после победы О ктября 
В. И, Ленин выдвинул идею электри­
фикации нашей страны , как важней­
шего рычага в деле  быстрейш его 
восстановления народного хозяйства, 
разрушенного в годы войны и интер­
венции, как основы для развития со­
циалистической экономики.

В письме к Г. М . Крж иж ановском у 
23 января 1920 г. Владимир Ильич из­
ложил важнейшие положения о по­
литическом и государственном плане 
как задании пролетариату. Разработ­
ку такого плана он считал неотлож ­
ным делом . « ...Е го  надо дать сейчас, 
— писал Ленин, —  чтобы наглядно, по­
пулярно, для массы  увлечь ясной 
и яркой (вполне научной в основе) 
перспективой: за  работу-де , и в
10—20 лет мы Россию всю, и про­
мышленную и зем ледельческую , сд е­
лаем электрической».

По его предложению  в феврале 
1920 г. была создана Государственная 
комиссия по электрификации России 
(ГОЭЛРО), которой было поручено 
разработать план электрификации 
страны и на ее основе план восста-

но-монтажных работах, а также мето­
дов эксплуатации электрической тяги, 
основанных на научной организации 
труда.

Ниже публикуется изложение за­
слушанных на конференции основ­
ных докладов.

Из доклада М. Г. ПЕРВУХИНА —  
члена Коллегии Госплана СС СР

новления и развития народного хо­
зяйства. Возглавлял Комиссию Г. М. 
Кржижановский, участвовали в ее ра­
боте выдаю щ иеся деятели науки и 
техники нашей страны —  профессора 
Александров, Графтио, Кр уг, Рамзин, 
Угримов и другие.

За невиданно короткий срок — 
девять месяцев, Ком иссия, повседнев­
но направляемая и вдохновляемая
В. И. Лениным, разработала единый 
перспективный план возрож дения на­
родного хозяйства и построения со­
циализма на базе электрификации.

План ГО ЭЛ РО  был в декабре 
1920 г. рассмотрен и одобрен 
VI I I  Всероссийским съездом  Советов 
как «первый шаг великого хозяйствен­
ного начинания».

План предусматривал рационали­
зацию и объединение для совмест­
ной работы на общ ую  сеть сущ еству­
ющих электростанций в М осковском 
районе, Петрограде , на Урале и в 
других промышленных центрах. С 
этой целью планировалось построить 
15700 км линий электропередач с на­
пряжением 115 и 35 кв, соорудить 
подстанции общей мощ ностью  свыше 
2100 ты с. квт. Намечалось в течение 
10— 15 лет построить 20 тепловых 
электростанций общей мощ ностью 
1110 тыс. квт и 10 гидроэлектростан­
ций мощ ностью  640 тыс. квт. На ос­
нове электрификации страны про­
мышленное производство за 10—  
15 лет должно было возрасти в 
1,85 раза по сравнению с 1913 г.

Н аряду с электрификацией про­
мышленности, городов и сел было за­
планировано перевести на электриче­
скую  тягу наиболее нагруженные при­
городные ж елезны е дороги, подъезд­
ные пути и некоторые магистрали об­
щей протяженностью  3500 верст.

В. И. Ленин был не только ини­
циатором разработки плана ГО ЭЛ РО , 
но и непосредственным организато­
ром осущ ествления плана электриф и­
кации. Он заботился о том, чтобы на 
строительство электростанций свое­
временно направлялись рабочие, ин­
женерно-технический персонал, отгру­
жались материалы , оборудование,

продовольствие для строителей . Д о ­
кладчик приводит многочисленные 
выдержки из записок, телегр ам м , 
указаний В. И. Ленина, свидетельст­
вующие о его огромной практической 
помощи стройкам.

Советский народ под руководством 
Коммунистической партии, проявляя 
чудеса самоотверж енности и героиз­
ма, блестящ е справился с труднейш ей 
задачей электрификации страны и 
восстановления ее народного хозяй­
ства. Уж е в 1926 г. была завершена 
реконструкция действую щ их электро­
станций М осквы, Ленинграда, Д он­
басса и других центров и построены 
высоковольтные линии передач.

В 1930 г. промышленное произ­
водство С С С Р  вдвое превысило уро­
вень довоенного 1913 г. Досрочно 
был выполнен план ГО ЭЛ РО  и по 
строительству новых электростанций. 
По истечении срока (15 лет), на ко­
торый рассчитывался этот план, т. е . 
к концу 1935 г., мощ ность всех 
электростанций страны достигла 
6914 тыс. квт против 1750 ты с. квт, на­
меченных планом ГО ЭЛ РО .

Развитие высокими темпами совет­
ской электроэнергии продолж алось и 
в последую щ ие годы . К началу Вели­
кой О течественной войны 1941 —  
1945 гг. общ ая мощ ность электростан­
ций составляла 11 193 ты с. квт, а выра­
ботка электроэнергии— 48 309 м лн. 
квт-ч. В годы войны энергетическом у 
хозяйству страны был нанесен о гром ­
ный ущ ерб . Была разруш ена 61 круп­
ная электростанция и 10 тыс. км м аги­
стральных высоковольтных линий пе­
редач. В послевоенные годы темпы 
развития электроэнергетики ещ е бо­
лее возросли. Уж е в 1946 г. была 
превзойдена довоенная мощ ность 
электростанций, а к 1950 г. —  завер­
шено восстановление разруш енных 
войной объектов, выработка электро­
энергии в 1,8 раза превысила дово­
енную.

Согласно плану в текущ ем  году 
производство электроэнергии в С С С Р  
достигнет 740 м лрд . квт-ч, что в 
370 раз выше уровня 1913 г. и в 
1500 раз больш е, чем в 1920 г., ког­
да был разработан план ГО ЭЛ РО . 
М ощность электростанции в конце 
1970 г. возрастет до  165,7 млн. квт. 
По предварительным расчетам в 
1975 г. общая выработка электроэнер­
гии в С С С Р  превысит 1000 м лрд . квт-ч.

Неизмеримо вырос технический 
уровень отечественной электроэнер­
гетики. Только за послевоенные годы 
построены 30 тепловы х электростан­
ций мощ ностью  свыше 1 млн. квг 
каж дая. Среди них крупнейшие —  
Приднепровская, Ворош иловградская 
Змиевская, Конаковская и другие — 
переш агнули рубеж — 2 млн. квт. Э н ер ­
гетические блоки этих станций имеют 
мощ ностью  150— 300 ты с. квт и рабо­
тают на паре со сверхкритическими

СТОРИЧЕСКОЕ ЗНАЧЕНИЕ ПЛАНА ГОЭЛРО  
ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ ЭНЕРГЕТИКИ В СССР
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парам етрам и : тем пературой 565е С и 
давлением 247 ат.

Намечаемые масш табы развития 
электроэнергетики требую т соору­
жения уж е в ближ айш ей перспективе 
тепловы х электростанций мощ ностью  
по 3— 4 млн. квт каж дая, снабженных 
ещ е более мощ ными и экономичны­
ми энергоблокам и.

Успеш но работаю т гигантские 
гидроэлектростанции на Волге —  Куй­
быш евская и Волгоградская, на Анга­
р е —  самая мощ ная в мире Братская, 
мощ ность которой составляет 
4100 тыс. квт. В этом году достигнет 
проектной мощ ности 5 млн. квт Кр ас­
ноярская ГЭС  на Енисее, оборудо­
ванная генераторами по 500 ты с. квт. 
На строящ ейся Саяно-Ш уш енской 
гидроэлектростанции будут примене­
ны агрегаты  по 600 ты с. квт. О бщ ая 
мощ ность ГЭ С  составит около
6,5 млн. квт. Планирую тся высокие 
темпы строительства атомных элект­
ростанций, в том  числе с примене­
нием реакторов на быстрых нейтро­
нах, в которы х используется почти 
весь природный уран.

Д ля передачи электроэнергии от 
станций к м естам  ее потребления и 
связи м еж ду собой отдельных энер-

РА ЗРА БО ТА Н Н Ы Й  под непосредст­
венным руководством  В. И. Ленина 
план ГО ЭЛ РО  предусм атривал внед­
рение электрической тяги на ж е ле з­
ных дорогах страны общей протяжен­
ностью 3500 верст. В соответствии с 
планом в 1927 г. была электрифици­
рована пригородная линия в Баку, а в 
1929 г.—  первый магистральный ж е­
лезнодорож ны й участок М осква —  
Мытищи. В 1932 г. пошли электрово­
зы через Сурам ский перевал на Кав­
казе.

Состоявш ийся в 1931 г. Пленум 
ЦК ВКП(б) признал электрификацию  
ж елезны х дорог ведущ им  звеном в 
реконструкции ж елезнодорож ного 
транспорта в перспективе его разви­
тия. Партия в те годы  неоднократно 
отм ечала исключительно важное зна­
чение, которое имеет замена на ре­
шающ их участках паровой тяги элек­
трической. При этом грузонапряж ен­
ность дорог тогда достигала порядка
2,1 млн. ткм , т. е. была значительно 
ниже, чем теперь.

В результате  реализации решений 
партии начали развертываться работы 
по электрификации ряда ж елезнодо­
рож ных направлений: Кизел —  Чусов-

гетических систем ведется сооруж е­
ние крупных линий электропередачи. 
В ближайший период предпола­
гается завершить формирование 
объединенных энергосистем Сибири, 
Казахстана и Среднеазиатских рес­
публик, соединить их м еж ду собой и 
с Объединенной Европейской энерго­
системой, включающ ей Европейские 
социалистические страны . Таким об­
разом в С С С Р  будет действовать еди­
ная энергетическая систем а, охватыва­
ю щая почти всю территорию  стра­
ны и объединяю щ ая свыше 90% ус­
тановленной мощ ности электростан­
ций. Д ля успеш ного решения этой 
важной задачи надлеж ит соорудить 
сверхмощ ные транзитные линии элек­
тропередачи на напряжение 500 
и 750 кв переменного и до 1500 кв 
постоянного тока. Ведутся на­
учно-исследовательские работы по 
созданию  электрооборудования на 
2000 кв.

В. И. Ленин был глубоко убеж ден 
в необходимости и реальности плана 
электрификации нашей страны . Время 
показало, что это гениальное пред­
видение сбылось. Советский народ 
уверенно идет к намеченной цели, 
претворяя в жизнь ленинские заветы .

ская, Запорож ье —  Долгинцево, Бе- 
лово —  Кузнецк, Свердловск —  Горо­
б лаго датская—  Чусовская и пригород­
ных линий вблизи М осквы и 
Ленинграда. Был освоен выпуск оте­
чественных электровозов, а такж е 
оборудования для тяговых подстан­
ций.

К началу Великой Отечественной 
войны протяженность электрифици­
рованных линий достигла 1840 км . Не 
прекращ алась электрификация и в 
тяж елы е военные годы : в это время 
на электротягу переведено ещ е 
493 км.

После победы над фаш истской 
Германией темпы электрификации 
ещ е больше возросли и на электротя­
гу переводилось в среднем 300 км в 
год. К 1956 г. в стране уже было 
электрифицировано 5400 км. В исто­
рии развития железнодорож ного 
транспорта год этот особенно знам е­
нательный. В канун XX  съезда КП С С  
партия и правительство приняли исто­
рическое решение о Генеральном 
плане электрификации ж елезных до­
рог. В дальнейш ем на основе этого 
плана темпы электрификации возрос­
ли во много раз и превышали 1500—

2000 км в год. Такого не знала и не 
знает ни одна страна в мире.

Как ж е реализованы идеи В. И. 
Ленина и основные положения 
ГО ЭЛ РО  об электрификации на же­
лезнодорож ном транспорте?

На 1 января 1970 г, электрифици­
ровано 32 430 км (24,1% от общей 
протяженности железнодорожной се­
ти страны), на которых выполняется 
почти половина всех грузовых пере­
возок. Д ля сравнения можно указать, 
что во всем мире электрифицировано 
около 126 тыс. км, т. е. на долю 
С С С Р  приходится более одной чет­
верти.

Быстрыми темпами на электрифи­
цированных дорогах страны внедря­
ется телеуправление тяговыми 
подстанциями и устройствами энер­
госнабжения. Ш ирокое развитие по­
лучила прогрессивная система тяги на 
переменном токе напряжением 25 кв. 
На дорогах земного шара в общей 
сложности на эту систем у переведено 
порядка 26 ты с. км, в СССР —
12,1 ты с., т. е. 47 ,5% .

Характерная особенность: на 1 км 
длины электрифицированной линии у 
нас расходуется примерно 1 млн. 
квт-ч в год, тогда как во Франции 
этот расход не превышает 0,4 млн. 
и в Японии 0,3 млн. квт-ч, т. е. на­
пряженность работы дорог в СССР 
намного выше.

Советские железнодорожники 
Еправе гордиться, что электровозы в 
нашей стране носят имя В. И. Ленина, 
подчеркивая тем самым его выдаю­
щ ую ся роль в электрификации стра­
ны, в электрификации железных 
дорог.

Внедрение электрической тяги на­
ряду с повышением скорости движе­
ния поездов, увеличением пропуск­
ной и провозной способности участ­
ков, улучш ением условий труда поз­
воляет такж е значительно снизить 
расход топлива на железнодорожном 
транспорте. За 1958— 1969 гг. пере­
возки на ж елезных дорогах 
возросли в 2,5 раза. Несмотря на 
это, за счет внедрения новых видов 
тяги общий расход топлива сокра­
тился вдвое.

Важное значение им еет преду­
смотренное планом ГО ЭЛ РО  снабже­
ние электроэнергией районов, приле­
гающих к электрифицированным ли­
ниям. Только в 1969 г. отпущ ено рай­
онным потребителям от тяговых под­
станций 9,7 м лрд . квт-ч, что состав­
ляет около '/з израсходованной элек­
троэнергии на тягу . В дальнейшем 
отпуск электроэнергии районным по­
требителям  ещ е больш е возрастет, 
что позволит закрыть ряд неэконо­
мичных мелких электростанций.

Растет энерговооруженность и 
потребление энергии предприятиями 
транспорта. В 1940 г. на одного ра­
ботника (без учета поездных и локо­

ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ 
УСПЕШ НО ОСУЩЕСТВЛЯЕТСЯ

Из доклада С . М. СЕРДИНОВА —  
начальника Главного управления электрификации 

и энергетического хозяйства МПС
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мотивных бригад) приходилось 
885 квт'Ч, в 1969 г. 2850 квт-ч, 
соответственно энерговооруженность 
на 1 км эксплуатационной длины ж е­
лезных дорог повысилась с 11 200 до 
38 500 квт-ч.

Рост энерговооруженности пред­
приятий, а также перевод дорог на 
электрическую и тепловозную  тягу 
позволили значительно повысить про­
изводительность труда ж елезнодо­
рожников: с 1950 до  1969 г. она воз­
росла в расчете на одного работаю ­
щего с 403 ты с. до 1 329 тыс. ткм 
брутто.

И в работах В. И. Ленина, и в са­
мом плане ГО ЭЛ РО  подчеркивалось 
огромное значение электрификации 
для преобразования тр уда и быта 
людей. К 50-летию Советской власти 
электроэнергию получили все станции, 
линейные и путевые здания, электри­
чество пришло и в дома ж елезнодо­
рожников.

О сущ ествление ленинских идей об 
электрификации преобразило ж елез­
нодорожный транспорт, дало возм ож ­
ность значительно повысить пропуск­
ные и провозные способности до ­
рог, улучшить все качественные по­
казатели.

Д алее докладчик отметил стоящ ие 
перед железнодорожниками задачи 
по внедрению и освоению новой тех­
ники. Это —  широкое применение уп­
равляемы х и неуправляемых полупро­
водниковых приборов, внедрение на 
электровозах бесколлекторны х тяго­
вых двигателей, вождение сверхтя- 
желых грузовых поездов, повышение 
напряжения постоянного тока в кон­
тактной сети —  сначала до 6, а затем 
возможно и до  12 кв.

Предстоит большая и упорная ра­
бота по реализации задачи, постав­
ленной в Программе КП С С , о м ассо­
вой электрификации ж елезнодорож ­
ного транспорта.

ТРАНСПОРТНЫЕ СТРОИТЕЛИ В БОРЬБЕ 
ЗА ВЫПОЛНЕНИЕ ГЕНЕРАЛЬНОГО ПЛАНА

КАК И ЗВЕСТН О , электрификация 
первых 5 000 км ж елезнодорож ных 
линий в нашей стране была закончена 
а 1955 г. и для ее выполнения потре­
бовалось почти 30 лет.

К 1956 г. быстрый рост энергети­
ческой базы и развитие энергетиче­
ской промышленности страны созда­
ли условия для повышения темпов 
электрификации ж елезны х дорог, 
для осущ ествления технической ре­
конструкции транспорта.

Подлинно историческое значение 
для развития электрической тяги име­
ло решение ЦК КП С С  и Совета М и­
нистров С С С Р  о Генеральном плане 
электрификации ж елезны х дорог. 
Транспортные строители восприняли 
это решение как задачу № 1 в своей 
практической работе.

Как же в дальнейш ем развивались 
темпы электрификации?

Если в 1955 г. на электрическую  
тягу было переведено 490 км , то в 
1960 г. уж е 2142 км —  в 4,5 раза боль­
ше. За 1955— 1960 гг. установлено 
300 тыс. опор контактной сети , по­
строено и смонтировано более 300 
тяговых подстанций, 20 ты с. км раз­
вернутой длины контактной сети и 
выполнен значительный объем работ 
по СЦБ, связи, локомотивному хо­
зяйству. В течение тех ж е пяти лет 
освоены работы по электрификации 
железных дорог на переменном токе. 
Решение этих слож ных задач стало 
возможно только  на основе широкой

Из доклада Л. О . Грубера —  
главного инженера 

Главтрансэнергомонтажа Минтрансстроя

индустриализации и резкого повыше­
ния уровня механизации строитель­
ных работ.

Были осущ ествлены мероприятия 
по развитию индустриальной базы , по 
созданию  мощных специализирован­
ных передвижных строительно-мон­
тажных организаций, скомплектован 
мощный парк машин и механизмов, 
организована подготовка кадров. При 
электрификации ж елезны х дорог ны­
не применяются индустриальные м е­
тоды  монтажа зданий и сооружений 
из изготовленных на заводах узлов и 
деталей , широко используется ж еле­
зобетон , в том числе для опор кон­
тактной сети . Производство таких 
опор началось с 1956 г., а в текущ ем  
году изготовлена и установлена мил­
лионная опора, за почетное право 
выпуска и монтажа которой соревно­
вались многие производственные под­
разделения М интрансстроя. С ледует 
отметить, что применение ж елезобе­
тонных опор контактной сети позво­
лило сэкономить 150 ты с. т деф ицит­
ного стального проката.

Д ля полной механизации трудо­
ем ких и тяж елы х работ создан и при­
м еняется ряд вы сокопроизводитель­
ных механизмов и машин, в том числе 
для рытья котлованов под опоры с пу­
ти и с «поля», для вибропогружения 
свайных ф ундам ентов, монтажные м а­
шины с гидроподъемниками, устано­
вочные поезда и передвижные ма­
стерские. Работы по совершенствова-

Ц и ф р ы  р о с т а
энерговооруженности
транспорта

Г о д ы  План

П отребление электроэнергии ж ел езн о д о ­
рож ны м  транспортом  и удельны й ее  р ас­
х о д  на тягу:
I— общ ий р асход  электроэнергии в м лрд. 
квт-ч; II — р асход  электроэнергии на тягу  
в м лрд. квт-ч; III — удельны й р асход  
электроэнергии на тягу в квт-ч на 
10 ты с. ткм бр утто

нВт.ч
т о

т о

2000

ю оо

г о д ы

Энерговооруж енность ж ел езн од ор ож н ого  
транспорта:
I— на 1 работника (б ез  п оездны х и локо  
мотивны х б р и га д ) в квт-ч; II — на 1 км 
эксплуатационной длины  в 103 квт-ч

т о  1350 1960 1968 1969
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нию механизмов и созданию  новых 
высокопроизводительных машин про­
долж аю тся.

О своено индустриальное произ­
водство комплексных распредели­
тельных устройств на напряжение 27 
и 35 кв, комплектных тяговых под­
станций, постов секционирования, 
пунктов группировки для станций сты­
кования переменного и постоянного 
тока и других.

В прош лом году впервые изготов­
лены и смонтированы тяговые под­
станции постоянного тока без зданий, 
с разм ещ ением  полупроводниковых 
выпрямительных установок на откры ­
том  воздухе . Э то  позволяет заметно 
сократить сроки строительства, сни­
зить расход кабелей и проводов и 
удеш евить каж дую  подстанцию на 
60 ты с. руб .

При электрификации ж елезны х до­
рог получили широкое распростране­
ние новые методы работы и передо­
вая технология, в частности —  выпол­
нение строительных и монтажных 
работ в скользящ ем  «окне». Это  по­
требовало тесного сотрудничества 
строителей с работниками железных 
дорог.

РЕА Л И ЗА Ц И Я П Л АН А ГО ЭЛ РО  
потребовала создания по сущ еству 
заново отечественной электротехниче­
ской промышленности, в том числе 
электровозостроения Первый совет­
ский электровоз для горных участков 
типа С с построен заводом «Динамо» 
им. С . М. Кирова совместно с Коло­
менским заводом им. В. В. Куйбы ш е­
ва. В рекордно короткий срок спро­
ектирован и 7 ноября 1932 г. в день 
пятнадцатилетия Великой О ктябрь­
ской социалистической революции 
выпущен электровоз ВЛ19-01 мощ но­
стью  2040 квт, предназначенный для 
участков со среднеравнинным проф и­
лем . Начиная с 1934 г.. организовано 
серийное производство таких локом о­
тивов. П озднее, с конца 1938 г., на 
смену им пришли электровозы  ВЛ22 с 
повышенным сцепным весом, а в 
1941 г. —  ВЛ22М, имевшие мощность 
2400 квт. Велись работы по созданию 
опытных образцов пассажирского 
электровоза на скорость 130 км/ч и 
электровоза переменного тока. Ве­
ликая О течественная война прервала 
эти работы .

После окончания войны проекти­
рование и выпуск электровозов орга­
низую тся на Новочеркасском элект­
ровозостроительном заводе, к кото-

За время работы министерства 
транспортного строительства, т. е . с 
конца 1954 г. —  электрифицировано 
свыше 28 тыс. км ж елезны х дорог, 
смонтировано более 70 тыс. км раз­
вернутой длины контактной сети, ус­
тановлено около 800 тыс. опор, смон­
тировано 1000 тяговых подстанций, 
900 постов секционирования, 19 стан­
ций стыкования двух родов тока. В 
общ ем выполнен очень большой 
объем строительно-монтажных работ.

Партия и правительство высоко 
оценили деятельность строительно­
монтажных, проектно-конструкторских 
и других организаций, принимавших 
активное участие в выполнении Гене­
рального плана электрификации ж е­
лезных дорог. В связи с завершением 
перевода на электрическую  тягу круп­
нейших магистралей Москва —  Д он­
басс, Москва —  Байкал, Москва — 
Горький —  Пермь —  Свердловск ука­
зами Президиума Верховного Совета 
С С С Р  награждены орденами и м еда­
лями многие организации и работни­
ки М интрансстроя, особо отличив­
шимся передовикам производства 
присвоено высокое звание Героя С о­
циалистического Труда.

Из доклада Л. С . ТАБАЧНИКА —  
начальника Главэлектротрансмаша МЭТП

рому позже присоединились Тбилис­
ский и Днепропетровский заводы .

Заводом  Н ЭВЗ выпущена большая 
партия шестиосных электровозов по­
стоянного тока ВЛ22М, ВЛ23 и вось­
миосных ВЛ8. О дновременно на заво­
де с участием специалистов ряда на­
учно-исследовательских институтов 
развернулись интенсивные работы по 
проектированию электровозов одно­
фазного переменного тока промыш­
ленной частоты. Эти работы заверш и­
лись созданием в 1954 г. первого 
шестиосного магистрального электро­
воза переменного тока с игнитронны­
ми выпрямителями и освоением вы­
пуска электровозов ВЛ60 мощ ностью 
4140 квт В дальнейшем на этих ло­
комотивах применены полупроводни­
ковые выпрямительные установки.

Созданы восьмиосные электрово­
зы переменного тока и новые вось­
миосные машины постоянного тока 
ВЛ10 мощ ностью  5200 квт. Изготовле­
ны электровозы с рекуперативным 
тормож ением и двойного питания, 
обеспечивающие вождение поездов 
как на участках переменного, так и 
постоянного тока.

Выпускаемый в настоящ ее время 
серийно электровоз ВЛ80К является 
самым мощ ным в мире.

Сейчас коллективы институтов и 
заводов отрасли электровозостроения 
заняты решением ряда научно-техни­
ческих проблем , направленных на со­
здание принципиально новых про­
грессивных систем  электровозов с 
использованием последних достиже­
ний полупроводниковой техники, при­
м енением импульсного регулирова­
ния на электроподвижном составе 
постоянного тока, обеспечением за­
данной оптимальной степени надеж­
ности оборудования. Решаются вопро­
сы применения литой изоляции типа 
«Монолит», динамической формовки 
коллекторов тяговых двигателей, по­
вышения точности изготовления зуб­
чатых передач, использования эмали­
рованных теплостойких проводов со 
стеклянной изоляцией и другие,
Уж е в ближайшее время предстоит 
значительно повысить надежность
электровозов ВЛ10 и в первую оче­
редь —  тягового двигателя ТЛ-2К, мо- 
торвентилятора, быстродействующих 
выключателей и контактора. Улучше­
ние энергетических показателей и тя­
говых характеристик электровозов пе­
ременного тока намечено достигнуть 
за счет применения полупроводнико­
вых вентилей 12-го класса на ток 
500 а.

Намечаются следую щ ие пути 
дальнейш его развития производства 
электровозов: освоение серийного
выпуска локомотивов переменного 
тока с рекуперативным и реостатным 
тормож ением типов ВЛ80Р и ВЛ80Т; 
создание и производство электрово­
зов с бесколлекторны ми тяговыми 
двигателями —  вентильными и асин­
хронными, машин постоянного тока с 
оптимальным регулированием скоро­
сти, маневровых локомотивов с авто­
номным источником питания.

В заключение докладчик заверил, 
что электровозостроители, вооружен­
ные решениями партии и правитель­
ства, обеспечат железнодорожный 
транспорт высоконадежными, эф ф ек­
тивными и прогрессивными электро­
возами.

НА КО Н Ф ЕРЕН Ц И И  с сообщения­
ми выступили руководитель отделения 
электрификации ЦНИИ М П С, д-р 
техн . наук Б. Н. Тихменев, начальник 
института «Трансэлектропроект» Ф . Ф- 
Косов, проректор МИИТа д-р техн. 
наук И. П. Исаев, заместитель на­
чальника Закавказской дороги И. Г. 
Карумидзе, заместитель начальника 
М осковской дороги Ю . И. Житинез и 
главный конструктор Рижского элект­
ромашиностроительного завода Е. С. 
Кастер.

Участники конференции приняли 
рекомендации по дальнейш ему раз­
витию электрической тяги .

ОТЕЧЕСТВЕННОЕ ЛОКОМОТИВОСТРОЕНИЕ
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Н аш а те х н и ч е с к а я  
 - ■ - к о н су л ь та ц и я

Подготовка аккумуляторной батареи 
к эксплуатации на тепловозе

^  Аккумуляторная батарея тепло­
воза — сложный узел, надежность 

Гработы которого во многом зависит 
от соблюдения правил обслужива­
ния его в процессе эксплуатации. 

■Редакция решила опубликовать ряд 
н ко м ен дац и й  о подготовке батарей 

к эксплуатации, рациональных ре- 
жимах их работы, способах восста- 

• новления и ремонта щелочных акку­
муляторов. Ниже публикуется пер­
вая статья из этого цикла.

ПРИГОТОВЛЕНИЕ ЭЛЕКТРОЛИТА

П одготовка батареи к  эксплуата­
ции начинается с приготовления 

электролита. Д ля  свинцовых батарей 
электролитом служ ит раствор сер­
ной кислоты, которая долж на соот­
ветствовать техническим условиям 
ГОСТ 667— 53 сорта «А» или «Б». 
В депо перед  приготовлением элек­
тролита кислоту из каж дой бутыли 
нужно проверять сокращ енны м ана­
лизом на содерж ание ж елеза  и 
окисляемость. М етоды  отбора проб 
и химического анализа кислоты из­
ложены в ГО С Т 667— 53.

Для щ елочных батарей электро­
литом служ ит раствор едкого  кали 
с добавкой моногидрата лития. 
Едкое кали (тверды й и жидкий), е д ­
кий литий аккум уляторны й и состав­
ной калиево-литиевый электролит 
должны отвечать техническим усло­
виям соответствую щ их гостов (кали 
едкое —  ГО С Т 9285— 59, литий ед ­
кий — ГО С Т 8595— 57, составной 
электролит —  ТУМ ХП  2856— 51).

Анализ составного калиево-литие­
вого электролита такж е производят 
перед каж ды м  приготовлением но­
вого объема электролита. М етодика 
анализа едкого  кали и лития изло­
жена в ГО С Т 9285— 59, 8595— 57. При 
этом определяю т содерж ание кар­
бонатов в пересчете на углекислоту . 
Количество их долж но быть не бо­
лее 0,55% (7,7 г/л).

Технические требования к воде 
для приготовления электролита кис­
лотных и щ елочных аккум уляторны х 
батарей изложены в табл. 1.

Воду такого  качества мож но по­
лучить в депо дистилляцией, конден­

сацией паров или ионитовым обес- 
соливанием. Если она не отвечает 
нормам хотя бы по одном у из выше 
перечисленных показателей, то ее 
нельзя использовать для приготов­
ления электролита.

Рассмотрим подробнее влияние 
наиболее часто встречаю щ ихся при­
месей электролита на надеж ность и 
срок служ бы  аккум уляторны х бата­
рей. Ж елезо  является обычной при­
м есью  в электролите кислотных ба­
тарей . О но окисляется на положи­
тельной пластине и восстанавлива­
ется на отрицательной. При этом 
происходит разрядка  обоих электро­
дов.

Когда ж елезо попадает в электро­
лит в виде соединений закиси, оно 
окисляется активным материалом 
положительных пластин в сернокис­
лую  соль. На отрицательные пласти­
ны ж елезо действует больш е, чем на 
положительные. В результате оно 
ускоряет сульфатацию  пластин, при­
чем отрицательных в большей мере, 
чем положительных.

Нитраты и азотная кислота, попа­
дая в электролит, восстанавливаются 
на отрицательных пластинах и вызы­
вают ускорение процесса сульф ата- 
ции.

Даж е 0,001 % этих вещ еств за­
метно увеличиваю т сам ор азряд  ак­
кум уляторов . Нитраты относятся к 
числу вредных примесей и щ елочно­
го электролита. Они и здесь  способ­
ствую т усилению  сам оразряда .

Во время работы в электролите 
за счет углекислоты , поглощ аемой 
из воздуха, накапливаю тся карбона­
ты . Присутствие их вызывает повы-
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ш ение внутреннего сопротивления 
аккум уляторов. Увеличение со дер ­
жания карбонатов в 2,5— 3 раза про­
тив нормы сниж ает ем кость аккум у­
ляторов на 35— 40% .

Наиболее вредные примеси 
электролита —  это хлор, аммиак, м е­
таллы  и органические вещ ества. Д ля 
ускоренного анализа мож но реко­
мендовать некоторы е неслож ные 
способы качественной оценки воды, 
предназначенной для составления 
электролита.

Проверка на хлор. В пробирку с 
проверяем ой водой добавляю т 2— 3 
капли 20% -ного раствора ляписа. 
Если при этом  вода пом утнеет, то 
она непригодна для использования в 
аккум уляторах.

Проверка на аммиак. В пробирку 
с пробой контролируемой воды до ­
бавляю т 3 капли раствора сулем ы . 
Вода, пригодная для аккум уляторов, 
окраш иваться не долж на.

Проверка на присутствие метал­
лов. В пробирку с 20 см 3 воды вли­
вают несколько капель раствора 
сернистого натрия. Если вода не 
приобрела темной окраски , она при­
годна для аккум уляторов.

Проверка на присутствие органи­
ческих веществ. На проверяем ой во­
де составляю т 1% -ный раствор сер ­
ной кислоты и кипятят его . Затем  в 
кипящий раствор добавляю т не­
больш ое количество разведенного  
м арганцовокислого калия (до  появ­
ления розовой окраски). Если в те ­
чение трех м инут окраска не исчез­
нет, воду мож но использовать для 
применения в тепловозных аккум у­
ляторах.

Д ля заливки новой сухой кислот-

Т а б л и ц  а 1

Ф и зи к о-хи м и ч еск и е
показатели Нормы М етоды  и сп ы тан и й

В неш ний в и д

С одерж ан ие хлоридов (С1) 
Ж естк ость
О ки сляем ость в мл. 0 , 01 N 
КМ пО , на 1 00  мл. воды  
С одер ж ан и е ж ел еза

П розрач ная , б е с ц в е т н а я , 
б е з  осадка  
Не бол ее  0 ,0 0 0 2 5 %
Не бол ее 0 ,2 5  мг. эк в ./л  
Не более 2 ,0  мл

Не более 0 ,0 0 0 2 5 %

В и зуал ьн о

ГОСТ 4 2 4 5  — 48 р а зд ел  V

ГОСТ 6 7 0 9  — 5 3  п. 14

ГОСТ 48  1 1 — 48  р а зд ел  IV 
или V
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1,0601,100 1,100 1,300 1.0-00 ( Ш

Р и с. 1. К онцентрации элек тролита из се р ­
ной кислоты с  удельны м  весом  1,835

ной батареи 32 ТН-450 изготовляю т 
электролит удельного  веса 1,21. О б ­
легчить приготовление электролита 
м ож но, руководствуясь кривыми 
(р и с . 1), где  приведены необходим ые 
пропорции воды и кислоты . Д ля щ е­
лочных ж елезоникелевы х батарей 
46 ТПЖ Н-550 приготовляется калиево- 
литиевый электролит с удельны м  ве­
сом  1,19— 1,21,

О тклонения от этих величин м о­
гут стать причиной плохой работы 
аккум улято р а . Повыш ение концен­
трации электролита вызывает набу­
хание полож ительного электрода и 
за гр язн яет полож ительные электроды  
ж е ле зо м . Д ля увеличения срока служ ­
бы батарей в эксплуатации не следует 
допускать  увеличения концентрации 
щ елочи выше 1,21.

Понижение концентрации элек­
тролита повыш ает внутреннее со­
противление аккум уляторов и ум ень­
ш ает его ем кость.

В процессе приготовления элек­
тролита долж ны  строго  соблю даться 
правила техники безопасности . По­
сле  приготовления электролита про­
изводят его проверку ар еом етром  и 
в случае необходим ости корректи­
рую т удельны й вес. Затем  у кислот­
ного или щ елочного электролита, 
приготовленного для  заливки акку­
м уляторны х батарей , отбирается 
проба на химический анализ. Техни­
ческие характеристики электролита 
долж ны  соответствовать требовани­
ям, приведенны м в табл. 2.

ПЕРВЫЙ ЗАРЯДНО-РАЗРЯДНЫЙ  
ЦИКЛ КИСЛОТНЫХ АККУМУЛЯТОРОВ

П осле того  как электролит отсто­
ялся, остыл и анализы показали, 

что он соответствует всем необхо­
дим ы м  требованиям , мож но присту­
пить к заливке аккум уляторов. Д о  
начала заливки кислотных аккум уля­
торов ТН-450 нужно снять вентиля­
ционные пробки вместе с резино­
выми шайбами. Их устанавливаю т на 
м есто  только через 3 ч после окон­
чания зарядки аккум уляторов. Д ля 
облегчения процесса заливки акку­
м уляторов мож но использовать за­
ливочный пистолет, разработанный 
ЛКБ ЦТ.

После заливки последнего  акку­
м улятора батарею  отставляю т на
4— 6 ч для пропитки электродов 
электролитом . Если по окончании 
пропитки тем пература электролита 
не превы ш ает 25— 30° С , то можно 
приступить к зар яд у . Уровень элек­
тролита при этом долж ен быть не 
ниже 15 мм над щитком (рис. 2). Во 
избеж ание сульфатации и порчи 
электродов аккум уляторы , залитые 
электролитом , не долж ны оставаться 
без заряда .

Первый заряд  свинцово-кислот­
ных батарей , как правило, проводят 
пониженным током . Это вызвано сле­
дую щ ими причинами. В процессе 
изготовления и при хранении акку­
м уляторов частично окисляется губ­
чатый свинец отрицательных элек­
тродов. При заливке окисленная 
часть свинца вступает в химическое 
взаимодействие с электролитом . 
В результате  образуется крупно­
кристаллический сульф ат свинца, 
увеличивающий внутреннее сопро­
тивление аккум улятора . Поэтому 
первый зар яд  аккум уляторов, осо­
бенно долго  хранивш ихся, сопро­
вож дается резким  повышением тем ­
пературы электролита. Пониженный 
ток при первом заряде предотвра­
щ ает сильное повышение тем пера­
туры  электролита.

П родолж ительность первого за­
р яда нельзя строго  регламентиро­
вать. В правилах ухо д а  за аккумуля­
торами она указана ориентировочно 
в зависимости от срока хранения ба­
тарей . Во многом  продолжитель­
ность заряда зависит и от темпера­
туры  окруж аю щ ей ср еды . Для оте­
чественных батарей токи первого за­
ряда указаны в табл. 3.

Т а б л и ц а  3

Тип ак к у м у л я ­
тора

Ток за р я д а  в а

I ст у п е н ь II ступень

Т Н -450 40 25
6 С Т Э Н -140М 12 —
6 С Т -128 1 1 , 2

Процесс первого заряда начина­
ют током I ступени и поддерживают 
его до напряжения на заж им ах боль­
шинства аккум уляторов батареи 
2,35— 2,4 в. После этого зарядный 
ток снижают до величины II ступени 
и продолж аю т зар яд . В процессе за­
ряда  нельзя допускать превышения 
зарядного  тока, так как в этом  слу­
чае возмож но повышение тем пера­
туры  электролита, что в свою оче­
редь вызывает порчу электродов.

При окончании первого зар яда не 
нужно корректировать удельный вес 
электролита доливкой концентри­
рованной кислоты —  он м ож ет по­
выситься при следую щ их зарядах. 
Э ту корректировку обычно проводят 
после второго и третьего  зарядов. 
Первый заряд  считается закончен­
ным, когда напряжение аккум улято­
ров остается постоянным в те­
чение последних двух часов за­
ряда , удельный вес электролита до­
стиг постоянства и наблю дается по­
вышенное газовы деление. Только на

Т а б л и ц а  2

Ф и зи к о-хи м и ч еск и е
п о к а за те л и

Норма д л я  элек трол и та

св еж еп р и гот ов л ен н ого
эк сп л у а т а ц и о н н о го , н а ­
х о д я щ ег о ся  в а к к у м у л я ­

тор ны х ба т а р ея х

С одер ж ан и е хл ор и д ов , не 
б о л е е
О ки сляем ость (в  м л. 0 ,0 1  N 
р -р а  К М п 0 4 н а 20  мл э л ек т ­
ролита)
С одерж ан и е ж ел еза

С одерж ан и е угл ек и сл оты  
С одер ж ан и е л и т и я , м он о­
ги др ата  Ы ОН.НоО

К исл отны й эл ек трол и т  

Не бол ее 0 ,0 0 0  3%

Не б о л е е  2 ,5  мл 
Не бо л ее  0 ,005%

Щ елочной эл ек т р ол и т

Не бо л ее  5 ,0  г/л  
В со о т в ет ст в и и  с зав одск ой  
и н стр ук ц и ей

Не более 0 ,0 0 0 8 %

Не бол ее  1 0 , 0  мл 
Не бол ее 0 ,02  0%

Не бол ее 1 7 , 5  г/ л
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основании всех трех признаков м ож ­
но окончить заряд.

После первого зар яда  и охлаж ­
дения электролита до  +30-=- 32° С 
батарею подвергаю т непрерывному 
разряду током 5- или 10-часового 
режима. В течение всего этого вре­
мени поддерж ивают ток р азряда 
строго постоянным. Разряд  батареи 
прекращается, как только  напряж е­
ние одного или двух аккум уляторов 
достигает конечной величины.

По окончании первого разряда 
подсчитывают ем кость батареи 
умножением величины разрядного  
тока (в а) на ф актическое время раз­
ряда (в ч). Д ля приведения ф акти­
чески полученной при р азр яде  ем ­
кости С т к ем кости при тем пературе 
+30° С использую т ф о р м улу  

С т

Сзо== 1 +  0 , 0 1  (I — 30  7 ’

где С т —  фактическая ем кость , по­
лученная при средней тем ­
пературе р азр яда ;

Сзо —  ем кость при тем пературе 
+  30° С ;

{ — средняя тем пература элек­
тролита в процессе разр я­
да.

Емкость новых аккум уляторов 
после первого зар яд а , как правило, 
ниже номинальной и достигается 
только после нескольких трениро­
вочных зарядов . Если полученная 
при первом р азр яде  ем кость будет 
не менее 98% номинальной, то 
батарею мож но устанавливать после 
второго заряда на локомотив без 
дополнительных тренировочных цик­
лов. В противном случае необходи­
мы дополнительные тренировочные 
циклы.

После окончания первого разр я­
да батарею включают на второй за ­
ряд. Он проводится через 2 ч после 
окончания р азр яда . Второй и все 
последующие тренировочные заря­
ды проводят токам и, указанными в 
табл. 4.

Т а б л и ц а  4

Тип акк ум уля ­
тора

Ток за р я д а  в а

I ст у п е н ь 11 ст у п е н ь

ТН-450 65 35
6 СТЭН-140М 16 — 20 8
6 С Т-128 1 1 , 2

Заряд током I ступени продолж а­
ют до напряжения 2,4 в на больш ин­
стве аккум уляторов. После этого ток 
снижают до II ступени. Заканчиваю т 
заряд с наступлением признаков кон­
ца заряда. При проведении второго 
и всех последую щ их тренировочных 
зарядов батареям  долж но сообщ ать­
ся 115— 120% а-ч, полученных от ба­

тареи в процессе предш ествую щ его 
разряда .

Если номинальная ем кость акку­
муляторов получена после первого 
разряда , то по окончании второго 
р азряда корректирую т удельный вес 
электролита. Если при первом р аз­
р яде  ем кость аккум уляторов оказа­
лась ниже номинальной, то коррек­
тирую т удельный вес электролита 
после третьего  заряда независимо 
от величины ем кости , полученной на 
втором разряде . Корректировку 
удельного  веса электролита произ­
водят в конце заряда без отклю че­
ния батареи от зарядного  устройст­
ва. При этом всегда учитываю т тем ­
пературные поправки. После каждой 
доливки аккум уляторы  заряж аю т в 
течение 30 мин для перемешивания 
электролита. Удельны й вес электро­
лита полностью  заряж енны х аккум у­
ляторов ТН-450 долж ен быть 1,22—  
1,23. После доводки удельного  веса 
корректирую т уровень электролита. 
Также приводятся в действие акку­
муляторы , собранные в депо.

ПЕРВЫЙ ЗАРЯДНО-РАЗРЯДНЫЙ  
ЦИКЛ ЩЕЛОЧНЫХ АККУМУЛЯТОРОВ

1_| овые щ елочные аккум уляторы  
‘ " так ж е , как и кислотные, выпус­
каю т б ез электролита. В таком виде 
они м огут храниться длительное вре­
мя (до 3 лет) без ухудш ения элек­
трических характеристик.

П еред  заливкой электролита каж ­
дый аккум улятор  осматриваю т, очи­
щ аю т от пыли и солей. При наличии 
на поверхности сосудов следов 
ржавчины ее удаляю т и проверяю т 
вольтметром напряжение каж дого 
аккум улятора . Затем  их д елят по 
напряжению  на две группы ; в одну 
собираю т аккум уляторы  с более вы­
соким напряжением (0,7— 1,2 в), в 
д ругую  с меньш им.

А ккум уляторы  первой группы 
приводят в действие за  2— 3 цикла, 
тогда как аккум уляторы  с м алы м на­
пряж ением требую т ш есть. Тем пера­
тура электролита перед  заливкой ак­
кумуляторов не выше + 3 0 ° С .

Первый заряд  щ елочных аккум у­
ляторов проводят нормальным за­
рядны м  током , равным по величи­
не одной четверти номинальной ем ­
кости аккум улятора. Например, для 
ТПЖН-550 он равен 150 а.

Д лительность первого заряда для 
всех типов щелочных ж елезонике­
левы х аккум уляторов 14 ч, т. е . при 
первом заряде им сообщ ается 350% 
номинальной ем кости . При этом 
нужно следить за  тем , чтобы тем пе­
ратура электролита не поднималась 
выше + 4 5 ° С . В случае достиж ения 
указанной тем пературы  необходимо 
прервать заряд  и дать аккум улято­
рам осты ть. З ар яд  проводят при от­
крытых пробках.

Первый р азряд  проводят посто­
янным по величине нормальным раз­
рядным током в течение 5 ч. или до 
напряжения 1 в на худш ем  аккум у­
ляторе. Второй тренировочный цикл 
проводят аналогично, только разряд  
в этом  случае ведется не по врем е­
ни, а до напряжения 1,0 в на худш ем  
аккум уляторе.

Третий цикл —  контрольны й. Его 
проводят для  определения ем кости 
аккум уляторов после двух трениро­
вочных циклов. Зар яд  при контроль­
ном цикле производят нормальным 
током в течение 6 ч. Разряд  —  до 
напряжения 1 в у первого вы ш едш е­
го из разр яда  аккум улятора. Если 
новые аккум уляторы  на третьем  
контрольном цикле не отдаю т номи­
нальной ем кости , то им сообщ аю т 
ещ е два тренировочных цикла.

Вм есто проведения дополнитель­
ных тренировочных циклов ж е лезо ­
никелевые аккум уляторы  мож но ак­
тивизировать другим  путем . Д ля
этого из аккум уляторов с понижен­
ной ем костью  сливаю т электролит и 
заливаю т их свеж им с добавкой 
20— 25 г/л сернистого натрия. А к ку ­
м уляторы , залитые таким электроли­
том , отставляю т на 3 ч. Затем  прове­
ряю т и, если необходим о, коррек­
тирую т уровень электролита, после 
чего аккум уляторы  включают на за­
ряд . Заряд  и р азряд  активизирован­
ных аккум уляторов проводят нор­
мальными реж им ами. Если ж е лезо ­
никелевые аккум уляторы  хранились 
более года, то их реком ендуется 
приводить в действие ср азу  с при­
менением сернистого натрия.

УСТАНОВКА БАТАРЕИ НА Л О КО М О ­
ТИВ И ВКЛЮЧЕНИЕ ЕЕ В РАБОТУ

П ри установке батареи на локо­
мотив определяю т время от по­

следней зарядки батареи до  монта­
жа ее на локом отиве. Д ля  новой ба­
тареи оно долж но быть не более 
15 суток. Д ля  батареи с ем костью  
меньш е номинальной этот пром еж у­
ток времени сокращ ается до  5— 7 
суток. Эти сроки мож но изменить в 
зависимости от климатических усло­
вий, времени года или степени раз­
реженности батареи к м ом енту уста ­
новки ее на локом отив. При более 
низких тем пературах сам ор азряд  
зам едляется и, следовательно , про­
м еж уток времени м еж ду зарядом  
батареи и установкой ее на локом о­
тив м ож ет быть увеличен, и, наобо­
рот, в ж аркое время года, при по­
вышенных тем пературах, сам ор аз­
ряд  возрастает и этот срок долж ен 
быть сокращ ен.

При необходим ости батарее д а ­
ется п одзаряд  током II ступени до 
постоянства напряжения и обильно­
го газовы деления. Щ елочным акку­
м уляторам  дается нормальный за ­
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ряд в течение шести часов. Затем  
проверяю т сосуды  на отсутствие те ­
чи, контролирую т окраску д еревян­
ных ящ иков, м еталлических карка­
сов и корпусов щ елочных аккум уля­
торов.

После установки аккум уляторов на 
тепловоз, их подсоединяю т к элек­
трической схем е .

Когда установка батареи на теп­
ловоз закончена, а правильность 
м онтаж а проверена, вольтметром 
контролирую т сопротивление изо­
ляции батареи относительно корпу­
са локом отива. При этом с батареи 
сним ается всякая нагрузка и все из­

мерения проводят в состоянии по­
коя. Величину сопротивления изоля­
ции вычисляют по ф орм уле

К *  =Х — Кв (ы , +  Ц , ‘ )

где К х  —  сопротивление изоля­
ции ;

Не —  сопротивление вольтм етра;
11 —  общ ее напряжение бата­

реи;
I I )  и ЦГэ —  напряжения м еж ду плю­

сом батареи и корпусом 
и минусом батареи и кор­
пусом тепловоза.

Сопротивление изоляции батареи 
долж но быть не менее 25 ком.

После проведения всех перечис­
ленных работ проверяю т работоспо­
собность батареи при запуске дизе­
ля. Состояние заряда аккумулятор­
ной батареи считается нормальным, 
если после запуска дизеля ток под- 
заряда кислотной батареи составля­
ет 40— 50 а, а затем , по мере того 
как батарея будет заряжаться, он 
понизится до  5— 10 а. Для щелочной 
батареи установившийся ток подза- 
ряда долж ен быть 18— 20 а.

Инженеры В. А . Кошевой, 
Г. Г. Драчев

СТАТИЧЕСКОЕ ЗАРЯДНОЕ УСТРОЙСТВО 
НА Э Л Е К Т Р О В О З Е  С Е Р И И  ЧС4

З начительная часть отказов  в р аб о ­
те цепей управления электровозов 

вы зы вается  низкой надеж ностью  кон­
тактны х систем силовых и низковольт­
ных аппаратов  при работе в специф и­
ческих условиях  электроподвиж ного 
состава. И если поврежд'ения в о т ­

д ел ьн ы х  низковольтных цепях не 
представляю т сущ ественной опасно­
сти д л я  работоспособности электро­
воза, то отказы  в работе цепей з а р я д ­
ки аккум уляторной  батареи обычно 
им ею т неприятные последствия.

П оэтом у с появлением бесконтакт­
ных элементов (магнитны х усилите­
лей, транзисторов, тиристоров и т. п.) 
они стали  применяться в первую  оче­
редь д л я  питания цепей управления и 

за р я д к и  аккум уляторной батареи.

В качестве основных элементов 
статических зарядны х агрегатов 
на электровозах  К, ВЛ 60К , В Л 80К  
использую тся ферромагнитны е элем ен­
ты, обладаю щ ие высокой эксплуата­
ционной надежностью . Н а поступаю ­
щих на ж елезны е дороги нашей 
страны  электровозах ЧС4 питание 
низковольтных цепей и зар яд к а  ак ­
кум уляторной батареи  такж е  осущ е­
ствляю тся от статического зарядного 
устройства со стабилизатором  напря­
ж ения, выполненного на основе м аг­
нитного усилителя. В отличие от оте­
чественных электровозов в описы вае­
мом ниже устройстве контактны е эле­
менты отсутствую т полностью.

Питаю щ ее переменное напряж ение 
от вспомогательной обмотки тягового

У Д К  621.335.2.04:621.355.16

трансф орм атора (см. рисунок) подво- 
Д(?гся к зарядном у  устройству, пони­
ж ается , вы прям ляется и стабилизиру­
ется в нем на уровне 5 6 ± 1 ,5  в.

З ар яд н о е  устройство состоит из си­
ловой части 271, вклю чаю щей в себя 
магнитный усилитель ТО 101, транс­
форм атор ТШОЗ, силовой выпрями­
тельный мост О 101— 01 0 4  и из уп­
равляю щ ей части 270, в которую  вхо­
д я т  управляю щ ая транзисторная па­
нель 224А с источником питания 
транзисторов и измерительное уст­
ройство.

З ар яд н о е  устройство работает на 
принципе магнитного усилителя с 
внутренней обратной связью  и с об­
мотками управления, регулирующими 
вы ходное напряж ение и ток в нагру­
зочных обм отках. Н апряж ение пита­
ния от вспомогательной обмотки тяго­
вого трансф орм атора подводится к 
заж и м ам  16, 17. Через предохрани­
тель Р ток проходит к нагрузочным 
обмоткам  1—4 и 5—8 магнитного уси­
лителя и первичной обмотке транс- 
форм атора ТР103.

В торичная обмотка этого транс­
ф орм атора соединена со стороной пе­
ременного тока вы прямительного мос­
та 0101— 0104. С ердечник магнитно­
го усилителя подм агничиваетея посто­
янным током обмоток управления т а ­
ким образом , что средняя величина 
вы прямленного напряж ения на выхо­
де моста остается постоянной. При 
повышении питаю щ его переменного 
напряж ения или уменьшении тока на­
грузки индуктивное сопротивление н а­
грузочных обмоток увеличивается и, 
наоборот, при сниж ении напряж ения 
или увеличении тока величина индук­
тивного сопротивления уменьш ается.

Имею тся две группы обмоток уп ­
равления: последовательно включен-

Т-ТХТЛ_ смз-ст

С хем а зар я д н о-ст аби л и зи р ую щ его  устройства элек тров оза  ЧС4
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ные между собой обмотки 11— 12 и 
13—14 и такж е последовательно вклю ­
ченные обмотки 15— 16 и 17— 18. П о ­
следние через дроссель Т Ы 0 2  и со ­
противления К 1 0 3 — К 105 подключены 
к выпрямленному стабилизированном у 
напряжению.

Обмотки 11— 12 и 13— 14 получа­
ют постоянное напряж ение через уп ­
равляющую панель 224А, представл я­
ющую собой бесконтактны й логиче­
ский элемент со свойствами усилите­
ля. Панель вклю чает в себя один 
п-р-п транзистор, д ва  р-п-р транзисто­
ра и два диода. Основные технические 
данные панели следую щ ие:

Н ом инал ьное п и таю щ ее
н а п р я ж е н и е ........................+ 1 4  в, 0 , — 12 в

М аксим альное п о л о ж и ­
тел ьное н а п р я ж ен и е
на в х о д е ...............................  3 0  в

М аксим альное о т р и ц а ­
тельное н а п р я ж ен и е
на в х о д е ...............................  9 в

В ходное со п р о т и в л е н и е  8 ,2  ком  ±  10% 
М инимальное со п р о т и в ­

лен и е н а г р у зк и  . . . .  23  ом
Вес п а н е л и ..........................  0 , 4 5  кг

Проходящ ий по обм откам  11— 12 и 
13— 14 постоянный ток способствует 
возрастанию индуктивного сопротив­
ления нагрузочны х обмоток м агнитно­
го усилителя и, следовательно, ум ень­
шению средней величины вы прям лен­
ного напряж ения.

В качестве измерительного устрой­
ства используется состоящ ий из со­
противлений К108— Щ 12 и Стабили­
трона 2 0 1 0 6  измерительны й мост, 
подключенный на вы ход вы прям итель­
ного моста 0 101— 010 4  через дели­
тель К 106—  К 107, дроссель ТО 103 и 
конденсатор С 101. Д л я  температурной 
компенсации измерительного моста 
служит нелинейное сопротивление 
К112. Выходные заж и м ы  измеритель­
ного моста, к которым подключен 
фильтрующий конденсатор С102, 
соединены с  управляю щ ей панелью 
224А.

Н апряж ение для  питания тр ан зи ­
сторов панели 2 2 4 А подводится от и с­
точника, состоящ его из трансф орм ато­
ров Т К 101 и I К 102, регулируем ого 
сопротивления К115, дросселя Т Ы 04 
и выпрямительного моста, состоящ его 
из диодов 0 1 0 7 — ОНО. В ы прям лен­
ный ток ф ильтруется дросселем  
ТО 105 и конденсаторной батареей 
С 103—С 108. а затем  стабилизируется 
с помощью регулируемого сопротивле­
ния К П З  я  стабилитронов 2 0 1 0 1 — 
20105. В ы прямленное напряж ение по­
дается на делитель К 114, а с пего — 
па управляю щ ую  панель 224А.

Р або та  м агнитного усилителя осу­
щ ествляется следую щ им образом : при 
увеличении мгновенного значения н а ­
пряж ения равновесие измерительного 
мостика наруш ается, конденсатор 
С 102 зар яж ается , происходит «откры ­
тие» управляю щ ей панели 224А. и по 
обмоткам управления 11— 12 и 13— 14

магнитного усилителя начинает прохо­
дить ток. И ндуктивное сопротивление 
нагрузочны х обмоток по этой причине, 
повы ш ается, что приводит к сниж е­
нию средней величины выпрямленного 
напряж ения.

При уменьш ении мгновенного зн а ­
чения выпрямленного напряж ения 
(когда оно становится ниже опреде­
ленной величины) выходной сигнал с 
измерительного моста сниж ается до 
величины, при которой происходит 
«закрытие» управляю щ ей панели 
224А. Обмотки 11— 12 и 13— 14 обес­
точиваю тся, индуктивное сопротивле­
ние нагрузочных обмоток магнитного 
усилителя уменьш ается, и вы прям ­
ленное напряж ение возрастает.

Щ елочная никель-кадм иевая ак к у ­
м уляторная б атарея  802 емкостью  
160 а-ч  подклю чена к зарядном у уст­
ройству 271 через автоматический з а ­
щ итный вы клю чатель 801. В связи с 
тем, что б атарея  подклю чена к вы пря­
мительному мосту, она п о д зар я ж а ­
ется лиш ь тогда, когда напряж ение 
на входны х клем м ах моста И 101— 
И 104 больш е, чем на аккум уляторной 
батарее, ток  от нее идет к нагрузке. 
При работе электровоза батарея  з а ­
ряж ается  током 7—-10 а; величина з а ­
рядного тока не д о л ж н а  превыш ать 
40 а. Зар ядн о е  напряж ение на один 
элемент батареи  при нормальны х тем ­
пературны х условиях составляет 1,8— 
1,9 в, при низких тем пературах — 
2,0—2,2 в.

Конструктивно статическое з а р я д ­
ное устройство разм ещ ено в двух  м е­
таллических ш каф ах, установленных 
в машинном помещении электровоза. 
Н а лицевой стороне ш каф а с силовой 
частью  (271) ш естью пружинными з а ­
порами крепится съем ная кры ш ка, 
обеспечиваю щ ая доступ к магнитному 
усилителю , силовым кремниевым вен­
тилям  и другим элементам . А п пара­
тура управления зарядны м  устройст­
вом смонтирована на трех панелях, 
размещ енны х в ш каф у 270, в котором

такж е  находятся элементы противо- 
боксовочной защ иты . Электрический 
м онтаж  выполнен ш инами и м ного­
ж ильными проводам и, которы е вы ве­
дены на общ ую  рейку. Н а корпусах 
ш кафов имею тся зазем ляю щ ие болты. 
П ринудительное охлаж дение ап п ар а ­
туры осущ ествляется вентиляторам и, 
установленны ми в нижней части ш ка ­
фов.

Т ехн и ч еск и е д ан н ы е зар я д н ого  
устр ой ст в а

Н ом и н ал ьн ое н а п р я ж е­
н и е п и т а н и я .................. 2 2 0  в ± 2 5  %

Н ом и н ал ь н ое ст а б и л и ­
зи р о в а н н о е  н а п р я ж е ­
ни е .................................................56  в ±  1 , 5 в

М аксим альны й ток н а ­
гр у зк и  ................................... 8 5 а

М ак си м ал ьн ая  п о д в о д и ­
мая м о щ н о с т ь .......................2 2  к в а  при

со з  а = 0 , 35
И зол я ц и он н ое  с о п р о т и в ­

л ен и е  заж и м ов  рейки  
о т н о си тел ь н о  к о р п у с а  20  Мом

П ри испытании электрической проч­
ности напряж ением , больш им 500 в, 
устройство необходимо отклю чать от 
схемы электровоза и аккум уляторной 
батареи.

З ар яд н о е  устройство отрегулиро­
вано на номинальное напряж ение на 
заводе  и в процессе эксплуатации не 
требует специального ухода и н а ­
стройки. И зменение вы ходного напря­
ж ения м ож ет производиться лиш ь в 
особых случаях  и только в пределах 
56 в ± 5 % . С ледует помнить, что из­
менение настройки влияет на величину 
уставки защ иты  от боксования. Р е гу ­
лирование осущ ествляется сопротив­
лением К 106: при уменьш ении его ве­
личины выходное напряж ение с н и ж а ­
ется и, наоборот, при увеличении со­
противления напряж ение возрастает. 
Регулирование м ож но производить 
лиш ь при отклю ченных зарядном  у ст ­
ройстве и аккум уляторной батарее, а 
т ак ж е  выклю ченной защ ите от боксо­
вания.

И нж . В . А. Каптелкин
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В О П Р О С . Как  должен действовать машинист при веде­
нии поезда по перегону, оборудованному полуавтоматиче­
ской блокировкой, если предупредительный светофор не го­
рит, видимость хорош ая, впереди лежащ ий перегон свобо­
ден, входной светофор откры т? К а к  поступить в такой же 
ситуации при плохой видимости? ( В .  И. Ч алов, маш инист 
м оторвагонного депо М осква II).

О твет. Н а участках , оборудованны х полуавтом атиче­
ской блокировкой, предупредительны е светофоры  зап р ещ а­
ющего показания не имею т (§ 24 И нструкции по сигн ализа­
ции). П оэтому, если предупредительны й светофор погаш ен, 
в условиях хорош ей видимости его мож но проезж ать с у с та ­
новленной скоростью. Если ж е видимость недостаточна, 
нуж но руководствоваться пунктом «г» § 274 П ТЭ, вести 
поезд с особой бдительностью  и д а ж е  сниж ать скорость, 
с тем чтобы была обеспечена безопасность движ ения.

И нж . П. С . Семенов
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Правила технической  

эксплуатации

ВОПРОС. Участок оборудован диспетчерской централи­
зацией. На одном из раздельных пунктов машинисту при­
несли на локомотив путевую телефонограмму. Нужен ли ло­
комотивной бригаде приказ диспетчера о переходе на другой 
вид связи? (А . И. Фоменко, маш инист-инструктор депо 
К зы л-О рда К азахской  дороги).

Ответ. И зменение способа связи  при диспетчерской цен­
трализации  осущ ествляется по приказу деж урного  поездного 
диспетчера (§ 56 И нструкции по движ ению  поездов и м а ­
невровой р або те). Н а  основании этого приказа и вы даю тся 
маш инисту докум енты  д л я  отправления поезда.

В ручать маш инисту приказ поездного диспетчера о пе­
реходе на телеф онную  связь  не требуется.

И нж . П. С. Тихонов

Автотормоза

ВОПРОС. Будет ли нарушена Инструкция по автотор­
мозам ЦТ/2410, если машинист отпускает тормоза грузового 
поезда II положением ручки крана машиниста уел. № 222 
для замедления их отпуска при следовании по спуску? 
(Н . П. Ачкасов, маш инист депо Елец Ю го-Восточной д о ­
роги).

Ответ. При производстве нескольких регулировочных 
тормож ений маш инист д л я  зам едления отпуска тормозов 
имеет право отпускать II полож ением  ручки кран а  маш ини­
ста уел. №  222. П осле последнего торм ож ения отпуск тор­
мозов необходимо производить I полож ением ручки крана 
(§ 88 И нструкции по автоторм озам  ЦТ/2410).

Д л я  уменьш ения разгона поезда после отпуска торм о­
зов реком ендуется привести в  действие локомотивный тор­
моз.

И нж . Н. П. Коврижкин

Элект ропоезда

ВОПРОС. Зачем в цепь проводов 30—36 головных ваго­
нов электропоезда ЭР2 поставлен селеновый выпрямитель? 
(В. И. Аксенов, маш инист депо Т анга Западно-С ибирской 
дороги).

Ответ. Селеновые вы прямители в поездах Э Р2 в цепи 
проводов 30—36 устанавливаю тся только на головных в а ­
гонах, потом у что из них осущ ествляется управление отоп­
лением вагонов.

Ц ель постановки селеновых выпрямителей— сгладить дей­
ствие ком м утационны х токов при отключении аппаратуры  
отопления поезда и предохранить от подж ога соответствую ­
щ ие контакторы.

П ровод 36, как  известно, заведен еще в цепь реле бло 
кировки лестниц моторных вагонов (Р Б Л ) . Произвольное 
открытие лестниц или открытие их при поднятом панто­
граф е приводит к  неблагоприятном у реж иму отключения, 
что м ож ет вы звать подгорание Р Б Л , если не будет селено­
вых выпрямителей.

И нж. В. Л. Кошель

Техника

безопасности

ВОПРОС. Какие способы искусственного дыхания и 
оживления при поражении электрическим током рекоменду­
ются сейчас как наиболее эффективные? (Л . М. Чернышева,
г. Тюмень)

Ответ. П реж де всего надо у к азать  на доврачебные спо­
собы искусственного ды хания, разработанны е и рекомен­
дованны е лабораторией экспериментальной физиологии Ака­
демии медицинских наук С С С Р и утверж денны е Министер­
ством здравоохранения С С С Р. Они, как  известно, предусма­
триваю т проведение искусственного ды хания и непрямой 
м ассаж  сердца. И скусственное ды хание м ож ет проводиться 
с помощью портативного аппарата  марки РПА-2, а также 
способами «изо рта в рот» непосредственно или через вве­
денный в полость рта воздуховод, или «изо рта в нос». Сле­
дует иметь в виду, что использование этих способов искус­
ственного ды хания эф ф ективно лиш ь в том случае, когда 
проходимы верхние ды хательны е пути, которы е могут быть 
закры ты  у пострадавш его запавш им  языком.

И с к у с с т в е н н о е  ды хание производится с частотой 
12— 16 р аз в минуту. Эффективность во многом зависит от 
того, как  быстро его начали проводить после поражения 
электротоком. М алейш ие промедления здесь недопустимы.

При оказании помощи с применением аппарата РПА-2 
м аску аппарата  плотно наклады ваю т на лицо пострадавш е­
го, закры вая  нос и рот, и соединяю т с «гармош кой». После 
этого, придерж ивая маску, нагнетаю т воздух  в легкие по­
страдавш его. Ч астота долж на быть в пределах 15— 18 вдо­
хов в минуту при объем е вдуваем ого воздуха  1—2 л.

Если у  пострадавш его отсутствует пульс, то при о к аза ­
нии первой помощи наряду  с искусственным ды ханием  н уж ­
но искусственно поддерж ивать и кровообращ ение. В этих 
случаях  рекомендуется делать наруж ны й непрямой м ассаж  
сердца. Он не требует никакой аппаратуры . При отсутствий 
у пострадавш его пульса м ассаж  нуж но начать немедленно.

П ри н е п р я м о м  м ассаж е быстро, но не очень сильно, 
толчками надавливаю т на грудину, с тем  чтобы она см ещ а­
лась. Н аж ати е  делаю т примерно 1 раз в 1 сек с перерывами 
на 2—3 сек через каж ды е 4—5 надавливаний. П о  этому 
способу за  1 мин успеваю т произвести 50—60 наж атий  при 
частоте искусственного ды хания 10— 12 раз в 1 мин.

М ассаж  сердца и искусственное ды хание надо продол­
ж ать  до появления у пострадавш его сам остоятельного д ы х а ­
ния и восстановления деятельности сердца.

Длительное, отсутствие пульса м ож ет служ ить у к а з а ­
нием на наличие у  пострадавш его так  назы ваем ой ф ибрил­
ляции сердца. В этом случае надо без промедления вы звать 
маш ину скорой помощи с деф ибриллятором . М аш ину вы зы ­
ваю т немедленно во всех случаях  электротравм ы , и, не д о ­
ж и даясь  ее прибытия, на месте происш ествия начинаю т о к а ­
зы вать пострадавш ем у доврачебную  помощь.

И нж . Е. К. Еветифеев
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•  В V III ком иссии О С Ж Д  

С О В Е Р Ш Е Н С Т В О В А Н И Е  К О Н Т А К Т Н О Й  С Е Т И  И Т О К О С Ъ Е М А

Журнал «Электрическая и тепло­
возная тяга» уж е  информировал 

читателей (№  5, 1968 и № 6, 1969) о 
совместной работе Болгарских, С о ­
ветских и Ч ехословацких ж елезны х 
дорог (Б Д Ж , С Ж Д  и Ч С Д ) по удли­
нению срока служ бы  контактного 
провода.

О чередное совещ ание экспертов 
указанных дорог состоялось в конце 
1969 г. в С С С Р , г. М инеральные Во­
ды. Здесь в депо  накоплен большой 
опыт эксплуатации угольны х вставок 
на электровозах постоянного тока . О б­
служиваемый электровозам и участок 
имеет горный профиль и расположен 
в районе с особо интенсивным голо­
ледообразованием . О б этом опыте 
рассказал открывш ий совещ ание за­
меститель начальника М инераловод- 
ского отделения С еверо-Кавказской 
дороги А . Д . Кокоев .

Сообщ ение о разработанном 
СЖ Д проекте реком ендаций «Наибо­
лее рациональные м атериалы  для 
контактных пластин токоприемников 
и методы применения таких пластин» 
сделал канд. техн . наук Ю . Е . Купцов. 
Он информировал такж е о мировом 
опыте применения различных токо­
съемных м атериалов. П роект после 
обсуждения и учета замечаний был 
одобрен совещ анием .

Д ля электроподвиж ного состава 
переменного тока 15 и 25 кв наиболее 
рациональным м атериалом  контакт­
ных вставок (пластин) признаны у гл е ­
родистые композиции преим ущ ест­
венно на коксовой основе, не со­
держащ ие м еталла , с удельны м  
электросопротивлением не более 
50 ом .м м 2/м . Такие угольны е вставки 
выпускают в р яде  стран. Их произ­
водство осваивает сейчас и Ч СС Р.

Д ля электропоездов (электр о сек­
ций) постоянного тока напряжением 
3 кв наиболее прием лем ы  вставки из 
углеродистых композиций с удель­
ным сопротивлением , не превы ш аю ­
щим 30 о м .м м 2/м. Такой м атериал, 
не содерж ащ ий м еталла, использует­
ся для отечественных угольны х вста­
вок типа А  по ГО С Т  14692-69. Он при­
годен и д ля  электроподвиж ного со­
става перем енного  тока .

Д ля  грузовы х электровозов по­
стоянного тока 3 кв в зависимости от 
мощности реком ендую тся углер оди­
стые композиции на коксовой основе 
с удельны м  электросопротивлением  
также не более 30 о м .м м 2/м и на 
графитовой основе с удельны м  соп­

ротивлением не выше 16 о м .м м 2/м. 
Последний материал такж е не со­
держ ит м еталла и используется для 
отечественных угольны х вставок типа 
Б по ГО С Т 14692— 69.

Установлена следую щ ая (табл . 1) 
область применения этих материалов 
на электровозах постоянного тока.

М аксимальная м ощ ность, снима­
ем ая токоприемником кратковре­
менно, мож ет быть на 40% выше при­
веденной в табл. 1. Д опускается при­
м енять угольны е вставки и на элек­
тровозах большей мощ ности, чем 
указано в этой таблице, но не более 
чем на 20% . Перегрузочная способ­
ность токоприемника при этом  б удет 
несколько снижена. Например, м ощ ­
ность электровоза постоянного тока 
5 600 квт. П оскольку она превы ш ает 
указанную  в таблице наибольшую 
мощ ность 5 300 квт всего на 5 ,5 % , то 
на этом электровозе с двухполозным 
токоприемником мож но применить 
углер одистую  композицию  на граф и­
товой основе (отечественны е вставки 
типа Б).

Д л я  особо мощ ных грузовы х
электровозов постоянного тока, на 
которы х применение угольны х вста­
вок будет затруднено , реком ендова­
ны м еталлокерам ические самосмазы- 
вающ ие композиции с удельны м  
электросопротивлением не более 
0,4 ом ■ м м 2/м.

Совещ ание отм етило , что благо­
даря сьем у очень больших токов 
двум я пантографами область рацио­
нального применения угольны х вста­
вок м ож ет быть сущ ественно расш и­
рена.

Д ля пассаж ирских электровозов 
постоянного тока 3 кв, использую ­
щ ихся такж е для централизованного 
электроснабж ения пассажирских по­
ездов (в перспективе —  отопление, 
вентиляция, освещ ение и бытовая на­
гр узка ), наиболее целесообразным

У Д К  [621.332 +  621,336]004.68

материалом  пластин признаны м етал­
локерамические самосмазываю щ ие 
композиции, хотя при определенны х 
условиях допущ ены  такж е угольны е 
вставки.

Были обсуж дены  и вопросы о то ­
косъемных м атериалах для электро­
возов двойного питания (15 или 25 кв 
перем енного тока и 3 кв постоянно­
го тока). Совещ ание определило , что 
в зависимости от конкретных условий 
эксплуатации на этих электровозах 
м огут устанавливаться либо различ­
ные токоприемники для того  или 
друго го  рода тока, либо одинаковые, 
пригодные для работы и на пере­
менном и на постоянном токе. В по­
следнем  случае токосъемные м ате­
риалы для обоих токоприемников 
выбираются по постоянному току. 
В связи с этим представители Ч СД 
информировали совещание о том , 
что они намерены устанавливать на 
электровозах двойного питания оди­
наковые токоприемники с регулируе­
мым нажатием (более высоким для 
постоянного тока).

Совещ ание установило, что токо­
приемники переменного тока д ол­
жны быть однополозными с двум я 
рядами угольны х вставок, а для го­
лоледны х районов —  с укороченным 
третьим  рядом . Токоприемники гр у­
зовых электровозов постоянного то ­
ка мощ ностью  свыш е 2 300 квт д о л­
жны быть двухполозными с трем я 
рядами угольны х вставок на каж дом 
полозе. Вопрос о количестве поло­
зов для токоприемников вы сокоско­
ростных пассаж ирских электровозов 
постоянного тока не обсуж дался .

Разработан и ряд други х реко­
мендаций. В частности, на одном и 
том ж е участке допускается совм ест­
ная работа угольны х и м еталлокера­
мических вставок. В то ж е время о д ­
новременная работа этих вставок с 
медными пластинами запрещ ается.

Т а б л и ц а  !
О бласти п р и м ен ен и я  т ок осъ ем н ы х м атериалов

Ч асовая  м ощ ность эл ек т р о­
в оза  (н а ток оп р и ем н и к е), 

квт

Тип токоприем ника

однополозны й дв ухп ол озн ы й

До 2 3 0 0 На коксовой основе На коксовой основе
2 3 0 0  — 3 0 0 0 На гр аф и тов ой  основе То ж е
3 0 0 0  — 4 0 0 0 — Т о  же
4 0 0 0 — 5 3 0 0 На гр аф и тов ой  о сн ов е
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С терж невы е изоляторы  для контактной с е ­
ти: слева типа Д Т Р10 для  участков посто­
янного тока (5 р еб ер ), справа Д Т Р 2 5 /4  для  
участков перем енного тока (8 р ебер ).

Совещ ание с удовлетворением  
отм етило , что Б Д Ж  наметили пере­
вод всего парка электроподвиж ного 
состава на угольны е вставки, а 
Ч С Д  —  ш ирокое их опробование, в 
первую  очередь на переменном то­
ке. О бе дороги выбрали профиль 
угольны х вставок, аналогичный при­
нятому на С Ж Д . Представители БД Ж  
и Ч С Д  отметили важность выбора 
оптимальной твердости угольны х 
вставок.

Канд. техн . наук Л . Г. Помаков 
(Б Д Ж ) сделал  сообщ ение о работах 
по оптимизации параметров контакт­
ных подвесок с целью  достиж ения 
более равном ерного износа контакт­
ного провода по длине пролета. БД Ж  
намерены дать м етодику расчета 
тем пературы  беспровесного полож е­
ния контактного провода в полуком- 
пенсированной подвеске и определе­
ния стрелы  провеса провода в ком­
пенсированной подвеске . П редпола­
гается проверить эту м етодику на ос­
нове подробного анализа данны х об 
износе контактного провода в р аз­
личных подвесках . Участники сове­
щания отметили больш ие м етодоло­
гические и организационные тр удн о­
сти при выполнении этого раздела 
тем ы . В частности, указы валось , что 
в условиях применения м едны х токо­
съемных пластин характер  неравно­
мерности износа провода по длине 
пролета мож ет быть иным, чем при 
угольны х вставках.

Сообщ ение канд. техн . наук 
И. М агнусека (Ч С Д ) было посвящено 
испытаниям бронзовых контактных 
проводов. Изм ерения, проведенные 
в условиях эксплуатации, показали, 
что бронзовый провод с присадкой 
1 % кадм ия обладает примерно 
вдвое больш ей износостойкостью  по 
сравнению  с м едны м . Наблю дения за 
износом сравниваемы х проводов бу­
д ут продолж ены . Как сообщил до­
кладчик, препятствием  для широкого 
применения бронзового провода в

Ч ССР является его более высокая 
стоим ость. На совещании было ре­
шено, что Ч СД  подготовят реком ен­
дации по применению бронзовых 
проводов и м етодику технико-эконо­
мических расчетов для определения 
целесообразности замены медных 
проводов бронзовыми в конкретных 
условиях.

Делегации обменялись мнениями
0 направленности работ по рассм ат­
риваемой проблем е на перспективу. 
Они отм етили, что вопросы, связан­
ные со снижением износа контакт­
ного провода, по-преж нему явля­
ются для ж елезны х дорог актуаль­
ными. К их решению  целесообразно 
привлечь и другие дороги —  участ­
ницы О С Ж Д .

Совещ ание отм етило , что в на­
стоящ ее время целесообразно на­
чать исследования по ряду новых 
тем , в том числе по соверш енство­
ванию качества угольны х вставок и 
м еталлокерам ических пластин и м е­
тодов их применения в различных 
эксплуатационных условиях.

Болгарские, чехословацкие и со­
ветские специалисты , принимавшие 
участие в совещании, обменялись 
такж е мнениями по вопросам совер­
шенствования токоприемников, уст­
ройств контактной сети и ее эксплуа­
тации.

В научно-исследовательском ин­
ституте транспорта Народной Респуб­
лики Болгарии продолж аю тся иссле­
дования по изысканию  рациональных 
способов крепления контактных пла­
стин к полозам токоприемников. Ве­
сьм а обнадеживаю щ ие результаты  
дает применение эпоксидного клея 
вместо латунных винтов. П еред  уста­
новкой пластин поверхность полоза 
очищ ают пескоструйным аппаратом 
и азотной кислотой. Наносят эпоксид­
ный клей толщиной 0,1— 0,2 мм . Пла­
стины прессом приж имаю т к полозу 
и выдерж иваю т в течение 1 ч при 
тем пературе 130° С . Затем  в печи они 
за сутки остываю т до комнатной тем ­
пературы . Пробег десяти полозов с 
приклеенными медными пластинами 
составил 35— 40 тыс. км вместо 18— 
22 ты с. у полозов с пластинами, при­
крепленными к ним латунными вин­
тами. Такой эф ф е к т получен как за 
счет более равномерного износа по 
длине контактных пластин (при вин­
тах наибольший износ наблю дался 
в местах их установки, происходили 
пропилы пластин), так и за счет уве­
личения предела их износа: при вин­
тах он допускается до 2 мм (новые 
5 м м ), при клее —  до 0,5 мм.

Д ля тоннелей разработана прос­
тая контактная подвеска с ограничен­
ными габаритами. Ее конструктивная 
высота в точках подвеса 8 см . С по­
мощ ью  рессорного провода длиной
1 м она крепится к эластичному 
кронш тейну (консоли) длиной 1,6 м

из полимерной трубы. В основном 
эластичность опорного узла опреде­
ляется эластичностью трубы, кото­
рая равна 8 мм на 1 кГ нажатия токо­
приемника. В эксплуатации намечено 
испытать три варианта труб: с посто­
янной толщиной стенки (наружный 
диаметр 60 мм, толщина стенки 
4 м м ); с переменной ступенчатой и с 
переменной конусной стенкой. Кон­
тактная подвеска рассчитана на ско­
рость движения электропоездов 
до 90 километров в час.

Болгарские специалисты работают 
над созданием  рациональных кон­
тактных подвесок для кривых малых 
радиусов (250— 300м). Здесь пресле­
дуется  цель создать такую  подаеску, 
у которой контактный провод изна­
шивался бы более равномерно по 
длине пролета.

Больш ое внимание сейчас уделя­
ется защ ите ф арф оровы х изоляторов 
(например, в изолированных консо­
лях) и других устройств контактной 
сети перем енного тока 25 кв от пе­
ренапряжений при грозах с помо­
щью роговых разрядников. Исследо­
валась эф ф ективность  воздушного 
пром еж утка м еж ду рогами 150—  
200 мм.

На участке Русе —  Горна Оряхо- 
вица в январе-ф еврале 1969 г. на­
блю дались больш ие автоколебания 
контактных подвесок с размахом до 
1 м при ветре со скоростью  до 
40 м/сек. Поэтому болгарские кол­
леги , как и наши специалисты , сей­
час разрабаты ваю т эф ф ективны е спо­
собы борьбы с автоколебаниями 
контактных подвесок.

И нтересные научно-исследова­
тельские работы проводят чехосло­
вацкие специалисты . Больш ое внима­
ние они уделяю т повышению уровня 
изоляции контактной сети , надежной 
работе изоляторов. З десь , как, впро-

Т а б л и ц а  2
Х арак тери сти к и  ст ер ж н ев ы х  изол яторов
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чем, и на участках постоянного тока 
других стран, серьезное беспокойст­
во вызывала коррозия пестиков под­
весных изоляторов. Поэтому по за­
казу железных дорог промы ш лен­
ность ЧССР освоила серийное изго­
товление стерж невы х ф арф оровы х 
изоляторов на В кв типа Д1Р10 и на 
25 кв двух типов: Д1Р 25/4 и Д1Р 25/8. 
На рисунке показаны изоляторы , ко­
торые применяю тся как натяжные в 
проводах и тросах контактных под­
весок, в тягах изолированных кон­
солей, а такж е в качестве подвесных 
на гибких поперечинах и д р . На уча­
стках постоянного тока стерж невы е 
изоляторы использую тся уж е  с 1966 г. 
Тем самым на дорогах Ч ССР реш ена 
беспокоившая эксплуатационников 
проблема. О сновные характеристики 
изоляторов типа Д1Р приведены в 
табл. 2.

В связи с намеченным увеличени­
ем на некоторы х участках скоростей 
электропоездов до  150 км/ч разра­
ботаны и проходят эксплуатационную  
проверку новые типы малогабарит­

ных секционных изоляторов с поли­
мерными изолирую щ ими элем ента­
ми на 3 и 25 кв. Д ля  участков пере­
менного тока предлож ены секцион­
ные изоляторы с .полимерными изо­
лирую щ ими элементами —  скользу- 
нами. Силовой стерж ень такого эле­
мента выполнен из полимерного 
прутка диам етром  14 м м ; чехол на­
бирается из ф торопластовы х (ТеИоп) 
шайб (наруж ный диам етр 28 мм , 
толщ ина 4 м м ) и стеатитовых втулок 
(наруж ный диам етр 26 м м , длина 
25 м м ). Разруш аю щ ая растягиваю щ ая 
нагрузка изолирую щ его элем ента 
5 600 кГ, длина пути тока утечки 
1 250 мм .

Расш иряется круг работ под на­
пряжением на контактной сети посто­
янного тока. Д ля  работ под напря­
ж ением переменного тока изготов­
ляю тся автомотрисы новой конструк­
ции типа М250 с изолированными 
площ адками.

Как уж е сообщ алось, в Ч ССР ещ е 
в 1967 г. проводились опыты по очи­
стке изоляторов с помощ ью  долом и­

тового порош ка. Опыты эти дали по­
лож ительны е результаты . Теперь 
этим способом очистки пользую тся 
уж е довольно ш ироко, причем на 
участках постоянного тока под на­
пряж ением, а на участках перем ен­
ного тока со снятием напряжения. 
В текущ ем  году предполагается про­
верить возможность очистки изоля­
торов под напряжением 25 кв с ав­
том отрис М250.

Во время работы совещ ания д е ­
легации братских стран ознаком и­
лись в депо М инеральные Воды с 
опытом применения на токоприемни­
ках угольны х вставок, а такж е побы­
вали на ряде объектов участка энер­
госнабжения.

Состоявш ийся обмен мнениями, 
несомненно, будет способствовать 
дальнейш ем у подъему уровня экс­
плуатации электрифицированны х ли­
ний.

Кандидаты  технических наук 
Ю . И. Горошков, 

Ю. Е. Купцов
г. М осква

П а л к и н  А . П. и др . Дизельные 
поезда. (Устройство , эксплуатация, 
ремонт и устранение неисправностей). 
Изд-во «Транспорт», 1970, 358 стр. 
Цена 1 р. 94 к.

Это практическое пособие пред­
назначено для работников эксплуати­
рующих четырехвагонные дизельные 
поезда Д I, построенные заводом 
«Ганц —  М аваг» (Венгерская Народная 
Республика) и ДР1 Рижского вагоно­
строительного завода. В нем подроб­
но рассмотрено устройство дизелей, 
силовых передач, вспомогательных 
машин и экипажной части; дано опи­
сание систем отопления и вентиля­
ции, электрооборудования, управле­
ния, а такж е способов устранения не­
исправностей в пути следования. При­
ведены основные принципы органи­
зации эксплуатации и ремонта ди­
зель-поездов.

Тепловозы ТГМЗА, ТГМЗБ. Руко­
водство по эксплуатации и обслуж и­
ванию. Изд-во «Транспорт», 1970, 
207 стр. (Людиновский тепловозостро­
ительный завод —  Главное управле­
ние локомотивного хозяйства М ПС). 
Цена 99 коп.

В руководстве изложены основ­
ные правила по подготовке теплово­
зов ТГМ ЗА и ТГМЗБ к работе, уходу 
за ними в пути следования. Описаны 
порядок экипировки, применяемые 
сорта топлива и см азок, особенности 
работы тегловозов в зимний период.

Большое внимание уделено от­
дельным узлам  электрической схемы 
и ее работе (в одиночном исполне­

нии и с управлением по системе двух 
единиц).

С т а с ю к  В. Н. и др . Электриче­
ский подвижной состав промышленно­
го транспорта. Изд-во «Транспорт», 
1970, 375 стр . Цена 1 р. 44 к.

В этой книге рассказывается об 
особенностях механической и элект­
рической частей электровозов по­
стоянного и переменного тока, трол­
лейвозов и дизель-троллейвозов. 
Особенно подробно рассмотрено 
действие силовых цепей и управле­
ния, отдельны х узлов и аппаратов, 
даны рекомендации по их эксплуата­
ции. Приведены такж е характерные 
неисправности электровозов и мето­
ды их устранения.

Б е л я е в  И. А . и др . Токоприем­
ники электроподвижного состава. 
Изд-во «Транспорт», 1970, 192 стр.
Цена 78 коп.

В книге обобщен материал по то­
коприемникам (пантографам) электро­
подвижного состава магистральных 
ж елезны х дорог. Приведены расчеты 
основных характеристик токоприем­
ников, методы их испытаний и прак­
тические указания по обслуживанию 
и ремонту.

Т е р е х о в  В. М. ,  М у р ж и н  Н. И., 
Щ е р б а ч е в и ч  Г. С . Справочник 
машиниста тепловоза. И зд. 3-е, 
испр. и доп. Изд-во «Транспорт», 
1970, 336 стр . Цена 1 р. 40 к.

Авторы дополнили 3-е издание 
справочника новыми материалами. 
Так, глава «Технические характери­
стики тепловозов» расширена и в нее

НОВЫЕ КНИГИ

включены сведения о новых маги­
стральных и маневровых локомотивах 
с электрическими и гидравлическими 
передачами (ТЭП10, ТЭП10Л, 2ТЭ10Л, 
2ТЭ40, ЧМ ЭЗ, ТГ16, ТГМ ЗА). О траж е­
ны основные изменения, внесенные в 
конструкцию  тепловозов ТЭЗ и 
ТЭП60 за последнее время.

Наплавка и металлизация деталей 
тепловозов (Опыт Среднеазиатской 
дороги). Изд-во «Транспорт», 1970, 
87 стр. Цена 23 коп.

Читатель брошюры познакомится 
с передовым опытом организации на­
плавочных работ и технологией м еха­
низированной наплавки и м еталлиза­
ции распылением при ремонте дета­
лей тепловозов и дизель-поездов.

Приведены такж е материалы о 
применении газов-заменителей аце­
тилена и методах химико-термической 
обработки деталей ; показана эконо­
мическая эффективность применения 
различных технологических процессов 
при восстановлении тепловозных д е­
талей.

Д р о б и н с к и й  В. А.  Поезд 
мчится по воздуху... (Н астоящ ее и 
будущ ее рельсового пассажирского 
транспорта). Изд-во «Транспорт», 
1970, 128 стр . Цена 21 коп.

Автор в популярной ф орм е опи­
сывает бескОлесные поезда, поддер­
живаемые на весу слоем воздуха и 
движ ущ иеся с очень большой скоро­
стью  по специальным дорогам . Рас­
сказывается о проектах необычных 
поездов на магнитной и «вакуумной»- 
подуш ках.
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РЕФЕРАТЫ  

СТАТЕЙ, 

опубликованных 

в № 7 за 1970 г.

У Д К  625.282— 843.6:621.436.038.171.004.5
Ленинские идеи электрификации претворяются в жизнь.

«Электрическая и тепловозная тяга» N° 7, 1970 г.
Ц ентральное правление НТО ж елезнодорож ного транс­

порта провело научно-техническую конференцию , посвя­
щ енную  электрификации ж елезны х дорог С С С Р . Наша 
страна вышла на первое место в мире не только по темпам 
электрификации, но и по протяженности электрифицирован­
ных м агистралей. О  том , как претворяю тся в жизнь идеи
В. И. Ленина о совершенствовании ж елезны х дорог на базе 
электричества рассказы вается в настоящ ей информации.

У Д К  621.335.2.04:621.355.16

К а п т е л к и н  В. А.  Статическое зарядное устройст­
во на электровозе серии ЧС4. «Электрическая и тепловоз­
ная тяга» №  7, 1970 г.

На пассаж ирских электровозах ЧС4 применена бескон­
тактная схем а для питания цепей управления и зарядки 
аккум уляторной батареи.

Излож ен принцип действия схем ы , приведены основ­
ные технические данные панелей управления и зарядного 
устройства, описана конструкция статического зарядного 
устройства.

У Д К  621.335.2.061.

М а в д р и к о в  Ф .  И. ,  А н д р ю щ е н к о  Н. И., П а- 
д а  л к о  А.  П. Совершенствование конструкции групповых 
переключателей ЭКГ-8. «Электрическая и тепловозная тя­
га» № 7, 1970 г.

Главный переклю чатель ЭКГ-8 —  один из наиболее 
слож ны х и ответственны х аппаратов электровозов перем ен­
ного тока. В течение последних лет аппарат претерпел зна­
чительные изменения, направленные на повышение надеж ­
ности его  работы . В статье объясняю тся основные усовер­
шенствования группового переклю чателя ЭКГ-8.

У Д К  625.282-843.064.2

П е р о в В. М ., З и м и н  Д . Д . Схема пневматиче­
ского оборудования тепловоза серии 2ТЭ10Л. «Электриче­
ская и тепловозная тяга» №  7, 1970 г.

А вторы  статьи рассматриваю т работу пневматического 
оборудования тепловоза 2ТЭ10Л в различных условиях. 
Реком ендую тся некоторы е переклю чения кранов при ава­
рийных ситуациях.

У Д К  625.282-843.6.006:621.356.004.5 

К о ш е в о й  В.  А. ,  Д р а ч е  в Г. Г. Подготовка ак­
кумуляторной батареи к эксплуатации на тепловозе.
«Электрическая и тепловозная тяга» № 7, 1970 г.

Авторы статьи подробно рассказы ваю т о приготовле­
нии кислотного и щ елочного электролита, заливке акку­
м уляторов, м етодах проведения первых зарядно-разряд­
ны х циклов, установке батареи на локомотив и включении 
ее в работу.

У Д К  625.282.004,Д :658.38.018

В о з н ю к Б. П. Завершим досрочно пятилетний план.
«Электрическая и тепловозная тяга» № 7, 1970 г.

Д епо Киев-Пассажирский удостоено Ленинской Ю би­
лейной Почетной Грамоты . В статье идет речь о борьбе 
коллектива этого депо за технический прогресс, за досроч­
ное выполнение пятилетнего плана.
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В  пасс0ажиррсГиге рпеере?ойзчки з Т п р Т - Учитесь устранять неисправности
вое крыло локом отивов встали мно­
гие молодые маш инисты . Для них в 
основном и предназначена публику­
емая ниже силовая электрическая 
схема вспомогательных машин элек­
тровоза ЧС2 (с № 305 и выш е). Все 
соединения проводов к аппаратам и 
машинам показаны так, как они вы­
полнены на электровозе . П ользуясь 
этой схемой, легко разбирать случаи 
возможных в этих цепях неисправно­
стей. О некоторы х из них уж е сооб­
щалось в нашем ж урнале (см . № 7 
за 1967 г. и № 11 за 1969 г .). Кром е 
того, можно сам ом у быстро разра­
ботать способ выхода из положения 
в случае какой-либо неисправности 
в цепи вспом огательны х машин.

В основном  неисправности возникаю т  
при коротком зам ы кании или обры ве цепи. 
При коротком зам ы кании ср абаты вает  БВ 
с вы паданием си гн ал и затор а  реле 201, а 
при обры ве не р аботаю т те или иные 
машины. Д ля  оп р еделен и я  м еста коротко­
го зам ы кания всю  цепь вспом огательны х  
машин р а зд ел я ю т  на несколько участков и 
производят прозвонку к аж д ого  из них вы­
соким н ап р яж ен и ем . Если при отклю ченны х 
контакторах 206, 207, 208, 209, 210, 731 и 
732 защ ита ср абаты вает , то ясно, что корот­
кое зам ы кание в цепи от р еле 201 д о  н е­

подвиж ны х губок этих контакторов вклю ­
чительно. С ю да входят провода 200, 2001, 
201, 221, 202, 222, сопротивления 202 и 203, 
предохранители  204 и 205 и перемы чки кон­
такторов. Участок этой цепи в свою  оч е­
редь м ож но р аздели ть , вынув п р ед охр ан и ­
тели 204 и 205. Если защ и та  после этого  
ср абаты вает, то короткое зам ы кание н а х о ­
дится в проводах 200, 2001, 201, 221 или со ­
противлениях 202, 203. Если ж е  защ ита не 
ср абот ает , то зам ы кание сл ед у ет  искать в 
цепи от предохранителей  до  контакторов. 
Эту цепь м ож но так ж е проверить по ча­
стям , вынув один из п р едохр анителей . Но 
обы чно при коротком зам ы кании на д а н ­
ном участке соответствую щ ий п р ед охр ан и ­
тель перегорает.

Цепи от контакторов до  минусовой ка­
туш ки р еле 201 тож е м ож но р аздели ть на  
несколько участков, пользуясь коннектор- 
ными коробкам и. Если, наприм ер, защ ита  
ср абот ает  при вклю чении контактора 210 
или 211, то короткое зам ы кание м ож ет  
быть д о  двигател ей  мотор-вентиляторов  
или в сам и х двигател ях. В этом сл учае не­
обход и м о  отсоединить провод 232 от клем ­
мы коннекторной коробки МВ-224 (провод  
232 у этой  клеммы двойной). При повторном  
срабаты вании защ иты  после включения  
контакторов 210 и 211 короткое зам ы кание  
м ож ет  быть в проводах 223, 2231, 224, 2241, 
232, переклю чателе вентиляторов, в одном  
из добавочны х сопротивлений 218 и 219 
или в сам их контакторах. Если ж е защ ита  
не с р а б о т а ет ,— короткое в одном  из м о­
тор-вентиляторов.

В озм ож но п ов р еж дение изоляции п р о­
водов 233, 234, 226, 297, а так ж е у пер ек лю ­

чателя вентиляторов или теплового реле  
232. Тепловы е реле и переклю чатель вен­
тиляторов внеш не хорош о видны , и чтобы  
определить, в каком из м отор-вентилято­
ров имеется короткое зам ы кание, н еобход и ­
мо переклю чатель вентиляторов поставить в 
полож ение «В ы сокая скор ость», а под кон­
такты ЕЕ — ЭО подлож и ть изоляцию  (п р о­
в од 232 поставить на м есто ). Если при 
этом  ср абот ает  БВ, то короткое зам ы кание  
н аходится  в МВ-224, а  если не с р а б о т а ет ,— 
то в М В-223.

Затр удн и тел ен  вы ход из полож ения, 
когда пр оисходит короткое зам ы кание в 
дополнительны х сопротивлениях 218 или 
219. В этом  сл уч ае нуж н о сд ел ать  сл ед у ю ­
щ ее п ер есоеди н ен и е. П ровод 232 (двой н ой )  
отсоединить от клеммы коннекторной короб­
ки м отор-вентилятора 224, отвести в стор о­
ну и заизолировать. На его  м есто поста­
вить дополнительны й провод, другой  конец  
которого соедин ить с проводом  205, отклю ­
ченным от клеммы коннекторной коробки  
м отор-к ом прессора 221. Это соеди н ен и е о б я ­
зател ьно заизоли р ов ать. П ереклю чатель  
вентиляторов д ол ж ен  находиться  в поло­
ж ени и  «Н изкая ск ор ость» . М отор-вентиля­
торы б у д у т  работать после поворота кноп­
ки «К ом прессор  1» в п олож ение «В р уч ­
н ую ». Контакторы 210 и 211 н еобходи м о  
расклинить в отклю ченном полож ении или 
в цепи управления изъять п редохранитель  
478, а кнопку «Вентиляторы » не вклю чать.

Нет н ад обности  описы вать все в о зм о ж ­
ные случаи неи справностей. М аш инисты  
хорош о их знаю т и, пользуясь пр едлагаем ой  
схем ой , м огут сам остоятел ьно разобр ать  
лю бую .
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