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*  Р а с с к а з ы о г е р о я х  т р у д а

И М  Г О Р Д И Т С Я  К О Л Л Е К Т И В
О Д а н и л о в е  В л ад им ира  Васильевича 
®  вы звали к  те л е ф о н у :

—  З д р а вствуй те , то в а р и щ  Р езчи ­
ков . Го вори т  д е ж у р н ы й  по уп р а в л е ­
н и ю  д о р о ги . К вам  се р ье зн а я  п р о с ь ­
ба. С ейчас вы отпр ави тесь  с пасса­
ж и р с к и м , а о н  о п о зд а л  на 40 м и н ут. 
Не м о гл и  бы  вы попы таться ввести 
е го  в граф ик?

М а ш и н и ст  по м е д л и л  с о тветом . 
Е му м н о го  ра з  уд авалось  делать на­
го н . За го д  д о  вось м и со т  м и н ут  на­
б е рется . Н о в д а н н о м  случае  речь  
ш ла о ч е р е с ч у р  б о л ь ш о м  о п о зд а н и и  
40 м и н ут ! За счет че го  их наверстать? 
Где в ы кр о и ть  врем я? Ведь д о  М о с к ­
вы все го  од н а  д е ся ти м и нутн а я  оста­
н о вка  в Я рославле. П о го д а  с к в е р ­
ная —  м о кр ы й  снег.

В л ад им ир  В асильевич м ы сл е н н о  
пр ед ста вил  себе  п р оф и л ь  пути. 
П р е д сто и т  «испы тание  вер но сти »  л о ­
ко м о ти в а  и б р и га д ы  —  ка к  ш утл иво  
го в о р я т  м а ш и ни сты  о з а тя ж н о м  д е ­
ся ти ты ся ч н о м  п о д ъ е м е  на п е р е го н е  
Р язанце во  —  Ш е ста ко в о .

П осле н е д о л го й  па узы  Р езчи ков  
ответил  к о р о т к о :

—  П онял  вас, то в а р и щ  д е ж у р н ы й . 
Если б уд е т  «зеленая улица», то п о ­
стараю сь .

—■ С пасибо , буд е т!...
Это бы л рейс, ко т о р ы й  над ол го  

за п о м н и л ся  В л а д и м и р у  В асильевичу. 
П о ж а л уй , о д и н  из сам ы х тр уд н ы х  за 
все го д ы  е го  работы  м а ш и н и сто м  в 
л о ко м о т и в н о м  д е п о  М о с кв а -3  Я рос­
л авская . Рейс, ко гд а  от  Р езникова  
п о тр е б о ва л и сь  о гр о м н о е  н а п р я ж е н и е  
нерво в , вним ания, бд и те л ьность , все 
е го  и скусство  в о ж д е н и я  п о е зд о в . 
Ведь над о  бы л о д е р ж а ть  м а кси м а л ь ­
но  д о п у с ти м у ю  с ко р о с ть  —  100 ки л о ­
м е тр о в  в час, н е см о тр я  на н е п о го д у . 
К а к  в а ж н о  посл е  сн и ж е н и я  с ко р о сти  
на станциях не по те рять  ни од н ой  
лиш н ей  с е кун д ы , б ы стр о  набрать 
м а кси м а л ь н о  в о з м о ж н у ю  с ко р о сть . 
Н е п е р е гр у з и т ь  бы  тя го в ы е  д в и га ­
тели!

П о м о щ н и к  м а ш и ни ста  и ско са  с 
т р е в о го й  п о см атри вал  на л иц о  сво е ­
го ш еф а: о б ы ч н о  такое  п р остое , п р и ­
ветливое, ул ы б ча то е , о н о  стало с о ­
ср е д о то ч е н н ы м , с ур о в ы м . П е ред  
ка ж д о й  станцией  Р е зчи ко в  вы зы вал 
по  рации  д е ж у р н о го  и ка ки м -т о  не ­
з н а ко м ы м  го л о со м  отр ы ви сто  сп р а ­
ш ивал, сво б о д е н  ли главны й путь. 
В о д н о м  м е сте  гр у зо в о й  п о е з д  не 
успел  во вр е м я  «п осторон и ться » . 
О б ид н ая  п о те р я  с ко р о с ти , а она, с к о ­
ро сть , реш ала успе х .

А  вот и «испы тание  вер но сти »  —  
сам ы й тр уд н ы й  п е р е го н  Р язанцево —  
Ш е с та ко в о . Л о ко м о т и в  и м а ш и ни ст 
в ы д е р ж а л и  и этот э кза м е н . П еревал  
п о ко р и л с я  воле и м а сте р ству  ч е л о в е ­
ка. К о гд а  п о е зд  п р и б ы л  на Я рослав­
ски й  в окзал  стол иц ы  м и н ута  в м и н уту

по ра списанию , В л адим ир Васильевич 
вы тер  вспо те вш ее  л иц о  и сказал  
с в о е м у  п о м о щ н и ку :

—  Ну, брат, та ко го  ещ е у нас с 
тоб о й  не случал ось ! Д е р ж а л с я  ты 
м о л о д ц о м ! И э л е ктр о в о з  не п о д ­
качал...

Д о б р а я  слава о б о л ьш о м  и скусст ­
ве В ладим ира Р езчикова  водить пас­
са ж и р с ки е  по езда , о е го  п о р а зи те л ь ­
ных знаниях  эл е ктр о в о за  идет по 
всей д о р о ге . М н о го  раз е м у  уд а ­
валось «р асш иф ровать»  с л о ж н ы е  
н еи спра вн ости  в схем ах. Не то л ько  
б ы стр о  о б н а р уж и в а л , но и об ъ яс ­
нял п р и ч и н у  их во зн и кн о в е н и я , вникая 
в суть пр оце сса .

В ладим ир  В асильевич сл уж и т  для 
всего  кол л е кти ва  п р и м е р о м  вы сокой  
д исц и пл и н и р о ва н но сти , н е уко сн и те л ь ­
н о го  со б л ю д е н и я  Правил, техн и ч е ­
ских  и д о л ж н о стн ы х  и н стр укц и й . На­
е зд ив  за 20 лет б о л ьш е по л уто р а  
м и л л ио но в  ки л о м е тр о в , он  не д о ­
пустил  ни о д н о го  случая б р а ка  в ра ­
боте .

Я вляет со б о й  и о б р а з е ц  акти вн о го  
участия в со ц и а л и сти ч е ско м  со р е в н о ­
вании. С вои л ичны е обязательства  он 
вы пол няет всегда д о ср о ч н о . П о и то ­
гам работы  за се м и л е тку  В л адим ир 
Р езчи ков  бы л н а гр а ж д е н  о р д е н о м  
Т р у д о в о го  К р а с н о го  З на м ени , а за 
д о сти ж е н и я  в и стекш ей  восьм о й  пя­
тил етке  уд остоен  в ы с о ко го  звания 
Героя С о ц и а л и сти ч е ско го  Труда.

В л адим ир В асильевич н и ко гд а  не 
д ово льствуется  тем , что сам работает 
б е зу п р е ч н о , водит по е зд а  с тр о го  по 
гр а ф и ку  и д об ивается  б о л ьш ой  э к о ­
н ом и и  э л е ктр о э н е р ги и . О н считает 
своим  д о л го м  п е р е д о в и ка , к о м м у ­
ниста пе редавать свой  бо л ьш ой  опы т 
м о л о д ы м . П о это м у  в е го  л ичны х с о ­
циал и сти чески х  обязател ьствах п о сто ­
янен п ун кт : п о д го то ви ть  на м а ш и ­
ниста о д н о го -д в у х  че л о ве к. Т еперь 
у ж е  воспитана им  целая плеяда о т ­
л ичны х водителей, ка ж д ы й  из к о т о ­
ры х пр о ш е л  ш ко л у  м астерства  в 
качестве  е го  п о м о щ н и ка . И ны е из 
них сам и учат д р у ги х . Вячеслав Ефи­
м ов , н а п р и м е р , стал в ко л л е кти в е  
о д н и м  из л учш их м а ш и ни стов  и и з ­
бран  п р е д се д а те л е м  С овета ко л он н ы , 
а В л ад им ир  М атвеев , отл ичи вш и йся  
ка к  м а сте р  в о ж д е н и я  п о е зд о в , ны­
не возгл авляет п а р ти й н ую  о р га н и за ­
ц и ю  д еп о .

В л адим ир Васильевич н и ко гд а  не 
п р е кр а щ а л  уч е б у : за о ч н о  о ко н ч и л
ж е л е з н о д о р о ж н ы й  те хн и кум , сдал 
э кза м е н  на м аш иниста I класса, и 
сейчас —  за о ч н о  учится  в Высш ей 
па ртий н ой  ш ко л е  пр и  Ц К  КПСС. 
И хотя у н е го  нем ало ещ е и д о м а ш ­
них об яза н н о сте й  (в се м ье  д во е  д е ­
тей, а ж е н а  т о ж е  работает и учится), 
он  п о сто я н н о  заним ается м н о го о б ­
р а зн о й  о б щ е стве н н о й  д е я тел ьн о -

В. В. Р е з ч и к о в

стью . В ш ко л е  п е р е д о в о го  опыта 
пе р е д а е т  м а ш и ни стам  свои прием ы  
во ж д е н и я  по е зд о в  и эко н о м и и
э л е ктр о эн е р ги и , п р а кти ч е с ки  п о м о га ­
ет о тста ю щ и м , д о б р о с о в е с тн о  вы­
по л ня ет  о б я за н н о сти  о б щ е стве н н о ­
го  и н сп е кто р а  по  бе зо па сн о сти  дви­
ж е н и я . К а к  член п а р т б ю р о  р е гу л я р ­
но ко н т р о л и р у е т  ход  вы полнения 
соц иа л истически х  д о го в о р о в  на со­
ревно ван и е .

О с о б е н н о  м н о го  и пл о д о тво рн о  
труд ил ся  он  в качестве  п р ед сед ате ­
ля совета  ко л о н н ы  над составлени ­
ем  р е ж и м н ы х  карт . Эта бы ла очень 
труд на я , кр о п о тл и ва я , п р ям о -та ки  
н а учн о -и ссл ед овател ьская  работа, в 
ко т о р о й  вм есте  с Р е зни ко вы м  уча­
ствовали под  р у ко в о д с тв о м  м аш и- 
н и ста -и н стр укто р а  И. И. М яснова 
л уч ш и е  м а ш инисты  д е п о  И. А . О б о ­
ро тн ы й , В. А . К о м а р о в .

К а ж д у ю  п о е з д к у  на с ко р о с те ­
м е р н ы х  лентах отм ечали  с больш ой 
то ч н о сть ю  ра сход  э л е ктр о эн е р ги и . 
А  п о то м  со вм е стн о  сопоставляли, 
анал изировал и , искали  оптим альны е 
варианты .

—  О чен ь  он  к  то м у  ж е  ж и зн е р а ­
д остны й , веселы й и приветливы й 
че л о в е к  —  го в о р я т  о В л ад им ир е  Ва­
сильевиче в п а р т б ю р о .—  И р а зн о ­
сто р о н н и й ! На д р у ж е с к о й  ве чер ин ­
ке  м о ж е т  лихо  сплясать, спеть. М н о ­
го  читает (не знаем , ко гд а  только  
все успевает). Л ю б и т  Чехова, Пау­
сто в с ко го , Х е м и н гуэя , Л онд она , 
Д р а й зе р а . В к р у г у  д р у з е й  часто рас­
сказы ва ет  о  пр о ч и та н н о м . Большой 
п о кл о н н и к  Е сенина и Р. Гамзатова.

Таков В л ад им ир  Васильевич Рез­
ч и ко в , чел ове к, ко т о р ы м  коллектив  
л о ко м о т и в н о го  д е п о  М о с кв а -3  Яро­
славская по  спр авед л и вости  го рд ит­
ся, к о т о р о м у  ко м м у н и с т ы  столицы 
ока за л и  вы со ко е  д о в е р и е , избрав 
д е л е га то м  X X IV  съ езд а  КП С С .

Н. Аверьянов
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♦  Решения XXIV съазда КПСС — 
8 действии

Пролетарии вс ех  стран, соединяйтесь /

ВСЕМЕРНО ЭКОНОМИТЬ 
ЭНЕРГОРЕСУРСЫ

Задание девятой пятилетки 
и план 1972 года

Ежемесячный
массовый

производственно-технический 
ж урнал  

орган Министерства 
путей сообщ ения СССР

ФЕВРАЛЬ 1972 г.
Год издания др л
шестнадцатый с) 1(2 и  О**2)

П  нынешней пятилетке значительно возрастает пере- 
I »  возочная работа на ж е ле зн од о р о ж н о м  транспорте, в 
связи с чем повышается валовой расход электрической 
энергии и дизельного топлива. П оэтом у проводимая на 
дорогах работа по эко но м но м у  использованию  топлива и 
электрической энергии приобретает все большее значе­
ние. За 1966— 1970 гг. удельный расход энергоресурсов 
на тягу поездов в результате электриф икации, внедрения 
тепловозной тяги, соверш енствования технических средств 
транспорта, улучш ения организации перевозочного  пр о ­
цесса и распространения передового  опыта в пересчете 
на условное топливо снижен почти на 40%.

В соответствии с Д ирективам и XX IV съезда КПСС в 
девятой пятилетке установлено задание снизить приведен­
ный удельный расход энергоресурсов на тягу поездов не 
менее чем на 20% .

В 1971 г., в первом  год у  пятилетки, благодаря вдохно­
венному труду м ногих тысяч ж елезн од орож н иков  и инициа­
тиве локомотивных бригад  и движенцев задание о сниж е­
нии на 3,9% приведенного  удельного расхода энергоресур ­
сов на тягу поездов перевыполнено. О тносительно установ­
ленных норм  сб ереж ено  электроэнергии 750 млн. квт-ч, 
или 2,4%, дизельного  топлива на тепловозах 150 тыс. т, на 
паровозах 45 тыс. г угля и 30 тыс. т мазута.

На 1972 г, ж е л е зн од о р о ж н о м у  транспорту установле­
ны более ж есткие  норм ы  расхода электроэнергии и топ­
лива, исходя из которы х общ ий приведенный удельный 
расход энергорерурсов долж ен быть снижен на 4,3% в 
сравнении с 1971 г.

Перед работниками ж е л е зн од о р о ж н о го  транспорта 
пятилеткой поставлена очень серьезная задача, ко торую  
можно решить, всем ерно усилив р е ж и м  эконом ии топлив­
но-энергетических ресурсов, сосредоточив внимание на 
использовании скры ты х резервов, так как м ногие имев­
шиеся на «поверхности» возм ож ности в значительной м е­
ре уже реализованы. Для этого на всех предприятиях не­

обходим о детально проанализировать результаты исполь­
зования топлива и электроэнергии и в возм ож н о  ко р о т­
кий ср о к реализовать выявляемые резервы . Какие ж е  
основные из них?

Это преж д е  всего освоение передовых методов тру­
да, постоянное соверш енствование эконом ичны х режим ов 
вождения поездов, безусловное выполнение установлен­
ных норм  каж дой  локом отивной бригадой. Ведь если бы 
все локомотивные бригады  выполняли установленные нор­
мы, то это дало бы возм ожность дополнительно сберечь 
за го д  около 100 млн. квт-ч электроэнергии и до 20 тыс. т 
топлива. Анализ свидетельствует, что в числе не выполняю­
щих установленные нормы  в основном  оказываю тся маши­
нисты, имею щ ие небольшой стаж работы. Такое полож ение 
м ож но  и следует предупредить. Так, в депо Красный Л и­
ман до назначения машинистами пом ощ ников на один-два 
месяца прикрепляю т к  опытным машинистам, которы е и 
передаю т им опыт работы. В результате из числа назначен­
ных в прош лом  году машинистами нет ни одного  допускаю ­
щ его перерасход электроэнергии.

Сейчас в локомотивных депо еж егодно  около  15 ты с  
машинистов обучаю тся в ш колах передового  опыта по эко­
ном ном у использованию топлива и электроэнергии, что 
играет важнейш ую  роль в повышении мастерства локом о­
тивных бригад. О днако опыт показывает, что вы сокого  
мастерства в эконом ном  расходовании топлива и электро­
энергии достигает тот машинист, которы й не только знает 
конструкцию  локомотива и проф иль участка, на котором  
работает, но и хорош о разбирается в тяговых и энергети­
ческих возм ожностях локомотива. Это позволяет машини­
сту с учетом  проф иля пути, веса, ходовых качеств поезда, 
заданного перегонного  времени грам отно определять наи­
более рациональные режим ы  ведения поезда, реализо­
вывать наилучший к. п. д. и затрачивать наименьшее ко­
личество топлива или электроэнергии. О бучение машини­
стов эконом ном у расходованию  эиергоресурсов сейчас
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нельзя сводить только к  реком ендациям  практических 
прием ов работы, а следует объяснять их особенностями 
тяговы х и энергетических возм ожностей локомотивов. 
М е ж д у  тем  в некоторы х депо Казахской, Дальневосточной 
и Куйбы ш евской д о р о г вопросу обучения передовы м  ме­
тодам эконом ии энергоресурсов долж ного  внимания не 
уделяю т и ш кол практически не проводят. Не поэтом у ли в 
депо Атбасар более половины машинистов переж игаю т 
топливо, а в Рузаевке 40% не выполняют норм  расхода 
электроэнергии?

Все ш ире развертывается на сети д о р о г социалисти­
ческое  соревнование за эконом ию  в каж дом  рейсе, нача­
тое по  почину харьковских машинистов т.т. Кириченко  и 
С тепанюка. О тличным мастером  эконом ичного  вождения 
пассажирских поездов зарекомендовал себя московский 
машинист т. Кольцов. Брянский машинист т. Ш емахов взял 
обязательство сэкономить в текущ ей пятилетке 
100 тыс. квт-ч электроэнергии и успеш но его выполняет. 
П о -преж н ем у систематически добиваются значительной 
эконом ии топлива на тепловозах т.т. Громов, Уханов, Чу- 
ранов из Вологды, Терполовский из Полтавы, Ф илипенко  
из Гребенки и электроэнергии на электровозах —  Уткин из 
Ярославля, Упоров из Челябинска и м ногие другие. Опыт 
передовы х машинистов является творческим  богатством 
коллективов и его необходим о умело использовать для 
успеш ного  выполнения задания пятилетки. Сумели ж е  кол ­
лективы 60 депо, в том  числе Полтава, Гребенка, Харьков- 
О ктябрь, Ярославль-Главный, Вологда, Туапсе, Лянгасово, 
Красный Лиман, Засулаукс, Коканд, ш и роко  пропагандируя 
и применяя опыт передовиков, добиться того, что все ло­
ком отивны е бригады  выполняют установленные нормы.

В ка ж д о м  депо все машинисты должны  экономить 
топливо и электроэнергию . Это требование времени, это 
дело чести коллектива!

В постановлении ЦК КПСС «О дальнейшем улучшении 
организации социалистического соревнования» определе­
ны его основные направления —  мобилизация трудящ их­
ся на всемерное повыш ение эф фективности общ ест­
венного производства. Общ еизвестно, что эконом ия сырья 
и материалов —  один из основных способов борьбы  за 
повыш ение эф ф ективности производства. Поэтому р уко во ­
дители отделений, депо, инженерно-технические работни­
ки совместно с партийными, ком сом ольским и и проф со­
ю зны м и организациям и должны  возглавить массовый по­
ход за эконом ию  топлива и электроэнергии.

Важным ф актором  для эконом ного  расходования топ­
лива и электрической энергии является технически исправ­
ное состояние локом отивов. В целом за последнее время 
оно  улучш илось. О днако на отдельных дорогах в содерж а­
нии тепловозов и электровозов имею т место существенные 
недостатки. В результате только порчи и заходы на вне­
плановый ремонт в истекш ем году привели к  потерям при­
м ерно 18 млн. квт-ч электроэнергии и 30 тыс. т топлива!

П роверки, произведенны е Главным управлением локо ­
м отивного  хозяйства, показали, что в депо Куш м урун Ка­
захской дброги , Ш евченко  О десско-Киш иневской часть 
тепловозов эксплуатируется с неисправной топливной ап­
паратурой. Нарушалась технология ремонта ф орсунок и 
топливных насосов в депо Н овом осковск и Смоленск М ос­
ковской  дороги . Н ередки случаи, когда  тепловозы выпус­
каются из ремонта с наличием нагара на выхлопных о к ­

нах дизелей, заниженной м ощ ностью  дизель-генератор- 
ных установок. В депо Караганда, Хавает, Каган и др. раз­
ность мощ ности м е ж д у  отдельными секциям и тепловоза 
доходила до 100 квт, а в депо Кзы л-О рда и ещ е больше, 
Вместе с тем проведенны ми исследованиями установлено, 
что нагар слоем 2 м м  на выхлопных окнах дизелей тепло­
возов ТЭЗ увеличивает часовой расход топлива на 6,5—
8,5 к г  и тепловозов 2ТЭ10 на 10,5— 13,5 кг. Неисправность 
только одного  топливного насоса повышает расход топли­
ва в среднем почти на 1,5 кг. Работа дизеля с поршневыми 
кольцами и гильзами цилиндра, им ею щ им и износ выше 
браковочных размеров, увеличивает удельный расход на
2— 3% . Увеличение оборотов дизеля на 10 о б /м ин  выше 
номинального повышает расход топлива более чем на 
0,5%.

В ряде локомотивных депо Свердловской, Куйбышев­
ской и некоторы х других д о р о г часть электровозов рабо­
тает с неисправным рекуперативны м  оборудованием  из-за 
недостаточного контроля в депо за е го  состоянием и не 
всегда правильной настройкой схем рекуперации. Нема­
лая вина в этом  электровозорем онтны х заводов —  Сверд­
ловского  и Челябинского, которы е длительно задержива­
ю т в ремонте возбудители, необходимы е для действия 
схем рекуперации. Важным требованием технологии ре­
монта является подб ор  колесно-м оторны х блоков по их 
скоростны м  характеристикам , что обеспечивает возмож­
ность эконом ии энергии на электровозах до 0,75% , а на 
электропоездах до 7— 8%- К сожалению , это требование 
нарушается.

В системе мероприятий эконом ии электроэнергии на 
тяге поездов важнейш ее значение имеет применение ре­
куперативного торм ож ения. Эф ф ективность рекуперации 
из года в год  увеличивается. Возврат энергии в контакт­
ную  сеть в 1971 г. составил о кол о  600 млн. квт-ч, или 3,5% 
расхода электроэнергии в гр узо во м  движении на лини­
ях постоянного тока. Наиболее эф ф ективно рекуперация 
используется в депо, имею щ их горны й проф иль пути и 
затяжные спуски —  Чусовская, И ркутск, Златоуст, Мукаче- 
во, Хаш ури и др., где от 10 до 16% электроэнергии, по­
требляем ой в реж им е тяги, возвращается в контактную 
сеть. В то ж е  время на участках с равнинно-холмистым 
проф илем рекуперация находит все большее применение, 
благодаря чем у в истекш ем году возврат электроэнергии 
на указанных участках сети достиг примерно 
300 млн. квт-ч.

В 1972 г. возврат энергии рекуперации на дорогах се­
ти необходимо увеличить по крайней м ере до 
600 млн. квт-ч. Это м ож ет быть достигнуто за счет рас­
ш ирения полигона рекуперации и ввода новых участков 
(М елитополь— Сим ф ерополь— Севастополь, Тайга— Томск, 
Сызрань —  Ж игулевское М оре), увеличения числа рекупе­
ративных электровозов на участке Пятихатки —  Чаплино 
П риднепровской дороги , содерж ания в эксплуатации элек­
тровозов только с исправной схемой рекуперации и по­
вышения мастерства локомотивных бригад.

От заводов по рем онту п одв иж ного  состава мы ожи­
даем полного и своеврем енного освоения увеличенного 
плана ремонта преобразователей.

О коло 15 млн. квт-ч электроэнергии е ж егод но  теряет­
ся от неприменения рекуперации из-за повы ш енного на­
пряжения в контактной сети. М ного  таких случаев на Мос­
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ковской и Куйбыш евской дорогах. С лужбам  электриф ика­
ции и энергетического хозяйства следует оснастить участ­
ки, где применяется рекуперация, надежным и прием ни­
ками избыточной энергии.

Крупнейшим резервом  эконом ии электроэнергии яв­
ляется внедрение рекуперативного  торм ож ения  на линиях 
переменного тока. Э ксплуатируем ые на Дальневосточной 
и Восточно-Сибирской д орогах электровозы  с рекупера­
цией ВЛ60Р (с ингитронами), пом им о энергетической эф­
фективности, доказали свои преимущ ества и в обеспечении 
эксплуатационной работы на участках со слож ны м  горны м  
профилем пути. К сожалению , из-за  медленного освоения 
электротехнической пром ы ш ленностью  изготовления ти­
ристоров необходимых парам етров серийный выпуск элек­
тровозов перем енного тока с рекуперацией задержива­
ется.

Значительная эконом ия электроэнергии м ож ет быть 
достигнута за счет применения рекуперативного  то р м о ж е ­
ния на электропоездах ЭР22 по прим еру депо Нахабино 
Московской дороги , в ко то р о м  в течение года возвращ а­
ется в сеть около  5% общ его  расхода электроэнергии на 
тягу. Однако такие ж е  электропоезда в других депо 
эксплуатируются без применения рекуперации.

Определение технических норм  расхода топлива и 
электроэнергии, соответствую щ их уровню  технического 
вооружения организации процесса перевозок и планово­
му объему работы, является первостепенной, обязатель­
ной мерой, направленной на дальнейш ую эконом ию  энер­
горесурсов.

Такие технически обоснованные норм ы  м обилизую т 
локомотивные бригады  постоянно повышать квалиф ика­
цию, а руководителей дорог, отделений, депо реализовать 
все технические и организационны е резервы , обеспечи­
вающие снижение удельных энергозатрат. В целях созда­
ния равных условий для всех локомотивных бригад  сле­
дует применять диф ф еренцированны е норм ы  расхода для 
грузовых поездов с учетом  поезда и нагрузки  на ось ва­
гона; для пассажирских —  в зависимости от категории по­
езда. При установлении диф ф еренцированных норм  их вы­
полнение д олж но  контролироваться сущ ествую щ ей от­
четностью.

Экономное расходование топлива и электроэнергии во 
многом зависит от качества эксплуатационной работы, от 
степени использования м ощ ности локом отивов. В резуль­
тате осуществления ряда м ер  среднесуточная производи­
тельность локом отивов и средний вес грузовы х поездов 
ежегодно возрастают. О днако в 1971 г. на дорогах сети 
еще отправлялось 2,6% неполновесных и 9% неполносо­
ставных поездов, что потребовало дополнительных за­
трат около 30 млн. квт-ч электроэнергии и 10 тыс. т ди­
зельного топлива. Большие потери допускаю тся от резерв­
ных пробегов локом отивов и порож ни х рейсов вагонов. 
Все еще $елико количество остановок у запрещ аю щ их 
входных сигналов станций, из-за чего потери составили в 
прошлом году 70 млн. квт-ч электроэнергии и около 
20 тыс. т топлива. Усиление реж им а эконом ии топливно- 
энергетических ресурсов в наступившем году требует ши­
ре развивать деловое содруж ество  локом отивных бригад 
и диспетчеров отделений, так ка к это делается на Красно­
дарском отделении (диспетчер т. М иш кин), Белгородском

отделении (диспетчер т. Романий) и ряде других. Следует 
помнить, что эконом ия энергоресурсов за по е зд ку  —  это 
результат совместной работы локом отивной бригады  и по ­
ездного  диспетчера!

М оторвагонны м и поездами, обслуживаю щ им и п риго ­
родное и местное движение, еж егодно  потребляется свы­
ше 2,5 млрд. квт-ч электроэнергии. Известно, что п рим ер ­
но 50% общ его расхода электроэнергии у электропоездов 
тратится на их разгон и торм ож ение . П отом у реж и м  их 
движения в ка ж д о м  депо должен особенно тщательно раз­
рабатываться с указанием  оптимальной скорости следова­
ния и скорости начала и порядка  торм ож ения поезда.

Сущ ественного сбережения электрической энергии 
м ож но  достичь за счет рационального отопления вагонов, 
на которое  в зимнее время затрачивается свыше 
250 млн. квт-ч. Исходя из этого во всех депо следует раз­
работать рациональные реж им ы  отопления и постоянно 
контролировать надежную  работу терм орегуляторов. Це­
лесообразно по опыту депо Л енинград-Ф инляндский при­
менить раздельное управление электропечами и калори­
ферами.

О дним  из резервов эконом ии топлива является даль­
нейшее сокращ ение его расхода маневровым и локом оти ­
вами. В настоящее время на м аневровую  работу расходу­
ется до 4 млн. т условного топлива в год. М еж д у  тем на 
м ногих отделениях среднесуточное количество перераба­
тываемых одним  локом отивом  вагонов в течение ряда по ­
следних лет практически стабилизировалось. Улучшение 
использования маневровых тепловозов и паровозов на се­
ти только на один процент дало бы эконом ию  40 тыс. т 
топлива. Резервы у нас для этого есть. Так, на Ярослав- '  
ском  отделении Северной дороги  за счет улучш ения ис­
пользования внепоездных локом отивов нашли возм ож ны м  
организовать работу станций без подм ены локомотивов 
внепоездного  парка на период  их проф илактического, ма­
лого периодического  и пром ы вочного  ремонтов.

Коллегия министерства рассмотрела вопрос о полож е­
нии с использованием топливно-энергетических ресурсов 
на ж еле зн од о р о ж н о м  транспорте, положительно оценила 
проделанную  работу на дорогах и одноврем енно постави­
ла задачи по использованию дополнительных резервов и 
усилению  реж им а эконом ии.

В соответствии с постановлением Коллегии на 1972 г. 
утверж ден комплексны й план основных организационно­
технических м ероприятий по эконом ном у использованию  
топливно-энергетических ресурсов. План предусматривает 
еще более ш и рокое  прим енение передового  опыта, даль­
нейшее повыш ение квалиф икации локом отивных бригад, 
улучш ение качества ремонта и м одернизацию  л оком оти­
вов, увеличении рекуперации, улучш ение использования 
подвиж ного  состава, технического нормирования и др.

Ж елезнодорож ники  прим ут все необходимы е м еры  к 
рациональному расходованию топлива и электроэнергии и 
обеспечат безусловное выполнение задания пятилетки по 
снижению  удельных расходов энергоресурсов на ж елезн о ­
д о ро ж н о м  транспорте.

О. И. Тупицын,
начальник топливно-теплотехнического 

управления ЦТ М ПС
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ПО ЛЕНИНСКИМ ПРЕДНАЧЕРТАНИЯМ 

К 50-летию советского тепловозостроения

Еще в начале нынеш него столетия 
идея создания локомотива с двига­

телем  внутреннего  сгорания занима­
ла ум ы  ученых, инженеров, конст­
рукторов . В те времена в отдельных 
странах появились м аломощ ны е м о ­
товозы  и автомотрисы с бензиновы ­
ми двигателями. Но они оказались 
неудачными и сама идея создания 
тепловозной тяги не получила свое­
го развития.

В условиях царской России с ее 
отсталой пром ы ш ленностью  ни один 
из проектов тепловозов не был осу­
ществлен. Лиш ь Советская власть, 
ш и роко  открывш ая пути развития на­
уки  и техники, позволила не только 
впервы е в м ире осуществить идею  
создания дизельных локомотивов, но 
и практически в ш и ро ко м  масштабе 
применить тепловозную  тягу  на ж е ­
л е знод орож ном  транспорте.

Начало советском у тепловозо­
строению  полож ило реш ение Совета 
Труда и О бороны  (СТО), принятое 
по инициативе В. И, Ленина 4 января 
1922 г.

Чтобы понять смелость и гранди­
озность принятого  тогда решения, 
нуж но  представить Россию в те да­
лекие годы . Наша страна только что 
вышла из империалистической и 
граж данской  войн. Н ародное хозяй­
ство, в том  числе и ж е л е зн од о р о ж ­
ный транспорт, было сильно по до р ­
вано. В 1920 г. В. И. Ленин настоял 
на заказе для наших ж елезны х до ­
р о г 1000 м ощ ны х паровозов в Ш ве­
ции и 700 в Германии. Страна была 
в тисках ж есточайш его топливного 
голода.

П ринятию  этого решения СТО 
предш ествовало гл убокое  о зн а ко м ­
ление В. И. Ленина с состоянием во­
проса и перспективам и создания ди­
зельного локомотива. Тщательно 
изучив представленные материалы, 
В. И. Ленин передал их Н ародном у 
Комиссариату путей сообщ ения и 
Госплану, поручив им дать свои 
предложения о  целесообразности 
разработки и постройки опытных о б ­
разцов тепловозов.

Реш ением СТО было поручено 
Госплану и Теплотехническому инсти­
туту организовать разработку эскиз­
ных проектов тепловозов для по­
следую щ ей постройки их на наших 
отечественных и заграничных заво­
дах. П ри этом  было намечено такж е  
проведение м е ж дун арод ного  ко н ­
курса по  разработке  наилучшей ко н ­
струкции тепловоза с выплатой кр у п ­
ных премий.

27 января 1922 г. Владимир Ильич 
обратился к  проф . Ю . В. Л ом оносо ­

ву, а такж е  в Госплан и НКПС со 
следую щ ей телеф онограммой:

«Прош у сговориться с Госпланом, 
НКПС и Теплотехническим институ­
том  об условиях на ко нкурс  теплово­
зов, считаясь с Постановлением СТО 
от 4/1— 22 г. Крайне желательно не 
упустить время для использования 
сумм, м огущ их оказаться свободны ­
ми по  ходу исполнения заказов на 
паровозы  для получения гораздо б о ­
лее целесообразных для нас тепло­
возов. П рош у неотлагательно сооб­
щить мне лично результаты последо­
вавшего м еж ду вами соглашения».

По этом у ж е  вопросу 29 января 
1922 г. Владимир Ильич дает указа­
ние Н. П. Горбунову:

«т. Горбунов! Вы или Смолянинов 
должны  специально следить за этим 
делом. Очень важно. П одберите все 
сюда относящ ееся (постановление 
СТО о премии и т .д .). П оговорить с 
Л ом оносовы м . В среду будет сове­
щание у него с Крж иж ановским  и др. 
в Госплане. П ротокол  долж ен быть 
у Вас. Итог скаж ите  мне...».

П риведенные докум енты  являют­
ся лишь небольшой частью большой 
подготовительной работы, предш ест­
вовавшей постройке  первых тепло­
возов. Они ярко  свидетельствуют о 
том, что В. И. Ленин является ини­
циатором создания дизельных л о ко ­
мотивов.

Создание первых образцов тепло­
возов встретилось с большими тр уд ­
ностями. П реж де  всего в то  время 
ни в институтах, ни у отдельных спе­
циалистов, работавших в области 
дизельной тяги, не было еще доста­
точно ясного представления о том, 
каким  именно долж ен быть тепло­
воз, предназначавшийся для работы 
с поездам и. П роекты  тепловозов 
А. Н. Шелеста, А. И. Липеца, Е. Е. 
Лонткевича находились ещ е в стадии 
предварительной проработки .

При создании первых тепловозов 
нуж но было базироваться на такие 
агрегаты, которы е дали бы во зм о ж ­
ность сразу получить вполне работо­
способный локомотив.

Теплотехнический институт при­
ступил к  проектированию  тепловоза 
по  системе проф. Я. М . Гаккеля с 
электрической передачей. В марте 
1922 г. СТО разреш ил руководителю  
ж елезн од орож н ой  миссии за грани­
цей заказать три тепловоза: один с 
электрической передачей, второй с 
гидравлической, замененной впо­
следствии зубчатой передачей (м е­
ханической), и третий с газовой пере­
дачей по  проекту А. Н. Шелеста.

П ервенцем магистрального тепло­
возостроения является советский

дизель-электрический м ощ ностью  
1000 л. с. тепловоз ГЭ1 (Щ -Э Л -1) си­
стемы Я. М . Гаккеля, построенны й в
1924 г. в Ленинграде. В день праздно­
вания седьм ой годовщ ины  Великой О к. 
тябрьской социалистической револю ­
ции новый локом отив вышел на ж е ­
л езно д ор о ж ную  магистраль. К глу­
б о ко м у  сожалению , В. И. Ленин не 
см ог увидеть первый советский теп­
ловоз, созданный по его  инициативе.

В начале 1925 г. в М оскву  приш ел 
тепловоз Э -ЭЛ-2 м ощ ностью  1200 
л. с ,  построенны й по проекту  рус­
ских инженеров в Германии, где 
такж е  был построен по наш ему пр о ­
екту тепловоз с м еханической пере­
дачей Э-М Х-3.

В целях всестороннего испытания 
тепловозов и подготовки  кадров в
1925 г. на ст. Лю блино М оско вско - 
К урской  д ороги  была организована 
опытная тепловозная база. Централь­
ной организацией по внедрению  теп­
ловозов на наших железны х дорогах 
было тепловозное б ю р о  НКПС.

Тепловозы Щ -ЭЛ-1, Э -ЭЛ-2 и 
Э -М Х-3 прош ли эксплуатационные 
испытания, позволивш ие накопить 
опыт и выявить наиболее пр о гре с ­
сивные направления для дальнейше­
го соверш енствования этого нового 
вида тяги.

За годы, прош едш ие со времени 
создания первого  тепловоза до Ве­
ликой Отечественной войны, на оте­
чественных заводах было построено 
7 различных типов тепловозов: 
Щ -ЭЛ-1, Э-ЭЛ-6, О -ЭЛ-7, О -ЭЛ-Ю ,
ВМ, Э-ЭЛ-9, и в том  числе несколь­
ко  десятков тепловозов серии Э-ЭЛ. 
Впервые в м ире  на бы вш ей ' Аш ха­
бадской д о ро ге  на протяж ении бо­
лее 700 км  была введена тепловоз­
ная тяга.

Отечественная война прервала 
работы в области тепловозострое­
ния, но уж е  в законе о  пятилетием 
плане восстановления и развития 
народного  хозяйства СССР на 1945—  
1950 гг. предусматривалось дальней­
шее внедрение новых видов тяги, 8 
том числе тепловозной.

После войны тепловозостроение 
становится на твердую  базу; развер­
тываются науч но-исследовательские 
работы, серийный вы пуск тепловозов 
организуется на Х арьковском  заво­
де транспортного  маш иностроения 
им. М алышева. О дин за д ругим  с 
небольш ими интервалами появляю т­
ся тепловозы  ТЭ1 м ощ ностью  
1 000 л. с. и ТЭ2 м ощ ностью  2 000 л. с. 
За создание тепловоза ТЭ2 в 1952 г. 
группа работников Х арьковского  за­
вода была удостоена звания Л ауреа­
тов Государственной прем ии: А. А. 
Кирнарский, А. М . Хры чиков, Е. А. 
Артизанов, П. П. Севенко, С. Н. М а- 
хонин, В, И. Иванов, П. В. Якобсон 
(от НКПС).

В 1953— 1954 гг. был построен 
первый тепловоз ТЭЗ м ощ ностью  в 
двух секциях 4 000 л. с., а с 1956 г. 
начата его серийная постройка. 
К этом у периоду относится начало
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бурного развития отечественного 
тепловозостроения. Л оком отивост­
роительные заводы Харькова, Л у ­
ганска, Коломны, Ленинграда, Брян­
ска, Людиново, М уром а  за последую ­
щие 4— 5 лет разработали десятки 
типов различных тепловозов и пост­
роили 15 образцов опытных л о ко м о ­
тивов. Среди них маневровые и ма­
гистральные тепловозы  с электриче­
ской передачей ТЭМ1, ТЭ10, ТЭ50, 
2ТЭ10Л, ТЭП60, ТЭ40 и с гидравличе­
ской передачей ТГМ2, ТГМЗ, ТГ100, 
ТГ102, ТГ105, ТГ106, ТГП50.

8 настоящее время тепловозной 
тягой обслуживается в общ ей слож ­
ности около 80 тыс. килом етров ма­
гистральных ж елезны х д о ро г. На ее 
долю приходится почти половина 
грузооборота ж еле зн од о р о ж н о го  
транспорта. Почти 60% маневровых 
работ такж е обеспечивается тепло­
возами. Развитие тепловозной тяги 
наряду с ш ирокой  электриф икацией 
железных д о р о г позволило довести 
удельный вес прогрессивны х л о ко ­
мотивов в осущ ествлении грузовы х 
перевозок до 97% .

Современный прогресс  в тепло­
возостроении характеризуется уве­
личением секционной мощ ности, 
применением новых систем передач 
и экипажной части, повыш ением 
конструкционной скорости, сокращ е­
нием расхода металла на единицу 
мощности, повы ш ением эконом ич­
ности дизелей по расходу топлива 
и масла, прим енением  систем авто­
матического контроля и управления 
агрегатами, повы ш ением надежно­
сти и сроков службы  и ум еньш ением 
эксплуатационных расходов. Во всех 
этих направлениях отечественное 
тепловозостроение имеет значитель­
ные успехи.

В последние годы  созданы  тепло­
возы с отечественной системой гид ­
равлических передач. П остроены  
тепловозы с гидравлической переда­
чей следующ их мощ ностей и назна­
чений; маневровые —  400, 750, 1 000 
и 1 200 л. с., магистральные —  4 000 
и двухсекционный —  3 280 л. с. Хотя 
эта область локом отивной техники не 
получила у  нас полного  признания и 
основным типом  передачи п о -п р е ж ­
нему остается электрическая, одна­
ко уже и теперь прим енение гидрав­
лических передач, при одноврем ен­
ном использовании легких, бы стро­
ходных эконом ичны х дизелей, позво ­
лило создать магистральный тепло­
воз серии ТГ16. Конструкторы  и 
исследователи гидравлических пере­
дач продолжаю т работы по созда­
нию более соверш енных и надеж ­
ных конструкций.

Общий прогресс советского  теп­
ловозостроения м ож но  охарактери­
зовать следую щ ими циф рами. 
Удельный строительный вес на еди­
ницу установленной м ощ ности тепло­
воза за последние 15 лет снизился со 
125 до 40 кг/л . с. В новых теплово­
зах мощ ностью по  дизелям 4 000 л. с. 
в секции этот показатель составляет

30— 32 кг/л . с. В последую щ ем  строи­
тельный вес пассажирских теплово­
зов м ощ ностью  по дизелям 4 000 и 
6 000 л. с. в секции м ож ет быть сни­
ж е н  до  25— 22 кг/л . с.

Большие успехи достигнуты в по­
вышении эконом ичности тепловозных 
дизелей. Так, если удельный расход 
топлива на номинальном реж им е у 
дизелей типа Д50 составляет 
187 г/э . л. с. ч , то у  двигателей типа 
2Д100 и 10Д100 он снижен соответ­
ственно до 176 и 168 г/э . л. с. ч. На 
четырехтактном дизеле Д70, создан­
ном в Харькове под  руководством  
проф . Н. М . Глаголева, расход топ­
лива составляет 146— 150 г/э. л. с. ч.

Девяты м пятилетним планом раз­
вития народного  хозяйства СССР на 
1971— 1975 гг., составленным в пол­
ном соответствии с Директивами 
XX IV съезда КПСС, предусм отрено 
дальнейшее развитие тепловозной 
тяги. В качестве важной задачи ста­
вится освоение производства новых 
м ощ ных тепловозов.

Как известно, в настоящее время 
парк наших грузовы х тепловозов со­
стоит в основном из тепловозов 
ТЭЗ и 2ТЭ10Л м ощ ностью  соответст­
венно 2 000 и 3 000 л. с. в секции. 
В парке  пассажирских тепловозов 
господствует тепловоз ТЭП60 м ощ ­
ностью 3 000 л. с. с максимальной 
скоростью  160 км /ч . В ближайш ие 
годы  поставка ж елезн од орож н ом у 
транспорту тепловозов ТЭЗ полно­
стью  прекратится. Будут строиться 
двухсекционны е тепловозы  2ТЭ10Л, 
у которы х по сравнению  с теплово­
зо м  ТЭЗ м ногие  важнейш ие узлы в 
значительной степени м одернизиро ­
ваны с учетом результатов эксплуа­
тации и научных исследований.

Как показало специальное ис­
следование, выполненное Всесою з­
ным научно-исследовательским ин­
ститутом ж елезн од о р о ж н о го  транс­
порта, освоение предстоящ его гру­
зооборота  наиболее целесообразно 
тепловозами м ощ ностью  4 000 и 
6 000 л. с. в секции. Технические воз­
м ож ности выполнения этой задачи 
обеспечены  созданием дизелей с 
агрегатной м ощ ностью  до 4000 л. с. 
с низким  удельным расходом топли­
ва, а такж е  переходом  к  электриче­
ской передаче перем енно-постоян­
ного  тока.

На наших железных дорогах уж е  
появились первые образцы  более 
соверш енных по сравнению  с 
2ТЭ10Л двухсекционных тепловозов 
2ТЭ116 м ощ ностью  3000 л. с. в сек­
ции с электрической передачей пе­
рем енно-постоянного  тока, а такж е  
м одернизированной экипажной ча­
стью. П роверка  работоспособности и 
надежности этих тепловозов и их от­
дельных узлов в тяжелых условиях 
эксплуатации позволит выявить и ус­
транить их недостатки. На этих теп­
ловозах пройдут п р оверку  дизель 
типа Д70 Х арьковского  завода транс­
портного  маш иностроения им. Малы­
шева и дизель типа Д49 Колом ен­

ско го  тепловозостроительного завода. 
Новые четырехтактные дизели име­
ют высокий м оторесурс и срав­
нительно низкий удельный расход 
топлива. В новой пятилетке теплово­
зы такого  типа начнут поступать на 
наши железны е дороги .

Планом развития и внедрения 
новой техники на ж еле зн од о р о ж н о м  
транспорте предусматривается соз­
дание ряда новых образцов м ощ ны х 
магистральных тепловозов. На базе 
рамной конструкции  кузова серий­
ного  тепловоза 2ТЭ10Л будут пост­
роены  грузовы е  тепловозы  м ощ но­
стью 4 000 л. с. в секции (с на груз­
кой на ось 23 т) с электрической пе­
редачей перем енно-постоянного  то­
ка. Будут создаваться пассажирские- 
тепловозы м ощ ностью  4 000 и 
6 000 л. с. в секции с максимальной 
скоростью  соответственно 160 и 
180 км /ч . Планом предусм отрено  
такж е  проектирование тепловоза 
м ощ ностью  4 000 л. с. в секции с 
электрической передачей перем ен­
ного  тока. Имеется в виду, что но­
вые мощ ны е тепловозы  и электро­
возы будут создаваться на базе 
единой экипажной части с прим ене­
нием бесчелюстных тележек, о п о р ­
но -рам ного  подвешивания тяговых 
электродвигателей и колесных пар с 
диам етром  бандажей 1250 м м . Но­
выми, более соверш енным и л о ко ­
мотивами будет пополняться и парк 
маневровых тепловозов. Брянским  
м аш иностроительным заводом  раз­
рабатывается м аневрово-вывозной 
тепловоз ТЭМ7 м ощ ностью  2000 л. с.

Большое разнообразие климати­
ческих особенностей районов Совет­
ско го  Сою за, в которы х эксплуати­
рую тся тепловозы, потребовало со­
здания специальных тепловозов, 
приспособленных для работы при тем ­
пературе до минус 55° С (северное 
исполнение) и в районах с ж а р ки м  
климатом  (для С редней Азии). В на­
стоящ ее время разработаны техни­
ческие требования на такие теплово­
зы и ведется подготовка  к  их вы­
пуску.

Отмечая пятидесятилетие совет­
с ко го  тепловозостроения и подводя 
краткие  итоги его  развития, м ож но  
с больш им удовлетворением под­
черкнуть, что Л енинские идеи ус­
пеш но претворяю тся в ж изнь, что 
технический прогресс  ж елезны х до*- 
р о г СССР осуществляется на основе 
применения новейших достижений 
науки и техники.

Н. А. Фуфрянский, С. И. Присяжнюк, 
А. С. Нестрахов, В. В. Вульф,
П. В. Якобсон, М . Д . Рахматулин, 
Т. Н. Хохлов, П. И. Кметик,
Е. Я. Гаккель, В. И. Данилов,
А. Е. Алексеев, И. П. Угаров,
Н. Г. Лугинин, В. А. Калько,
А. Н. Гуревич, А. П. Кесарев,
С. Н. Суржин, А. А. Понда,
А. И. Володин, О . И. Рудая,
Е. В. Платонов, А. Д . Степанов,
Г. А. Моисеев, И. Ф . Семичастнов
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Н А  П О В Е С Т К Е  ДНЯ:

КОМПЛЕКСНЫЙ ПЛАН
УСКОРЕНИЯ ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА,
РОСТА ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУДА

Постоянно действующее производственное 
совещание в локомотивном депо Георгиу-Деж

П о итогам социалистического со­
ревнования в третьем  квартале 

м инувш его  года коллективу л о ком о ­
тивного депо Г е о р ги у -Д е ж  Ю го-В о­
сточной д о ро ги  присуж дено  —  уже 
в шестой раз! —  первое место по 
сети. М инистр Б. П. Бещев по этому 
поводу прислал коллективу теплую 
поздравительную  телеграм му.

По времени это почти совпало с 
д р уги м  собы тием: как раз в третьем 
квартале —  в сентябре —  депо отме­
чало столетие своего  существования. 
П резидиум  Верховного Совета СССР 
наградил депо орден ом  «Знак По­
чета».

Победа георгиудеж ски х  локом о ­
тивщ иков вполне заслужена. Они от­
лично заверш или восьм ую  пятилет­
ку : задание по перевозкам  выполни­
ли на 78 дней раньш е срока, сэконо­
мили почти 40 миллионов к в т • часов 
электроэнергии и добились перевы­
полнения всех без исключения из­
мерителей работы. Благодаря этому 
депо получило солидную  сверхплано­
вую  прибыль: 1224 тыс. руб. На от­
числения от прибыли построен впол­
не соврем енный административно­

бытовой корпус  с прекрасной столо­
вой и буф етом, отличный клуб со зри­
тельным залом на 500 мест, о б о р уд о ­
ван новый технический кабинет.

Собственно, и раньше депо имело 
д о б р ую  славу —  и в  «доисториче­
скую » эпоху паровозов, и при экс­
плуатации тепловозов, и при перехо­
де на тягу электровозам и ВЛ60. Всег­
да георгиудеж цы  (в те времена 
лискинцы) отличались умением быст­
ро осваивать новую  технику, двигать 
ее вперед, показывали прим еры  вы­
сокопроизводительного  труда.

Ведь всего три года назад здесь 
переш ли на эксплуатацию новых 
мощ ных электровозов ВЛ80К. В этот 
сравнительно очень короткий  ср о к 
коллектив сумел освоить все виды 
ремонта новых машин, в том числе 
даже заводского.

Освоить настолько хорош о, что 
локомотивы  простаивают в депо го ­
раздо меньш е времени, чем полож е­
но по нормам. М ож ет быть, в ущ ерб 
качеству? Вовсе нет, о чем лучше 
всего свидетельствует короткая 
справка: по м еж рем онтны м  пробе­
гам электровозов георгиудеж цы  на­

м н ого  перекры ваю т установленные 
нормы . После МПР, например, локо­
мотивы пробегаю т 30 тысяч километ­
ров вместо 22 тысяч, а после БПР — 
165 тысяч вместо 112.

Каким  ж е  образом  локомотивщ и­
кам  Г е о р гу -Д е ж  удалось добиться 
таких успехов? П реж де всего тем, 
что они настойчиво, планомерно, с 
неуклонной последовательностью 
вводят новую  технику, прогрессив­
ную  технологию . О ни пересмотрели 
схемы использования производствен­
ных площ адей, сделали коренную  пе­
репланировку цехов, создали новые 
структурны е подразделения и смело 
применили крупноагрегатны й поточ­
ный м етод ремонта.

Именно смело, так как это потре­
бовало о гром ной  предварительной 
работы, связанной, во первых, с соз­

В зале  совещ ания. Идет деловой раз­
говор о сверш енном н перспективах на 
девятую  пятилетку
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данием переходного запаса заранее 
отремонтированных узлов, а ,во вто­
рых, с необходимостью обязательно 
механизировать все трудоем кие  опе­
рации. Поточная линия, например, по 
ремонту колесных пар оснащена по­
воротным стендом, электрическим  
гайковертом, универсальным б уксо ­
съемным прессом, стендом для де­
фектоскопической проверки.

Понадобилось сконструировать 
кантователи, с пом ощ ью  которы х тя­
желые узлы без крана легко  повора­
чиваются и могут принимать лю бое 
положение, удобное для ремонтника. 
Почти все это было придум ано и 
изготовлено силами самих работни­
ков депо, специалистов, рационали­
заторов.

Поточную линию по рем онту ро ­
ликовых подш ипников, например, со 
всем ее техническим оснащ ением, с 
высокопроизводительными приспо­
соблениями от начала до  конца со­
здали мастер Ф . Цуканов, инженер
А. Жильцов и бригадир А . Рыльцев.

Новую технику —  заимствован­
ную или самими придум анную  —  вво­
дили буквально во всех звеньях про­
изводства. Рационализаторы, а точ­
нее сказать изобретатели, Н. Тита- 
рев, И. Светашев и А. Синицын скон ­
струировали электрический горн  для 
индукционного нагрева бандажей.

Пожалуй, ещ е более интересная 
новинка установлена в цехе, где ре­
монтируют щ елочные аккум улятор­
ные батареи. А вторы  дали ей назва­
ние ДОН не только потому, что де­
по расположено на б ере гу  Дона. Это 
своеобразный акростих —  по первым 
буквам слов: дозировка , окраска , на­
грев. Одни эти названия достаточно 
красноречиво говорят о характере 
труда на этих операциях: вредные 
испарения, тяжелый воздух, сырость. 
Благодаря «Дону» рем онтникам  
больше не надо заниматься таким 
трудом. О н делает все это автомати­
чески, по заданной програм м е.

Да в какой  цех ни зайти, всю ду 
увидишь признаки подлинной индуст­
риальной культуры . Вот участок, где 
отливают детали из капрона —  для 
пакетных выключателей, контакторов, 
предохранительные кож уха  реле —  
до 200 наименований. Рядом установ­
ка, с пом ощ ью  которой  производит­
ся центробежная заливка м оторно­
осевых подш ипников. Быстро, точно, 
экономично!

А вот на стене —  о гр о м но е  табло- 
схема, на ко то р о м  время от времени 
зажигаются зеленые и красны е лам­
почки. Это —  сетевой граф ик плани­
рования и управления производст­
вом. При взгляде на табло м о ж н о  в 
любой момент сразу определить, где 
и как обстоит дело с ремонтными 
работами. Благодаря таком у граф ику 
и диспетчеризации в цехах нет ника­
кой суеты, хотя на позициях потока 
стоят одноврем енно восемь —  де­
сять локомотивов.

Побывавшие здесь специалисты 
говорят; «Это, в сущ ности, не де­

по, а современный завод с высокой 
культурой производства». С такой 
характеристикой трудно не согласить­
ся. Везде здесь видна забота о том, 
чтобы создать наилучшие условия 
труда. Благодаря системе вентиля­
ционных устройств воздух в цехах 
чист и свеж, правда, еще не во 
всех. Отопление калориф ерное. Го­
рячая и холодная вода. Полы выст­
ланы плитками из м рам орной кр о ш ­
ки, а канавы облицованы дю ралю м и­
нием. Превосходно оборудованный 
здравпункт с круглосуточны м  де­
ж урством  медиков.

Итак, «потолок» успехов коллек­
тива депо стал намного выше. Пере­
выполнен по всем технико-эконом и­
ческим  показателям и план первого 
года пятилетки. Все это достигнуто 
благодаря тому, что социалистиче­
ское  соревнование в депо носит 
боевой, действенный характер и 
коллективное и индивидуальное. О но 
принимает здесь самые разнообраз­
ные ф орм ы : и социалистические обя­
зательства на одну поездку, и раз­
работка личных творческих планов, и 
соревнование по проф ессиям, и 
конкурсы  мастерства, и шефство пе­
редовиков над отстающ ими.

Результаты соревнования горячо 
обсуждаю тся раз в месяц на рабо­
чих собраниях, в цехах, в проф груп­
пах, на расш иренных заседаниях ме­
стком а и буквально на следующ ий 
ж е  день становятся известными все­
м у  коллективу. На самых видных ме­
стах на специальных, красиво оф орм ­
ленных стендах сообщ аются фамилии 
и вывешиваются портреты  победите­
лей —  и машинистов, и мастеров, и 
слесарей, и деж урны х по депо, при­
чем указано, в чем конкретно  выра­
зилась их победа.

Разносторонние новшества в де­
по —  от поточных линий до трена­
ж ера  в техническом  кабинете, от се­
тевого граф ика до эстетического 
оф ормления цехов —  все это тож е 
практические результаты социалисти­
ческого  соревнования. И настойчивая 
борьба коллектива за ускорение 
технического прогресса, за выполне­
ние плана повышения производитель­
ности труда и эф фективности произ­
водства это не что иное, ка к социа­
листическое соревнование в дейст­
вии. Соревнование, в котором  рабо­
чие, специалисты и руководители 
производства объединены одинако­
вым стремлением добиться все более 
весомых результатов в совместном 
творческом  труде, как м ож но  лучше 
выполнить Директивы  X X IV  съезда 
КПСС.

И когда  было опубликовано по­
становление ЦК КПСС «О дальней­
ш ем улучш ении организации социа­
листического соревнования» л оком о­
тивщ ики депо Г е орги у-Д еж  задались 
вопросом , а как у  них дело обстоит 
с резервам и производства? Какие 
коллектив имеет возм ожности к  то­
му, чтобы ускорить выполнение ком ­
плексного  плана? Этому и была по­

священа очередная работа постоянно 
действую щ его производственного со­
вещания.

В его  состав на проф сою зном  соб­
рании было избрано 137 человек —  
машинистов, слесарей, рационализа­
торов, ком андиров производства, но 
в зале присутствовало около 450 ра­
ботников депо —  так велик был ин­
терес к  повестке совещания, этого 
своеобразного  органа массового ра­
бочего  контроля за ходом  работы 
предприятия.

Собрание проходило по-деловому, 
активно. Первым на трибуну поднял­
ся начальник депо. Его речь была 
выслушана с большим вниманием.

ВПЕРЕДИ — 
НОВЫЕ РУБЕЖИ

Из доклада начальника депо 
Г. М . КОБЫЛКИНА

Т оварищ и! Как Вы знаете, коллек­
тив депо успеш но справился с 

заданиями восьмой пятилетки и пер­
вого года текущ ей пятилетки. Каж ­
дом у из нас это очень приятно. »

Но сегодня мы собрались здесь 
не для того, чтобы славословить по 
поводу наших достижений. Д ело в 
том, что по плану девятой пятилетки 
нам предстоит увеличить объем пе­
ревозок ещ е на 21,5 процента, повы­
сить производительность труда на 
27 процентов, значительно улучшить 
и другие  измерители работы, причем 
численность работающ их не увели­
чится.

Как видите, задачи очень боль­
шие и ответственные. Чтобы успеш ­
но решить их, нам необходимо при­
ложить м аксим ум  усилий, творческой 
инициативы, настойчиво выискивать и 
пускать в действие внутренние резер­
вы производства. Пути к  этом у ука­
заны в постановлении ЦК КПСС 
«О дальнейшем улучш ении организа­
ции социалистического соревнова­
ния», главной целью ко то р о го  д олж -
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ко  быть всемерное повыш ение про­
изводительности труда и эф фектив­
ности общ ественного производства.

В постановлении говорится, что 
Ц К КПСС вы соко  оценивает движ е­
ние за досрочное  выполнение ко м ­
плексных планов повышения произ­
водительности труда. Как Вы знаете, 
такой план на пятилетие есть и у нас 
в депо. В разработке  его  принимал 
участие весь коллектив. Он охваты­
вает все стороны  ж изни  наш его 
предприятия от внедрения новой тех­
нологии, ком плексной механизации 
производства до повышения квали­
ф икации кадров и развития спорта.

Освоен в условиях депо заводской 
ремонт 1-го объема электровозов 
ВЛ80К.

Пущены в действие механизиро­
ванные поточные линии по ремонту 
тяговых двигателей, тележек, колес­
ных пар и букс, контакторов.

Создано отделение, где произво­
дится замена бандажей колесных пар.

Подготовлено к работе стойло для 
обмывки и обдувки локомотивов. От­
ремонтированы моечные машины, из­
готовлен циклон для очистки загряз­
няемого воздуха.

В общ ем  все, что коллектив на­
мечал по ком плексном у плану на 
1971 год  в основном  выполнено в 
установленные сроки. Но теперь нам 
с вами надо завоевать новые ру­
беж и, искать новые резервы  произ­
водства и ещ е более энергично 
взяться за выполнение нашего ко м ­
плексного  плана на пятилетку.

Н апомню  вкратце, что нам пред­
стоит делать. П реж д е  всего продол ­
жать очень больш ую  работу, прове­
денную  коллективом  по внедрению  
крупноагрегатного  поточного  мето­
да ремонта. Намечено создать запас 
не только  крупно го , но и более мел­
ко го  оборудования.

М ы долж ны  будем  создать новые 
поточные линии, в частности по ре­
м онту поводков б укс  и роликовых 
подш ипников, ряд стендов и вы соко­
производительных приспособлений 
для ремонта и испытания электроап­
паратуры.

В текущ ей пятилетке мы будем  
вводить новые технологические про­
цессы, как, например, о кр а ску  ку зо ­
вов электровоза в электростатиче­
ском  поле, очистку деталей при по­
мощ и ультразвука.

М ы долж ны  будем  внедрить элек­
тролитическое восстановление мар- 
ганцевистым осталиванием валиков и 
втулок торм озной  ры чажной пере­
дачи и рессорного  подвешивания, 
освоить плавку металлов и терм ооб­
работку ф ерромагнитных материалов 
в поле вы сокой частоты м етодом  ин-

Д ум аю , что нет смысла перечислять, 
что мы выполнили, а что нет. Ведь 
в плане семь разделов и больш е сот­
ни пунктов. К том у ж е  ход  выпол­
нения плана, м ож но  сказать, у  вас 
на глазах. Большинство из присутст­
вующ их в той или иной м ере прини­
мают в этой больш ой, творческой ра­
боте самое непосредственное уча­
стие, особенно наши славные рацио­
нализаторы производства. Поэтому я 
долож у лишь о некоторы х, на м ой 
взгляд, наиболее важных пунктах, ко ­
торые мы по ком плексном у плану 
выполнили в первом  году новой пя­
тилетки:

Создано отделение специально 
для окраски кузовов электровозов.

Смонтирован и эксплуатируется 
карусельный полуавтоматический ста­
нок для расточки бандажей колесных 
пар.

Смонтирован и пущен в эксплуата­
цию электрический горн.

Построен клуб со зрительным за­
лом на 500 мест. Открыт новый, хо­
рошо оснащенный технический ка­
бинет. Изготовлено 12 газифициро­
ванных переносных домиков для лет­
него отдыха туристов.

Аукционного  нагрева, путем м одер­
низации отдельных узлов совместно 
с заводами добиться повышения на­
дежности оборудования, а следова­
тельно, и увеличения полезной рабо­
ты электровозов.

Намечено, в частности, м одерни­
зировать узел м еж катуш ечного  сое­
динения тягового  двигателя НБ-418к, 
повысить надежность работы главно­
го вьжлючателя ВОВ-25-4 путем уд­
линения и усиления изоляторов и т. д.

Большое место в нашем ком пл ек­
сном  плане на пятилетие отведено 
вопросам совершенствования экс­
плуатации локомотивов, всемерном у 
развитию движения за вож дение, 
больш егрузны х скоростны х поездов 
и доведение пробега электровоза до 
тысячи километров в сутки. Намечено 
ещ е ш ире и лучше организовать в 
ш колах передового  опыта изучение 
методов работы передовы х маш ини­
стов депо, таких, ка к В. С крилников,
A. Иванкин, Н. Павлов, Г. Коротков,
B. Зайцев, И. Курицын. Д виж ение ты­
сячников в сочетании с вож дением  
полновесных поездов —  наш крупны й 
резерв повышения производительнос­
ти труда и эф ф ективного использо­
вания локомотивов.

М ногое  мы должны  сделать и 
для того, чтобы экономить электро­
энергию  еж егодно, как предусм отре­
но планом 9 пятилетки, не менее од­
ного  процента от нормы. Если мы 
сумеем этого добиться, то получим 
эконом ию  43 млн. квт-часов электро­
энергии на сум м у 658 тыс. рублей.

Чтобы лучше справиться с постав­
ленными перед  нашим коллективом 
больш ими задачами, работникам  де­
по необходим о глубж е вникать в 
эко но м и ку  производства, пополнять 
свои эконом ические знания. Админи­
страция совместно с партийной и 
проф сою зной организациям и намере­
на повседневно заниматься, ка к это­
го  требует постановление Ц К  КПСС, 
улучш ением сущ ествую щ ей в депо 
системы эконом ическо го  обучения 
кадров.

Словом, задумано у  нас с вами, 
товарищи, м ного . Ком плексны й план 
очень велик. Но м о ж н о  не сомне­
ваться, что он, ка к и планы в минув­
шие годы, будет успеш но выполнен 
досрочно.

Этим самым мы на своем участ­
ке работы выполним Директивы 
XX IV  съезда КПСС по девятой пяти­
летке.

Каждый из выступающих говорил 
о резервах, вносил полезные пред­
ложения.

СДЕЛАНО МНОГО, 
Н АДО  БОЛЬШЕ

Из выступления старшего мастера
А. М . РОДИОНОВА

К оллектив цеха периодического 
ремонта не отстает в общ едепов­

ско м  соревновании. Первый год  пя­
тилетки мы заверш или успеш но: и
норм ы  простоя выдерживали, и до 
бились хорош его  качества работ, что 
позволило довести пробег электро­
возов м е ж д у  ремонтами до 30 тысяч 
км  и сократить общ ие затраты на 
60 с лишним тысяч рублей. К этому 
следует добавить, что благодаря 
введению  лимитных карт и бережно­
м у  отнош ению  рабочих к  расходова­
нию инструмента, запасных частей и 
материалов в цехе сэконом лено еще 
13 тысяч рублей.

Успеху в деятельности коллектива 
в очень больш ой м ере способство­
вала разработка и внедрение сете­
вых граф иков планирования и управ­
ления (СПУ), диспетчеризация. Кро­
ме того, специалисты и рационализа­
торы  цеха разработали технологиче­
ские процессы  для повышения надеж

СДЕЛАНО  В 1971 г.
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ности узлов и агрегатов. Взять, 
к примеру, тяговые электродвигате­
ли типа НБ-418к. По правилам они 
при малых периодических ремонтах 
должны проходить и оздоровитель­
ный ремонт, в зависимости от состоя­
ния коллектора. О ценка ж е  этого со­
стояния подчас была субъективной. 
Кажется, мол, м ож но  обойтись и без 
оздоровительного ремонта. Сойдет.

Мы у себя завели твердое прави­
ло: на малом периодическом  рем он­
те в обязательном порядке  снимать 
фаски и самым тщательным образом  
шлифовать и полировать коллекторы  
тяговых двигателей. Благодаря это­
му у нас в  депо не было ни одного  
случая проточки коллекторов под 
электровозом. Работают они надеж­
но.

Теперь коллектив цеха озабочен, 
чтобы с минимальной тратой средств 
и сил справиться с новыми ещ е бо­
лее серьезными задачами в девятой 
пятилетке, пустить в действие новые, 
еще неиспользованные резервы . 
А они у нас есть. Это относится 
прежде всего к  дальнейшей механи­
зации трудоем ких процессов.

Ну, вот, скаж ем , ф аски коллекто­
ра— слесари снимаю т их вручную , 
затрачивая на это лишний, м алопро­
изводительный труд . Здесь напраши­
вается необходимость создать пнев­
матические приспособления, а мы их 
еще не создали. Как говорится, руки  
не дошли.

А посмотрите, скол ько  лиш него 
времени и сил уходит на см ену стек­
лопластикового ко ж уха  зубчатой пе­
редачи. Ведь за см ену надо вруч­
ную вытащить из них 144 болта! 
Колесные пары мы до сих пор  пере­
ворачиваем вручную , с пом ощ ью  
рычагов, тогда ка к  м о ж н о  и нуж но  
делать это с прим енением  пневмати­
ческих и электрических приводов.

Пора бы, наконец, реш ить вопрос 
и с механизацией очистки  электрово­
за. Как-то не к  лицу нам, передово­
му дело, держ ать отряд обтирщ иц. 
У нас в ком пл ексном  плане записа­
но, что стойла для механической 
очистки и обдувки  электровозов бу­
дут действовать в третьем квартале. 
А они пока не действуют. Следовало 
бы это ускорить.

На этих снимках вы видите различны е 
моменты из ж изни  депо Георгиу-Д еж  
(сверху вниз).
— Светло и просторно в цехе больш ого 
периодического ремонта.
— Вот она установка «Д он», автом атиче­
ски, по заданной  программе вы полняю ­
щая в аккумуляторном цехе сразу  три 
процесса: дозировку электролита, окраску 
банок, нагрев (суш ку).
— М анипулятор на поточной линии по ре­
монту тяговых двигателей.
— На занятии в техническом кабинете: 
слева — панно-схема электровоза, сп ра­
ва — тренаж ер с экраном , создаю щ им пол­
ную иллюзию движ ения локомотива по 
перегону.
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тысяч, что привело к  потере полу­
миллиона с лишним кв т-ч  электро­
энергии.

О собенно м н ого  теряем  мы на 
стыковых пунктах. Это, ка к видно, 
очень больной вопрос, которы й в 
конце концов требует реш ения: огра ­
ничение приема поездов нашими со ­
седями —  Ю ж ной  и П риволжской . 
Прибываем, например, в Валуйки: 
пути свободны, а станция не прини­
мала. Сейчас, когда  партия требует 
максимального повыш ения эф фектив­
ности производства, роста производи­
тельности, мириться с таким полож е­
нием соверш енно непростительно. 
Тут особо важная роль принадлежит 
диспетчерской службе —  на отделе­
нии, и в управлении дороги .

А  бесконечные недоразумения на 
стыковых пунктах долж но  устранить 
МПС. Ведь есть ж е  там, в Главном 
управлении движения, какой-то  р е гу ­
лирую щ ий центр. Возм ожно, та ж е  
П риволжская или Ю ж ная д орога  ис­
пытывает свои трудности. Значит, на­
до принять меры  к  тому, чтобы орга ­
низовать более ритм ичную  работу 
транспортного конвейера и не д опу­
скать неоправданных зад ерж ек на 
стыковых пунктах, из-за чего мы м но­
го теряем и в эконом ии электроэнер­
гии, и в производительности л о ком о ­
тивов.

Есть у  нас и ещ е один очень боль­
ной вопрос, это нейтральная вставка 
на перегоне Бобров —  Битюг. По 
фантазии проектантов из Харьков­
ско го  института Гипротранс работни­
ки электром онтаж ного  поезда №  703 
Министерства транспортного строи­
тельства поставили ее в самом, что 
ни на есть неподходящ ем  месте: на 
участке с тяжелейш им проф илем пу­
ти с кривы м и малого радиуса, на вер­
шине затяж ного  восьмитысячного 
подъема перед входным светоф ором 
станции Битюг.

Злосчастное место! При подходе к 
этом у перегону мы стараемся дать 
максимальную  скорость, чтобы прео­
долеть подъем. Но при проследова­
нии нейтральной вставки на перего­
не вынуждены  сбрасывать нагрузку, 
уменьш ая скорость поезда д о  15, да­
ж е  10 км /ч . Потом, при наборе по­
зиций приходится интенсивно пода­
вать песок, что вызывает дополни­
тельное сопротивление поезду.

В общ ем, на деле приходится не 
набирать скорость перед  подъемом, 
а «подкрадываться» к  нему, а потом 
с величайшим трудом  вылазить. Да 
ещ е хорош о, если сигнал зеленый. 
А  бывает, что он красный, а тог­
да, ка к у  нас с горечью  говорят, 
становись на колени. После вы нуж ­
денной стоянки выбраться отсюда 
дело очень сложное, сем ью  потами 
обольеш ься.

А ведь на этом  участке еж есу­
точно проходит несколько  десятков 
поездов. С колько  теряется понапрас­
ну электроэнергии и производитель­
ности мощ ных локомотивов.

УБРАТЬ С ПУТИ ПОМЕХИ

Из выступления машиниста 
В. П. СКРИПНИКОВА

П ункт о  переносе этой нейтраль 
ной вставки на участок с ровны* 
проф илем записан в комплексно* 
плане депо, но вряд ли в наших си 
лах это сделать. Тут нуж на помоид 
министерства. Затраты на перено: 
вставки бы стро окупятся с лихвой

ТЕМПЫ МОЖ НО УСКОРИТЬ

П остановление Ц К КПСС «О даль­
нейш ем улучш ении организации 

социалистического соревнования» вы­
звало новый прилив творческой энер­
гии среди электровозников нашего 
депо. Л ю ди берут на себя повыш ен­
ные социалистические обязательства. 
Колонна соревнуется с колонной, 
бригада с бригадой. Хорош о, что у 
нас наглядно организован показ ре ­
зультатов соревнования. Работник 
каж дой  проф ессии видит, кто идет 
впереди, а кто  отстает, скол ько  элек­
троэнергии сэкономила та или иная 
локомотивная бригада. Наши элект- 
ровозники  стали приобретать и эко ­
ном ические  знания. Как пропаган­
дист в своей колонне, где уж е  тре­
тий год  изучаю т основы  эконом ики , 
я с удовлетворением  м о гу  отметить, 
что каж ды й на своем рабочем  месте 
стал в какой-то  м ере экономистом , 
научился считать, анализировать ре­
зультаты труда и своего личного, и 
коллектива.

Каждая локомотивная бригада 
стремится сэкономить ка к м ож но  
больш е электроэнергии, повысить 
производительность электровоза. 
По прим еру  россош анцев мы стара­
емся добиться его  суточного  пробе­
га в тысячу километров.

И, конечно, поставленные перед 
коллективом  депо задачи в девятой 
пятилетке вполне нам по плечу. Мы 
м о ж е м  добиться даж е еще более вы­
соких результатов, если убрать по­
мехи с пути локомотивных бригад. 
А  этих помех, к  сожалению , немало.

Ведь далеко не все зависит от 
машиниста и его  пом ощ ника. Ведешь 
поезд, ка к полагается, выполняешь 
все правила и вд руг на тебе: непред­
виденная остановка у  входного сиг­
нала. В чем дело? Оказывается, что- 
то там не так сделали диспетчеры, 
деж урны е  по станции. А  чтобы по­
езду весом 3200— 3500 т снова набрать 
нуж н ую  скорость, приходится терять 
150— 180 квт-ч электроэнергии.

В м инувш ем  году, ка к зарегист­
рировано по скоростем ерны м  лентам, 
таких стоянок было о кол о  восьми

Из выступления старшего мастера 
М т ЧУКАРИНА

У нас а электроаппаратном цехе 
имеется поточная линия для ре­

монта контакторны х элементов 
ЭКГ8 и четыре кантователя для ре­
монта главных контроллеров. Но это 
ещ е не реш ает вопроса о  полной 
м еханизации работ в цехе. М ы раз­
рабатываем и изготовляем сейчас 
оборудование для поточной линии по 
рем онту всего переклю чателя. Дума­
ем  хорош о оснастить ка ж д ую  пози­
цию  приспособлениям и и инструмен­
том.

У ж е  изготовили стенд для обкатки 
контакторов, кантователь для ремон­
та редуктора. М ы  у себя в цехе при­
кинули и приш ли к  выводу, что не­
которы е работы по комплексному 
плану м о ж н о  сделать быстрее, чем 
было намечено. Например, поточную 
линию для ремонта полозов пани 
графа —  для нее уж е  готова ванна 
и стенд для обработки  угольных 
вставок после сборки.

Полагаю, что раньше установлен­
ного  планом срока  м о ж н о  закончить 
и м одернизацию  главных выключате­
лей ВОВ-25-4 и замену пневмати 
ческих контакторов ПК-63 на ПК-9Г

Если эти и другие  работы  по на­
ш ем у ком пл ексном у плану мы В1 
полним быстрее, чем раньше наме­
тили, то ответим практическим и де­
лами на Директивы  XX IV  съезда 
КПСС об ускорении  роста произво­
дительности труда, на постановление 
Ц К КПСС «О дальнейш ем улучшении 
организации социалистического со­
ревнования».
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РЕЗЕРВЫ
ИСПОЛЬЗОВАНЫ НЕ ВСЕ

Из выступления машиниста-инструк- 
тора Л. П. МАКАРОВА

И з доклада видно, что задания на 
пятилетку наш ему коллективу на­

мечены очень серьезны е и ответст­
венные.

В постановлении Ц К КПСС под­
черкнуто, что одним  из главных на­
правлений социалистического сорев­
нования является всем ерное повыш е­
ние производительности труда.

Исходя из этого я хотел бы по­
ставить вопрос о том, что пом огло  
бы локомотивщ икам  добиться еще 
более высоких результатов в социа­
листическом соревновании.

Речь идет о сам ом  электровозе 
ВЛ80К. Машина эта в общ ем  перво­
классная, мощ ная, хочется от всей 
души поблагодарить за ее создание 
Новочеркасских электровозостроите- 
лей. Я думаю , не преувеличу, если 
скажу, что в больш ой м ере именно 
благодаря ВЛ80К коллектив депо 
Георгиу-Деж сумел так хорош о спра­
виться с заданием восьмой пятилет­
ки и 1971 г.

И все-таки мы м огли бы и м ож ем  
иметь еще более вы сокие показате­
ли, если использовать все преим у­
щества двухсекционного  локомотива. 
А в ряде случаев пользоваться сек­
циями раздельно оказывается невоз­
можным. Пора бы перейти от глу­
хого высоковольтного соединения к  
разъемному.

На машине нет схемы раздельно­
го набора позиций по секциям . Сле­
довало бы создать аварийную схему 
«Отказ синхронизации».

Еще не соверш енна сигнализация 
пульта машиниста. Сигнальных ламп 
на пульте м ного , а неисправность по 
ним определить трудно.

М ного дополнительной работы по­
лучается из-за того, что ком прессо­
ры не вынесены из высоковольтной 
камеры, и они замасливают электро­
аппаратуру.

И, наконец, об электрических 
счетчиках СО-И442. Они, прям о  ска­
жу, плохи тем, что допускаю т боль­

шие отклонения по показаниям —- 
порядка  30— 40% выше или ни ж е  
ф актического  расхода электроэнер­
гии. Это соверш енно недопустимо 
особенно сейчас, когда  локом отив­
ная бригада, отправляясь в рейс, бе­
рет на себя социалистическое обя­
зательство —  сэкономить за поездку 
столько-то электроэнергии. А  счет­
чик врет! На величине его погреш ­
ностей сказывается, конечно, и вибра­
ция, тряска. К тому ж е  сам счетчик 
установлен в непосредственной бли­
зости от силовых шин и испытывает 
воздействие сильно пульсирующ их

электромагнитных полей.
В нашем ж урнале «Электрическая 

и тепловозная тяга» №  9 в 1970 г. 
была опубликована статья кандидата 
технических наук А . И. Забарного о 
создании статического электронного  
счетчика, обеспечиваю щ его точность 
и вы сокую  надежность. Хотелось бы 
знать, ко гда  такой счетчик будут 
устанавливать на электровозах.

Совещание обратило внимание на 
многие неиспользованные еще ре­
зервы производства, значительную 
часть которых признано возможным 
включить в комплексный план.

С О В Е Щ А Н И Е  П О С Т А Н О В И Л О :

Заслушав доклад тов. Кобылкина, постоянно действующее производствен­
ное совещание с удовлетворением отмечает, что намеченные на 1971 г. пункты 
комплексного плана повышения производительности труда и эффективности 
производства в основном выполнены.

Совещание считает, что коллектив располагает возможностями ускорить 
реализацию комплексного плана по отдельным разделам и рекомендует ру­
ководству депо утвердить приказом изменение сроков выполнения некоторых 
пунктов плана следующим образом:

технологию окраски кузовов электровозов в электростатическом поле вве­
сти в действие не в четвертом квартале 1972 г., а в первом;

новую машину «Орбита» для химической чистки одежды установить и 
пустить в эксплуатацию не в 1973 г., как намечалось, а во втором квартале 
1972 г.; ' • •

высокочастотную установку для плавки металлов пустить в действие не 
в четвертом квартале 1972 г., а в первом;

специальную установку в кузнечном цехе для увлажнения и охлаждения 
воздуха смонтировать не в 1974 г., а в 1973 г.;

спортивный комплекс построить не в 1973 г., а в 1972 г.; 
специально оборудованное помещение для хранения обмундирования от­

крыть не в четвертом квартале 1972 г., а в первом.
Рекомендовать руководству депо рассмотреть вопрос о реализации 

предложений, внесенных участниками совещания.
Совещание выражает уверенность в том, что ускорение выполнения ряда 

важных пунктов комплексного плана поможет коллективу депо повысить про­
изводительность труда и эффективность производства и досрочно выполнить 
пятилетний план.

Постоянно действующ ее произ­
водственное совещ ание (ПДПС) в 
локом отивном  депо Г е орги у-Д еж  со­
бирается регулярно раз в месяц, 
чтобы обсудить важнейш ие пробле­
мы, стоящие перед  коллективом. На 
повестке двух преды дущ их совеща­
ний, например, рассматривались воп­
росы : о ходе работ по технике без­
опасности и охране труда, о реж им е 
эконом ии и финансовой деятельнос­
ти предприятия.

На сей раз участники совещания 
обсудили ход выполнения ком плекс­
ного плана ускорения технического 
прогресса и роста производительно­
сти труда на 1971-75 годы. Это —  на­
глядное свидетельство того, что 
здесь практически действуют под­
линно дем ократические принципы 
управления производством , что со­
циалистическое соревнование явля­
ется творческим  делом самих трудя­
щихся, проявляю щ их хозяйскую  
заботу о дальнейшем повыш ении эф­
ф ективности производства своего

предприятия. М ы привели лишь часть 
выступлений, но и из них видно, как 
л оком отивщ ики депо Ге о рги у -Д е ж  
серьезно, по-деловом у ищут резервы  
дальнейш его повыш ения производи­
тельности труда на своем  предприя­
тии.

Это нашло отражение и в реш е­
нии данного совещания. Теперь за­
дача проф организации состоит в том, 
чтобы осуществлять постоянный ко н ­
троль за претворением  в ж изнь  
пунктов этого решения.

Есть все основания утверждать, что 
обязательства, принятые славным 
коллективом локом отивного  депо 
Г е орги у-Д еж  в девятой пятилетке 
будут, ка к обычно, успеш но осущ еств­
лены.

Материаяы к печати подготовил 
спец. корр. журнала Н. Д  о л о т и н.

В организации их принимал ак­
тивное участие начальник производ­
ственно-технического отдела депо 
Георгиу-Деж Б. К о в а н е в .  Фото  
Л. Г а л к и н а .
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СОРЕВНОВАНИЕМ

ИСПОЛЬЗУЕМ  
РЕЗЕРВЫ 
ЭКОНОМИИ

Опыт Орловского 
энергоучастка _

Вот т а к  вы глядит  сейчас маш инный зал  
тяговой подстанции Становой К олодезь. 
Ртутны е вы прям ители уступили здесь 
место более соверш енным и м ал огабари т­
ным кремниевы м п реобразователям

•Р О Ж Д Е Н О  СОЦИАЛИСТИЧЕСКИМ

IX  оммунистическая партия постоянно учит советских лю-
дей рачительному хозяйствованию, бережливости. Это 

важ но было всегда, а сейчас особенно, потом у что вся 
страна, успеш но претворяю щ ая в ж изнь предначертания 
X X IV  съезда КПСС, представляет собой гигантскую  стройку. 
И именно поэтому д о р о г каж ды й грам м  металла, сырья, 
топлива, каж ды й  киловатт-час электроэнергии.

Возм ожности для разум ного , продуктивного  использо­
вания трудовы х и материальных ресурсов очень велики. 
О ни есть везде —  на лю бом  предприятии, в лю бом  звене 
транспортного  конвейера. О б этом ж е, в частности, сви­
детельствует и опыт коллектива О рловского  участка энерго­
снабжения. Не случайно в социалистических обязательст­
вах непременны ми являются пункты  по ре ж и м у  эконом ии.

Участок наш является одним  из опорны х предприятий 
М осковской  д о ро ги  по внедрению  новой техники, науч­
ной организации труда, СПУ и производственной культуры. 
Хозяйство у нас немалое: 7 тяговых подстанций, 5 дистан­
ций контактной сети с развернутой длиной подвески 
526 км , 3 сетевых района, обслуживаю щ их около  700 км  
высоковольтных линий электропередач, энергетическое хо­
зяйство ж елезн од орож н ы х станций и узлов.

Наша продукц ия  —  это энергоснабжение тяги поездов 
и районных потребителей. В год  прим ерно 350 млн. квт-ч 
переработанной электроэнергии. О снову производственных 
ф ондов участка составляют оборудование тяговых под­
станций, цепная подвеска контактной сети и ЛЭП-6-10 кв, 
общ ая стоимость которы х 12 млн. руб.

Рациональное использование этой техники было пред­
м етом  постоянной заботы коллектива. И здесь мы имеем 
некоторы е достижения. Например, в минувш ем  пятилетии 
при значительно возросш ем  объем е перевозок энергоучас­
то к не только  не увеличил контингент своих работников, 
но, напротив, уменьш ил его  на 27 чел. При этом  произво­
дительность труда повысилась на 18,7%, получено
4,1 млн. руб. прибыли, а за счет сокращ ения расхода на 
собственные нуж ды  устройств сэконом лено свыше 
2,3 млн. квт-ч электроэнергии.

Успеш но реш аются и задачи новой пятилетки. Как и в 
преды дущ ие годы, главным для нас является обеспечение 
беспереб ойного  энергоснабжения потребителей, дальней­
ш ее улучш ение технико -эконом ических показателей работы. 
Коллектив наш с удовлетворением  отмечает, что план пер­
вого  года девятой пятилетки выполнен со значительным
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превыш ением. Расчетная рентабельность составила 4,85 про­
тив предусм отренного  4,65, получено 1 млн. 232 тыс. руб, 
прибыли, состояние контактной сети оценивается в 8,6 
балла.

В ближайш ие годы вступит в строй новая железнодо­
рожная линия Орел —  М ихайловский Рудник. О бъем пере­
возок увеличится прим ерно на 18%, и м ы  предполагаем 
дополнительный грузо по то к тож е освоить за счет роста 
производительности труда. Предстоит такж е  строитель­
ство линий продольного  энергоснабжения протяженностью 
200 км , обновление оборудования тяговы х подстанций и др.

Выполнение указанных работ потребует от коллектива 
больших усилий и вы сокой организованности. Для лучшей 
координации этих усилий на участке разработан комплекс­
ный план повыш ения эф ф ективности производства на девя­
тую  пятилетку, причем  сущ ественное место в нем отводится 
мобилизации резервов. В чем они, резервы  эти? В совер­
шенствовании устройств энергоснабжения и методов их 
эксплуатации, эконом ии цветных металлов и электроэнер­
гии, снижении себестоимости переработки электроэнергии 
и др.

В осущ ествлении этого плана на тяговых подстанциях 
завершается замена устаревших ртутных вцпрямителеб 
крем ниевы м и преобразователями. М ы рассматриваем эту 
работу ка к важнейш ий резерв эконом ии электроэнергии и 
снижения трудовы х затрат. И з семи подстанций шесть уже 
работают на полупроводниковы х выпрямителях. Последняя, 
седьмая, будет реконструирована в начале нынеш него года. 
Внедрение новых выпрямителей —  это о кол о  3,5 млн. квт.ч 
эконом ии электроэнергии в год, в том  числе 2 млн. квт-ч 
на собственных нуждах, увеличение м еж рем онтны х сроков 
эксплуатации. Наконец, это и новые методы  обслуживания 
оборудования, надежность работы ко то р о го  намного воз­
росла.

О дноврем енно с внедрением крем ниевы х выпрямите­
лей произведена реконструкция помещ ений теплообменни­
ков, в частности упорядочена кабельная раскладка. Эта ра­
бота наиболее трудоем кая из всего ком плекса  м ер по по­
выш ению производственной культуры  на подстанциях. Ти­
повым проектом  предусматривалось размещ ение кабелей 
под  потолком  на откры тых металлических конструкциях. 
Это не только портило внешний вид помещ ения, но пред­
ставляло значительную опасность для работающ их здесь 
людей. Измерительные кабели, находящ иеся под напря­
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жением 3,3 кв, были пролож ены  откры то вместе с ни зко ­
вольтными контрольны ми и силовыми кабелями. П овреж ­
дение их свинцовой оболочки  при ремонтных работах 
могло привести к  травматизму. Теперь кабели распола­
гаются на легких плоских конструкциях под потолком  и за­
крыты съемными листами из ацеида. Работать стало легче, 
и, естественно, возросла производительность труда.

Большое внимание в новой пятилетке будет уделено 
повышению надежности работы РУ-110 кв. Масляные вы­
ключатели типа МГ-110 предполагается заменить на более 
надежные типа МКП-110. Три подстанции переводятся на 
схему шлейфовых заходов ЛЭП-110 кв.

Для улучшения условий охраны  труда на тяговых под­
станциях смонтировано свыше 500 ком плектов стационар­
ных заземляющих разъединителей, позволяю щ их произ­
водить надежное заземление оборудования при всех видах 
работ. Наличие достаточного количества таких разъедини­
телей с надежным и м еханическими электромагнитны ми 
блокировками, исклю чаю щ им и ош ибочные действия, не 
только обеспечивает безопасность работающ их, но и поз­
воляет сократить затраты времени на оперативные пере­
ключения. В нынеш нем году аналогичные работы будут 
завершены и в энергетическом  хозяйстве.

Все основное оборудование  наших подстанций, кон ­
тактной сети и постов секционирования переведено на те­
леуправление. В новой пятилетке мы планируем расширить 
объем телемеханизации устройств энергоснабжения. Это 
касается преж де  всего ЛЭП-6 кв автоблокировки, линии 
продольного энергоснабжения 10 кв и некоторы х подстан­
ций энергетического хозяйства. Для повышения надежности 
работы ЛЭП-6-10 кв производится секционирование этих 
линий продольными телеуправляемыми разъединителями; 
они устанавливаются в горловинах станций, привязываются 
к стойкам телеуправления постов секционирования и к 
шкафам КПР, располож енны м  в помещ ениях стрелочных 
постов.

Важным резервом  является такж е  увеличение срока 
службы оборудования подстанций, устройств контактной 
сети и линий электропередач. В этой области м н ого  было 
сделано в минувш ие годы. Но и сейчас объем предстоя­
щих работ ещ е весьма значителен. П реж де всего об элек­
трокоррозии, которая, ка к известно, приводит к разруш е­
нию опорных конструкций  и арматуры  контактной под­
вески, к больш им материальным затратам на их смену.

В прош лом году начата установка дренажных втулок 
на стержне изоляторов П-4,5. Эти работы будут продол­
жаться и впредь. О дноврем енно предполагается при­
менение изоляторов перем енны м  сечением стержня пестика. 
Существенное снижение потерь от электрокоррозии  долж ­
но дать разземление опор. Собираемся сделать это на 
всех перегонах участка с использованием опыта Северо- 
Кавказской и Д о н е ц ко й  д о ро г. О днако пока  разземление 
еще не осущ ествлено, придется усилить контроль за со­
стоянием несущих элементов контактной сети, своевремен­
но отбраковывая и заменяя деф ектные.

В прош лые годы  мы терпели м н ого  неприятностей из- 
за гололеда. Несмотря на наличие средств механической 
очистки проводов и схем плавки гололеда, сбои движения 
поездов все-таки наблюдались. Поэтому энергоучасток в 
прошлом году приступил к  внедрению  схем проф илактиче­
ского подогрева проводов. В нынеш нем году монтаж  этих 
схем будет заверш ен на всей длине обслуживаем ого  
участка. Также почти полностью  заверш ены и работы по 
усилению ветроустойчивости контактной сети. На опорах 
контактной сети уж е  установлено около 750 комплектов 
жестких распорок и смонтировано 7 км  ром бовидной под­
вески. В нынеш нем году установим ещ е 200 ком плектов 
распорок и см онтируем  4 км  ром бовидной подвески.

Один из самых эф фективных м етодов снижения по­
терь электроэнергии в контактной сети —  м онтаж  пунктов 
параллельного соединения подвески. Пять упрощ енны х теле- 
механизированных пунктов уж е  эксплуатирую тся на нашем 
участке. Каждый из них дает около 200 тыс. квт.ч эконо­
мии электроэнергии в год. В текущ ем  пятилетии смонти­
руем еще пять пунктов улучш енной конструкции  Сим ф еро­
польского завода.

И еще одмн резерв эконом ии электроэнергии. Речь 
идет о внедрении ксеноновы х ламп и других современных 
типов светильников вместо ламп накаливания. Планом 
предусматривается закончить эту работу в четвертом году 
пятилетки. Тут нас лимитирует недостаток таких светиль­
ников.

Теперь об эконом ии цветных металлов. Участок наш 
сравнительно новый, но даж е и сейчас в год  приходится 
менять около  10 т контактного  провода. М ноговато! И глав­
ным образом  м еняем из-за значительного износа в местах 
ф иксации. По прим еру Западно-С ибирской и других д о р о г 
будем  практиковать сд виж ку  проводов. Также усилим 
контроль за подм азкой лыж  токоприем ников электровозов 
графитовой смазкой.

Работники энергоучастка настойчиво, все годы, зани­
мались соверш енствованием методов обслуживания уст­
ройств энергоснабжения. На тяговых подстанциях, напри­
м ер, вначале было дежурство  в два и в одно лицо, затем 
введено деж урство  на дому. Замена ртутных выпрям ите­
лей на кремниевы е и дальнейшее, значительное увеличе­
ние надежности работы оборудования позволили вообщ е 
отказаться от д е ж ур н о го  персонала. Это уж е  сделано на 
подстанциях М ценск, Чернь и Становой Колодезь. Весь пер­
сонал подстанций полностью  выходит на работу лишь в 
дневное время и используется на работах, предусм отрен­
ных СПУ. Производительность труда в значительной 
м ере возрасла. В нынеш нем году на передовой м етод ра­
боты переводятся и остальные подстанции (кр о м е  опор ­
ной). Результат: 12 высококвалиф ицированных электром е­
хаников высвободится для других работ.

Из года в год меняется характер работ, выполняемых 
персоналом рем онтно-ревизионного  цеха. Объем, более 
сложных и ответственных операций в связи с введением 
новой техники увеличивается. В то ж е  время рост квалиф и­
кации персонала тяговых подстанций позволяет им до ­
полнительно взять некоторую  часть работ на себя. Напри­
мер, текущ ий ремонт масляных выключателей ВМГ-133, ис­
пытание изоляции вы соким  напряжением, испытание защит­
ных средств, рем онт аккум уляторны х батарей и устройств 
автоматики. Такое перераспределение работ способствует 
более рациональному использованию рабочего  времени.

В связи с больш им объ ем ом  работ по внедрению  но­
вой техники энергоучасток в последние годы создал в ре­
м онтно-ревизионном  цехе специальную м онтаж ную  бригаду 
и отказался от ранее существовавшей практики  выделения 
для этих работ случайных лиц из РРЦ и тяговых подстан­
ций. Наличие специализированной бригады  позволяет вы­
полнять монтажны е операции быстрее и главное с хоро ­
ш им качеством.

Следует, на наш взгляд, отметить и некоторы е другие  
внедренные у нас методы, облегчаю щ ие трудоем кие  опе-

Этот поезд создан  на участке для  установки опор контактной сети
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М ного различны х приспособлений создано  н а  участке рукам и  р а ­
ц ионализаторов.
Н а снимке вверху — электром ехан ик  ремонтно-ревизионного цеха 
Л . Л яхов проверяет искровы е пром еж утки на предлож енном им 
приспособлении.
Внизу слева — бригадир контактной сети ударни к коммунистиче­
ского труда А . О болеш ев. З а  отличны е производственны е п оказа­
тели  в работе и вы сокие достиж ения в социалистическом соревно­
вании  он в прош лом году н аграж ден  орденом «Зн ак  П очета» . 
С права — старш ий м астер О рловского района электрических сетей 
активны й раци онали затор  А. Суворов. В прошлом году он внес 
пять раци онали заторски х  предлож ений , осущ ествление которых д а ­
ло  2,5 тыс-, руб. годовой экономии

рации на тяговых подстанциях. Например, при выполнении 
подготовительных работ, связанных с периодической окрас­
кой  трансф орматоров, энергоучасток уж е  второй год  ус­
пеш но производит очистку их кож ухо в  при пом ощ и пара 
от паровоза. За один рабочий день обрабатывается и очи­
щается 6— 7 силовых и тяговых трансф орматоров, причем 
несравненно лучше, чем при ручной очистке.

Для замены  деф ектных и установки новых конструкций 
контактной сети на энергоучастке сф ормирован специаль­
ный установочный поезд. Он состоит из дрезины  ДГку авто­
крана, см онтированного на ж елезн од орож н ой  платформе, 
и дополнительной платф ормы, служащ ей для перевозки  
устанавливаемых и демонтируемы х конструкций. Теперь в 
случае надобности м о ж н о  быстро заменять деф ектные 
конструкции. К том у ж е  это дало возм ожность отказаться 
от у сл у г Гром оздкого  и д орогостоящ его  восстановительно­
го крана.

В интересах эконом ии средств и повыш ения качест 
работ мы переходим  к  некоторой кооперации и специал 
зации производства. В прош лом  году при энергоучасп 
организована лаборатория по испытанию защитных среде 
для всех предприятий отделения. К ром е  того , в поряд| 
оказания услуг д р уги м  хозяйствам производим  также и 
пытание контуров заземления. В то ж е  время участок отк 
зался от выполнения своими силами капитального ремон' 
аккум уляторны х батарей и пользуется услугами специал! 
зированной организации.

Передовые методы работы и некоторы е другие  но1 
шества, применяемы е на энергоучастке, позволили знач! 
тельно повысить производительность труда. Восемь л« 
назад контактную  сеть участка и ЛЭП-10 кв обслуживал 
140 электромонтеров, ныне —  100 чел. В настоящее врем 
весь штат дистанций контактной сети составляет 130 чел 
на 1 км  развернутой длины контактной сети приходите 
0,25 чел. Тяговые подстанции и посты секционирования об 
служиваются штатом, вдвое меньш им, чем в 1965 г.

Д остиж ения эти —  результат настойчивых усилий всеп 
коллектива, е го  вы сокой творческой активности в совер 
шенствовании и рационализации производства. Достаточж 
сказать, что в год от наших рационализаторов поступав 
свыше 100 предложений, которы е, как правило, быстр( 
внедряются и дают ощ утим ый эф ф ект —  около  30 тыс. руб 
экономии, да ещ е повыш ение надежности работы обору­
дования, облегчение условий труда. Л учш ие из лучших ра­
ционализаторы —  главный инженер участка Ю . Соснович, 
старший электром еханик А. Логвинов, начальник ремонтно­
ревизионного  цеха Н. Иванов, мастер А. С уворов, электрод 
м онтер В. К онончук и другие. О ни ветераны участка] 
ударники ком м унистического  труда, на счету каж дого  из 
них по крайней м ере 10— 15 предложений.

М обилизации резервов, их рациональному использова­
нию  способствует и ш и роко  развернутое в коллективе 
социалистическое соревнование и движ ение за коммуни­
стический труд. Это основа всех наших производственных 
достижений, за которы е энергоучасток еще в 1963 г. пер­
вым в хозяйстве электриф икации и энергетики дороги 
удостоен вы соко го  звания предприятия коммунистического 
труда. Теперь в рядах коллектива 274 ударника коммуни­
стического труда, почетное звание коллективов коммунисти­
ческого  труда носят такж е  18 наших хозяйственных под­
разделений. Все творческие начинания, о которы х шла 
речь выше, рождались именно в социалистическом  сорев­
новании.

Э нергоучасток неоднократно  выходил победителем как 
в д оро ж но м , так и во Всесою зном социалистическом со­
ревновании. По итогам III квартала 1971 г. нам присужде-; 
но переходящ ее Красное знамя М ПС и Ц К проф сою за ра­
ботников ж е л е зн од о р о ж н о го  транспорта. Электромонтер
А. О болеш ев и электром еханик В. П уш няков награждены 
орденами «Знак Почета», а электром еханик Т. Масленнико­
в а —  медалью - «За трудовое отличие». Электромонтеры
Н. Ступин, П. С ологубенков и электром еханик Л. Титов 
вышли победителями в социалистическом  соревновании ра­
ботников ведущ их проф ессий д ороги . С реди передовиков 
производства и электром онтеры  М . Ф ед оров , О. Самой­
лов, В. Кузовков, В. Яковых, электром еханики С. Бычков, 
Ю . Завалишин, водители дрезин Н. Калабин, И. Бакин и 
м ногие  другие.

Коллектив наш крепкий . Каждый пятый —  член КПСС 
или ВЛКСМ. Это наш боевой авангард участка, идущий 
впереди соревную щ ихся. Недавние постановления ЦК КПСС 
о дальнейш ем улучш ении организации социалистического 
соревнования и об улучш ении эконом ическо го  образования 
трудящ ихся воодуш евили лю дей на новую  творческую 
активность. Эти исторические докум енты  указываю т нам 
пути повышения технико -эконом ических показателей своей 
работы, успеш ного выполнения заданий девятой пятилетки.

Е. С. Манивский,
начальник Орловского участка энергоснабжения

г. Орел
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Тепловозная аппаратура 
со знаком качества

Индуктивным датчи к типа ИД-10

обеспечивающих увеличение долго­
вечности, надежности и удобство ее 
в эксплуатации.

Наиболее удачные ко н структор ­
ские решения имею т выпускаемые 
заводом индуктивный датчик ИД-10, 
электромагнит тяговый ЭТ-54, изм е­
рительные трансф орматоры  тока  и 
напряжения ТПТ-4Б, ТПН-ЗА и ТПН-4. 
В канун XXIV съезда КПСС Государ­
ственная аттестационная комиссия 
присвоила им «Знак качества». А ппа­
раты эти по своим техническим  ха­
рактеристикам и эстетическим пока­
зателям находятся на уровне лучших 
мировых образцов. Конструкция их 
проста и наиболее полно удовлетво­
ряет требованиям отечественных и 
зарубежных потребителей. Гарантий- 
ный срок службы  аппаратов, полу­
чивших «Знак качества», повыш ен до 
четырех лет, а долговечность —  до 
10—20 лет.

Условногодовая эф фективность от 
внедрения этих аппаратов составляет 
около 140 тыс. руб.

Датчик индуктивный ИД-10 при­
меняется в цепи регулирования м ощ ­
ности систем автоматического р е гу ­
лирования дизель-генераторны х уста­
новок. Он устанавливается на объе­
диненном регуляторе скорости вра­
щения и мощ ности дизеля. Представ­
ляет собой аппарат, состоящ ий из ци­
линдрического кож уха , являющ егося 
магнитопроводом, катуш ки, подвиж ­
ного якоря и ш тепсельного разъема.

Ш тепсельный разъем и катуш ка за­
литы эпоксидным компаундом.

Д атчик является электрическим  
преобразователем, в котором  линей­
ное пермещ ение якоря вызывает из­
менение полного электрического  со­
противления катуш ки. О н имеет сле­
дую щ ие технические данные: номи­
нальное напряжение 10 в, ток дли­
тельного реж им а 1,8 а, управляемая 
мощ ность 3,5 вт, полное сопротивле­
ние м ож ет меняться в пределах 
5,5— 7 ом, максимальное ом ическое 
сопротивление составляет 2,6 ом, вес 
1,2 кг.

Электром агнит тяговы й типа ЭТ-54

На датчике нет контактных частей, 
он легко  регулируется, в результате 
чего  значительно повышается точ­
ность настройки дизель-генератора 
на оптимальную  мощ ность. О бслужи­
вание его сводится к  очистке поверх­
ности от пыли и масла.

На первых ж е  тепловозах в каче­
стве датчика применялся регулирово­
чный реостат типа РР-2020. О днако  в 
эксплуатации он себя не оправдал, 
так ка к  в условиях вибрации и нали­
чия в дизельном  помещ ении паров 
масла, топлива и пыли характеристика 
его  быстро менялась, интенсивно из­
нашивались трущ иеся узлы, имели 
место обрывы обм отки  реостата.

У Д К  625.282— 843.6.066

Тяговый электромагнит типа ЭТ-54.
Применяется на автоматических р е гу ­
ляторах дизель-генераторны х уста­
новок. Исполнение е го  закры тое; ка ­
туш ка и штепсельный разъем зали­
ты эпоксидным  ком паундом . О бмотка 
намотана на изолированную  втулку, 
выводы припаяны к  ш тепсельному 
разъему. М агнитная система прям о- 
ходовая и состоит из кож уха  сердеч­
ника, фланцев и втяж ного  якоря. Ход 
якоря регулируется винтом и м ож ет 
изменяться от 0 до 8 мм.

Электром агнит имеет следую щ ие 
технические данные:

напряжение номинальное 75 в; 
тяговое усилие 4,1 кГ; номинальный 
ход якоря 5 м м ; потребляемая м ощ ­
ность не более 22,5 вт; вес 1,6 кг.

Ранее на регуляторах использо­
вался блокировочны й магнит типа 
БМ-1А-2. Его катуш ка была рассчита­
на на кратковрем енны й реж и м  рабо­
ты при номинальном напряжении. В 
длительном ж е  реж им е она питалась 
через дополнительное сопротивле­
ние, которое  включалось с пом ощ ью  
контактов блокмагнита. Попадание в 
блокмагнит пыли и масла нарушало 
его  работу —  чаще всего это приво­
дило к  отказу в работе контактов, 
что являлось причиной сгорания ка ­
туш ки.

Электром агнит ЭТ-54 имеет более 
рациональную  конструкцию  и значи-

Х арьковский завод «Электротяж- 
маш» им. В. И. Ленина и НИИ за­

вода настойчиво работают над улуч­
шением конструкции тепловозной ап­
паратуры и внедрением соврем ен­
ных технологических процессов,

Трансф орм атор постоянного нап ряж ен ия 
измерительны й тип а ТПН-ЗА
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Т рансф орм атор постоянного тока измери­
тельны й типа ТПТ-4Б

тельно больш ее тяговое усилие при 
тех же, что и преж де , габаритах. П ри­
менение катуш ки с длительным ре­
ж и м о м  работы позволило сущ ест­
венно упростить конструкцию  не толь­
ко  сам ого электромагнита, но и ре ­
гулятора, куда  он устанавливается.

Трансформаторы постоянного на­
пряжения измерительные типов 
ТПН-ЗА и ТПН-4. Устанавливаются в 
цепи главного генератора и предназ­
начены для изм ерения напряжения; 
обеспечивают надежную  работу се­
лективного узла автоматической схе­
мы управления тепловозом . Тран­
сф орматоры  состоят из двух соеди­
ненных встречно рабочих катуш ек, 
которы е намотаны на тороидальные 
сердечники, выполненные из ж елезо ­
никелевого сплава высокой начальной 
магнитной проницаемости. Управля­
ющая обм отка  охватывает оба сер­
дечника, которы е вместе с катуш ка­
ми залиты эпоксидным ком паундом .

Т ехн ич ески е  д ан н ы е  тран сф орм аторов

<е«5 «Я*
П арам етры X X

С С
н н

М акси м альное изм еряем ое н а ­
п р яж е н и е , в ..................................... 750 750

Н апряж ен и е п и т а н и я  рабочей
ц еп и , в ............................................. 30 55

Ч асто та  п и тан и я  рабочей  ц епи.
г ц ........................................................ 133 200

Н ом и нальн ы й  ток  рабочей  ц е­
пи, а ................................................ .... 2 ,5 1 , 1

Н ом инальны й ток у п р ав л ен и я .
а ............................................................ 1 , 6 0 ,7 1

С опротивление в ц епи  у п р ав л е­
н и я ,  о м . . . .  ............................. 500 1050

С опротивление в цеп и  н агр у з­
ки , о м ................................................. 5 28

П редельное зн а ч ен и е  п огреш ­
н ости , % ......................................... ч-З ± ? ,  8

Вес. к г .................................................... 4 2 , 8

Трансформатор постоянного тока 
измерительный типа ТПТ-4Б. Служит 
для измерения тока  в цепи главного 
генератора или тяговых электродвига­
телей тепловоза. В отличие от тран­
сф орматора постоянного  напряжения 
у  трансф орматора постоянного тока 
управляю щ ей обм откой  служит один 
или несколько кабелей, проходящих 
через центральное отверстие тран­
сф орматора.

Трансф орматор типа ТПТ-4Б имеет 
следую щ ие технические данные: из­
м еряемы й то к максимальный 6 600 а, 
вторичный то к номинальный 2,6 а, ча­
стота питания 133 гц, напряжение пи­
тания 70 в, вес 2,7 кг.

Трансф орматоры  тока и напряже­
ния, выпускавш иеся ранее, имели 
обм отку, которая компаундировалась. 
Вместе с сердечником  она закре­
плялась в массивных гетинаксовых па­
нелях. Внедрение на заводе эпоксид­
ных ком паундов позволило создать 
конструкции трансф орматоров, в ко­
торых литая изоляция служит и ди­
электриком , и защ итной оболочкой, 
и несущ им конструкционны м  матери­
алом. Литая изоляция стойка к воз­
действию воды и водяных паров, ма­
сел и растворителей. Она позволила 
принципиально, по -новом у решить 
конструкцию  трансф орматоров, по­
высить их качество и надежность, 
улучшить внешний вид,

П. Ф. Важев,
ст. инспектор ЦТ МПС 

завода «Электротяжмаш»
г. Х арьков

Простое и полезное 
приспособление

У Д К  625.285— 843.6:621.438.004.67

Н а четырехвагонных дизель-поездах серии Д1 
иногда выходят из строя подшипники вала 

турбонагнетателя. Передний подшипник располо-

Усоверш енствованное приспособление для  зам ены  подш ипников со 
стороны  турбинного колеса турбонагнетателя ди зель-поездов се­
рии Д1

16

жен со стороны турбинного колеса, а это затруд­
няет применение типового приспособления. Что­
бы заменить лишь один подшипник, приходится 
поднимать кузов, выкатывать моторную тележ­
ку и снимать турбонагнетатель. На это, конечно, 
уходит много времени.

Для замены подшипников со стороны турбин­
ного колеса турбонагнетателей непосредственно 
на моторных вагонах слесари нашего депо пред­
ложили простую переделку типового выжимного 
болта, имеющегося в комплекте приспособлений. 
На рисунке показано это приспособление с изме­
ненными размерами. Оно позволяет заменять 
подшипник без особых затруднений. Технология 
замены подшипников соответствует изложенной 
в Инструкции по эксплуатации турбонагне­
тателей.

П. Н. Сумленный,
главный инженер локомотивного депо Родаково 

Донецкой дороги
г, Родаково
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К А К  М Ы  О Р Г А Н И З О В А Л И  

Т Р У Д  
И 

О Т Д Ы Х

Опыт депо 
Сольвычегодск 

Северной 
дороги

УДК 625.282.007:658.385 Л О К О М О Т И В Н Ы Х  Б Р И Г А Д

р  журнале «Электрическая и тепловозная тяга» уж е  не раз 
О  освещался опыт рациональной организации труда и от­
дыха локомотивных бригад. М не бы хотелось поделиться 
некоторым опытом, накопленным в депо Сольвычегодск 
Северной дороги, и рассказать о выполнении приказа 
№ 34 Ц министра путей сообщ ения.

Совершенно правильно отмечалось, что лучшей ф ор­
мой является организация работы локомотивных бригад  по 
именным расписаниям (граф икам). О днако ввести такое 
расписание и главное, чтобы оно  строго  выдерживалось, 
не так уж просто, но все ж е  возм ож но. У нас в депо о ко ­
ло 160 локомотивных бригад, из них большая часть занята 
в грузовом движении, остальная —  в маневрово-хозяйст­
венном и сборном  движении. Последние работают по сво­
им твердым специф ическим  для них расписаниям, состав­
ление которых, ка к  и во всех других депо, не вызывает 
трудностей. С ложнее с бригадами грузово го  движения, но 
и из них, начиная с 1966 г., о кол о  80% такж е работают по 
именным расписаниям и лишь 20% —  по вызову.

Составление именных расписаний для бригад  грузово ­
го движения требует п реж д е  всего тщ ательного анализа 
исполненного граф ика движения поездов. Как ж е  мы де­
лаем этот анализ? Берем  больш ой лист м иллиметровки и по 
горизонтали откладываем дни суток, по вертикали —  часы 
и минуты. Затем проставляем время ф актического отправ­
ления поездов за 10— 15 суток. Получаем ясную картину 
ежесуточно в то или иное время отправляющ ихся поездов, 
т. е. определяем устойчивые нитки граф ика. Анализ этот 
делают вместе инженер по эксплуатации и старший наряд­
чик.

Выявив твердые нитки граф ика движения поездов, при­
ступаем к составлению именного  расписания работы и от­
дыха локомотивных бригад. О но д олж но  отвечать следую ­
щим условиям:

нормальный отдых перед очередной поездкой; 
работа не более двух ночей подряд; 
предоставление четырех выходных дней в один и тот 

же день недели, т. е. строго  через 6 дней;
обеспечение месячной выработки часов каж дой брига­

дой;
учет возм ожных «пересидок» в пункте оборота и пере­

держек на линии;
работа бригад  на всех участках обращ ения, чтобы не 

забывали особенности ка ж д о го  из них;
предоставление удобны х «режим ов работы» бригадам, 

проживающим в отдаленных от депо районах и учащимся 
школы рабочей м олодеж и;

регулировка потребности бригад  и вы работки часов в 
течение месяца в зависимости от интенсивности движения 
поездов;

предоставление выходных дней в один и тот ж е  день 
недели по группам  бригад;

возможность использования установленных именным 
расписанием «режим ов работы» в течение всего периода 
действия летнего или зим него  граф ика движения поездов;

каждая бригада работает по именному расписанию в 
течение двух месяцев подряд  и затем один месяц по вызо­
ву. Постоянная работа по именному расписанию предусмат­

3 Тяга № 2

ривается в порядке  поощ рения только для активных общ е­
ственных инспекторов по безопасности движения поездов 
и учащихся ш колы рабочей м олодеж и;

м озм ож ность  организации и проведения спортивно­
массовых и культурных мероприятий в выходные дни.

Как видно из сказанного, именное расписание работы 
является универсальным и, как указывалось, составляется, 
за редким и исключениями, лишь два раза в год  —  на лето 
и зиму. К этому пришли мы не сразу: граф ик все время
совершенствовался и за истекший период  полностью  учте­
ны местные условия движения грузовы х поездов на нашем 
участке.

В чем ж е  особенности наших именных расписаний? Их 
несколько.

1. Посмотрите на сделанную из расписания вы копиров­
ку. Слева по вертикали приводятся порядковы е номера
1— 10. Это 10 условно введенных нами реж им ов труда и от­
дыха локомотивных бригад.

2. Все машинисты и их пом ощ ники подразделены  так­
ж е  условно на семь групп.

3. Наше расписание состоит из двух частей —  основной 
и сменной (приставной). Основная —  постоянная на полгода 
(лето, зима), сменная —  на кажды й месяц и в ней дублиру­
ются те же, что упоминались выше, порядковы е номера 
режим ов труда и отдыха бригад. Кром е  того, на пристав­
ной части имеются графы для записи фамилий машинистов 
и пом ощ ников машиниста, номера группы, в которой  чис­
лится бригада и которы й раз подряд она работает по рас­
писанию и др.

4. В им енном расписании предусм отрено два удлинен­
ных выходных дня, в которы е, однако, в зависимости от 
интенсивности движения поездов бригада м ож ет быть на­
правлена в поездку. Поэтому после 42-часового отдыха в 
удлиненные вы ход ны е 'д ни  заложены  регулировочны е или 
дополнительные поездки  с указанием такж е времени от­
правления, обы чно на ко р о тко е  плечо до Л узы  или У рдо- 
мы. По этим ниткам в одном  случае проведена красная по­
лоса, в д ругом  случае желтая полоса. Это нуж но  для то­
го, чтобы бригада заблаговременно была инф ормирована

/  Кизема

( 0 “\

Сольвычегодск Урдома

112км -х

-у V  

108 км >
22 Оки

117км
-Грузовое движение 

—----------Сворное движение

С хем а работы  локомотивных бригад депо Сольвычегодск
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Выкопировка из графика работы локомотивных бригад в грузовом движении на зиму 19 70/71 г.
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КА К  СОСТАВЛЯЕТСЯ РАСПИСАНИЕ

о возм ож ны х поездках. Например, в августе в связи с капи­
тальным рем онтом  пути и увеличением потребности локо ­
мотивных бригад  поездки  по красной и желтой полосам бы­
ли задействованы.

Разумеется, именным расписанием и без этих дополни­
тельных поездок предусматривается нормальная выработ­
ка часов за месяц. Когда ж е  вводятся указанные поездки, 
у  бригады, естественно, имеется некоторая переработка. Но 
при этом облегчается регулировка  выработки часов у 
бригад, работаю щ их ка к по расписанию, так и по вызову. 
К том у ж е  последним появляется возм ожность предостав­
лять граф иковы е выходные дни.

О б этом следует сказать особо. 
О бы чно 30 или 31 числа каж дого  ме­
сяца был у нас «ш умный день». Со­
бирались все бригады, свободные от 
работы, и ждали своей «участи». 
В такой день, признаться, работать 
было трудно. П оэтом у мы стали го­
товить расписание на следую щ ий ме­
сяц заблаговрем енно —  за две не­
дели.

Начиная с середины  месяца, 
инж енер  по эксплуатации и старший 
нарядчик на чистом  бланке сменной 
части граф ика с ном ерам и режимов 
работы бригады  заносят фамилии 
машинистов и пом ощ ников машинис­
та с таким  расчетом, чтобы были уч 
тены все указанные выше условия, 
обязательные для нормальной орга­
низации труда и отдыха локомоти 
ных бригад. Например, если бригада 
работала по  вызову, то на следую­
щий месяц ее нуж но  ставить на 
именной граф ик и подобрать такой 
реж и м  труда, чтобы, во-первых, со­
блюдался нормальный отдых перед 

поездкой  в следую щ ем  месяце и, во-вторых, чтобы выход­
ные дни в течение месяца совпадали со своей группой.

Таким ж е  образом  учитываются и все остальные усло­
вия. Чтобы не было срывов с им енного граф ика в течение 
месяца, бригады, идущ ие в отпуск, в расписание, ка к прави­
ло, не ставятся. Решается такж е вопрос, ко го  из бригад ос 
тавить в граф ике на льготных условиях (активный общест­
венник, д руж инник, учащийся и др.), собираю тся заявки 
бригад  на предоставление им специальных выходных дне 
(день рождения, консультация в институте, техникуме, про­
хож дение курса  лечения без отрыва от работы). Наконец, 
проверяется, а при необходимости корректируется  рас

ю
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крепление локомотивных бригад  (машиниста с пом ощ ником  
машиниста). Когда сменная часть заполнена, она подставля­
ется к основной (постоянной) части и граф ик готов. Л о ко ­
мотивная бригада списывает касающ ийся ее реж и м  работы 
и расписывается в этом.

Когда месяц закончится, инженер по эксплуатации или 
старший нарядчик убирает старую  см енную  часть им енного 
расписания и прикрепляет уж е  заполненную  новую.

Этот метод ф ормирования граф иков за 15— 20 дней до 
начала месяца весьма удобен для бригад, но требует боль­
шой внимательности и аккуратности от его  составителей. В 
первое время были отдельные недостатки, например, локо­
мотивные бригады при переходе из одного  месяца в дру­
гой иногда забывали расписываться и приходилось посы­
лать к ним для напоминания вызывальщ иков и др. Но по­
том все уладилось.

График предоставления выходных дней бригадам, рабо­
тающим по вызову, вывешивается за 5 дней до начала ме­
сяца и предоставляется вместе со своей группой . График 
предоставления выходных дней по группам  составляется на 
год и учитывается при еж ем есячном  ф ормировании смен­
ной части расписания и составления граф ика выходных дней 
для бригад, работающ их по вызову.

КОНТРОЛЬ ЗА ВЫПОЛНЕНИЕМ ГРАФИКА. 
УЧЕТ РАБОТЫ БРИГАД

Нарядчик депо, заступая на дежурство, делает себе 
выписку из именного  граф ика работы бригад. В выписке 
указываются фамилии машинистов и пом ощ ников маши­
ниста, номер поезда и врем я отправления бригад.

Затем из журнала учета работы заносит в эту ж е  
выписку время прибытия бригады  из поездки  и сколько  но­
чей подряд она была на работе. Это необходим о делать по­
тому, что бывают случаи, ко гд а  из-за плохого пропуска по 
участку и «пересидки» в пункте оборота  у бригады  м ожет 
сорваться полож енное время отдыха или она окажется на 
работе более двух ночей подряд. В этих случаях локом о­
тивные бригады направляются в поездку  после 5 ч утра, а 
явка по граф ику отменяется. Такие случаи, хотя и редко , но 
бывают.

Локомотивные бригады, работаю щ ие по именному гра­
фику, являются в поездку  без вызова. В случае отмены 
поезда бригада об этом ставится в известность по телефо­
ну или нарочным.

Большинство неустойчивых ниток, включенных в имен­
ной график работы локомотивных бригад, имеет одну или 
две «подстраховочные», более поздние по времени отправ­
ления. В случае отм ены  поезда его  локомотивная бригада 
перемещается на одну из этих ниток.

Примерно, у  50% наших бригад  есть квартирные теле­
фоны. Поэтому в ночное время, хотя бригады  и знают

И нженер по эксплуатации  А. А. Ж уравлев  (н а  переднем п лан е) и 
зам еститель начальни ка депо по эксплуатац ии  Е. И. Л изунов за  
составлением  именного расписания

время своей явки на работу, нарядчик депо по их просьбе 
дополнительно ставит в известность о предстоящ ей поезд ­
ке. Смена д еж ур н о го  по депо, работая в содруж естве  с ло­
комотивны м диспетчером, добивается 100-процентного от­
правления бригад  по именному граф ику. Случаи срыва рас­
следуются инженером  по эксплуатации и заместителем на­
чальника депо по эксплуатации.

Н арядчик депо ведет ж урнал учета, по ко тором у всег­
да м ож но  определить, ка к работала любая бригада. В ж у р ­
нале отмечается, на какое  время бригада уехала в поезд ­
ку, когда  и откуда вернулась, сколько  ночей была на ра­
боте, сколько  выработано часов с нарастающ им итогом . 
Причем куда бригада ездила в поездку, пишется сокращ ен­
но, одной буквой, например, «М» —  М икунь; «Л» —  Луза; 
«У» —  Урдома, «ХР» —  хозяйственная работа и др.

Бригады, работающ ие по вызову, ставятся на вызов в 
порядке  очередности, т. е. по м ере возвращ ения из поезд ­
ки  с учетом полож енного  ей отдыха: раньше поедет та
бригада, которая меньш е времени находилась на работе.

ТЕХНИЧЕСКАЯ УЧЕБА

Учеба проводится-пять дней в неделю : летом с 9 ч, зи­
м ой с 10 ч. В понедельник и вторник одна тема занятий, в 
среду и четверг —  другая тема, в пятницу —  техническая 
учеба с колонной м аневрово-хозяйственного движения.

Выписка из журнала учета работы бригады в июле 1971 г .
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ГРАФИК
п р ед о ставл ен и я  вы ходны х дней  локом оти вн ы м  бри гадам  депо С ольвы чегодск в 1971 г .

НЕРЕШЕННЫЕ ВОПРОСЫ

Д ни н едели

М есяцы  года

Номера групп локом оти вн ы х бригад

П онедельн ик 3 2 1 7 6 5 4 3 2 1 7 6
Вторник 4 3 2 1 7 6 5 4 3 2 1 7
Среда 5 4 3 2 1 7 6 5 4 3 2 1
Четверг 6 5 4 3 2 1 7 6 5 4 3 2
П я тн и ц а 7 6 5 4 3 2 1 7 6 5 4 3
Суббота 1 7 6 5 4 3 2 1 7 6 5 4
В оскресенье 2 1 7 6 5 4 3 2 1 7 6 5

К аж д ом у техническом у занятию предш ествует пятиминут­
ка, т. е. докладывается о случаях производственных упущ е­
ний у нас или в других депо. Технические занятия проводят­
ся преимущ ественно заместителем начальника депо по 
эксплуатации и м аш инистами-инструкторами по утверж ден­
ным ежем есячны м  планам.

У нас в депо три локомотивные колонны  во главе с ма­
ш инистам и-инструкторам и—  две грузово го  движения и 
одна —  маневрово-хозяйственного движения. В последней 
б ригад  меньш е, поэтом у ее маш инисту-инструктору поруче­
но заниматься ещ е и вопросами автотормозов. Есть ещ е 
четвертый маш инист-инструктор, ему поручены  теплотехни­
ческие вопросы.

В каж дой  колонне созданы советы колонн. О ни прово­
дят больш ую  работу по обеспечению  безопасности движ е­
ния поездов, организации социалистического соревнования, 
следят за выполнением индивидуальных социалистических 
обязательств. Председатели советов являются общ ествен­
ными маш инистами-инструкторами.

Как уж е  отмечалось, для лучшей организации труда и 
отдыха все бригады  грузово го  движения объединены в 
семь групп. Каждой из них предоставляется выходной в 
один и тот ж е  день недели. Поэтому есть полная в о зм о ж ­
ность совместно проводить различные культурно-массовые 
мероприятия, например, вечера отдыха, выезды за город, 
соревнования по шахматам, волейболу, городкам , лыжам 
и т. д. В связи с улучш ением организации труда локом отив­
ных бригад  активность их в проведении различных куль­
турных м ероприятий с каж ды м  годом  возрастает.

О дним  из основных недостатков 
в организации труда и отдыха локо­
мотивных бригад  является неудов­
летворительное планирование поезд­
ной работы и случаи срыва движе­
ния поездов. О собенно трудно  при­
ходится в летние месяцы, когда уве­
личивается количество пассажирских 
поездов и идет капитальный ремонт 
пути. В эти месяцы мы, к  сожалению, 
ещ е имеем случаи нарушения режи­
ма работы бригад  и сверхурочные 
часы работы.

Чтобы устранить помехи в выполнении им енного гра­
фика работы бригад, коллективы  С ольвы чегодского  отделе­
ния и депо прилагают немало усилий и творческой энергии. 
Претворяя в ж изнь требования приказа №  34Ц, мы будем 
добиваться того, чтобы уж е  в нынеш нем году 85% , а к 
конц у пятилетия не менее 95% локомотивных бригад  гру­
зового  движения работало по им еном у граф ику. Кром е то­
го, воспользовавш ись опытом депо Горький-Сортировоч- 
ный, о котором  рассказывалось в ж урнале  «Электрическая и 
тепловозная тяга», мы продум ы ваем  вариант, обеспечиваю­
щий работу всех бригад  по им енном у граф ику, введя в не­
го лишь одну-две поездки по вызову.

Со сборны м и поездам и по им енном у граф ику у нас 
работают одни и те ж е  бригады. Это имеет свои преиму­
щества: слаженность в работе с конд укторски м и  бригадами, 
обеспечение безопасности маневровой работы, ускорение 
маневровой работы и др. Но есть и недостатки. Бригады 
грузового  движения забывают профиль пути этих участков 
и особенности маневровой работы, а бригады  сборного 
движения отвыкаю т от особенностей работы на удлинен­
ном участке обращ ения. Поэтому нынеш ним летом соби­
раемся перейти на единый граф ик. Готовимся и к  внедре­
нию исполненных граф иков труда и отдыха бригад.

Н уж но сказать, что все тонкости и подробности состав­
ления именных граф иков описать практически трудно. 
О чень м ного  различных особенностей, которы е с первого 
раза, пожалуй, не учтешь. Это приходит со временем . Были 
бы искренне рады ещ е более обстоятельно поделиться с 
коллегами своим опытом. Побывайте у  нас.

Е. И. Лизунов,
заместитель начальника депо Сольвычегодск

Северной дороги
г. С ольвы чегодск
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м еханической части, тяговых электро­
двигателей, вспомогательных машин 
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переработ. и доп. Изд-во «Транс­
порт», 1971, 63 стр. Цена 25 коп.

Эта брош ю ра составлена на осно­
ве обобщ ения опыта работы машини­
стов тепловозов и их помощ ников. 
В ней приведены простейшие способы 
устранения характерных неисправно­
стей в электрической схеме теплово­
зов 2ТЭ10Л и ТЭП10Л, которы е м огут 
возникнуть в пути следования. Для 
более удобного  пользования мате­
риал сведен в таблицу. К б рош ю ре 
приложена электрическая схема теп­
ловоза 2ТЭ10Л.

Тепловоз ТЭМ1. Руководство по 
эксплуатации и обслуживанию . 
Изд. 3-е. И зд-во «Транспорт», 1971, 
104 стр. Цена 43 коп.

В руководстве изложены основные 
правила по эксплуатации и обслужи­
ванию тепловоза ТЭМ1, отдельных

его узлов и агрегатов. Даны  сведения 
по регулировке , определению  и уст­
ранению  неисправностей ряда узлов, 
по подготовке  тепловоза к  работе, 
уходу за ним в пути следования. 
Описан порядок экипировки, рас­
смотрены  особенности работы тепло­
возов зимой.

Совершенствование гидропередач 
и вспомогательных гидроприводов 
тепловозов. (Труды Всесою зного на­
учно-исследовательского института 
ж елезн од о р о ж н о го  транспорта,
вып. 439). Цена 65 коп.

С борник научных статей о резуль­
татах теоретических и эксперимен­
тальных работ в области гидравличе­
ских передач, проведенных в ЦНИИ 
М П С
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ПРОЦЕСС ОТКЛЮЧЕНИЯ КОРОТКОГО ЗАМЫКАНИЯ 
ДУГОГАСИТЕЛЬНЫМ УСТРОЙСТВОМ АВТОМАТА

Влияние конструкции камеры и ее технического состояния
У Д К  621.316.932

П рименяемые в настоящее время 
на электровозах, электропоездах 

и тяговых подстанциях электрифици­
рованных линий постоянного тока 
быстродействующие выключатели ти­
пов БВП-ЗА, БВП-105А, АБ-2/4 спо­
собны в исправном техническом со­
стоянии отключить все возможные в 
условиях эксплуатации короткие за ­
мыкания в тяговой сети и в схеме 
электроподвижного состава. Это под­
тверждают периодически проводимые 
типовые испытания всех выпускаемых 
электротяговых коммутационных ап­
паратов (см. Труды Ц НИ И, выпуск 
№ 448, 71).

Единичные случаи неотключения 
коротких замыканий, сопровождаю­
щиеся выходом автоматов из строя, 
объясняются либо его неисправно­
стью, либо таким ухудшением техни­
ческих характеристик, при котором 
его дугогасительное устройство не­
способно погасить электрическую ду­
гу с данным током к. з.

Серьезные затруднения в эксплуа­
тации, например на электровозах 
ВЛ10, причиняет также интенсивный 
износ перегородок лабиринта дугога­
сительных камер. Частые отключения 
автоматов на этих электровозах из- 
за перегрузок и круговых огней на 
коллекторах двигателей приводят 
уже после 50—70 отключений к ин­
тенсивному выгоранию перегородок в 
наиболее узкой части лабиринта (на 
высоте 30—35 см от контактов).

Подобные случаи повреждений 
требуют детального технического 
анализа и разработки рекомендаций, 
повышающих надежность работы вы­
ключателей в эксплуатации

При серийном производстве вы­
ключателей и в процессе их эксплуа­
тации технические характеристики вы­
ключателей нередко меняются. Эти 
отклонения могут быть связаны: 

с изменением ширины щели между 
лабиринтными перегородками из-за 
их неточного вклеивания или в ре­
зультате сборки двух половин лаби­
ринтных камер со смещением друг 
относительно друга;

с изменением состояния поверхно­
сти стенок дугогасительных камер из- 
за применения асбоцемента низкого 
качества или в результате обгара сте­
нок при многократном воздействии 
электрической дуги. Этот процесс про­
текает особенно интенсивно при силь­
ном увлажнении асбоцемента и обиль­
ном выделении из стенок в момент 
контакта с дугой паров пропиточных 
жидкостей или связующих смол 
(в прессмассах);

с изменением напряженности маг­
нитного поля дутья в верхней части 
камеры из-за применения низкокаче­
ственного железа в магнитопроводе 
дутья или неправильной установки 
полюсов.

Влияние на процесс гашения дуги 
ряда факторов неоднократно прове­
рялось стендовыми испытаниями. Про­
веденные многочисленные экспери­
ментальные исследования электриче­
ской дуги позволили создать доста­
точно точную методику аналитическо­
го расчета процесса отключения цепи 
постоянного тока с учетом конструк­
тивных параметров дугогасительного 
устройства (см: Вестник ЦНИИ МПС 
№  2, 1971 г.) Особенно просто и 
быстро подобные расчеты для раз­
личных конструктивных вариантов 
дугогасительных камер выполняются 
с использованием ЭЦВМ.

Д ля сравнительной оценки влия­
ния различных конструктивных пара­
метров дугогасительного устройства 
на процесс отключения цепи к. з., 
а такж е определения пути улучшения 
конструкции дугогасительного устрой­
ства ниже приводятся результаты 
расчетов процесса гашения дуги ка­
мерой, применяемой на выключателях 
АБ-2/4 и на выключателях БВП-5 
электровозов ВЛ101. Схема дугога­
сительной камеры этих выключателей 
и ее параметры приведены на рис. 1.

Состояние поверхности стенок ка­
меры (степень шероховатости вну­
тренней поверхности стенок) и ин­
тенсивность выделения из материала 
стенок газов в момент контакта с ду­
гой могут существенно изменять ско­
рость движения дуги особенно в зоне 
с наиболее узкой щелью. При недо­
статочно высокой напряженности маг­
нитного поля дутья, больших значе­
ниях тока и соответствующих ему 
больших диаметрах канала дуги ухуд­
шение состояния поверхности стенок, 
например в результате обгара от пре­
дыдущих многократных отключений, 
может вызвать остановку дуги в ка­
мере и полное ее разрушение. Ска­
занное иллюстрируется рис. 2, где 
расчетные кривые соответствуют раз­
личному состоянию стенок, которое 
характеризуется условным коэффи­
циентом А.

Д ля нового асбоцемента марки 
500 А =А ]. Д ля асбоцемента марки

1 Программа расчета процесса от­
ключения коммутационного аппарата 
применительно к машине БЭСМ-4 и 
расчеты на ней выполнены в Мосги- 
протрансе А. В. Радченко.

500 после 30—40 отключений автома­
том токов к. з. А =0,6А |. Асбоцемент 
марки 300 после 40—50 отключений 
автоматом токов к. з. характеризует­
ся коэффициентом А = (0 ,4 —0,5)А1. 
Величина начального тока отключе­
ния 10= 6  ка при данном расчете оп­
ределена с учетом параметров цепи 
к. з., уставки автомата и времени сра­
батывания его механизма.

Благодаря высокой напряженно­
сти магнитного поля дутья в нижней 
части камеры, обеспечивающей быст­
рое растяжение дуги и нарастание на­
пряжения на ней, автомат эффектив­
но ограничивает ток к. з. Максимума 
ток достигает в момент входа дуги в 
наиболее узкую часть лабиринта. 
В связи с тем, что с ростом тока тем­
пература и диаметр канала дуги так­
ж е увеличиваются, стенки перегоро­
док наиболее узкой части лабиринта 
(на высоте 30—35 см от контактов) 
подвергаются наиболее интенсивному 
разрушению. При дальнейшем движе­
нии дуги в более широкой части ла­
биринта, щель которого больше диа­
метра канала дуги, обжиг стенок и их 
разрушение, несмотря на снижение 
скорости ее движения, существенно 
уменьшаются.

Разрушение поверхности стенок в 
начале лабиринта прогрессивно спо­
собствует дальнейшему снижению 
скорости движения дуги и нараста-

Рис. 1. Эскиз дугогаситсльной камеры  и 
изменение ширины щели б, нап ряж ен но­
сти магнитного поля дутья  Н2 и длины 
дуги 1д  в различны х точках дугогаси тель­
ной камеры  вы клю чателя БВП-5 н а  рас­
стоянии Н от контактов:
/ а — дли на активной части дуги  без учета 
лабири нта, на которую воздействует маг* 
нитное поле дутья
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нию поверхностных разрушений пере­
городок. При этом время гашения ду­
ги резко возрастает. Значительный 
обгар стенок лабиринта может, как 
уж е отмечалось, привести к останов­
ке дуги у входа в лабиринт и полно­
му разрушению камеры (кривые 4 на 
рис. 2).

Столь же пагубное влияние на 
процесс гашения дуги может оказать 
снижение напряженности магнитного 
поля дутья в зоне лабиринта (рис. 3).

Некоторое снижение напряженно­
сти поля дутья с Н2 до Н3 (см. рис. 1) 
незначительно уменьшает скорость 
движения дуги и нарастание ее на­
пряжения в плоской нижней части ка­
меры. При этом эффективность огра­
ничения автоматом тока к. з. практи­
чески не понижается (см. рис. 3). О д­
нако даж е незначительное снижение 
напряженности магнитного поля в 
зоне лабиринта вызывает резкое сни­
жение скорости движения дуги и мо­
жет привести к ее остановке и сгора­
нию камеры даж е при сравнительно 
хорошем состоянии поверхности сте­
нок (кривые 3 на рис. 3). Такое пони­
жение напряженности магнитного по­
ля дутья в зоне лабиринта, возмож­
ное при неплотном прилегании полю­
сов к стенкам камеры или изготовле­
нии магнитопровода из железа с низ­
кой магнитной проницаемостью, осо­
бенно опасно. Д ля повышения надеж ­
ности работы выключателей полезно 
было бы принять меры к увеличению 
напряженности магнитного поля 
дутья в этой зоне дугогасительной 
камеры.

Например, увеличение напряжен­
ности магнитного поля дутья в зоне 
лабиринта с Н2 до Н 1 обеспечивает 
удовлетворительное гашение дуги при 
много худшем состоянии поверхности 
стенок лабиринта (А=0,4А1). Этот ре­
жим отключения совпадает с кривы­
ми 2 на рис. 3.

Существенное влияние на процесс 
отключения оказывают и параметры 
цепи к. з. При неизменной уставке 
выключателя увеличение индуктивно­
сти цепи и в связи с этим уменьше­
ние скорости нарастания тока к. з. 
способствует заметному снижению на­
чального тока отключения 10. Умень­
шение отключаемого тока благодаря 
уменьшению диаметра канала дуги 
облегчает вход ее в лабиринт даж е 
при ослабленной напряженности маг­
нитного поля дутья (рис 4).

Длительность горения дуги с уве­
личением индуктивности цепи и запа­
сенной в ней электромагнитной энер­
гии возрастает. Однако амплитуда пе­
ренапряжения благодаря постепенно­
му увеличению ширины щели лаби­
ринта и снижению градиента напря­
жения дуги практически остается на 
том ж е уровне. Это обстоятельство 
является существенным преимущест­
вом таких дугогасительных камер по 
сравнению с узкощелевыми камерами 
с дополнительными дугогасительными 
катушками.

Р ис. 2. Процесс гаш ения дуги при одина­
ковой напряж енности  магнитного поля 
д утья  Н и различном состоянии поверхно­
сти  стенок камеры . Ь =6 ,7  мгн: 1оо=17 ка:
а — изменение тока I и н ап ряж ен ия д у ­
ги У дВ  зависим ости от времени: б — изме­
нение расстояния дуги от контактов в про­
ц ессе отклю чения к. з. К ривая 1 соответ­
ствует  коэф ф ициенту А=А г, 2 — коэф ф и­
циенту А*»0,6А|; 3—А=0,44А |; 4—А=0.4А,

Рис. 3. Процесс гаш ения дуги  при различ­
ных значениях напряж енности  магнитного 
поля дутья  и различном  состоянии поверх­
ности стенок кам еры :
а , б , Ь  и 1оо— то  ж е, что н а  рис. 2. К ри­
в а я  1 соответствует напряж енности  Н» м 
коэф ф ициенту А**0,6А1; кри вая  2 — н а­
пряж енности  Н2 и А = 0.6А1; кривая 3 Н* 
и А=0,6Ат; кри вая  4 — Н3 и А=0,75А1

Рис. 4. Процесс гаш ения дуги  при различ­
ной индуктивности цепи к. з .: 
а , б, 1 гг— то ж е, что на рис. 2, 3; А = 0,6А1; 
Н — Нз; кри вая  1 соответствует индуктив-1 
ности Ь=>6,7 м г н ; кри вая  2 —-Ь=»14,5 мгн; 
к ри вая  3 — Ь — 30 мгн

Изменение сопротивления цепи' 
к. з. имеет существенное значение 
только при минимальных величинах 
индуктивности, т. е. при близких к тя-

Рис. 5. В лияние н а  процесс отключения 
ширины щ ели л аби ри н та  и высоты перего­
родок, определяю щ их полную длину 
дуги  I д  в кам ере на расстоянии Ь от кон­
тактов:
Ь  и 1<»— то ж е , что н а  рис. 2, 3: Н  — Нз; 
кривы е I и 2 соответствую т б , 1д  и А,
приведенны м на рис. 1; кри вая  3— 1 д  (см. 
рис. 1), А =  ОДА1 и 6 =  9 мм  на высоте 
Ь =30 см с постепенным увеличением до 
15 мм на вы соте Ь=70 см
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говой подстанции к. з. В этих случа­
ях оно определяется мощностью под­
станции и питающей сети, а такж е 
сопротивлением в месте замыкания 
(дуговое, металлическое). Кривые
рис. 2 соответствуют отключению ав­
томатом токов к. з., близких к его 
предельной отключающей способ­
ности.

В процессе эксплуатации из-за об­
гара перегородок лабиринта ширина 
щели и высота перегородок несколь­
ко изменяются. Степень этих изме­
нений в значительной мере зависит от 
интенсивности и частоты зачистки пе­
регородок во время профилактических 
ремонтов камер. Влияние подобных 
изменений параметров дугогаситель­
ной камеры на процесс гашения дуги 
иллюстрируется рис. 5.

Нетрудно видеть, что снижение 
высоты перегородок в нижней части 
камеры в зоне их интенсивного обга­
ра и переносом в связи с этим нача­
ла лабиринта с высоты Ь== 30 см, на­
пример, в зону Ь = 3 5  см (см. рис. 1) 
практически не ухудшает процесс га­
шения дуги (см. рис. 5). Благодаря 
меньшему аэродинамическому сопро­
тивлению входа дуги в более широкую 
щель (8 = 8  мм) скорость ее движения 
в этой зоне несколько увеличивается. 
Это должно способствовать некоторо­
му увеличению срока службы камеры 
а соответственно допустимому числу 
отклонений.

Более благоприятным является 
конструктивное изменение ширины 
щели в начале лабиринта без измене­
ния высоты перегородок за счет не­
которой раздвижки их в этой зоне 
(кривые 3 на рис. 5). Такое измене­
ние возможно только при изготовле­
нии новых камер.

Увеличение ширины щели в нача­
ле лабиринта с 6 до 9 мм хотя не­
сколько и замедляет скорость нара­
стания напряжения дуги за счет сни­
жения ее градиента, но зато при худ­
шем состоянии поверхности стенок и 
ослабленной напряженности магнит­

ного поля дутья в два с лишним ра­
за увеличивает скорость движения 
дуги в этой зоне. Такое изменение л а ­
биринта при одновременном некото­
ром усилении напряженности магнит­
ного поля дутья в зоне лабиринта 
должно существенно увеличить срок 
службы дугогасительных камер и на­
дежность их работы в условиях экс­
плуатации.

Д ля улучшения работы выключа­
телей, находящихся в эксплуатации, 
необходимо следующее.

При каждой сборке дугогаситель­
ных камер контролировать минималь­
ную ширину щели между лабиринт­
ными перегородками, не допуская в 
эксплуатацию камер с шириной щели 
менее 6 мм. Контроль за этим разме­
ром должен осуществляться с по­
мощью специального щупа, вводимо­
го в лабиринт, через верх камеры при 
снятых деионных пластинах.

Замеры ширины щели в различных 
точках дугогасительной камеры мо­
гут такж е выполняться с помощью 
кусочков пластилина, которые закла­
дываются в камеры перед ее сборкой. 
После деформации их перегородками 
лабиринта и измерения толщины ку­
сочков пластилина они должны быть 
удалены из камеры.

При выпуске выключателей с за­
вода целесообразно сделать специаль­
ные измерения напряженности маг­
нитного поля дутья в дугогасительной 
камере на высоте 35 см над контакта­
ми. Это обеспечит контроль за каче­
ством материала магнитопровода 
дутья и полюсов, а такж е качеством 
сборки выключателя. Измерения 
должны производиться при обтекании 
катушки магнитного дутья током, рав­
ным средней величине тока уставки 
автомата при надетой камере и уста­
новленных полюсах. Величина индук­
ции магнитного поля дутья в указан­
ной точке для выключателей АБ-2/4 
и БВП-5 должна быть не ниже 145 тл.

В процессе эксплуатации выклю­
чателей нужно внимательно следить

за правильной установкой полюгов, 
не допуская появления зазоров меж­
ду концами полюсов и стенками ду­
гогасительной камеры.

При ревизии и ремонте выключа­
телей в аппаратном цехе депо или на 
тяговых подстанциях в случае замет­
ного обгара и повышенной шерохова­
тости стенки камеры следует зачи­
щ ать наждачной шкуркой.

Допустимо понижение высоты л а ­
биринтных перегородок в результате 
их износа и зачистки до линии, обра­
зуемой соединением двух точек: од­
ной, расположенной в начале перего­
родки у поверхности боковой стенки, 
и второй, расположенной на верхней 
кромке перегородки на расстоянии 
150 мм от верхнего края камеры.

После зачистки стенок и перегоро­
док их следует тщательно протереть 
чистой салфеткой и продуть сжатым 
воздухом для удаления с их поверх­
ности асбоцементной пыли. Дугогаси­
тельные камеры должны оберегаться 
от непосредственного попадания на 
них влаги. В случае сильного увлаж ­
нения асбоцементных стенок допусти­
мо обжечь их путем двух-трехкрат- 
ного отключения тока нагрузки.

Целесообразно проверить на опыт­
ных образцах дугогасительных камер 
эффективность конструктивных изме­
нений, связанных с увеличением ши­
рины щели в начале лабиринта до 
9 мм и увеличением индукции маг­
нитного поля дутья в этой зоне на 
25—30%. Д ля этой цели следует 
Ц Н И И  МПС совместно с заводами- 
изготовителями изготовить несколько 
опытных образцов выключателей и 
провести их стендовые коммутацион­
ные испытания.

В. Д . Радченко,
руководитель лаборатории 

высоких напряжений Ц Н И И  МПС 
А. В. Радченко, 

ст. оператор 
вычислительного центра 

Мосгипротранса
г. М осква

П О  С Л Е Д А М  

НЕОПУБЛИКОВАННЫХ 

П И С Е М

Машинист депо Д жеты гара (Куста- 
найская обл.) Н. М . Андреев об ­

ратился в редакцию  ж урнала с 
просьбой разъяснить, м ож но  ли ма­
ш инисту ведущ его локомотива выда­
вать неразвинчивающ ийся ж езл  в 
случаях, когда  подталкивающ ий локо ­
мотив следует по всему перегону 
прицепленны м к  составу поезда.

По этом у поводу редакция обра­
тилась в Главное управление движ е­
ния МПС. Рассмотрев этот вопрос, 
министерство по предлож ению  Ц Д  
нашло необходимы м внести соответ­
ствую щ ее уточнение в новую  Инст­

р укц и ю  по  движ ению  поездов и ма­
невровой работе.

Ц Д  МПС сообщ ило:

В последнем абзаце § 98 новой 
инструкции ныне указано: «в тех слу­
чаях, когда  подталкивающ ий л оком о ­
тив следует по всему перегон у  при­
цепленным к  составу поезда, ж езл  
вручается только  машинисту веду­
щ его  локомотива». Следовательно, в 
этих случаях машинисту ведущ его 
локомотива м ож ет быть выдан лю­
бой ж езл  ка к развинчивающ ийся, 
так и неразвинчивающ ийся.
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Регулирование реле переходов 
на т е п л о в о з е  ЧМЭ З

--------------------------------------------у д к  625.282— 843.6.066:621.318.51.01

О  депо Люблино Московской дороги для на- 
стройки реле переходов тепловоза ЧМЭЗ ши­

роко используют так называемый метод напря­
жения. Такой способ значительно упрощает регу­
лировку системы и главное позволяет произво­
дить ее на линии без захода тепловоза в депо 
на реостатные испытания.

Реле переходов КР1 и РР2 тепловоза ЧМЭЗ, 
как известно, обеспечивают включение контакто­
ров ослабления поля тяговых двигателей. На сер­
дечнике реле помещены три катушки: токовая, 
напряжения и поляризационная. Токовая состо­
ит из одного витка полосовой меди, через которую 
протекает ток группы тяговых двигателей. Катуш­
ка напряжения подключена через добавочное 
сопротивление на напряжение главного генерато­
ра. Поляризационная обмотка совместно с доба­
вочным сопротивлением питается от вспомога­
тельного напряжения. Катушки поляризационная 
и напряжения совместно образуют комбиниро­
ванную катушку. Магнитное действие их осуще­
ствляется в одном направлении, а токовой —- 
встречно по отношению к ним.

Настройку реле ведут в два этапа: сначала вы­
полняют механическую регулировку, а затем 
электрическую. Для механической регулировки 
используют динамометр от 1 до 3 кг и специаль­
ный контрольный калибр. С помощью этого ка­
либра устанавливают зазор между якорем и яр­
мом, как показано на рис. 1. Его величину на теп­
ловозах первого выпуска регулируют упорными 
листами, а на более поздних машинах — двумя

Рис. 1. Схема регулировки зазо р а  м еж ду якорем и ярмом реле пе­
реходов на тепловозе ЧМЭЗ контрольным калибром :
1 — ограничительны й лист; 2 — регулировочный болт; 3 — контроль­
ный калибр
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латунными дистанционными болтами. У обеих ре­
ле пружины должны быть одинаковой силы. Про­
веряют их натяжение динамометром (место из­
мерения давления см. на рис. 1).

Затем приступают к настройке электрической 
цепи. Используют для этого следующие приборы: 
три амперметра класса точности 0,1 (один от О 
до 0,1 а, а два от 0 до 1 а ), вольтметр от 0 до 600 в 
класса точности 0,5, и два реостата (на 2 500— 
3 000 ом, 0,2—0,5 а и 150 ом, 1 а). Перед настрой­
кой проводят подготовительные работы. Отключа­
ют тяговые двигатели, шунтируют провода 
267—205—204 и 256—256—224; подключают при­
боры по схеме на рис. 2. Регулятор напряжения 
регулируют так, чтобы напряжение во время на­
стройки было 115+^ в. Обороты двигателя по пози­
циям должны соответствовать значениям, реко­
мендуемым инструкцией. Температура катушек 
напряжения и поляризационных должна быть 
не ниже 30° С.

После этого начинают регулировать момент 
включения реле переходов. Ручку реверсора ста­
вят в положение «Вперед» или «Назад», а конт­
роллер переводит на высшую позицию. Вспомога­
тельным сопротивлением РК1 устанавливают 
напряжение по вольтметру равным 550 в, а с по­
мощью сопротивления 7К — ток в цепи катушек 
К РШ  и КР2Ы (измеряемый амперметром А1) 
равным 0,09 а.

Далее вспомогательным сопротивлением РР1 
снижают напряжение до нуля и в случае необхо­
димости снижают позицию контроллера. Затем 
опять тем же сопротивлением на высших пози­
циях регулируют напряжение на 334 в. Если реле 
КР1 включится раньше, чем напряжение достиг­
нет 334 в, то понижают величину напряжения 
вспомогательным сопротивлением РК1 или вклю­
чают более низкую позицию, пока реле не отпадет. 
Ток в цепи поляризационной катушки К РШ  из­
меряется амперметром А2, устанавливают сопро­
тивлением 18Р на величину 0,3—0,4 а и снова ре­
гулируют напряжение до установленной величи­
ны. Этот процесс повторяют до тех пор, пока ре­
ле ДР1 не включится при напряжении 334 в.

Теперь приступают к настройке включения ре­
ле РР2. Вспомогательным сопротивлением РК1 
регулируют напряжение на величину 373 в. Если 
реле включится раньше, чем напряжение достига­
ет этой величины, то поступают так же, как и при 
настройке реле РР1 с той лишь разницей, что ток 
в катушке РР2Э изменяют сопротивлением 19К 
и измеряют амперметром АЗ.

Часто случается, что реле переходов после до­
стижения установленного напряжения не включа­
ются. В этих случаях необходимо после достиже­
ния рекомендуемой величины напряжения токи 
в катушках Р Р Ш  и КР2Э повысить сопротивле­
ниями 18К и 19Р так, чтобы реле включились 
(конечно, на требуемом напряжении).
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Порядок такой: в первую очередь снизить на­
пряжение и повысить ток А2 и АЗ, а потом снова 
повысить напряжение до установленной величины. 
Так обычно повторяют до тех пор, пока реле не 
включится при положенном напряжении. При 
этом следят за токами. Если они будут превышать 
0,4 а, то нужно изменить механическую уставку 
реле. Для этого уменьшают силу тяги пружины 
на обоих реле одинаково.

Настройку отключения реле переходов ведут 
так. Оба реле включают. Ручку контроллера ста­
вят на низшую позицию. Вспомогательным сопро­
тивлением РД1 снижают напряжение до 83 в. При 
этом напряжении реле РР2 должно отключиться. 
Если оно не отключится, то вспомогательным со­
противлением Р К 1 повышают напряжение, а регу­
лировочным болтом увеличивают воздушный за ­
зор и затем опять понижают напряжение. Процесс 
повторяют до тех пор, пока реле КР2 не отключит­
ся при нужном напряжении.

Далее вспомогательным сопротивлением РК2 
понижают напряжение на 27 в. При этом должно 
произойти отключение реле КР1. Если этого не 
произойдет, то вновь повышают напряжение вспо­
могательным сопротивлением РНЕ 2 и дальней­
шую регулировку ведут так же, как КР2, до тех 
пор, пока реле НР1 не отключится при нужном 
напряжении.

После окончания настройки моментов включе­
ния и отключения реле переходов измерительные 
приборы снимают, все установочные элементы на 
реле и регулируемых сопротивлениях закраш ива­
ют быстросохнущей краской и производят конт­
рольную проверку. На маневровой работе, где 
нельзя развить скорость 18— 19 км/ч, можно регу­
лировать реле на 10— 15 км/ч. Д ля этого необхо-

Рис. 2. Схема подклю чения приборов д л я  настройки электрической 
цепи реле переходов тепловоза ЧМЭЗ

димо при электрической настройке отрегулиро- 
вать включение реле на 250—280 в.

Особое внимание во время настройки реле 
нужно уделять технике безопасности. Все доба­
вочные сопротивления должны быть изолирова­
ны. Д ля производства той или иной работы во вре­
мя настройки реле ручку контроллера и реверсо­
ра обязательно ставят в нулевое положение, что­
бы не оказаться под напряжением. Во время на­
стройки запрещается принудительно включать 
и отключать реле КР1 и РР2.

П. Д . Козырев,
мастер реостатных испытаний депо Люблино 

Московской дороги

г. Лю блино

Д лительный опыт эксплуатации тепловозов 
типа ТЭ10 на Южной железной дороге пока­

зал, что у дизель-генераторов 1 ОД 100 имеются 
значительные резервы повышения эффективности 
и экономичности. Исследования, проведенные 
совместно с лабораторией надежности депо Ос­
нова и ХИИТом, позволили оценить влияние от­
дельных неисправностей на экономичность тепло­
возных дизель-генераторов в эксплуатации. Так, 
у дизель-генератора 1 ОД 100 с «поднятой» харак­
теристикой при снижении из-за неисправностей 
мощности на 9— 13 позициях на 350—500 квт 
расход топлива на этих режимах завышается на 
6—8%. При работе же дизель-генератора на се­
рийной характеристике и снижении уровня раз­
виваемой мощности на 9—15 позициях на 200— 
400 квт удельный расход увеличивается на 8— 
1 0% .

На 5—7% возрастает удельный расход топ­
лива при неисправности объединенного регуля­
тора и отказе в работе регулировочной обмотки 
амплистата, на 2,5—3 % — из-за некачественной

Эффективность дизель- 
генератора 10Д100 повысилась
--------------------------------------------- У Д К  625. 282-843.6:621.313.322-843

регулировки мощности по цилиндрам (особенно 
при неисправностях топливной аппаратуры), на 
2—3% вследствие занижения давления надду­
вочного воздуха и повышения его температуры. 
Своевременная очистка на ремонте выхлопного 
тракта уменьшает удельный расход топлива на 
номинальном режиме на 12,5%, а очистка от 
нагара турбокомпрессоров ТК-34 — на 7,6%, про- . 
мывка водяных систем охлаждения и примене­
ния магнитной обработки охлаждающей воды 
также дает экономию на 1— 1,5%.

Данные рассеивания мощности, связанной 
с особенностями эксплуатации, показывают, что 
тепловоз может попадать в условия перегрузки
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В и д  д в и ­
ж е н и я

П ози ци й  к о н тр о л л е р а
Х арактеристики 1 

схемы
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

П асса­
жирское

— 1.4 1,8 2 ,5 5 7 ,8 3 ,2 7 ,2 6 ,5 13 6 ,5 28 7 ,8 — 9 Серийная

— 2 ,5 1,5 3 ,6 2 ,9 4 ,7 6 14 18 30 12 1,8 — — 2 Экономическая ]

Г рузовое

— 2,2 2 ,2 2 ,4 3 ,9 2 ,2 7 ,8 5 ,8 12,5 7,4 38 0 ,3 15,4 — — Серийная

— 1,8 1,3 2 ,5 4,1 2 13,8 4 ,8 21,7 7,8 17,6 7 14 0 ,2 0 ,4 Экономическая!

и недогрузки. Изучение причин снижения уровня 
мощности проводилось в основном в случаях вне­
плановых реостатных испытаний по специально 
заведенной форме.

Анализ причин показал, что около 75% всех 
случаев занижения мощности в эксплуатации 
вызвано отказами в работе схемы возбуждения 
главного генератора и до 2 5 % — отказами дета­
лей дизелей. В первой группе причинами неис­
правности в основном были нарушения контак­
тов в объединенном регуляторе, неисправности 
синхронного подвозбудителя и цепей обмоток ам- 
плистата, нарушения коммутации в тахогенера- 
торе и разрегулировка внешней и селективной ха­
рактеристик. Во второй группе отмечались дым­
ный выхлоп из-за некачественной работы топ­
ливной системы и воздухоснабжения, заклинива­
ние насосов, занижение оборотов вала дизеля 
регулятором, малое давление наддува и топлива.

В соответствии с этим в депо Основа был раз­
работан и проведен комплекс мероприятий. Им, 
в частности, предусмотрена замена на эксплуа­
тируемом парке регулировочных реостатов на 
индуктивные датчики И Д -10, установка тахоме- 
трических устройств БА-420 вместо тахогенера- 
торов и изменение схемы питания возбудителя 
от колец переменного тока вспомогательного ге­
нератора, исключающее применение ненадежно 
работающего синхронного подвозбудителя и ре­
дуктора привода тахогенератора. Введены посто­
янный контроль за параметрами схемы возбуж­
дения при помощи переносного приспособления, 
имитирующего пульт реостатных испытаний (см. 
журнал «Электрическая и тепловозная тяга» 
№  9, 1966 г.), и техническая диагностика для оп­
ределения неисправностей по внешним призна­
кам (см. журнал № 1, 1970 г.).

Систематически осуществляется такж е метод 
безреостатной диагностики для определения па­
раметров дизеля путем отключения части цилин­
дров и замеров параметров штатными приборами 
(см. журнал № 9, 1971 г.). Производится замена 
брезентовых соединений на воздуховоде в пер­
вую ступень наддува резиновыми, очистка возду* 
хоохладителей, промывка водяных систем ще­

лочным раствором, очистка и сушка сеток воз­
душных фильтров на полуавтоматической поточ­
ной линии. Большое внимание уделяется соответ­
ствию мощности обеих секций тепловоза. Запре­
щено выпускать из депо на линию локомотивы с 
разницей в секционной мощности более 100 квт,

Выявление резервов повышения эффективно­
сти тепловозных дизель-генераторов невозможно 
без исследования режимов работы тепловозов. 
Д ля оценки загрузки локомотивов в эксплуата­
ции была разработана методика статистической 
оценки обслуживания поездов различного веса н 
продолжительности работы под нагрузкой на 
разных позициях контроллера. Установлено, что 
тепловозами обслуживается в месяц только 40%. 
грузовых поездов, имеющих вес, близкий к нор­
ме в 4 000 т. Были проведены также опытные по­
ездки с динамометрическим вагоном на участке 
Основа — Ворожба — Основа в грузовом и пасса­
жирском движении с поездами, вес которых ра­
вен расчетной норме. При настройке на серий­
ную и экономическую «поднятую» характеристи­
ки имела место незначительная загрузка на мак­
симальной мощности (15-я позиция) в процентах 
от общей работы на позиции (см. таблицу).

На основании полученных данных было пред­
ложено в дополнение к установленной Правила­
ми деповского ремонта регулировке дизель-гене­
раторов на номинальной (полной) мощности при 
реостатных испытаниях производить настройку 
параметров с замерами удельного расхода топ­
лива на промежуточных режимах. Такие регу­
лировки выполняются при серийной настройке те­
пловозов для грузовой работы на 11 и 13 пози­
циях, для пассажирской — на 10 и 12 позициях, 
а при регулировке на экономической характери­
стике для грузовой работы на 11 и 13 позициях, 
для пассажирской на 10 позиции. Эти мероприя­
тия позволяют достигнуть оптимальных расхо­
дов топлива на режимах, наиболее характерных 
для конкретных условий эксплуатации. •

Э. Д . Тартаковский,
руководитель лаборатории надежное™ 

депо Основ!
А. А. Кур

ъ  Х арьков д о ц е н т  Х И И
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Повышение надежности шарнирных узлов 
тормозной системы электропоезда ЭР9П

УДК) 621.335.42:625.2— 592.59

р  конструкции ш арнирных узлов 
®  тормозной рычажной передачи 
электропоездов ЭР9П имеются ме­
таллокерамические втулки. Как пока ­
зывает опыт, они ненадежны в экс­
плуатации и не рем онтопригодны . 
Средний пробег секции электропоез­
да между сменами м еталлокерами­
ческих втулок составляет 50—  
80 тыс. км.

Особо ненадежно работают эти 
втулки в шарнирных узлах то р м о з­
ных башмаков, подвесках и тягах. Сто 
процентов металлокерамических вту­
лок за 18 месяцев эксплуатации элек­
тропоездов в депо Ростов были сме­
нены на новые из-за надломов и 
трещин. Средний расход втулок на 
секцию электропоезда на пробег 
10 тыс. км составил по депо Ростов- 
Главный 8,3 шт. Учитывая, что на сек­
ции установлено 56 втулок, то это по ­
ложение приводит к увеличенным 
расходам средств на ремонтные ра­
боты. Технико-экономический анализ 
позволил установить, что на долю  
шарнирных узлов торм озной  ры чаж ­
ной передачи приходится о кол о  90% 
затрат на ремонт всей торм озной  си­
стемы. Если ж е  учесть, что при мон­
таже из трех втулок одна повреж да­
ется, то повышение надежности ш ар­
нирных узлов ры чажной передачи —  
актуальная задача.

Причиной ненадежности металло­
керамических втулок является несо­
ответствие их ф изико-механических 
свойств условиям работы торм озной 
системы. Наиболее нагруж ены  втул­
ки, запрессованные в торм озной  баш­
мак и тягу башмака. Статические 
удельные нагрузки, приходящ иеся 
на одну втулку башмака, ка к показы ­
вают расчеты, составляют более 
100 кГ/см2, при динамических воздей­
ствиях эта величина возрастает в не­
сколько раз. '

Учитывая все это, последние в 
эксплуатации при ремонтах заменя­
ются на стальные.

Но постановка стальных втулок вле­
чет за собой интенсивный износ по­
верхностей стальных валиков и цапф 
триангелей ш арнирных узлов, так ка к 
коэффициент сухого  трения стали по 
стали высок —  0,4— 0,45. Зазоры  в 
шарнирах при стальных втулках за 
год эксплуатации достигаю т 2—
2,5 мм и более. Такие зазоры  приво­
дят к увеличению ударного  характе­
ра передачи торм озны х усилий и ин­
тенсивному износу сопрягаем ы х де­
талей шарнирных соединений.

В связи с этим каф едра «Эксплу­
атация локом отивного хозяйства»

РИИЖТа совместно с работниками Ро­
стовского  локомотивного депо про­
вела ряд исследований, направленных 
на повыш ение надежности ш арнир­
ных узлов рычажной передачи.

Эти исследования показали, что по 
температурны м условиям и динами­
ческой нагрузке  наиболее целесооб­
разно в качестве материала втулки 
использовать полимер на основе по­
лиамидной смолы с граф итным или 
ф торопластовым наполнителем.

Для определения конструктивных 
размеров втулки провелись соответ­
ствую щ ие расчеты и опытная провер­
ка на электропоездах. П рипуск на за­
прессовку опытных втулок был вы­
бран по реком ендациям  ЦНИИ 
М П С — 1,4 мм изготовлялись они 
литьевым способом  (рис. 1). Для 
опытных втулок были выбраны две 
ком позиции:

первая —  поликапролактам  ВТУ 
УПХ 69— 58— 90 весовых частей; фто­
ропласт 40П ВТУ М  162— 54— 10 ве­
совых частей;

вторая —  поликапролактам ВТУ 
УПХ 69— 58— 95 весовых частей и гра­
фит порош ковы й, черный —  5 весо­
вых частей. Насть образцов подвер­
глась терм ообработке  в масле; подо­
грев в течение 1 ч при температуре 
170° С и последую щ ее постепенное 
охлаждение на воздухе.

Работоспособность шарнирных со­
единений со втулками из полимерных 
ком позиций  сравнивалась с работо­
способностью  стальных и металлоке­
рамических. Усилие запрессовки 
втулки в отверстия баш мака и рыча­
гов было определено расчетом и 
опытным путем и составило 250—  
260 кГ. Зазор м еж ду втулкой и вали­
ко м  выдерживался согласно Прави­
лам ремонта в пределах 0,4— 0,6 мм. 
В соответствии с разработанной ме­
тодикой состояние опытных втулок 
фиксировалось на очередны х осм от­
рах и ремонтах в определенной по­
следовательности. Износ втулок и ва­
ликов измерялся в нескольких секу­
щих плоскостях.

М оторны е вагоны электропоездов 
ЭР9П с опытными втулками выполни­
ли общ ий пробег 340 тыс. км , сред­
ний пробег ка ж д о го  вагона составил 
113 тыс. км , максимальный 130 тыс. км .

Опытная эксплуатация показала, 
что в начальный период (пробег 10—  
20 тыс. км ) наблюдается «набухание» 
втулок из полимерной ком позиции и 
уменьш ение м онтаж ного  зазора, 
вследствие чего износ втулок за 
этот период  пробега выявить было 
невозм ожно. Интенсивность износа

стальных втулок оказалась в 4— 5 раз 
выше, чем из полимерных ко м по зи ­
ций, и составила 0,043 м м  на 
10 тыс. км  пробега ; износ стальных 
валиков и втулки составил 0,030 м м  
на 10 тыс. км  пробега. П ри втулках из 
полимерных материалов износ вали­
ков за 120 тыс. км  пробега  практиче­
ски  не обнаруж ен. М еталлокерамиче­
ские втулки за пробег 120 тыс. км  
стерлись меньш е, чем стальные, при­
м ерно  на 40%, величина износа со­
ставила 0,025 м м  на 10 тыс. км .

Следует отметить, что 70% метал­
локерам ических втулок за период  на­
блю дений были сменены  из-за изло­
мов. С редний пробег до отказа со­
ставил 70 тыс. км .

Втулки из полим ерной ко м по зи ­
ции капрон-ф торопласт оказались бо-

0$Ч,5
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Р ис. 1. В тулка тормозного баш м ака :
а  — стал ьн ая; б — пластм ассовая

Рис. 2. С равнительны е данны е износа со» 
п рягаем ы х пар  втулка-вали к:
1 —'с т а л ь н а я  втулка; 2 — стальной  вали к  
к стальн ая  втулка; 3 — м еталлокерам и че­
ск ая  втулка; 4 — стальной вали к  и м етал- 
локерам ическая  втулка; 5— втулка из кап­
рон -граф и та; 6 — втулка из капрон-ф торо­
пласта
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лее износостойким и, чем из ко м п о ­
зиции капрон-граф ит.

Д анны е о износостойкости опыт­
ных образцов за пробег 120 тыс. км

и интенсивности износа (в м м ) на 
10 тыс. км  пробега  представлены в 
таблице.

Характер нарастания износа пред ­
ставлен на рис. 2.

Изучение характера износа втулок 
и интенсивности его нарастания дает 
основание утверждать, что втулки 
шарнирных узлов торм озной рычаж­
ной передачи электропоездов ЭР9П, 
изготовленные из полимерной ко м ­
позиции капрон-ф торопласт со сталь­
ными валиками, будут работать весь 
период  м еж ду подъемочными рем он­
тами (300 тыс. км ).

Полим ерные втулки соверш енно 
не выходят из строя при монтаже, и 
время на монтажны е работы (выпрес-

совка, подб ор  новой втулки и ее за­
прессовка) сокращ ается вдвое по 
сравнению  с м онтаж ом  стальных и 
м еталлокерамических втулок.

Для проверки  надежности втулок 
в депо Ростов создан специальный 
стенд.

С. Я. Айзинбуд,
канд. техн. наук, 

зав. каф едры РИИЖТа.
А. П. Литвиненко, 

начальник депо Ростов 
С еверо-Кавказской дороги 

И. Е. Носов, 
машинист электропоезда, 

Герой С оциалистического Труда.
И нж. Р. X. Уразгильдиев. 

г. Ростов-на-Д ону

Пневмопресс для заправки смазкой 
подшипниковых узлов тяговых двигателей

П ри прежних методах густая смаз­
ка марки 1-ЛЗ в подшипниковые 

узлы тяговых двигателей запрессовы­
валась вручную. Требуемая доза смаз­
ки для подшипникового узла опреде­
лялась меркой. Такой процесс был 
длительным и малопроизводительным. 
При этом смазка длительно находи­
лась на открытом воздухе и в нее по­
падала пыль.

Внедрение пресса-дозатора исклю­
чает указанные недостатки, повыша­
ет качество операции и улучшает ус­
ловия работы слесарей-сборщиков. 
Установка для заполнения смазкой 
подшипниковых узлов герметизирова­
на, применима для любого типа тя­
говых двигателей. Она выдает уста­
новленную дозу смазки и по резино­
тканевому рукаву с помощью съемно­
го переносного приспособления за ­
прессовывает ее в собранный под­
шипниковый узел тягового двигателя.

Применение герметизированной си­
стемы заполнения препятствует попа-

Рис. 1. П ринципиальная схем а устрой­
ства п ресса-дозатора

----------------------У Д К  621.333— 233.2— 723

данию в смазку абразивной пыли из 
воздуха и с других источников, что 
позволяет обеспечить длительную ра­
боту подшипников в эксплуатации.

Т ехн ическая  х ар ак тер и сти к а  
п р есса-д о зато р а

Е м кость р е зе р в у а р а  д л я
с м а з к и .................................^ 110 к г

Вес у с т а н о в к и .....................— 588  »
Р егу л и р у ем о е  число им-

пу т ь с о в .............................—- I -5-25
Д о за  см азки  за  1 им­

п ульс  ........................ .... — 0 , 15 кр
П ределы  р егу л и р о в а н и я

дозы  с м а з к и .....................— 0 ,12-4-0,2 кг
Д ав л ен и е  сж атого  возду ­

ха в пневм оприводе . . — 4 кр/ем*
Х од п лу н ж е р а  ги дро­

пресса ................................ *-* 120 мм
Д ав л ен и е  см азки  в р у ­

каве  .................................... — 64 кг/см*
П р ои зводи тельн ость  . . — 3 , 5  кг/м ин

Пресс-дозатор состоит из следую­
щих основных узлов (рис. 1): резер­
вуара для смазки 1, цилиндра-доза­
тора с плунжером 2, пневмопривода 3, 
пневмосистемы с аппаратурой 4, элек­
тросистемы 5 с аппаратурой управ­
ления и счета доз смазки, а также 
переносного приспособления для за­
полнения подшипникового узла смаз­
кой.

Ниже излагается описание работы 
пресса-дозатора. После заполнения 
резервуара 1 смазкой в верхнюю его 
полость подается сжатый воздух и 
создается подпор — смазка впрессо­
вывается. Одновременно сжатый воз­
дух подается в пневмосистему 4. По­
воротом рукоятки на реле счета им­
пульсов РСИ  (рис. 2) устанавливает­
ся необходимое число запрессовочных 
импульсов, которое должен совер­
шить пресс-дозатор.

Напряжение в схему управления 
и на реле счета импульсов типа 
РСИ-1 подается пакетным выключа­

телем. Кнопкой управления КУ2 че­
рез размыкающие контакты КУ1 и 
РСИ подается напряжение на катуш­
ку промежуточного реле РП1 От 
срабатывает, замыкает свои конта! 
ты, блокируя кнопку КУ2, и подает 
напряжение на катушку ЭМ2 элекН 
тромагнита воздухораспределителе 
через размыкающие контакты РП2.

Электромагнит ЭМ2 перемеща 
влево плунжер воздухораспредели' 
ля, который открывает доступ сжа| 
тому воздуху в левую полость пнеГ 
моцилиндра и соединяет с атмосф! 
рой его правую полость.

Под давлением сжатого воздуха 
поршень пневмопривода и плунжер 
пресса-дозатора перемещаются в 
крайнее правое положение (назадК 
Кольцом 6 на удлинителе 7 включает- ] 
ся конечный выключатель ВК1, кон­
такты которого ВК1 замыкают цепь 
реле времени РВ через размыкающие 
контакты конечного выключателя 
ВК2. При этом произойдет выдержка 
времени.

Переместившись в крайнее правое 
положение, плунжер пресса-дозатора 
откроет в гидроцилиндре окно, через 
которое из резервуара под давлением 
поршня в гидроцилиндре поступает 
смазка и заполняет его.

Уставка выдержки времени в реле 
времени подбирается такой величины, 
которая достаточна для заполнения I 
гидроцилиндра смазкой. После вы­
держки времени, блокируя контакты 
ВК1, замыкаются контакты реле вре­
мени РВ и создается цепь РГТ2.

Промежуточное реле РП2 сраба-’ 
тывает, разрывает размыкающие кон- : 
такты РП2 в цепи электромагнита 
ЭМ2 и замыкает контакты РП2 в 
цепи электромагнита ЭМ1 и в цепи 
катушки шагового искателя ШИ. Ка­
тушка ШИ шагового искателя оказы­
вается включенной на встроенный в 
реле счета импульсов источник по­
стоянного тока и якорь электромаг­
нита искателя притягивается. Замы­
канием цепи катушки ШИ осущест­
вляется подача команды на реле сче­
та импульсов.

Электромагнит ЭМ1 переместит 
плунжер воздухораспределителя 4
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вправо; последний откроет доступ 
сжатому воздуху в правую полость 
пневмоцилиндра и соединит е атмо­
сферой его левую полость.

Поршень пневмопривода под дав­
лением сжатого воздуха переместит­
ся влево (вперед), контакты конечно­
го выключателя ВК1 разомкнутся, но 
они остаются блокированными кон-

I тактами РВ. Плунжер пресса-дозато­
ра, пройдя окно в гидроцилиндре, от­
сечет в его левой части дозу смазки 
и через шариковый клапан 8 по гиб­
кому рукаву с помощью приспособле­
ния запрессует смазку в подшипнико­
вый узел.

При крайнем левом положении 
плунжера пресса-дозатора выклю­
чается конечный выключатель ВК2, 
его контакты разрывают цепь реле 
времени РВ. Реле РВ срабатывает, 
обесточивая РВ и РП2.

Реле РП2 срабатывает, замыкает 
свои контакты в цепи электромагни­
та ЭМ2, под действием которого 
пресс-дозатор оказывается приведен­
ным в исходное состояние. Одновре­
менно размыкаются контакты РП2 в 
цепях электромагнита ЭМ1 и ка­
тушки ШИ

При размыкании цепи электромаг­
нита искателя ШИ его якорь возвра­
щается в исходное положение, а ротор 
со щетками 1ШИ, 2ШИ и ЗШИ пе­
редвигается на один шаг, отсчитывая 
один импульс запрессовки. После это­

го рабочий цикл повторяется и реле 
РСИ повторяет подачу команд-им- 
нульсов.

При подаче на реле РСИ ряда та­
ких импульсов ротор искателя после­
довательно считает их, «шагая» сво­
ими щетками по ламелям статора ис­
кателя до тех пор, пока щетки ЗШИ 
и П не замкнут цепь катушки испол­
нительного реле Р.

Исполнительное реле срабатывает, 
его размыкающие контакты в цепи 
промежуточного реле РП1 размы­
каются и обесточивают всю схему уп­
равления, приведя ее в исходное со­
стояние, а контакты Р в реле счета 
импульсов замыкают цепь своего 
реле, блокируя цепочку ЗШ И—П, и 
через размыкающие контакты ШИ 
замыкают цепь катушки ШИ шаго­
вого искателя. Контакты Р и ШИ ис­
пользуются для возврата ротора ис­
кателя в исходное положение и под­
готовки реле к повторному циклу.

Автоматическое перемещение ро­
тора искателя заканчивается тогда, 
когда его щетки ПШИ и 2ШИ сой­
дут с соединенных между собой 
ламелей статора, а ЗШИ со своих ла­
мелей и станут на начальную ламель. 
Д ля возврата ротора искателя в ис­
ходное положение вручную кнопка 
КУ2 сблокирована с кнопкой в цепи 
катушки ШИ. Нажатием на кнопку 
КУЙ можно вручную привести ротор 
искателя в исходное положение. При

Г'->ЗЙ08
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Рис. 2 Э лектрическая схем а п ресса-доза­
тора

этом контакты РСИ в цепи РП1 бу­
дут разомкнуты до тех пор, пока ро­
тор искателя не станет в исходное 
положение

Инж. А . В. Кривун

г, Н овочеркасск

П о разным причинам может выйти из строя 
регулятор давления компрессора на теплово­

зе ТЭЗ. Если работают две секции тепловоза, то 
выходят из положения просто — переключают 
оба компрессора на исправный регулятор. Иное 
дело, когда ведут поезд одной секцией. В этом 
случае при неисправности регулятора давления 
компрессор все время будет находиться в рабо­
чем режиме, будут срабатывать предохранитель­
ные клапаны на напорной трубе, сам компрессор 
сильно нагревается и может выйти из строя.

Машинисты депо Гудермес применяют следу­
ющий испытанный метод быстрого устранения 
неисправности РД компрессора. Подводящую 
воздушную трубку цилиндра включения муфты 
главного вентилятора (другие трубки короткие) 
присоединяют к тройнику отключающего устрой­
ства компрессора. Муфту главного вентилятора 
включают вручную, регулируя температуру воды 
и масла при помощи жалюзи. Кран на трубе от 
питательной магистрали, подводящей воздух 
к регулятору давления, перекрывают.

Работой компрессора управляют с пульта ма­
шиниста включением и выключением тумблера 
главного вентилятора. При понижении давления 
в главном резервуаре до 7,5 ат тумблер выклю­
чают, а при достижении 8,5 ат включают. Над

Р Е Г У Л Я Т О Р  Д А В Л Е Н И Я  

В ЫШЕ Л  ИЗ СТ Р ОЯ

разгрузочными устройствами компрессора воз­
дух под давлением будет находиться только во 
время включенного положения тумблера муфты 
вентилятора.

Таким же образом можно неисправный ком­
прессор одной из секций перевести на холостой 
ход. При этом дополнительно перекрывают кра­
ны на магистрали блокировки компрессоров. 
Тумблер муфты главного вентилятора в управ­
ляемой кабине во время работы дизелей держат 
во включенном положении. Температуру воды и 
масла дизеля регулируют при помощи верхних 
и боковых жалюзи холодильника. По прибытии 
в основное депо неисправность необходимо уст­
ранить.

А. В. Безин,
машинист тепловоза 

подменного пункта ст. Артезиан 
Северо-Кавказской дороги

г. А ртезиан
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--------------------------------------- •  ВОЗВРАЩАЯСЬ К НАПЕЧАТАННОМУ

ЗНАЧИТ, ВИНОВНЫХ НЕТ?!
ПО ПОВОДУ ОТВЕТОВ НА СТАТЬЮ 
«ЭЛЕКТРОВОЗЫ ПРИШЛИ С ЗАВОДА...»

В ж урнале  «Электрическая и теп­
ловозная тяга» (№  6, 1971 г.) 

была напечатана статья под  заголов­
ко м  «Э лектровозы  приш ли с заво­
да». А втор  ее —  старший инженер 
лаборатории надежности депо Горь- 
кий -С ортировочны й И. Мурашов —  
критиковал Улан-Удэнский л оком о ­
тивовагонорем онтны й завод за то, 
что при м одернизации и ремонте 
электровозов ВЛ60 он устанавливает 
устаревш ей конструкции  узлы и ап­
параты, а последнее отрицательно 
сказывается на надежности работы 
локом отивов. К ром е  того, указы ва­
лось и на ряд  других упущ ений в 
заводском  ремонте.

Редакция получила три отклика 
на статью.

Главный инж енер  ЦТ М ПС Б. Ни­
кифоров пишет, что узлы и аппара­
ты, о которы х идет речь в статье, 
НЭВЗ на новые электровозы  уж е  
давно не ставит и заменил их бо­
лее соверш енным и. В частности, за­
мена устаревш его оборудования при 
модернизации электровозов пре­
дусм отрена и технической д о кум ен­
тацией. «О днако рем онтны е заводы 
в наруш ение этой документации про­
долж аю т устанавливать на электро­
возы ВЛ60 аппараты и машины, не 
удовлетворяю щ ие требованиям на­
д еж ной  эксплуатации».

Далее т. Н икиф оров сообщает, 
что для повыш ения надежности не­
которы х узлов ПКБ ЦТ в настоящее 
врем я вносит изменения в чертежи 
проекта  №  Э430. Разрабатываются до­
полнительные чертежи, связанные с 
заменой реле заземления РЗ-1 на 
реле РЗ-ЗОЗ, дополнительной изоля­
цией выводов аккум уляторной бата­
реи, усилением крепления каркаса 
блока силовых аппаратов, м одерни­
зацией ш тепсельных разъемов м е ж - 
электровозны х соединений и др.

Намекая на трудности, связанные 
с м одернизацией электровозов ВЛ60, 
главный инж енер  ЦТВР В. Пащенко  
сообщ ает, что в проект на эту м о­
дернизацию , ЦТ еж егодно  вносит 
5— 10 дополнительных работ, общ ее 
ж е  их количество превыш ает сейчас 
90 наименований.

Далее главный инж енер  ЦТВР пи­
ш ет: «Главным управлением неодно­
кратно проводилась проверка  каче­
ства ремонта электровозов ВЛ60 на

Улан-Удэнском  и З апорож ском  за­
водах и принимались меры  по уст­
ранению  вскрытых недостатков. За­
воды главка в целом выполняют 
объем работ, предусм отренный 
проектом  №  Э430, но отдельные ап­
параты при ремонте устанавливают­
ся устаревших типов из-за отказа 
предприятий промыш ленности в по­
ставке ком плектую щ их изделий но­
вой конструкции». ЦТВР дало указа­
ние ремонтным предприятиям при 
заклю чении договоров на 1972 г. 
с НЭВЗом настоятельно добиваться 
поставки аппаратуры в полном объ­
еме, предусм отренном  проектом  
№  Э430».

Вслед за первы м письмом т. Па­
щ енко  прислал в редакцию  второе: 
главк дал указание главному инже­
неру Улан-Удэнского завода лично 
проконтролировать ход устранения 
недостатков по качеству ремонта 
электровозов, составить м ероприя­
тия со срокам и устранения недостат­
ков.

Сообщ ение главного инженера 
Улан-Удэнского завода Л. Потапова 
в основном сводится к тому, что, 
мол, если завод и ставит на электро­
возы устаревш ую  аппаратуру, то 
лишь потому, что нет новой, что от­
сутствуют установочные чертежи и 
т. д. и т. п.

М ы намеренно привели довольно 
подробное  излож ение всех писем, 
поступивших в редакцию  по поводу 
опубликованной в журнале статьи. 
Как видит читатель, создается впе­
чатление, что никто не виновен в 
том  ненормальном положении, кото ­
рое сложилось с м одернизацией 
электровозов на Улан-Удэнском  за­
воде. У всех свои объективные при­
чины. А  тем временем факт остается 
ф актом : электровозы  выходят из ре­
монта с устаревшей аппаратурой, и 
от этого страдает надежность рабо­
ты локомотивов на линии.

Но так ли уж  на сам ом  деле 
никто и ни в чем не повинен? Н еко ­
торый свет на положение дел про ­
лила беседа с конструкторам и пр о ­
екта №  Э430.

Оказывается, корректировка  про ­
екта в отнош ении замены реле РЗ-1 
закончена ПКБ ЦТ лишь в конце 
1971 г. Разумеется, никто до этого 
новых реле не заказывал, и ко гда  
практически начнется их установка

на электровозы , проходящ ие заво( 
ской ремонт, неизвестно.

Замена реле ТРТ-142 на ТРТ-1! 
предусм отрена ещ е в марте 1970 
во время очередной корректировн 
проекта №  Э430. П рош ло с тех гк 
почти два года, а реле все еще ст. 
вятся старые.

И злом каркаса, на котором  уст. 
навливаются реверсоры, контактор 
ПК-56, 15, 19 и сопротивления осла! 
ления поля, — конструктивный д| 
фект. То ж е  и в отнош ении изол: 
ции выводов аккум уляторны х бат. 
рей.

А втор статьи писал, что на эле1 
тровозах, выходящ их из ремонта, о 
сутствует м аркировка  аппаратуры 
предохранителей, и если кое-где 
есть, то старая, стоявшая еще до р( 
монта электровоза. Главный инжене 
Улан-Удэнского завода в свое 
письме не счел нуж ны м  объясню 
причину: видимо, на заводе это сш 
тают мелочью . А  зря1 Отсутстви 
м аркировки  действительно осложн: 
ет ремонт электровозов в деповск» 
условиях. Нет объяснения причин н< 
руш ения технологии при установи 
м еж электровозны х розеток. Ни сл< 
ва и о полож ительном  опыте Зале 
р о ж с ко го  завода, которы й вместе 
отрем онтированны м  электровозе, 
высылает в депо листок отзыва о № 
честве работ. Полагаем, что этот почг 
известен на Улан-Удэнском  завод!

Мы дали лишь краткий комментс 
рий к  ответам, поступивш им н 
статью т. М ураш ова. Ясно, что поло 
ж ение дел с модернизацией элек 
тровозов ВЛ60 на Улан-Удэнском зе 
воде явно неблагополучно. Одна» 
из ответов, поступивш их в редакци» 
от главных инженеров завода т. По 
тапова и ЦТВР т. П ащ енко не чува 
вуется больш ой тревоги.

Видимо, при ко р р е кти р о вке  про 
екта м одернизации следует прояа 
лять больш е оперативности. Уж ес 
ли принято реш ение о замене та 
или иной аппаратуры, то пока  про 
рабатываются и утверждаю тся чер 
тежи, ЦТ м ог бы предупредит 
ЦТВР, чтобы  там заблаговременн 
сделали заказ заводам промышлен 
ности. Иначе от момента начала кор 
ректировки  чертеж ей или даже о 
момента утверж дения этой коррек 
тировки  до  установки новой апяара 
туры  на электровозах при заводско» 
их рем онте  уходит слиш ком  мной 
времени. С колько  случаев неисправ 
ностей локом отивов в пути следов* 
ния м о ж н о  было бы избежать!

Соверш енствование электрово 
зов —  это процесс постоянный. И не 
р едко  именно практика  подсказыв» 
ет новые рациональные решения 
Добиваться скорейш ей их реализе 
ции —  это общая задача работнике 
главка, заводов и депо. Когда же 
принято определенное реш ение- 
это уж е  и обязанность.

*
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В помощь машинисту
и ремонтнику

ЭЛ Е К Т Р И Ч Е С К А Я  С Х Е М А  
МАНЕВРОВОГО ТЕПЛОВОЗА СЕРИИ ТЭМ2
Окончание. Начало см. в журнале № 1,1972 г. у д к  625.283—843.6.066

У правление холодильной камерой
осуществляется автоматически по- 

средством термореле ТР1 и ТР2 со 
встроенными реле управления РУ6, 
РУ7 и РУ8, РУ9, а такж е  терм ореле 
ТРЗ. Собирается схема вклю чением  
тумблера В5 «Автоматическое управ­
ление холодильником». При тем пера­
туре воды дизеля 77° С замыкаю тся 
контакты первого предела те р м о р е ­
ле ТР1 и включают катуш ку реле уп­
равления РУ6, контакты  ко то р о го  
подключают катуш ки вентилей ВП1 и 
ВПЗ. Жалюзи воды и верхние ж алю ­
зи открываются.

При повышении тем пературы  во­
ды до 81° С замыкаю тся контакты  
второго предела терм ореле  ТР1 и 
подготовляют цепь питания катуш ки 
реле управления РУ7 через контакты  
реле РУ7. С повыш ением тем перату­
ры воды до 85° С замыкаю тся ко н ­
такты третьего предела терм ореле 
ТР1 и создают цепь на катуш ку РУ7. 
Одной парой контактов реле РУ7 
включает вентиль муф ты привода вен­
тилятора ВП4, а второй парой под­
ключает свою катуш ку через контак­
ты второго предела ТР1. Вентилятор 
вступает в работу.

С уменьшением температуры  во­
ды ниже 85° С размы каю тся контак­
ты третьего предела терм ореле  ТР1, 
но изменений в схеме не происходит, 
так как реле РУ7 при этом  будет по­
лучать питание через контакты  вто­
рого предела терм ореле ТР1 и реле 
РУ7. При понижении температуры  во­
ды до 81° С размы каю тся контакты  
второго предела, реле РУ7 вы клю ча­
ется и вентилятор останавливается. 
При дальнейшем уменьш ении темпе­
ратуры воды ниже 77° С разм ы каю т­
ся контакты первого предела  терм о­
реле ТР1 и отключается реле РУ6. 
Жалюзи верхние и ж алю зи  воды 
закрываются.

Регулирование тем пературы  мас­
ла происходит аналогично, посред ­
ством термореле ТР2. При тем пера­
туре масла 67° С включается вентиль 
ВП2 и вентиль верхних ж алю зи  ВПЗ. 
Жалюзи открываются. П ри повыш е­
нии температуры масла до 76° С 
включается вентиль ВП4 и вентилятор 
начинает вращаться. При снижении 
температуры масла до 72° С вентиля­
тор выключается, а ниже 67° С за­

крываю тся ж алю зи  масла и верхние 
ж алю зи .

Ж алю зи воды охлаждения надду­
вочного  воздуха управляются посред ­
ством  терм ореле  ТРЗ, перестраивае­
м о го  на зимний (температура наруж ­
ного  воздуха ниже + 5 °  С) и летний 
периоды  (температура выше + 5 “  С). 
П ри температуре воды наддувочного 
контура  + 2 0 °  С (для лета) или + 3 0 °  С 
(для зим ы) замыкаю тся контакты  тер­
м ореле ТРЗ в цепи катуш ки реле 
РУ11, кото р о е  своими контактами 
м е ж д у  проводам и 713— 712 вклю ча­
ет вентиль ВП5. Ж алю зи наддувочно­
го  воздуха открываю тся. При сниж е­
нии температуры  воды до 15° С 
(для лета) или 25° С (для зимы) ко н ­
такты терм ореле ТРЗ размыкаю тся, 
реле РУ11 выключается, отклю чая 
вентиль ВП5. Ж алю зи закрываются.

В случае неисправности терм оре ­
ле управляю т холодильной кам ерой 
дистанционно посредством  тумбле­
ров В6-—В10. При этом тум блер В5 
«Автоматическое управление холо­
дильником» выключают, а та кж е  от­
соединяю т штепсельные разъемы тер ­
мореле. При вклю чении автоматиче­
ско го  регулирования тумблеры  ди­
станционного управления В6— В10 
обязательно выключаются.

Автоматическую локомотивную  
сигнализацию (АЛСН) подклю чаю т к 
цепи питания пакетны м выклю чате­
лем В29 «Выключатель АЛСН». Пита­
ние ведется от части аккум уляторной 
батареи напряжением  о кол о  50 в. 
П ри этом  то к  идет по цепи: провод  
480, клем м а 2/5, провод  905, контак­
ты выключателя В29. М инусовы е за­
ж им ы  устройств АЛС Н  от контактов 
выключателя В29 по проводу 942 со­
единяются с минусовой клем м ой 
пульта управления 6/5.

Для повышения равном ерности за­
ряда и разряда батареи параллельно 
второй части ее подклю чено уравни­
тельное сопротивление СУ, равное 
18— 20 ом. Создается цепь: контакты  
выключателя АВЗ, провод  139, кон ­
такты клю ча КБ, провод  908, контак­
ты выключателя В29, провод  909, со­
противление СУ, провод  906, контак­
ты выключателя В29, провод  905.

П ереклю чение передних или зад­
них прием ны х катуш ек при изм ене­
нии направления движения происхо­
дит автоматически. При движении 
вперед контакты  реле РУ13 подклю ­

чают передние катуш ки ПК1 и ПК2; 
при движении назад контакты  Р У О  
и блок-контакты  реверсора Р под­
клю чаю т задние катуш ки ПКЗ и ПК4. 
Для возм ож ности  работы на различ­
ных участках, кодируем ы х то ко м  ча­
стотой 25, 50 или 75 гц, предусм от­
рена возм ож ность подклю чения двух­
полосового  фильтра типа Ф Л-25/75. 
П ереклю чение схемы для работы на 
лю бой из указанных частот осущ ест­
вляют пакетным выклю чателем ВЗО 
«Переклю чение частоты».

П ри следовании по боковы м  пу­
тям станции и участкам, не о б о р уд о ­
ванным путевыми устройствами 
АЛСН, на локом отивном  светоф оре 
ЛС долж ен загораться белый огонь. 
Если загорается красный, то  о д н о ­
врем енны м  нажатием кн опки  ВК 
«Включение белого  огня» и рукоятки  
бдительности РБС производят вклю ­
чение белого о гня . П ри этом  маш и­
нист вклю чает пакетный выключатель 
ДЗ «Включение бдительности без 
АЛСН». В этом случае интервалы 
м е ж д у  нажатиями р укоятки  РБС уве­
личиваются до 60— 90 сек.

П ри срабатывании электропневм а- 
тического  клапана автостопа ЭКП ко н ­
тактами его  конц евого  переклю чате­
ля м еж ду проводам и 921— 930 вклю ­
чается реле управления Р У Н . Контак­
ты РУ14 разм ы каю т цепь питания ка­
туш ки контактора КВ, снимая на груз­
ку  с тя гового  генератора. Контакты  
реле РУ14 м е ж д у  проводам и 902—  
903 предусм отрены  для вклю чения 
вентилей песочниц, однако  п о д кл ю ­
чение их в цепь производится по  спе­
циальному указанию .

Работа схемы по системе двух 
единиц. П ри сочлененных тепловозах 
управление осущ ествляется контрол­
лером  машиниста с одной из кабин. 
На втором  тепловозе р уко я тку  ко нт­
роллера ставят в полож ение «Холо­
стой ход», а реверсивную  —  в нуле­
вое полож ение и снимают. Э лектро- 
пневматические вентили управления 
реверсором  второго  тепловоза полу­
чают питание от контактов контрол ­
лера первого  по проводам  592, 593 
и далее через м еж тепловозное сое­
динение. Аналогично цепи вклю чения 
электропневм атических вентилей ре ­
гулятора числа оборотов дизеля, 
вклю чения нагрузки  тя гового  генера­
тора, реле управления РУ2 и РУ16 
второго  тепловоза получают питание
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с перво го  по  проводам  599, 657, 658, 
659, 594, 598 и 683. Плю совые цепи 
вентилей песочниц КЛП  обоих тепло­
возов соединены м е ж д у  собой через 
м еж тепловозное соединение прово­
дом  584.

При сочленении двух тепловозов 
для совместной работы пакетный пе­
реклю чатель числа тепловозов ПЧТ 
переводят с полож ения I в полож е­
ние II. При этом лампа заднего про ­
ж е кто р а  на первом  тепловозе отсое­
диняется контактами ПЧТ м еж ду про­
водами 342— 695 от цепи питания, а 
контакты  ПЧТ м е ж д у  проводам и 
342— 696 подсоединяю т лампу перед­
него пр о ж е кто р а  второго  тепловоза 
через м еж тепловозное соединение. 
О дноврем енно  в цепи катуш ки ко н ­
тактора КТН размы каю тся контакты  
выключателя ПЧТ м е ж ду  проводам и 
691— 692 и последую щ ее питание 
этой катуш ки возм ож н о  только пос­
ле вклю чения на втором  тепловозе 
тум блера В32 «Стоп дизель II тепло­
воза». После остановки дизеля (в э к ­
стренны х случаях) тум б лером  В32 
цепь запуска долж на быть разом кн у­
та вы клю чением  тумблера В29 
«Пуск —  остановка дизеля».

Во избежание спаренной работы 
с непереведенны м переклю чателем 
ПЧТ в полож ение II одна пара контак­
тов е го  м е ж д у  проводам и 595— 596 
заведена в цепь вклю чения нагрузки , 
что исключает н а грузку  второго  теп­
ловоза при непереведенном  переклю ­
чателе. К ро м е  того , предусм отрен 
вызов пом ощ ника  машиниста с дру­
го го  тепловоза нажатием кн опки  
«Вызов пом ощ ника  машиниста». 
О  работе дизеля и сбросе нагрузки  
второго  тепловоза сигнализирую т лам­
пы «Дизель II тепловоза» и «Сброс 
на грузки  II тепловоза».

Прожекторы включают одной па­
рой кн оп о к: «П рож ектор  яркий» и 
«П р о ж е кто р  тусклый». П ереклю чение 
ламп заднего и переднего  п р о ж е кто ­
ров выполняется автоматически по­
средством  реле РУ10 в зависимости 
от положения реверсивной рукоятки  
контроллера. При полож ении р уко ­
ятки «Назад» катуш ка реле РУ10 по­
лучает питание по цепи: провод
164, клем м а 2/6 и провод  219. В этом 
случае зам ы каю щ ие контакты  РУ10 
подготавливают цепь питания лампы 
переднего  прож ектора , а разм ы каю ­
щ ие разм ы каю т цепь заднего п р о ­
ж ектора .

Ограничение тока генератора.
При токе  в катуш ке РТ реле о грани­
чения тока 860— 870а размы каю тся 
контакты  РТ и отклю чаю т цепи пита­
ния обм отки  возбуждения возбудите­
ля через контакты  и сопротивление 
реле тока  м е ж д у  проводам и 134—  
424. В результате уменьш ается напря­
ж ение  и то к  генератора.

О дноврем енно с этим обесточи­
вается вибрационная катуш ка, дейст­
вующ ая согласно с сериесной. Умень­
ш ение тока сериесной (главного ге­
нератора) и отклю чение вибрацион­

ной катуш ки приведут к  замы канию  
контактов. Далее процесс повторит­
ся и подвиж ной контакт будет виб­
рировать около  заднего неподвиж но­
го , поддерживая средний то к равным 
1 720— 1 740 а.

При токе  в сериесной катуш ке 
900— 910 а (ток генератора 1 800—  
1 820 а) разм ы каю щ ие контакты  раз­
мы каю тся полностью  и то к  во зб уж ­
дения возбудителя уменьш ается в 
большей степени. Когда то к в сериес­
ной катуш ке достигает 940— 950 а 
(ток генератора 1 880— 1 900 а), замы­
каются контакты  реле и далее под­
вижной контакт будет вибрировать 
о кол о  переднего  неподвиж ного. О б­
мотка возбуждения шунтируется со­
противлением РТ. При дальнейшем 
увеличении тока  генератора подвиж ­
ной контакт и передний неподвиж­
ный будут постоянно замкнуты , сни­
жая то к возбуждения возбудителя и 
ограничивая чрезм ерны й рост тока 
генератора.

Защита дизеля от снижения да­
вления масла. Катушка электром агни­
та БМ регулятора при работаю щ ем 
дизеле получает питание через кон ­
такты реле РДМ . При снижении да­
вления масла менее 1,5 к г /с м 2 кон ­
такты РДМ  размыкаю тся, катуш ка 
электромагнита обесточивается, пре­
кращается подача топлива в цилинд­
ры и дизель останавливается.

Реле заземления. В случае замы­
кания силовой цепи на корпус полу­
чает питание катуш ка реле заземле­
ния РЗ. Реле РЗ срабатывает и свои­
ми контактами размы кает цепь кату­
ш ек контакторов КВ и ВВ. Н агрузка 
с тя гового  генератора снимается. Ре­
ле РЗ имеет механическую  защелку, 
поэтом у после устранения неисправ­
ности возврат его производят вруч­
ную.

Защита от разноса якорей тяго­
вых электродвигателей. Осущ ествля­
ется реле боксования РБ1 и РБ2, под­
клю ченны х по мостовой схеме. При 
отсутствии боксования потенциалы то­
чек подклю чения катуш ек реле прак­
тически равны и то к  по катуш кам  не 
протекает. При боксовании повыша­
ется напряжение на якоре  электро­
двигателя боксую щ ей колесной пары, 
потенциал точки подклю чения катуш ­
ки и реле боксования к я ко р ю  элек­
тродвигателя изменяется и по катуш ­
ке  реле потечет ток. Реле включает­
ся и одними контактами размыкает 
цепь питания катуш ки контактора ВВ, 
а другим и включает звуковой сигнал 
боксования.

О тклю чение контактора ВВ вызы­
вает резкое  уменьш ение мощ ности ге­
нератора и силы тяги тепловоза. Бок- 
сование прекращ ается. Если причины 
боксования не устранить, то будет 
происходить периодическое вклю че­
ние и отклю чение реле РБ.

Ослабление искрения поездных 
контакторов. При снятии нагрузки  тя­
гового  генератора поездные контак­
торы П1 и П2 отклю чаю тся замыка­

ю щ им и контактами реле времени 
РВ4 только  после отклю чения контак­
торов возбуждения КВ и ВВ с вы­
д е рж ко й  времени о кол о  1,5 сек. За 
это время м агнитное поле генерато­
ра в значительной степени снижает­
ся и электрическая дуга на силовых 
контактах поездных контакторов при 
их размы кании уменьш ается.

Защита от трогания тепловоза на 
позиции выше первой. Контакторы 
возбуждения КВ и ВВ м огут быть 
вклю чены  только на первом  положе­
нии рукоятки  контроллера, когда их 
катуш ки получают питание через кон­
такты реле управления РУ2 между 
проводам и 181— 189. В случае вклю­
чения тумблера «Управление маши­
нами» при работаю щ ем  на холостом 
ходу дизеле на позициях контрол­
лера выше 1-й вклю чения контакто­
ров КВ и ВВ не произойдет, так как 
реле РУ2 на этих позициях включено 
и его  контакты  разм ы каю т цепь пита­
ния этих катуш ек.

Защита от перегрева воды и мас­
ла дизеля. При достижении темпера­
туры  воды дизеля + 8 8 °  С контакты 
терм ореле  ТР1 четвертого предела 
отклю чаю т контактор  возбуждених 
генератора и нагрузка  с него снима­
ется. При достижении температуры 
масла дизеля + 8 0 ° С контакты  тер­
м ореле ТР2 четвертого предела 
вклю чаю т сигнальную  лампу «Пере­
грев масла».

Аварийное питание дизеля. При
неисправности топливоподкачивающе­
го насоса нажатием кн опки  «Аварий­
ное питание дизеля» отключается 
электродвигатель ТН. Остальные це­
пи управления дизелем остаются под­
клю ченны ми. Подача топлива осу­
ществляется за счет разряжения в 
топливном коллекторе насосов высо­
ко го  давления по специально преду­
см отренном у трубопроводу. В нор­
м альном реж им е этот трубопровод 
долж ен быть перекры т краном .

При неисправности электродвига­
теля передней тележки при останов­
ленном тепловозе отключатель мото­
ров О М  ставят в полож ение II, при 
неисправности электродвигателя зад­
ней тележки —  в полож ение I. При 
этом отключается поездной контак­
тор  П1 или П2, а такж е  вводится сту-; 
пень сопротивления СВВ м еж ду про­
водами 87— 89 в цепь шунтовой об­
м отки возбуждения возбудителя. 
Блок-контакты  П1 или П2 отключают 
цепь питания этой обм отки  через 
контакты  реле тока РТ, чем снижает­
ся мощ ность генератора.

Блокировочные контакты  П1 или 
П2 м еж ду проводам и 563, 182, 183 в 
цепи контактора возбуждения КВ 
ш унтирую тся контактами отключателя 
ОМ. Движ ение на одной тележке осу­
ществляется при токах генератора до 
605а, равном допустим ом у длитель­
ному то ку  тя гового  двигателя.

И н ж . Д . И. Соловов
г. Б рян ск
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ПРОВЕРКА ЦЕПЕЙ УПРАВЛЕНИЯ 
В РАЗЪЕМАХ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЧС2 
ПЕРВЫХ ВЫПУСКОВ

Публикуется 
по просьбе 
читателей

В редакцию пришло письмо: «В журнале «Электрическая 
и тепловозная тяга» № 6 за 1969 г. в статье «Наруш ения в 
разъемах цепей управления пассажирского электровоза ЧС'2» 
речь шла об электровозах последних выпусков. Очень хоте­
лось бы прочитать по этому важ ном у и практическому 
вопросу относительно электровозов первых выпусков, до 
№ 305. Т е р е щ е н к о ,  маш инист депо Серов».

При правильной сборке и нормальной эксплуатации 
вероятность нарушения контакта в разъеме очень мала. 
Однако если разъединение разъема произойдет в пути, оно 
поставит в тупик машиниста, незнакомого с правилами 
построения монтажа цепей управления. Ни одна памятка 
не определяет действия локомотивной бригады в случае 
одновременного отказа нескольких аппаратов. В такой ситу­
ации неизбежно будет затребован вспомогательный локо­
мотив, в то время как устранить причину повреждения 
просто: нужно только плотнее вставить штепсель в гнездо 
и туже затянуть накидную гайку.

Чтобы быстро и безошибочно сориентироваться в ава­
рийной ситуации, машинисту необходимо знать комбинации 
признаков, указывающих на разъединение того или иного 
разъема. Например, разъединение любого из разъемов 
В1, С1 или Р1 приводит к потере питания на пальце Ь 
контроллера машиниста в кабине №  1, в то время как в 
кабине № 2 никаких нарушений не наблюдается. Следует 
помнить, что нарушение контакта в разъеме В1 не сопро­
вождается каким-либо другим явным повреждением. Отказ 
цепи управления реверсорами служит дополнительным 
признаком, указывающим на то, что следует восстановить 
контакт в разъеме С1. Если после постановки перемычки 
и подачи + 50  в на палец контроллера не возбуждается 
электромагнитный вентиль 048, и групповой переключатель 
не идет дальше позиции X, значит для восстановления ра­
ботоспособности локомотива необходимо закрепить разъ­
ем Р1.

Признаки разъединения основных разъемов электровоза 
ЧС2 (тип 34Е) приводятся в приложении на третьей стра­
нице обложки. Схема построения монтажа цепей управле­
ния показана на рис. 1.

Как известно, по мере выпуска ЧС2 в их схеме неодно­
кратно вносились изменения. В настоящее время при про­
хождении заводского ремонта схемы всех электровозов 
типов 34Е0, 34Е1, 34Е2, 34ЕЗ приводятся в соответствие со 
схемами электровозов 34Е4 согласно проекту ПКБ ЦТ. 
Весь материал в настоящей статье дается применительно к 
этим унифицированным схемам.

Основным узлом в схеме монтажа цепей управления 
является центральная клеммовая сборка (Ц КС). Много­
жильные кабели, оканчивающиеся многократными штеп­
сельными разъемами (Ш Р), соединяют ЦКС с переключа­
телем ослабления поля (П О П ), панелью пневматических 
приборов (П ПП ), реверсорами 07, 08, контроллерами маши­
ниста (КМ) первой и второй кабин управления, панелью 
реле (ПР) защитной группы и контакторов вспомогатель­
ных машин, главной панелью предохранителей (ГП П ), ро­
зетками подключения переносных ламп, групповым переклю­
чателем (ГП), клеммовыми рейками (КР1, КР2) в каби­
нах управления, быстродействующим выключателем (БВ ), 
приборами пультов управления (ППУ1, ППУ2), переключа­
телем скорости мотор-вентиляторов (240), мотор-компрес­
сорами (МК1, М К2), крышевыми разъединителями и зазем- 
лителем (003, 004, 005).

Несколько соединений осуществляется, минуя ЦКС. 
В первую очередь это относится к устройствам, располо-

У Д К  621.337.1.004.6:621.335.2

женным в одной кабине: КР1 и КМ1, КР2 и КМ2. Одним 
многожильным кабелем связаны между собой через разъе­
мы 5 клеммовые рейки КР1 и КР2, а через разъемы Н — при­
боры пультов управления ППУ1 и ППУ2. Д ля связи между 
собой расположенных в кабинах и подсоединенных к ППУ1 
и ППУ2 устройств электропневматического тормоза исполь­
зуются разъемы ЕВ1, ЕВП и специальная клеммовая рей­
ка (КР ЭПТ).

В большинстве случаев многожильные кабели цепей 
управления оканчиваются разъемами с обеих сторон. П риз­
наки разъединения, указанные в приложении, в равной сте­
пени относятся к обоим одноименным Ш Р. Например, при 
подозрении на нарушение контакта в разъеме 02 необходи­
мо проверить Ш Р 02 на БВ и Ш Р 02 на ЦКС. Располож е­
ние разъемов на центральной клеммовой сборке приводится 
на рис. 2.

Последствия разъединения различных разъемов нерав­
нозначны. В случае нарушения контакта в одном из 
разъемов М1, 02, 04, Ш, КП или ЕК оказывается невозмож­
ным выполнять основные операции управления электрово­
зом. Бесполезно пытаться выйти из создавшегося положе­
ния обычным путем, последовательно закорачивая повреж­
денные участки цепей. Чтобы не оказаться в тяжелом поло­
жении, машинистам рекомендуется в первую очередь запом­
нить признаки разъединения этих шести разъемов.

Что касается остальных разъемов, то, даж е не сумев 
правильно определить место неисправности, локомотивная 
бригада может управлять электровозом до пункта смены. 
При нарушении контакта в разъеме X управлять крыше­
выми разъединителями и заземлителем можно вручную. 
Д ля включения токоприемников необходимо на ЦКС по­
дать + 5 0  в на клемму 486. Отказ разъема 2  не приведет 
к большим осложнениям, если поставить на ЦКС пере­
мычку между клеммами 436—499, а переключателем ско­
рости мотор-вентилятор управлять вручную.

Чтобы управлять электровозом из обеих кабин при- 
повреждении разъема 07 или 08, можно на ЦКС подать 
+ 5 0  в на клемму 331. Разъединение любого из разъемов,, 
имеющих индекс I или II, осложняет управление локомо­
тивом только из одной кабины, в то время как при включе­
нии из другой кабины все аппараты функционируют нор-

Рис. 1. С хема построения м он таж а цепей управления электровозов 
ЧС2 до № 305
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Рис. 2. Располож ение разъем ов на 
центральной клеммовой сборке
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Рис. 3. М онтаж ная схем а участка  цепи вклю чения реле 400
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Ш

мально. Поэтому при недостатке времени на отыскание не­
исправности можно управлять электровозом из другой ка­
бины. Так, в частности, целесообразно поступить, если не 
удается сразу определить разъединение разъемов А1, АН, 
Р1, РП , Р1, РН , Ш  и ОН.

Когда машинист не сумеет быстро определить, что 
причиной отказа является нарушение контакта в разъемах 
В1 (В11) или С1 (С П ), он может продолжать управлять 
электровозом из той ж е кабины, в которой обнаруживают­
ся признаки повреждения. Д ля  этого необходимо от предох­
ранителей, расположенных на КР1 (К Р2), подать напря­
жение + 5 0  в на палец Б КМ1 (КМ 2). Причем, если отказ 
произошел в разъеме В1 (В П ), управлять электромагнит­
ными защелками контроллера машиниста придется вручную. 
Если ж е отказал разъем С1 (СП ), то для управления ре­
версорами необходимо кратковременно подать + 5 0  в на 
соответствующий электромагнитный вентиль 941 или 942, 
расположенный на панели пневматических приборов.

При разъединении разъема С1 (СП) для включения 
вспомогательных машин можно на ЦКС поставить пере­
мычку между клеммами 453—499 или 401—403. Первое ре­
шение следует считать более правильным, поскольку в этом 
случае вспомогательные машины находятся под контролем 
БВ и реле напряжения 110.

Нарушение контакта в разъеме 5  не может помешать 
машинисту довести поезд до пункта смены локомотива. 
В зимнее время потребуется только для восстановления 
«минусовой» цепи контакторов калориферов поставить на 
ЦКС перемычку между клеммами 444—499. При этом необ­
ходимо убедиться, что щиты пультов управления, защ ищ а­
ющие калориферы, надежно закрыты.

Если локомотивная бригада не сможет правильно оп­
ределить по имеющимся признакам разъединение разъе­
ма Н , то для приведения локомотива в движение нужно 
выполнить три простые операции. БВ можно включить 
посредством перемычки, подав + 5 0  в на клемму 373 ЦКС. 
Д алее необходимо дать питание от предохранителей, рас­
положенных на КР1 (К Р2), на палец Б контроллера ма­
шиниста или подать + 5 0  в на клемму 331 ЦКС. В послед-

что б у д е т : 

В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ!

ф Творческий поиск инженеров, рабочих и рационализа­
торов (Эффективное использование производственных пло­
щадей в депо Люблино]

ф Электрические схемы электровоза ВЛ60К и метод поиска 
неисправностей (Малоформатная книжечка)

ф Запуск дизеля тепловоза ТЭЗ от главного генератора 
работающей секции

ф Автоматический тормоз системы Эрликон (Устройство, 
принцип действия и эксплуатация)

ф Потенциальная защита контактной сети постоянного тока 
ф Настройка тепловозов на промежуточных позициях

нем случае появляется возможность управлять электрово­
зом из обеих кабин. После запуска мотор-вентиляторов 
кнопку включения нужно оставить во включенном положе­
нии, так как иепь самоподхвата контакторов 210 и 211 
разорвана.

Разъединение разъема 09 не приводит к серьёзным ос­
ложнениям в работе локомотивной бригады: исключается 
из работы только переключатель ослабления поля.

Разъем Е1 (ЕП) подсоединяет к контроллеру маши­
ниста группу искрогасящих конденсаторов 313. Нарушение 
контакта в этом разъеме вероятнее всего может быть за­
мечено только при ремонте электровоза по признакам повы­
шенного подгара пальцев К ь М ь N 1 и Р | контроллера.

Приведенную на рис. 1 схему построения монтажа це­
пей управления полезно знать не только локомотивным 
бригадам, но и ремонтникам. Знание ее дает в'озможноси 
мастеру иди с ъ»сарю-электрику при отыскании неисправно­
сти в цепях управления легко ориентироваться в монтаж­
ных чертежах, а в большинстве случаев вообще обходиться 
без них, пользуясь лишь принципиальными схемами. Тот, 
кто представляет, как осуществлен монтаж, может за ко­
роткое время найти и устранить любую, даж е самую серь­
езную неисправность. Как использовать такие знания на 
практике, удобно показать на примере участка цепи вклю­
чения реле 400 (рис. 3).

Цепь реле 400 начинается от предохранителя 401, рас­
положенного на глазной панели предохранителей. От этой 
панели все провода вдут только к ЦКС и подсоединяюта 
к ней через разъемы М1. Действительно, в монтажных схе 
мах можно увидеть, что идущий от предохранителя 401 
провод 402 подходит к гнезду 8 разъема МБ Номер гнезда 
на рис. 3 указан в скобках под обозначением разъема.

Центральная клеммовая сборка и панель реле защит­
ной группы и контакторов вспомогательных машин, где 
находится реле 400, соединяются между собой посредством 
разъемов К1 и КП. Провод 402 проходит через гнездо 1 
разъема К1.

Второй конец катушки реле 400 соединен проводом 450 
с блокировкой'А 1 В 1 быстродействующего выключателя. Ка* 
видно из рис. 1, прямой связи между панелью реле и БВ 
нет. Поэтому провод 450 через разъем К1 должен «вер­
нуться» на ЦКС, а затем идти через единственный подхо­
дящий к БВ разъем 02.

Д алее за блокировкой А 1 В 1 0214 согласно принципиаль 
ной схеме следует блокировка Б 1 М 1  реле напряжения 11( 
Поскольку реле 110 расположено на панели реле защитной 
группы и контакторов вспомогательных машин, провод 4511 
должен через разъем 02 подойти к клемме 451 ЦКС, а за-1 
тем его нужно искать в одном из разъемов К1 или КН. 1 
По монтажным схемам можно уточнить, что в действитель-Я 
мости провод 451 подсоединяется к гнезду 12 разъема Щ. I

От блокировок реле 110 провод 453 подходит к клеив 
ме 453 ЦКС через разъем КП. Здесь образуется узел, в га-1 
тором собираются провода 453, идущие от различных при-Я 
боров управления.

Подробную монтажную схему, подобную рассмотреннойЯ 
здесь, полезно составлять во всех случаях, когда требуетоЯ 
отыскать серьезную неисправность в цепях управления,Я

Ипж. Э, Э, Ридель Я
г* М осква
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Ч И Т Е С Ь  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
 ______________  неисправности в электрических цепях локомотивов

КА К БЫСТРО НАЙТИ 
ЗАЗЕМЛЕННЫЙ ПРОВОД

УДК 625.282—843.6.066:621.315.3.053

В журнале «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 9 за 1968 г. была опубликована па­

мятка для тепловоза ТЭЗ, составленная слесаря­
ми пункта технического осмотра ст. Хабаровск II
В. В. Калюкановым и А. М. Гвоздевым. В ней вы­
писаны все провода от клемм общего минуса и об­
щего плюса с указанием электрических цепей. 
Эта памятка оказала большую помощь машини­
стам и ремонтникам в практической работе.

Такие же таблицы, но только применительно к 
тепловозам 2ТЭ10Л и ТГМЗБ составлены в депо 
Андижан Среднеазиатской дороги. С их помощью 
легко отыскать заземленный участкок цепи элект­
рической схемы.
Провода клеммных реек общего минуса тепловоза 2ТЭ10Л 
Клеммы 3/1—9 правой высоковольтной камеры

146—контактор В;
270—реле управления РУ10;
140—реле времени РВЗ;
433—сопротивление Р Р  объединенного регулятора;
723—подкузовное освещение левой стороны;
437—независимая обмотка синхронного подвозбудителя; 
760—подкузовное освещение правой стороны;
222—реле времени Р В 1;
779—вентили жалюзи и вентилятора холодильника;
254—вентиль В П7;

297 ХЗ—маслопрокачивающий насос;
922—электромагниты воздушных заслонок 1М; 2М;
774—автомат управления холодильником П РЗ;
471—вольтметр заземления цепей управления;
434—переключатель аварийного возбуждения;
773—вентиляторы кузова;
384— реле обратного тока РОТ;
221—реле времени РВ2;
310—вентили песочницы;

370 ХЗ — на клеммы 13/15— 18;
180—вентили поездных контакторов П1—П6;

336 Х З — на клеммы 6/1—4;
696—электроманометры электротермометры;
Р70—радиостанция;

Клеммы 6/1—4 левой высоковольтной камеры 
767 X  2—розетка внешнего источника питания 

266—вентили шунтировки ВШ1, ВШ2;
698—калорифер;
'275—топливные насосы ТН1, ТН2;
749— подкузовное освещение (левая сторона);
398—минус аккумуляторной батареи;
251—пусковые контакторы Д1, Д2, ДЗ;
61—межтепловозное соединение;

104—вентили реверсора «Вперед», «Назад»;
423—регулирующая обмотка амплистата;

370 Х З — на клеммы 3/1—9;
Клеммы 13/15—18 реек пульта управления

733—передний правый буферный фонарь (белый);
729—передний левый буферный фонарь (белый);

320 Х З — на клеммы 3/1—9;

691—лампа прожектора;
717—вентиляторы кабины;
967—передний левый буферный фонарь (красный);
А61—автостоп;
631—лампы освещения пульта управления;
956—передний правый буферный фонарь (красный); 
196—сигнальные лампы «Дизель II секции», «Сброс на­

грузки I секции», «Сброс нагрузки II секции»;
170—зуммер;
А26— автостоп;

Провода общего минуса клеммных реек тепловоза ТГМЗБ 
118— вентили песочницы (ВП1, ВП2);

600—кнопка «Электротермометры, манометры»; 
706—переключатель сигнальных ламп ТКСЛ; 

2/14 800—лампы освещения пульта (в пульте) РК.1^
808 X  2—подкузовное освещение правое РК1;

816 — подкузовное освещение левор РК2;
2/15 170 X  2—рубильник аккумуляторной батареи;

172—регулятор напряжения ТРН;
2/16 158— РК8;

240—обогрев кранов главных резервуаров;
894—лампа прожектора (передняя);

2/17 НО—вентили ВПН, ВПВ, ВМН, ВМВ;
148—преобразователь радиостанции;
152—электродвигатель вентилятора кабины (ле­

вый);
258—счетчик моточасов;

2/18 66—межтепловозное соединение;
246— электродвигатель вентилятора кабины (пра­

вый);
142—зуммер;

2/19 124—губки контактора КБА;
132 — вентили ступеней передач ВС1, ВС2;
136— реле движения РД ;
882—лампа прожектора задняя;

2/20 832—лампа зеленого света;
154—электродвигатель топливного насоса;
120—электродвигатель котла подогрева;

244— разъем и провод 545 на сериесную катуш­
ку РОТ;

2/23 862—лампы освещения дизельного помещения;
850—передние .буферные фонари РК.10;
920—лампа освещения кабины (правая);
918—лампа освещения камеры холодильника; 

854—освещение аккумуляторного помещения РК6; 
2/24 838—на аккумуляторную баТарею;

842—лампа освещения кабины (левая);
844—лампа освещения вспомогательного щита; 
846—задние буферные фонари РК9.

Как же пользоваться таблицей применитель­
но к тепловозу 2ТЭ10Л. Прежде всего отсоединя­
ют друг от друга рейки пульта управления, пра­
вой и левой высоковольтной камер. Д ля этого с 
клеммы 3/1-9 снимают провод 370 X 2, идущий на 
клеммы 13/15—18 пульта управления. Если за ­
земление не пропадает, то снимают с клеммы 
6/1—4 провод 336x3, идущий на клеммы 3/1—9 
правой высоковольтной камеры. Найдя клеммы 
с неисправной цепью, ставят на место провода 
336X3 или 370X3. На неисправной секции разби­
рают все провода и находят цепь, имеющую замы­
кание на корпус.

Л. Ф. Мальцев,
машинист депо Андижан 
Среднеазиатской дороги

А ндиж ан

35Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



®  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ 9  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ 0

1 |-ц0 щ в  Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. Каков порядок ведения поезда, отправлен­
ного со станции при закрытом выходном светофоре, после 
вступления поезда на участок, оборудованный путевыми 
устройствами АЛСН, и появлении на локомотивном свето­
форе разрешающего сигнала (зеленого, желтого или жел­
того с красным огнем)? (В. А. Трушин, машинист локомо­
тивного депо Муром Горьковской дороги).

Ответ. В этом случае машинист после выхода на пере­
гон и при появлении на локомотивном светофоре зеленого 
или желтого с красным ведет поезд, руководствуясь сигна­
лом локомотивного светофора, т. е. может следовать со ско­
ростью более 20 км/час (§ 20) Инструкции по движению 
поездов и маневровой работе).

ВОПРОС. Какой сушествует порядок следования поез­
да после остановки у проходного светофора с запрещаю­
щим показанием, а также с непонятным сигналом при по­
явлении на локомотивном светофоре разрешающего сигна­
ла? (В. А. Трушин)

Ответ. Закрытый путевой светофор или с непонятным 
сигналом не разрешается проследовать, руководствуясь 
сигналом локомотивного светофора. В этом случае маши­
нист проезжает проходной светофор порядком, указанным 
в § 251 ПТЭ, и далее независимо от сигнала, подаваемого 
локомотивным светофором, должен вести поезд до следую­
щего светофора со скоростью не более 20 км/ч.

ВОПРОС. Как машинист должен вести поезд на пере­
гоне после проследования погасшего проходного светофора 
при разрешающем показании локомотивного светофора 
(по зеленому, желтому или желтому с красным огнем), 
когда следующий проходной светофор тоже погас, а на ло­
комотивном светофоре горит разрешающий огонь (зеле­
ный, желтый или желтый с красным огонь)? (В. А. Трушин) 

Ответ. Машинист имеет право проследовать погасший 
проходной светофор автоблокировки только по зеленому 
или желтому огню локомотивного светофора. Когда погас 
закрытый проходной светофор, то перед ним на локомотив­
ном светофоре горит красный огонь, а не желтый с крас­
ным. Если бы даж е и горел желтый с красным огонь, то 
проследование погасшего светофора должно осущестлять- 
ся соответственно с § 251 ПТЭ. В случае погасания двух 
соседних открытых проходных светофоров машинист может 
следовать по зеленому или желтому огню локомотивного 
светофора.

Инж. А. А. Леонов

Техника безопасности

ВОПРОС. Нужно ли выдавать наряд при ревизии, за­
мене или установке искровых промежутков на опорах кон­
тактной сети, а также при рытье котлованов вручную под 
опоры? (И. П. Миргородский, бригадир дистанции кон­
тактной сети Верховцевского участка энергоснабжения 
Приднепровской дороги).

Ответ. Ремонт заземлений, проверка и ремонт искро­
вых промежутков, в том числе их установка или замена, 
осуществляются, как это указано в § 135 Правил ЦЭ-2210 
и § 144 Правил ЦЭ-2163, без наряда бригадой в составе не 
менее 2 чел. Вначале лицом с квалификационной группой 
111 производится установка переносного заземления, при­
соединяемого в первую очередь к тяговому рельсу. Затем

уже искровой промежуток меняется или устанавливаете! 
вновь.

Переносное заземление должно иметь сечение 50 мм 
для участков постоянного и 25 м м 2 для участков перемен 
ного тока. Снятие заземления (переносного) производите! 
в обратном порядке.

При откопке котлованов вручную под опоры контакт 
ной сети наряд выписывать не надо.

ВОПРОС. Обслуживание ЛЭП-10 кв производится ра 
ботинками дистанций контактной сети, а профилактические 
испытания — персоналом ремонтно-ревизионного цеха. Кто 
имеет право быть допускающим при испытании на 
ЛЭП-10 кв кабельных вставок? (Н. Шадурская, инжене 
по технике безопасности Славянского участка энергоснаб­
ж ен и я  Донецкой дороги).

Ответ. При профилактических испытаниях кабельных 
вставок на ЛЭП-10 кв, обслуживаемых дистанцией кон 
тактной сети и находящихся в оперативном подчинении 
энергодиспетчера, наряд формы ЭУ-115 выдается работай 
кам дистанции контактной сети, один из которых дол­
жен иметь IV квалификационную группу, а второй не 
ниже III. В этот же наряд вводятся лица ремонтно-ревизи­
онного цеха, которым поручаются профилактические испы­
тания кабельных вставок.

Работники дистанций контактной сети производят под­
готовку рабочего места (необходимые отключения, зазем­
ление, отсоединение выводов кабельной воронки и т. п.) 
Они ж е после окончания всех подготовительных работ раз­
решают вести профилактические испытания работникам 
Р Р Ц , осуществляя постоянный контроль за соблюдением 
требований правил техники безопасности.

Инженер Е. К. Евстифеев

Автотормоза

ВОПРОС. Как пользоваться положением У-А ручки 
крана машиниста уел. № 394 в грузовых поездах? ( В. Во- 
рогушин, машинист подменного пункта Абдулино Куйбы­
шевской дороги)

Ответ. Положение ручки крана машиниста уел. № 391 
предусмотрено для получения замедленной разрядки до­
полнительного резервуара при торможении. С этой целью 
после V положения прежде, чем перевести в IV положение, 
ручка крана машиниста задерживается на 3—4 секунды 
положении У-А, чем замедляется процесс снижения давле 
ния в уравнительном резервуаре во время торможения.

ВОПРОС. Какова величина силы тяги при трогании с 
места электровоза серии ВЛ10? (В. Ворогушин)

Ответ. Расчетное значение силы тяги при трогании с 
места электровоза ВЛ10 выражается величиной 62 600 кг 

ВОПРОС. Будет ли нарушением, если при смене ка 
бины после перекрытия комбинированного крана в оставля­
емой кабине ручку крана машиниста уел. № 222, № 328 или 
№ 334 перевести из положения экстренного торможения в 
поездное для зарядки уравнительного резервуара? (О. И. Ко­
лосов, машинист локомотивного депо Великие Луки Ок- 
тябрьокой дороги).

Ответ. Д а, будет нарушением. В соответствие с § 
Инструкции МПС №  ЦТ/2410 необходимо при смене кабины 
произвести экстренное торможение локомотива постанов­
кой ручки поездного крана машиниста в крайнее тормозное 
положение. После разрядки тормозной магистрали до нуля 
ручку комбинированного крана перевести в положение двой- 
ной тяги при достижении давления в тормозном цилинд­
ре 3 ат.

Инж. П. С. Тихонов

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск №  24)

*  ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ —  В МАССЫ

О С Н О В Ы  
ЖЕЛ ЕЗНОДОРОЖНОЙ 

Э К О Н О М И К И

Статья вторая 
НОРМИРОВАНИЕ И ПУТИ СНИЖЕНИЯ 

РАСХОДА ТОПЛИВА И ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ  

Н А  Т Я Г У  П О Е З Д О В

Э кономия топливно-энергетических 
ресурсов была и остается исклю­

чительно важной задачей работников 
железнодорожного транспорта. Д оста­
точно сказать, что стоимость топли­
ва и электроэнергии, потребляемых 
на тягу поездов, составляет 1 млрд. 
200 млн. руб. в год. Это более 16% 
общих эксплуатационных расходов 
железных дорог и свыше 41% рас­
ходов локомотивного хозяйства (при 
электровозах 44,7%, тепловозах 40,3% 
и паровозах 39,7%.

В табл. 1 приведены затраты на 
топливо и электроэнергию в расчете 
на 100 тыс. ткм брутто по видам тяги 
и родам движения. Полезно такж е 
знать, что каж дая  локомотивная 
бригада в среднем за год на грузо­
вом электровозе расходует 1,5 млн. 
квт-ч  электроэнергии и на грузовом 
тепловозе 350 т дизельного топлива, 
стоимостью соответственно 21,5 тыс. 
и 25,0 тыс. руб. Отсюда видно, как 
важно бережливо относиться к рас­
ходованию топливно-энергетических 
ресурсов, ведь экономия только 1% 
позволяет транспорту сократить за ­
траты на 12 млн. руб. в год.

Проведенная в последние 15 лет 
техническая реконструкция железно­
дорожного транспорта коренным об­
разом изменила структуру его тяго­
вых средств. Осуществлен ряд мер по 
улучшению использования мощности 
локомотивов и их технического со­
стояния, широко осваивался передо­
вой опыт вождения поездов. Все это 
вместе взятое обусловило резкое сни­

жение приведенных затрат энергоре­
сурсов на тягу. Так, лишь в восьмой 
пятилетке затраты эти уменьшились 
со 104,7 кг на 10 тыс. ткм брутто до 
63,5 кг, т. е. почти на 40%. Благода­
ря почти полному завершению внедре­
ния новых видов тяги, удельный вес 
их в перевозках увеличился с 84,5% 
в 1965 г. до 96% в 1970 г. Последнее 
привело к сокращению расхода топ­
лива на паровозах в 2,7 раза и росту 
потребления дизельного топлива и 
электроэнергии более чем в 1,4 раза. 
Коэффициент использования энерго­
ресурсов на локомотивах возрос 
с 14,5 до 21,2%.

Борьба за бережливость продол­
жается.

Одним из условий, обеспечиваю­
щих снижение затрат топлива и элек­
трической энергии, является правиль­
но поставленное нормирование их 
расхода как для локомотивных 
бригад, так и в целом для депо. Вне­
дрение технически обоснованных норм 
способствует освоению новых техно­
логических режимов работы, повыше­
нию уровня использования подвижно­
го состава и сокращению потерь 
энергии.

Мобилизующая и организующая 
сила норм обеспечивается их прогрес­
сивным уровнем и динамичностью. 
Прогрессивные нормы не могут не 
быть динамичными. Они должны пе­
ресматриваться или корректировать­
ся по мере развития техники, совер­
шенствования технологических про­
цессов, выявления новых резервов

экономии топлива и электроэнергии 
и внедрения в производство достиже­
ний новаторов.

Как известно, нормы расхода 
энергоресурсов на железнодорожном 
транспорте для поездной работы ус­
танавливаются на 10 тыс. ткм брутто 
(без учета веса локомотива) в кг 
топлива — для тепловозов и в квт • ч— 
для электроподвижного состава. Как 
ж е практически рассчитываются эти 
нормы? К аж дая серия локомотивов 
имеет свой тягово-энергетический пас­
порт. Так вот на основе паспортных 
данных разработаны и приводятся 
в специальной таблице исходные нор­
мы, рассчитанные для условного по­
езда, состоящего из одних четырех­
осных вагонов и движущегося по го­
ризонтальному участку.

От этих исходных норм переходят 
затем к реальным, вводя в них попра­
вочные коэффициенты, которые учиты-
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Э лек три ческая 1 5 .1 5 2 0 ,4 5 3 8 ,3 9 _
Т еп ловозн ая 2 2 ,4 7 2 8 ,8 3 — 49,18
П ар о в ая 5 4 ,3 3 7 3 ,9 3
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вают уж е фактические условия, опре­
деляющие энергетические затраты пе­
ревозочного процесса, т. е. вес поез­
да, скорость движения, показатели, 
характеризующие изменение сопро­
тивления движению поездов; про­
филь и трасса пути; соотношение че­
тырехосных вагонов в парке; степень 
использования грузоподъемности ва­
гонов; соотношение потока порожних 
и груженых вагонов; наличие ваго­
нов с роликовыми подшипниками; на­
личие бесстыкового пути; температу­
ра наружного воздуха и др. Напри­
мер, изменение веса поезда на 1% 
уменьшает или соответственно увели­
чивает удельный расход энергетиче­
ских ресуров в среднем на 0,2%; 
изменение порожнего пробега ваго­
нов на 1% приводит к уменьшению 
или увеличению расхода на 0,45% 
и т. д. Естественно, влияние всех 
этих и некоторых других факторов 
приходится учитывать.

Д ля локомотивных бригад нормы 
устанавливаются дифференцирован­
ные в зависимости от веса поезда, а 
в некоторых депо и с учетом нагруз­
ки вагонов на ось.

Кроме расхода топлива или элек­
троэнергии на перевозки, технологи­
ческий процесс включает ряд опера­
ций, сопряженных с затратами энер­
гии, при которых непосредственно пе­
ревозочных работ не производится. 
Однако расход энергии, затрачивае­
мой на совершение этих операций, 
относится на выполненную работу по 
перевозкам. К этим операциям, на­
пример, относятся: маневры, резерв­
ное следование локомотивов, простои 
с включенными машинами и др.

С учетом указанных операций

Т а б л и ц а  2
П рим ерн ая эф ф екти вн о сть  вн едрен и я 

органикзационно-технических мер в 
х о зяй ств е  энергосн аб ж ен и я
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В вод в действие: 
д о п олн и тельн ы х  тяго вы х  под­
станций ............................................. 0 .8 0 — 1,0
постов с е к ц и о н и р о в а н и я . . . 0 3 0 — 0,5
п ун ктов  п ара л лельн ого  соеди­
н ения ................................................. 0 ,1 0  — 0 ,2
автом атов р егу л и р о в а н и я  н а ­
п р яж е н и я  под н агр у зко й  . .

Оч**О

устан о во к  д л я  ком пенсации  
р е ак ти вн о й  мощ ности . . . . 2 ,0 0

Зам ен а  ртутн ы х  вы прям ителей  
п о л у п р о в о д н и к о в ы м и ................ 0 ,1 7

Зам ен а  и знош енны х к о н так т ­
ных п роводов (на 100 км) . . 0 ,  50

П одвеска  уси л и ваю щ и х  п р о во ­
дов (на 1 00 к м ) ............................. 0 , 8  — 0 ,1

суммарная норма расхода энергоре- 
сурсов п  определяется по формуле

«об=Пдв (1 +  ф),

где ф — коэффициент вспомогательно­
го расхода энергоресурсов, равный 
Ввсп " Вдв;

Ядв — расход энергоресурсов для 
локомотивов, находящихся в дви­
жении.

Таким образом, удельный расход 
энергетических ресурсов на тягу поез­
дов обусловливается целым рядом 
факторов, а именно: повышением
энергетической эффективности локо­
мотивов, проведением мер по умень­
шению удельного сопротивления дви­
жению подвижного состава, сниже­
нием потерь в устройствах энерго­
снабжения, повышением эффективно­
сти рекуперативного торможения, ус­
ловиями эксплуатации подвижного 
состава, структурой работы, а также 
квалификацией локомотивных бригад.

Энергетическая эффективность но­
вых локомотивов несколько увеличи­
лась. Так, например, применение вме­
сто игнитронов кремниевых выпрями­
телей, особенно с лавинной характе­
ристикой позволило увеличить к. п. д. 
электровозов переменного тока. При 
этом экономия электроэнергии на од­
ном электровозе серии ВЛ80К со­
ставляет в год 35—40 тыс квт • ч, 
а на ВЛ60К — 20—22 тыс. квт • ч. Пе­
реход на четырехтактные дизели зна­
чительно повысило и к. п. д. теплово­
зов ТЭ109 и ТЭ116.

И далее. На преодоление основно­
го сопротивления движению подвиж­
ного состава затрачивается до 60% 
всей реализуемой мощности локомо­
тивного парка Поэтому уменьшение 
удельного сопротивления движению — 
крупный резерв сокращения энерге­
тических затрат. На железных доро­
гах многое делается для снижения 
этих потерь. Производится замена 
осевых подшипников скольжения гру­
зовых вагонов роликовыми подшип­
никами (количество их уже составля­
ет 28% общего парка), увеличивают­
ся поставки большегрузных вагонов 
(число двухосных вагонов снизилось 
до 3 % ), протяженность бесстыкового 
пути возросла до 10% от общей раз­
вернутой его длины. .

Все эти меры, способствовавшие 
снижению удельного сопротивления 
движению, дали возможность в ис­
текшей пятилетке до 2,5% уменьшить 
расход энергоресурсов на тягу поез­
дов. В нынешней пятилетке за счет 
модернизации парка грузовых ваго­
нов, а такж е улучшения состояния 
пути расходы энергии будут снижены 
по крайней мере еще на 3%.

Известно, что в общий расход 
электроэнергии, учитываемый на тягу 
поездов, входят и потери электро­

энергии в устройствах энергоснабже 
ния. За  истекшую пятилетку потер1 
эти заметно уменьшились, однако он; 
все еще значительны и составляю 
около 3,0 млрд. квт • ч в год. Здеа 
у работников энергоснабжения боль 
шое поле деятельности для творческо 
го поиска и инициативы. В табл. ! 
приведена примерная эффективносп 
от внедрения в энергохозяйстве неко­
торых мероприятий, направленных на 
снижение потерь.

Крупным резервом повышения 
к. п. д. электротяги и снижения рас­
хода электрической энергии является 
широкое применение рекуперативного 
торможения. При этом экономия бу­
дет тем больше, чем выше коэффи­
циент рекуперации, определяемый 
как:

М  00
Р =  — ’

г д е /  — количество километров, про- 
следованных при рекуперативном тор­
можении за расчетный период; Ь — 
линейный пробег электровоза за тот 
ж е период в км

Эффективность рекуперации повы­
шается при тяжеловесных поездах и 
на больших уклонах. Д ля примера 
в табл. 3 приведено количество элек­
троэнергии в к в т -ч , отдаваемой в 
сеть электровозом ВЛ8 при следова­
нии по спуску со скоростью 80 км/ч 
на протяжении 1 км.

Имеющиеся данные свидетельству-/ 
ют о том, что наши локомотивные 
бригады правильно понимают важное 
значение рекуперации. В 1971 г. она 
применялась в общей сложности на 
полигоне, превышающем 2 700 км. Это 
позволило сэкономить свыше 600 млн. 
квт • ч электроэнергии на 7,5 млн. руб., 
что составляет более 3,5% от энер­
гии, потребляемой грузовыми элек­
тровозами на постоянном токе. В част­
ности, локомотивные депо Иркутск- 
Сортировочный, Мукачево, Чусовская, 
Златоуст, Хашури, Туапсе благодаря 
рекуперации снизили затраты на 
электроэнергию от 10 до 15%.

Как отмечалось выше, экономное 
расходование топлива и электроэнер­
гии во многом зависит от качества 
эксплуатационной работы и рацио­
нального использования мощности ло­
комотивов. В последние годы на до­
рогах в этой области проведена боль­
шая работа. В результате возросла 
производительность локомотивов, по­
вышен средний вес поезда. Однако 
имеются еще значительные возмож­
ности для дальнейшего повышения 
производительности локомотивов и 
снижения удельных расходов топлива 
и электроэнергии. Речь идет о сокра­
щении резервных пробегов локомоти­
вов и пробега порожних вагонов.

Н а каждые 100 км одиночного 
следования шестиосного электровоза

ЛЯ
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



у у

в среднем непроизводительно расхо­
дуется 400—450 квт • ч электроэнер­
гии, а восьмиосного 550—650 к в т - ч; 
на те же 100 км тепловоз ТЭЗ затра­
чивает 150 кг дизельного топлива и 
2ТЭ10Л—-250 кг. В целом затраты  на 
резервные пробеги составляют в год 
350 млн. квт • ч электроэнергии и 
85 тыс. т топлива, на передвижение 
же порожняка транспорт расходует 
более 15% всех своих энергетических 
ресурсов. Только 1% снижения этих 
затрат дал бы 80 млн. квт • ч элек­
троэнергии и 20 тыс. т  топлива годо­
вой экономии.

Еще одна важ ная задача — устра­
нение неполновесности и неполносо- 
ставности поездов. Любопытные циф­
ры: в прошлом году для компенса­
ции связанных с этим потерь потре­
бовалось дополнительно сформиро­
вать 12 000 поездов, на вождение их 
было затрачено свыше 20 млн. к в т -ч  
электроэнергии и около 10 тыс. т  топ­
лива.

А простои локомотивов на проме­
жуточных станциях и в пунктах обо­
рота. В среднем расход на 1 ч про­
стоя тепловоза составляет 40—50 кг 
дизельного топлива, электровоза по­
стоянного тока 15—25 квт • ч и пере­
менного тока от 80— 100 к вт-ч . Имея 
в виду, что при существующих усло­
виях эксплуатации локомотивы поч­
ти половину своего времени находят­
ся в различного рода простоях, не­
производительные суточные расходы 
составят для тепловоза около 0,5 т 
дизельного топлива и для электровоза 
до 1 200 к в т - ч электроэнергии.

Для анализа расхода энергоресур­
сов и учета потерь ориентировочно 
можно пользоваться следующими 
средними данными: одна непредви­
денная остановка электровоза или 
тепловоза с грузовым поездом -— это 
перерасход 90 квт • ч электроэнергии, 
или 30 кг дизельного топлива;

снижение скорости грузового поез­
да (при наличии предупреждений) 
с 50 до 20 км/ч вызывает перерасход 
60 квт • ч, или 20 кг дизельного топ­
лива.

Потери топлива или электроэнер­
гии из-за порч локомотивов, которые 
складываются из затрат на остановку 
и простой, а такж е из расхода энер­
гии задержанными и идущими вслед 
поездами, по средним данным состав­
ляют для электровозов 450 к в т • ч и 
тепловозов 200 кг дизельного топли­
ва. В случае порчи на линии с вы­
зовом вспомогательного локомотива 
потери энергии увеличиваются для 
электровозов до 1 400 квт • ч и для 
тепловозов — 600 кг условного топ­
лива.

Затраты топлива для маневровых 
локомотивов являются своего рода 
накладным расходом. Поэтому для

его сокращения необходимо постоян­
но уплотнять работу этих локомоти­
вов. Следует иметь в виду, что умень­
шение маневрового пробега только на 
1 % позволяет в целом по транспорту 
сократить в год расход примерно на 
10 тыс. т  дизельного топлива и на 
30 тыс. т угля.

Помимо осуществления мер по 
сокращению маневрового пробега и 
улучшения технологии маневровой 
работы, нужно стремиться к макси­
мально возможной замене маневро­
вых паровозов тепловозами. Ведь 
маневровый паровоз на 1 ч работы в 
среднем расходует 130— 140 кг ус­
ловного топлива, а тепловоз только 
около 25 кг, т. е. в 5,5—6 раз меньше.

Существенное влияние на удель­
ный расход электроэнергии и топли­
ва имеет сложившаяся структура ра­
боты локомотивов по видам движе­
ния. Если, например, принять расход 
в грузовом движении за 100%, то в 
пассажирском при электротяге он со­
ставляет 134%, тепловозной — 127%, 
при моторвагонном движении — 
229% и дизель-поездах — 215%- Из 
этого следует, что если работа в гру­
зовом движении перевыполняется, то 
удельный расход энергоресурсов по 
депо будет менее планового и, наобо­
рот, при перевыполнении работы в 
пассажирском или моторвагонном 
движении расход будет значительно 
выше предусмотренного.

В экономии топливно-энергетиче­
ских ресурсов исключительно велика 
роль машинистов. Это всем хорошо 
известно. И именно поэтому столь 
большое значение имеет обобщение и 
освоение передового опыта, проведе­
ние школ, связанных с изучением это­
го опыта. Однако этому важному во­
просу еще не везде уделяют должное 
внимание. Ведь и сейчас еще до 15— 
20% локомотивных бригад не выпол­
няют установленных норм расхода. 
Анализ показывает, что даж е при од­
них и тех ж е условиях работы, т. е. 
весе поезда, нагрузках на ось и ме­
теорологических условиях, одинако­
вом профиле пути и др. разница в за ­
тратах энергии на измеритель, зави­
сящая только от квалификации ма­
шинистов, достигает 10% и более. 
И  это не случайно, все дело здесь в 
приемах вождения поездов. В передо­
вых депо Ярославль-Главный, П олта­
ва, Гребенка, Красный Лиман, Во­
логда и др., где повышением мастер­
ства локомотивных бригад занимают­
ся каждодневно и серьезно, разрыв 
между расходом энергоресурсов от­
дельными машинистами не превышает
3—4%. Нужно поэтому настойчиво 
добиваться, чтобы передовой опыт 
стал достоянием всех без исключения 
бригад.

Т а б л и ц а  3
Э н ерги я , о тд а в а ем ая  эл ек тровозом  ВЛ8, 

в  к в т - ч  при рекупераци и  н а  уч астке  
п ротяж ен н остью  1 км и следован и и  со 

скоростью  80 км/ч

У клон ,
%0

Вес поезда. г

500 0 4000 3 0 0 0

5 24 19 16
6 36 30 26
7 46 38 30
8 57 48 38

Заслуж ивает, на наш взгляд, ини­
циатива, проявленная в электровоз­
ном депо Ярославль-Главный. Здесь 
при подведении итогов социалистиче­
ского соревнования колонн выводит­
ся коэффициент мастерства локомо­
тивной бригады, учитывающий ре­
зультат расхода электроэнергии и вы­
полнения технической скорости

где Т\ — количество бригад, допустив­
ших перерасход нормы; С — количе­
ство бригад, не выполнивших техни­
ческую скорость; Т  —- общее количе­
ство бригад в колонне (или депо).

Нужно всемерно развивать иници­
ативу, дать широкую дорогу творче­
скому поиску, использовать все пути, 
все резервы для сокращения расхо­
дов топлива и электроэнергии. Это 
важ ная государственная задача, а 
значит и долг каждого железнодо­
рожника.

Л . Г. Мурзин,
начальник

теплотехнического отдела Ц Т МПС 
Е. Н. Каретникова,

инженер-экономист ЦТ

Друзья-читатели. В предыдущ ей 
статье этого нового  раздела журнала 
мы обратились к  Вам с просьбой 
присылать в редакцию  свои отзывы 
о публикуемы х материалах.

Сейчас мы снова просим  Вас об 
этом. Нам очень важно знать на­
сколько  актуальны, доходчивы  и 
практически полезны  Вам данные 
статьи. П одскажите какие вопросы  
конкретной  эконом ики , связанной с 
производственной деятельностью, с 
проф ессией Вашей полезно было бы 
осветить в наш ем новом  разделе.

Ж елательно знать такж е  насколь­
ко  увлекательно проходит у Вас на 
предприятии эконом ическая учеба, в 
чем испытываете затруднения и ка ­
ку ю  пом ощ ь м о г бы оказать журнал.

Ж дем ваших писем, друзья!

Р е д а к ц и я
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•  ТЕХНИЧЕСКАЯ КОНСУЛЬТАЦИ

О С О Б Е Н Н О С Т И  У П Р А В Л Е Н И Я  

Т О Р М О З А М И  П О Е З Д А  
С ВАГОНАМИ МЕЖДУНАРОДНОГО СООБЩЕНИЯ

О собенность обращ аю щ ихся м еж ду СССР и европей­
ским и странами пассажирских поездов состоит в том, что 
в их составах эксплуатирую тся вагоны габарита РИЦ. Тор­
м озное  оборудование таких вагонов сущ ественно отличает­
ся от прим еняем ого  на обычных пассажирских вагонах на­
ших ж елезны х д орог.

На цельнометаллических вагонах советских железных 
д о р о г установлены: воздухораспределитель уел. №  292,
электровоздухораспределитель уел. №  305, ком позиц ион­
ные или чугунны е торм озны е колодки  с двусторонним  на­
ж атием  на колесо, а такж е автоматический регулятор тор­
м озной ры чаж ной передачи уел. №  536 или №  276. Совет­
ские вагоны габарита РИЦ имею т воздухораспределитель 
К норр  КЕС, скоростной регулятор торм озно го  нажатия, 
противогазные устройства, секционны е торм озны е колодки  
(по четыре на колесо), автоматический регулятор торм оз­
ной ры чаж ной передачи типа Д А -2 . Часть почтово-багаж ­
ных вагонов оборудована грузовы м  авторежимом. В пас­
саж ирские  поезда на ж елезны х дорогах СССР включаются 
такж е  вагоны польских железных д о р о г с торм озны м  обо ­
рудованием  Э рликон и чехословацких ж елезны х д о ро г с 
торм озны м  оборудованием  Д А К О , принцип действия кото­
рых аналогичен системе К норр  (см. ж урнал №  11, 1968 г.).

О сновным и особенностями действия торм озного  обо­
рудования таких пассажирских вагонов является ступенча­
тый отпуск, когда  торм ож ение  прекращ ается при восста­
новлении давления в торм озной  магистрали и зарядке за­
пасных резервуаров на величину 0,15 кГ /см 2 менее пред- 
то р м о зн о го  давления. Эта особенность вызвана необходи-. 
мостью  обеспечить неистощ имость действия торм оза  на 
круты х затяжных спусках при вклю чении в состав грузового  
поезда, в ко то р о м  по западноевропейским  условиям долж ­
но быть не менее 25% вагонов, оборудованны х автомати­
ческим и торм озам и.

На европейских железных дорогах в связи с малым 
расстоянием м е ж ду  напольными сигналами по правилам 
М С Ж Д  требуется очень короткий  торм озной путь. Так, ва­
гоны серий 77 и 14, поставляемые советским  ж елезны м  до­
рогам , рассчитаны на обеспечение то рм озно го  пути 
1 050 м  со скоростью  160 км /ч  и 800 м  со скорости 
140 к м /ч  на площ адке при порож нем  режим е. Это дости­
гается вы соким  нажатием торм озны х ко л о д о к при полном 
торм ож ении  с вклю ченны м  скоростны м  регулятором . При 
скорости более 70 к м /ч  суммарная сила нажатия торм озны х 
ко л о д о к превышает 230% , а при меньш их скоростях —  
130% веса тары вагона.

О тмеченные выше свойства требую т особой бдитель­
ности в управлении автотормозами. Краны машиниста локо­
мотивов, следую щ их с поездами, им ею щ им и в своем соста­
ве вагоны габарита РИЦ, регулирую т на зарядное давление 
4,8— 5 кГ /см 2. Резкое торм ож ение  с больш ой разрядкой 
торм озной  магистрали, когда  холодные торм озны е колодки 
сильно нажимаю т на ещ е не очищ енную  торм ож ением  
поверхность катания колеса, м ож ет вызвать заклинивание 
колесных пар вагонов габарита РИЦ. При этом обычно сра­
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батывает противою зное устройство, предотвращающет 
повреждение колесных пар. О днако, ка к показали поездньк 
испытания, в наиболее неблагоприятных условиях поем 
частых м ногократны х повторных срабатываний противоюз- 
ного  устройства м ож ет происходить заклинивание колесных 
пар. Поэтому с поездами прям ого  м еж дун арод ного  сооб­
щения реком ендуется начинать торм ож ен ие  ступенью 0,4— 
0,5 кГ /см 2 (0,3 кГ /см 2 при кранах машиниста уел. №  394 и 
395) и только при необходимости производить дальнейшее 
усиление торм ож ения.

При выполнении служебных торм ож ен ий  в качестве пе- 
рекры ш и использую т только IV  полож ение р учки  кране 
(п е р е кр ы та  с питанием). Если ж е  р у ч ку  крана машиниста 
поставить в III полож ение (перекры ш у без питания), то I 
случае срабатывания противогазных устройств произойди 
снижение давления в запасных резервуарах, сопровождаю­
щееся падением давления в торм озной  магистрали, увели­
чением давления в торм озны х цилиндрах и резким  усиле­
нием торм ож ения.

В связи с затяжны м ступенчатым отпуском  тормозов 
особое внимание следует обращ ать на восстановление 
предторм озного  зарядного давления. О тпуск автотормозое 
после служ ебного  торм ож ения производят I положением 
ручки  крана машиниста уел. №  394, 395 с вы держ кой  ее ■ 
этом положении до получения давления в уравнительном 
резервуаре 5,5 кГ /см 2 и последую щ им  переводом  в поезд­
ное положение. При кранах машиниста уел. №  222, 32 
(без стабилизатора) отпуск автотормозов после служебно 
го торм ож ения производят с вы держ кой  р учки  в I положе­
нии до получения давления в уравнительном резервуаре
5,2 кГ /см 2. И пока ещ е не произош ла полная зарядка тор­
м озной сети, дают два-три толчка ручкой  крана машинис­
та, переводя ее из поездного  в I полож ение на 1— 2 сек. 
При необходимости допускается производить толчки и при 
кранах машиниста уел. №  394 и 395.

После экстренного  торм ож ения р учку  крана машинис­
та следует выдерживать в I положении до давления 3 кГ/см1 
в уравнительном резервуаре (1,5— 2 кГ /см 2 в короткосо­
ставном поезде). По окончании зарядки уравнительного! 
резервуара до нормального давления при кранах маши­
ниста уел. №  394, 395 завышают давление в тормозной 
магистрали. С этой целью ручку  крана выдерживают в I 
положении до давления в уравнительном резервуаре 5,5— 
5,7 кГ /см 2. При кранах машиниста уел. N° 222, 328 (без 
стабилизатора) дают два-три толчка I полож ением  ручки 
крана.

Такой п оряд ок отпуска ускоряет восстановление пред­
торм озно го  зарядного  давления. Для надежного  отпуск! 
торм озов после остановки необходим о выдерживать 
определенное время от момента перевода ручки крана 
в отпускное положение до приведения поезда в движение. 
В поездах до 18 вагонов вклю чительно после служебного! 
торм ож ения это время долж но  быть не менее 1 мин и 
после экстренного  —  не менее 4 мин, а в длинносоставных
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и сдвоенных поездах —  соответственно 2 и 6 мин. Сле­
дует отметить, что противою зное  устройство не предот­
вращает повреждения колесных пар, если вагон приводит­
ся в движение в заторм ож енном  состоянии.

В случае необходимости выполнить повторное регули­
ровочное торм ож ение с завы ш енного зарядного  давления, 
когда еще не произош ел переход на нормальное давление, 
нельзя допускать снижение давления в торм озной  магист­
рали более 1,3 кГ /см 2. П ри больш ей величине снижения 
этого давления возм ож н о  повыш енное давление в торм оз­
ных цилиндрах вагонов, оборудованны х воздухораспреде­
лителями уел. №  292, Д А К О , Эрликон, и заклинивание их 
колесных пар.

После смены локомотива перед приведением поезда в 
движение необходимо завысить давление в торм озной  ма­
гистрали кранами машиниста уел. №  394 и 395, выдержав 
ручку в I положении до  давления 5,5 кГ /см 2 в уравнитель­
ном резервуаре. Такое завышение с последую щ им  перехо­
дом на нормальное давление (с учетом  того, что облегче­
ние отпуска воздухораспределителей КЕС, Д А К О , Э рликон 
составляет всего 0,15 кГ /см 2) обеспечивает надежный от­
пуск автотормозов и их последую щ ее нормальное действие 
в том случае, если кран машиниста на локом отиве, следовав­
шем ранее с поездом , был отрегулирован на несколько 
более высокое зарядное давление.

Наряду с введением специальных правил эксплуатации 
тормозов в поездах прям ого  м еж дун арод ного  сообщ ения 
проводится ряд  технических м ероприятий по усоверш енст­
вованию торм озного  оборудования и изм енению  его  харак­
теристик с учетом  условий эксплуатации на наших ж елез­
ных дорогах. Так, на тележках вагонов габарита РИЦ плечи 
вертикальных рычагов 200X 200 торм озной  ры чаж ной пере­
дачи изменены на 165X235. Это позволяет уменьш ить пе­
редаточное число с 11,2 до  7,9. В осевые датчики скорост­
ных регуляторов этих тележ ек устанавливают усиленные 
пружины, обеспечиваю щ ие переход на реж и м  повы ш енного 
тормозного нажатия при скорости более 90 км /ч . В резуль­

тате таких м ероприятий р е зко  возрастает надежность тор ­
м ож ения без юза и одноврем енно обеспечиваются преду­
смотренные нормативами расчетные нажатия на ось при 
пассажирском  реж и м е  10 т и на скоростном  —  15 т.

Вагоны габарита РИЦ будут такж е  оснащаться сигнали­
заторами отпуска, действую щ ими через цепи электропнее- 
м атического тормоза. П ассажирские локомотивы , обслуж и­
вающ ие поезда прям ого  м еж дун арод ного  сообщ ения, б у­
дут оборудованы  кранам и машиниста уел. №  395. Регуля­
торы  давления ком прессоров на пассажирских тепловозах 
долж ны  быть отрегулированы  на отклю чение ком прессора 
при давлении в главном резервуаре 9 кГ /см 2 и вклю чение 
при 7,5 кГ /см 2 с д опуском  ± 0 ,2  кГ /см 2.

Важным мероприятием , улучш аю щ им эксплуатацию 
автотормозов на поездах м еж дун арод ного  сообщ ения, 
явится систематическая проверка  состояния сцепления ко ­
лес с рельсами. Для такой проверки  в ЦНИИ М ПС разра­
ботана автоматическая аппаратура, которой  будут оснащ е­
ны все дорож ны е  торм озны е вагоны-лаборатории. Эта ап­
паратура позволяет определить участки ж елезной дороги , 
где недопустимо низкое  сцепление колес с рельсами. В та­
ких местах следует перед прим енением  автотормозов за­
благовременно приводить в действие песочницу. П роверка 
показала, что при общ ем  удовлетворительном состоянии 
сцепления на линии от М осквы  до С моленска на кил ом ет­
рах 380— 383 сцепление недопустимо низкое  и, если не при­
менять песочницу, заклинивание колесных пар происходит 
даже при снижении давления в торм озной  магистрали 
0,5— 0,6 кГ /см 2.

Строгое выполнение Правил эксплуатации автотормозов 
в поездах прям ого  м еж дун арод ного  сообщ ения в сочета­
нии с проводим ы м и техническими мероприятиям и обеспе­
чивает их надежную  работу.

Канд. техн. наук В. Г. Иноземцев, руководитель отделения
автоторм озного хозяйства ЦНИИ М П С  .

г. М осква

КАК ИЗМЕРИТЬ ДЛИНУ ТОРМОЗНОГО ПУТИ 

С ПОМОЩЬЮ ЭЛЕКТРОННОГО ПРИБОРА

На ряде железных дорог при ис­
пытаниях автотормозов производят 
измерение длин тормозных путей 
электронным прибором, изготовлен­
ным по схеме, разработанной в ав­
тотормозном отделении ЦНИИ М ПС.

В редакцию поступили просьбы 
ст. инженера по тормозам вагонной

По м еж дународны м  правилам тор ­
мозной путь изм еряю т от м ом ен­

та поворота р учки  крана машиниста 
в тормозное полож ение до оста­
новки поезда. Сущ ествует несколько 
способов изм ерения длины торм оз­
ного пути, из них самый распростра­
ненный при пом ощ и то рм озоизм ери­
тельного вагона, в ко то р о м  имеется 
указатель пройденного  пути. Его 
стрелка через набор зубчатых пере­
дач приводится в движ ение от оси

службы Московской ж . д. т. Патеюка 
и начальника бюро испытаний Рижско­
го вагоностроительного завода 
т. Ш афро напечатать в журнале схе­
му и описание прибора. Ныне пуб­
ликуется статья, подготовленная кан­
дидатами технических наук М . Д . Ф о­
киным и Н. Н. Меншутиным.

колесной пары. Д о  начала опыта 
стрелку на шкале, разградуирован- 
ной в метрах, устанавливают на нуль. 
По сигналу от крана машиниста в 
торм озном  положении током  воз­
буждается катуш ка и происходит 
сцепление стрелки с осью  колесной 
пары. Изменение диаметра бандажа 
вследствие износа компенсируется 
подб ором  зубчатых передач. Чтобы 
исключить погреш ности от скольж е­
ния колеса во время торм ожения,

данная колесная пара не заторма­
живается.

В особо ответственных случаях 
торм озной  путь изм еряю т рулеткой. 
Для этой цели на локом отиве уста­
навливают устройство, выбрасываю­
щее на путь кр а ску  в мом ент по­
становки ручки  крана в торм озное  
положение. Рулеткой изм еряю т путь 
от места остановки до места выброса 
краски.

Иногда торм озны е испытания про­
водят на заранее подготовленном  
месте. Разметку пути в метрах и тор­
м ож ение  поезда начинают от хоро­
ш о видим ого ориентира. В условиях 
метрополитена разм етку наносят на 
стене тоннеля, а за ориентиры  при­
нимают ближайш ий светоф ор или 
другой  путевой знак.

При изм ерении торм озны х путей 
на электропоездах и дизель-поездах, 
в которы х не представляется воз­
м ож ности использовать торм озоиз­
мерительные вагоны, в ЦНИИ М ПС 
применяю тся два способа, отличаю-
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Рис. 1. С хем а путем ера, подклю ченного к 
м еханическому приводу скоростем ера СЛ2
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Рис. 2. Схема путемера, подклю чаемого к 
электрическом у датчи ку  нерегистрирую ­
щего скоростем ера

Рис. 3. С хем а электронного блока усиле­
ния

щиеся м еж ду собой типом исполь­
зуем ого  датчика.

В качестве датчиков путемера на 
локомотивах и поездах, оборудован­
ных регистрирую щ им и скоростем е­
рами СЛ2, используют механический 
привод этого скоростемера, а на 
поездах, оборудованных нерегистри­
рую щ им и скоростем ерам и, —  элект­
рический датчик этого скоростем ера 
(датчик уел. №  795 Киевского завода 
Транссигнал). Н иже приводится опи­
сание применяемых устройств, изго ­
товить которы е самостоятельно не 
представляет большой сложности.

Устройство, подклю чаем ое к  при­
воду скоростем ера СЛ2, состоит из 
двух электромагнитных реле Р1 и Р2, 
на номинальное напряжение 50 в, с 
одной парой замы каю щ их контактов 
(рис. 1). Счетчик Сч электрических 
импульсов типа СБ-1 М /100 подклю ­
чается последовательно с дополни­
тельным сопротивлением 2к. На схе­
м е показаны : диод Д  типа Д7Ж , им­
пульсная замыкаю щ ая кнопка  К1, 
размы каю щ ая К2, барабан Б со 
скользящ им и контактами и клеммы  
Т, 3, плюс и минус. Барабан наруж ­
ным диам етром  около 50 м м  и внут­
ренним 25 м м  изготовляется из изо­
ляционного материала и разрезается 
по диаметру на две равные части. 
По е го  наружной окруж ности  распо­
лагаются 8 или 10 металлических 
пластин ш ириной по 5— 6 мм, дли­
ной по 30— 40 мм. О бе половины 
барабана надеваются на предвари­
тельно обм отанную  липкой лентой 
штангу привода скоростем ера СЛ2 и 
скрепляю тся проволочной стяжкой 
или хом утом  так, чтобы он вращался 
вместе со штангой. Пара пружинных 
контактов закрепляется на неподвиж­
ных частях непосредственно у бара­
бана так, чтобы при вращении бара­
бана они скользили по пластинам и 
периодически замыкали и размыкали 
электрическую  цепь.

Для изм ерения торм озны х путей 
при электропневм атическом  торм о­
ж ении (по м ногопроводной системе) 
клем м ы  плюс и минус подклю чаю т к  
а ккум уляторной батарее (50 в), клем­
м у Т к  торм озном у проводу (для 
большинства электропоездов провод
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№  47), а клемма 3  соединяется с 
нусом батареи. При электропне: 
тическом  торм ож ении  то к от клеу 
Т протекает через диод Д , кату 
реле Р2, клем м у 3, на минус б 
реи. Реле срабатывает и своим I 
тактом  замыкает цепи счетчика 
реле Р1, после чего они получ 
питание через контакты  реле Р1 
что отпадание якоря  реле Р2 не г 
рывает начавшегося счета импуль-

Предварительно поставленные 
нуль стрелки счетчика после оста* 
ки поезда показы ваю т количес 
импульсов соответствую щ ее дл 
торм озно го  пути (одна стрелка пс 
зывает от 0 до 100 импульсов, вто 
от 100 до 10 000). Чтобы узнать 
кой длине пути соответствует каж; 
импульс счетчика, одновременно 
проездом  килом етрового  столба 
ж им аю т на кн оп ку  К1 и запуска 
путемер, а у следую щ его  столба 
ж им аю т кн о п ку  К2 и останавливе 
его.

Разделив 1 000 м  на количеа 
полученных на счетчике импульс 
получаю т цену деления путеме; 
Для вагонов электропоезда п 
восьми пластинах на барабане ка 
д ом у импульсу соответствует прс 
денный путь —  около  3 м.

Для изм ерения торм озно го  пу 
при двухпроводном  электропневл 
тическом  торм озе  один из линейн| 
проводов торм оза  подключают 
клем м у Т, а клем м у 3 заземляк 
Э лектрическое питание от аккумул 
торной батареи подключается та 
ж е  на клем м ы  плюс и минус. Пор 
д о к изм ерения тот ж е, что и в пе( 
вом случае.

Для измерения торм озны х пут* 
при пневм атическом  торможении 
наличии крана машиниста с контро: 
лером  необходим о провод, идущи 
от контроллера в линию или на бло 
управления торм озам и, переклк 
чить на клем м у Т, а клем м у 3 соед* 
нить с м инусом  или землей в зависи 
мости от проводности электропнев 
м атического тормоза. Выключател 
электропневм атического  тормоза пр 
этом долж ен быть включен, но тор 
м о з будет приводить в действи 
только путемер.

Если подвиж ной состав не обор; 
дован электропневм атическими тор 
мозами, то одноврем енно с поворо 
том  ручки  крана машиниста нажи­
маю т на кн о п ку  К1 или на кране ма­
шиниста устанавливают электричес 
кий контакт, которы й соединяет под 
клю ченны й к  нему провод с корпу 
сом  крана в торм озном  положении 
ручки . При этом кл ем м у Т на путе- 
м ере  соединяю т с плюсом, а клемму 
3  с контактом  на кране машиниста. 
М инус батареи долж ен быть зазе{ 
лен.

Устройство путемера, подкл| 
чаемое к  электрическом у датчи­
ку  указательного скоростемера, со­
стоит из двух электромагнитных ре­
ле Р1 и Р2 (рис. 2) счетчика Сч элек­
трических импульсов того ж е  типа,
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двух сигнальных ламп Л1 и Л2 типа 
КМ-5, делителя напряжения К1, К2,
КЗ, выключателя В, импульсной кноп ­
ки Ик и блока усиления, электриче­
ская схема ко то р о го  приведена на 
рис. 3. Реле Р2 с одной парой зам ы ­
кающих контактов соединяется по­
следовательно с диодом  Д  и выпол­
няет точно те ж е  ф ункции, что и в 
предыдущей схеме. Реле Р1 имеет 
три пары замы каю щ их контактов, 
посредством которы х на делитель 
напряжения подклю чается постоян­
ное напряжение 50 в от аккум уля­
торной батареи и подклю чается вход 
от датчика скоростем ера. Лампа Л1 
и диод Д1 предназначены  для конт­
роля за правильным подклю чением  
полярности питаю щ его напряжения. 
Лампа Л2 сигнализирует о  процессе

изм ерения то р м о зн о го  пути. Кноп­
кой Ик путемер запускается вруч­
ную , а отключается кратковрем ен­
ным разм ы канием  цепи выключате­
лем В.

Электронный блок состоит из шес­
ти триодов типа П13 или П15, диодов 
Д1 —  Д4 типов Д2Е и Д 7Ж  (осталь­
ные). Величины сопротивлений в 
килоомах и емкостей в м икроф ара­
дах указаны  на схеме, которая пред­
ставляет собой усилитель и два триг­
гера.

Делитель напряжения м ож ет быть 
заменен элементами от батареи 
БАС-60 (три параллельных цепи по 
20 в, с вы водом 3 в, как показано на 
схеме делителя).

В путемере с электронным бло­
ко м  ка ж д о м у  зарегистрированном у

импульсу соответствует путь —  1 метр 
при диаметре бандажа 955 м, при 
д р угом  диаметре бандажа этот путь 
пропорционально изменяется.

Этим путем ером  с больш ой точ­
ностью измеряется торм озной  путь. 
На вагонах, оборудованны х нереги­
стрирую щ им  скоростем ером , он не 
требует дополнительных работ при 
установке и специального навыка в 
обращ ении. Эти путемеры для перио­
дической проверки  состояния тор­
м озной системы в поездах целесооб­
разно иметь в дорож ны х вагонах по 
автотормозам , а такж е в депо, эк­
сплуатирую щ их электропоезда, ди­
зель-поезда и вагоны м етрополи­
тена.

М . Д . Фокин, Н. Н. Меншутин,
старшие научные сотрудники 

ЦНИИ М ПС

•  НА НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ТЕМЫ

ВЫСОКОТЕМПЕРАТУРНОЕ ОХЛАЖДЕНИЕ 

Т Е П Л О В О З Н Ы Х  Д И З Е Л Е Й

В девятой пятилетке для освоения 
растущего грузооборота потре­

буется осуществить комплекс меро­
приятий по повышению пропускной и 
провозной способности железных до­
рог нашей страны. На магистралях, 
обслуживаемых тепловозами, эту за­
дачу можно решить прежде всего за 
счет увеличения мощности дизельных 
локомотивов до 4 000—6 000 л. с. в 
секции. Такое повышение мощности 
путем форсирования дизеля в свою 
очередь вызывает необходимость усо­
вершенствования ряда узлов и, в 
частности, охлаждающ их устройств.

Дело в том, что холодильные уст­
ройства серийных тепловозов при тем­
пературах охлаждающей воды дизе­
ля 95° С и масла 85° С занимают 
Чь— 1« длины тепловоза, а на привод 
вентилятора холодильника расходует­
ся 3,5—4% мощности дизеля. Расче­
ты показывают, что на новых тепло­
возах мощностью 4 000 л. с. для ох­
лаждения масла, воды и наддувочно­
го воздуха потребуется 75—77 водо­
воздушных секций при расходе мощ­
ности на привод вентилятора 180— 
190 л .с. Разместить такое количество 
секций при почти неизменной длине 
кузова крайне затруднительно. Так, 
при наиболее эффективной одноряд­
ной компоновке фронт секций на 
каждой стороне кузова займет около

6 м. Д вухрядная же компоновка сек­
ций, как известно, снижает теплорас­
сеивающую способность холодильни­
ка и вызывает увеличение затрат ме­
талла на 30—40%. Очевидно, что при 
проектировании перспективного теп­
ловоза мощностью 6 000 л. с. разме­
щение холодильника обычного типа 
представляет еще большие труд­
ности.

Существуют много различных пу­
тей интенсификации теплообмена и 
уменьшения затрат металла на ох­
лаждающ ие устройства тепловозов. 
Основными из них являются: повыше­
ние эффективности теплообменных 
аппаратов за счет роста весовых ско­
ростей теплоносителей, осуществле­
ние более рациональных конструкций 
и аэродинамического совершенствова­
ния шахты холодильников, повыше­
ние температурного напора теплоно­
сителей (Д1) как за счет горячего, так 
и холодного теплоносителей. Увели­
чение температурного напора за счет 
горячего теплоносителя уменьшает 
тепловыделение дизеля в воду и мас­
ло и позволяет значительно сокра­
тить габариты и вес охлаждающ их 
устройств. При повышении темпера­
туры воды до 115—120° С на 2,5—3% 
увеличивается эффективный к. п. д. за 
счет сокращения механических потерь

и улучшается сгорание топлива вслед­
ствие уменьшения потерь от химиче­
ской неполноты сгорания.

Стендовые испытания тепловозных 
дизелей с высокотемпературным ох­
лаждением, проведенные в ХПИ 
им. Ленина, ХИИТе им. Кирова и во 
ВНИТИ, показали существенное улуч­
шение топливной экономичности ди­
зелей на частичных режимах. Это об­
стоятельство очень важно при исполь­
зовании дизелей на тепловозах, так 
как известно, что половину поездно­
го времени их мощность составляет 
40—80% от номинального значения.

Однако внедрение высокотемпера-, 
турного охлаждения тепловозных дви­
гателей в настоящее время встречает 
значительные трудности. Дело в том, 
что при существующих сортах масел 
применение высокотемпературного ре­
жима ведет к ухудшению условий ра­
боты подшипников коленчатого вала 
и цилиндро-поршневой группы. Как 
показали проведенные в Харьковском 
политехническом институте испытания 
дизеля Д70, работа подшипников ко­
ленчатого вала при температуре мас­
ла 115— 125° С возможна лишь в 
случае относительно малых зазоров 
в шатунных и коренных подшипниках 
и повышения чистоты их рабочих по­
верхностей. При температуре масла 
свыше 100° С резко снижаются его
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вязкость, защитные функции приса­
док, увеличивается угар.

Проблема высокотемпературной 
смазки тепловозных дизелей требует 
разрешения ряда сложных и различ­
ных по характеру вопросов, таких как 
интенсивность нагаро- и лакообразо- 
вания, особенности процесса трения, 
работы маслоочистительных устройств 
и т. п. Важнейшие параметры масля­
ной системы, такие как кратность 
циркуляции и потребность регенера­
ции в этих условиях, не имеют доста­
точных обоснований.

Нельзя считать нормальным, ког­
да ни одна из научно-исследователь­
ских организаций МПС и тепловозо­
строительных заводов, несмотря на 
значимость рассматриваемой пробле­
мы, до сих пор не ведет работ, на­
правленных на внедрение высокотем­
пературного охлаждения в тепловоз­
ных дизелях.

Повышение температуры охлаж ­
дающей дизель среды на первом эта­
пе можно осуществить частично. При 
этом температуру воды увеличивают 
свыше 100° С, а масла поддерживают 
в пределах 85—90° С. Такой способ 
сопровождается ростом тепловыделе­
ний дизеля в масло в пределах 1— 
1,5% на каж ды е 10° повышения тем­
пературы охлаждающей воды (по 
данным ВНИТИ, ХПИ и Л П И ). Ко­
нечно, это ведет к незначительному 
увеличению маслоохлаждающих по­
верхностей.

Стендовые испытания дизелей Д49 
и Д70, проведенные в ХПИ 
им. Ленина и во ВНИТИ, показали, 
что при повышении температуры ох­
лаждающей воды до 125—130 С на­
грев стенок гильз и поршней увеличи­
вается в среднем на 30—50° С. Это 
интенсифицирует старение масла и 
снижает срок его службы. Механизм 
происходящих при этом явлений еще 
недостаточно изучен. В настоящее 
время МИИТ проводит исследования 
в этом направлении.

Д ля оценки эффекта внедрения вы­
сокотемпературного охлаждения воды 
дизеля был проведен расчет холодиль­
ника тепловоза 2ТЭ10Л в случае пе­
ревода контура охлаждения воды ди­
зеля, имеющего 13 укороченных и 
13 секций нормальной длины, на вы-

Рис. 1. Результаты  расчета холодильника 
тепловоза ТЭ10Л при вы сокотемпературном 
охлаж ден ии :
1 — требуем ы й теплоотвод ди зеля  10Д 100 
при соответствую щ ей тем пературе; 2 — 
теплорассеиваю щ ая способность холоди ль­
ника тепловоза 2ТЭ10Л, контур о х л аж д е­
ния воды д и зел я  — вы сокотемпературны й

Рис. 2. И зменение энергетического пока­
зателя  холодильника тепловоза 2ТЭ10Л 
в зависим ости от весового расход а  воздуха 
при различной  тем пературе охлаж даю щ ей 
воды

Рис. 3. И зменение весового (сплош ная ли ­
н и я ) ' и объемного (п унктирная лин и я) по­
казателей  холодильника в зависим ости от 
весового расход а  воздуха при различной 
тем пературе охлаж д аю щ ей  воды

сокотемпературный режим. Зад 
решалась методом графо-аналип 
ского сравнения тепловыделения 
зеля в воду, масло, наддувочный 1 
дух при обычной и увеличенной 1  
лорассеивающей способности хс 
дильника. Температура наружи 
воздуха принималась -1-40° С.

Результаты расчета, некоторые 
которых приведены на рис. 1, пока 
ли, что повышение температуры вс 
до 115° С на номинальном реж1 
дизеля позволяет сократить число с 
ций контура охлаждения воды да 
ля в 2,5 раза. При работе дизеля 
частичных режимах, например,
13 позиции контроллера, соответст] 
между тепловыделением дизеля 
теплорассеивающей способностью : 
лодильника наступает при темпера 
ре воды 105°С (точка В). Поэта 
необходимость поддерживать бо; 
высокую температуру в системе ( 
падает.

Если же система охлаждения 
каким-либо причинам разгерметизи[ 
валась и, как следствие, упало дав; 
ние, предохранявшее воду от закии 
имя, следует переходить на среде 
температурный режим охлажден! 
поддерживая температуру воды в пр 
делах 95° С и ниже (точка А 1 
рис. 1).

Были получены такж е теплотехй 
ческие и аэродинамические характер 
стики натурных водовоздушных се 
ций с шагом оребрения 2,3 мм п| 
повышенной до 132° С температу) 
воды на входе. Секции испытывали! 
на специальном стенде, позволявше 
в широком диапазоне изменять ско| 
ста воды и воздуха, а такж е их 
пературу.

Н а рис. 2 и 3 показаны энерп 
ческий показатель, а такж е пока: 
тели эффективности использова: 
цветного металла и объема, зашив* 
мого секциями, в зависимости от в< 
совой скорости воздуха при высок 
и среднетемпературном режимах ра 
боты. Как видно из рис. 2 при по 
вышении температуры воды с 85 
до 111° С теплорассенвающая сп 
собность единицы мощности увелич 
вается на 27% в рабочем диапазон 
скоростей воздушного потока. Теши 
рассеивающая способность 1 кг цве 
ного металла секций при этом увел! 
чивается на 38% (см. рис. 3), а те» 
лорассеивающая способность едина 
цы объема занимаемого секцией у! 
личивается на 38,5%.

Полное решение вопросов, связ: 
ных с надежностью, работоспособ: 
стью и безопасностью системы выа 
котемпературного охлаждения, вы1 
ром давлений, температур и друга: 
параметров нуждается в коллектив! 
ных усилиях учебных института 
МПС, а такж е исследовательси 
организаций ВНИТИ, ЦНИИ МПС 
тепловозостроительных заводов.

Д -р техн. наук, проф. А. П. Третьяке 
инж. К. Д . Айтхож*
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ЯПОНИЯ

•  За рубежом

На этой фотографии —  новый электропоезд Японских железных 
дорог. Отличительная особенность его —  широкое использование 
тиристоров. Здесь применены безреостатный пуск, рекуперация, 
плавное регулирование напряжения. Сцепление колес с рельсами 
увеличено на 25% . Резко снижены эксплуатационные расходы, до­
стигнута значительная экономия электроэнергии.

Э Л Е К Т Р О П О Е З Д  П О С Т О Я Н Н О Г О  Т О К А  
С И М П У Л Ь С Н Ы М  Р Е Г У Л И Р О В А Н И Е М

Японская фирма «М ицубиси элек­
трик» в течение нескольких лет 

занималась разработкой электропоез­
да постоянного тока с безреостатным 
импульсным пуском  и рекуператив­
ным торможением. Сейчас эти рабо­
ты завершены и ф ирм ой получен 
заказ на 13 электропоездов такого  
типа для линий Токийского  м етропо­
литена, имеющих выход на пр и го р о д ­
ные железнодорожные участки.

При заказе больш ой партии новых 
электропоездов учитывались следую ­
щие основные преимущ ества, кото ­
рыми обладает система безреостат- 
ного пуска с тиристорны м  регулято­
ром. Во-первых, сокращ аю тся расхо­
ды на техническое обслуживание 
ввиду замены вращ ающ ихся и тр у ­
щихся элементов на статические. О д ­
новременно уменьш аю тся капитало­
вложения в подвиж ной состав, так как 
повышение тяговых показателей м о ­
торных вагонов способствует ум ень­
шению их количества в составе по ­
езда. Во-вторых, сокращ ается рас­
ход электроэнергии благодаря отсут­
ствию пускового реостата, повы ш е­
нию эффективности рекуперативно­
го торможения и ум еньш ению  веса 
тары. Кроме того, снижение пиковой 
нагрузки позволяет понизить требуе­
мую мощность системы энергоснаб­
жения. Вследствие использования 
бесступенчатого плавного регули ро ­
вания скорости улучш аются ходовые 
качества.

Вместе с тем  имеются два кр у п ­
ных недостатка тиристорного  импуль­
сного регулирования: относительно
высокая строительная стоимость под­
вижного состава и м еш аю щ ее влия­
ние импульсного преобразователя на 
связь и автоблокировку.

Указанные недостатки обусловили 
проведение обш ирных исследований, 
проектных и опытных разработок. 
В первую очередь усилия были на­
правлены на изыскание средств 
уменьшения м еш аю щ его  влияния. 
Когда эта задача была решена путем

использования ш иротного регулиро­
вания с соответствующ им
ф ильтр-устройством и макетный об­
разец успеш но прош ел испытания 
на линии, начался второй этап иссле­
дований, направленных на снижение 
веса и стоимости оборудования. Бла­
годаря прим енению  легированного 
алюминия с вы сокой устойчивостью 
к коррозии  вес кузова вагонов был 
доведен д о  4,1 т. Электрическая схе­
ма тягового  и то р м о зн о го  режим ов 
(рис. 1, а и б) после макетной прора­
ботки испытывалась на опытной двух­
вагонной секции. Оба моторны х ва­
гона управлялись общ им  двухф аз­
ным четы рехсекционны м импульсным 
регулятором  с постоянной рабочей 
частотой 200 гц  в фазе и общ ей ча­
стотой регулирования 800 гц.

Затем был построен первый опыт­
ный поезд. О н ф ормировался из 8 
моторны х и 2 прицепных вагонов. 
Для проведения сравнительных ис­
пытаний на моторны х вагонах было 
сохранено стандартное оборудование 
реостатного пуска с постоянным по­
следовательным соединением двига­
телей. П оэтом у были оставлены тя­
говые двигатели с низколежащ им и 
характеристиками, обеспечивающ ими 
малые потери энергии в пусковом  
реостате. М ощ ность одного  двигате­
ля 95 квт, часовая скорость 35 км /ч .

О беспечение требуем ой торм оз­
ной силы рекуперативного торм оза 
при высоких скоростях движения до ­
стигалось межступенчатым импульс­
ным регулированием возбуждения 
двигателей. Для лучш его сочетания 
рекуперативного и пневм атического 
торм озов было разработано новое 
устройство автоматического управле­
ния, обеспечиваю щ ее поддержание 
требуем ой торм озной  силы на ободе 
колеса путем снижения нажатия 
пневм атического торм оза  по мере 
повышения торм озно го  усилия р е ку ­
перативного торм оза . Возврат энер­
гии при рекуперации достигал на 
данном поезде 39%, а общ ий расход

----------------У Д К  621335.42.024— 544(520)

энергии при безреостатном  пуске  - и 
рекуперации составлял прим ерно 
56% от расхода энергии при реостат­
ном  пуске.

В табл. 1 приведены  сравнитель­
ные данные о  расходе электроэнер­
гии в режим ах им пульсного регули­
рования и реостатного пуска, относя­
щиеся к  следую щ им  условиям рабо­
ты: вес поезда брутто 340 т, длина 
перегона 1,2 км , ускорение  и замед­
ление 0,584 м /с е к2, участковая ско ­
рость 35 км /ч , время стоянки 25 сек, 
расчетное напряжение в сети при им­
пульсном пуске  1 500 в, рекуперации 
1 650 в, реостатном пуске  1 350 в.

Из приведенных в табл. 1 данных 
следует, что при импульсном пуске  
расход энергии меньш е, чем при

Рис. 1. Схема секции в тяговом (а )  я  р е ­
куперативном (б )  реж им ах

а)
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реостатном, на 7,5% (без учета р е ку ­
перации). Потери энергии в импульс­
ном регуляторе, сглаживаю щ ем ре­
акторе и фильтре составляют 6,7% 
расхода энергии на тягу. К. п. д. им­
пульсного регулятора в тяговом  ре­
ж им е  равен 0,964. Полный к. п. д. 
преобразовательной установки с 
ф ильтрустройством и сглаживаю щ им 
реактором  0,94, а при рекупера­
ц и и —  0,92. Испытания первого  опыт­
ного  поезда показали, что выравнива­
ние тока  по параллельным цепям бы­
ло удовлетворительным, а пульсации 
не превыш али 6% . Результаты про ­
верки  оказались удовлетворительны­
ми как по ком м утации тяговых дви­
гателей, так и по стабильности про ­
цессов тяги и торм ож ения. О беспе­
чивался плавный пуск, разгон и за­
медление поезда.

Было установлено, что импульс­
ный регулятор, работаю щ ий с посто­
янной частотой, не влияет на цепи ав-
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тоблокировки, сигнализации и радио­
управления. Высшие гармонические, 
создаваемые импульсным регулято­
ром  од ного  м оторного  вагона, на­
м ного  меньш е, чем высшие гарм они­
ческие, обусловленные пульсацией 
тока, вы прям ленного на подстанции. 
М оделированием на ЭВМ установле­
но, что не следует ожидать усиления 
м еш аю щ его влияния и при одновре­
менной работе нескольких поездов с 
импульсным регулированием. О днако 
проблема устранения м еш аю щ его 
влияния на линии внутрипоездной ра­
диосвязи еще не решена.

Сравнительные испытания показа­
ли, что при безреостатном пуске  с 
импульсным регулированием сцепле­
ние колес с рельсами повышается 
на 25%. Это достигается не только 
снижением  вероятности проскальзы ­
вания колес ввиду постоянства пуско ­
вого тока, но и высокой чувствитель­
ностью системы импульсного р е гу ­
лирования к  наруш ению  сцепления.

После проведения тяговых испы­
таний и проверки м ещ аю щ его  индук­
тивного влияния поезд  был пущ ен в 
опытную  эксплуатацию для проверки  
надежности и долговечности элемен­
тов преобразователей. В течение 
6 месяцев поезд  совершал еж еднев­
но по 4 полных оборота  на линии.

Преимущ ество бесступенчатого 
импульсного регулирования —  повы­
шение коэффициента тяги —  было 
полностью  использовано при созда­
нии второго  опытного поезда. Часо­
вая мощ ность и скорость его  тяговых 
двигателей увеличены в 1,5 раза по 
сравнению  с двигателями обы чного 
поезда с реостатным пуском . Коли­
чество моторны х вагонов в десяти­
вагонном поезде уменьш ено с вось­
ми вагонов до шести при сохранении 
тех ж е  тяговых показателей.

Импульсный преобразователь
каж дой двухвагонной секции второго 
опы тного поезда выполнен трехф аз­
ным, что еще в большей м ере снизи­
ло пульсации тока, так как перем ен­
ная составляющая обратно пр о по р ­
циональна куб у  количества фаз. Это 
позволило уменьш ить размеры  вход­
ного фильтра. Общая постоянная

частота регулирования 
660 гц.

Импульсный преобразовател 
вклю чен постоянно, в течение 
времени разгона. О днако, если 
пряж ение в сети равно 
м у  напряжению  двигателей, 
возм ожность шунтировать 
зователь, обеспечивая 
ную  эконом ию  энергии.

Тяговые двигатели с 
цией и изоляцией класса Р имеют 
дую щ ие технические показатели, 
веденные в табл. 2.

М аксимальная скорость 
двигателя 5 300 об /м ин. Вес 
ля без передачи 670 к г  (на 50 кг 
желее, чем у  двигателя мощностьк 
95 квт с низколеж ащ ей характерного 
кой). П ередаточное отношено: 
98:15=6,53. Вес передачи 400 кг. Ре­
монт двигателей потребуется прово­
дить один раз в три года, а в осталь­
ное время будет периодически вьн 
полняться только их очистка и 
дувка.

Расчетное номинальное напряже­
ние в сети в реж им е тяги составляет 
1 500 в, а в реж и м е  рекуперации — 
1 650 в. Электром еханические харак­
теристики двигателя при тяге  и ре­
куперации показаны на рис. 2.

Двигатель обеспечивает достаточ­
но вы сокие тяговые свойства и даже 
при разгоне  обходятся лишь регули­
рованием при полном поле. Это поз­
волило снять с м оторны х вагонов 
оборудование регулирования воз­
буждения и дополнительно снизип 
вес вагонов. Тяговые и тормозньк

Рис. 2. Э лектром еханические характерно 
ки тягового двигателя:
1 — скорость при разгон е П П ; 2— т о ж е : 
ОП52%; 3 — скорость при тормож ении Г 
4— сила тяги  при разгоне, П П ; 5 — то : 
ОП52%; 6 — торм озн ая си ла , П П ; \
к.п.д. на ободе колес, П П ; 8 — то : 
ОП52%
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Рис. 3. Характеристики моторного вагона:
а — тяговые при 1 500 в; б — тормозны е 
при 1 650 в: 1 — скорость; 2 — сила тяги  
ПП; 3— то же, ОП52%; 4— торм озн ая  сила

Рис. 4. Осцилограммы импульсного регу­
лирования:
а — разгон; 1 — н ап ряж ен и е в сети; 2 — 
напряжение на конденсаторе ф ильтра 1-го 
вагона; 3 — то ж е  2-го вагон а; 4 — н ап р я ­
жение на двигателях  1-го вагон а; 5— тож е 
2-го вагона; 6 — ток двигателей  1-го ваго­
на; 7 — то ж е  2-го вагон а; 8 — ток в цепи
1-го вагона; 9 — скорость вагон а; 10 — от­
метка 4-й позиции кон троллера м аш и ­
ниста; б — рекупераци я со скорости 
70 км/ч; 1 — н ап ряж ен ие в сети; 2 — н а ­
пряжение на конденсаторе ф и льтра 1-го 
вагона; 3 — то ж е  2-го вагон а; 4 — н ап ря­
жение двигателей 1-го вагон а; 5 — то ж е
2-го вагона; 6 — ток 1-го вагон а; 7 — ско­
рость вагона; 8 — ток дви гателей  1-го в а ­
гона; 9 — то ж е  2-го вагон а; 10 — отм етка 
тормозной позиции контроллера м аш ини­
ста

характеристики м о то р но го  вагона по­
казаны на рис. 3, а и б.

Испытания показали, что процес­
сы разгона и рекуперативного  тор ­
можения с вы соких скоростей были 
стабильными. При пуске  (рис. 4, а) 
нарастание тока от нуля до  устано­
вившегося значения 540 а (пе р е гр уз­
ка в 1,27 раза) происходит плавно за 
время около 3 сек. П ри переходе с 
режима тяги на выбег ум еньш ение 
тока до нуля такж е  осуществляется 
плавно с постепенным снижением  на­
пряжения двигателей за время, рав­
ное примерно 1*5 сек.

Из приведенных данных следует, 
что реализуемый во время опытных 
п о е зд о к при пусковом  токе  540 а ко ­
эффициент тяги был 0,165 (сила тяги
5,6 т, сцепной вес вагона с изм ери­
тельной аппаратурой прим ерно 34 т, 
скорость при полном поле 43 км /ч ). 
Это на 24— 25% больше, чем м ож но  
было бы реализовать при той ж е  
скорости в случае реостатного пуска 
и последовательного соединения дви­
гателей. Из характеристик м оторно­
го  вагона видно, что при максималь­
ной за гр узке  (сцепной вес 53 т) реа­
лизуется коэф ф ициент тяги такж е  
прим ерно  0,165, но с' перегрузкой  
двигателей в 1,83 раза.

Из осциллограм мы  торм озно го  
реж им а (рис. 4, б) видно, что при ре ­
куперации со скорости 70 км /ч  в 
сеть возвращается в среднем 
4 квт-ч/сек. Торм озной то к двигате­
лей (в данном опыте 365 а) поддер­
живается стабильно. Н апряжение 
двигателей возрастает в начале ре­
ж им а  до 1400 в, то к рекуперации до­
стигает 560 а, а напряжение сети 
увеличивается при этом на 110 в.

Следует отметить, что за 5 лет, в 
течение которы х от макетной уста­
новки переш ли к  пригодном у для 
эксплуатации поезду, параметры пре­
образовательной установки сущ е­
ственно изменились (табл. 3).

В 1969 г. исследования были за­
верш ены, и в октябре 1970 г. фирмой 
«М ицубиси электрик» был построен 
первый стандартный десятивагонный 
электропоезд  с импульсным регули­
рованием той ж е  составности и с 
теми ж е  основными параметрами, 
что и второй опытный поезд. О днако 
с целью снижения строительной 
стоимости было признано целесооб­
разны м установить на новом поезде 
вместо трехф азного импульсного 
преобразователя двухфазный преоб­
разователь с общ ей частотой р е гу ­
лирования 660 гц (по 330 гц  в фазе). 
Реактор фильтра выполнен на 8 мгн, 
а конденсатор —  на 3 200 мкф .

Основные технические показатели 
этого поезда следую щ ие. М акси­
мальная скорость в эксплуатации 
100 км /ч , среднее расстояние м еж ду 
остановками 1,2 км , расчетный интер­
вал м е ж д у  поездам и 2,5 мин. Поезд 
м ож ет обеспечить ускорение при 
пуске  0,917 м /се к2, замедление при 
служебном  торм ож ении 1,025 м /се к2, 
а при экстренном  1,3 м /се к2. Годовой 
пробег ка ж д о го  вагона должен со­
ставлять в среднем 125 тыс. км.

П оезд  ф ормируется из 6 м отор ­
ных вагонов и 4 прицепных. Вагоны в 
зависимости от конструктивного  ис­
полнения несколько различаются по 
весу: м оторны е весят 33 и 30,2 т, при­
цепные —  22,5, 22,8 и 24,5 т. Полный 
вес пор ож не го  поезда 284 т, расчет­
ный вес за груж ен ного  3400 т. Кабины 
управления имеются только в голов­
ных вагонах, один из которы х м отор­
ный, а д р угой  прицепной.

Рис. 5. Головная кабина с дополни­
тельны м вы ходом в виде откидного 
трапа

Два прицепны х вагона в середине 
поезда оборудованы  пультами управ­
ления для маневровой работы. 
Э лектрически м оторны е вагоны 
соединены м е ж д у  собой попарно. 
Каждая пара питается от одного  пан­
тограф а и имеет единую  тиристор­
ную установку для им пульсного пуска 
и рекуперации. Длина вагонов 20 м, 
ширина 2,8 м, высота 3,6 м. Д иам етр 
колес 820 мм. М аксимальная вмести­
мость ка ж д о го  вагона в час пик 
364 человека. О бращ ает на себя вни­
мание оригинальностью  исполнения 
дополнительный выход из кабины уп ­
равления головного вагона (рис. 5) с 
пом ощ ью  откидного  трапа, являющ е­
гося частью торцовой стенки кабины.

По расчетам японских специали­
стов новые электропоезда обеспечи­
вают снижение годовых эксплуата­
ционных расходов на 540 тыс. иен, из 
которы х на эконом ию  электроэнер­
гии приходится 73%, на удешевление 
технического обслуживания регулято­
р а —  18% и на снижение стоимости ре­
монта вследствие уменьш ения коли­
чества моторны х вагонов в поезде (с 
восьми при реостатном пуске  до 
шести при безреостатном пуске) —  
9%.-

Дополнительные капиталовложе­
ния при постройке  новых электро­
поездов составили 5 750 тыс. иен, из 
которы х 78% составляет стоимость 
им пульсного регулятора и 22% удо­
рожание кузова  из-за применения 
алю миниевого сплава. Расчеты пока ­
зали, что при ср оке  службы  подвиж ­
ного состава, составляющ ем факти­
чески 40 лет, импульсное регулирова­
ние и кузовы  из алю миниевого спла­
ва оказываю тся эконом ически  целе­
сообразны м и и имею т сущ ественные 
преимущ ества.

Канд. техн. наук Л. В. Гуткин
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РЕФЕРАТЫ 
СТАТЕЙ, 
опубликованных 
в журнале №  2, 1972 г.

На повестке дня: комплексный план ускорения техниче­
ского прогресса, роста производительности труда. Д  о  л о -
т и н  Н. В. «Электрическая и тепловозная тяга», 1972 г., 
№ 2.

Л оком отивное  депо Г е орги у-Д еж  —  одно из лучших на 
сети. Его коллектив успеш но справился с заданиями восьмой 
пятилетки и первого  года текущ ей пятилетки. По итогам 
социалистического соревнования в третьем  квартале минув­
ш е го  года ем у в шестой раз присуж дено  первое место по 
сети.

В связи с Постановлением ЦК КПСС «О дальнейшем 
улучш ении организации социалистического соревнования» 
постоянно действую щ ее производственное совещание ре­
шило обсудить доклад  начальника депо о ходе выполнения 
ком пл ексно го  плана повышения производительности труда 
и эф ф ективности производства на 1971— 1975 годы  и рас­
смотреть вопрос о дополнительных, еще неиспользованных 
резервах предприятия.

У Д К  625.282.007:658.385

Как мы организовали труд и отдых локомотивных 
бригад. Л и з у н о в  Е. И. «Электрическая и тепловозная тя­
га», 1972 г., №  2.

Освещается опыт депо Сольвы чегодск Северной до ­
роги . И м енной граф ик работы бригад  этого депо имеет 
свои особенности. О н состоит из двух частей —  постоянной 
и сменной-приставной. Постоянная составляется на полгода 
(лето, зима), приставная, —  для которой  введено условно 
10 р е ж и м о в  труда и отдыха, меняется каж ды й месяц.

У Д К  625.282.007.003.2

Основы железнодорожной экономики. Нормирование 
и пути снижения расхода топлива и электроэнергии. М  у р -
з и н  Л . Г., К а р е т н и к о в а  Е. Н. «Электрическая и те­
пловозная тяга», 1972 г., №  2.

Приводятся особенности нормирования расхода топли­
ва и электроэнергии на тягу поездов. Рассказывается о 
путях эконом ии топливно-энергетических ресурсов.

У Д К  621.337.1.004.6.621.335.2

Проверка цепей управления в разъемах электровозов 
ЧС2 первых выпусков. Р и д е л ь  Э. Э. «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1972 г., N2 2.

Отличительная особенность м онтажа цепей управления 
по электровозу Ч С 2— применение разъемов. М ашинисту 
необходим о знать, ка к выходить из аварийного положения 
в случае отказа в том  или ином разъеме. Для этого в 
статье приведена схема м онтажа цепей управления, а в 
таблице на 3-й стр. об л о ж ки  показаны  признаки, опреде­
ляющ ие неисправный разъем.

У Д К  625.282.007:658.385

Особенности управления тормозами поезда с вагонами 
международного сообщения. И н о з е м ц е в  В. Г. «Элект­
рическая и тепловозная тяга», 1972 г., №  2.

О сновным и особенностями действия торм озно го  обо ­
рудования поездов с вагонами м еж дун арод ного  сообщ ения 
является ступенчатый отпуск, когда  торм ож ен ие  прекра­
щается при восстановлении давления в магистрали на вели­
чину 0,15 к г /с м 2 менее предторм озного . В статье даны ре­
ком ендации маш инисту по управлению  торм озам и в таких 
поездах.
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К статье Э. Э. Риделя «Проверка цепей управления 
в разъемах электровозов ЧС2 первых выпусков»

ОСНОВНЫЕ ПРИЗНАКИ РАЗЪЕДИНЕНИЯ ШТЕПСЕЛЬНЫХ РАЗЪЕМОВ В ЦЕПЯХ УПРАВЛЕНИЯ
Э Л Е К Т Р О В О З А  ЧС2 Т И П А  34Е

3 я Ф 1* Л
иОЯг а с .

М1

02

04

К1

к н

П ри зн аки  р азъ ед и н ен и я  
ш тепсельного  разъем а

№ п роводов, 
ц еп ь которы х 

н аруш ен а

Обесточиваются все цепи, полу­
чающие питание через предохра­
нители от провода 300: на элек­
тровозе гаснет свет, сигнализато­
ры 550 и 551 занимают нейтраль­
ное положение. Работаю т радио­
станция, вспомогательный комп­
рессор, обогреватели ног в кабинах 
и ЭПТ

Сигнализаторы 550 и 551 зани­
мают нейтральное положение 

БВ не включается ни от кнопок 
341 и 342, ни путем подачи на 
ЦКС «плюса» на провод 373 и 
«минуса» на провод 385 

Не включаются крышевые разъ­
единители и реле 400. Реле 400 
не включается так же при замы ­
кании блокировки СЭ реле 110 

Не включаются вентили ГП и 
защелки 3013 (3023), 3014 (3024) 
контроллера машиниста 

Не горят сигнальные лампы 570 
и 571 реостатных позиций ГП, при 
перемещении рукоятки ослабле­
ния поля ПОП не работает 

БВ не включается на нулевой 
позиции ГП в результате разрыва 
цепи блокировок Й 1 О 1 и БМ. Ос­
тальные признаки могут быть з а ­
мечены не сразу, так как являют­
ся следствием разъединения цепи 
блокировок ГП: 5Т, ЕР, РК и ЦУ 

БВ не включается, а после 
включения путем подачи + 5 0  в 
на клемму 383 ЦКС не удерж и­
вается на первой позиции ГП 

Реле 400 не включается, а при 
постановке на ЦКС перемычки 
между клеммами 401 и 403 не 
включаются контакторы компрес­
соров

Не включается сигнализатор 
срабатывания защиты 575 

Отсутствует сигнал зуммера в 
обеих кабинах при включении ре­
ле 542.

Сигнализаторы 582, 583 вклю­
чения реле 400 и контактора отоп­
ления поезда 705 занимают ней­
тральное положение 

Не включаются реле 331, сиг­
нализатор срабатывания защиты 
575, контактор 705, электромаг­
нитные вентили 954 и 958 пере­
ключателя скорости мотор-венти­
ляторов.

Не включается реле 400, но д а ­
же закоротив на ЦКС клеммы 
401—403 и убедившись в наличии

301, 540, 470, 
374, 375, 387, 
500, 522, 590, 
402, 401, 830, 
812, 813, 601, 
602, 802, 831, 
832, 805

387, 388, 389 

377, 373, 385

540, 541, 450, 
451

341, 342, 332, 
333, 334, 335, 
331, 369, 347

372, 377, 385, 
499

377, 383, 385, 
386

451, 419 

375

520, 509 

465, 466

Общий 499

453, 415, 420, 
446, 442, 444, 
436

V 03 <ц
Л *  и Й м ,2 о то < й й

ЕК

П р и зн аки  р азъ ед и н ен и я  
ш тепсельного  разъем а

07
(08)

А1
(АП)

В1
(ВН)

С1
(СП)

№ п роводов , 
ц епь которы х 

н аруш ен а

напряжения на предохранителях 
411 (431), 410 (430), 403, 415 (435) 
и 414 (434), машинист не может 
включить компрессоры, калори­
феры и мотор-вентиляторы

Не включаются электромагнит­
ные вентили песочниц 936 и 
937, токоприемников 938 и 939 и 
реверсоров 941 и 942 при исправ­
ных предохранителях и наличии 
+  50 в на соответствующих клем­
мах ЦКС 

БВ включается, но не удерж и­
вается на позиции X

Не включаются компрессоры и 
обогрев их картеров

Крышевые разъединители не 
управляются ни из одной кабины. 
При включенном положении разъ­
единителей сигнальная лампа 563 
не горит 

Токоприемники не включаются 
ни из одной кабины

Не работает обогрев картеров 
компрессоров 

Не включаются мотор-вентиля­
торы

Одновременно обнаруж ивает­
ся отказ дистанционного управ­
ления переключателем скорости 
мотор-вентиляторов

Нарушена цепь подачи питания 
на пальцы Б обоих контроллеров 
машиниста 

В одной кабине не работают при­
боры освещения кабины, прожек­
тор, освещение тележек, фары, ос­
вещение приборов и стеклообогрев 

Из этой ж е кабины не осуще­
ствляется подача песка и не по­
лучают питание вентили ГП 047 
и 048

При подъеме токоприемников 
один из сигнализаторов 582 или 
583 продолжает занимать ней­
тральное положение и при управ­
лении с того же пульта не вклю­
чаются вспомогательные машины.

При управлении из одной каби­
ны не подается питание на палец 
Б и электромагнитные защелки 
контроллера машиниста

В результате нарушения цепи 
проводов реверсивного и аварий­
ного барабанов так же, как при 
разъединении Ш Р В1 (В П ), теря­
ется питание на пальце Б одного 
контроллера машиниста

591, 592, 491, 
492, 343, 336, 
общий 499

386, 453

419, 830

Все провода 
к разъедини­
телям

474, 486 

423, 499 

436

493, 494, 495, 
497, 498

Провода 
к блокиров­
кам реверсора 
601, 602

590, 591

403

Провода ре­
версивного 
аварийного 
барабанов и 
332, 333 и 499

Окончание см. на 4-й стр. обложки
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Окончание. Начало см. на 3-й стр. обложки
ОСНОВНЫЕ ПРИЗНАКИ РАЗЪЕДИНЕНИЯ ШТЕПСЕЛЬНЫХ РАЗЪЕМОВ В ЦЕПЯХ УПРАВЛЕНИЯ

ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС2 ТИПА 34Е

к 2V* КЗ (У
О *СП ЯпЯ со 

О Яа а

П р и зн а к и  р азъ ед и н ен и я  
ш теп сельн ого  разъем а

№ проводов, 
ц епь которы х 

н аруш ен а

01
(ОН )

Р1
(РП)

Р1
(РП )

Дополнительный признак: из
той ж е кабины не управляются 
реверсоры 

Нарушения заметны только при 
управлении из одной кабины. Не 
включается реле 400 

После постановки на ЦКС пе­
ремычки между проводами 453- 
499 или 401-403 один из сигнали­
заторов 582 (583) продолжает ос­
таваться в нейтральном положе­
нии

Крышевые разъединители уп­
равляются из одной кабины.

Сигнальная лампа 570 (571) ре­
остатных позиций ГП и освеще­
ние приборов 671 включаются 
только в исправной кабине 

Сигнализатор 550 (551) вклю­
чается только в нерабочей каби­
не. И з рабочей кабины не вклю­
чаются БВ, разъединители, токо­
приемники, компрессоры, калори­
феры и контактор 705 
Нарушена цепь самоподхвата кон­
такторов 210, 211 мотор-вентиля­
торов

Нарушена цепь подачи питания 
на палец Б одного контроллера 
машиниста 

При постановке перемычки, 
шунтирующей участок разъедине­
ния, не возбуждается вентиль 048, 
и ГП не идет дальше позиции X
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При управлении из одной ка­
бины не возбуждается электро­
магнитный вентиль 047 ч ГП не 
переходит на позицию X

В этой кабине не горит лампа 
освещения указателя позиций 
контроллера машиниста

Если контроллер переместить 
на несколько позиций путем на­
жатия на защелки, то на 3-й по­
зиции не собирается цепь авто­
матического включения мотор-вен­
тиляторов

Освещение тележек горит толь­
ко со стороны кабины, в которой 
производится включение приборов

Прервана цепь включения осве­
щения коридоров и калориферов

Из обеих кабин не включается 
БВ, одновременно обнаруж ивает­
ся нарушение цепи подачи пита­
ния на пальцы Б обоих контрол­
леров

После постановки перемычки 
между проводами 401-403 венти­
ляторы включаются, но не удер­
живаются во включенном поло­
жении

Не работает автоматическое 
включение песочниц

339 или 331

616 или 643

430, 432 ил
431, 433
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