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С К О Р Ы Й  ВЕДЕТ 

И В А Н  Ш Е В Ч Е Н К О

И. В. Шевченко

Т  емной зимней ночью , когда сви- 
* репствовал буран, маш инист 

электровоза Иван Васильевич Ш е в ­
ченко на больш ой скорости вел 
поезд Ташкент —  М осква. Л оком отив­
ная бригада зорко  следила за полот­
ном д ороги . Яркий луч прож ектора  
вырывал из кром еш ной тьмы различ­
ные строения, сигнальные указатели. 
Маш инист и пом ощ ник поочередно  
дублировали наблю даемы е сигналы. 
Подъезжали к станции Рузаевка. 
Вдали горел зеленый. Значит м ар­
ш рут приема готов.

Вдруг лицо Ивана Васильевича по­
бледнело, а его коренастая ф игура 
резко выпрямилась за пультом уп­
равления.

—  Вагоны! Вагоны на главном! 
крикнул он пом ощ нику Н иколаю  
Сим онову и тут ж е  применил экст­
ренное торм ож ение.

—  Вижу вагоны —  услышал в от­
вет встревож енный голос.

Пассажирский, принятый по ош иб­
ке деж урны м  по станции на занятый 
путь, остановился буквально в не­
скольких метрах от грузо вого  поез­
да. Авария была предупреж дена.

Повышенная бдительность в пути 
следования, сосредоточенность за 
контроллером , твердые знания схе­
мы электровоза и проф иля пути, 
умелое управление торм озам и по ­
м огаю т Ивану Васильевичу водить 
поезда на скоростном  реж им е, д о ­
биваться хорош их производственных 
показателей, полностью  исключить 
брак в работе.

Ш евченко  признанный мастер 
вож дения поездов, эконом ии электро­
энергии. В прош лом  году он сэко­
номил 90 тыс. квт • ч электроэнер­
гии, а за первый квартал этого го ­
да —  более 20 тыс. Это дает воз­
м ож ность провести от Рузаевки до 
Инзы, на одном  из тяжелых по п р о ­
филю участков, пять дополнительны х 
поездов. Или такой прим ер. Нагон 
опазды ваю щ их поездов у Ивана Ва­
сильевича еж ем есячно составляет 
400— 500 минут. Сейчас ком м унист 
Ш евченко  уж е работает в счет о к ­
тября.

Родом Иван Васильевич Ш ев че н ­
ко из небольш ой деревуш ки Чкало- 
во, что затерялась среди сопок и 
густых лесов в П рим орском  крае. 
После ш колы он поступил учиться 
в Хабаровское ж ел е зн од о р о ж н о е  
училищ *. Закончил его и три года

работал пом ощ ником  машиниста, за­
тем маш инистом. О тсю да, пожалуй, 
и начинается биограф ия кадрового  
ж ел езнодорож ника.

Н есколько лет назад Иван Ш е в ­
ченко приехал в Рузаевку, и с тех 
пор сроднился с рузаевцам и, прики­
пел к ним сердцем . В тот год, ко г­
да он приехал, электриф ицировал­
ся ж е л езнод орож ны й узел и шла 
переподготовка  паровозны х специа­
листов на электровозников. Ш евче н ­
ко в числе первых окончил курсы  и 
стал водить пассаж ирские поезда на 
новом  виде тяги. П озж е он поступил 
в ж еле зн од о р о ж н ы й  техникум. Те­
перь Иван Васильевич —  д ипл о м и р о ­
ванный механик.

Двадцать лет И. В. Ш евченко  во­
дит пассаж ирские поезда. И за это 
время у него нет ни одного  взыска­
ния. Благодарностей и премий хоть 
отбавляй. А сколько  он предупредил, 
казалось бы, неизбеж ны х происш ест­
вий!

Большое внимание Иван Василье­
вич уделяет воспитанию  м олодеж и, 
считая это своим партийным  долгом . 
М ногие м олоды е лю ди, ездивш ие 
с Иваном Васильевичем, уж е сам о­
стоятельно водят поезда, стали опыт­
ными машинистами. Сейчас с ним 
работает Владимир Глухов. Он не­
давно окончил училищ е по специ­
альности пом ощ ника машиниста 
электровоза. В свободны е минуты 
в дом е отдыха о б о р о тн о го  пункта, 
на стоянках в пути следования м аш и­
нист обучал своего пом ощ ника быст­
ро находить и устранять неисправ­
ности в электрических цепях. Вместе 
ходили и в технический кабинет. Там 
на макетах и плакатах разбирали 
они устройство тяговых двигателей 
вспомогательных^ машин и д р уго го  
оборудования.

... Как-то под утро  Ш евченко  и 
Глухов вели пассажирский поезд. 
Ехали с установиенной скоростью . 
На одном  из перегонов в кривой 
Владимир Глухов, выглянул в окно, 
заметил у последнего вагона искре­
ние. Д олож ил об этом машинисту. 
Поезд остановили. Володя, по ука­
занию  машиниста, побеж ал вдоль со­
става. О казалось, что оборвалась 
тяга то р м о зн ого  оборудования. П о­
м ощ ник бы стро устранил неисправ­
ность. С коры й поезд задерж ался в 
пути, но в Рузаевку прибы л точно 
по расписанию.

С ейчас В ладим ир Глухов уже 
сдал экза м е н ы  на право самостоя­
т е л ь н о го  уп р а в л е н и я  локомотивом. 
Ш е в ч е н к о  п о зд р а ви л  своего питомца 
и п о ж е л а л  е м у  успехов в работе.

И е щ е  не льзя не сказать об од­
но м  за м е ч а те л ьн о м  качестве Ивана 
В асильевича. О н —  активный общест­
вен ны й  и н с п е к то р  по безопасности 
д в и ж е н и я , и к обязанности этой от­
н о сится  се р ь е з н о , ответственно. Все, 
что м о ж е т  п р иве сти  к неприятностям, 
он зам е ти т  и не прем е нно добьется 
устр а н е н и я .

О д н а ж д ы , сл е д уя  с поездом, на 
р а з ъ е з д е  он  о б н а р уж и л  ненормаль­
ны й о тр ы в  па нтограф а от контактно­
го  п р о в о д а . Ш е в ч е н к о  тут же сделал 
в за п исн о й  к н и ж к е  пометку. Неис­
п р а в н о сть  бы ла устранена.

В н е д о з в о л е н н о м  месте через же­
л е з н о д о р о ж н о е  полотно переезжали 
к о л х о з н ы е  п о д в о д ы . Общественный 
и н с п е к то р  снова отметил в записной 
к н и ж к е  у гр о ж а ю щ е е  безопасности 
д в и ж е н и я . Д о л о ж и л  об этом работ­
ни ка м  о тд е л е н ия . Были приняты не­
о б х о д и м ы е  м е р ы .

Д о б р о с о в е с т н о  коммунист Шев­
ч е н к о  о тн о си тся  и к другим  обще­
ств е н н ы м  об яза нностям . Он неодно­
к р а тн о  и зб и р а л ся  членом партийного 
б ю р о  и д е п ута то м  Рузаевского го­
р о д с к о го  С овета депутатов трудя­
щ ихся .

И м я у д а р н и к а  коммунистического 
т р у д а  и п о ч е т н о го  железнодорожни­
ка И вана Васильевича Шевчен­
ко  за н е с е н о  в К нигу трудовой славы 
о т д е л е н и я  д о р о ги , а портрет его —  
на го р о д с к о й  Д о ске  почета.

Г. X. Григорьев,
п о м о щ н и к  м аш иниста  депо Рузаевка 
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Т Е М П Ы ,

К А Ч Е С Т В О ,

ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ

Планы и задачи коллективов заводов 
по ремонту подвижного состава 
и производству запасных частей 
в третьем, решающем году пятилетки

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

эленшрическан и тепловозная

Еж емесячный
массовый

производственно-технический 
ж урнал 

орган  М инистерства 
путей сообщ ения СССР

ИЮЛЬ 1973 г. kf п
год издания 1|о /  нпп*
семнадцатый '

В 1973, РЕШ АЮ Щ ЕМ  ГОДУ ДЕВЯТОЙ ПЯТИЛЕТКИ пе­
ред заводами Главного управления по рем онту подви ж н о ­
го состава и производству запасных частей стоят очень 
большие и ответственные задачи. В свете реш ений д екаб рь­
ского (1972 г.) Пленума ЦК КПСС необходи м о сделать упор  
на интенсивные м етоды ведения хозяйства, создав тем са­
мым условия для значительного повыш ения эф ф ективности 
производства. Рост объема производства все в больш ей 
степени долж ен обеспечиваться за счет повыш ения п роиз­
водительности труда и ускорения научно-технического  п р о ­
гресса.

Недавно в М оскве  состоялось совещ ание р уковод ите ­
лей заводов по рем онту подвиж ного  состава и производст­
ву запасных частей. На этом совещ ании шел больш ой раз­
говор о том, как выполнить поставленные перед  заводами 
задачи, какие надо принять м еры, чтобы, во-первы х, вос­
полнить некоторое им евш ее м есто за первые два года 
пятилетки отставание и, во-вторы х, успеш но выполнить план 
и социалистические обязательства ны неш него года. С озна­
вая трудности, создавш иеся из-за срыва или несвоеврем ен­
ных поставок оборудования, материалов и запасных частей 
заводами-смежниками, участники совещ ания сам окритично 
и по-деловому обсудили полож ение дел, реш ительно вскры ­
ли имеющиеся в работе недостатки, наметили пути более 
полного использования внутренних резервов.

Заводы ЦТВР —  основная производственная база по 
ремонту локом отивов, вагонов, путевых машин, изготовле­
нию запасных частей и средств механизации труда ж елезно­
дорожников. В 1972 г. они перевыполнили план по объем у 
реализации продукции на 2 млн. руб. П роизводительность 
труда по сравнению  с преды дущ им  годом  повысилась на 
5,5% при росте заработной платы на 2,8%- Выпуск валовой 
продукции по сравнению  с 1971 г. возрос на 5,6% , причем  
в основном за счет повыш ения производительности труда.

Опыт работы передовы х предприятий подтверж дает ре ­
альность планов и реальность нам еченных темпов роста вы­
пуска продукции, залож енны х в пятилетнем плане заводов, 
но, к сожалению, по некоторы м  показателям у нас имеется 
серьезное отставание.

За два года пятилетки рост объема производства на за­
водах предусматривался 12,8%, а ф актически он повысился 
на 11,9%, производительность труда долж на была увели­
читься на 12%, а ф актически возросла на 11,1%. При этом 
за последние годы заводы снизили темп е ж е го д н о го  при­
роста выпуска продукции. Так, если в 1968— 1970 гг. прирост 
этот составлял 8,7— 7% , то в 1971 г. он снизился до  6% , а 
в 1972 г. до 5,6%. -

Н аибольш ее отставание от заданий пятилетнего плана 
по темпам роста объема производства среди локом отиво­
рем онтны х заводов им ело место на Ч елябинском электро­
во зорем онтном  заводе, где за первы е два года пятилетки 
вместо 11,1% прирост не превысил 6,6% , а Саранский теп­
ловозорем онтны й завод вм есто заданного роста 6,7% сни­
зил темп на 6,7% . В 1972 г. план по прибы ли выполнен на 
99% . Не достигнут и заданный уровень рентабельности.

П о вы пуску из рем онта электровозов, тепловозов, элек­
тросекций и дизель-поездов л оком отиворем онтны е заводы 
в 1972 г. достигли уровня, установленного пятилетним 
планом.

В слож ны х условиях б орьбы  за вы полнение плана кол­
лективы В еликолукского, М осков ского , Д аугавпилсского, 
Д непропетровского , З а п ор о ж ско го , П олтавского, Смелян- 
ско го  л оком отиворем онтны х заводов проявили вы сокую  о р ­
ганизованность и инициативу в изыскании и мобилизации 
внутренних резервов и обеспечили устойчивое выполнение 
плановых показателей. В то ж е  врем я Таш кентский тепло­
возорем онтны й и Челябинский электровозорем онтны й за­
воды работали неудовлетворительно.

Таш кентский (начальник А. Е. Ц аценко) и на совещ ании 
в 1971 г. подвергался резкой критике за систематическое 
невыполнение плана производства, неритм ичный выпуск 
продукции , плохое качество ремонта, слабую  эконом иче­
скую  работу, неудовлетворительное норм ирование и орга ­
низацию  труда, за недостатки в подб оре  и расстановке 
кадров. О днако  ни один из этих недостатков до сих пор  не 
устранен. В 1972 г. завод этот недодал из ремонта 37 сек­
ций тепловозов и 176 тяговых электродвигателей. Еще 
хуж е полож ение в текущ ем  году. В I квартале завод не­
довы полнил план по рем онту тепловозов на 14 секций и 
электрических маш ин —  на 97 тяговых двигателей.

Челябинский электровозорем онтны й завод (начальник 
Б. А. Н ехорош ков) в 1972 г. работал неустойчиво и в от­
дельны е месяцы не выполнял план по рем онту электро­
возов. По объ ем у производства завод выполнил задание 
лишь на 95,2% и по реализации продукции —  на 93,2%. 
Здесь недопустим о м едленно осваивался рем онт новой для 
него  серии электровозов ВЛ10. Как и в преды дущ ие годы, 
неудовлетворительно обстоит дело и с качеством ремонта 
электровозов. В 1972 г. на 31,6% электровозов, выпущ енных 
из ремонта, поступили реклам ации. Правда, в I квартале 
ны неш него  года завод значительно улучш ил работу и уста­
новленный план производства выполнил. Н еобходим о 
закрепить достигнутое  и восполнить недоданное за прош - 
лые годы.

Издательство «Транспорт» 1973 г.
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Весьма напряж енный план установлен заводам ЦТВР на 
нынеш ний, 1973 г. По сравнению  с 1972 г. долж ны  возрасти 
объем реализации продукции на 3,7%» выпуск валовой п р о ­
дукции на 3,2% , производительность труда на 2,9% , при­
быль на 8,6% и рентабельность на 12,4%. Н о и при этом 
выпуск валовой продукции в целом  за три года увеличи­
вается лишь на 15,5%, тогда как по пятилетнем у плану 
д олж но  быть 20,4% . Для то го  чтобы достигнуть уровень 
роста объема производства, пре д усм о тр е н н ого  пятилет­
ним планом, руководители заводов долж ны  с учетом  
ож идаем ы х итогов работы за 1973 г. принять такие м еры, 
чтобы за счет увеличения сверхпланового  выпуска основ­
ной продукции и производства запасных частей, а такж е 
изыскания дополнительны х заказов из м атериалов заказ­
чика восполнить д о  конца 1973 г. им ею щ ееся отставание.

П рим ерно такое ж е  полож ение и с производительно­
стью  труда. За три года пятилетки она долж на повысить­
ся на 19,4%, тогда как с учетом  вы полнения задания 
1973 г. (2,9% ) ф актический рост составит только  14,4%. Зна­
чит, и по этом у важ нейш ем у показателю  надо настойчиво 
добиваться значительного повыш ения тем пов роста. Для 
этого  наряду с проведением  таких технических м ер, как м е­
ханизация труд оем ки х процессов, внедрение передовы х 
м етодов труда, следует обратить серьезное  вним ание на 
упорядочение норм ирования труда, повыш ение удельного  
веса технически обоснованны х норм  вы работки. Ведь д о  сих 
пор  на Д непропетровском  тепл овозорем онтном , З а п ор о ж ­
ском  электровозорем онтном , Тбилисском эл ектровагоноре- 
м онтном  и некоторы х д руги х  заводах удельны й вес техни­
чески обоснованны х норм  вы работки составляет 30— 40% . 
Не случайно поэтом у действую щ ие опытно-статистические 
норм ы  вы полняю тся на 180— 200%.

ПЛАНОМ НЫНЕШНЕГО ГОДА предусм о тр е н о  задание 
по сниж ению  себестоим ости товарной про дукц и и  — 1,8%, 
тогда как в прош лом  год у  сниж ение это составило всего 
0,69%- Для выполнения этого  задания на заводах необходи­
м о ужесточить реж им  эконом ии м атериалов и электроэнер­
гии, настойчиво сократить трудовы е затраты и, конечно  же, 
изжить непроизводительны е расходы и потери в п роиз­
водстве.

Анализ показывает, что если бы в 1972 г. на заводах 
были устранены эти, надо сказать, немалые затраты и по­
тери, то задания по сниж ению  себестоим ости товарной п р о ­
дукции и получению  прибы ли были бы не только  вы полне­
ны, но и перевыполнены . Взять к п р им еру Таш кентский теп­
ловозорем онтны й завод. В прош лом  год у он недодал на 
724 тыс. руб. прибы ли, а допустил непроизводительны е 
расходы и потери в производстве на 843 тыс. руб. 
У Челябинского завода эти циф ры соответственно соста­
вили 218 тыс. и 535 тыс. руб., у Тбилисского 85 тыс. и 
213 тыс. руб.

Руководителям предприятий необходим о сделать о б ­
стоятельный анализ ф инансовой деятельности за м инувш ий 
год  и истекш ие м есяцы ны неш него года, вскрыть причины 
непроизводительных затрат и потерь в производстве, раз­
работать и провести м еры  по их устранению .

Для интенсиф икации производственны х процессов и ус­
пеш ного выполнения плановых заданий 1973 г. больш ое 
значение имеет более эф ф ективное использование им е ю ­
щихся производственных м ощ ностей и основных заводских 
ф ондов, увеличение выпуска продукции  с каж дой их еди­
ницы за счет рациональном загрузки  оборудования, повы­
шения коэф ф ициента сменности, ликвидации простоев, со ­
кращ ения сроков освоения вновь вводим ы х в действие 
м ощ ностей. В приказе м инистра путей сообщ ения от 30 ию ­
ля 1971 г. №  ЗЗЦ «О м ерах по дальнейш ем у повы ш ению  
эфф ективности производства и развитию  заводской базы по 
рем онту подвиж ного  состава и производству запасных ча­
стей в 1971— 1975 годах» указаны конкретны е м еры  и ут­
верж дены  основные показатели, определяю щ ие эф ф ектив­
ность производства. Нельзя не признать, что и эти показа­
тели полностью  не выполняются.

Разве м о ж н о  считать полож ение норм альны м , когда в
1972 г. на 17 локом отиворем онтны х заводах уменьш ился 
такой важнейш ий показатель эф ф ективное™  производства,

как ф ондоотдача? О чевидно, на некоторы х заводах не учи­
тываю т дополнительны й ввод в действие основных произ­
водственных ф ондов. Для того  чтобы повысить фондоотда­
чу, надо, пом им о увеличения объема производства, перио­
дически «расчищать» основны е ф онды : списывать ветхие и 
ненуж ны е строения, м орально и ф изически устаревшее, обо­
рудование, освобож даться от н е нуж ного  инструмента и ос­
настки и т. п. Каждый руководитель завода с карандашом 
в руках д ол ж ен  подсчитать, насколько у него в 1973 г. вы­
растут производственны е ф онды и какой план производ­
ства следует принять на 1974 г., чтобы не допустить сниже­
ния ф ондоотдачи.

Таш кентский тепловозорем онтны й завод в 1972 г. исполь­
зовал производственны е м ощ ности  на 89,1%, Новосибир­
ский электровозорем онтны й —  на 80 %, Киевский электро- 
вагонорем онтны й —  на 91%- Вот он —  реальный резерв 
для увеличения выпуска продукции , повышения эффектив­
ности производства. И ещ е один важнейш ий резерв —  со­
верш енствование рем онтного  процесса, сокращение време­
ни нахож дения локом отивов в рем онте, ритмичность. Локо­
м отив орем онтны е заводы в целом  укладываются в уста­
новленные норм ы  простоя локом отивов в ремонте. Одна­
ко  на Таш кентском и О р е н б ур гско м  заводах тепловозы при 
норм е  11,5 суток простаивали в рем онте в среднем 15,9 су­
ток, или прим ерно  на 6 суток больш е, чем на Воронежском 
и Д аугавпилсском  заводах. Какое том у оправдание? Не вы­
д ерж иваю тся  норм ы  простоя электровозов в ремонте на 
Ростовском и Ярославском  электровозоремонтных заводах.

На декаб рьском  П ленум е ЦК КПСС особо обращалось 
вним ание на необходим ость повыш ения коэффициента 
см енности работы  предприятий и оборудования. В приказе 
М П С  №  ЗЗЦ этот показатель поставлен в ряду основных, 
как им ею щ ий больш ое значение для увеличения выпуска 
п родукц ии  и улучш ения использования производственных 
м ощ ностей.

Из всех л оком отиворем онтны х предприятий Главка наи­
более низкий коэф ф ициент см енности работы на Ташкент­
ском  и С аранском  тепловозорем онтны х, Московском локо­
м отиворем онтном , Тбилисском р Киевском электровагоно- 
рем онтны х заводах. Для повыш ения коэффициента смен­
ности работы  цехов очень важ но полностью укомплекто­
вать их кадрам и и, конечно, правильно распределить рабо­
чих по сменам. О т этого во м н огом  зависит рациональное 
использование производственны х мощ ностей, повышение 
производительности труда и сниж ение простоя локомотивов 
в рем онте. Н уж но  изучить загрузку всего парка станков, 
маш ин и м еханизм ов, излиш нее оборудование следует пе­
редать через Главк д р уги м  заводам или другим управле­
ниям М ПС. П ри заказе нового  оборудования строго рас­
считать его  загрузку. Это непрем енное условие увеличения 
коэф ф ициента сменности работы оборудования и повыше­
ния ф ондоотдачи.

РИТМИЧНАЯ РАБОТА ЗАВОДА —  ярчайший показатель 
культуры  и организации производства, уровня планирова­
ния и управления технологическим  процессом. С высокой 
степенью  ритм ичности работаю т Днепропетровский и Дау- 
гавпилсский тепловозорем онтны е и Свердловский электро­
возорем онтны й заводы. И, напротив, крайне неблагополуч­
но с этим на И зю м ском  тепловозорем онтном . Чтобы улуч­
шить ритм ичность выпуска локом отивов из ремонта, важно 
поддерж ивать в пределах норм ы  технологический запас и 
заделы узлов и деталей в производстве, вести оперативно­
производственное планирование на основе сетевых графи­
ков, стр о го  выполнять см енно-суточны е задания.

Больш ое значение для технического  вооружения заво­
дов имеет ком плексная механизация и автоматизация про­
изводственных процессов. В 1972 г. на эти работы израс­
ходовано 5,3 млн. руб., которы е, кстати, окупятся немногим 
больш е, чем за два года. В частности, за год внедрены 32 
поточно-конвейерны е линии для ремонта локомотивов, ва­
гонов и их узлов, см онтировано 7 моечных машин для об­
м ывки кузовов и крупногабаритны х деталей, 2 окрасочно­
суш ильные кам еры  и д р уго е  оборудование.

Х орош о идут дела на Даугавпилсском локомотиворе­
м онтном  заводе. Здесь, на поточно-конвейерны х линиях вот 
уж е несколько лет рем онтирую тся  тепловозы ТЭЗ и ТГМЗ,
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а в 1972 г. впервые на таких ж е линиях организован р е ­
монт дизелей 2Д100. Все это и обеспечило заводу устой­
чивую, ритмичную и вы сокоэф ф ективную  работу. Вот поче­
му участники совещ ания с больш им  интересом  выслушали 
выступление начальника завода кандидата технических на­
ук А. И. Иунихина. Начальник Д непропетровского  теплово­
зоремонтного завода М. Ф. Маслак рассказал о  со д р уж е ст­
ве завода с О десским  научно-исследовательским  институ­
том станко-инструментальной пром ы ш ленности. О бщ им и 
условиями налажена отливка в кокилях крупногабаритны х 
деталей на полуавтоматической линии; сейчас этим м ето­
дом отливаются м оторно-осевы е вкладыши локом отивов, 
а в планах —  и гильзы дизеля Д100.

Сделаны первые шаги по внедрению  автом атизирован­
ного управления производством  на заводах. Действует в 
информационно-справочном реж им е отраслевая автомати­
зированная система Главк —  заводы (А С У  ЦТВР); автомати­
зированная система управления производством  (А С У П ), ин­
формационно-вычислительный центр (ИВЦ) с установкой 
ЭВМ «Минск-32» введен на Великолукском  л оком отивоваго­
норемонтном заводе. В ближ айш ие месяцы долж ны  быть 
введены в действие ЭВМ «Минск-32» и создан ИВЦ на М о с­
ковском локом отиворем онтном , У лан-Удэнском  локом оти­
вовагоноремонтном и В оронеж ском  тепловозорем онтном  
заводах. До конца пятилетки вступит в эксплуатацию  первая 
очередь АСУ ЦТВР в составе пяти подсистем  и АС УП  на 
восьми базовых заводах.

Серьезный недостаток в работе некоторы х заводов —  
низкое качество ремонта подвиж ного  состава. С оверш енно 
недопустимое полож ение, как уж е упом иналось, на Таш- 
шентском и Челябинском заводах. П ричинам и неудовлет­
ворительного качества ремонта локом отивов в больш инстве 
случаев является низкий уровень трудовой и технологичес­
кой дисциплины, неритмичная работа цехов, отсутствие чет­
кой системы контроля за ходом  производственного  п р о ­
цесса и в отдельных случаях —  неуком плектованность п р о ­
изводственных участков испытательными стендами. Руко­
водителям заводов, ком андирам  цехов и ОТК необходим о 
тщательно изучить анализ качества рем онта эл ектропод- 
вижного состава, тепловозов и электрических маш ин, сде­
ланный проектно-конструкторско-технологическим  б ю р о  
Главка, и сделать надлежащ ие выводы.

Следует также строго  выполнять все работы, пр е д у­
смотренные в плане по м одернизации локом отивов. Это, 
несомненно, повысит надежность их эксплуатации.

Как известно, развитие заводской базы по рем онту 
подвижного состава и производству запасных частей осу­
ществляется на основании постановления ЦК КПСС и С ове­
та Министров СССР «О развитии ж е л е зн од о р о ж н о го  
транспорта в 1971— 1975 годах». В соответствии с этим по­
становлением выделены больш ие средства. В настоящее 
время в стадии реконструкции находятся 9 л о ком отиворе­
монтных заводов. О днако на некоторы х заводах средства 
эти полностью не осваиваются. План капитальных влож ений 
в 1972 г. не выполнен, наприм ер, на Д непропетровском  
тепловозоремонтном и Улан-Удэнском  локом отиворем онт­

ном заводах, хотя в нынеш нем  год у  на них и на Н овосибир­
ском  электровозорем онтном  реконструкция  долж на быть 
заверш ена. Н еобходим о поэтом у усилить контроль за хо­
дом  капитального строительства, своеврем енно и строж е 
спраш ивать со строителей за вы полнение согласованных 
граф иков проведения строительно-м онтаж ны х работ и вво­
да объектов в эксплуатацию .

НА ДЕКАБРЬСКОМ ПЛЕНУМЕ ЦК КПСС подчеркивалась 
необходим ость повыш ения ответственности руководителей 
за вы полнение плана. Это требование относится к работ­
никам как Главного управления, так и заводов, цехов и 
производственны х участков. Н еобходим о  в этой связи, как 
учит партия, постоянно соверш енствовать стиль работы, 
систем у планирования и управления производством , п р о ­
являть больш е оперативности и деловитости. Только в 
этом —  основа успеш ного  реш ения поставленных задач. 
О собое внимание руководителей заводов постоянно д о л ж ­
но уделяться ликвидации всех причин, порож даю щ их те­
кучесть рабочих кадров на отдельны х заводах.

1973 год  является реш аю щ им  в девятой пятилетке. От 
выполнения плана этого  года во м н о го м  зависит выполне­
ние всего пятилетнего плана. Центральный Комитет К ом м у­
нистической партии, Совет М инистров СССР, ВЦСПС и 
ЦК ВЛКСМ в своем  постановлении «О развертывании Все­
со ю зн о го  социалистического  соревнования работников 
пром ы ш ленности, строительства и транспорта за д осрочное  
выполнение народнохозяйственного  плана на 1973 год» 
призвали всех труж еников нашей страны с новой силой 
развернуть социалистическое соревнование. В ответ на этот 
призыв коллективы заводов приняли повыш енны е социа­
листические обязательства. Предусм атривается реализовать 
в 1973 г. сверх плана продукции на 10 млн. руб., получить
2 млн. руб. сверхплановой прибыли, сэконом ить более 
15 млн. к в т - ч  электроэнергии и 13 млн. т условного  топлива.

Н уж но, чтобы соревнование стало ещ е более действен­
ным, конкретны м , усилия трудящ ихся были направле­
ны на дальнейш ее повыш ение производительности труда, 
на безусловное выполнение заданий по производству и 
реализации продукц ии  в установленной ном енклатуре, по­
вышение качества продукции, сокращ ение сроков строи­
тельства, бы стрейш ий ввод в действие и освоение п роиз­
водственных м ощ ностей, сниж ение себестоим ости п р о ­
дукции.

Коллективы заводов полны реш им ости успеш но выпол­
нить свои социалистические обязательства, восполнить за­
долж енность государству по вы пуску продукции. Главная 
задача —  к концу года выйти на уровень контрольных 
циф р пятилетки. *'

Состоявш ееся совещ ание р уковод ящ их работников 
ЦТВР и заводов, итоги первых пяти месяцев работы пока­
зывают, что задача эта м ож ет и долж на быть решена.

В. А. Никаноров,
начальник Главного управления 

по рем онту п о движ ного  состава 
и производству запасных частей

ПОЧЕТНЫЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКИ

За успехи, достигнуты е в социали­
стическом соревновании по вы полне­
нию производственных показателей, 
и проявленную инициативу в работе 
министром путей сообщ ения награж ­
дены значком «П очетному ж елезно­
дорожнику»:

Астапенко П. И. —  машинист теп­
ловоза депо Гомель, Борисов Н. Д.—  
помощник машиниста тепловоза депо 
Топки, Клевцов И. И. —  маш инист-ин­
структор депо О ктябрьск, Макси­
мов А. И. —  бригадир слесарей М о ­
сковского локом отиворем онтного  за­

вода; Марченко И. Г. —  заместитель 
начальника служ бы  локом отивного  
хозяйства Куйбыш евской д о р о ги ; Мо- 
чалкин Н. И. —  м аш инист-инструктор 
депо Д ом од едово , Серый И. И.—  м а­
ш инист-инструктор депо  И ловайск; 
Смоляков П. У. —  маш инист депо  Ви­
тебск; Хмелевский Н. И. —  начальник 
отдела Б аш кирского отделения; Гон- 
дарю к Л. С. —  м аш инист-инструктор 
депо Тайга; Лебедев Е. Н. —  ма­
шинист электропоезда депо  М ине­
ральные Воды, Сытник В. И .— ма­
шинист электровоза депо Красный

Лиман, Якубовский А. С. —  машинист 
тепловоза депо М инск, Больных
Н. А .— м аш инист-инструктор депо Лев 
Толстой, Комятый М. И. —  машинист 
тепловоза депо Королево, Крушине- 
кий А. М. —  маш инист электровоза 
депо Д непропетровск, Осецкий К. Г. —  
маш инист тепловоза депо  Тюмень, 
Скичинский К. И. —  машинист тепло­
воза депо  М олодечно, Толкамба- 

ев С. —  маш инист тепловоза депо Каза- 
линск, Филиппов А. И. —  машинист теп­
ловоза депо Дно, Халипов Т. —  маши­
нист электровоза депо Баладжары.
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•  Соревнование, инициатива, опыт

ЕДИНЫЙ ПЕРИОДИЧЕСКИЙ РЕМ О НТ 

ЭЛЕКТРО ВО ЗОВ

ОПЫТ 
ДЕПО КАВКАЗСКАЯ

Порчи локомотивов сократились вдвое 
Годовой экономический эффект — 122 тыс. руб.

И зыскивая резервы  повыш ения 
производительности локом отивов 

и снижения рем онтны х затрат, кол­
лектив депо Кавказская, выполняя 
свои социалистические обязательства, 
внедрил с согласия ЦТ М ПС в п оряд ­
ке опыта изм ененную  цикличность ре ­
монта электровозов BJ160K.

Новая система, действую щ ая с 
1972 г., предусм атривает отм ену п р о ­

ф илактического осм отра и м алого пе­
риодического  ремонта. Вместо них 
введен единый периодический рем онт 

(ЕПР) с норм ой пробега 20 тыс. км. 
М еж д у подъем очны м  и больш им  пе­
риодическим  выполняется семь еди­
ных периодических рем онтов с уср е д ­
ненным объем ом . П роб ег м е ж д у 
подъемками оставлен преж ним  

(330 тыс. км), а м е ж д у больш им и пе­
риодическим и увеличен со 112 до 
165 тыс. км. Иными словами, м еж д у 

подъемками теперь выполняется 
только один БПР.

О бъединение проф илактического  

осм отра и м алого периоди ческого  
ремонта осущ ествлено не случайно.
И тот, и д ругой  вид близки по объе­
м у выполняемых работ. О днако  про­

стой и трудоем кость при проф илак­
тическом осм отре  почти вдвое м ень­
ше, чем на м алом периодическом  ре ­
монте. Естественно, на проф илактиче­
ском  осм отре ощ ущ ается недостаток 
времени. К том у ж е бывает так, что 
отдельные узлы на проф илактиче­
ском  осм отре требую т рем онта в 

увеличенном объеме. Тогда граф ик 
ремонта оказывается под угрозой

ЛР ЕПР БПР ПР

165тыс.км 165 ты с. км

Измененная цикличность ремонта, действу­
ю щ ая в локомотивном депо Кавказская

срыва. П ри новой организации систе­
мы оздоровления электровозов эта 
трудность устраняется.

В соответствии с новой циклично­
стью  электровоз заходит в основное 
депо почти вдвое р еж е  —  через 
20 тыс. км  пробега. Чтобы в этих ус­
ловиях поддерж ивать на вы соком  

уровне техническое состояние элек­
тр о во зн о го  парка, в депо на ЕПР вве­
дены более частые ревизии ответст­
венных узлов, таких, как тяговы е дви­
гатели, м оторно-осевы е  подш ипники, 
краны машиниста. В табл. 1 приведе­

на сравнительная периодичность р е ­
визий основны х узлов электровоза 
ВЛ60К при старой и новой циклично­
сти за 165 тыс. км пробега. Расчеты 
показываю т, что по технологии еди­
н ого  п ериоди ческого  рем онта п р о ­
бег м е ж д у ревизиям и наиболее от­
ветственных узлов сокращ ен на 

33% .

Таким образом , новая технология 
позволила своеврем енно п р е д уп р е ж ­
дать возникновение отказов в эксплу­
атации, а следовательно, снизить рас­
ходы на рем онт в пересчете на 

1000 л ок-км  пробега.

Внедрению  изм ененной системы 
рем онта предш ествовали подготови­

тельные работы  по созданию  механи­
зации на рем онтны х стойлах и во 
вспом огательны * цехах. Пять р ем онт­

ных стойл о б орудов ано  стационарны ­
ми гидроподъем никам и для выве­
шивания колесны х пар, причем  м о ж ­
но одноврем енно  вывешивать лю бое 
количество пар. На вывеш ивание ко­
лесных пар одной тележ ки теперь за­
трачивается не больш е 8— 10 мин.

Разработаны и внедрены гидрав­

лические приспособления для смены 
под электровозом  ш апок м о то р н о ­
осевых подш ипников, траверс тяго-
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вых двигателей, кож ухов зубчатой 
передачи, ф рикционны х аппаратов, 
П рим енены станки для обточки и 

п р о д о р о ж ки  коллекторов тяговых 
двигателей под электровозом.

О рганизована очистка внутрику- 
зовного  оборудования от пыли, об­
мывка кузовов перед постановкой на 
рем онт. Пять стойл оборудовано ста­
ционарны м и площ адками в двух 
уровнях, что создало условия для бе­
зопасной и производительной работы 

в кузове и на крыш е. Изготовлены и 
внедрены компактные лебедки, пере­
м ещ аю щ ие электровоз на стойле. Ре­
м онтные стойла оснащены грузо­
подъем ны м и средствами, сжатым 
воздухом , устройством  отсоса пыли, 
м аслопроводом  чистого и отработан­
ного  трасф орм аторного  масла, элек­
тропитанием  50 в и 220 в постоянного 
и 220/380 в перем енного  тока.

Т а б л и ц а  1
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Г л ав н ы й  в ы клю чатель 30 5 20 7
Т яго в ы е  д вигател и 60 3/2 20 7
Вы прям ительны е у с т а ­ 30 5 20 7

новки
То ко п рие м ни ки 60 3 /2 40 4/9

4/3М о торно-осевы е п о д ш и п ­ 60 3 /2 50
н и ки

Реле оборотов 60 3 /2 40 4/3
Компрессоры 60 3 /2 40 4/9
К р а н ы  м аш ини ста 60 5 20 7
Вспом огательны е м а ш и ­ 60 3/2 40 4/3

ны

I

П р и м е ч а н и е .  В числителе указаны 
а п п а р аты  первой половины  электровоза, 
в знаменателе —  второй.
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Например, притирка золотника и 
зеркала, порш невых колец кранов 
машиниста осущ ествляется на спе­
циальных станках. Ш и р о к о  использу­
ются испытательные стенды, в том 
числе передвижные, позволяю щ ие 
проверять отдельные узлы непосред­
ственно на электровозе. Своими си­
лами во вспомогательных цехах соз­
даны стенд для испытания крем ние­

вых вентилей, приставка для п ровер­
ки блоков боксования, передвиж ной 
стенд для испытания привода ско р о ­
стемера.

Переходу к едином у периодиче­
скому ремонту предшествовала раз­
работка технологических карт и инст­
рукций. Командиры среднего звена 
и слесари-ремонтники тщ ательно 
изучили особенности нового вида ре ­
монта. Для справок в основных це­
хах поставили автоматические уста­
новки, содерж ащ ие иллю стрирован­

ные технологические карты, инструк­
ции.

Как отмечалось, весь парк был 
переведен на новую  систему рем он­
та в 1972 г. О сновные итоги эксплуа­
тации приведены в табл. 2.

Что же дала новая система ре ­
монта?

Прежде всего улучш илось техни­
ческое состояние электровозного  пар­
ка: количество внеплановых рем онтов

в расчете на 1 млн. км пробега 
уменьш илось с 11,3 до 10,4, количе­
ство порч на тот ж е измеритель 
сократилось с 0,58 до  0,28 случаев.

Производительность труда на ре ­
монте за 1972 г. выросла на 11%. 
Трудоем кость на 1000 л оком отиво-км  
пробега снизилась на 1,2 чел-ч, что 
соответствует сокращ ению  годовы х 
расходов на 122 тыс. руб.

И еще одно нем аловаж ное об ­
стоятельство. Если раньше в депо о д ­
новрем енно находилось 4— 5 элект­
ровозов, проходивш их малый перио­
дический рем онт и проф илактиче­
ский осм отр, то теперь одноврем ен­

но стоят на рем онте 2— 3 электрово­
за, причем все они рем онтирую тся 
по единой технологии. Это дало воз­
м ож ность создать ком плексны й гра­
фик СПУ на единый периодический 
рем онт сразу 2— 3 электровозов, со­
кратить непроизводительные потери 
времени, углубить специализацию  
ремонта.

А  насколько упростился граф ик 
постановки электровозов на рем онт! 
Количество постановок сократилось на 
789 единиц, или на 34% . Словом, все 
говорит о бесспорных преим ущ ествах 
еди ного  периодического  ремонта. 
Кстати, он доказал свою  ж изнеспо­
собность на практике не только в де-

Т а б л и ц а  2

н(Л
нС . С J3

П оказатели сч _ >,
г~ t'. м
05 03 V
— CL

К о личе ство  внепла­ 1 0 ,4 1 1 ,3 - 7 , 6 %
н овы х рем онтов на
1 млн. км пробега

К о личество  порч на 0 ,2 8 0 ,5 8 - 5  0%
1 млн. км пробега
из-за  отказов  на
электровозах

В ы ход из стр о я  обо­ 49 5 2 ,5 1 О

р уд ования  на 1 млн.
км пробега

П роизводител ьность 1 1 1 100 11%
труда на ремонте
электровозов

Трудоем кость рем он­ 2 1 ,9 2 3 , 1 - 5 , 2 %
та  на 1000 локом о­
т и в о -к м  пробега

Себестоимость ре­ 21 ,8 25 , 0 - 1 2 , 8 %
м онта на 1000 ло­
ко м о тиво -км  п р о ­
бега

О бщ ий простой на 191 215 11%
ремонте одного
электровоза за ц икл
от подъем очного
до подъемочного
рем онта, ч

Общее количество о т - 1 485 2274 34%
становок на ремонт

по Кавказская. По наш ему мнению , 
этот опыт следует распространить в 
локом отивном  хозяйстве.

Е. Ф. Карпенко, 
начальник депо Кавказская 
Северо-Кавказской дороги

А. Н. Кондратенко, 
главный инж енер депо

г. Кропоткин

СОРЕВНУЮ ТСЯ  
МОСКВИЧИ 
И ЛЕНИНГРАДЦЫ

Эта встреча произош ла в Ленин­
граде. Сюда из столичного депо име­
ни Ильича приехали гости —  передо­
вой маш инист электровоза С. Яцков 
и м аш инист-инструктор Б. Григорьев.

М аш инист С. Яцков вызвал на со­
циалистическое соревнование своих 
коллег из депо Л енинград-С ортиро- 
вочны й-М осковский Б. Петрова и 
И. Васильева. Вызов принят. М аш ини­
сты заключили д оговор  на соревно­
вание. О сновное взятое ими обяза­
те л ьство —  пятилетний план перево­
зок выполнить за четыре года.

Н а  с н и м к е  (слева направо): 
москвичи С. Яцков и Б. Григорьев и 
ленинградцы И. Васильев и Б. Пет­
ров.

Фото и текст Ф. Пинчука
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ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ИСПЫТАНИЯ СИСТЕМЫ 

АВТОМАТИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ РЕКУПЕРАЦИЕЙ

Московским институтом инж енеров транспорта совместно 
с Тбилисским электровозостроительны м  заводом  разра­

ботана система автоматического управления рекуператив­
ным торм ож ением  (САУРТ), которая была установлена на 
электровозе ВЛ10-249. Этот электровоз приписки депо Зла­
тоуст более двух лет находится в эксплуатации на участке 
Кропачево —  Челябинск Ю ж но-У ральской д ороги .

Вначале электровоз обслуживался закрепленными ло­
комотивными бригадами. С июня 1972 г. е го  перевели на 
сменное обслуживание. Э лектровоз эксплуатируется как 
серийный, т. е. для него не установлено дополнительны х 
ограничений по весу состава и скорости движ ения. П робег 
этого локомотива составил 270 тыс. км. За время работы 
в реж им е рекуперации не было зарегистрировано ни одно­
го случая возникновения круговы х огней на коллекторах 
тяговых двигателей и пробоев их изоляции.

За период эксплуатационных испытаний произош ел ряд 
отказов в работе САУРТ. Все они были вызваны или слу­
чайными причинами, или неисправностями м алогабаритных 
реле. Были отмечены случаи отклю чения линейных контак­
торов в момент установления рекуперации. П ричиной это­
го оказались наруш ения регулировки реле рекуперации. 
Н есколько раз ломались соединительные муфты привода 
тахогенераторов.

Что ж е касается таких элементов системы автоматики, 
как транзисторы, стабилитроны, диоды  и т. д., то их отка­
зов не было. Более чем двухлетняя эксплуатация показала, 
что система работает устойчиво, качество регулирования с 
течением времени остается стабильным. Имевш ие место 
отказы системы не были связаны с появлением в ней каких- 
либо ненормальных реж им ов.

Автоматическое управление рекуперативны м  то р м о ж е ­
нием на электровозах постоянного тока до  сих пор не при­
менялось. Несмотря на то, что такая система эксплуатиру­
ется сравнительно короткое  время, уж е выявились ее прак­
тические преимущ ества перед ручной системой р е гул и ро ­
вания рекуперативного торм ож ения. О бнаруж ились также 
и некоторы е недостатки, но они не являются принципиаль­
ными и м огут быть устранены при последую щ ей д ора­
ботке.

Н иже приводится краткая оценка свойств САУРТ с точ­
ки зрения требований эксплуатации.

Большинство аварий при рекуперативном  торм ож ении 
происходит в м ом ент его  установления из-за больш их толч­
ков якорного  тока, приводящ их к возникновению  круговы х 
огней на коллекторах тяговых двигателей. При наличии 
САУРТ рекуперация начинается в реж им е стабилизации 
якорного тока на уровне 100 а. П оэтом у после вклю чения 
линейных контакторов ток в двигателях обоих секций воз­
растает только до указанной величины независимо от ско­
рости движения электровоза и вы бранного соединения тя­
говых двигателей. Первая уставка по току сравнительно не­
большой величины необходима для того, чтобы сжатие со­
става происходило без возникновения больш их продоль­
ных усилий в поезде. ч

М аксимальное значение тока рекуперации на соедине­
ниях СП и П в момент вклю чения линейных контакторов 
прим ерно одинаково. Это объясняется действием схемы 
Симметрирования (СИМ ), которая сначала поддерж ивает 
равенство э. д. с. тяговых двигателей обеих секций, а за­
тем после включения линейных контакторов —  равенство 
токов. Последнее выдерживается гораздо точнее, чем на 
серийных электровозах. Отсутствие толчков тока при вклю ­
чении рекуперации является ценным качеством: исклю чает­
ся возможность возникновения в этот м ом ент круговы х 
огней.

Кроме того, автоматическое регулирование возб уж де­
ния возбудителей увеличивает пределы изменения тока
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возбуж дения тяговых двигателей. Это позволяет расширить 
области торм озны х характеристик. При весовой норме и 
скоростях движ ения, принятых на участке Кропачево —  Че­
лябинск, САУРТ практически обеспечивает все необходи­
мые торм озны е реж им ы . Наиболее часто рекуперация про­
изводится на соединении СП и гораздо реж е —  на соеди­
нениях С и П.

Режим стабилизации тока с пом ощ ью  автоматики осво­
бож дает машиниста от необходим ости непрерывно наблю­
дать за величиной тока, делает ненуж ны м  частые переме­
щения торм озной рукоятки КМ  и гарантирует постоянство 
тока даж е при внезапных колебаниях напряжения в кон­
тактной сети. В условиях Ю ж но-У ральской дороги режим 
стабилизации скорости движ ения электровоза применяет­
ся значительно реж е, чем реж им  стабилизации тока. По­
следний особенно удобен при сниж ении скорости. Однако 
даж е при спуске с уклонов машинисты предпочитают поль­
зоваться р еж им ом  стабилизации тока, а не скорости. Это 
объясняется по-видим ом у, не только привычкой, возник­
шей при ручном  управлении рекуперативным  торможени­
ем. Режим стабилизации тока кажется им более безопас­
ным для тяговых двигателей, чем реж им  стабилизации ско­
рости движ ения, при котором  ток непреры вно изменяется 
по величине, хотя его  м аксим ум  и ограничен заданной ус­
тавкой по току. К том у ж е машинисты знают, какие ве­
личины тонов надо поддерж ивать на том или ином уклоне 
для поддерж ания равновесной скорости.

В реж им е стабилизации тока с уменьш ением скорости 
движ ения торм озное усилие растет. Если при этом возника­
ет ю з, то маш инисты после срабатывания реле боксования 
ум еньш аю т уставку САУРТ по току в соответствии с конк­
ретными условиями сцепления

М аксимальная уставка по току, равная 500 а на соеди­
нениях С и СП и 400 а —  на соединении П тяговых двига­
телей, удобна тем, что исклю чает вероятность поврежде­
ния их из-за чрезм е р н о го  перегрева. О днако в зоне мак­
симальных скоростей движ ения для каж дого соединения 
тяговых двигателей она не позволяет реализовать такие 
сравнительно больш ие торм озны е усилия, которые получа­
ются при ручном  управлении благодаря повышению якор­
ного  тока до  700 а и более. М аксим альную  уставку САУРТ 
по току м о ж н о  было бы увеличить, например, до 700 а. 
При этом приш лось бы ограничить (с помощ ью  инструк­
ции) продолж ительность работы при таких токах фиксиро­
ванным отрезком  врем ени (3— 5 мин), а это вряд ли целе­
сообразно

Повыш ение напряж ения в контактной сети до 4000 в 
приводит к тому, что система автоматически переходит из 
реж им а стабилизации тока или скорости в режим стабили­
зации напряж ения на тяговых двигателях на уровне 4000 в, 
При этом рекуперация не выключается, а имеет место 
лишь некоторое  уменьш ение торм озного  усилия. Такое 
свойство системы делает невозм ож ной работу тяговых дви­
гателей в реж им е рекуперации при недопустимо высоком 
напряж ении в контактной сети.

Расход энергии на тягу поездов (с учетом рекупера­
ции) у опы тного электровоза оказался на уровне лучших 
серийных локом отивов.

П ри наличии САУРТ срабатывание реле боксования 
приводит к сниж ению  уставки по току до 100 а, включению 
сигнальной лампы и вентилей песочниц. Как показывает 
опыт эксплуатации, такое сниж ение всегда приводит к не­
м едленном у п рекращ ению  юза. Внезапное уменьшение 
то рм озного  усилия при сниж ении уставки вызывает появ­
ление толчка в поезде.

После прекращ ения ю за выклю чением  и повторным 
вклю чением  соответствую щ их тум блеров машинист снова 
увеличивает уставку по току до  целесообразного уровня,
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По отзывам машинистов противою зовая защита при нали­
чии системы автоматики более соверш енна, чем на серий­
ных электровозах ВЛ10. О ни отм ечаю т также некоторое 
снижение расхода песка.

При последую щ ей доработке системы желательно ее 
выполнить так, чтобы при возникновении юза уставка сни­
жалась не до 100 а, а до 2/з от заданной величины. Это 
уменьшит толчок в поезде при срабатывании реле боксо- 
вания. Такой способ будет особенно эф ф ективным, если 
использовать бесконтактные датчики боксования, напри­
мер, разработанные ЦНИИ МПС.

На опытном электровозе при выклю чении тяговых дви­
гателей в реж им е рекуперации предварительно вы клю ча­
ется возбуждение возбудителей. Это приводит к ум еньш е­
нию э. д. с. тяговых двигателей и к переходу их в реж им  
тяги. Реле м оторного  тока дает сигнал на отклю чение ли­
нейных контакторов, когда ток тягового  реж им а достигает 
величины около 200 а Поэтом у при ош ибочном  вы клю че­
нии тяговых двигателей в реж им е рекуперации опасных

перенапряж ений не возникает. Следовательно, при исполь­
зовании САУРТ вы клю чение рекуперации упрощ ено и не 
связано с появлением  каких-либо опасных перенапряж ений.

Управление электровозом  в реж им е рекуперативного 
торм ож ения сущ ественно прощ е, чем на серийных элект­
ровозах ВЛ10. По ходу испытаний машинистами были вы­
сказаны пожелания по уп рощ ению  техники управления 
опытным электровозом . По результатам эксплуатационных 
испытаний м ож но  сделать заклю чение, что система автома­
тического  управления рекуперативны м  торм ож ени ем  явля­
ется работоспособной. Опыт применения автоматики для 
управления рекуперативны м  торм ож ением , полагаем, сле­
дует расширить.

В. А. Винокуров,
начальник депо Златоуст 
Ю ж но-У ральской д ороги  

канд. техн. наук И. Б. Башук, В. Н. Ляпустин 
инж енеры  В. М. Левитский,

А. Ф. Кирюхин

Ударники девятой пятилетки

ЕГО ДЕВИЗ: НАУЧИЛСЯ С А М — НАУЧИ ДРУГОГО

Г оворят, человек по-разном у опре­
деляется в жизни. О дин рад тому, 

что есть. Д ругой д олго  и настойчиво 
ищет свое место. Третий сразу, найдя 
любимое дело, полностью  отдается 
ему и становится настоящим масте­
ром, радуя всех, ком у с ним прихо­
дится общаться. Именно таким завид­
но увлеченным своей работой являет­
ся и наш Аокадий П етрович Авдеев, 
машинист тепловоза локом отивного 
депо Махачкала.

Пришел он к нам двадцать два го­
да назад. Начал трудовую  деятель­
ность кочегаром паровоза, потом 
стал помощником машиниста, маши­
нистом паровоза, и вот уж е двенад­
цать лет водит тепловозы.

Сейчас, конечно, не вспомнить в 
деталях, как обретал мастерство м о­
лодой рабочий. Да и нет в этом осо­
бой нужды. Нынешние дела А вдее­
ва—  яркое свидетельство того, что 
производственную ш колу прош ел он 
хорошую, что трудолю бие, лю бозна­
тельность принесли ем у глубокие зна­
ния, большое умение, а с ними и при­
знание в коллективе.

Любой пом ощ ник считает для се­
бя большой честью быть напарником 
у Аркадия Петровича, этого больш о­
го мастера вождения поездов. О тлич­
но зная профиль пути, а на участие 
Махачкала— Д ербент— Дивичи он д о ­
вольно сложный, помня наперечет все 
кривые, Авдеев вместе с тем всегда, 
в каждой поездке полон внимания. 
Ведь двух соверш енно одинаковых 
рейсов не бывает. Разный вес и ха­
рактер состава, различные погодные 
условия и многие д ругие  факторы по­
стоянно диктую т необходим ость вы­
бора оптимального реж им а ведения 
поезда. Не допустить бы к том у ж е 
перерасход топлива. Н уж ен творче­

ский подход к каж дой поездке, и А р ­
кадий П етрович так и поступает. 
Принимая тепловоз у прибы вш его  ма­
шиниста, он обязательно в п о д роб но­
стях узнает, как ведет себя поезд, на­
сколько эффективны тормоза. Тща­
тельно проверит исправность ходовых 
частей локом отива и обязательно 
действие песочницы. Ничто не усколь­
зает от его  опы тного  взгляда.

У Авдеева не бывает случаев бра­
ка в работе, заходов локом отива на 
неплановый рем онт. О тличное знание 
техники, дисциплина труда и умелое 
управление локом отивом  в сочета­
нии с высокой бдительностью  —  вот 
его  спутники, приносящ ие успех. Пе­
ред  каж дой поездкой он норм ально 
отдохнет, как полагается подготовит­
ся к ней. А  это исклю чительно важно.

Известна и его  общ ественная дея­
тельность в коллективе. Он — п р е д с е ­
датель цехового  комитета п роф сою ­
за, инспектор по безопасности дви­
ж ения поездов. Часто ем у приходится 
выступать пеоед коллективом  цеха 
эксплуатации, проводить беседы с 
м олоды м и тепловозниками, пом огая 
в соверш енстве освоить тепловоз. Его 
девиз: научился сам —  научи товари­
ща. На счету А ркадия  Петровича де­
сятки обученны х им лю дей, которы е 
ныне успеш но работаю т машиниста­
ми.

Зареком ендовал себя Авдеев и на­
стоящ им  мастером  эконом ии топлива. 
В м инувш ем  год у  коллектив депо 
сэконом ил 1013 т дизельного топлива, 
а на счету у Аркадия Петровича —
20,8 т. М инувш ий юбилейный год  для 
него был знаменателен тем, что свои 
индивидуальные социалистические 
обязательства он выполнил д осроч ­
н о —  к 7 ноября. П роизводительность 
труда составила у него 113,8%. зада-

А. П . Авдеев

ние по технической скорости перевы­
полнено на 0,2 км/.ч. Им проведено 
50 больш егрузны х поездов и в них 
перевезено дополнительно о ко л о  
18 тыс. т народнохозяйственных гру­
зов.

О дним  из первых в депо  удостоен 
А ркадий П етрович почетного звания 
«Ударника ком м унистического  труда». 
Решением Коллегии М инистерства пу­
тей сообщ ения и П резидиум ом  ЦК 
проф сою за рабочих ж ел е зн од о р о ж ­
ного  транспорта он признан победи­
телем соревнования по проф ессиям, 
лучш им  маш инистом ж елезных д о р о г 
СССР. Его имя занесено в книгу П о­
чета.

М ы рады, что столь высокой оцен­
ки своего  труда удостоен наш това­
рищ  А ркад ий  П етрович Авдеев.

В. М. Ямпольский,
м аш инист-инструктор д епо Махачкала 

С еверо-Кавказской д ор о ги
г , М а хачкала
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РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ 
РЕДУКТОРНОГО УЗЛА ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ ЭР1 И ЭР2

Эксплуатация электропоездов ЭР1, 
ЭР2 в м оторвагонном  депо А пре- 

левка показала, что самым слабым 
узлом у них является редуктор . Наи­
более распространенные п о вреж де­
ния —  разруш ение подш ипников ма­
лой шестерни и ослабление болтов 
ее крыш ек —  как правило, приводят 
к порче электропоезда, больш им  за­
тратам на внеплановый ремонт.

Большая часть внеплановых ре­
монтов этого узла (63% случаев) п р о ­
исходила после подъемки, когда п р о ­
бег не превыш ает 50 тыс. км. Это 
свидетельствовало о низком  качестве 
ремонта. А связано это было с тем, 
что посадку подш ипниковых щитов в 
горловину редуктора производили с 
пом ощ ью  молотка. При забивании 
щит идет с перекосом . На оси вала 
малой шестерни возникаю т забоины, 
вмятины и задиры, малые шестерни 
с валом смещ аю тся, из-за ударов 
выходят из строя подш ипники малой 
шестерни. Дело усугубляла эллипс- 
ность горловин.

Из-за того, что всегда посадку 
щитов в горловину редуктора произ­
водили с пом ощ ью  молотка, кувал­
ды выходили из строя подш ипники 
№  3518, 3218, 29518, вал с малой ше­
стерней получал осевое смещ ение. 
Так ж е продолж аю т собирать ре д ук­
торы при заводском и подъем очном  
ремонтах. При забивании кры ш ек в 
корпус редуктора, как правило, кры ш ­
ка идет с перекосом . О бразую тся за­
боины, вмятины и задиры на оси вала 
малой шестерни. На посадочной плос­
кости горловины редуктора  или кры ­
шек также возникаю т задиры, в р е ­
зультате уменьшается натяг в со п р я­
жении. П олож ение усугубляется тем,
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Схема расположения редуктора и и н д у кц и ­
онного нагревателя:

I — нагреватель: 2 — дополнительные сер­
дечники; 3 — кантователь

что больш инство горловин имеет 
эллипсность 0,04— 0.09 мм.

И нж енеры  J1. И. Климанов и 
В. И. Климанов предлож или произ­
водить гор я ч ую  посадку подш ипни­
ковых щитов вала малой ш естерни в 
корпус редуктора. Для этого го р л о ­
вину нагреваю т при пом ощ и индук­
ционного  нагревателя ПР979. Н агре­
ватель дополнен двумя разрезны м и 
сердечникам и, об разую щ им и зам к­
нутый контур, как показано на рисун­
ке. Оптимальная тем пература нагре­
ва 130— 150° С, она позволяет увели­
чить диам етр горловины  на 0,1 —
0,12 мм. Горловина нагревается до 
150° С за 6— 7 мин.

И ндукционны й нагреватель уста­
навливается на поворотном  столике, 
позволяю щ ем  подводить нагрева­
тель под горловину. Верхний корпус 
р едуктора  ставится на кантователь, 
где и производят сборку.

При м онтаже редуктора  со сф е­
рическим и подш ипникам и №  3518 
одноврем енно с горловиной следует 
нагревать внутреннее кольцо под ­
ш ипника вторы м  индукционны м  на­
гревателем типа ПР1548. В этом слу­
чае производят одноврем енную  го ­
ря чую  посадку заднего подш ипника 
щита в горловину и внутреннего коль­
ца на вал малой шестерни.

Узел малой ш естерни ре д укто ­
ра собирается согласно И нструкции 
ЦТ/2361. При горячей посадке кры ­
ш ек редуктора  диам етр кры ш ки под 
подш ипник долж ен составлять 
160-!-(0,12-^0,15) мм. В случае м ень­
ш его зазора после остывания ре д ук­
тора м ож ет заклинить сепаратор под­
шипника. Все остальные разм еры
кры ш ек долж ны  соответствовать чер ­
теж ным .

П редлож енны й м етод  нагрева
горловины  редуктора  при посадке 
подш ипникового  щита позволил улуч­
шить качество сборки, применить по­
точный м етод и резко  уменьшить 
время на эту операцию .

Только улучш ением  качества р е ­
монта задачу повыш ения срока 
служ бы  редуктора  не решить. Даль­
нейшая надежная работа его  зависит 
от качественного содерж ания узла 
в эксплуатации. Установлено, что об­
рыв и ослабление болтов кры ш ек ма­
лой ш естерни происходит в основ­
ном  из-за увеличения сум м арного  за­
зора м е ж д у наличниками буксы  и ее 
ко рпусом  в поперечном  направле­
нии. Согласно правилам деповского  
рем онта ЦТ/2614 браковочны й раз­
м ер  в эксплуатации сум м арного  за­
зора не долж ен превыш ать 8 м м , а 
при выпуске электросекции из боль­
ш ого  периоди ческого  рем онта —  не 
более 2— 4 мм. Как показывает опыт 
эксплуатации, этот разм ер в эксплу-
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атации не долж ен быть более
4 мм, а при выпуске из большого пе­
р и од ического  —  более 2 мм. В 
противном  случае из-за увеличения 
разбега колесной пары, особенно в 
кривых, наблю даю тся сильные удары 
в п е р ед н ю ю  и задние крышки ма­
лой ш естерни, что приводит к ослаб­
лению  и обры ву болтов. Если в про­
цессе эксплуатации обнаружится, что 
зазор превыш ает 4 мм, то при захо­
де на профилактический осмотр 
м е ж д у наличниками буксы и ее кор­
пусом  ставят прокладки.

Как показал опыт, при надлежа­
щ ем  контроле за суммарным зазо­
ром  м еж д у наличниками буксы и ее 
корпусом  практически исключена 
возм ож ность обрыва и ослабления 
болтов кры ш ек малой шестерни ре­
дуктора. Правда, уменьшение попе­
речного  разбега колесной пары при­
водит к образованию  остроконечно­
го наката гребней колесных пар. Од­
нако этот остроконечный накат не­
велик и без особых затрат устраня­
ется на профилактических осмотрах, 

В редукторе  бывают и другие по­
вреж дения, но они встречаются ре­
ж е. Излом вала малой шестерни ре­
дуктора  наблюдается исключительно 
при пустотах в его  макроструктуре. 
О бнаруж ив деф ектный вал, редуктор 
необходим о демонтировать, а вал за­
менить.

Разруш ение подшипников малой 
ш естерни при условии качественно­
го  м онтажа происходит по следую­
щ им основны м  причинам:

несвоеврем енная заправка в под­
ш ипники смазки;

некачественная регулировка сме­
щ ения фланцев упругой муфты на 
м алом или больш ом  периодических 
рем онтах;

непараллельность верхних осей 
ш арниров серповидной подвески;

недостаточный контроль состоя­
ния аксиального и радиального раз- 
бегов всего редукторного узла на 
МПР и проф илактических осмотрах.

О д но  из основных условий на­
д еж ной работы редуктора —  свое­
временная запрессовка редукторно­
го  узла смазкой. Согласно правилам 
д еповского  ремонта смазка добав­
ляется в р едуктор  на МПР через 
45— 54 суток. Практика показала, что 
этого  недостаточно. Добавлять смаз­
ку целесообразно регулярно, по 
граф ику. Смазка добавляется между 
МПР через 20— 27 суток. В зимнее 
время осерненная смазка смешива­
ется с нигролом  в отношении 4 : 1, 
так как в противном  случае она 
оседает по стенкам корпуса и не 
смазывает зубчатую  передачу.

Для безотказной работы редук­
тора важно также и качество смаз-
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ки. В депо оборудовано специаль­
ное теплое и сухое пом ещ ение для 
месячного запаса всех видов масел 
и смазок. Запас осерненной смазки 
находится в специальном баке с по­
догревом. Набор ж идких смазок 
осуществляется вне помещ ения че­
рез выведенные наруж у трубы с пе­
реключательными кранами. О тпуска­
ет смазки специально выделенный 
смазчик. Кожуха запрессовываются 
электрическим см азкозаправщ иком, 
а подшипники —  пневматическим. Д о­
бавление смазки в редукторны й 
узел в депо производят два специ­
ально выделенных для этой цели 
слесаря. В книге ремонта обязатель­
но делается отметка о запрессовке. 
Периодически производится лабора­
торный анализ смазок из заправщ и­
ков. Контроль за процессом  в целом  
осуществляют освобож денны е бри­
гадиры комплексных бригад и ма­
стера цехов.

Большое влияние на надеж ную  
работу подшипников малой ш естер­
ни редуктора оказывает правильная 
и своевременная регулировка уп р у­
гих муфт.

При чрезм ерном  смещ ении 
фланцев нарушается соосность ва­
лов малой шестерни редуктора и 
тягового двигателя. Это приводит к 
недопустимому перекосу и разру­
шению подш ипников малой ш естер­
ни. Смещение фланцев в эксплуата­
ции допускается на 2— 3 мм, а при 
выпуске из больш ого периодическо­

го, подъ ем очного или заводского  
рем онта —  3— 4 мм.

О днако прим еняем ы е шаблоны 
даю т больш ую  ош ибку при замере, 
да и в работе неудобны . Дело в 
том, что сейчас зам ер выполняется 
от уровня головки рельса. М еж ду 
тем по правилам ремонта требуется 
замерять относительное см ещ ение 
фланцев а вертикальной плоскости.

Для замера смещ ения валов в 
депо  сконструирован удобный ш аб­
лон, даю щ ий точный зам ер см ещ е­
ния валов. За ж есткую  взята ось 
резьбового  вы ж им ного  отверстия 
для вы прессовки подш ипникового  
щита двигателя. Н аправляю щ ая план­
ка вворачивается в вы ж им ное отвер­
стие тягового  двигателя и находя­
щ имся на ползунке ш тангенциркулем  
замеряется см ещ ение фланцев.

Замеры производит освоб ож д ен­
ный бригадир каж дой ком плексной 
бригады  или техник. Результат за­
носится в книгу ремонта.

Большое влияние на соосность 
валов малой ш естерни редуктора  и 
якоря тягового  двигателя оказывает 
состояние ниж него  и верхнего ш ар­
ниров подвески редуктора. На ма­
лом периодическом  рем онте необ­
ходим о добавлять см азку в подш ип­
ники подвески. Тогда ж е ниж ние оси 
ш арниров, подверж енны е интенсивно­
м у износу, осматриваю тся. Верхние 
оси ш арниров проверяю тся только 
при выкатке колесной пары. Н аибо­
лее часто бракую тся нижние оси

ш арниров, но и верхние оси могут 
иметь недопустимый износ. Из-за 
этого происходит просадка редукто­
ра, изменяется см ещ ение фланцев, 
что м ож ет вызвать разруш ение под­
ш ипников малой шестерни.

Большое значение, безусловно, 
имеет и высококачественный осм отр 
всего ре дукто р н о го  узла при произ­
водстве проф илактических осм отров 
и малых периодических ремонтов. 
Разбеги и люф ты валов малых ше­
стерен редуктора  проверяю т брига­
диры  специальным ломиком. При 
обнаруж ении радиального разбега 
редуктора  более 3 мм проверяю т, 
нет ли выработки в осях ш арниров. 
О см атриваю т подш ипники Ш С-40, 
втулки серьги серповидной подвески. 
Если обнаруж ен износ, узел подле­
ж ит замене. При обнаруж ении вер­
тикального люфта вала малой ше­
стерни в 1 мм и более колесная 
пара зыкатывается и заменяется.

Благодаря усоверш енствованию  
технологии ремонта и технического 
содерж ания редуктора  повысилась 
эксплуатационная надежность этого 
узла. Внеплановые ремонты по ре­
д укто ру  сократились. Не стало по 
этой причине задерж ек поездов на 
линии, следовательно, повысилась 
безопасность их движения.

Инж. Е. М . Гольдекштейн, 
заместитель начальника 

м оторвагонного  депо 
Апрелевка по рем онту

г. Апрелевка

& ИНФОРМАЦИЯ

Министерство путей сообщ ения, Ц ентральный совет Все­
со ю зн о го  общ ества изобретателей и рационализаторов 

и ЦК профсоюза рабочих ж еле зн од о р о ж н о го  транспорта 
установили почетные звания «Лучший изобретатель желез­
нодорожного транспорта» и «Лучший рационализатор ж е­
лезнодорожного транспорта».

В соответствии с утверж денны м  полож ением  этого 

зоания будут удостоены наиболее отличивш иеся авторы 
изобретений и рационализаторских предлож ений за их 
плодотворную деятельность в создании, разработке и 
внедрении в производство вы сокоэконом ичны х новшеств, 
имеющих важное для транспортам значение. Установлен 

уровень эконом ического эффекта от этих новшеств.
Почетные звания б у д у т  присваиваться М инистерством  

путей сообщ ения, Центральным советом ВОИР и ЦК проф ­
союза рабочих ж е л е знод орож ного  транспорта по совм ест­
ному представлению руководства ж елезной д ороги , заво­
да, института, соответствую щ его комитета проф сою за и об ­

ластного или краевого совета ВОИР.
Лицам, удостоенным почетных званий, вручаю тся специ­

альные удостоверения и металлические нагрудны е значки со­
ответственно золотистого или серебристого  цвета. Ф амилии 
лучших заносятся в книгу Почета предприятия (организации).

В Ы С О К И Е  З В А Н И Я

ИЗОБРЕТАТЕЛЯМ И РАЦИОНАЛИЗАТОРАМ
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Пожаров на тепловозах 

быть не должно

— —  у д к  614.84:625.282-843.6

К эк м аш инисту-инструктору л оком отивного  депо, м не не­
редко  приходится принимать участие в оперативных 

разборах и расследованиях различных порч на тепловозах. 
Бывают на них и случаи возникновения пож аров, которы е 
заслуживают пристального внимания.

На участке Караганда —  Чу в январе прош лого  года на 
тепловозе ТЭЭ-2713 внезапно возник очаг пож ара на 
ведом ой (второй) секции. При наруж ном  осм отре 
комиссия установила, что сегменты главного барабана ре ­
версора ПР-1М с диаф рагм енным  приводом  на 1,6 ТЭД 
были серьезно повреж дены  электрическим  током. На тя­
говом  генераторе и 1,6 электродвигателях обнаруж ены  сле­
ды кр уго вого  огня (переброса) по коллекторам . Была най­
дена и причина столь необы чного и ре дко го  явления. 
Вследствие пробоя изоляционной прокладки сегментов ре ­
версора, выполненной из капрона вместо ф ибровой, п р о ­
изош ло короткое  замыкание в силовой цепи. При этом со­
здалась цепь: ЯГ, провод 58, П1, провод  59, Я1, ЯЯ1, Я6, 
провод  61, сегменты реверсора  через пробитую  проклад­
ку, провод  84, шунт ам перметра и далее на ЯЯГ. Тепловоз 
серии ТЭЭ-2713 стал на длительный восстановительный ре­
монт.

Этот случай говорит о недопустим ости использования 
капроновы х прокладок в сегментах реверсора.

На участке С ары -Ш аган —  М оинты  во второй секции 
тепловоза ТЭЗ-3171 также возник пож ар. О см отр  теплово­
за показал, что при запуске секции приварились губки кон­
тактора КМН и, таким образом , остались в зам кнутом  поло­
жении

М аслопрокачиваю щ ий насос продолж ал работать, на 
что локомотивная бригада не обратила внимания. После 
длительной работы заклинило якорь электродвигателя. Он 
остановился, а электрический ток резко  возрос. Казалось 
бы, плавкий предохранитель м аслопрокачиваю щ его насоса 
на 125 а долж ен разорвать электрическую  цепь, но этого 
не случилось. П редохранитель оказался неплавким. О н был 
целым и невредим ым  даж е после пожара.

На оперативном  разборе обнаруж ился низкий уровень 
знаний локом отивной бригады. Кром е того, было установ­
лено, что вопреки правилам деповского  ремонта (§ 234) не 
была произведена разборка электродвигателя м аслопрока­
чиваю щ его  насоса для ревизии и освидетельствования 
во время больш ого периодического  ремонта тепло­
воза.

П роверка показала та^ж е, что содерж ание плавких 
предохранителей на локом отивах и контролю  за их качест­
вом уделяется недостаточно внимания как на пунктах тех­
нического осмотра, так и локом отивны м и бригадами.

В депо Агады рь проводился разбор  причины возник­
новения загорания на новом  тепловозе 2ТЭ10Л-1783. 
Как он показал, локомотивная бригада депо С ары -Ш аган 
была технически неподготовленной. В силовой цепи этого 
тепловоза появилось замыкание на корпус, и цепь на ка­
туш ки контакторов КВ и ВВ обесточилась, а локом отивная 
бригада обнаруж ить и устранить неисправность не сумела. 
Маш инист решил заклинить якорь электромагнита РЗ и 
продолж ал вести поезд, а этого как раз и не следовало 
делать. В результате сопротивление реле замыкания пере­
грелось и оплавилось. Горящ ая масса воспламенила про­
ходящ ие рядом  пучки проводов. П роизош ли наруш ения в 
цепях управления и вызвали ряд  других нежелательных
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явлений. Создалось впечатление о  неправильном монтаже 
схемы. О днако при дальнейш ем разборе все выяснилось.

М аш инистам и их пом ощ никам  следует помнить, что 
цепь защиты тепловоза от замыкания на корпус не являет­
ся постоянны м проводни ком  тока. Она только призвана 
сигнализировать маш инисту о наличии замыкания на кор­
пус на определенном  участке силовой цепи путем обесто­
чивания независимой обм отки возбуж дения тягового гене­
ратора.

В случае когда не удается установить причины и места 
«заземления», нуж но просто отклю чить рубильник ВРЗ и 
довести поезд  до ближ айш его локом отивного депо или 
пункта техосм отра, внимательно наблюдая за указанным 
узлом.

И наконец, четвертый случай, когда на тепловозе 
2ТЭ10Л-1840, тож е по причине перегрева сопротивления 
реле заземления, появились признаки возгорания высоко­
вольтной камеры.

Внимательным осм отром  и проверкой записей в бор­
товом  ж урнале было установлено: после приемки локомо­
тива и запуска приварились губки пускового контактора 
Д2 на секции, где и возник очаг пожара.

Следует отметить, что локомотивная бригада хотя и 
не установила причины возникновения пожара, но вовремя 
приняла м еры к его  туш ению .

М аш инист, чтобы восстановить нагрузку при трогании 
с места, поставил перем ы чку на клеммы 1/9— 4/2 и, таким 
образом , продолж ал вести поезд. Н аблюдая за приборами, 
он видел, что зарядка аккум уляторной батареи протекает 
норм ально, нагрузка и напряж ение тягового  генератора со­
ответствую т реж им у. О днако пом ощ ник машиниста при ос­
м отре дизелей и агрегатов не обратил внимания на пока* 
зания вольтметра в цепи управления, а переключатель 
вольтметра стоял в полож ении +М £2. При этом создалась 
цепь: плюс вспом огательного генератора или аккумулятор­
ной батареи, замкнутые губки контактора Д2, провод 537, 
поездной контактор П1, тяговый двигатель, провод 499, 
рубильник РЗ, сопротивление СРЗ, корпус тепловоза, про­
вод 628, переклю чатель вольтметра, минусовая клем­
ма 3/2. Зашита, разумеется, не срабатызает.

П одводя итог, нуж но сказать: техника не подвела. Под­
вели отдельные товарищ и—  одни по незнанию, другие по 
неопытности, третьи по недобросовестном у отношению при 
проведении ремонта, осм отра и ревизии.

Следует отметить, что немалой помехой является по­
стоянное изменение и услож нение электрической схемы 
тепловоза. Изменения настолько часты, что порой за ними 
просто невозм ож но уследить. Это значительно усложняет 
работу локом отивны х бригад. А  ведь тепловоз с его слож­
ной электрической схемой является машиной, на которой 
работает больш ое число локом откпны х бригад и уровень 
подготовки их весьма различен. Следовательно, целесооб­
разно, чтобы схема была надежна, проста, а также и до­
статочно постоянна.

Н ем аловаж ное значение в надеж ном  противопожар­
ном обеспечении тепловозного  парка имеют и другие фак­
торы. Реально рассчитанные весовые нормы позволяют 
длительно и рационально эксплуатировать тяговые двига­
тели, которы е, как правило, при длительных перегрузках 
на критически малых скоростях выходят из строя нередко 
с воспламенением.

И, наконец, что крайне необходим о, —  это образцовое 
содерж ание средств пож аротуш ения, размещенных на теп­
ловозе. На это нуж но обратить особое внимание.

На тепловозах серии 2ТЭ10Л смонтирована автомати­
ческая пож арная сигнализация. Это надеж ное средство за­
щиты нередко  ещ е содерж ится в неудовлетворительном 
состоянии. Как правило, в сигнальных коробках нет предо­
хранителей, а лампочки изъяты. Думается, что этот узел 
надо ввести в ранг приборов бдительности, АЛСН и радио­
связи и принимать из ремонта и от локомотивных бригад 
по самым строги м  нормам.

А. В. Михайлов,
машинист-инструктор 

локом отивного  депо Караганда 
Казахской дороги
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В текущем году на наши магистра­
ли выйдет первый электропоезд 

серии ЭР200 с эксплуатационной ско­
ростью 200 км/ч. Хотя в настоящее 
время на ряде дорог уже реализова­
ны скорости 140— 160 км/ч, переход 
на новую ступень предъявляет новые 
более высокие требования не только 
к ходовой части поезда, конструкции 
пути, но и к токосъему.

До начала высокоскоростного 
движения нужно, принять меры к то­
му, чтобы контактная подвеска и то­
коприемники смогли обеспечить ста­
бильный контакт в новых условиях. 
Приведение контактной сети в соот­
ветствие с определенными требова­
ниями, относящимися к максималь­
ной скорости 200 км/ч, естественно, 
весьма полезно и для дорог, где ско­
рости движения находятся пока на 
более низком уровне.

Основные требования к назван­
ным устройствам, разработанные в 
ЦНИИ М ПС на основании многолет­
них теоретических и эксперименталь­
ных исследований, сводятся к следу­
ющему. Тип контактной подвески оп­
ределяется не только величиной наи­
большей скорости движения, но и ди­
намическими качествами токоприем­
ника. В условиях наших дорог, ре­
шая этот вопрос, исходили из того, 
что при повышении уровня скоростей 
нужно обходиться минимальной мо­
дернизацией контактной подвески. 
Для обеспечения же хорошего токо­
съема высокоскоростной электропод- 
вижной состав следует оборудовать 
специальными токоприемниками, об ­
ладающими высокими динамически­
ми качествами. Это, очевидно, наи­
более экономичное решение пробле­
мы токосъема в условиях введения 
на наших дорогах высокоскоростного 
движения.

В результате проведенной работы 
в ЦНИИ М ПС созданы и Новочер­
касским электровозостроительным за ­
водом выпускаются автоуправляемые 
токоприемники, основной динамиче­
ский показатель которых —  приве­
денная масса —  значительно меньше, 
чем у серийных конструкций. (Кон­
струкция такого токоприемиика описа­
на в журнале №  3 за 1970 г.)

Применение на электропоезде 
ЭР200 таких токоприемников и до­
полнительное оборудование их демп­
ферами, что способствует дальней­
шему улучшению токосъема, позво­
ляет сохранить на дорогах одинар­
ную полукомпенсированную контак­
тную рессорную подвеску, не пере­
устраивая ее в компенсированную. 
При этом длина рессорного провода 
не должна быть менее 12 м.

При подготовке контактной сети 
к высокоскоростному движению глав­
ное внимание необходимо уделять 
вертикальной регулировке цепных 
подвесок и повышению надежности 
их отдельных элементов. Эксперимен­
тальные исследования со скоростями 
до 225 км/ч показали, что наиболь­
шая стабилизация контактного на­

Контактная сеть и токоприемники 

при скоростях до 200 к м / ч

жатия при компенсированной подвес­
ке имеет место, если стрелы провеса 
контактных проводов составляют 
*/ 12оо— ‘/юоо длины той части проле­
та, в которой контактные провода 
имеют провес (рис. 1). У опоры, точ­
нее между ближайшими к опорам 
простыми струнами, контактные про­
вода нужно располагать горизон­
тально.

Н а участках с полукомпенсиро- 
ванной подвеской для улучшения то­
косъема целесообразно произвести 
вертикальную регулировку контакт­
ных проводов таким образом , чтобы оп­
тимальная стрела провеса имела ме­
сто при средней расчетной темпера­
туре окружающего воздуха для дан­
ного района.

Повышение скоростей движения до 
200 км/ч требует изменения уклонов 
контактных проводов по отношению 
к уровню пути —  они не должны 
превышать 0,002. При этом с обеих 
сторон каждого участка с основным 
уклоном должны быть предусмотре­
ны переходные участки, уклон про­
вода на которых в 2 раза меньше о с ­
новного уклона. Длина каждого уча­
стка с основным уклоном должна 
быть не менее двух пролетов, а пе­
реходного участка —  не менее одно­
го пролета.

•Наряду с проведением такой регу­
лировки в промежуточных пролетах 
контактной сети следует обратить 
внимание на регулировку сопряже­
ний анкерных участков. При неодно­
кратных испытаниях на линии М оск­
ва —  Ленинград со скоростями 160—  
200 км/ч было зарегистрировано 
сильное искрение при прохождении 
токоприемниками фиксаторов пере­
ходных опор, где резко изменяется 
высота подвеса проводов. То же са ­
мое наблюдалось и при переходе то­
коприемников в серединах переход­
ных пролетов с одной контактной 
подвески на другую. <

В зоне переходных опор токосъем 
можно улучшить, устранив резкое 
изменение высоты проводов устрой­
ством в примыкающих к переходно­
му пролетах промежуточных укло­
нов. При этом разница между укло­
нами в смежных пролетах не должна 
превышать 0,001.

Для более плавного прохода то­
коприемниками средних частей пере­
ходных пролетов в тех случаях, ког­
да подвеска имеет два контактных 
провода, целесообразно регулировать 
контактные провода «вразбежку». 
Иными словами, провода каждой из

УДК (621.332.3 +  621.336]:656.2.022.846
сопрягающихся подвесок в переход­
ном пролете следует располагать в 
зоне подхвата на разной высоте 
(рис. 2). При такой регулировке то­
коприемник начинает взаимодейство­
вать сначала с одним из проводов 
набегающей подвески, а через неко­
торое время —  с другим. Испыта­
ния сопряжений с рекомендуемой ре­
гулировкой проводов на одном из 
участков Октябрьской дороги дали 
хорошие результаты.

Важным элементом контактной 
сети, во многом определяющим на­
дежность токосъема, являются воз­
душные стрелки: даже при средних 
скоростях движения имеется еще 
много случаев повреждений токо­
приемников при проходе стрелок.

Для удовлетворительной работы 
стрелок при высоких скоростях необ­
ходимо у точек подхвата обеспечить 
минимальную разницу подъема дви­
жущимися токоприемниками контакт­
ных проводов, образующих стрелку. 
С  этой целью на некоторых дорогах 
уже применены различные устройст­
ва, однако они пригодны только для 
участков с малыми скоростями дви­
жения. Исследования показали, что 
имеется возможность простыми сред­
ствами значительно улучшить работу 
воздушных стрелок, не дополняя их 
тяжелыми элементами. Если, напри­
мер, у точек подхвата установить 
перекрестные струны в сочетании с 
вертикальными (рис. 3), то взаимное 
перемещение контактных проводов 
при проходе токоприемников умень­
шится не менее чем в 2 раза.

Регулировка стрелок с рекомен­
дуемыми связями должна осущест­
вляться таким образом , чтобы про­
вод бокового пути в точках подхвата 
был на 30—40 мм выше провода 
главного пути.

П о указанию Ц Э М П С была про­
ведена опытная эксплуатация воз­
душных стрелок с перекрестными ст­
рунами на высокоскоростном полиго­
не Белореченская —  Майкоп Северо- 
Кавказской дороги, которая подтвер­
дила их высокую надежность.

Рис. 1. Вертикальная регулировка контакт­
ного провода в пролете
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Переходной пролет

Точна подхвата 
второго провода

"АН= 100 мм

Точна подхвата 
первого провода

Рис. 2. Рекомендуемое расположение кон­
тактны х проводов в переходном пролете 
сопряжения анкерных участков

Рис. Л. 
стрелки

Улучш енная схема воздуш ной

Для улучшения динамических по­
казателей воздушных стрелок в опор­
ных узлах пересекающихся подвесок 
должны быть установлены рессорные 
струны. Кроме того, при регулиров­
ке стрелок нужно добиваться того, 
чтобы точки пересечения контактных 
проводов располагались на расстоя­
нии 400— 450 мм от оси пути.

Модернизация воздушных стре­
лок и сопряжений анкерных участков 
требует небольших дополнительных 
расходов и может быть выполнена 
в короткий срок силами дистанций 
контактной сети.

При высокоскоростном движении 
очень важно соблюдать необходимые 
вертикальные расстояния от контакт­
ных проводов до основных стержней 
фиксаторов, нижних фиксирующих

тросов, и контактных проводов, пе­
ресекающих главные пути. Фиксато­
ры, в частности, должны быть сочле­
ненными и обеспечивать свободный 
подъем проводов токоприемниками 
до 300—350 мм. Расстояния от 
контактных проводов до нерабо­
чих проводов анкерных участков, пе­
ресекающих главные пути в средних 
частях пролетов, должны быть не ме­
нее 500 мм. Эти нормы должны учи­
тываться при установке на измери­
тельных токоприемниках вагонов-ла- 
бораторий устройств для регистра­
ции негабаритных мест. В искусст­
венных сооружениях не должно быть 
«жгстких точек» на контактном про­
воде, поскольку они не только яв­
ляются очагами повышенного износа 
провода, но и могут стать причинами 
повреждений.

В настоящее время на наших до­
рогах широко применяются малога­
баритные секционные изоляторы с 
полимерными изолирующими элемен­
тами. Н а высокоскоростных участках 
в первую очередь необходимо сек­
ционировать этими изоляторами кон­
тактные подвески путей, примыкаю­
щих к главным. Незначительный вес 
таких изоляторов определяет малое 
влияние их на работу контактных 
подвесок главных путей. Кроме того, 
эти секционные изоляторы допуска­
ют проход по ним токоприемников с 
высокими скоростями.

Качество токосъема существенно 
зависит от натяжения тросов и про­
водов контактных подвесок. Поэтому 
нельзя допускать в эксплуатации 
уменьшения их натяжений ниже но­
минальных значений. Опыт эксплуа­
тации и экспериментальные исследо­
вания показывают целесообразность 
и возможность увеличения натяже­
ния контактных проводов, исходя из 
допустимых напряжений в них 
12 кг/мм2.

Возрастающие динамические на­
грузки от токоприемников на эле­

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ!

ф Успешно завершим задания третьего решающего года пятилетки. Задачи 
работников локомотивного хозяйства в выполнении взятых ими социалисти­
ческих обязательств

ф Гласность, сравнимость, эффективность. Соревнуется коллектив депо Гре­
бенка (очерк)

ф Настройка схемы рекуперации электровоза ВЛ10 (Из опыта депо Курган]

ф Усовершенствованная схема запуска дизеля от главного генератора рабо­
тающей секции тепловоза ТЭЗ

ф Граф-модель схемы цепей управления электровоза ВЛ60К 

ф Очистка турбокомпрессора без снятия с дизеля 10Д100 

ф восстановление емкости щелочных железо-никелевых аккумуляторов 

ф Пневматическое оборудование электропоезда ЭР200

менты контактной сети могут приве­
сти к более быстрой их разрегулиров­
ке. Поэтому состояние контактной 
подвески должно проверяться не ре­
же одного раза в квартал вагоном- 
лабораторией контактной сети, обо­
рудованным токоприемником со ста­
тическим нажатием 22— 24 кГ. Для 
этих целей лучше всего применить 
токоприемник типа 2SLS1 (с элек­
тровоза переменного тока серии 
ЧС4). Значительная величина его 
опускающей силы позволяет довести 
статическое нажатие до указанной 
величины, сохраняя при этом доста­
точную надежность его опускания от 
привода.

Усложнение условий токосъема 
может стать причиной интенсивного 
износа контактных проводов в осо­
бо неблагоприятных местах (у фик­
саторов, стыковых зажимов, на воз­
душных стрелках и др.). Если хотя 
бы в одной точке анкерного участка 
перегона или главного пути станции 
высота сечения изношенного про­
вода будет менее 9,6 мм, на этом 
участке должно производиться изме­
рение износа не реже одного раза в 
год.

В процессе эксплуатации высоко­
скоростных поездов необходимо ре­
гулярно контролировать состояние 
токоприемников. При толщине кон­
тактных пластин менее 4 мм полозы 
должны заменяться.

При высокоскоростном движении, 
когда условия токосъема являются 
достаточно трудными, серьезные ос­
ложнения может вызвать появление 
гололеда на проводах. Ухудшение то­
косъема в этих случаях будет про­
исходить из-за льда в контакте, уве­
личения стрел провеса проводов и уве­
личения массы подвижных элементов 
токоприемника. Поэтому до вве­
дения движения со скоростями 
200 км/ч должны быть подготовлены 
к действию схемы плавки гололеда. 
Подвижные рамы токоприемников в 
периоды возможного образования го­
лоледа (начало и конец зимы) сле­
дует покрывать тонким слоем смаз­
ки, уменьшающей сцепление льда с 
металлическими поверхностями, на­
пример противогололедным составом 
«Арктика».

При возникновении аварийных си­
туаций токоприемники электропод- 
вижного состава не должны расши­
рять возникшее повреждение. В свя­
зи с таким требованием все токо­
приемники, предназначенные для 
работы на скоростях до 200 км/ч, 
должны быть оборудованы устройст­
вами автоматического аварийного 
опускания, срабатывающими при 
ударе полоза по неисправному эле­
менту контактной сети. Задача эк 
сплуатационного персонала депо — 
производить серьезную периодиче­
скую проверку работоспособности 
этих устройств.

И . А . Беляев, В. А. Вологин, 

кандидаты технических наук-
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Масляные выключатели (M B) ф идеров контактной сети пе­
ременного тока работаю т в специф ических условиях. 

Количество отключений за год  составляет 40— 60, а на не­
которых фидерах даж е 90— 100 и более. О чень ш ирок 
диапазон отключаемых токов ко р о тко го  замыкания —  от 
400— 600 до 3000— 6000 а, причем минимальные токи ниже 
номинального тока MB, а максимальные —  в 3— 7 раз ниже 
предельного тока отклю чения. Количество отклю чений и 
величины отключаемых токов зависят от типа ф идера (пе ­
регонный или станционный), схемы питания и секци они ро­
вания контактной сети, м ощ ности тяговой подстанции и пи­
тающей системы.

В качестве примера на рис. 1 для двухпутного участка 
приведена схема питания м еж подстанционной зоны и то­
ки, отключаемые выключателем В без учета сопротивле­
ния питающих линий при коротких замыканиях на участках
I, 2, 3, 4. Такие токи отклю чает MB в случае исполнения по­
ста секционирования на разъединителях. Если принять, что 
токи короткого замыкания м огут возникнуть с равной ве­
роятностью в лю бой точке подстанционной зоны, то средний 
ток отключения равен 1040 и 1200 а (соответственно для 
трансформаторов 20 и 40 мгва).

Когда на посту секционирования установлены вы клю ­
чатели с защитой от токов к. з., то выключатель В отклю ­
чает токи к. з. только участка 1 и средний ток отклю чения 
составляет 2180 и 3060 а. В действительности указанные 
средние токи еще меньше (прим ерно  1500 и 2000 а) из-за 
влияния сопротивления линий, питающ их тяговые подстан­
ции.

Вот почему выключатели без ревизии и смены масла 
способны многократно отключать такие сравнительно не­
большие токи короткого  замыкания (особенно на участках 
с постами секционирования на разъединителях).

Для определения допустим ого количества отклю чений 
важно выявить критические характеристики выключателя, 
определяющие снижение его  изоляционной и дугогаси­
тельной способности. С этой целью  на Горьковской д ороге  
проведено несколько серий коротких замыканий. Величина 
тока к. з. за одно отклю чение в каж дой серии постоянна 
и находилась в интервале 0,8— 6 ка, число отклю чений в 
серии 30— 50. Испытания проводились с трансф орм атор­
ным маслом, изготовленным из бакинских нефтей по ГОСТ 
982— 56. В общей сложности произведено около 300 искусст­
венных К. 3.

Исследовалось влияние м ногократны х отклю чений то­
ков к. з. на изоляционные характеристики выключателя, 
дугогасящую способность, износ контактов и дугогаситель­
ных устройств, старение трансф орм аторного  масла и меха­
нические характеристики выключателя и привода. О каза­
лось, что особое внимание следует уделять контролю  со ­
стояния масла.

В процессе отклю чения тока масло под действием 
электрической дуги разлагается с образованием  газообраз­
ных продуктов распада и сажи. Сажа снижает электриче­
скую прочность внутренней изоляции, ухудшает дугогаси­
тельные характеристики, утяжеляет процесс включения на 
короткое замыкание из-за пробоя пром еж утка  м еж ду схо­
дящимися контактами до их металлического замыкания.

Состояние масла контролировалось с пом ощ ью  сокра­
щенного анализа, а количество взвеш енного угля определя­
лось по сущ ествую щ ей методике —  в баллах. Уж е после 
10— 15 отключений тока 0,8 ка (ниж е ном инального) коли­
чество взвешенного угля (ВУ) достигло предельной (бра­
ковочной) нормы —  3 балла. О днако дальнейш ие испыта­
ния показали, что выключатель способен отключать токи 
к. з. значительно больш ее число раз. Следовательно, сущ е­
ствующая браковочная норм а трансф орм аторного  масла в 
выключателях является необоснованной и, на наш взгляд, 
должна быть изменена.

Поэтому во время испытаний контроль взвеш енного 
угля дополнительно производился по ГОСТ 6370— 59, при 
котором определялось содерж ание в масле механических 
примесей, задерживаемых на фильтре. С одерж ание ВУ из­
мерялось в %. Кроме того, количество ВУ определялось 
методам спектрального анализа по оптической плотности

Увеличение межремонтных сроков 

для выключателя ВМО-35

УДК 621.332.63:621.316.57

прибором  ФЭК-54. В этом случае содерж ание ВУ изм еря­
лось в относительных единицах (о. е.).

Изменение некоторы х характеристик масла, а также 
изоляционны х характеристик выключателя в сериях с от­
клю чением  токд 2,3 и 5,3 ка в зависимости от сум м арного 
отклю чаем ого  тока приведена на рис. 2.

Сопротивление изоляции вводов и м еж контактного 
пром еж утка снижается и через 15— 30 отклю чений стаби­
лизируется. В малой степени снижается пробивное напря­
ж ение масла. Указанные характеристики находятся в допу­
стимых по сущ ествую щ им  норм ам  пределах. О днако пос­
ле 160 ка сум м арного  отклю чаем ого  тока резко  снижает­
ся тем пература вспышки масла. После 265 ка она, напри­
м ер, равна 75° С.

Во всех сериях опытов с увеличением числа отклю че­
ний время гаш ения дуги постепенно увеличивается с 
15 м сек и в последних опытах самой тяжелой серии, на­
прим ер, после 150 отклю чений достигает 30 мсек.

Длительное прилож ение испытательного напряжения 
перем енного  тока в последних опытах каж дой серии вы­
ключатель успеш но выдержал.

Испытания показали, что характеристики выключателя 
и масла значительно повыш аю тся после отстоя масла 
(на рис. 2 отстой соответствует 24 ч после отклю чения сум ­
м арного  тока к. з. 185 ка).

При внутреннем  осм отре выключателя после испыта­
ний не обнаруж ено  каких-либо следов оплавления д уго ­
гасительных устройств, прогаров в камерах и внутрибако- 
вой изоляции. Увеличение диаметра отверстия в централь^ 
ной пластине дугогасительной камеры на 2 м м  отмечено 
только после 50 отклю чений тока 5,3 ка. П ереходное со­
противление контактов, изм еренное после окончания каж­
дой серии, повыш алось на 20— 30%.

Контактные наконечники от выключателей МКП-35 
оказались более стойкими к воздействию  дуги, чем нако­
нечники от выклю чателей ВМК-25, также прим еняем ы е в

Рис. 1. Токи, отключаем ые выклю чателем  при коротком зам ы кания:
1 и 2 — на участках соответственно 1 и 2 до поста секционирования; 
3 и 4 — при замыкании на участках 3 и 4 за постом секционирова­
ния. Сплошная линия графика соответствует мощности трансформа­
тора 40 мва; штриховая — 20 мва.
На схеме вверху сплошной линией показаны выключатели пэлстан- 
ции, штриховой — поста секционирования
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Рис. 2. Кривые изменения характеристик вы клю чателя:
R , RB— сопротивление изоляции соответственно межконтактного 

промежутка и вводов (мгом • 100); Unp — пробивное напряжение мас­

ла в стандартном маслопробойнике (кв); t — температура вспышки 
масла (°С); ВУ — взвешенный углерод (в %• 0,001 и относительных 
единицах — о. е.).
Сплошные линии соответствуют току отключения 5,3 ка, штрихо­
вые — 2,3 ка

выключателях ВМО-35. В конце каж дой серии успеш ную  
проверку прош ел выключатель и в цикле АПВ.

Таким образом , испытания выключателя ВМ О-35 выя­
вили большие его  технические возм ож ности, в частности, 
способность м ногократно  отключать токи к. з. выше приня­
той (10— 15 отклю чений) норм ы, значительный запас элек­
трической прочности после отклю чения сум м арного  тока 
к. з. 265 ка (50 отклю чений по 5,3 ка).

Опыт эксплуатации и исследования показали, что в ус­
ловиях электротяги количество отклю чений тока к. з., п р о ­
изведенных выключателем, является для отбраковки масла 
критерием  недостаточно объективным. Ведь при одинако­
вом количестве отклю чений износ масла тем больш е, чем 
больше отклю чаемый ток к. з. По наш ему м нению , более 
правильным критерием , определяю щ им  предельную  д уго - 
гасительную и изоляционную  способность выключателя, яв­
ляется с у м м а р н ы й  отклю чаем ы й ток к. з.

В связи с тем, что характеристики масла (в основном  
температура вспышки) резко ухудш аю тся после отклю че­
ния сум м арного тока 120— 150 ка, то в первом  приближ е­
нии этот ток и м ож но  принять за предельную  норм у для

Д анные анализа масла в эксп луа та ц ии
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8 20 25 139 5 ,6 0 ,0 1 39
5 27 14 137 7 ,6 7 0 ,0 0 8 41

10 17 4 139 1 ,7 6 0 ,003 40
7 23 4 139 0 , 99 — 38
6 22 0 137 2 ,1 4 0 ,0 0 5 40
8 23 27 139 3 , 1 0 ,0 0 5 36
8 27 29 139 3 ,7 5 0 ,0 0 8 38
8 33 в 139 2 , 14 0 ,0 0 3 42

10 30 78 137 4 ,9 9 0 ,0 1 3 30
8 73 4 139 2 ,5 3 0 ,0 1 0 36

смены масла в выключателях. За допустим ую  норму со­
держ ания взвеш енного угля, определяем ом у по ГОСТ 
6370— 59, предлагается принимать 0,015%.

На основании проведенны х исследований на Горьков­
ской д о р о ге  приняты следую щ ие м еж рем онтны е сроки для 
выклю чателей ВМО-35. Если на фидерах установлены фик­
саторы -сум м аторы  токов к. з., то рем онт выключателя про­
изводится после отклю чения сум м арного  тока к. з. 100 ка. 
На ф идерах без ф иксаторов-сум м аторов ремонт произво­
дится после 35 отклю чений, если максимальные токи к. з. 
на шинах 27,5 кв превыш аю т 2,5 ка, при токах менее
2,5 ка —  45 отклю чений. При этом в течение года произво­
дится не менее одн о го  рем онта с тщательной регулиров­
кой привода и выключателя. По новым норм ам  большинст­
во выклю чателей ВМ О-35 работает уж е почти год, а неко­
торы е —  около  двух лет. Для выключателей, имевших наи­
больш ее количество отклю чений, в таблице приведены ха­
рактеристики трансф орм аторного  масла.

Результаты эксплуатации, как видно из этой таблицы, 
полож ительные.

Наибольш ие м еж рем онтны е сроки (до 10— 12 месяцев) 
получаю тся для выключателей, у которы х установлены фик­
саторы -сум м аторы . Для них предельное число отключений 
токов к. з. составляет 80— 100.

Эксплуатационные данные также показали, что при | 
близких к. з. во время гаш ения дуги выделяется значи- I 
тельное число частиц углерода, но малых размеров, а при I 
удаленных к. з., напротив, число частиц сравнительно мень- 
ше, но разм еры  их больш е. Из этого следует, что при при- | 
менении крупнопористы х (8— 20 мк) беззольных бумаж- ; 
ных ф ильтр-эталонов «Красная лента» для определения 
содерж ания взвеш енных частиц угля по ГОСТ 6310— 59 ис- i 
кажается абсолютная величина содерж ания механических ( 
прим есей. П оэтом у наиболее прием лем ы м  методом явля­
ется спектральный анализ. Для оценки весовой концентра- I 
ции примесей в масле по величине оптической плотности 
необходим а тарировочная кривая, которая строится по ; 
данным весовых анализов при возм ож но полном осажде- | 
нии частиц угля.

Во всех проведенны х анализах масла параметры его 
не вышли за пределы  норм , установленных для эксплуа­
тации.

Следует отметить, что на Горьковской дороге в f 
ВМ О-35 контактные наконечники от выключателя МКП-35 
заменяю тся через 6— 8 лет и даж е больше, а от ВМК-25—  [ 
через 2— 3 года.

В прим еняем ы х на д о р о ге  фиксаторах-сумматорах в 
качестве ф иксирую щ его  и сум м и р ую щ е го  элемента ис­
пользуется электрический секундом ер  и погрешность опре- | 
деляем ой величины тока к. з. не превыш ает 10%- По всей | 
видимости даж е нет необходим ости в такой точности опре­
деления токов к. з. Достаточно будет вести контроль в 
трех-четы рех диапазонах токов к. з., например, путем уста­
новки токовы х реле на 1000, 1500, 2000 а и т. д. Реле эти I 
м ож н о  выполнить на магнитоуправляем ых контактах и тог- | 
да в целом  схема ф иксатора-сум м атора значительно упро­
стится.

На станционных ф идерах контроль за суммарно отклю- | 
чаемым током  м о ж н о  вести по числу отключений, так как 
токи к. з. практически одинаковы.

В особы х условиях работаю т выключатели ВМО-35, ком­
м утирую щ ие  устройства поперечной емкостной компенса­
ции. Ухудш ение свойств трансф орм аторного  масла в силь­
ной степени влияет на возникновение повторных пробоев 
м е ж д у  контактами при отклю чении выключателя. Для этих 
MB принята норм а для смены масла —  50 оперативных и 
аварийных отклю чений. Увеличение этой нормы возможно 
за счет установки второго  выключателя (последовательно 
первом у), заш унтированного сопротивлением  200— 400 ом.

Канд. техн. наук Л. А. Герман, 
начальник электротехнической лаборатории 

Горьковской дороги ;
В. М. Логиков, ; 

старший электром еханик лаборатории

г. Горький
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•  ЭВМ —  НА ТРАНСПОРТЕ

Автоматизированная система управления 

локомотивным хозяйством (АСУ.Т)

р  соответствии с Директивами 
^  XXIV съезда КПСС по пятилетне­
му плану развития народного  хозяй­
ства на 1971— 1975 гг. разрабатывает­
ся комплексная автоматизированная 
система управления ж е л е зн од о р о ж ­
ным транспортом (АС УЖ Т). АСУЖ Т 
призвана осуществлять сбор, переда­
чу, обработку и анализ инф ормации. 
В результате обработки инф ормации 
должны выдаваться реком ендации 
для решения конкретны х задач уп­
равления ж елезнод орож ны м  транс­
портом. Принятие реш ений, д оведе­
ние их до исполнителей, систематиче­
ский контроль выполнения п о -п р е ж ­
нему будут возлагаться на аппарат 
управления.

Введение АСУЖ Т позволит опера­
тивно выбирать наилучший вариант 
решения многих задач, включая опти­
мальное планирование реж им а рабо­
ты ж елезнодорож ной сети, обеспечи­
вающего наилучшее использование 
технических средств, высокие эконо­
мические показатели перевозочной 
работы.

Поскольку ж ел езнодорож ны й тран­
спорт представляет собой слож ное, 
непрерывное, территориально раз­
общенное производство, состоящ ее 
из большого числа самостоятельно 
работающих и тесно связанных под­
разделений, реш ено, что АСУЖ Т бу­
дет состоять из отдельных взаимо­
связанных ф ункциональных подси­
стем с единым ком плексом  техниче­
ских средств, инф орм ационной базой 
и математическим обеспечением.

Основой технической базы АСУЖ Т 
явится единая сеть вычислительных 
устройств: М инистерства путей сооб­
щения (ГВЦ), д о р о г (ДВЦ), крупных 
узлов (УВЦ), соединенных м еж д у со ­
бой и с линейными предприятиям и 
сетью передачи данных.

Несколько наиболее важных задач, 
связанных с обработкой больш их 
массивов инф ормации, предназначе­
ны для включения в первую  очередь 
АСУЖТ, которая долж на начать дей­
ствовать в конце текущ ей пятилетки. 
Другие задачи, по которы м  пока еще 
не ясны методические принципы ре ­
шения, не выбраны критерии оптим и­
зации и т. п., признано необходим ы м  
включить во вторую  очередь автома­
тизированной системы управления ж е ­
лезнодорожным транспортом .

Одной из важнейш их ф ункциональ­
ных подсистем АС УЖ Т будет авто­
матизированная система управления 
локомотивным хозяйством (АСУ.Т). 
Закончено предпроектное обследо­
вание сущ ествую щ ей системы управ­
ления локом отивным  хозяйством, на 
основе которого  составлено частное 
техническое задание на проектиро­
вание подсистемы. Обследовались 
все звенья управления хозяйством: 
Главное управление локом отивного 
хозяйства, служ бы локом отивного  хо­
зяйства, локомотивные отделы, депо. 
Выявлен кр уг задач управления, ре ­
шаемых на каж дом  уровне. К управ­
ленческим задачам отнесены работы

по планированию , оперативном у уп­
равлению , норм ированию , учету и 
анализу, а также некоторы е органи­
зационные вопросы. Для каж дой за­
дачи намечены критерий аптимиза- 
ции, выходные данные и ограничи­
ваю щ ие условия, которы е приведе­
ны в таблице.

Задача №  1 АСУ.Т —  «Анализ тех­
нического  состояния тягового  под­
ви ж ного  состава». Ее предстоит ре ­
шать в первую  очередь. Системати­
чески по всей сети, по всем сериям  
локом отивов и м оторвагонны х поез­
дов долж на оцениваться надежность 
как всего локом отива (м оторвагон ­
ного  поезда), так и е го  основных аг­
регатов. О ценке подлеж ат все пока­
затели надеж ности в ш и роком  пони­
мании этого термина.

Решение первоочередной задачи 
предлагается выполнить в два этапа. 
На первом  этапе в соответствии с 
приказом  №  17Ц от 11 мая 1971 г. 
предстоит разработать типовую  м ето­
дику и внедрить автоматизированный 
анализ надежности тягового  подвиж ­
ного  состава. И нф ормация о надеж ­
ности локом отивов и м оторвагонны х 
поездов будет накапливаться в депо 
и направляться в ДВЦ. При разработ­
ке макетов входных и выходных 
ф орм  учтена возм ож ность использо­
вания инф орм ации о надеж ности тя­
гового  подвиж ного  состава для уп­
равления локом отивны м  хозяйством 
и собственно надеж ностью .

УДК 625.282.004:658.011.56

В результате внедрения автомати­
зированного анализа надежности тя­
гового  подвиж ного  состава м ож но 
добиться, во-первых, реглам ентиро­
вания надежности на стадии проекти­
рования и изготовления новых серий 
локом отивов и м оторвагонных поез­
дов. Во-вторых, разработать для 
каж д ого  депо оптимальную  систему 
ремонта и технического обслужива­
ния локом отивов и моторвагонных 
поездов приписного парка. И, нако­
нец, на основе автоматизированного 
анализа надежности локом отивов и 
м оторвагонны х поездов появится воз­
м ож ность разработать конкретны е 
реком ендации по повы ш ению  экс­
плуатационных качеств отдельных 
узлов и агрегатов.

Выбор задач управления, реш ение 
которы х целесообразно проводить в 
рамках АСУ.Т, сопровож дался анали­
зом  их инф орм ационного  обеспече­
ния, поиском  такой м етодики реш е­
ния, которая учитывала бы специф и­
ку маш инной обработки и позволяла 
бы оперативно получать значения по­
казателей, необходим ы х для управ­
ления отраслью .

В настоящее время сбор  инф орма­
ции о надежности локом отивов и 
м оторвагонны х поездов по м етоди­
ке, разработанной ЦТ, ЦНИИ и 
М ИИТом, производится в 31 л оком о­
тивном депо. В этих депо из припис­
ного  парка выбрана группа контроль­
ных локом отивов, по которы м  ведут-

Н екоторы е х а р а к те р и сти ки  задач А С У .Т

№
п /п Задача В ы хо д но й  п оказатель К р и те р и й  о пти м и за ц и и

А н а л и з  те хни ческо го  со ­
ст о я н и я  т я го в о го  п о д в и ж ­
н ого  со став а

П ла н и р о в а н и е  рем онта т я ­
го в о го  п о д в и ж н о го  состава

А в то м а ти з и р о в а н н о е  веде­
ние поезда
У пра вле н ие  м а те р иа льн о- 
техническим  снабж ением

Н орм ирование и п л а н и р о ­
вание р а б о ты  л о ко м о ти в ­
н ы х  бригад
П ла н иро ва ние  и н ор м и р ов а ­
ние расхода то п л и в а  и элек­
тр оэн е р гии  на  т я г у  поездов 
П л а н и р о в а н и я  п р о и з в о д ст­
вен н о -ф ина н со во й  д е яте л ь ­
н о сти  л о ко м о ти в н о го  х о ­
зяй ств а
П ла н иро ва ние  р а зв и ти я  
об ъ ектов  л о ко м о ти в н о го  х о ­
зяй ств а

Х а р а кте р и с ти к и  те х н и ч е ­
ск о го  со с то я н и я  и н ео б хо ­
дим ы й объем рем онта

Т е кущ и й  и п ер сп е ктивн ы й  
план рем онта (за во д ско го  
и д еповского)
Режим ведения поезда

З а яв ки  на м атериалы  и з а ­
пасны е ча сти , уч е т н ал и ч и я

Граф ик р аб о ты  л о ко м о ти в ­
н ы х  бригад , их ко н т и н ге н т

П лан  расхода то п л и в а  и 
электроэнергии

П о ка за те ли  пром ф инплана

П лан  стр о и те л ьств а , рем он­
та  и р е к о н стр ук ц и и  депо, 
П ТО  и д р уги х  о б ъ е ктов  л о ­
ко м о ти в н о го  хо зяй ств а

М и н и м а л ь н ы й  расход  на 
рем онт и техническое 
об служ ивание  л о ко м оти ­
вов
М иним ал ьны е расходы  
на рем онт и техническое 
обслуж ивание  
У величение п р о п ускн ой  
способности
М ин им ал ьны е  расходы  
на рем онт и техническое 
об служ ивание  
П овы ш ение про изво ди­
тельности  труд а  локом о­
ти в н ы х  б р игад  
М и н и м а л ь н ы й  расход 
т о п л и в а  и электроэнер­
ги и
Н а и в ы с ш а я  рентабель­
н о сть  п ре д п р иятия  и х о ­
зя й ств а

М иним альны е расходы  
на стр о и те л ьств о  и к а ­
п и та л ь н ы й  ремонт
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ся «Ж урналы учета осм отров и ре­
монтов», а на каждый случай отказа 
оборудования составляется «Карточ­
ка отказов». В «Ж урнале осм отров и 
ремонтов» ф иксирую т дату и вид ос­
мотра и ремонта локомотива (м отор ­
вагонного поезда), пробег от начала 
учета, выполненная локом отивом  рз- 
бота, расход топлива или электро­
энергии, трудоем кость осм отра или 
ремонта, расходы: общ ие, на зарпла­
ту, на материалы (по локом отиву и 
его  отдельным системам).

В «Карточку отказов» заносят да­
ту отказа, серию  и ном ер локом оти­
ва, наименование отказавшейся си­
стемы, агрегата, узла и детали, п р о ­
бег локомотива от последнего ре­
монта: заводского, подъем очного,
больш ого и м алого периодических, 
проф илактического осм отра и от на­
чала эксплуатации, значения таких 
пробегов системы и агрегата, при­
чин и вид отказа, последствия, время 
простоя в пути следования, сум м ар­
ная задерж ка поездов, вызванная от­
казом, завод-изготовитель отказав­
ш его оборудования, простой л око ­
мотива в ремонте из-за отказа (ож и ­
дание ремонта, сам рем онт и ож ида­
ние работы после ремонта), расход 
трудовых и денеж ны х средств на 
устранение отказа.

Всю инф орм ацию  в указанные пер­
вичные ф ормы записывают в зако­
дированном  виде. Эти две первич­
ные ф ормы —  «Ж урнал учета осм от­
ров и ремонтов» и «Карточки отка­
зов» —  и являются исходными д оку­
ментами для реш ения первоэтапной 
задачи —  анализа надежности тягово­
го подвиж ного состава.

В ДВЦ эти докум енты  будут от­
правляться почтой один раз в месяц. 
В дальнейш ем предполагается пере­
давать инф орм ацию  из депо в ДВЦ 
по телеграф у еж есуточно. Еж егод­
ный объем передаваемой инф орм а­
ции, отнесенный к 100 локом отивам  
по «Ж урналу учета осм отров и р е ­
монтов» —  7 млн. знаков, по «Кар­
точке отказов» —  2 млн. знаков.

Первоначально уж е  в текущ ем  го ­
ду планируется организовать обра­
ботку инф ормации о надежности ло­
комотивов в 11 депо. К 1975 г. наме­
чено включить в эту работу 44 л око­
мотивных депо.

Проведен предварительный расчет 
эфф ективности автоматизированного 
решения данной задачи. Еж егодно по 
сети д о р о г представится во зм ож ­
ность снизить трудовы е затраты на 
учетные работы на 40 тыс. чел.-ч. На 
100 локомотивов годовой эффект от 
оптиматизации системы их ремонта 
составит 140 тыс. руб.

На втором  этапе реш ения задачи 
№  1 подсистемы АСУ.Т предстоит 
организовать автоматизированный 
учет пробега (наработки) локом отива 
и его агрегатов и узлов, ф актиче­
ских трудовых затрат на рем онт от­
казавшего оборудования.

Для выполнения этих работ на вто­
ром  этапе внедрения АС УЖ Т рацио­
нально будет использовать вычисли­

тельную  технику узловых вычисли­
тельных центров (УВЦ). В памяти ЭВМ 
долж ны  храниться сведения о пр о б е ­
ге каж дого  локом отива и его  основ­
ных агрегатов с начала эксплуатации 
и до списания. Каждый случай де­
монтажа оборудования локомотива, 
производим ы й как при плановом, так 
и при внеплановом рем онте, долж ен 
ф иксироваться в специальном д оку ­
менте, объ единяю щ ем  рапорт о сня­
тии и ремонтны й лист. В этом д о ку ­
менте проставляется ш иф р снимае­
м ого  оборудования (агрегата, узла, 
детали), вид ремонта, характеристики 
отказа (причина и вид) и д ругие  дан­
ные по перечню , аналогичном у «Кар­
точке отказа». В этом ж е докум енте 
отмечается фактическая пр о до л ж и ­
тельность рем онтны х работ, табель­
ные ном ера рабочих, выполнивш их 
ремонт. Далее, в докум енте долж но 
быть указано, когда и на какой локо ­
мотив установлен отрем онтирован­
ный узел. Заполненный докум ент от­
правляется в УВЦ, или непосредст­
венно в д епо  вводится в ЭВМ УВЦ.

Д ругим  направлением развития 
этой задачи на втором  этапе явится 
разработка и внедрение бортовы х и 
стационарных устройств, позволяю ­
щих периодически проводить автома­
тическую  п р оверку и ф иксирование 
ряда парам етров оборудования локо­
мотивов. Эти устройства долж ны  пре­
дусматривать запись значений оце­
ниваемых парам етров и ф иксировать 
выход их за предельные границы (от­
казы) на специальных носителях ин­
ф орм ации: преф оленте, преф окар-
тах, магнитной ленте и т. п.

С введением автоматической реги ­
страции отказов, пробегов, расходов 
на внеплановые рем онты  резко  по­
высится достоверность результатов 
анализа технического состояния тяго ­
вого подвиж ного  состава и появится 
возм ож ность перехода от планово­
предупредительной системы е го  ре ­
монта к рем онту по техническом у 
состоянию . Этот переход, по-видим о- 
му, будет происходить поэтапно. Н о­
вые принципы планирования рем он­
та распространяю тся вначале лишь 
на отдельные агрегаты и узлы, а за­
тем на весь локом отив. На переход­
ном этапе м ож ет применяться см е­
шанная система, когда рем онты  бу­
дут назначаться по м ере выполнения 
о пред еленного  пробега, а объем ра­
бот по каж д ом у конкретном у л о ко ­
мотиву определяться в соответст­
вии с диагностированием  его  техни­
ческого  состояния. t

Вышеописанная задача тесно связа­
на с задачей АСУ.Т №  2 —  «Планиро­
вание ремонта тягового  подвиж ного  
состава» По м ере внедрения первой 
задачи м о ж н о  переходить к реш е­
нию  второй, когда на ЭВМ будет со­
ставляться план ремонта локом оти­
вов и м оторвагонны х поездов. П р о ­
грамма работы рем онтного  завода и 
депо определится в ходе реш ения 
одной из наиболее распространен­
ных задач исследования операций —  
задачи распределения. Планируется

учитывать техническое состояние ло­
комотива, наличие запасных деталей 
и материалов, переходного техноло­
гического  оборудования, оснащенно­
сти рем онтны х стойл, потребность и 
квалификация рем онтного персонала

В ходе реш ения задачи №  3 «Ав­
томатизированное ведение поездов» 
долж ны  найти отражение следую­
щие вопросы : анализ фактических
реж им ов ведения, разработка про­
грам м ы оптим ального (в границах 
граф ика) реж им а ведения, корректи­
ровка этих програм м  с привязкой их 
к требованиям  конкретной поездной 
ситуации на участке и, наконец, в 
перспективе создание участкового ав­
том атизированного устройства веде­
ния поездов (централизованного ав­
томашиниста), работаю щ его в точной 
взаимосвязи с автодиспетчером и ав­
тоэнергодиспетчером .

В задаче №  4 «Управление мате­
риально-техническим  снабжением» 
будут решаться вопросы: автоматизи­
рованного  учета наличия и распреде­
ление поступаю щ их партий песка, 
топлива и смазочных материалов, 
учета запасных частей и материалов, 
используем ых при ремонте тягового 
п о движ ного  состава, распределения 
их поставки по складам и кладовым, 
систем атического учета расхода с 
еж есуточны м  калькулированием стои­
мости.

Задача №  5 АСУ.Т «Нормирование 
и планирование работы локомотив­
ных бригад» тесно связана с подси­
стемой АСУЖ Т «Нормирование пе­
ревозочного  процесса». С помощью 
ЭВМ предстоит разрабатывать ведо­
мость оборота  локомотивных бригад 
и именной граф ик работы по всем 
видам движ ения, нормировать и пла­
нировать контингент локомотивных 
бригад.

Задача №  6 АСУ.Т «Планирование 
и норм ирование расхода топлива и 
электроэнергии на тягу поездов» 
вклю чает в себя разработку обосно­
ванных норм  расхода топлива и элек­
троэнергии для каж дого участка об­
ращ ения локом отивов и локомотив­
ных бригад, депо, отделений, дорог, 
сети, составление плана расхода с 
разбивкой по тем же элементам, 
корр екти р о вку  плана в соответствии 
с реальными размерами движения: 
учет и анализ выполнения плана.

Задача №  7 АСУ.Т «Планирова­
ние производственно-финансовой де­
ятельности локом отивного хозяйства» 
предусм атривает составление перс­
пективного, годового , квартального и 
м есячного  промфинплана всего хо­
зяйства; распределение планируемых 
показателей по дорогам, отделени­
ям, депо; учет и анализ выполнения 
плана.

Решение задачи №  8 АСУ.Т «Пла­
нирование развития объектов локо­
м отивного хозяйства» позволит авто­
м атизировать: распределение посту­
паю щ их на железнодорожный тран­
спорт новых локомотивов и мотор­
вагонных поездов по дорогам и де­
по; разработку плана строительства,
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ремонта и реконструкции депо, пунк­
тов технического осм отра и экипиро­
вочных устройств; учет выполнения 
плана.

Уже беглый анализ вышеназван­
ных задач АСУ.Т показывает, что они 
весьма разнородны. Здесь есть зада­
чи оперативного управления, теку­
щего и перспективного планирования, 
нормирования. П оэтом у сейчас тр уд ­
но привести м етодологические прин­
ципы, которые были бы пригодны  
для составления алгоритм ов реш е­
ния всех задач. Но уж е теперь на 
этапе технического задания и техни­
ческого предлож ения по п р оектиро­
ванию АСУ.Т м ож но наметить неко­
торые, наиболее общ ие принципы 
формализации и алгоритмизации 
этих задач.

При разработке м етодик реш ения 
большей части задач АСУ.Т, особен­

но задач планирования, следует ис­
пользовать м етоды математического 
програм м ирования. Как известно, 
составлению математической модели 
реш ения почти лю бой задачи управ­
ления предш ествую т серьезные под­
готовительные работы, основой кото­
рых является ф ормализация условий 
задачи.

П реж д е  всего следует наметить и 
тщ ательно отсортировать набор па­
рам етров управления. Далее, необхо­
дим о выбрать критерий оптимизации 
реш ения ^адачи , составить целевую  
ф ункцию . И, наконец, назначить о гр а ­
ничиваю щ ие условия, чтобы пост­
роить аналитические неравенства/ 
вы раж аю щ ие эти условия. Ж елатель­
но стремиться к возм ож но более ча­
стом у прим енению  м етодов линейно­
го програм м ирования, и, в частности, 
к так называемому сим плекс-м етоду.

При проектировании математиче­
ского  обеспечения АСУЖ Т намечает­
ся использовать м одульное програм ­
м ирование, когда для множества 
наиболее характерных задач управле­
ния транспортом  будут разработаны 
типовые алгоритм ы и машинные 
програм м ы -м одули. Тогда задача 
програм м ирования внутри каждой 
ф ункциональной подсистемы сведет­
ся к правильном у вы бору модуля.

В заклю чение необходим о под­
черкнуть, что по м ере разработки 
АСУ.Т наименование задач, их со­
держ ание, критерии оптимизации и 
ограничиваю щ ие условия неизбеж но 
подвергнутся корректировке.

Инж. П. И. Кепьперис, 
канд. техн. наук В. Ч. О зембловский,

В. С. Антропов
г. Москва

С л е д у е т  п о в ы с и т ь  р о л ь

т е х н и ч е с к о й  с т а т и с т и к и
УДК 625.282-843.6.004.6:31

В настоящее время основными 
данными, характеризую щ им и

безотказность работы тепловозов, 
являются сведения о количестве 
порч и внеплановых рем онтов. Сле­
дует отметить, что эти показатели 
отчетности депо, как правило, не 
учитывают периодичность рем онтов, 
средний «возраст» тепловозного 
парка, загрузки дизеля, климатичес­
кие условия и т. д. О собенно это 
относится к непоездны м  локом оти­
вам. В некоторы х случаях депо, 
стремясь снизить или стабилизиро­
вать количество внеплановых рем он­
тов, упрощ ают ф орм ы учета неис­
правностей. С д ругой  стороны, под 
видом «ненадобности» или как 
«временно отставленные» в депо не­
редко скрываются неисправные ло­
комотивы и причины выхода из 
строя узлов на этих локомотивах 
при анализе не учитываются.

Автор настоящей статьи в тече­
ние долгого врем ени вел анализ 
поступления на проф илактический 
осмотр маневровых тепловозов и 
времени их нахождения в депо Ило- 
вайск, Попасная, Д ебальцево-Пасса- 
жирское. Контрольные тепловозы 
имели различное время работы от 
постройки. Почти з каж дом  месяце, 
кроме выполнения предусм отренны х 
технологией работ, устранялись не­
исправности, замеченные в процессе 
эксплуатации тепловозов или при 
осмотре и ремонте их в депо. По 
этой причине в январе 1972 г. из 
37 локомотивов, проходивш их в де­
по Иловайск плановый рем онт, 31 
простоял сверх норм ы от несколь­
ких часов до суток. При этом на 
некоторых из них фактически ещ е 
устранялись неисправности, а они 
уже были отнесены к категории 
«ожидающих работы». Подобная 
практика приводит к тому, что из 
анализа выпадает значительное ко­
личество неисправностей локом оти­
вов. не дает возм ож ности правиль­
но оценить надежность работы от­
дельных узлов и деталей.

Каков ж е вывод? На наш взгляд 
для более точного  прогнозирования 
эксплуатационной надеж ности рабо­
ты локом отивов целесообразно кни­
гу ТУ-29 дополнить граф ами 12— 16, 
в которы х надлежит записывать не­
исправности, устраняемые сверх 
предусм отренного  технологией. Не­
исправности следует условно раз­
делить на 5 групп —  I, II, III, IV, 
V. В граф у 12 заносятся неисправ­
ности группы I, при которы х п р о ­
стой тепловоза в проф илактичес­
ком  рем онте не превыш ает н о р ­
мы. Данная группа содерж ит в себе 
так называемые переходящ ие явные 
деф екты и неявные. На проф илак­
тике, поскольку разбирается неболь­
ш ое количество узлов, ряд перехо­
дящ их деф ектов не м ож ет быть об­
наруж ен. П од переходящ им  подра­
зумевается деф ект, развитие ко то р о ­
го, в конечном  счете, приводит к 
отказу. Если такой деф ект м ож ет 
быть обнаруж ен, он называется яв­
ным.

К группе И относятся неисправ­
ности, при которы х < простой равен 
или больш е предусм отренного  п р о ­
ф илактическим рем онтом . В этом 
случае на тепловозе выполняется 
граф иковый рем онт и устраняется 
обнаруж енная неисправность. Дли­
тельность явности переходящ его  де­
фекта превыш ает длительность ра­
боты тепловоза до проф илактики и 
практически никогда не переходит в 
отказ до постановки тепловоза в 
этот вид ремонта. Иными словами, 
отказ устраняется (пред упреж дает­
ся) во время проф илактики.

К группе III относятся неисправ­
ности, при которы х простой тепло­
воза превыш ает норм у. Данная

группа включает в себя отказы. 
Устранение связанных с ними неис­
правностей совмещ ается с выполне­
нием объема работ, предусм отрен­
ных технологией проф илактического 
ремонта.

Группа IV . В отличие от первых 
трех групп, когда устранение неис­
правностей совмещ ается с плановой 
проф илактикой, к группе IV  отно­
сятся неисправности, вызывающ ие 
внеплановый рем онт тепловоза.

К группе V относятся неисправ­
ности, вызываю щ ие «порчи» (сбой в 
м аневровой работе или в движении).

О бъективный технический анализ 
неисправностей на тепловозах и со­
поставление их с фактическим объе­
м ом  работ, предусм отренны х техно­
логией проф илактического ремонта, 
даст возм ож ность предупредить 
значительную  часть внеплановых ре­
монтов. Это позволит также более 
точно определить себестоимость 
планового вида ремонта теплово­
зов, так как будут выделены отдель­
но затраты, связанные с выполне­
нием дополнительного объема работ.

Следует отметить, что предлага­
емые дополнения повысят роль 
технической статистики, на основе 
которой м ож но  будет производить 
ко р р ектировку периодичности ре-' 
монтов, более правильно опреде­
лять сроки служ бы  узлов и деталей, 
а также нормативы сменяемости де­
талей, необходим ость конструктив­
ных улучш ений.

Н. Н. Лопатин,
инж енер локом отивного  депо 

Иловайск 
Д онецкой дороги

г. Иловайск
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«каждый работник, связанный с движением поездовг несет 
по кругу своих обязанностей личную ответственность за без­
опасность движения»...

Так гласит второй параграф Правил технической эксплуатации железных дорог 
СССР. Обеспечение безопасности является главнейшей обязанностью работни­
ков локомотивного хозяйства, локомотивных бригад прежде всего. Придавая 
важное значение обмену передовым опытом и устранению имеющихся недо­
статков в деле борьбы за безопасность движения, журнал открывает, по пред­
ложению Главного управления локомотивного хозяйства МПС, раздел, где бу­
дут публиковаться материалы по этому важному вопросу.

ВНИМАНИЕ: ЗАПРЕЩАЮЩИЙ СИГНАЛ!
УДК 656.2.08:625.282.007:658.387

Поезд проехал запрещ аю щ ий сиг­
нал. Нет в работе локом отивной 

бригады брака более опасного, нару­
шения более нетерпим ого. Последст­
вия всегда прискорбны . Как правило, 
это приводит к больш им материаль­
ным  потерям. О дин такой случай, и 
кропотливый сам оотверж енны й труд 
огром ной армии лю дей идет на­
смарку.

Подобные факты не долж ны , не 
м огут иметь места, быть терпимы 
еще и потому, что в подавляю щ ем  
большинстве происходят они не в си­
л у  неудачно сложивш ихся обстоя­
тельств или неблагоприятных объек­
тивных причин. Нет! Из анализа фак­
тов видно, что случаи проезда за­
прещ аю щ их сигналов —  это резуль­

тат невнимательности локом отивной 
бригады , неподготовленности ее к 
очередном у рейсу, халатного отно­
шения к служ ебны м  обязанностям, 
груб ого  наруш ения ею  Правил тех­
нической эксплуатации, позднего или 
неправильного управления торм оза­
ми. Иными словами, недостаточны 
м еры ответственности за безопас­
ность движения. Это редкие случаи 
в работе локом отивных бригад, но их 
не  долж но быть вовсе.

Безопасность движения —  первей­
шая заповедь работников ж елезно­
д о р о ж н о го  транспорта. За последнее 
время на сети д ор о г страны м ногое 
сделано, чтобы перевозка пассажи­
ров и грузов производилась при без­
условном обеспечении полной безо­
пасности.

В локом отивном  хозяйстве прове­
дена коренная техническая реконст­
рукция. Внедрены новые, более со­

верш енные технология и м етоды тр у ­
да, резко  поднялся технический и 
культурный уровень кадров. С овер­
ш енствование ф орм  общ ественного 
контроля и соревнования создали 
условия для систем атического сни­
жения брака в работе локом отивны х 
бригад.

Н емаловажно, что ныне в каж дом  
депо налажена постоянная техниче­
ская учеба для маш инистов и их по­
м ощ ников по програм м е, охватываю ­
щей ш ирокий кр уг вопросов. Работа 
локом отивны х бригад  пассажирских 
и м аневровых локом отивов о рганизо­
вана по твердом у граф ику, а гр узо ­
вых по безвызывной системе и им ен­
ным граф икам, как это п редусм отре­
но приказом  №  34Ц, 1971 г.

Все это позволило значительно 
сократить брак в работе локом отив­
ным бригадам . В м инувш ем  год у  ко ­
личество проездов с последствиями 
сократилось на 38% по сравнению  с
1971 г., в ко тором  их также было 
меньш е, чем в преды дущ ем  год у на 
46% , а всего за последние четыре 
года число проездов сократилось 
почти в 4 раза. В течение последних 
лет не бы ло их совсем  по техниче- 
ском у состоянию  локом отивов. Л ик­
видированы они и по причинам пре­
вышения скоростей и наезда толка­
чей на хвост поезда. За десять пос­
ледних лет сократились почти в три 
раза случаи проезда запрещ аю щ их 
сигналов без последствий.

В прош лом  год у  85% локом отив­
ных депо сети не имели этих случа­
ев брака, 10 д о р о г р езко  сократили 
количество их. Так, Горьковская —  с

семи до  одн о го  случая, Белорус­
ская —  с шести до двух, Донецкая и 

Дальневосточная —  с пяти до двух. 
П риднепровская и Куйбышевская —  
на четыре, Восточно-Сибирская —  на 
12 и т. д. Это говорит о том, что на­
р яду  с ростом  перевозок непрерывно 
улучшается состояние безопасности в 
локом отивном  хозяйстве. Однако 
есть ещ е браки в работе, отдельные 
наруш ения, а быть их не должно.

Анализ работы прош лого года 
показал, что темпы снижения нару­
шений и браков недостаточны и ми­
риться с этим никак нельзя. Самоус­
покоенность в этих вопросах недопу­
стима.

Э коном ика в локомотивном хо­
зяйстве настоятельно требует боль­
шей отдачи от внедрения новой тех­
ники, более полного  использования 
лю дских резервов.

При каких ж е  обстоятельствах 
происходят случаи проездов запре­
щ аю щ их сигналов и что надлежит сде­

лать, чтобы предупредить и ликвиди­
ровать их вовсе?

О сновным и причинами проезда 
запрещ аю щ их сигналов являются не­
внимательное наблю дение за показа­
ниями сигналов и их неправильное 
восприятие (69% ), позднее и непра­
вильное управление тормозами 
(17% ), сон локомотивных бригад 
(12% ). Вот несколько типичных слу­
чаев.

М аш инист депо  Эмба Казахской 
д о р о ги  вопреки категорическому 
запрещ ению  отвлекать помощника от 
наблю дения за показаниями сигна­
лов послал его  в машинное отделе­

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ние, а сам тож е отвлекся разгово­
ром по радио с ДСП. В итоге позд­
но применил торм оз и проехал крас­
ный сигнал.

Локомотивная бригада депо С ко- 
вородино, прибывая на первый путь 
станции Глубокий, приняла открытый 
сигнал для отправивш егося поезда со 
второго пути за свой, допустила про­
езд выходного светоф ора.

Многие случаи проезда запрещ а­
ющих сигналов являются следствием 
безответственного отнош ения части 
машинистов, хотя и незначительной, 
к установленному для них поряд ку 
действий при несении служ бы . Вот 
некоторые примеры.

Правила требую т, чтобы члены 
бригады сообщ али д р уг д р угу  толь­
ко такое показание сигнала, которое 
лично видят. Но бывает, что маш и­
нист механически дублирует неуве­
ренные сообщ ения помощ ника. Так 
было с маш инистом депо С осно­
горск и машинистом депо О рск. 

Случаются проезды из-за нетвердо­
го знания мест расстановки и назна­
чения сигнала на станционных путях, 
как это произош ло на станции Сви- 
яжск Горьковской д ороги . И нструк­
ции и ПТЭ требую т строгого  выполне­

ния установленного порядка подъез­
да к запрещ аю щ ем у сигналу. Если 
есть ограничение скорости, то со­
кращать ее необходим о своеврем ен­
но. Промедление лишает необходи­
мых метров торм озного  пути, чтобы 
остановиться впереди закры того сиг­
нала, а не за его  пределами. А  такой 
случай произош ел с маш инистом де­
по Инская и некоторы м и другим и.

Приведенные прим еры  убедитель­
но свидетельствуют о том, что все 
проезды запрещ аю щ их сигналов до­
пущены из-за недисциплинированно­
сти, халатности локом отивных 

бригад, а в случае на Ереванском от­
делении,—  просто недопустимых пре­
ступных действий машиниста.

Могли ли быть предупреж дены  
эти случаи? Да, могли.

Причины проездов запрещ аю щ их 
сигналов с последствиями и без по­
следствий аналогичны —  об этом сви­
детельствуют материалы их рассле­
дования. Д еж урны е по депо не всег­
да проверяли готовность бригад  к 

поездке. Локом отивные бригады ра­

ботали на незнаком ы х участках без 
заклю чения м аш инистов-инструкто- 
ров. М ногие  маш инисты отправлялись 
в поездку, не ознаком ивш ись с по­
следними распоряж ениям и по без­
опасности движ ения, поступивш ими в 
депо.

Кром е того, в тех депо, где про­
изош ли случаи проезда запрещ аю ­
щих сигналов, отм ечено ф орм альное 
выполнение ком плекса м ероприятий 
по безопасности движ ения. О бнару­
ж енны е недостатки не анализирова­
лись и не доводились до  сведения 
коллектива, а контроль за их устра­
нением долж ны м  образом  не велся.

Установлено также, что р уко во д и ­
тели этих д епо  не всегда разбира­
ют наруш ения, выявленные по с к о р о ­
стем ерны м  лентам, не приним аю т 
долж ны х м ер к виновным в этих на­
руш ениях. За три месяца в депо 
Ереван, наприм ер, было об наруж ено
5 случаев превыш ения скорости, 11 
случаев неправильного опробования 
автоторм озов на эфф ективность и 
ряд  д ругих  наруш ений.

В депо  Хаш ури за два месяца 
было выявлено 32 наруш ения, но ни 
один виновный не был привлечен к 
ответственности. Из-за недостаточ­
ного  контроля за качеством ремонта 
и осм отра локом отивов, несоблю де­
ния технологии в локом отивны х депо 
дор о ги  велико количество случаев 
захода локом отивов на внеплановый 
ремонт.

Н еблагополучно обстоит дело в 
некоторы х депо с организацией ра­
боты и отдыха локом отивны х бригад, 
не организована безвызывная систе­
ма работы в грузовом  движ ении.

Здесь в систему вошли сверхуроч­
ные часы работы бригад, наруш ения 
реж им а работы, выдача отделения­
ми необоснованны х приказов на п р о ­

дление срока работы. Выходные дни 
предоставляю тся не по граф ику, со ­
кращ ен до  м иним ум а дом аш ний от­
дых. Это далеко не полный перечень 
недостатков, вскры тых проверкам и.

Как показал анализ, больш ое ко­
личество имевш их место браков в ра­
боте локом отивны х бригад  явилось 
следствием  их плохой подготовлен­
ности к рейсу.

П оэтом у руководителям  отделений 
и депо  наряду с воспитательной ра­

ботой необходим о строго  соблюдать 
полож ения труд ового  законодатель­
ства, устранив наруш ения реж им а ра­
боты и отдыха локом отивны х бригад.

В деле улучш ения безопасности 
движ ения м н огогранную  помощь 
оказывает и долж на оказывать ко­
м андном у составу общ ественность. 
Сейчас в локом отивном  хозяйстве на 
общ ественных началах работают 
64 579 чел., из них 6712 общ ествен­
ных м аш инистов-инструкторов, 14 341 
инспектор по качеству ремонта и 
43 526 инспекторов по безопасности 
движ ения. Это —  огром ная сила, иг­
раю щ ая больш ую  роль в борьбе за 
безопасность движения.

За время деятельности института 
общ ественных инспекторов количест­
во круш ений на сети д о р о г сократи­
лось в 3 раза, проезды  запрещ аю ­

щих сигналов уменьш ились в 2,3 ра­
за. Число других браков в поездной 
и м аневровой раббте также из года 
в год  сокращ ается.

К числу лучш их коллективов об­
щественных инспекторов по праву 
м ож н о  отнести локом отивные депо 
Ю го-Восточной д ор о ги  и в первую  
очередь депо  Россошь, Георгиу-Д еж , 
Воронеж , Кочетовка. Здесь с 1967 г. 

не было круш ений и аварий по вине 
работников локом отивного  хозяйства 
и заф иксировано 1365 случаев пред­
отвращ енны х случаев брака.

На Ю го-Восточной д ороге  в каче­
стве общ ественных инспекторов ак­
тивно трудятся более 4 тыс. чел. и на 
каж д ого  инспектора приходится в 
среднем  около  трех вскрытых или 
предупреж д енны х наруш ений. В ме­
роприятиях по проверке  и проф илак­
тике безопасности движ ения здесь 
участвовали в прош лом  году более 
28 тыс. чел.

При активной пом ощ и коллектива 
общ ественных инспекторов по безо­
пасности Ю го-Восточная дорога в 
прош лом  год у  имела наименьшее 
среди д ругих д о р о г число бра­

ков в работе и случаев нарушения 
реж им а работы локомотивных 
бригад. А  имевш иеся случаи рас­

сматривались, как «ЧП». Виновные 
были строго  предупреж дены  или на­
казаны.

За деятельное участие в контроле 
за работой локом отивны х бригад  и
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личное участие в улучш ении состоя­
ния безопасности на Ю го-Восточной 
д ороге  были поощ рены  2025 м аш ини­
стов и пом ощ ников и среди них 1365 
общ ественных инспекторов. Всего ж е 
за активную работу по безопасности 
движения в локом отивном  хозяйстве 
по сети д ор о г были поощ рены  в 
прош лом  году 35 тыс. работников, 
47 из них министр путей сообщ ения 
наградил значком «Почетному ж е ­
лезнодорож нику».

Чувствуя, что их усилия не напрас­
ны, что на их сигналы остро реаги­
рую т ревизоры и руководители, об­
щественники еще активнее вклю ­
чаются в работу по обеспечению  бе­
зопасности движения. О бщ ественни­
ку на Ю го-Восточной д ор о ге  почет и 
уважение от всего коллектива. Здесь 
нет ф орм ального подхода к вопро­
сам безопасности.

Заметно улучшилась работа по 
безопасности движения в локом отив­
ном депо Кавказская С еверо-Кавказ­
ской дороги . За последнее время 
здесь в 10 раз сократилось число за­
ходов локом отивов на внеплановый 
ремонт, вдвое сократилось количест­
во браков в поездной и м аневровой

работе. За последние 5 лет в депо 
не было случаев аварий, брака осо ­
бого  учета, проезда запрещ аю щ их 
сигналов. Большая заслуга в этом и 
общ ественных инспекторов по бе­
зопасности движения.

Х орош о поставлена работа общ е­
ственности и на Б елорусской, С еверо- 
Кавказской, Д онецкой, Ю го-З апад­
ной, Львовской и ряде других дорог. 
К сож алению , так благополучно дела 
обстоят не везде.

Как видно из краткого  обзора ос­
новных недостатков и успехов в обес­
печении безопасности движения по­
ездов, в локом отивном  хозяйстве 
есть все условия исключить случаи 
наруш ений. Главная обязанность каж ­
д ого  локом отивщ ика —  критически 
рассмотреть свое личное участие в 
деле творческого  и активного вы пол­
нения приказа министра №  29Ц за
1972 г.

Показывая личный прим ер, опи­
раясь на общ ественность, каждый 
ком андир на своем  участке обязан 
сделать все от него зависящ ее, что­
бы во всех подразделениях созда­
лось чувство нетерпим ости к наруш и­
телям Правил технической эксплуа­

тации и безопасности движения поез­
дов, к случаям проезда запрещаю­
щ их сигналов.

Партия и ее Центральный Коми­
тет, нацеливая железнодорожников 

страны на выполнение плана перево­
зок пассажиров и народнохозяйст­
венных грузов, постоянное внимание 
обращ аю т на необходимость система­
тического повыш ения безопасности 
движ ения, причем локомотивным 
бригадам  среди больш ого коллекти­
ва ж елезнод орож ников отведена 
особая роль. От них в первую оче­
редь зависит четкое и бесперебой­

ное действие грандиозного транс­
портного  конвейера. От личной дис­
циплинированности и мастерства каж­
д ого  машиниста и помощника, прин­
ципиальной деловитости командиров 
локом отизного  хозяйства зависит ус­
пех в выполнении планов третьего, 
р еш аю щ его  года пятилетки и задач, 
поставленных перед железнодорож­
ным транспортом  решениями XXIV ! 

съезда КПСС.

М. А. Вакуленко,

ст. инженер отдела ! 
локом отивны х парков ЦТ МПС

ф ПИСЬМО В РЕДАКЦИЮ

С Л У Ч А Й ,  П Р О И З О Ш Е Д Ш И Й  ч 
ПО ПРИЧИНЕ ЗАПЕСОЧИВАНИЯ РЕЛЬСА

В редакцию журнала поступило 
письмо от помощника ревизора по 
безопасности движения на Кавказс­
ком отделении Г. В. П а к и н а. В 
нем сообщается о случае запесочи- 
вакия рельсов во время остановки 
поезда на станции и потери при 
этом шунтирования рельсовой цепи.

Вот о чем рассказано в письме:
«Недавно на одной из станций 

Кавказского отделения произош ел 
такой случай. По главному пути про­
пускался без остановки грузовой по­
езд. О бнаруж ив неисправность со­
ставе, угрож аю щ ей безопасности 
движения, машинист локомотива 
применил экстренное торм ож ение с 
подачей песка до полной остановки. 
При этом электровоз и одна тележка 
первого вагона оказались за выходным 
светоф ором  с вы ходом  за предель­
ный столбик. Так как электровоз и 
вагон были на запесоченных рельсах 
шунтирования рельсовой цепи стре­
лочной секции не произош ло. Д е ж ур ­
ный по станции, видя по показаниям

пульт-табло электрической централи­
зации свободность стрелочной секции 
и откры тое полож ение вы ходного сиг­
нала, считал, что поезд остановился 
в пределах пути прием а и подготовил 
м арш рут для пропуска д р у го го  по­
езда по соседнем у пути. Только 
благодаря бдительности локом отив­
ных бригад  обеих поездов не про­
изош ло б окового  их столкновения.

Если бы маш инист первого  поез­
да при остановке, когда скорость 
движ ения стала небольш ой, пре­
кратил подачу песка, то такой слу­
чай, угро ж а ю щ и й  безопасности дви­
ж ения, был бы невозм ож ен. При на­
хож дении хотя бы одной колесной 
пары на чистых рельсах табло ука­
зало бы на занятость секции поездом .

В § 84 И нструкции по эксплуата­
ции торм озов подвиж ного  состава 
ж елезны х д о р о г № ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 
указано, что «если одиночно  сле­
д ую щ ий локом отив остановлен с при­
м енением  песка на участке с авто­
блокировкой, то необходим о вновь

привести в движ ение локомотив и 
съехать с запесоченного места на 
чистые рельсы; подачу песка пре­
кратить перед остановкой при до­
стиж ении скорости 10 км/ч».

Эти действия позволяют обеспе­
чить надежны й шунтовой эффект 
лю бой электрической рельсовой 
цепи.

Учитывая описанный выше случай, 
а также то, что песок на локомоти­
вах подается под все колесные па­
ры, наруш ая шунтирование рельсо­
вой цепи, видимо, целесообразно 
полож ение § 84 Инструкции МПС 
№  2899 по торм озам  распространить 
для всех станций, имеющих электри­
ческие рельсовые цепи всех систем 
автоматики и телемеханики. Следует, 
возм ож но, уточнить и § 83 указанной 
И нструкции, добавив в него, что 
при экстренном  торможении поезда 
перед  остановкой подачу песка 
прекращ ать при достижении скоро­
сти 10 км /ч. Тем самым будут устра­
нены пути нарушения шунтировани» 
рельсовых цепей при остановках как 
одиночны х локомотивов, так и следу­
ю щ их с поездами.

Инж. Г. В. Пакин». 
Редакция полагает, что этот во­

прос заслуживает внимання и должен 
решаться на основе всестороннего 
учета.
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•Н овая техника

Л о к о м о т и в о м  

у п р а в л я е т  

а в т о м а т

Машинист устанавливает автоматический режим управления 
тепловозом

Сотрудниками ЛИИЖ Та создана автоматиче­
с к а я  система, программного управления теп­
ловозом, которая повышает безопасность движе­
ния поездов за счет автоматизации выбора режи­
ма управления, обеспечивает точность выполне­
ния графика движения, облегчает работу локо­
мотивной бригады, снижает расход топлива. 
В процессе езды машинист в основном сосредо­
точивает внимание на безопасности движения. 
И только в условиях, которые заранее не могут 
быть предусмотрены, требуется его активность 
в управлении локомотивом. В системе автомати­
ческого программного управления имеется: пульт 
управления; рукоятка включения программы; 
цифровой указатель скорости; вспомогательный 
пульт; шкаф управления; блок переключения по­
зиций; преобразователь; аккумуляторы; индук­
ционные датчики; межсекционные соединения; 
соединительные кабели.

Функциональная схема системы приведена на 
рис. 1. Ее основные блоки размещены в шкафу, 
установленном в дизельном отделении теплово­
за. В верхней части шкафа (рис. 2) помещены 
сменные платы, в которых записаны программы 
ведения поезда для трех участков в четном и не­
четном направлениях. В средней части располо­
жены различные коммутационные устройства: 
реле управления, шаговые искатели, универсаль­
ный переключатель, три съемцых блока триггер­
ных счетчиков расстояний, уровней скорости и 
времени. В нижнем ряду шкафа имеется устрой­
ство для измерения скорости и пути, пройденного 
локомотивом, состоящее из двенадцати блоков. 
В кабинах машиниста обеих секций установлены 
пульт и переключатель системы программного 
управления, цифровой указатель скорости тепло­
воза (рис. 3). Управление дизелем во время дви­
жения поезда осуществляется блоком переклю­
чения позиций (он выполняет функции контрол­
лера машиниста), работа которого зависит от 
программного блока системы. Блок переключения

УДК 625.282.843.6-529

позиций имеет пять фиксированных положений. 
Они соответствуют 8, 10, 13, 15, 16-й позициям 
контроллера машиниста. Переключение происхо­
дит с включением всех промежуточных позиций 
с необходимой выдержкой времени на каждый 
из них. Следует отметить, что в рассматриваемой 
системе измерение скорости и пути, пройденного 
локомотивом, осуществляется специальным уст­
ройством. На шести осях одной секции установ­
лены индукционные датчики. От них информация 
о вращении колесных пар поступает на вход уст­
ройства, в котором в зависимости от режима ра­
боты локомотива происходит ее анализ. Схема 
устройства составлена таким образом, что бок- 
сование колесных пар не оказывает влияние на 
точность измерения скорости и пути.

Перед отправлением со станции машинист по­
воротом рукоятки переключателя на пульте уп­
равления задает направление следования на один 
из программных участков, затем включает пита­
ние. При помощи кнопки «Ввод» и тумблера уста­
навливает режим управления тепловозом. Пра­
вильность выбора этого режима подтверждает 
светящаяся сигнальная лампочка. Выбор режима 
ведения состава зависит от данных поездных до-

Рис. 1. Ф ункциональная схема системы програм м ного управления 
тепловозом
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Рис. 3. П ульт управления системой и цифровой указатель скорости

кументов. Трогание поезда с места и разгон ма­
шинист производит ручным управлением теплово­
за. После выезда со станции поворотом рукоятки 
универсального переключателя УП из нулевого 
положения в первое в строго определенном месте,

£2

например около километрового столба, включа­
ет в работу устройство для измерения пути. По­
воротом этого же переключателя из первого по­
ложения во второе включают программное упра­
вление локомотивом. При этом рукоятку конт­
роллера ставят в первое положение.

С этого момента управление дизель-генера- 
торной установкой тепловоза осуществляется си- 
:темой программного управления. Машинист ос­
вобождается от необходимости выбора ходовых 
позиций, полностью сосредоточивая внимание на 
безопасности движения поезда.

В основе программного управления преду­
смотрено выполнение перегонного времени хода 
поезда. Его отклонения, вызванные изменением 
полного сопротивления движению, приводят 
к возрастанию или снижению скорости. Система 
производит «поиск» оптимального, экономичного 
режима управления тепловозом. Опытная экс­
плуатация локомотивов, оборудованных данным 
устройством, показала, что наибольшая эконо­
мия топлива достигается при безостановочном 
движении состава по программе, соответствую­
щей определенному участку.

Иногда при движении поезда по участку мо­
гут возникнуть причины, вызывающие изменение 
скорости или остановку, не предусмотренные 
программой. В этом случае автомат необходимо 
отключить. Для этого рукоятку контроллера пере­
водят из первого положения в нулевое, а УП — 
из второго в первое. Дальнейшее управление теп­
ловозом осуществляют обычными приемами. Пос­
ле прохождения участка, где скорость была 
уменьшена, программу корректируют специаль­
ными кнопками, восстанавливая тем самым пер­
воначальный режим поездки. Затем состав раз­
гоняют до скорости 50— 60 км/ч и включают во 
второе положение рукоятку УП, т. е. поездом сно­
ва начинает управлять автомат.

Простота управления системой позволяет ло­
комотивной бригаде за время одной поездки ос­
воить все приемы программного управления локо­
мотивом.

В 1972 г. на Октябрьской дороге автоматиче­
ской установкой были оборудованы два теплово­
за ТЭЗ №  1119 и 7232. Испытания проводились 
на участках Волховстрой— Чудово, Волхов- ± 
строй— Пикалево, Волховстрой— Лодейное Поле. 
Локомотивы с грузовыми поездами прошли 
83 900 км. За  этот период обучено приемам прог­
раммного управления тепловозом около 80 локо­
мотивных бригад. Таким образом, первые испы­
тания системы автомашиниста прошли успешно.
В дальнейшем ее будут совершенствовать, доби­
ваясь высокой степени надежности.

Канд. техн. наук Б. Д. Зимарьков

г. Ленинград
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•  В помощь маш инисту и ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА М62

По просьбе читателей Д. С. Науменко со станции Ка- 
линковичи, И. Ф. Гришнева из депо Нарва, Е. Н. Стельма- 
щука и Н. Ф. Степанова с Львовской дороги, Л . Русецкого 
из Дарницы и многих других в настоящем номере журнала 
на вкладке публикуется многокрасочная исполнительная 
электрическая схема тепловоза М62. Соединения колодок и 
вставок штепсельных разъемов Ш Р  в цепях электроизмери­
тельных приборов показаны для односекционной работы 
тепловоза. Обозначение клеммных зажимов принято сле­
дующее: 1—8 — клеммы высоковольтной камеры; 11— 14 — 
пульта первой кабины; 21—24 — пульта второй кабины; 1Д, 
2Д —сборных коробок на главном генераторе; №  11, №  13, 
№ 14 — клеммы сборных коробок подкузовного освещения.

Ниже в статье кратко описаны цепи запуска дизеля, 
работа схемы в тяговом режиме, система возбуждения и по­
лучение характеристик главного генератора.

П уск дизеля производится с помощью главного генерато­
ра работающего в режиме сериесного двигателя с пи­

тием от аккумуляторной батареи.
Перед запуском включают рубильник батареи. Рукоят­

ка контроллера машиниста должна находиться на нулевой 
позиции. Затем вставляют замковый ключ КЗ и включают 
автоматы «Управление» и «Топливный насос» (см. схему на 
вкладке).

При включении автомата «Топливный насос» на 
пульте управления в кабине А (управление с пульта каби­
ны Б аналогично) через контакты K 3 II замкового меха­
низма кабины Б, замкнутые при вынутом ключе, и размы­
кающие контакты реле РУ7 получает питание реле управле­
ния РУЗ. Оно замыкает свои контакты между проводами 
227 и 228 в цепи электродвигателя ТН топливного насоса. 
При включенном автомате «Топливный насос» электродви­
гатель ТН получает питание.

После того как давление в топливной системе достигнет
1,5—2,5 ат, нажимают кнопку «Пуск дизеля». При этом по­
дают напряжение на вход пускового реле времени РВ1 по 
цепи: автомат «Управление», замкнутые контакты K 3I, 
плюсовая перемычка и замкнутые пальцы контроллера, 
кнопка «Пуск дизеля», блокировка валоповорота 105. При 
включении РВ1 замыкается без задержки времени его кон­
такт между проводами 359 и 360, обеспечивая питание ка­
тушки контактора маслопрокачивающего насоса КМН. 
Контактор КМН замыкает силовые контакты в цепи элект­
родвигателя М Н  маслопрокачивающего насоса. Начинает­
ся прокачка масла в системе дизеля.

Через 55— 60 сек, необходимых для прокачки масла в 
системе, реле РВ1 размыкает свои контакты с выдержкой 
времени между проводами 332 и 359 и замыкает контакты 
между проводами 985 и 361. При этом обесточивается ка­
тушка контактора КМН и создается цепь на катушку реле 
РУ5 через контакты реле давления масла РДМ З. Прокачка 
масла в системе дизеля прекращается.

Реле РДМ З замыкает свои контакты при давлении мас­
ла в системе не ниже 0,25 ат. Величина давления возрастает 
по мере прокачки масла. Получив питание, реле РУ5 замы­
кает свои контакты между проводами 326 и 328 в цепи ка­
тушек пусковых контакторов Д1 и Д2. Эти контакторы 
своими силовыми контактами подключают главный генера­
тор через пусковую обмотку П  к батарее. Генератор, р аб о ­
тая в режиме сериесного двигателя, начинает вращать вал 
дизеля.

УДК 625.283-846.066

Включившись, контакторы Д1 и Д2 замыкают блок-кон­
такты между проводами 231 и 233 и от автомата «Управле­
ние» через них и контакты РУЗ (провода 223 и 1049) по­
дается напряжение на катушку электропневматического 
вентиля ВП7 ускорителя пуска. Создается также цепь на 
катушку блок-магнита дизеля ЭТ. Блок-магнит перекрыва­
ет слив масла из-под силового поршня сервопривода регу­
лятора. Под поршнем создается давление масла и начина­
ется подача топлива в цилиндры дизеля. Вентиль ВП7 про­
пускает сжатый воздух под поршень ускорителя регулято­
ра, благодаря чему рейки топливных насосов выдвигаются 

быстрее.
П о мере возрастания скорости вращения вала дизеля, 

когда давление в масляной системе достигает 1,4— 1,5 кг/см2, 
замыкаются контакты реле давления масла РДМ 1. Образу ­
ется цепь питания реле Р У Н . Его контакты между прово­
дами 1049 и 239 создают вторую цепь питания блок-магни­
та, зависящую от давления масла в системе дизеля.

После отпуска кнопки «Пуск дизеля» катушки пуско­
вых контакторов Д1, Д2 и ускорителя запуска ВП7 обесто­
чиваются. Главный генератор отключается от аккумулятор­
ной батареи и дизель начинает работать на холостом ходу.

Скорость вращения вала дизеля изменяют при помощи 
контроллера машиниста. Он имеет позицию холостого хода 
и 15 рабочих. При переводе рукоятки на различные пози­
ции в соответствии с разверткой (см. схему на вкладке) 
срабатывают электромагниты МР1-4 объединенного регу­
лятора. Каждой позиции соответствует определенная ком­
бинация включения магнитов. Через рычажную и гидрав­
лическую системы они воздействуют на всережимную пру­
жину регулятора, задавая скорость вращения валу дизеля.

Работа схемы в тяговом режиме. Для перехода на этот 
режим рукоятку реверсора устанавливают в положение, 
соответствующее направлению движения и включают авто­
мат «Управление тепловозом». В дальнейшем условно при­
мем положение реверсора «Вперед» и управление с пульта 
кабины А.

После перевода контроллера на 1-ю тяговую позицию 
включается реле РУ4 и замыкает контакты в цепи питания 
катушки КВ между проводами 132 и 138. При этом оно 
шунтирует контакты реле давления масла РДМ 2 до 12-й 
позиции. Реле РДМ 2 замыкает контакты при давлении мас­
ла 2,1 ат (в конце масляного канала корпуса привода кла­
панов). Кроме того, при включении реле РУ4 замыкает 
свои контакты между проводами 601 и 602, 590 и 591, 455 
и 456 в цепях реле перехода. Это необходимо для предот­
вращения возможной «звонковой работы» реле перехода 
на позициях с 1-й по 11-ю.

Если ключ взвода клапана автостопа изъят из замка, 
то через замкнутые контакты контроллера и блокировоч­
ного механизма автостопа К получает питание электропнев- 
матический вентиль «Вперед» привода реверсора. Этот 
вентиль открывает доступ сжатого воздуха в диафрагмен- 
ный привод и он переводит реверсор в крайнее рабочее 
положение. Только после этого замыкается его блокировка 
между проводами 106 и 114. Питание на катушку реле 
времени РВ2 идет через контакты дверных блокировок БД2 
и БД1, блок-контакты пусковых контакторов Д1 и Д2 и раз­
мыкающие контакты реле заземления РЗ . Электромагнит­
ное реле времени РВ2 замыкает свои контакты без выдерж­
ки времени в цепи катушек поездных контакторов П1-П6.

Поездные контакторы включаются и соединяют своими 
силовыми контактами тяговые двигатели с главным гене­
ратором. Отключаются же поездные контакторы всегда с 
выдержкой времени 1— 1,2 сек после снятия возбуждения 
с главного генератора. Эту задержку осуществляет реле
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времени РВ2 при размыкании своих контактов между про­
водами 220 и 221. Тем самым обеспечивается безыскровое 
отключение тяговых двигателей.

При включении поездные контакторы замыкают 
блок-контакты между проводами 120 и 140 в цепи катушек 
контакторов КВ и ВВ. Блок-контакты П1-П6 между про­
водами 146 и 159, размыкаясь, прекращают шунтирование 
контактов РБ1-РБЗ между проводами 160 и 165. Благо­
даря этому создается возможность воздействия на возбуж ­
дение при боксовании. Блок-контакты П1-П6 между прово­
дами 166, 167, 168 и 174, замыкаясь, образуют цепи подачи 
напряжения на сигналы СБ при боксовании.

Контакторы ВВ и КВ, включаясь, замыкают свои кон­
такты между проводами 400 и 443, а также между прово­
дами 429 и 431 и подают возбуждение на возбудитель и 
главный генератор. Размыкающие блок-контакты КВ, вклю­
ченные параллельно контактам РУ8 между проводами 116 
и 118, обеспечивают самоблокирование цепи только с 1-й 
позиции. Таким образом, контактор КВ может включиться 
только с 1-й позиции, так как реле РУ8, включаясь со 2-й 
позиции, размыкает свои контакты между проводами 117 и 
118. Кроме того, на 2-й позиции контроллера реле РУ8 за ­
мыкает свои контакты между проводами 453 и 454, шунти­
руя участок сопротивления С О З  в цепи обмотки задания
0 3  амплистата АВ. Ввод этого участка сопротивления в 
цепь тока задания на 1-й позиции способствует плавности 
трогания с места.

На 4-й позиции контроллера получает питание катушка 
реле РУ10. При срабатывании реле замыкаются его кон­
такты между проводами 469 и 470, подключая регулировоч­
ную обмотку О Р  амплистата к выходу индуктивного дат­
чика ИД. Кроме того, контакты реле РУ10 шунтируют 
участок сопротивления С О З  между проводами 451 и 454, 
обеспечивая плавное возрастание мощности тепловоза при 
наборе позиции контроллера.

На 12-й позиции разомкнувшимися контактами конт­
роллера разрывается цепь питания реле РУ4. При этом его 
контакты между проводами 455 и 456 вводят в цепь зад а­
ющей обмотки 0 3  амплистата участок сопротивления С О З . 
Благодаря этому обеспечивается оптимальная зависимость 
мощности генератора от позиций. Вторая разомкнувшаяся 
пара контактов РУ4 между проводами 132 и 138 переводит 
питание катушки контактора КВ через реле давления масла 
РДМ2. Тем самым контролируется повышенное давление 
смазки дизеля, необходимое для тяговой работы на высших 
позициях.

Переводить управление из одной кабины в другую мо­
жно при работающем дизеле. Рассмотрим это на примере 
перехода из кабины А (пульт №  1) в кабину Б (пульт 
№  2). На пульте №  1 необходимо вытащить ключ замко­
вого механизма и вставить его на пульте №  2, предвари­
тельно включив на нем автоматы «Управление» и «Топ­
ливный насос». После этого возвращаются на пульт №  1 и 
отключают все его автоматы.

Рис. 1. Характеристика многообмоточного амплистата —  м агнитного  
усилителя с внутренней обратной связью :
A Wg, AWp, A W y— ампер-витки соответственно задающей, регулиро- 

зочной и управляющей обмоток; AW2— результирующие ампер- 

витки

Система возбуждения тепловоза предназначена для 
автоматического регулирования напряжения генератора в 
зависимости от величины его тока. На каждой из промежу­
точных рабочих позиций контроллера система регулирова­
ния поддерживает практически постоянную тяговую мощ­
ность, соответствующую этой позиции. На 15-й позиции 
регулирование обеспечивает полное использование номи­
нальной мощности дизеля независимо от профиля пути и 
работы вспомогательных механизмов тепловоза. Кроме 
того, в режимах трогания и максимальной скорости движе­
ния автоматика возбуждения обеспечивает ограничение 
максимально допустимых на каждой позиции тока и на­
пряжения тягового генератора. Получаемые таким образом 
характеристики генератора на рабочем участке являются 
гиперболическими кривыми.

Для питания цепи возбуждения возбудителя применен 
многообмоточный амплистат— магнитный усилитель с вну­
тренней отрицательной обратной связью. Принцип форми­
рования характеристики заключается во взаимодействии 
задаваемой величины (ток в обмотке задания амплистата) 
и обратной связи по току и напряжению генератора, а так­
же скорости вращения вала дизеля (тока в управляющей 
и регулировочной обмотках амплистата).

Выходной ток амплистата зависит от индуктивного 
сопротивления рабочей обмотки, меняющегося от величины 
магнитной насыщенности сердечника амплистата, пронизы­
ваемого общим магнитным потоком его обмотки. При уве­
личении этого потока индуктивное сопротивление выходной 
обмотки уменьшается. Н а рис. 1 представлена зависимость 
выходного тока от результирующих ампер-витков подмаг- 
ничивания амплистата.

Поток подмагничивания в сердечнике амплистата соз­
дается совместным действием задающей, управляющей, ре­
гулировочной и стабилизирующей обмоток. Задающая об­
мотка образует намагничивающий поток, пропорциональ­
ный оборотам дизеля. Управляющая создает поток, направ­
ленный встречно потоку задающей, и является последним 
звеном в обратной связи по току и напряжению. Регулиро­
вочная управляет потоком, направленным согласно с пото­
ком задающей обмотки и обратно пропорциональным пере­
грузке дизеля относительно уставки его мощности, опреде­
ляемой регулятором на каждой из позиций контроллера. 
Стабилизирующая обмотка создает поток, направление ко­
торого зависит от знака нарушения режима.

Цепь обратной связи по току и напряжению генерато­
ра состоит из трансформаторов тока и напряжения, селек­
тивного узла и регулировочных сопротивлений. Эквивалент­
ная схема обратной связи представлена на рис. 2 (для 
упрощения регулировочное сопротивление СОУ не изобра­
жено). Трансформаторы постоянного тока ТПТ и напряже­
ния ТПН являются магнитными усилителями. Наименование 
«трансформатор» отражает преобразование или трансфор­
мацию силового параметра в управляющей (первичной) 
обмотке в токовый сигнал в рабочей (вторичной).

При постоянных оборотах дизеля токи I» и 1н вторич­
ных обмоток трансформаторов изменяются благодаря под- 
магничиванию почти пропорционально соответствующим 

силовым параметрам генератора. Доли этих токов Ij и Iu 

попадают в обмотку управления амплистата. Выпрямите­
ли ПВ1 и ПВ2, сопротивления СБТТ и СБТН совместно 
с управляющей обмоткой амплистата в качестве нагрузки 
образуют узел, действующий избирательно или селективно.

Характеристика генератора, определяемая работой 
его системы возбуждения без обратной связи по скорости 
вращения вала дизеля, называется селективной. Рассмот­
рим действие системы возбуждения применительно к после­
довательным режимам работы тепловоза. В момент запуска 
дизеля тяговые электродвигатели неподвижны. В задаю­
щую обмотку амплистата поступает подмагничивающий 
ток. Одновременно в управляющей обмотке появляется 
сигнал по току, увеличивающийся пропорционально воз­
растанию тока в тяговых двигателях.

При этом размагничивающее действие управляющей 
обмотки, удерживая рабочую точку на наклонной части ха­
рактеристики амплистата (см. рис. 1), смещает ее вниз до
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тех пор, пока напряжение генератора, уменьшаясь, не урав­
новесят падение напряжения в тяговых двигателях от 
протекающего в них тока и возрастание его величины пре­
кратится (точка а). В этот момент выпрямитель ПВ2 за ­
перт, поскольку падение напряжения на сопротивлении 
СБТН от сигнала по напряжению значительно меньше, чем 
падение напряжения на сопротивлении СБТТ от сигнала 
по току. Поэтому трансформатор напряжения отключен 
выпрямителем от обмотки управления амплистата.

Точка а соответствует «Холостому ходу» амплистата. 
В этом режиме амплистат пропускает минимальный ток в 
обмотку возбуждения возбудителя. Для более надежного 
ограничения максимального тока генератора при трогании 
тепловоза в возбудителе имеется размагничивающая обмот­
ка Н2-НН2, которая компенсирует остаточное намагничи­
вание от тока «холостого хода» амплистата, полностью 
нейтрализуя возбуждение возбудителя.

При повороте якоря тяговые двигатели потребляют 
меньший ток, размагничивание амплистата уменьшается, 
ток его выхода и соответственно напряжение генератора 
возрастают. При этом вследствие большой крутизны харак ­
теристики амплистата при движении рабочей точки от а к в, 
незначительному уменьшению тягового тока соответствует 
значительное увеличение тока выхода амплистата и, следо­
вательно, напряжения генератора на соответствующем уча­
стке селективной характеристики.

Этот участок соответствует ограничению максималь­
ного тока генератора. При увеличении скорости движения 
тепловоза уменьшение токового сигнала в обмотке управ­
ления амплистата сопровождается возрастанием сигнала по 
напряжению и, следовательно, падением напряжения в со- 

: противлении СБТН. Точка в соответствует равенству паде­
ний напряжения в обмотке управления и в сопротивлении 
СБТН. В этот момент отпирается выпрямитель ПВ2 и при 
дальнейшем увеличении напряжения и уменьшении тока 
генератора в обмотку управления амплистата начинает про­
текать часть сигнала по напряжению генератора. В даль­
нейшем происходит сбалансирование падений напряжений в 
обмотке управления и сопротивлениях СБТН  и СБТТ. Этот 
процесс происходит в соответствии с круто падающей ха­
рактеристикой амплистата, обеспечивающей незначитель­
ное изменение тока в обмотке управления.

При движении от точки в к с на характеристике амп­
листата незначительному уменьшению общего тока в об ­
мотке управления соответствует уменьшение доли токового 
сигнала и увеличение доли сигнала по напряжению. Г ра ­
фически участок селективной характеристики генератора, 
соответствующий описанной работе амплистата от точки в 
кс, изображается прямой линией.

В точке с уменьшающийся ток I /  равен нулю и выпря­
митель ПВ1 запирается, отключая трансформатор тока от 
обмотки управления. При дальнейшем увеличении ск оро­
сти движения тепловоза при движении рабочей точки 
от с к d напряжение генератора имеет тенденцию к увели­
чению. Однако оно не может существенно увеличиться, так 
как сопровождается резко отрицательным сигналом в цепи 
обратной связи. Наступает ограничение напряжения гене­
ратора. Таким образом, селективность обратной связи прояв­
ляется в избирательном подключении к амплистату транс­
форматоров тока и напряжения.

В течение всего режима работы амплистата, соответст­
вующего работе тепловоза, ампер-витки обратной связи 
определяются задающими. Таким образом, величина выход­
ных параметров генератора всегда соответствует току в об ­
мотке задания. 4

Внешняя характеристика генераторов. При включении 
на 4-й позиции контроллера реле РУ10 его замыкающие 
контакты включают регулировочную обмотку амплистата 
через индуктивный датчик ИД10 (аналогичный схеме тепло­
воза 2ТЭ10Л) объединенного регулятора дизеля. Таким об ­
разом появляется дополнительное подмагничивание, кото­
рое зависит от степени загрузки дизеля по отношению 
к уставке его мощности, создаваемой регулятором на к аж ­
дой позиции.

Изменение тока в регулировочной обмотке происходит 
за счет изменения индуктивного сопротивления датчика

Рис. 2. Э квивалентная схема обратной связи:
ГП Т, Т П Н  — трансформаторы тока и напряжения; АВ — амплистат; 
ПВ1, П В2 — выпрямители; ТР — трансформатор распределительный: 
С Б Т Н , С Б Т Т — сопротивления балластные; С ТН  — сопротивление ре­
гулировочное; ОУ — обмотка управления амплистата

регулятора, которое меняется в зависимости от положения

его якоря, обладающего большей, чем воздух, магнитной 
проницаемостью. Подвижной якорь индуктивного датчика 
связан со штоком сервомотора объединенного регулятора 
дизеля. Поэтому величина тока регулировочной обмотки 
изменяется в зависимости от работы последнего. При край­
нем выдвинутом положении якоря ток регулировочной об ­
мотки имеет максимальное, а при крайнем вдвинутом мини­
мальное значения. Такой принцип регулирования позволяет 
электрическим отбором мощности от дизеля компенсировать 
изменения механического отбора, происходящие вследствие 
включения или выключения вспомогательных агрегатов теп­
ловоза, например компрессора, а также влияние на дизель 
изменения атмосферных условий.

Ослабление возбуждения тяговых двигателей. Для уве­
личения скоростного диапазона тепловоза, при котором ис­
пользуется максимальная мощность дизеля, предусмотрены 
две ступени ослабления поля возбуждения тяговых двига­
телей. Движение тепловоза начинается при полном возбуж ­
дении тяговых двигателей. Силовые контакты ВШ1 и ВШ 2 
при этом разомкнуты.

При достижении тепловозом скорости 35 км/ч, что со ­
ответствует току главного генератора 2450 а на 15-й пози­
ции, включается групповой контактор поля ВШ1. Своими 
силовыми контактами он включает параллельно обмоткам 
возбуждения тяговых двигателей сопротивления первой 
ступени ослабления поля СШ1-СШ6. При этом ток возбуж­
дения каждого электродвигателя идет по двум цепям: че­
рез обмотки возбуждения и через замкнутые контакты BUI1 
и сопротивления СШ1-СШ6. Н а этой ступени ослабления 
поля по обмоткам возбуждения протекает 60% тока якоря. 
Уменьшение тока возбуждения вызывает увеличение числа 
оборотов тяговых двигателей.

При дальнейшем увеличении скорости тепловоза до 
50— 55 км/ч (при токе главного генератора 2250 а) включа­
ется второй групповой контактор ослабления поля ВШ2. 
Его силовые контакты подключают сопротивления ослаб­
ления поля второй ступени параллельно включенным ранее 
сопротивлениям первой ступени. Ток возбуждения умень­
шается до 37% тока якоря, что ведет к дальнейшему уве­
личению числа оборотов тяговых двигателей.

Групповыми контакторами ВШ1 и ВШ 2 управляют два 
реле перехода РП1 и РП2. Н а тепловозе в качестве реле 
перехода применены два реле типа РД-3010. Каждое имеет 
две встречно действующих катушки: токовую и напряжения. 
Для регулирования токов срабатывания реле последова­
тельно с катушками напряжения включены регулировочные 
сопротивления СРП1 и СРП2, а последовательно с токовы­
ми катушками —  участки общего регулировочного сопро­
тивления СРПТ.

Катушки напряжения реле перехода последовательно с 
регулировочными сопротивлениями включены на напряже­
ние главного генератора и ток в них пропорционален его 
напряжению. Катушки тока —  параллельны участку силовой 
цепи, ток в них пропорционален току главного генератора.

При увеличении скорости тепловоза напряжение, глав­
ного генератора увеличивается, а его ток уменьшается. 
Соответственно включающее усилие, создаваемое катушкой
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напряжения, растет, а отключающее усилие от токовой ка­
тушки, действующее согласно с отключающей пружиной, 
падает.

В момент, определяемый регулировкой сопротивлений 
СРП1 и СРПТ , реле РП1 включается. При этом замыкают­
ся его контакты между проводами 262 и 263 в цепи питания 
катушки группового контактора ВШ1 и он включается. 
ВШ1 замыкает блок-контакты между проводами 584 и 588 
в цепи питания катушки напряжения РП2.

При дальнейшем увеличении скорости тепловоза напря­
жение главного генератора продолжает расти, а ток умень­
шается. В момент, определяемый регулировкой сопротив­
лений СРП2 и СРПТ , срабатывает реле РП2. Его контакты 
между проводами 264 и 265 в цепи питания катушки груп­

пового контактора ВШ 2 замыкаются и контактор вклю­
чается.

При включении групповых контакторов ВШ1 и В1112 их 
размыкающие блок-контакты вводят в цепи катушек напря­
жения РП1 и РП2 добавочные участки сопротивлений меж 
ду проводами 588 и 589, 595 и 603. Эти участки сопротивле­
ний служат для настройки момента отпадания реле пере­
хода.

Ю. С. Каменцев,
инженер-конструктор Ворошиловградского 

тепловозостроительного завода, 
О. Г. Куприенко, I 

главный конструктор отдела тепловозов 
и дизель-поездов ЦТ МПС

З А Щ И Т А  НА Э Л Е К Т Р О В О З Е  В Л 8 

ПРИ РЕКУПЕРАТИВНОМ ТОРМОЖЕНИИ

Публикуется 
по просьбе читателей

На электровозах ВЛ8 для защиты тяговых двигателей от 
токов ко р о тко го  замыкания при рекуперативном  то р м о ­

ж ении установлены четыре бы стродействую щ их контакто­
ра типа БК-2Б. Их уд ерж иваю щ ие катуш ки вклю чены в це­
пи двигателей и вентиляторов (рис. 1). Для приведения в 
действие данную  защиту необходим о нажать кнопки «Вы­
сокая скорость вентиляторов», в результате вклю чаю тся 

контакты ПВ-В и электромагнитные контакторы 42-2 и 42-1.
В этом случае путь тока следую щ ий: контактная сеть, 

пантограф, предохранитель 206, общ ее дем пф ерное со п р о ­

тивление Р72-Р71, контакты 53 контактора КВЦ, контактор 
42-2, обмотка якоря двигателя вентилятора В2, обм отка 
главных полю сов двигателя вентилятора, контакты пере­
ключателя двигателей вентиляторов ПВ-В, замкнутые в по­
ложении «Высокая скорость», уд ерж иваю щ ие катуш ки кон­
такторов БК 450-2, 451-2, земля.

При токе 25-30 а якорь контактора БК движ ется вниз, 
притягиваясь к сердечнику м агнитопровода, и замыкает 
подвижной контакт с неподвиж ным . При этом последний 
поворачивается вокруг оси против часовой стрелки на не­
большой угол, обеспечивая тем самым необходим ое на­
жатие главных контактов БК.' Таким образом , их вклю че­
ние происходит за счет пускового  тока двигателей венти­
ляторов. После пуска ток двигателя вентилятора ум еньш а­

ется до 13— 14 а. Эта величина 
оказывается достаточной для уд ер­

жания контактора БК во вклю чен­
ном полож ении. Н еобходим о от­
метить, что параллельно обм откам  
главных полю сов В2 подклю чено 
сопротивление Р233— Р234, 150 ом, 
которЪе ослабляет поле прибли-

ПВ- В _ р 4 5 /-7  

450-2 □ ВН

УДК 621.333:621.316.92:621.337.522 

зительно на 2% и не вызывает зам етного увеличения на- 
грузки  и скорости вращ ения. Такое же сопротивление, 
Р231— Р232, подклю чено  к вентилятору В1.

В тяговом  реж им е силовые контакты БК в работе не 
участвуют. Вклю чивш иеся блокировки БК 450-1, 451-1, 450-2, 
451-2 зам ыкаю т цепь сигнальных ламп БК, которые указы­
вают на их вклю ченное полож ение.

О тклю чение БК в тяговом  реж им е не вызывает отклю­
чение БВ, так как блокировки 450-1, 451-1, 450-2, 451-2 закоро­
чены блокировкой то р м о зн ого  переклю чателя ТК1М (рис. 2),

Принципиальная схема силовой цепи первой секции 
электровоза ВЛ8 при рекуперативном  торможении на па­
раллельном  соединении тяговых двигателей приведена на 
рис. 3 (схема второй секции аналогична). Из коммутацион­
ных аппаратов на ней показаны лишь устройства защиты. 
Каждый бы стродействую щ ий контактор имеет три клеммы 
для подклю чения силовых кабелей. К верхней левой клем­
ме БК 451-1 (если см отреть из прохода высоковольтной 
кам еры ) подклю чаю т кабель, идущ ий к уравнительному 
сопротивлению  Р44— Р46, правую  клемму соединяют с об­
м откой главного полю са второго  тягового двигателя. Такое 

соединение обеспечивает прохож дение по виткам насы­
щ ения 10 БК только тока рекуперации, что необходимо во 

избеж ании лож ны х срабатываний быстродействующего кон­
тактора. По ниж нем у кабелю , подключенному к нижней 
клемме контактора проходит суммарный ток возбужденм 
и рекуперации. Ток возбуж дения будет проходить: плкх 
ПГ1, обм отка главных полю сов второго  тягового двигател!, 
правый верхний вывод БК 451-1, гибкий шунт 6, дугогаси­
тельная катушка 5, верхний кронш тейн 3, гибкий шунт 1, 
ры чаг п о движ ного  контакта 2, неподвижный контакт 8, ни*-

Рис. 1. Схема прохож дения тока при 
переходе мотор-вентилятора в ге­
нераторный реж ям _______________

Рис. 2. Схема питания уд е рж ив а ю ­
щей ка туш ки  Б В  н сигнальны х 
лам п Б К
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ний кронштейн 11, нижний вывод, шунт ам перм етра 67-1, 
обмотка главных полю сов третьего двигателя, м инус ПГ-1.

Аналогично создается цепь питания обм оток главных 
полюсов четвертого и первого  тяговых двигателей, но уж е 
через контактор 450-1. В результате возникает магнитный 
поток, необходимый для создания э. д. с. двигателей. Ког­
да ее величина приближ ается к значению  напряж ения кон­
тактной сети с пом ощ ью  реле рекуперации, вклю чаю тся 

линейные контакторы. В частности, на параллельном соеди­
нении собирается цепь рекуперативного тока третьего  и 
четвертого двигателей, а им енно: обм отки якорей, линей­
ные контакторы, БВ 51, пантограф, контактная сеть, нагруз­
ка (другой электровоз или инвертор), рельсовая цепь, зем ­
ляные кабели, счетчик 106, уравнительное сопротивление 
Р46— Р44, левая верхняя клемма БК 451-1, виток насыщ е­
ния 10, гибкий шунт 6, дугогасительная катушка 5, верхний 
кронштейн 3, гибкий шунт 1, рычаг п о движ ного  контакто­
ра 2, неподвижный контакт 8, нижний вывод 11, противо- 

компаундная обм отка Н2-НН2, обм отка индуктивного шунта 
72-1 и далее опять через обм отки якорей четвертого  и 
третьего тяговых двигателей. Также создаю тся цепи тока 
рекуперации остальных двигателей.

Рассмотрим работу бы стродействую щ ей защиты тяго­
вых двигателей от внешних и внутренних токов коротких 
замыканий. Отметим, что такая защита обеспечивается бла­
годаря тому, что БК вводятся в цепи двигателей со сторо­
ны заземляющих проводов. Допустим, что замыкание кон­
тактной сети произош ло на некотором  расстоянии от элек­
тровоза, работаю щ его в рекуперативном  реж им е, причем  
напряжение на токоприем нике не снизилось до нуля. Тог­
да по цепи двигателей вентилятора и уд ерж и ваю щ им  ка­
тушкам БК будет проходить не больш ой по величине ток. 
На рис. 4 показаны пути магнитных потоков, создаваемых 
удерживающей катушкой и витками насыщ ения. По нему 
видно, что в зонах прорезей, где они совпадаю т, происхо­
дит интенсивное насыщ ение м агнитопровода. Из-за этого 
ослабляется магнитный поток, удерж иваю щ ий якорь БК во 
включенном полож ении, и происходит его  отклю чение.

При коротком  замыкании контактного провода вблизи 
электровоза, в момент его  рекуперации напряж ение в се­
ти может уменьш иться до  нуля. При этом все электрические 
машины локомотива переходят в генераторны й реж им  и 
ток их цепей меняет направление. Для прим ера рассм от­
рим цепь генераторного  тока двигателя вентилятора №  2 
(см. рис. 1); обмотка якоря, контакты контактора 42-2, кон­
такты 53 контактора КВЦ, общ ее дем пф ерное сопротивле­
ние Р71— Р72, предохранитель 206, место ко р о тко го  замыка­
ния, земля, удерж иваю щ ие катушки контакторов БК 451-2, 
450-2, контакты переклю чателя вентиляторов ПВ-В, обм от­
ка возбуждения двигателя вентилятора В2, параллельное 
сопротивление Р234— Р233 и снова обм отка якоря. Ш ун ти ­
рование обм отки возбуж дения указанного двигателя ом и­
ческим сопротивлением Р233— Р234 (150 ом ) позволяет 
ускорить изменение направления тока в цепи, а следова­
тельно, и в удерж иваю щ их катушках контакторов БК. Дей­
ствительно, обмотка главных полю сов двигателя вентиля­

тора обладает значительной индуктивностью , поэтом у при 

рассматриваемом ко ротком  замыкании большая часть ге­

нераторного тока проходит через ом ическое сопротивле­

ние и меньшая —  по обм отке возбуж дения.

Рис. 3. Схема защ иты  тяговы х двигателей электровоза BJ18 при ре­
куперативном  торм ож ении:
1 — гибкий шунт; 2 — рычаг подвижного контакта; 3 — кронштейн 
верхний; 4 — пружины; 5 — катушка дугогасительная; 6 — шунт гиб­
кий; 7 — якорь; 8 — контакт неподвижный; 9 — катушка удерживаю­
щая; 10 — витки насыщения; 11 — кронштейн нижний; 12 — блокиро­
вочные контакты; Р203—Р204, Р206—207 — пятиомные разрядные со­
противления к быстродействующим контакторам; Р201—Р202 — вось­
миомные сопротивления обмотки якорей генератора преобразователя

В результате скорость изменения м агнитного потока и 
величины э. д. с. двигателей вентиляторов снизится. Вви­
ду этого  изменение направления тока в обм отках якорей, 
а следовательно, и в катуш ке БК произойдет быстрее, что 
уменьш ает врем я срабатывания контактора. Как показывает 
практика, оно  равно 0,005— 0,006 сек. Все это в итоге пред­
отвращ ает круговой  огонь двигателей.

Параллельно контактам БК 450-1, 451-1 подклю чены 
разрядны е сопротивления Р203, Р204, Р206, Р207 по 5 ом. 
Они предотвращ аю т опасные перенапряж ения в момент 
отклю чения контактов БК, преоб разуя  при этом часть элек-

Рис. 4. Схема распределения м агнитного  потока по м агнитопроводу 
при коротком зам ы кании в момент рекуперативного торм ож ения
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тромагнитной энергии и тепловую , а также ум еньш аю т ве­
личину тока короткого  замыкания в цепи якорей и о б м о ­
ток главных полю сов тяговых двигателей. К этому следует 
добазить, что надежность защиты усиливается за счет 
разм агничиваю щ его действия значительной части генера­
торного  тока короткого  замыкания, проходящ ей по обм от­
кам главных полю сов двигателей. Цепь этого тока м ож но 

увидеть на рис. 3: уравнительное сопротивление Р46— Р44, 
левая верхняя клемма БК 451-1, виток насыщения 10, пра­
вая верхняя клемма, обмотка главных полю сов второго  тя­
гового двигателя, якорь ПГ1, обм отка главных полю сов 
третьего тягового дзигателя, шунт амперм етра 67-1, шунт 
амперметра 68-1, противоком паундная обм отка Н2— НН2, 
катушки И Ш  72-1, обм отки якорей четвертого и третьего 
тяговых двигателей.

Вторая цепь тока: уравнительное сопротивление Р45—  
Р43, виток насыщения ВН, обмотка главных полю сов чет­
вертого тягового двигателя, якорь ПГ1, обм отка главных 
полюсов первого тягового двигателя, противоком паудная 
обмотка НЗ— ННЗ, катушки шунта 71-1, обм отки якорей вто­
рого  и первого  тяговых двигателей. Следовательно, при 
срабатывании БК тяговые двигатели бы стро размагничива­
ются током  ко р откого  замыкания, проходящ им  по обм от­
кам главных полю сов. Это в свою  очередь уменьш ает их 
э. д. с. и как следствие ток ко р о тко го  замыкания. Н еобхо­

дим о помнить, что этот процесс сопровождается уменьше­
нием м агнитного потока главных полю сов и наведением 
э. д. с. сам оиндукции в их обмотках, которая также умень­
шает ток ко р о тко го  замыкания.

В заклю чение полезно пояснить назначение и дейст-. 
вие некоторы х элементов схемы данной защиты. Так, на­
прим ер, в цепь преобразователя ПГ1 включено сопротив­
ление Р201— Р202 для снижения потенциала его обмоток 
относительно земли при вы клю чении контакторов БК. Да­

лее, с целью  замедления нарастания тока короткого замы­
кания в цепь якорей тяговых двигателей введены индук­
тивные шунты 71-1, 72-1. Параллельное соединение кату­
ш ек индуктивных ш унтов уменьш ает температуру их на­
грева. И последнее, отклю чение БК приводит к отключе­
нию  БВ за счет разрыва цепи его  удерживающ ей катуш­
ки блокировкам и БК (см. рис. 3), которые при рекупера­
тивном реж им е не закорочены  блокировкой ТК1М. Этим 
предотвращ ается ударное вклю чение двигателей при пол­
ном напряж ении контактной сети, когда вторично включа­
ются фидера тяговой подстанции.

П одобные схемы защиты прим еняю тся на электрово­
зах ВЛ22М, ВЛ10.

А. М. Иванов,
преподаватель Краснолиманской технической школы 

г. Красный Лиман машинистов

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ТЕПЛОВОЗОВ ЧМЭЗ ПРИ РАБОТЕ 

ПО СИСТЕМЕ ДВУХ ЕДИНИЦ

Электрической ехемой тепловоза ЧМЭЗ преду­
смотрена возможность работы локомотивов 

по системе двух единиц, управляемых одним ма­
шинистом. Для этого на заднем буферном брусе 
укреплена розетка РЗУ  и, кроме того, на каж­
дом локомотиве имеется кабель межтепловозного 
соединения с двумя штепселями по концам. П ос­
ле сцепления тепловозов и соединения рукавов 
тормозных магистралей штепселя кабеля меж­
тепловозного соединения вставляют в розетки и 
закрепляют при помощи специального болта. Ро­
зетка РЗУ  (рис. 1) имеет 24 точечных контакта 
(из них 9 резервных), к которым присоединены 
провода цепей управления. В штепселях межтеп- 
ловозного соединения прохода 203, 217 и 302 пер-

Рис. 1. Розетки РЗУ для возможности работы  тепловозов 
ЧМЭЗ по системе двух единиц

У Д К  625.282.843.6.004:656.222.2

вого тепловоза соответственно связаны с прово­
дами 212, 216 и 304 второго тепловоза. Осталь­
ные соединения прямые, т. е. провод 103 первого 
тепловоза связан с тем же проводом второго теп­
ловоза.

Запуск дизелей производится в обычном по­
рядке, раздельно на каждом тепловозе. После за­
пуска главную рукоятку контроллера на втором 
тепловозе ставят в положение «Холостой ход»,а 
реверсивную — в нулевое, при котором замыка­
ются контакты КМР5 реверсивного барабана 
контроллера, соединяющие минусовые провода 
119 и 100. На обоих тепловозах режимные пере­
ключатели «Управление» ставят в положение 
«Работа по системе двух единиц». При этом за­
мыкаются контакты ПСМЕ2 и ПСМЕЗ в минусо­
вых цепях обоих локомотивов.

При работе по системе двух единиц большин­
ство потребителей на каждом тепловозе питается 
от своего вспомогательного генератора. Кроме 
того, ряд потребителей на втором тепловозе пита­
ется через межтепловозное соединение от вспо­
могательного генератора первого.

Через провода 222, 223 и 224 межтепловозно­
го соединения производится изменение скорости
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вращения коленчатого вала дизеля второго теп­
ловоза, через провод 204 — включение поездных 
контакторов и контактора КВ. С помощью прово- 
дов 216 и 217 управляют реверсором, а 215 — пе­
сочницами. Провода межтепловозного соединения 
301, 302, 303 и 304 служат для сигнализации о не­
исправностях, возникающих на втором теплово­
зе. Через провода 203 и 212 питаются катушки 
блок-магнита ЭМОД дизеля второго тепловоза.

Для примера разберем цепи управления ре­
версорами при работе по системе двух единиц 
(рис. 2). Если на первом тепловозе реверсивную 
рукоятку контроллера перевести в положение 
«Вперед», то от плюса вспомогательного генера­
тора по проводу 202 через замкнутые контакты 
КМР4 реверсивного барабана контроллера ток 
поступает в катушку вентиля ВПР1 привода ре­
версора и затем возвращается на минус вспомо­
гательного генератора через провод 119, контак­
ты ПСМЕЗ, провод 104, межтепловозное соедине­
ние, провод 104 второго тепловоза, контакты 
ПСМЕЗ, провод 119, контакты КМР5 (на втором 
тепловозе они замкнуты), провод 100, контакты 
ПСМЕ2, провод 103, межтепловозное соединение, 
провод 103 первого тепловоза, контакты ПСМЕ2 
и провод 100.

Одновременно от провода 217 через межтепло­
возное соединение и провод 216 ток поступает 
в катушку вентиля ВПР2 привода реверсора вто­
рого тепловоза. Пройдя по катушке, ток через 
провод 119, контакты КМР5 и т. д. вернется на 
минус вспомогательного генератора первого теп­
ловоза. Поэтому на первом тепловозе реверсор
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Рис. 2. Цепи управления реверсорами тепловоза ЧМЭЗ при работе 
по системе д вух единиц:
ВГ1 и ВГ2 — вспомогательные генераторы соответственно первого и 
второго тепловозов

станет в положение «Вперед», а на втором — 
«Назад», что необходимо по условиям движения 
(сцепленные тепловозы развернуты один относи­
тельно другого на 180°).

При работе по системе двух единиц ток в ка­
тушку блок-магнита второго тепловоза протека­
ет через контакты кнопки ВОД2, находящейся на 
распределительном щите. Поэтому дизель любо­
го тепловоза может быть остановлен с поста уп­
равления другого тепловоза нажатием на кнопку 
ВОД2.

Инж. 3. X. Нотик,
преподаватель Московской школы машинистов

ст. Ховрино

'У 'жТ Т ¥П Н Т 7,Е Т ъ  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять
неисправности в электрических 'цепях локомотивов

НАРУШЕНА ЦЕПЬ 

ТОКОВЫХ КАТУШЕК РП2 И РП1

УДК 625.282-843.6.066:621.318.51.004.6

Х
очу рассказать о случае, который произошел 
у нас на локомотиве. После приемки теплово­

за ТЭЗ-5918А при движении по станционным пу­
тям со скоростью 18— 20 км/ч реле перехода РП2 
стало включаться через 1— 2 сек после срабаты­
вания реле РП1.

Как известно, преждевременное включение 
РП2 может произойти по следующим причинам. 
Во-первых, из-за большого тока в катушке на­
пряжения РП2 вследствие малого сопротивления 
в ее цепи между проводами 476 и 475. Во-вторых, 
при малом токе в токовой катушке из-за большо­
го сопротивления в цепи между проводами 4186

и 484, и, наконец, в случае слабого нажатия пру­
жины, прижимающей якорь к токовой катушке. 
При проверке этих предположений мы причины 
неисправности не обнаружили.

Преждевременное включение РП2 возможно 
также и при нарушении цепи токовой катуш­
ки, начиная от провода 477, отходящего от шун­
та амперметра 104, до минуса главного генера­
тора. Здесь может оборваться провод, сгореть то­
ковая катушка или ее сопротивление, нарушить­
ся цепь в фишке реостатных испытаний между 
проводами 481а и 4816. Решили проверить исправ­
ность этой цепи контрольной лампой. Заглушив 
дизель, отсоединили провод 480 от плюса токовой 
катушки РП1 и провод 477 от шунта ампермет­
ра 104. Через контрольную лампочку соединили 
общий плюс (клеммы 3/6-3/8) с плюсом токо­
вой катушки РП2 и вручную замкнули контактор 
Д2. Если при этом лампочка загорится — значит, 
цепь исправна

29Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В нашем случае при сборке этой схемы обна­
ружили, что нарушение между проводом 477 
и шунтом амперметра 104. Причина — отверну­
лась гайка крепящего болтика.

Из-за этого же была нарушена и цепь токовой 
катушки РП1. Оно также включалось несколько 
раньше, на что мы не обратили вначале внима­
ние.

Следует еще добавить, что нередко наблюда­
ются случаи звонковой работы РП1 и РП2 из-за 
подгара размыкающего блок-контакта РУ4 
между проводами 659 и 660 или при введении 
большой величины сопротивления СРП1 или 
СРП2, включенных параллельно размыкающим 
блок-контактам Ш2 и LLI4. Наблюдаются также 
случаи, когда реле перехода не включаются, при 
этом, как правило, имеются нарушения в цепи 
катушек напряжения.

В. Р. Кирияйнен,
машинист тепловоза 

депо Ленинград-Сортировочный-Московский 
Октябрьской дороги

>г. Ленинград

ПРОПАЛО ВОЗБУЖДЕНИЕ 

ГЛАВНОГО ГЕНЕРАТОРА

УДК 625.282-843.6.066:621.313.12.004.5

Однажды при следовании с поездом по подъе­
му на ведущей секции тепловоза ТЭЗ-6057 

произошел сброс нагрузки. Осмотр показал, что 
контакторы возбуждения ВВ и КВ и поездные 
П1, П2 и ПЗ включены, а нагрузки нет. При на­
жатии на губки контактора ВВ была слабая иск­
ра. Стало ясно, что нарушено возбуждение воз­
будителя. Не теряя время и не отыскивая непо­
средственно места повреждения, собрал простую 
аварийную схему, предложенную машинистом- 
инструктором Ю. А. Ивакиным в журнале № 8 
за 1968 г.

Отсоединил провод 455А от шунта ампермет­
ра 104 главного генератора в высоковольтной ка­
мере и зашунтировал селеновый выпрямитель 
ВС2. При трогании поезда напряжение главного 
генератора по амперметру было 150 в, а нагруз­
ка 50 квт. Следовательно, не хватало возбужде­
ния на возбудитель. Далее зашунтировал сопро­
тивление СВ (Т2), поставив перемычку с хомута 
на провод 690. Тем самым увеличил возбуждение 
на тахогенератор Т2, который в свою очередь уве­
личивает намагничивающую силу ограничитель­
ной обмотки возбудителя.

Затем отключил рубильник ВРЗ  и зашунтиро­
вал его ножи. Кстати, при трехножевом рубиль­
нике ВРЗ  шунтируем 2 и 3 ножи со стороны ка­
бины. При этом отключаем из работы узел APT и 
РЗ. В данном случае тахогенератор Т2 работает 
только на ограничительную обмотку, кото­

рая выполняет в этой схеме роль независимой об­
мотки возбуждения возбудителя. При езде на за­
тяжном подъеме и при трогании с места нагрузка 
главного генератора значительно возрастает, что 
при включенном рубильнике ВРЗ может приве­
сти к уменьшению мощности главного генерато­
ра, так как Т2 работает как узел APT. При вы­
ключенном рубильнике ВРЗ  машинист должен 
внимательно следить за током генератора, не до­
пуская превышения его выше нормы. Во время 
очередной стоянки на станции мы нашли не­
исправность. Она была в столбике сопротивлений 
СВВ. При осмотре сопротивления обнаружили 
перегоревшую нить в первом столбике.

При выходе из строя вспомогательного гене­
ратора ВГ на тепловозе ТЭЗ, оборудованном кон­
тактором ДЗ, можно применить следующую схе­
му. На «больной» секции отключают выключа­
тель АВ узла АРМ, вынимают предохранительна 
125 а в цепи ВГ и отсоединяют провод 104 от 
клеммы 3/4 — тем самым отключают независи­
мую обмотку вспомогательного генератора. На 
ведущей секции ставят перемычку между клем­
мами 1/2 и 2/2 для включения контактора ДЗ. 
На «здоровой» секции шунтируют замыкающую 
блокировку ДЗ в цепи контактора Б между про­
водами 1159 и 107. В данном случае при запуске 
и работе дизеля контактор ДЗ будет включен. 
При заглушенном дизеле контактор ДЗ будет от­
ключаться за счет работы реле давления масла 
РДМ1. При остановке дизеля давление масла 
в системе уменьшается и при 0,5—0,6 кГ/смг 
РДМ1 разрывает своей блокировкой цепь на ка­
тушку БМ, а на новых тепловозах на ЭТ и на ка­
тушку контактора ДЗ. Этой схемой можно поль 
зоваться также и при выходе из строя регулятора 
напряжения. Чтобы не перегружать ВГ, зарядку 
аккумуляторной батареи производят поочередно

Н. В. Ситников, 
машинист тепловоза 

депо Родаш 
Донецкой дороп

г. Родаково

ИЗ ПРАКТИКИ ЭКСПЛУАТАЦИИ 

ЭЛЕКТРОВОЗОВ СЕРИИ ВЛ82

УДК 621.335.2[024+.025]:621.337.(

На участке Купянск— Основа работает опытна 
партия электровозов ВЛ82 двойного питани 

Локомотивным бригадам депо Купянск прихо 
дится их обслуживать. Мне хотелось бы расска 
зать о некоторых неисправностях, которые, на 
мой взгляд, характерны для этих локомотивов 

После проследования нейтральной вставки 
одной из секций при включенном главном выклк 
чателе горят лампы БВ и КВЦ. Вольтметр не по 
казывает напряжения в контактной сети. Веро 
ятная причина — невключение реле 207 из-за
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го, что сгорела катушка или заклинило подвиж­
ную часть. Если реле 207 не включилось, его кон­
такты в цепи катушек дифреле 83—84 остались 

t разомкнутыми. Следовательно, цепи удерживаю­
щей катушки БВ и катушки КВЦ также не соб­
рались. Чтобы выйти из положения, нужно в мо­
мент включения кнопки «Возврат ГВ, БВ и реле» 
на панели № 2 кратковременно нажать на якорь 
реле 107. При этом, конечно, необходимо соблю­
дать правила техники безопасности. Таким обра­
зом, дифреле окажутся включенными.

При включенном главном выключателе лам­
пы БВ КВЦ горят. Напряжение на двигателях 
есть, но контактор вспомогательных машин не 
включается. Причина — нарушен контакт в бло­
кировке реле 131, между проводами Н135— Э19. 
Для приведения схемы в действие восстановить 
контакт.

Лампы БВ, КВЦ горят, главный выключатель 
включен, а напряжения на двигателях нет. Вспо­
могательные машины работают. Это говорит
о том, что БВ не включилось, но цепь на вспо­
могательные машины имеется. Чаще всего это 
происходит из-за нарушения контакта ПДЗ во 

- второй секции. Этот контакт находится в минусо­
вой цепи катушки БВ-81. Его следует восстано­
вить.

При включенном ГВ лампы БВ, КВЦ не го­
рят. Напряжение на двигателях есть, но вспомо­
гательные машины не работают. При включении 
кнопки «Вентилятор 1— 2» на щитке 224 слышно 
включение контактора 126. Одновременно на 
пульте гаснет сигнальная лампа В. Причина — 
сгорел силовой предохранитель 177 в цепи вспо­
могательных машин, сменить его

Во время набора групповой переключатель 
идет нормально до 20-й позиции. Когда вал 
контроллера перейдет на 21-ю позицию, ЭКГ са­
мопроизвольно идет на сброс. В неисправности 
повинен машинист: не выведены сопротивления 
ослабления поля. Провод Э4 получает питание 
постоянно. Как только на 21-й позиции замкнут­
ся блокировки ГП21— 31 и провод Н60 и катушка 
контакторов 65—69 получат питание, блокировка 
контактора 65 разорвет цепь на контактор 206. 
Последний отключается, а поскольку контактор 
208 включен, происходит сброс с 21-й на 20-ю по­
зицию. Для восстановления работы схемы выве­
сти сопротивления ОП, а как только ЭКГ выйдет 
на ходовую позицию 21, их можно снова ввести.

С. Н. Андриенко,
машинист депо Купянск 

Южной дороги
г. Купянск

§  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ % ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф

Поавила технической 

эксплуатации

ВОПРОС. М ожно ли на однопутном участке с автобло­
кировкой при выезде маневрового состава за границу стан­
ции по открытому выходному светофору и наличии ключа- 
жезла проезжать проходной светофор (если состав до него 
не умещается)? (А. Н. Жабин, помощник машиниста де­
по Домодедово Московской дороги.)

Ответ. М ожно, поскольку после выдачи ключа-жезла 
перегон является занятым и встречный поезд с соседней 
станции на этот перегон отправлен быть не может.

ВОПРОС. Хозяйственный поезд Hfr однопутном участке 
с автоблокировкой отправлен на перегон по разрешающе­
му выходному светофору с выдачей ключа-жезла руково­
дителю работ для возможности возвращения поезда на 
станцию. Локомотив радиостанцией не оборудован. Какой 
должен быть порядок дальнейшего следования поезда, если 
по окончании работ выявилось, что руководитель работ 
утерял ключ-жезл? (А. Н. Жабин.)

Ответ. Такой исключительный случай безответственного 
отношения к своим обязанностям руководителя работ, ко­
нечно, не предусмотрен никакими инструкциями. В этом 
случае, как выход, следует возвратить хозяйственный по­
езд на станцию отправления. После остановки поезда перед 
входным сигналом руководитель работ обязан связаться

с дежурным по станции, который и должен определить че­
рез дежурного поездного диспетчера порядок ввода на 
станцию и открытия перегона для дальнейшего нормаль­
ного движения поездов.

ВО П РО С . М ожно ли производить маневры с выездом 
за границу станции после закрытия перегона и что в этом 
случае должно служить разрешением? (А. П. Голиков, ма­
шинист г- Шевченко.)

Ответ. Маневры с выездом за границу станции с мо­
мента закрытия перегона производить нельзя. Если такая 
необходимость появится внезапно, то это может быть сде­
лано только с разрешения руководителя работ и выдачей 
дежурным по станции машинисту локомотива разрешения 
на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали с 
соответствующим текстом.

В О П РО С . Какой порядок доставки жезла с локомоти­
ва прибывшего поезда дежурному по станции? (И . J1. Кра- 
пивницкий, машинист депо Овруч Юго-Западной дороги.)

Ответ. В § 90 Инструкции по движению поездов и ма­
невровой работе указано, что обмен жезлов производится 
при посредстве механических жезлообменивателей или вруч­
ную, как правило, у помещения дежурного по станции. П о ­
этому если нет жезлообменивателей, то порядок передачи 
жезлов должен быть установлен в ТРА станции.

ВО П РО С . Как машинисту определить по натурному 
листу общее количество имеющихся в поезде ручных тор­
мозов и какие именно вагоны имеют такой тормоз? 
(А . П. Можейко, машинист локомотивного депо Батайск 
Северо-Казказской дороги.)
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Ответ. Об обеспечении поезда тормозами, в том числе 
и ручными, машинист знает из справки ВУ-45, вручаемой 
ему перед отправлением поезда, в порядке, установленном 
ПТЭ. Какие именно вагоны имеют ручной тормоз, маши­
нист может узнать по номеру вагона. У вагонов, оборудо­
ванных ручным тормозом, в конце номера стоят цифры 
О, 1, 2 или 3.

Инж. М. Н. Хацкелевич

Автотормоза

ВО П РО С . Как должен действовать машинист при сры­
ве ЭПК-150 на некодированном участке? (Д . Ф. Сметана,
машинист депо Хмельницкий Юго-Западной дороги.)

Ответ. Д о срыва ЭПК в течение 7— 8 сек подается 
свисток и машинист обязан предупредить срыв ЭПК в те­
чение этого времени либо ключом, либо разобщительным 
краном. Если же этого сделать не удалось, то в подобном 
случае необходимо поступать в соответствии с 
требованием § 89 Инструкции по эксплуатации тормозов 
ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899. Там указано, что при срыве автостопа 
необходимо ручку крана машиниста немедленно поставить 
в положение экстренного торможения. Это требование р ас ­
пространяется для всех участков пути.

ВО П РО С . Можно ли ручку крана машиниста уел. 
№  394 перевести из VI положения в I, если миновала на­
добность в экстренной остановке поезда? (Д . Ф . Сметана.)

Ответ. В § 83 Инструкции по тормозам №  2899 четко 
записано, что экстренное торможение во всех поездах и на 
любом профиле пути применяется до полной остановки по­
езда независимо от типа крана машиниста, а также незави­
симо от того, миновала или нет надобность в экстренной 
остановке. Это требование направлено к предупреждению 
обрыва поезда.

Инж. Н. П. Коврижкин

Инструкция 
по сигнализации

ВО П РО С . Имеется ответвление, оборудованное жезло­
вой системой. Выходные светофоры совмещены с маневро­
выми. При этом на выходных светофорах имеется еще одно 
очко с лунно-белым огнем, который дает готовность маршру­
та при отправлении по жезловой системе. Маневровые пе­
редвижения совершаются по маневровым сигналам. Допу­
скаются ли такие совмещения? (Т. Я. Сатаев, машинист 
локомотивного депо Горький Московский Горьковской до­
роги.)

Ответ. Инструкцией по сигнализации (§ 16) не оговорен 
случай подачи указания о  готовности маршрута отправле­
ния на ответвление, не оборудованное путевой блокировкой, 
выходным светофором, совмещенным с маневровыми.

В связи с этим указанная вами сигнализация и готов­
ности маршрута с применением на совмещенном светофоре, 
кроме маневрового лунно-белого огня, еще дополнительно­
го лунно-белого огня для указания о готовности маршрута 
имеет место на ряде дорог. В таком случае значение допол­
нительного лунно-белого огья однозначно соответствует 
§ 16 Инструкции по сигнализации, и только такое совме­
щение требует при отправлении убеждения, что горит лун­
но-белый огонь, указывающий на готовность всего мар­
шрута.

ВО П РО С . М ожно ли выявить завышение давления в 
уравнительном резервуаре постановкой ручки крана- в IV 
положение послеснижения давления в магистрали на 0,5 ат? 
(А. И. Наумочкин, машинист депо Мурманск Октябрьской 
дороги.)

Ответ. Нет, нельзя. Проверка плотности уравнительного 
резервуара производится после перевода ручки крана маши­
ниста из II  в IV  положение. Она позволяет выявить сни­
жение давления вследствие утечек или его завышения из-за 
пропуска золотника.

Если делать так, как вы предлагаете, возможно завы­
шение давления в уравнительном резервуаре на 0,15—0,25ат 
из-за термодинамических процессов в нем. Такое завыше­
ние затруднит обнаружение накапливания давления вслед­
ствие пропуска золотника крана машиниста.

Д о-p техн. наук В. Г. Иноземцев,
заведующий отделением 

автотормозного хозяйства ЦНИИ МПС

Автоматическая 

локомотивная 
сигнализация

В О П РО С . Тепловоз оборудован совмещенной схемой 
А Л СН  и АЛСТ. В пути следования перегорел предохрани­
тель в запломбированном ящике ПЭ-10. Можно ли маши­
нисту в пути следования сорвать пломбу и заменить предо­
хранитель? (В . К. Куклин, В. Г. Куклин, машинисты локо­
мотивного депо Шилка Забайкальской дороги.)

Ответ. Срывать пломбу в пути следования запре­
щается. В § 39 Инструкции М П С №  ЦШ/2190 о порядке 
пользования устройствами А Л С  с автостопом указывается: 
«П о возвращении из поездки локомотива в основное депо 
на контрольном пункте автостопов или в депо производится 
проверка наличия пломб на приборах локомотивной сигна­
лизации, электропневматическом клапане и разобщительном 

кране тормозной магистрали».
В случае наличия сорванных пломб, записи в маршруте 

машиниста или журнале технического состояния локомоти­
ва о срабатывании автостопа и срыве пломб с разобщи­
тельного крана тормозной магистрали или выключения ав­
тостопа ключом ЭПК дежурный по депо должен сооб­
щить об этом начальнику соответствующего депо и потре­
бовать письменное объяснение от машиниста, допустившего 
нарушение.

В О П РО С . При напольном зеленом сигнале автоблоки­
ровки на локомотивном светофоре появляются показания 
желтый и красно-желтый. Как поступать машинисту в дан­
ном случае: выключать автостоп ключом ЭПК или перекры­
вать кран ЭПК? (В . К. Куклин, В. Г. Куклин.)

Ответ. В случае внезапного появления красного огня 
на локомотивном светофоре при следовании по свободному 
блок-участку со скоростью более 20 км/ч машинист должен 
руководствоваться § 19 Инструкции М ПС №  ЦШ/2190 о 
порядке пользования устройствами АЛС. Этот порядок 
в соответствии с Указанием М П С №  М-20783 от 6/VIII 
1971 г. распространен также на случай внезапного кратко­
временного появления на локомотивном светофоре желтого 
с красным огня (вместо зеленого или желтого) при следова­
нии со скоростью выше контролируемой. При этом обратное 
включение автостопа ключом ЭПК должно производиться 
через 5— 7 сек. Внезапное появление желтого огня на локо­
мотивном светофоре при напольном зеленом сигнале вы­
ключения клапана ЭП К  не требует.

С. И. Присяжнкж,
зам. начальника 

Главного локомотивного хозяйства МПС
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Техническая консультация

________________________________ __________________________________________ ______________________

Дополнения и изменения к Инструкции по эксплуатации тормозов 
1 подвижного состава железных дорог ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899

Содержание и обслуживание автотормозов в 
соответствии с «Инструкцией по эксплуата­

ции тормозов подвижного состава железных до­
рог» ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 позволили улучшить 
эксплуатацию тормозного оборудования подвиж­
ного состава.

Инструкция в достаточной мере отражает из­
менившиеся условия эксплуатации, увеличив- 

I шийся вес и скорость движения поездов, обра- 
* щение грузовых поездов без сопровождения 
I главным кондуктором, насыщение подвижного 
I состава более современными тормозными уст­

ройствами и др. Вместе с тем обобщение опыта 
работы по данной Инструкции, отзывы и замеча­
ния локомотивных бригад выявили необходи­
мость некоторых ее изменений и дополнений.

; В связи с этим указаниями № Т-15028 от 4 июня 
с. г. Министерство путей сообщения ввело в 
действие с 1 июля 1973 г. изменения и дополне- 

| ния Инструкции ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899.
Какие это изменения?

§ 2. Дополнен. Разница пределов давлений 
| в главных резервуарах при автоматическом во­

зобновлении работы компрессоров на теплово­
зах должна составлять не менее 1 ат.

Установленные пределы давлений для тепло­
воза 7,5—8,5 ат с допускаемым отклонением 
±0,2 ат при неблагоприятном сочетании допу­
сков (плюсовое отклонение для нижнего преде- 

! ла и минусовое для верхнего) могут давать об­
щий диапазон пределов давлений всего 0,6 ат, 
что недостаточно для проверки плотности тор­
мозной сети.

§ 23. Исключено требование о перекрытии 
! крана вентиля перекрыши в оставляемой кабине 

моторвагонного поезда, оборудованного краном
I  машиниста уел. № 334Э. Это уменьшает коли­

чество операций, выполняемых при смене каби­
ны управления.

§ 25. Исключена проверка надежности сцеп­
ления по сигнальным отросткам замков автосце­
пок. Проверка надежности сцепления автосцепок 
кратковременным движением локомотива от со-

I става производится только в грузовых поездах.
§ 26. Дополнен проверкой надежности сцеп­

ления автосцепок по сигнальным отросткам зам­
ков после соединения тормозной магистрали и 
электроцепи электропневматического тормоза 
между локомотивом и первым вагоном.

Эти изменения § 25, 26 исключают необходи­
мость выхода машиниста из кабины к составу 
после прицепки локомотива для проверки сиг­
нальных отростков автосцепок. Такая проверка 
производится после соединения тормозной маги­
страли и электроцепи электропневматического 
тормоза одновременно с проверкой правильно­
сти соединения.

§ 33. Дополнен. Проверка плотности тормоз­
ной сети от локомотива должна производиться 
машинистом, при полном опробовании автотор­
мозов в присутствии осмотрщика-автоматчика 
(осмотрщика вагонов), производившего опробо­
вание; при сокращенном опробовании автотор­
мозов присутствие осмотрщика-автоматчика (ос­
мотрщика вагонов) при проверке плотности не 
обязательно.

Результат проверки плотности тормозной сети 
поезда от локомотива при составлении и выдаче 
машинисту справки формы ВУ-45 в справку 
записывает работник вагонного хозяйства, про­
изводивший опробование автотормозов; в осталь­
ных случаях результат проверки плотности тор­
мозной сети после опробования тормозов в 
справку ВУ-45 записывает машинист.

Это дополнение уточняет круг лиц, которыми 
выполняется проверка плотности тормозной сети 
поезда и порядок записи результатов в справку 
формы ВУ-45.

Данные о требуемом количестве ручных тор­
мозов для удержания поезда на месте в осях 
и наличии ручных тормозных осей в справку 
формы ВУ-45 вносятся для грузовых, грузо-пас­
сажирских и почтово-багажных поездов.

С учетом наличия ручного тормоза на каж­
дом пассажирском вагоне пассажирский поезд 
всегда имеет тормоза в достаточном количестве 
для удержания на месте.

§ 40. Дополнен. При прицепке на станциях, 
имеющих пункты технического осмотра, к оди­
ночно следующему локомотиву вагонов незави­
симо от их количества, осмотр прицепляемой
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Дополнения и изменения к Инструкции по эксплуатации тормозов 
подвижного состава железных дорог ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899

Содержание и обслуживание автотормозов в 
соответствии с «Инструкцией по эксплуата­

ции тормозов подвижного состава железных до­
рог» ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 позволили улучшить 
эксплуатацию тормозного оборудования подвиж­
ного состава.

Инструкция в достаточной мере отражает из­
менившиеся условия эксплуатации, увеличив­
шийся вес и скорость движения поездов, обра­
щение грузовых поездов без сопровождения 
главным кондуктором, насыщение подвижного 
состава более современными тормозными уст­
ройствами и др. Вместе с тем обобщение опыта 
работы по данной Инструкции, отзывы и замеча­
ния локомотивных бригад выявили необходи­
мость некоторых ее изменений и дополнений. 
В связи с этим указаниями № Т-15028 от 4 июня 
с. г. Министерство путей сообщения ввело в 
действие с 1 июля 1973 г. изменения и дополне­
ния Инструкции ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899.

Какие это изменения?

§ 2. Дополнен. Разница пределов давлений 
в главных резервуарах при автоматическом во­
зобновлении работы компрессоров на теплово­
зах должна составлять не менее 1 ат.

Установленные пределы давлений для тепло­
воза 7,5—8,5 ат с допускаемым отклонением 
±0,2 ат при неблагоприятном сочетании допу­
сков (плюсовое отклонение для нижнего преде­
ла и минусовое для верхнего) могут давать об­
щий диапазон пределов давлений всего 0,6 ат, 
что недостаточно для проверки плотности тор­
мозной сети.

§ 23. Исключено требование о перекрытии 
крана вентиля перекрыши в оставляемой кабине 
моторвагонного поезда, оборудованного краном 
машиниста уел. № 334Э. Это уменьшает коли­
чество операций, выполняемых при смене каби­
ны управления.

§ 25. Исключена проверка надежности сцеп­
ления по сигнальным отросткам замков автосце­
пок. Проверка надежности сцепления автосцепок 
кратковременным движением локомотива от со­
става производится только в грузовых поездах.

§ 26. Дополнен проверкой надежности сцеп­

ления автосцепок по сигнальным отросткам зам­
ков после соединения тормозной магистрали и 
электроцепи электропневматического тормоза 
между локомотивом и первым вагоном.

Эти изменения § 25, 26 исключают необходи­
мость выхода машиниста из кабины к составу 
после прицепки локомотива для проверки сиг­
нальных отростков автосцепок. Такая проверка 
производится после соединения тормозной маги­
страли и электроцепи электропневматического 
тормоза одновременно с проверкой правильно­
сти соединения.

§ 33. Дополнен. Проверка плотности тормоз­
ной сети от локомотива должна производиться 
машинистом, при полном опробовании автотор­
мозов в присутствии осмотрщика-автоматчика 
(осмотрщика вагонов), производившего опробо­
вание; при сокращенном опробовании автотор­
мозов присутствие осмотрщика-автоматчика (ос­
мотрщика вагонов) при проверке плотности не 
обязательно.

Результат проверки плотности тормозной сети 
поезда от локомотива при составлении и выдаче 
машинисту справки формы ВУ-45 в справку 
записывает работник вагонного хозяйства, про­
изводивший опробование автотормозов; в осталь­
ных случаях результат проверки плотности тор­
мозной сети после опробования тормозов в 
справку ВУ-45 записывает машинист.

Это дополнение уточняет круг лиц, которыми 
выполняется проверка плотности тормозной сети 
поезда и порядок записи результатов в справку 
формы ВУ-45.

Данные о требуемом количестве ручных тор­
мозов для удержания поезда на месте в осях 
и наличии ручных тормозных осей в справку 
формы ВУ-45 вносятся для грузовых, грузо-пас­
сажирских и почтово-багажных поездов.

С учетом наличия ручного тормоза на каж­
дом пассажирском вагоне пассажирский поезд 
всегда имеет тормоза в достаточном количестве 
для удержания на месте.

§ 40. Дополнен. При прицепке на станциях, 
имеющих пункты технического осмотра, к оди­
ночно следующему локомотиву вагонов незави­
симо от их количества, осмотр прицепляемой
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группы вагонов и полное опробование автотор­
мозов производятся в полном соответствии с тре­
бованиями ПТЭ и настоящей Инструкции.

На промежуточных станциях, где не имеется 
пунктов технического осмотра, порядок осмотра 
вагонов, опробования автотормозов и выдачи 
справки формы ВУ-45 устанавливается началь­
ником дороги.

На таких станциях при прицепке к одиночно 
следующему локомотиву не более пяти вагонов 
осмотр и полное опробование автотормозов про­
изводится без вручения машинисту локомотива 
справки формы ВУ-45, а данные о весе поезда, 
величине тормозного нажатия с учетом веса и 
тормозных средств локомотива, дате и времени 
полного опробования тормозов, величине утечки 
воздуха из тормозной сети записываются маши­
нистом локомотива в журнал формы ТУ-152, 
хранящийся на локомотиве, и подписываются 
машинистом и его помощником. При этом ис­
правные автотормоза должны быть включены на 
соответствующий режим торможения, за исклю­
чением случаев, предусмотренных при перевозке 
специальных грузов. Последний вагон в поезде 
должен быть с включенным автотормозом. Мак­
симальная скорость движения поезда определя­
ется по фактическому наличию тормозного на­
жатия с учетом веса и тормозных средств локо­
мотива. Воздухораспределитель локомотива в 
таком поезде должен включаться на груженый 
режим.

Это дополнение уточняет порядок осмотра 
и опробования автотормозов при прицепке ваго­
нов к одиночно следующему локомотиву.

§ 42 Исключено требование о необходимости 
завышать давление в уравнительном резервуаре 
до 5,8—6,2 ат первым положением ручки крана 
машиниста перед отправлением грузового по­
езда.

Такое завышение давления после полного 
опробования автотормозов не вызывается необ­
ходимостью, так как отпуск тормозов проверя­
ется работниками вагонного хозяйства.

§ 45. Дополнен. При прицепке к прибывшему 
поезду группы вагонов производится сокращен­
ное опробование автотормозов с обязательной 
проверкой их действия у каждого вагона этой 
группы и плотности тормозной сети поезда.

Проверка плотности тормозной сети необхо­
дима, так как после прицепки группы вагонов 
показатели плотности могут измениться и маши­
нист должен знать об этом, используя проверку 
плотности тормозной сети порядком, предусмот­
ренным § 49 инструкции.

§ 49. Установленный этим параграфом поря­
док проверки автотормозов распространен на

случаи прицепки дополнительного локомотива 
в голову грузоврго поезда для следования его на 
один или несколько перегонов, а также после от­
цепки этого локомотива.

§ 68. Уточнен. Резервуар времени на локомо­
тиве отключается, если вагоны с включенными 
воздухораспределителями пассажирского типа 
находятся в первой половине грузового поезда. 
При наличии пассажирских вагонов во второй 
половине грузового поезда резервуар времени на i 
локомотиве не отключается.

§ 115. Дополнен. При наличии вагонов с | 
включенными воздухораспределителями пасса- !■ 
жирского типа во второй половине грузового 
поезда резервуар времени не отключается; в про- | 
цессе отпуска тормозов ручку крана машиниста г 
выдерживать в I положении до повышения дав­
ления в уравнительном резервуаре до 5,5—5,8ат 
с последующим переводом ее в поездное поло­
жение.

Эти изменения § 68, 115 уточняют порядок 
управления автотормозами в грузовых поездах 
при наличии в их составе пассажирских вагонов.

§ 74. Изменен последний абзац пункта «д», 
который теперь изложен в следующей редакции: | 
«Места и скорости движения поезда и одиночно ! 
следующего локомотива для проверки действия 
автотормозов в пути следования устанавлива­
ются приказом начальника железной дороги и 
указываются в местных инструкциях».

Это изменение направлено на повышение про­
пускной способности железных дорог и учиты­
вает условия проверки действия в пути следо­
вания тормозов пассажирских поездов, имею­
щих высокую скорость движения.

§ 82. Дополнен. При подъезде к запрещаю­
щему сигналу или предельному столбику пол­
ный отпуск тормозов производить только после 
остановки поезда.

§ 92. Исключить.
В этом дополнении § 82 с исключением § 92 

учтены мнения многих машинистов.
§ 137. Исключен последний абзац: «При от-1 

сутствии главного кондуктора руководствовать­
ся § 33, 49 настоящей Инструкции» и предусмат­
ривается сокращенное опробование автотормо­
зов в соответствии с Правилами технической экс­
плуатации.

Б. Д. Никифоров,
главный инж енер Главного управлении 

локом отивного  хозяйства МПС, 
кандидат технических наук,

В. Г. Иноземцев,
заведую щ ий отделением  Автотормолного 

хозяйства ЦНИИ МПС, 
д октор  технических наук
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•  За рубежом

Развитие газотурбинной тяги 

на железных дорогах  Франции и Ф Р Г

В последние годы за рубежом зна­
чительно возрос интерес к ис­

пользованию газовых турбин в каче­
стве тяговых средств на железнодо­
рожном подвижном составе. Это 
обусловлено двумя основными фак ­
торами. С одной стороны, стали весь­
ма ощутимыми успехи в повышении 
экономичности газотурбинных двига­
телей — лучшие образцы их уже 
сейчас имеет удельный расход топ­
лива достаточно близкий к дизельно­
му. С другой стороны, что наиболее 
важно, коренным образом изменились 
требования, которые транспорт стал 
предъявлять к первичным силовым 
установкам. Это особенно ярко вы­
ражается сейчас в стремлении резко 
увеличить скорости пассажирского 
движения. В таких странах, как 
Франция, Англия, СШ А, Канада, 
ФРГ и др. намечается в ближайшей 
перспективе повсеместно повысить 
скорости пассажирских поездов до 
160—200 км/ч, а на отдельных лини­
ях до 250— 300 км/ч.

Нетрудно видеть, что решение та­
ких задач требует очень высоких 
мощностей тяговых средств, что под 
силу либо электротяге, либо тяговым 
турбинам на автономном подвижном 
составе неэлектрифицированных ли­
ний. Сложность проблемы усугубля­
ется еще тем, что повышение скоро- 
пей. как правило, мыслится с наи­
меньшими капитальными вложения­
ми. т. е. при существующем верхнем 
строении пути. А это значит, что 
подвижной состав должен быть мак­
симально легок, с наименьшими на­
грузками на ось. Именно этим объ­
ясняется то, чго моторвагонный га­
зотурбинный подвижной состав в ря ­
де стран рассматривается как наибо­
лее перспективный в скоростном пас­
сажирском сообщении.

В начале текущего года делегация 
специалистов М ПС и Минтяжмаша, 
в состав которой входили и авторы 
настоящей статьи, знакомилась с со ­
стоянием работ в области газотур­
бинной тяги во Франции и Ф РГ .

Ниже изложены основные итоги 
этого ознакомления. ч

Следует отметить, что как во 
Франции, так и в Ф Р Г  в связи с ма­
лыми весами грузовых поездов, ко­
роткими тяговыми плечами желез­
ные дороги не ощущают потребности 
в автономных грузовых локомотивах 
очень высокой единичной мощности 
н поэтому проблема грузового газо- 
турбовозостроения там в настоящее 
время не ставится.

Правда, на вопрос о целесообраз­
ности создания мощных газотурбо- 
возов представители самых различ­

ных фирм заявляли, что дело это 
перспективное, но для создания спе­
циальной локомотивной турбины 
нужно иметь большой заказ, так как 
затраты на ее создание велики.

Для пассажирского сообщения на 
расстояния в несколько часов следо­
вания во Франции используются тур­
бопоезда. Использование их позво­
лило значительно поднять макси­
мальные скорости движения поездов 
на этих направлениях без реконст­
рукции пути. Имеется три типа ф ран ­
цузских турбопоездов: ETG, RTG и
TGV. Основные характеристики их 
приведены в табл. 1.

Первые французские турбопоезда 
типа ETG (рис. 1) были созданы пу­
тем модернизации дизель-поездов с 
гидромеханической передачей: один
из дизелей мощностью 330 квт был 
заменен двухвальным авиационным 
газотурбинным двигателем TURMO- 
IIIF .

В настоящее время на железных 
дорогах Франции находятся в экс­
плуатации 14 поездов типа ETG. Они 
работают в пассажирском движении, 
наряду с дизель-поездами, на участ­
ке П ариж — Кан— Ш ербург с макси­
мальной скоростью 160 км/ч и сред­
ней технической 110— 120 км/ч. Экс­
плуатируются сочлененные составы по 
два поезда (8 вагонов: 4 моторных и
4 прицепных). Обслуживание осу ­
ществляется двумя машинистами, на­
ходящимися в головных вагонах 
каждого поезда (первый и пятый мо­
торные вагоны): синхронизация р а ­
боты производится по телефону. Тро- 
гание поезда осуществляется только 
на ГТД. Турбина запускается на ке­
росине, а затем переключается на ди­
зельное топливо. При скорости поез­
да 10— 15 км/ч включаются дизели. 
В связи с высокой скоростью движе­
ния силовая установка большую 
часть времени работает в режимах, 
близких к номинальным. Путь на тя­

говом участке имеет рельсы пример­
но соответствующие типу Р65, дере­
вянные шпалы и щебеночный бал­
ласт. И, вместе с тем, нельзя не от­
метить очень высокие скорости в 
кривых. Максимальная скорость и 
кривых определяется выражением

Vmax =" / R .  в то время как у

нас принимается vfmax =  4 / R . t . e .  поч­

ти на 35% выше. Это объясняется 
прежде всего очень малыми нагруз­
ками на ось турбопоездов.

Опыт эксплуатации турбопоездов 
на французских железных дорогах 
привел к важному выводу о том, что 
они выгоднее, чем дизель-поезда уже 
при скоростях свыше 120 км/ч. Толь­
ко повышение максимальной скоро­
сти движения при введении турбо­
поездов на дороге П ариж — Шербург 
со 120 км/ч до 160 км/ч обеспечило 
увеличение притока пассажиров при­
мерно на 25% и сделало рентабель­
ными железнодорожные пассажир­
ские перевозки на этом участке. О б ­
служивание турбопоездов оказалось 
дешевле, чем дизель-поездов. Пере­
расход турбиной топлива сравни­
тельно с дизелем, как считают фран­
цузские специалисты, окупается нали­
чием 2—3 лишних сидячих мест. Сле­
дует отметить, что стоимость проезд­
ных билетов в турбопоездах та же, 
что и в дизель-поездах.

Фирма T U RBOM ECA  дает очень 
невысокий ресурс для своих двига­
телей— 1600 ч. После выработки 
этих часов двигатель поступает на 
завод-изготовитель в переборку, а на 
этот период на турбопоезде устанав­
ливается другой —  новый или отре­
монтированный ГТД. После перебор­
ки, стоимость которой составляет 
примерно 25% от стоимости нового 
двигателя, устанавливается срок до 
следующей переборки 1000 ч. Далее 
цикл повторяется. Общий срок служ­
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Т а б л и ц а  1

Наименование данных ETG RTG TGV

Максимальная скорость, км/ч 160 200 300
Тип экипажной части четырехосный вагон сочлененный
Количество вагонов — 

всего 4 5/4 5
моторных 2 2 2

Количество мест в поезде 188 280/200 90
в моторном вагоне 44/48 48 —

Полный вес поезда, т 163 225/187 192
Длина состава, м 87. 18 129/103,5 92,9
Количество тележек в поезде 8 10/8 6

из них моторных- 2 2 6
База тележки, м 2,8 2,7 2 ,6

моторного вагона 15,2 16,98 14
прицепного » 15,4 16,54 18,3

Тип двигателей ГТД + дизель ГТД ГТД
Марка ГТД TURMO-IIIF TURMO-IIIF TURMO-IHG

Мощность одного ГТД, квт 820
ASTAZOU1VA 

850 + 320 940/1 100
дизеля, квт 330 — —

Количество двигателей в поезде 1ГТД+дИзель 2-f-2 вспом. 4
Суммарная мощность двигателей, квт 1 150 2340 3760
Отбор мощности на вспомогательные нуж­ 370 640 280
ды, квт 
Тип передачи

1
гидромеханическая электриче­

Запас топлива, л 2500 -

ская перемен­
но-постоян­
ного тока 

8000

бы этих двигателей на турбопоездах 
пока что не установлен. Между пе­
реборками турбины поезд проходит 
в среднем 100— 120 тыс. км. Общий 
пробег 14 турбопоездов за 2— 2,5 го­
да эксплуатации составил 7,5 млн. 
км, причем один из поездов пробе­
жал уже 1 млн. км.

Вагоностроительный завод фирмы 
ANF в Валансьене приступил к се­
рийному производству турбопоездов, 
однако строятся турбопоезда не типа 
ETG, а несколько улучшенные, мо­
дернизированные —  типа RTG. О с ­
новное отличие турбопоездов RTG —  
полная замена дизелей газотурбин­
ными двигателями. Д аж е в качестве 
вспомогательного использован газо­
турбинный двигатель с генератором 
переменного тока.

Турбопоезда RTG строятся в о с ­
новном пятивагонные (2м+3); трех­
вагонный вариант рассчитан на мак­
симальную скорость 240 км/ч. В них 
используются также двигатели фир­
мы TURBOM ECA, однако с несколь­
ко усовершенствованными системами

Рис. 2. Турбопоезд серии TG V

запуска и топливной. Предполагается 
в дальнейшем, путем повышения 
температуры газа увеличить мощ­
ность ГТД T U RM O -IIIF  до 950—  
1100 квт.

Гидравлическая передача Фойт 
использована в обоих типах турбо­
поездов, но в RTG в передаче отсут­
ствует привод вспомогательных 
агрегатов и добавлен гидродинами­
ческий тормоз.

На турбопоездах RTG использу­
ется новый тип тележек с наружны­
ми буксами и вторичным подвешива­
нием, препятствующим наклону ку­
зова. В будущем предполагается ус­
тановка устройств для наклона ку­
зова. Тележки имеют четыре системы 
торможения: пневматический коло­
дочный, магниторельсовый, дисковый 
(по два диска на оси) и гидродина­
мический тормоз. Противогазное уст­
ройство воздействует на систему 
дисковых и гидродинамических тор­
мозов.

На турбопоездах французских ж е­
лезных дорог успешно решены проб­

лемы шумоглушения. По опублико­
ванным данным уровень шума при не­
подвижном поезде в моторном ваго­
не составляет 65— 67 дб (в вагоне с 
дизелем 60— 69 дб), а внешний шум 
на расстоянии 7,5 м от оси вагона 
на высоте 1,2 м над землей 83—88- дб. 
При скорости движения 160— 170 км/ч 
в моторном вагоне 72—73 дб, в при­
цепном 1-го класса 69— 70 дб, на 
расстоянии 7,5 м от поезда 101— 
102 дб, причем при работающей тур­
бине шум всего на 1— 2 дб выше, 
чем при полностью выключенной. Та­
кие результаты достигнуты путем 
улучшения конструкции выхлопных 
и всасывающих патрубков турбома­
шин, снижения температур газов в 
зоне контакта со стенками, повыше­
ния эффективности диффузоров и хо­
рошей звукоизоляции машинного по­
мещения. Последняя выполнена сле­
дующим образом: изнутри помеще­
ния —  перфорированный алюминие­
вый лист, 60-миллиметровый слой 
уплотненного стекловолокна и, затем, 
обычная металлическая обшивка.

В настоящее время фирма ANF 
строит 18 турбопоездов типа RTG. 
Первый экземпляр поезда уже нахо­
дится в эксплуатации, причем была 
достигнута скорость 205 км/ч. Как 
нам сообщили, заказ на 2 турбопоезда 
типа ETG поступил от американской 
фирмы Амтрак.

Основным преимуществом турбо­
поездов французские специалисты 
считают получение высокой мощно­
сти силовых установок при малой 
нагрузке на ось (12— 13 т), что по­
зволяет резко повысить скорость в 
пассажирском движении на сущест­
вующем верхнем строении железно­
дорожного пути.

Наиболее интересным в техниче­
ском отношении является француз­
ский высокоскоростной турбопоезд 
типа TGV (рис. 2 и 3). В изготовле­
нии поезда принимали участие фир­
мы Alsthom, МТЕ, TURBOMECA, 
ABC-SEMCA и другие.

Турбопоезд TGV имеет облегчен­
ную и хорош о обтекаемую конструк­
цию. Поверх стального сварного ку­
зова наложена пластиковая отделка. 
П о лицевой части вагонов практи­
чески нет каких-либо выступающих 
деталей, до минимума сведены меж- 
вагонные промежутки. Оконные стек­
ла вагонов имеют толщину 27 мм, 
лобовые —  выполнены из высоко­
прочного стекла фирмы Трайплекс. 
Пассажирские салоны вагонов турбо­
поезда весьма комфортабельны, име­
ют кондиционирование, повышенное 
(5 мм вод. ст.) давление воздуха 
внутри вагона; тамбурные двери с 
автоматическим открытием. Над две­
рями размещен скоростемер, позво­
ляющий пассажирам видеть скорость 
движения поезда. Максимальная ско­
рость, которую мы имели возмож­
ность наблюдать на эгом приборе со­
ставляла 270 км/ч. Вероятно без та­
кого прибора трудно было бы вос­
принять, что движение происходит
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Рис. 3. Расположение оборудования м оторного вагона турбопоезда TG V :

1 — аккумуляторы; 2, 3 — электрооборудование; 4 — реостатный тормоз; 5 — выпрямитель; 6 — вспомогательная аппаратура ГТД; 7 — гене­
ратор переменного’ тока; 8 — редуктор; 9 — пневмоаппаратура; 10— выхлопной патрубок; 11 — газотурбинные двигатели; 12 — трансформа­
торы; 13— воздушные фильтры; 14— вентиляционный короб; 15 — глушитель шума; 16 — топливный бак; 17 — огнетушители; 18 — рассекате­
ли; 19 — электронное оборудование; 20 — пульт радиофикации

на таких высоких скоростях. Субъ­
ективно при разгонах, замедлениях и 
на высоких скоростях таких ощуще­
ний как при посадке или взлете са ­
молета пассажир совершенно не ощ у­
щает.

Турбопоезд TGV имеет ряд прин­
ципиальных отличий как по силовой 
установке, так и по экипажной ча­
сти. Его силовая установка состоит 
из газотурбинных двигателей 
TURMO-3G и электрической переда­
чи переменно-постоянного тока. В 
каждом моторном вагоне установле­
но по 2 ГТД, работающие через соб ­
ственные и один общий понижающие 
редукторы на генератор трехфазного 
тока мощностью 2250 квт, а также на 
привод генератора переменного тока 
мощностью 295 квт (400 гц, 380/220 в) 
для вспомогательных нужд. От тя­
гового генератора через выпрямитель 
питаются шесть тяговых самовенти- 
лируемых электродвигателей посто­
янного тока мощностью 310 квт, со ­
единенные параллельно. Вспомога­
тельный генератор питает климати­
ческую установку, электродвигатель 
воздушного компрессора, привод топ­
ливных насосов, цепи управления, 
освещения, заряда аккумуляторной 
батареи и др. »

Газотурбинные двигатели
TURMO-IIIG являются усовершенст­
вованной модификацией исходного 
прототипа TURM O-IIIF . Модерниза­
ция каснулась главным образом  
улучшения свойств жаропрочных 
сплавов для элементов двухступенча­
той турбины турбокомпрессора. Это 
позволило повысить температуру га­
зов на 250° С и соответственнно мощ­
ность двигателя на 80 квт.

Фильтр компрессора —  полиуре­
тановый; скорость воздуха 2 м/сек, 
расход 15 кг/сек, тонкость очистки 
20 микрон (к. п. д. 70% ). Меняется

фильтр через два месяца. Ресурс вы­
сокоскоростных понижающих редук­
торов —  900 ч, однако на первых 
турбопоездах они проработали до 
6000 ч. Ревизия редукторов осущест­
вляется одновременно с турбиной.

На пульте управления машиниста 
турбопоезда установлены следующие 
дополнительные указывающие прибо­
ры: сигнал неисправности систем
тормозов, лампа регулирования кре­
на кузова вагона, сигнализация за ­
пуска турбины, температура газов 
перед тяговой турбиной, указатели 
начала боксования и юза, темпера­
туры подшипников.

В отличие от первых турбопоез­
дов экипаж турбопоезда TGV сочле­
ненного типа: между вагонами уста­
новлены объединенные двухосные 
тележкн. Это, хотя и приводит к не­
сколько более высоким нагрузкам на 
ось (16,5 т), однако дает заметную 
экономию общего веса турбопоезда. 
Для обеспечения наилучшего ком­
форта турбопоезд имеет пневматиче­
ское оборудование для наклона кузо­
ва на 3— 4° во время прохождения 
кривых участков пути.

Тележки имеют очень {мягкое под­
вешивание. При скорости 270—

Рис. 4. Тормозной путь турбопоезда TG V 
в зависимости от скорости

300 км/ч максимальное непогашенное 
ускорение на тележке 0,5 g; возвра­
щающий момент —  2 тм.

Турбопоезд TGV также оборудо­
ван четырьмя системами тормозов: 
реостатным, вихретоковым, магнито­
рельсовым, электропневмогидравли- 
ческим. Основной тормоз —  реостат­
ный, вихретоковый применяется для 
экстренного торможения, электро­
пневмогидр а влический используется 
при скоростях м,еныне 120 км/ч. 
Опытные данные о величине тормоз­
ных путей приведены на рис. 4.

В связи с очень длинными тор­
мозными путями на всех разъездах, 
переездах и прочих местах, где мо­
жет возникнуть опасность, установле­
на сигнализация, передающая преду­
предительный сигнал в центральный 
пункт, а затем на турбопоезд.

Турбопоезд TGV уже передан в 
ведение французских железных до­
рог и в настоящее время находится 
в опытной эксплуатации. Поезд на­
чал работать с апреля 1972 г., и об ­
щий пробег за первые десять месяцев 
составил 65 000 км. После 35 000 км 
была произведена обточка колесных 
пар. Один прицепной вагон в середи­
не поезда оборудован как лаборато-

Рис. 5. Общее сопротивление турбопоездд 
TG V в зависимости от скорости

1 W 0
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Рис. 6. Теплогазотурбовоз

рия для проведения широкой про­
граммы испытаний —  динамических, 
тяговых, аэродинамических. Турбопо­
езд TGV достиг максимальной ско­
рости 318 км/ч. Данные о величине 
общего сопротивления поезда при 
различных скоростях приведены на 
рис. 5.

Максимальные значения ускоре­
ния и замедления 1,4 м/сек2, а сред­
нее —  0,7— ОД м/сек2. В опытной по­
ездке с нашим участием со скорости 
270 км/ч было произведено экстрен­
ное торможение до остановки. Время 
движения составило 78 сек, а тор­
мозной путь 2976 м. Плавность сни­
жения скорости не позволяла ощ у­
щать толчков или вообще какого-ли­
бо нарушения комфорта. Выполнен­
ные на поезде в период испытаний 
160 торможений магниторельсовым 
тормозом привели к износу тормоз­
ных колодок на 75%.

Поезд оборудован автомашини­
стом, который осуществляет автове­
дение на скоростях более 160 км/ч. 
При этом программа движения с о ­
ставлена для двух вариантов ск оро­
сти —  300 и 220 км/ч.

В беседе с представителями ф ир­
мы Alsthom делегация ознакомилась 
с перспективами работ по турбопоез­
дам. Во Франции создана специаль­
ная комиссия, которая произвела 
технико-экономическое сопоставление

Рис. 7. М оторный турбовагон ТЕЕ

различных видов . тяги для скорост­
ного пассажирского сообщения. Вы­
боры комиссии оказались однознач­
ными в пользу газотурбинной тяги. 
Ожидается решение о строительстве 
скоростной железной дороги П а ­
риж— Лион протяженностью 430 км. 
Эту дорогу намечено проложить па­
раллельно существующей; макси­
мальная скорость пассажирских поез­
дов будет на уровне 300 км/ч, сред­
няя техническая —  240— 250 км/ч. 
Предполагается пустить 50 пар поез­
дов, в связи с чем фирма Alsthom на­
меревается получить заказ на 
100 турбопоездов типа TGV.

Турбопоезда TGV в дальнейшем, 
по-вндимому, будут выпускаться се­
мивагонными (2 моторных и 5 ири- 
цепных, из них 1 вагои-ресторан) как 
для внутренних железных дорог, 
так и по предполагаемому заказу 
СШ А.

Первый образец турбопоезда TGV 
с учетом всех научно-исследователь­
ских работ стоил 20 млн. франков; 
при заказе в 100 поездов стоимость 
каждого семивагонного поезда будет 
па уровне 10 млн. франков или 2 млн. 
долларов. Считается, что скоростная 
магистраль П ариж — Лион окупится 

в течение 6 лет.
Как уже отмечалось, советским 

специалистам была предоставлена 
возможность ознакомиться с состоя­
нием работ в области газотурбинной 
тяги не только во Франции, но и в 
Ф РГ .

П а железных дорогах Ф Р Г  уже 
в течение ряда лет работают в экс­
плуатации локомотивы с комбиниро­
ванной силовой установкой —  дизе­
лем и газовой турбиной (рис. 6), а 
также созданы опытные образцы мо­
торных турбовагонов (рис. 7 и 8). 
Основные характеристики этого под­
вижного состава приведены в табл. 2. 
Г идропередача теплогазотурбовозов 
имеет два режима: грузовой (V raa.* =  
=  136 км/ч) и пассажирский (V max =  
=  160 км/ч) однако эти локомотивы 
используются только с пассажирскими 
поездами на участке от Мюнхена в 
Швейцарию. Локомотивы имеют две 
системы тормозов: гидродинамиче­
скую и пневматическую. При гидрав­

лическом торможении автоматически 
выключается дизель и газовая тур­
бина.

Трогание поезда с места осущест­
вляется с помощью дизеля; при ско­
рости около 30 км/ч включается ГТД. 
Система регулирования силовой уста­
новки обеспечивает наиболее благо­
приятные условия для работы тазо­
турбинного двигателя: ГТД большую 
часть времени работает на полной 
мощности. Регулирование мощности 
в диапазоне от 100% до 40% осуще­
ствляется только изменением мощно­
сти дизеля; при меньшей потребной
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Тип двигателя;
основного дизель ГТД
вспомогательного ГТД дизель

Мощность:
ГТД, л. с. 1150 2208
дизеля, л. с. 2500 3S0

Максимальная скорость. 160 160
км/ч

Тип передачи гидравличе­
ская

Количество осей 4 4
из них моторных 2 2

Вес:
служебный, т 81 50.75
сцепной, т 40, 1 35

Нагрузка на ось, т 20,25 17.5
и 8.2

Длина, м 16,4 19,96
Общая база, м 11.4 12,6
База тележки, м 2,8 3,4

мощности ГТД переходит на режим ] 
холостого хода.

Н а первом теплогазотурбовозе 
была одна электрическая система за- \ 
щиты турбины. Однако практика по­
казала, что этого недостаточно: од- < 
нажды защита не сработала и тур- j 
бина сгорела. Сейчас имеется три 
системы —  две электрических и ме­
ханическая. Нельзя не отметить 
чрезвычайно большое число запусков 
турбины из-за сброса нагрузки в гид­
ропередаче: примерно за 30 ч работы j 
было свыше 1000 запусков.

Газовые турбины на локомотивах j 
двухвальные, типа Avco Lycoming, 
построенные фирмой Klokner — Hum­
boldt— Deutz по лицензии фирмы Дже- 
нерал— Электрик. Исходный ресурс ] 
турбин 1250 ч, однако при осмотре j 
двигателя после 5000 ч работы обна- ] 
ружены лишь трещины в жаровых.]
трубах камер сгорания и выявлена 1
необходимость смены угольных*
уплотнений.

Хорошее впечатление оставили! 
эти локомотивы в опытных поездках. ] 
Несмотря на наличие двух силовых 1 
установок в кабине один комплект j 
приборов управления. Кстати ска- ] 
зать, и на его конструкции можно J 
было заметить тенденцию к макси-1 
мальному упрощению операции уп-| 
равления, сокращению количества 1
приборов, устанавливаемых на пуль- 1 
те. Одной рукояткой контроллера |
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Рис. 8. Расположение оборудования в моторном турбовагоне ТЕ Е :
1-газотурбинный двигатель; 2 — редуктор; 3 — входной патрубок; 4 —выхлопной канал с глушителем; 5 — стартер; 6 — гидропередача 
«Фойт»; 7 — теплообменник; 8 — пульт управления; 9 — топливный бак ГТД; 10 — холодильник ГТД и гидропередачи; 11 — вспомогатель­
ный дизель; 12 — топливный бак вспомогательного дизеля; 13 — холодильник дизеля; 14— выхлопной канал дизеля; 15 — электронная аппа­
ратура управления

машинист регулирует скорость поез­
да. При этом на 15 позициях парал­
лельно с дизелем нагрузку принима­
ет турбина. Полностью мощность 
турбины используется на позиции
В. Мощность турбины реализуется 
на отрезках пути, которые ограничи­
вают скорость поезда из-за недоста­
точной мощности дизеля. Увеличение 
мощности дизеля было бы связано с 
повышением нагрузки на ось, а так­
же привело бы к недоиспользованию 
мощности тепловоза на остальных 
участках пути.

Характерно, что для установки 
турбины достаточным оказалось ме­
сто, которое прежде занимал котел 
отопления поезда.

По мере снижения нагрузки ма­
шинист переводит рукоятку контрол­
лера на низшие позиции и на 9 по­
зиции турбина переходит на холос­
тые обороты. С 10 по 15 позиции тур­
бина отдает 90% мощности.

По времени турбина может р а з ­
вить полную мощность с холостых 
оборотов за 15 сек, а с момента за ­
пуска через 45 сек. Выбег ротора 
турбины с холостого хода до oqja- 
новки 2 мин.

Управление тягой локомотива 
просто и удобно и наличие мощной 
бустерной установки не ведет к его 
чрезмерному усложнению. Целесо­
образность изготовления мощных ло­
комотивов с газовой турбиной в ка­
честве бустера с бесспорной очевид­
ностью была проиллюстрирована нам 
на примере теплогазотурбовозов.

Турбовагоны в Ф РГ , также как и 
во Франции, были изготовлены ну^ 
тем замены в моторном вагоне ди­
зель-поезда типа ТЕЕ одного дизеля 
на газовую турбину (рис. 8). Это по­
зволило поднять максимальную ско­
рость поезда со 140 км/ч до 160 км/ч. 
Конструкцию турбовагонов ТЕЕ 
нельзя признать удачной из-за очень 
неравномерного распределения нагру­
зок на переднюю и заднюю тележки
17,5 т/ось и 8,2 т/ось.

В настоящее время фирма 
KRAUSS— M AFFEI и объединение 
MTU (MAN, МА1ВАСН и MERSE- 
DES— BENZ) занимаются проектны­

ми разработками более современных 
и мощных пассажирских газотурбо- 
возов. Фирмой K R A U SS— M A FFE I 
проработаны два варианта газотур- 
бовозов мощностью 5000 л. с. в сек­
ции (2 ГТД по 2500 л. с.) с гидрав­
лической и электрической переменно­
постоянного тока передачами. Р а с ­
четный к.п.д. на ободе колес 22% и 
нагрузка на ось 15— 15,5 т. Два та­
ких локомотива, в голове и хвосте 
поезда, обеспечат ведение состава ве­
сом 650 т со скоростью 250 км/ч.

Объединение MTU выполнило 
проект газотурбовоза мощностью 
7000 л.с. в секции (2 ГТД по 3400 
л. с.) с электрической передачей пе­
ременно-постоянного тока, и ведутся 
работы над проектом турбопоезда с 
мощностью силовой установки 10 000 
л. с. В основу проектов фирмы по­
ложен уже имеющийся авиационный 
двухвальный двигатель (мощность 
3400 л. с., вес 700 кг, расход топлива 
при полной мощности 217 г/э л. с. ч.), 
несколько приспособленный для р а ­
боты в наземных условиях.

Весьма интересно, что в проектах 
газотурбовозов обоих упомянутых 
выше фирм в качестве генераторов 
переменного тока использовались вы­
сокооборотные (14000 об/мин, часто­
та 200— 500 гц) однополюсные гене­
раторы, выпускаемые фирмой Си­
менс. Ротор генератора без обмотки; 
индукция изменяется благодаря из­
менению зазора.

В некоторой связи с газотурбин­
ной проблемой находятся работы, 
проводимые в Ф Р Г  по поездам на маг­
нитном подвешивании. Фирма 
K R A U SS— M A FFE I уже вышла из 
стадии проектных разработок: у с­
пешно действуют два натурных ваго­
на с линейным двигателем на маг­
нитном и воздушном подвешивании. 
Вагоны проходят испытания на 100- 
метровой эстакаде; строится экспе­
риментальный полигон протяженно­
стью около 8 км. Опыты показали 
преимущества магнитного подвеши­
вания. Предполагается, что будет по­
строена линия для поездов на маг­
нитном подвешивании между Мюнхе­
ном и Гамбургом (около 1000 км),

причем скорость вначале будет 
300 км/ч, а затем около 500—
600 км/ч. Принципиально важно, 
что фирма идет по пути внешнего 
энергоснабжения —  подводящие 
электроэнергию шины расположены 
периодически непосредственно на бо­
ковой стенке эстакады.

Фирмы MTU пока что выполнили 
лишь проектные разработки поездов 
на магнитном подвешивании, однако 
они уже выбрали иной путь решения 
задачи. Считая, что токосъем при 
скоростях движения 500— 600 км/ч 
будет практически неразрешимой за ­
дачей (что, кстати сказать, совпада­
ет с мнением японских специали­
стов), фирмы приняли схему авто­
номной газотурбинной тяги: газотур­
бинный двигатель —  трехфазный вы­
сокочастотный генератор переменно­
го тока, питающий линейный двига­
тель и системы подвешивания.

Итак, опыт использования газо­
турбинной тяги на железных д оро­
гах Франции и Ф Р Г  свидетельствует 
о том, что применение газотурбинно­
го привода в пассажирском подвиж­
ном составе экономически оправды­
вается уже при скоростях движения 
свыше 120 км/ч; при скоростях 200—
300 км/ч газотурбинная тяга являет­
ся наиболее перспективной.

Применение легких авиационных 
газотурбинных двигателей позволяет 
создать подвижной состав (турбо­
поезда, газотурбовозы) с малыми 
(12— 15 т) нагрузками на ось, что 
решает проблему резкого повышения 
скоростей движения поездов на су­
ществующем верхнем строении пути.

Как членам советской делегации, 
ознакомившейся с развитием газо­
турбинной тяги на железных дорогах  ̂
Франции и Ф Р Г , нам бы хотелось в 
заключение отметить ту благожела­
тельность, которую, как правило, 
проявляли к нам французские и не­
мецкие специалисты. Мы всюду виде­
ли проявление заинтересованности в 
установлении более тесных деловых 
контактов и обмене технической ин­
формацией.

Докт. техн. наук Е. Т. Бартош,
канд. техн. наук Б. Д. Никифоров
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РЕФЕРАТЫ 
СТАТЕЙ, 
опубликованных 
в журнале №  7 
за 1973 г.

УДК 625.283-846.066
Электрическая схема тепловоза М62. К а м е н ­

ь е в  Ю.  С., К у п р и е н к о  О. Г. «Электрическая и тепло­
возная тяга», 1973 г., №  7.

По просьбе читателей ж урнала на вкладке публикует­
ся м ногокрасочная исполнительная электрическая схема 
тепловоза М62. В статье кратко описаны запуск дизеля, 
работа схемы в тяговом  реж им е, система возбуж дения и 
д ругие  цепи. Рассказывается о характеристике главного ге ­
нератора.

УДК 625.282.004:658.011.56
Автоматизированная система управления локомотив­

ным хозяйством (АСУ.Т). К е л ь п е р и с  П.  И.,  О з е  м  б-
л о в {  к  и й В. Ч., А н т р о п о в  В. С. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1973 г., №  7.

Рассмотрены кр уг задач, которы й долж на решать ав­
томатизированная система управления локом отивны м  хо­
зяйством. Указаны этапы внедрения автом атизированной 
системы, ее выходные характеристики и критерии оптим и­
зации.

УДК 621.335.061:621.314.632.017.71.082.6
Измерение тепловых сопротивлений силовых полупро­

водниковых вентилей. Б е л я к о в  В. А. ,  Г о л у б е в  П. Н. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 1973, №  7.

О бъясняется понятие «тепловое сопротивление полу­
п роводни кового  вентиля», показано изм енение его  в п р о ­
цессе эксплуатации, обосновывается необходим ость перио­
дической проверки. Описывается блок-схема установки для 
экспресс-контроля тепловых сопротивлений.

УДК 621.333:621.316.92:621.337.522
Защита на электровозе ВЛ8 при рекуперативном тор­

можении. И в а н о в  А. М . «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1973 г., №  7.

Рассматривается действие схемы бы стродействую щ их 
контакторов электровоза ВЛ8 при рекуперативном  то р м о ­
ж ении в м ом ент ко р о тко го  замыкания контактной сети.

УДК 625.282.843.6-529
Локомотивом управляет автомат. З и м а р ь к о в  Б. Д. 

«Электрическая и тепловозная тяга», 1973 г., №  7.
Сотрудникам и ЛИИЖТа создано автоматическое уст­

ройство, с пом ощ ью  ко то р о го  осущ ествляется управление 
тепловозом. М аш инист полностью  сосредоточивает свое 
внимание на безопасности дзиж ения и лишь разгон и то р ­
м ож ение состава производит обы чны м  порядком .

УДК 621.332.63:621.316.57
Увеличение межремонтных сроков для выключателя 

ВМО-35. Г е р м а к Л. А., Л о г и н о в  В. М . «Электрическая 
и тепловозная тяга», 1973 г., №  7.

Исследования, проводивш иеся на Горьковской д ороге , 
показали, что в выключателях ВМ О-35 м ож н о  увеличить 
м еж рем онтны е сроки эксплуатации трансф орм аторного  
масла. В статье приводятся данные этих исследований.

И С П Р А В Л Е Н И Е  О Ш И Б К И

В ию ньском  ном ере журнала в статье «По труду и честь» д о п у ­
щена по вине типограф ии ош ибка. П ервую  строку третьего  абзаца 
средней колонки следует читать: «Н аступило время, когда депо» и д а­
лее по тексту.

Н иканоров В. А. Темпы, качество, производительность I

С о р е в н о в а н и е ,  и н и ц и а т и в а  и о п ы т
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М Е Х А Н И З М Ы  Д Л Я  П Р О Ф И Л А К Т И Ч Е С К И Х  Р А Б О Т

НА З А С Т Е К Л Е Н Н Ы Х  Ч А С Т Я Х  П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н Ы Х  З Д А Н И Й

сновными элементами соврем ен- 

ного пром ы ш ленного здания яв­
ляются металл, бетон, стекло. Вслед­
ствие этого практическое значение 

имеют средства доступа к стеклам 
для их промывки или замены. С озда­

ваемые с этой целью  различные м е­
ханизмы долж ны конструктивно со­
ответствовать архитектурным  особен­
ностям производственных пом ещ е­
ний. В настоящий мом ент по сравне­
нию с прошлым врем енем  данном у 
вопросу при составлении строитель­
ных проектов удел-яется значитель­

но большее внимание.
Обычно очистку наруж ны х по­

верхностей стекол кровельных фона­

рей (а по возм ож ности и внутренних 

их поверхностей) производят с кр ы ­
ши здания. Если это невозм ож но, то 
поверх прогонов, несущих ф онарь, 
укладывают рельсы. По ним перем е­
щают тележки, с которы х и произво­

дят очистку стекол.
Для доступа к поверхности за­

стекленных участков целесооб­

разно использовать конструктивны е 
элементы здания. При наличии кар­
низов или выступов необходим ые 
работы выполняют со специальных 
подвесных площ адок, передви гаю ­

щихся по м онорельсу, закрепленно­
му на этих карнизах. Грузоподъ ем ­

ность такого устройства-лю льки 90 кг.

В зависимости от площ ади остекле­

ния привод перем ещ ения механиз­
ма м ож ет быть ручной или элект­

рический. Устойчивое полож ение 

при эксплуатации обеспечиваю т спе­

циальные ф иксаторы. Наиболее п р о ­
стыми являются защ елки в ф орм е 
ласточкиного хвоста, вставляемые в 
специальные пазы и поворачиваю ­

щ иеся на 90°. По земле площ адки- 
лю льки перем ещ аю т от здания к 

зданию  на катках.
Когда нельзя укрепить м онорельс 

к верхней части здания для доступа к 
наруж ной поверхности стекол при­

м еняю т специальную  ры чаж ную  си­
стему с гидравлическим  приводом , 

установленную  на автомашине. О д ­
ним из таких устройств являются 
подъем ники типа ТВ1М на автом аш и­
не ГАЗ-51 с высотой подъема до 

15 м и ВИ23 на автомаш ине ЗИЛ157 
с высотой подъема до 23 м и гр у з о ­
подъем ностью  150 кг. И зготовляю т 
их Туапсинский и авторем онтный завод 

М осгорисполком а. Кром е автовыш ек, 
в производственной практике ш и ро ­

ко использую т мачтовые механизмы 
грузопод ъ ем ностью  до 500 кг, при­
м еняем ы е для строительных и р е ­

м онтных работ. С целью  облегчения 

перем ещ ения таких подъем ников их 
устанавливаю т в кузовах списанных 
автомашин или автоприцепов.

Д оступ к внутренней поверхности 

стекол м ож н о  осущ ествить несколь­
кими способам и. Выбор того или 
иного варианта зависит от ряда фак­
торов. При располож ении цехового 
оборудовани я вдоль окон для очи­

стки стекол прим еняю т раздвижные 
консольны е площ адки, очень уд о б ­
ные при транспортировке. Устройство 
имеет колеса, торм озны е ролики и 

аутригеры . Грузоподъем ность пло­
щ адки 90 кг. У ее основания крепит­
ся противовес, препятствую щ ий 
опрокиды ванию . Конструкция труб ­
чатая, очень проста по своему 
устройству и м ож ет быть изготовле­

на на лю бом  предприятии.
Если пром ы ш ленное здание имеет 

колонны, то для проф илактики за­
стекленных частей использую т кон­

струкци ю  разборны х лесов. Ее глав­

ной составной частью являются хо­
муты, закрепляем ы е на требуем ой 
высоте на колоннах. Хомуты связаны 
м е ж д у собой уголкам и 6 5 X 65  мм, к 
которы м  крепятся дю йм овы е трубы. 
На трубы  натягивают брезент, а за­

тем уклады ваю т доски. Такая защита 
предохраняет работаю щ их от попа­
дания стекол, воды и грязи. Часто в 

практике использую т и подвесные 
площ адки. С этой целью  м еж д у ко­

лоннами в верхней части здания 
устанавливаю т два блока, с пом ощ ью  
которы х осущ ествляю т перем ещ ение 
площ адки.

В настоящ ее врем я выпускаю тся 
различные конструкции телескопиче­
ских лестниц и выш ек с высотой 
подъема от 6 до 20 м. Они прим е­

нимы при удобны х подступах к окон­

ным стеклам и кровельным  фонарям.

(Окончание см. 4 стр. обложки)

Механизмы для профилактических работ 
на застекленных частях зданий (слева на­
право):

подвесная площадка-люлька, передвигаю­
щаяся по монорельсу; консольная раздвиж­
ная площадка; мачтовый механизм грузо­
подъемностью 500 кг, установленный в ку­
зове автоприцепаВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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30  коп.

М еханизм ы для проф илактических работ 
на застекленных частях зданий (слева на­
право):

автовышка с гидравлическим приводом; 
телескопическая вышка конструкции Мос­
ковского метрополитена; телескопическая 
вышка, выпускаемая Армавирским заводом

ИНДЕКС

71103

(Окончание. Начало на 3 стр. облож­
ки)

О дно из таких устройств грузо п о д ъ ­

ем ностью  80 кг и с высотой подъема

6,8 м создано работникам и М оско в ­
ского  метрополитена. И зготовлено 

оно из труб, вы движ ение до  нуж ной 

высоты осущ ествляется с пом ощ ью  
тросов. Вышку м о ж н о  складывать и 
поворачивать во кр уг оси, т. е. в у д о б ­

ное для транспортировки полож ение. 
Телескопическая вышка ВТ20 гр у з о ­

подъем ностью  120 кг и с высотой 

подъема рабочей площ адки до  20 м, 
выпускается А рм авирским  заводом  
ж е л е зн о д о р о ж н о го  м аш иностроения. 

Колонна выш ки состоит из секций, 
изготовленны х из уголков 4 0 Х 4 0 Х  
Х 4  мм, планок и накладок. П ере­

движ ение в горизонтальном  направ­

лении производят вручную . Подъем 

колонны  осущ ествляется от электри­

ческого  двигателя при пом ощ и ле­

бедки и тросов. М е ж д у  секциям и 
установлены улавливатели, устраняю ­

щ ие возм ож ность падения колонны 
в случае обрыва тросов.

Кром е ВТ20, Армавирский завод 
выпускает телескопические вышки 

ВТ12,5 с высотой подъема рабочей 
площ адки 12,5 м и грузоподъем­
ностью  120 кг.

О писанные конструкции успешно 
прим еняю тся в различных произ* 
водственных условиях.

Канд. техн. наук И. Н. Зриванце!

г. Днепропетровск
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