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•  Передовики соревнования

ЧЕЛО ВЕК БЕСПОКОЙНОЙ ПРОФЕССИИ
Многим, конечно, приходилось 

проезж ать через Д онбасс, а м о­
ж ет бывать в здеш них м естах и даж е 
на нашей узловой станции Волноваха. 
Видели сколько там нависших над 
путям и проводов контактной подвес­
ки? Х озяйство  нем алое и, чтобы лег­
ко ориентироваться в нем, а главное, 
чтобы обеспечить бесперебойное 
энергоснабж ение тяги , от обслуж и­
ваю щ его персонала тр ебуется  очень 
и очень м ногое, притом не только 
отлично знать устройства контактной 
сети , но и технику безопасности .

Теперь представьте во сколько ж 
больш е рядовы х исполнителей д ол­
ж ен все это знать начальник дистан­
ции, человек отвечающ ий и за орга­
низацию работ на контактной под­
веске и за безопасность лю дей . 
Возглавить такой коллектив довериш ь 
не каж дом у и даж е ещ е не сам ом у 
опы тном у, потом у что одного этого, 
порой бывает м ало , а человеку 
собранном у, ум ею щ ем у делать все и 
бы стро и ю велирно точно, словом 
то м у , кто действительно м ож ет слу­
жить прим ером  для своих подчинен­
ных.

Вот таким  у нас в Волновахе и 
знаю т Ивана Ивановича С лю саря —  
начальника дистанции контактной се ­
ти, которой руководит уж е пятый 
год . Почти одиннадцать лет назад 
начал он рядовы м  электром онтером , 
как раз в то врем я шли зд есь  мон­
таж ны е работы . О тличнейш ая ш кола: 
Иван Иванович врем я зря не терял , 
настойчиво овладевал м астерством . 
Ч ерез четы ре года он уж е электр о ­
механик и вскоре заочно окончил 
Славянский ж елезнодорож ны й те х­
никум .

На нашей станции не бывает сво­
бодны х электриф ицированны х путей. 
В этом  своя тр удность . Но неболь­
шой коллектив дистанции, где  на 
20 км развернутой длины контактной 
сети приходится всего три человека, 
вот уж  много лет не только  работает 
безаварийно, но из года в год  совер­
ш енствует устройства энергоснабж е­
ния, вводит производственную  эсте­
ти ку . На его  счету реконструкция 
контактной подвески станции Волно­
ваха, Велико-Анадоль, участка Чер- 
нухино-Дебальцево, строительство 
троллейны х линий на погрузочных 
площ адках в Зачатьевской и Волнова­
хе. Но все это по-сущ еству сверх ос­
новной работы , потом у что первей­
шая обязанность коллектива —  со д ер ­
жание в отличном состоянии контакт­
ной сети и воздуш ны х линий элект­
ропередач .

Тем значит, прим ечательнее, что 
и больш ие дополнительны е работы, 
и прям ы е свои обязанности коллек­

тив Волновахской дистанции выпол­
няет быстро и на высоком техниче­
ском  уровне. Сказы вается отличное 
знание дела, инициатива и опыт 
И. И. С лю саря , трудолю бие ком со­
м ольско-м олодеж ной бригады Н. И. 
Горю ненко. О днаж ды , для внеоче­
редной откопки опор и осмотра их 
подземной части по нормам тр ебо­
валось 20 рабочих дней. Но расто­
ропность и примененная при этом 
передовая технология позволили за­
верш ить тр удоем кую  работу в два 
раза бы стрее.

Дистанция обслуж ивает 125 км 
развернутой длины контактной под­
вески. З десь  одних только 60 сек­
ционных изоляторов. И коллектив за­
менил их на новые более надежные 
изоляторы СИ-2-ЦНИИ. С ю да, в Вол- 
новаху, где  проходила ш кола пере­
дового опыта и отрабатывались ско­
ростны е м етоды  восстановления 
подвески, приезж али со всех со сед ­
них дистанций.

Трудовой подъем , высокая дей­
ственность социалистического сорев­
нования, которыми был отмечен в 
этом коллективе третий, решающий 
год  пятилетки, характерны такж е и 
для года нынеш него. Именно это 
обеспечило успеш ное выполнение 
принятых повышенных обязательств . 
В прош лом году волноваховцы не 
раз были в числе победителей со­
ревнования, а по итогам Всесою зно­
го социалистического соревнования 
коллектив дистанции награж ден 
дипломом М инистерства и ЦК проф ­
сою за рабочих ж елезнодорож ного 
транспорта и денежной премией.

Закрепив достигнутое, дистанция 
контактной сети приняла на 1974 г. 
высокие обязательства —  свой встреч­
ный план. Хорош ая, слаженная рабо­
та волновахцев обеспечивается чет­
кой продуманной организацией тр у­
да, производства планово-предупре­
дительны х и капитальных ремонтов 
устройств энергоснабж ения. Главное: 
добиться бесперебойности , высокой 
надеж ности контактной сети.

Глаз радует, когда бываешь на 
участке. О поры , секционные изоля­
торы и разъединители все пронуме­
рованы, на них эмалированные знаки, 
металлические опоры покрашены в 
светлы е цвета, а опоры изолирован­
ных сопряж ений, чтобы отличались —  
в коричневый цвет. А ккур атно  очер­
чены оголовки ж елезобетонны х опор, 
в полном порядке зазем ления, 
искровые пром еж утки . Чувствуется, 
что сделано все с лю бовью , добры ­
ми заботливы ми руками. Н еудиви­
тельно, что контактная сеть уж е мно­
гие годы  им еет отличную балльную  
оценку; здесь  не было ни одного

И. И. Слюсарь

случая брака в поездной и маневро­
вой работе.

Непреложный закон коллектива — 
строгое выполнение м ер , обеспечи­
ваю щ их безопасность движения 
поездов. М ожно быть уверенны м — 
появившийся д е ф е к т контактной под­
вески не останется незамеченным , 
будет своевременно устранен . В пер­
вом сетевом  см отре состояния 
безопасности волновахская дистан­
ция заняла первое место на дороге 
и награж дена Почетной грамотой и 
премией руководства и дорпроф со- 
ж а Донецкой магистрали . М инистр 
путей сообщ ения наградил И. И. С лю ­
саря именными часами.

Близится лето —  врем я производ­
ства основных планово-предупреди­
тельных работ на контактной сети. 
Д еятельно  готовятся к этой ответст­
венной поре. И не только на дистан­
ции, но и на всем участке энерго­
снабжения.

Д евиз коллектива: выпускать про­
дукции больш е, лучш его качества, 
с меньшими затратам и. По инициа­
тиве электром онтеров В. П. Винского 
и В. Г. Коссе из ком сом ольско-м оло­
дежной бригады  на дистанции д ейст­
вует оправдавш ая себя систем а: при 
оценке тр уда и поощрении передо­
виков производства учитывается не 
только выполнение и перевы полне­
ние нормированных заданий, но так­
же и балльная оценка состояния 
контактной сети, ее безаварийная 
работа. В прош лом году она способ­
ствовала повышению надежности 
сети, техническое состояние которой 
получило отличную оценку.

Иван Иванович Слю сарь —  руково­
дитель коллектива лучшей дистанции 
на энергоучастке , коммунист, чело­
век беспокойной проф ессии .

В. Н. Бурлака,
начальник Волновахского
участка энергоснабж ения

г. Волноваха
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СОВЕРШЕНСТВУЕМ
ТЕХНОЛОГИЮ,
УЛУЧШАЕМ
ОРГАНИЗАЦИЮ ТРУДА
Опыт работы передового коллектива локомотивного 
депо Ленинград-Сортировочный-Витебский — победи­
теля социалистического соревнования
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ВОСЕМ НАДЦАТЫЙ

№ 5 (209)

Д епо Ленинград-Сортировочный-Ви- 
тебский выполняет большой объ­

ем самой разнообразной работы: 
грузовой на участках Ш ушары —  Лу­
га —  Псков, Шушары —  Нарва, вывоз­
ной и маневровой на всем Ленинград­
ском узле. Кроме того, депо обеспе­
чивает пассажирские перевозки, даль­
ние и пригородные.

Такое разнообразие видов движ е­
ния со здает известны е тр удности , а 
тем более, что свою  основную  работу 
в грузовом  движ ении на Л енинград­
ском узле  депо  вы полняет м агист­
ральными тепловозам и серии ТГ-102.

Специф ика и тр удн ости , связан­
ные с работой на этих тепловозах, 
потребовали от наш его коллектива, 
в первую очередь от специалистов, 
решения ряда технических и органи­
зационных вопросов. Причем на пер­
вый план мы всегда  ставили вопросы 
экономики: сократить затраты  на ре­
монт, обеспечить его  вы сокое качест­
во и при этом  экономить запасные 
части, а, в конечном счете , меньш им 
количеством лю дей  дать больш е про­
дукции вы сокого  качества.

В решении этих задач коллективу 
депо удалось  нем алого  добиться.
У  нас накопился опыт рем онта д и зе­
лей, гидропередач и др уги х специфи­
ческих узлов . Разработана и внедрена 
технология ремонта дизелей М-756, 
гидропередач УГП-1000, Л-60 и
2-217. С озданы  специализированны е 
участки по рем онту м оноблоков, кар­
данов, топливной аппаратуры , гидро­
передач и вспом огательного  оборудо­
вания.

Сделано и м ногое д р уго е  для обе­
спечения надежной и устойчивой ра­
боты тепловозов, д ля  их высококаче­
ственного и вм есте с тем  экономично­
го ремонта.

Так, м астер  А . И. Спиридонов, тех-
©  «Электрическая и тепловозная т я г а » , 1974

нолог Г. С . Гнедин и электросварщ ик
А . А . С тельм ащ ук  внедрили восста­
новление валиков рессорной подве­
ски тепловоза, валов и втулок гид­
ропередач , крестовин и шлицевых ви­
лок карданны х валов и ряда других 
деталей  м етодом  полуавтоматической 
их наплавки в ср ед е  углекислого  газа 
с прим енением легированной свароч­
ной проволоки.

И здесь  мы получили значитель­
ный экономический эф ф е к т . Резко 
сократилось потребление таких д е ­
ф ицитны х деталей , как клапаны , кар­
данны е валы, валики рессорного под­
вешивания.

Д лительное врем я якоря электро­
двигателей при повреждении обм от­
ки не восстанавливались. По ини­
циативе м астера Л . И. Курицына 
в электроц ехе  организован уча­
сток д ля  перемотки обмоток электри­
ческих маш ин, что позволило обеспе­
чить потребности в рем онте не толь­
ко тепловозов, но и деповского  обо­
рудования. В этом  цехе удачно ис­
пользована автоматическая справоч­
ная установка (А С У ) д ля  бы строго  и 
эф ф ективного  ознакомления слеса- 
рей-электриков с необходим ыми те х­
ническими условиями на ремонт теп­
ловозного  электрооборудования.

Бригадир А . В. Лахтиков и слесарь
А . Б. О рловский изготовили приспо­
собление, даю щ ее возмож ность вос­
становить прецизионную  пару топлив­
ной аппаратуры ,—  конус иглы распы­
лителя. На первый взгляд  приспособ­
ление небольш ое, но благодар я его 
использованию  депо больш е не ис­
пытывает затруднений в дефицитны х 
распы лителях, а их исправная работа 
во многом способствует созданию  
нормальных условий для экономного 
расходования топлива.

Д о лго е время нас сильно трево­
жил высокий процент расхода м асла у

вологодск.г
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дизелей  М-756, установленны х на те п ­
ловозах ТГ-102. Инженеры и м астер а  
депо настойчиво занимались этим  
вопросом . Были сконструированы  и 
изготовлены стенды  д ля  притирки 
клапанов, отработаны  вопросы очист­
ки деталей , изучена работа гильз, ш а­
тунных и коренных подш ипников. На­
конец, с 1972 г. все б ез исклю чения 
дизели после переборки проходят 
испытания на стен де , сконструирован­
ном и построенном в депо в специ­
альном помещ ении.

Сейчас мы с удовлетворением  от­
м ечаем , что участок капитального р е­
монта дизелей , которы й возглавляет 
старш ий м астер  инж енер т. Хянин, 
один из лучш их в депо . Расход масла 
систем атически сокр ащ ался и в 
1973 г. был на 30%  м еньш е, чем в 
п реды дущ ем  го ду , а это —  экономия 
нескольких сотен ты сяч рублей .

Весьма эф ф ективной оказалась и 
разработанная в наш ем депо техноло­
гия восстановления моноблоков д и зе­
лей аргонодуговой сваркой, их расход  
сократился в 7—8 раз, что д ает эко­
номию больш е 200 ты с. руб . в год . 
Д л я  этого создан  специальный учас­
ток аргонодуговой сварки . И з-за о ст­
рого недостатка в производственны х 
площ адях приш лось разм естить  его  в 
небольш ом помещ ении заготовитель­
ного цеха.

О днако  и в таких стесненных ус­
ловиях благодар я разум ном у разм е­
щению оборудования, устрой ству не­
обходимой вентиляции, оснащ ению  
участка нужными приспособлениям и 
и инструм ентом  удалось  решить проб­
лем у  восстановления таких д орого­
стоящ их частей ди зеля , как м онобло­
ки. Э то  связано не только с заваркой 
трещ ин в кам ерах сгорания. Не м е­
нее важно восстановить м еста посад­
ки седел  клапанов, из-за износа кото- 
ры х раньш е мы сдавали м оноблоки в
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На снимке электросварщ ик В. Н. Леньшин. 
Он первым на сети ж елезных дорог освоил 
аргонодуговую  сварку моноблоков дизеля. 
Технологию восстановления этих монобло­
ков перенимают все депо, где эксплуати­
рую тся тепловозы с дизелями М750

Лучший председатель Совета колонны гру­
зового движения машинист тепловоза С. П. 
Евстифеев
Не меньшим авторитетом в своем коллек­
тиве пользуется председатель Совета ко­
лонны вывозного движения машинист теп­
ловоза  А. А. Хренов

м еталлолом . После удаления стары х 
седел  и наплавки м ест посадки с-по­
м ощ ью  аргонной сварки гнезда под 
седла растачиваю тся на радиально­
сверлильном  станке до  чертеж ны х 
разм еров.

Технология ремонта моноблоков 
вклю чает в себя следую щ и е опера­
ции:

выявление м ест расположения и 
характера д еф ектов путем  опрессов­
ки водяной полости моноблока горя­
чей водой;

разделка  трещ ин в кам ере сгора­
ния, в выхлопных окнах, форсуночны х 
колодцах или в други х деф ектны х м е­
стах с применением специального на­
бора инструм ента;

терм оподготовка м оноблока с по­
м ощ ью  перегретого  пара до тем пера­
туры  120— 130°С;

заварка трещ ин и повреж денны х 
м ест аргонодуговой сваркой от уста­
новки УД А Р-500 специальной горел­
кой с вольф рам овы м  электродом ;

искусственное старение моноблока 
после сварочных работ в специальном 
контейнере при медленном  охлаж де­
нии в течение 6—8 ч и контрольная 
опрессовка горячей водой под дав­
лением  5 ат с выдерж кой 5 мин. Пос­
ле этого моноблок поступает на м еха­
ническую  обработку и сборку.

Эта технология вызвала большой 
интерес везде , где  в эксплуатации на­
хо д ятся  тепловозы , имею щ ие дизели 
типа М-750 и гидропередачи . К нам 
приезж аю т гости из локомотивных 
депо разных до р о г, даж е далекого  
Сахалина. Наши инж енеры, м астера, 
рабочие охотно д елятся с ними своим 
опытом . О собенно плодотворно тр у­
дились ремонтники в 1973 г., когда в 
коллективе депо с новой силой раз­
вернулось соревнование за досроч­
ное выполнение повышенных социа­
листических обязательств . В цехах оно 
шло под лозунгом  «пятидневное за­
д а н и е —  за четыря дня». Инициато­
ром его  выступил коллектив участка 
капитального ремонта дизелей во 
главе с инженером Ю . А . Хяниным . 
Свою  годовую  програм м у он выпол­
нил ещ е к 5 декабря и с того дня 
работал в счет 1974 г., выпуская сверх 
плана 30 дизелей . Ем у  присвоено зва­
ние цеха высокой культуры  произ­
водства.

За  прошлый год в ремонтных це­
хах депо проведены больш ие работы 
по соверш енствованию  технологиче­
ских процессов, внедрению  научной 
организации тр уд а  и механизации 
тр удоем ки х работ:

смонтирована и пущ ена в эксплуа­
тацию  установка для наружной об­
мывки кузовов и экипажной части 
тепловозов;

силами работников депо по проек­
ту  общ ественного конструкторского  
бю ро построено помещ ение и обору­
дованы рабочие места слесарей пунк­
та технического осмотра на станции 
Ш уш ары ;

внедрена химическая очистка д ета­
лей с использованием синтетического

препарата АМ -15, а такж е термооб­
работка деталей на высокочастотной 
установке;

организовано ш лифовальное отде­
ление;

внедрена полуавтоматическая нап­
лавка деталей в ср ед е  углекислого 
газа ;

установлено дополнительно три 
электрифицированны х подъемника;

организован участок для перемот­
ки электрических маш ин;

улучш ено освещ ение, произведена 
рациональная окраска и облицовка 
стен и тем  сам ы м  созданы  комфорт­
ные условия работы в цехе малого 
периодического ремонта маневровых 
тепловозов, автоторм озном , аккуму­
ляторном , терм ическом  и других от­
делениях.

Отличных результатов в соревно­
вании достигли в 1973 г. и локомотив­
ные бригады . По инициативе машини­
стов В. С . Лясина и И. Л. Шевчугова 
все они включили в свои социалис­
тические обязательства такой пункт: 
в каж дой поездке добиваться эконо­
мии топлива и электроэнергии и в по­
давляю щ ем  больш инстве обязатель­
ства успеш но выполнили. Благо­
даря этом у локом отивны е бригады 
сэкономили более 1575 т дизельного 
топлива и 2,5 млн. квт-ч электро­
энергии. Ш ироко используя опыт кол­
лективов станции Лю блино и депо Ге- 
оргиу-Д еж  и стрем ясь  привести в 
действие неиспользованные резервы, 
наши локом отивны е бригады  сократи­
ли на 20 мин врем я на технический 
осм отр локомотивов на станциях Ле- 
нинград-Витебского отделения без 
ущ ерба маневровой работе, исполь­
зуя для этой цели технологические 
перерывы .

На участке М осковская-Сортиро- 
вочная —  Волковская отказались от 
толкача, что повысило пропускную 
способность, и сочли возмож ны м уве­
личить сменное задание на локомотив 
на 5 % , т. е . повысить норм у выработ­
ки на 300 вагоно-км .

Аналогичную  инициативу прояви­
ли бригады  электропоездов , сократив 
время на сдачу электропоездов при 
постановке в ремонт с 60 до  40 мин и 
на прием ку из ремонта —  с 80 до 70 
мин.

На станциях Ш уш ары , Витебская, 
Сортировочная, Бадаевская и при де­
по маневровы е тепловозы  переведе­
ны на обслуж ивание одним машинис­
том . Вы свобож дено 20 помощников 
маш иниста, которы е пополнили ко­
лонну грузовы х локом отивов. Эконо­
мия средств от внедрения этого ме­
роприятия составляет свыш е 11 тыс. 
руб . на один маневровый локомотив.

Чтобы обеспечить возможность 
управления тепловозом  в одно ли­
цо, рационализаторы Н. С . Позин, 
Ю . С . Васильев, Б. И. Патутин и В. А. 
Попов разработали дополнительный 
пульт управления. Этими пультами, 
изготовленными в наш ем депо, обо­
рудованы тепловозы  ТЭМ1 и других 
депо.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Особое внимание УДеляе^ "  “ 
по вопросам безопасности движ ения

П°  Машинисты-инструкторы работают
ПО специальному гр аф и ку , к ° т о Р ь'"  
предусматривает нахож дение их на 
Лин?и не м енее 70%  времени, прове­
дение ночных и ком плексны х прове­
рок несения служ бы  локомотивными 
бригадами, контроль за их Р аб 
пунктах смены и технического  осмот 
ра Графиком обеспечивается поло­
женное количество выходных дне .

Каж дом у маш инисту в депс. выда­
на режимная карта. Кр ом е обычных 
рекомендаций по наиболее целесооб­
разному и экономичному ведению  
поезда, в ней введен дополнительный 
раздел: о расположении на станциях 
участка сигналов, вместимости станци­
онных путей, их нумерации, установ­
ленных скор остях , приема поездо 
на определенные пути.

в Э Т О М  ж е р азд еле  есть данные о 
порядке закрепления подвижного со ­
става на станциях участка, порядке 
опробования автоторм озов , приема и 
отправления поездов при неисправ­
ности сигналов. Дополнение это очень 
помогает м олоды м  маш инистам  пра- 
вильно ориентироваться в слож ных 
условиях поездной работы .

В грузовом  движении у  нас рабо­
тает больш ая группа м олоды х по 
стажу и возрасту маш инистов. Поэто­
му ближе к зим е мы еж егодно  вы­
деляем опытных машинистов в по­
мощь инструкторам  для проведени 
поездок и практического  инструктаж а 
на линии. Технические занятия и ш ко­
лы передового опыта такж е широко

использую тся ДЛЯ постоянного повы­
ш ения квалификации бригад.

В 1973 г. количество брака 
ездной и маневровой работе по срав­
нению с преды дущ им  годом  со Р 
п о сь  в два с лишним раза, о т о  р  
зультат повседневной р а б о т ^  
мотивными бригадам и и Ре^ онтн™  
ми по повышению их т е х н ^ е с ™ *  3
ний и ответственности за  поручение.
дело . Немалая заслуга  в этом  и наш 
общ ественны х инспекторов по безо  
пасности движ ения поез? ° %  ия и 

Н есм отря на слож ные условия, и
значительные трудности ,
„ оп .  _ 1973 г. успеш но справился
выполнением основных эксплуатаци­
онных И ремонтных изм ерителен .

За год  выполнено сверх 
634,3 млн. ткм  брутто , производитель­
ность тр уда выше задан»ои 'п У

лектив депо в 1973 г. оыл пр (
бедителем  и удостоен  за  Р а° ° ту 
квартале переходящ его  Красного

— е р Г о д ^ щ е Г к р а Г н о г о  знаРме- 
т а  п \/тей  с о о б щ е н и я  И

ни Мини" е РС ж елезнодорож ников.ЦК профсоюза железн д р к

парВти°иТ В к с ^ е т ^ к Г ;  неарЦоду в кол-

= З г ^ С =

^ПОЧЕТНОМУ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКУ» -  4 . ЛЕТ

17 мая 1934 г. народный комиссар 
пугГй  сообщ ения С С С Р  А . А . А ндреев 
подписал Полож ение о зн 
четному ж елезнодорож нику . Н
зеи  нагрудного значка с изображени 
ем  на нем  паровоза был утверж ден 
П резидиум ом  ЦИК С ою за С  .

Э тот образец  значка сущ ествовал 
более четверти века. В связи с р 
исш едш ими коренными изменениями 
на транспорте после технической ре 
конструкции Образец нагрудного 
значка был изменен, и вместо паро 
воза на нем теперь изображ ен элект-

Р °Полож ением о значке предусм от­
рено что им награж даю тся работни 
ки ж елезнодорож ного транспорта за 
предотвращ ение круш ения поездов 
з Т  внесение технических улучш ении, 
Га образцовую  работу, результатом  
которой явились высокие технические 
„  экономические достиж ения на

Своей первоочередной задачей 
н дапьнейшее 

коллектив депо ставит д
соверш енствование Пр°  °ш и хся
всемерное использование им ею щ ихся

карт что позволит сделать  Р 
бельной каж дую  поездку локом

НОЙВ бцРеИл о м н а ш  коллектив принял на 
,974 г. повышенные социалистические

бряа 1974РП 0пр°и уж есточенны х нор-

к в т .ч ; провести в тяж еловесны х гю 

' """
тВорскихТЬпрНеед л о ж е н и й ; У стан о в и ть ,св о -
ими силами натирочную  7 ™ ” ° ^
для кузовов тепяовозов расш иРоба
применение хижи ск^^^^ в жизнь
очистки д е т л е и и  Р извциоНно-

технических м е р о п р и я т и й ^  в^едре- 

заИцииНОтр0уДаТеи НпР°тр ессивной техно-

ДбВ ' 1 зпигтмческие обязэ-
вЬ'ШеННаЫеб у д у Т с  честью  выполнены.
тельства б уд ут с ^  ^  Позин,

начальник депо
Лемииград-Сор7иро»очный^витвб«кий

транспорте , за изобретательскую  д ея- 

ты сяч передовы х
были нзграждены^ ^  ^

^ ч Г р а ^ е н ^ и Г в ^ г о д ь ,  предвоен-

рукцию  путей и ли н и и Г о ЗИоЗав ^

в аго н тч х  "д е п о , ^ сп еш н о е  в ь то л н е
ние плана перевозок народнохозяи

СТВе периоДУ Великой О течественной 
войны советские ж елезнодорож ники 
успеш но справились с поставленны­
ми перед  ними задачами. За обесп 
мрние перевозок для ф ронта и нуж д

ных сооруж ении в осооо тр тн  
- л о в и я х  военного времени 40 тысяч 
работников транспорта и спеЦфор 
рований были награж дены  этим  зна 
ком  С реди  награж денны х знэчком 
«Почетном у ж елезнодорож нику» евь 
ше 430 Героев Социалистического

Тр уда .
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•  Новая техника

ПЕРВЫЙ ЭЛЕКТРОПОЕЗД ПОСТОЯННОГО ТОКА 6 КВ

Н а наиболее напряж енных участ­
ках отечественных ж елезны х д о­

рог, электрифицированных на по­
стоянном токе, при возрастаю щ ей 
провозной способности напряжение 
3  кв в настоящ ее время уж е недоста­
точно по условиям энергоснабжения. 
Д л я  усиления энергоснабжения на 
этих участках намечено повысить на­
пряжение в контактной сети до 6 кв. 
П еревод на это напряжение не тре­
бует сколько-нибудь существенных из­
менений элементов системы энерго­
снабж ения и не возникает ослож не­
ний при стыковании участков 3 и 6 кв. 
В  то  ж е время при сохранении сущ е­
ствую щ его оборудования тяговы х
подстанций и контактной сети в четы­
ре р а за  сниж аю тся относительные по­
тери напряжения и потери энергии в 
тяговой  сети.

В  нашей стране в течение послед­
него десятилетия ведутся большие ис­
следования по повышению напряж е­
ния на электрифицированных участ­
к ах . Д остигнуты е в этом направле­
нии успехи позволят в ближ айш ее 
врем я осущ ествить перевод на напря­
жение 6 кв опытного участка протя­
ж енностью  200 км на Закавказской  
дороге. Т ам  пройдет эксплуатацион­
ную проверку оборудование тяговы х 
подстанций, контактной сети и под­
виж ного состава , предназначенное для 
напряж ения 6 кв.

Основные трудности в освоении 
напряжения 6 кв заклю чаю тся в со з­
дании соответствую щ его электриче­
ского подвижного состава. В  отнош е­
нии электровозов эта проблема ре­
ш ается совместными усилиями Тби­
лисского электровозостроительного з а ­
вода (Т Э В З) и кафедры «Э лектри­
ческий транспорт» М осковского энер­
гетического института (М Э И ). Е щ е в 
1969 г. был выпущен и испытан пер­
вый восьмиосный электровоз В Л 8В  на 
напряжения 6 и 3 кв постоянного то ­
к а с частотно-импульсным тиристор­
ным регулированием. В  1974 г. 
Т Э В Зом  будет выпущена опытная 
партия из десяти шестиосных элект­
ровозов ВЛ 22И  на напряжения 6 и 
3 кв постоянного тока, предназначен­
ная для работы  на опытной линии.

Ведутся работы  и по созданию 
электропоездов на напряжение 6 кв. 
В 1973 г. Московский локомотиворе­
монтный заво д  совместно с М ЭИ соз­
д ал  впервые в мировой технике элект­
ропоезд на напряжение 6 кв постоян­
ного тока. Он состоит из д вух  м отор­
ных и двух головных вагонов, пере­
оборудованны х из серийных вагонов 
электропоездов ЭР2.

Ученым и конструкторам необхо­
димо было обеспечить надеж ную  р а­
боту шестикиловольтного подкузов- 
ного электрооборудования поез­
да, возм ож ность эксплуатации при

Тф аза Цдзф/

Пф<\ Шфаза Ефаза Шфаза

дг<%
71

т  т  т  —1ш я

Аппар.
к! К 5 й §

<Мв В в в В§
«ов

с : с : С :

Тяга « г • • _ • и
Рекупер.

У Д К  621.335.42.024

напряж ениях как  6, так  и 3  кв. Кро­
ме того, требовалось со зд ать  систему 
питания собственных нуж д поезда при 
напряжении 6 кв в контактной сети, 
защ и щ ать  систему энергоснабжения 
от пульсаций тока, сделать возмож­
ным рекуперативное торможение в 
широком диапазоне скоростей. Пои 
этом особое внимание было обращено 
на быстродействую щ ую надежную за­
щ иту всего электрооборудования.

Эти трудности преодолены за  счет 
применения многофазных частотно­
импульсных тиристорных преобразо­
вателей напряжения для питания тя­
говы х электродвигателей и тиристор­
ного инверторного преобразователя 
собственных нуж д, а  так ж е  размеще­
ния значительной части электрообору­
дования в баках  с маслом.

Н а к аж дом  моторном вагоне шес­
тикиловольтного электропоезда уста­
новлен четырехфазный частотно-им­
пульсный преобразователь (рис. 1). 
П реобразователи  обоих моторных ва­
гонов электропоезда работаю т со 
сдвигом в 45 эл. градусов, образуя 
благодаря этому восьмиф азную  систе­
му. Подобный сдвиг в значительной 
мере способствует сглаж иванию  пуль­
саций тока в тяговой сети.

В  каж дой  ф азе  частотно-импульс­
ного преобразователя имеется 13 по­
следовательно включенных тиристо­
ров типа ТЛ-160-8, 24 последователь­
но включенных обратных диода типа 
В  Л -200-8 и 12 последовательно вклю­
ченных разделяю щ их диодов того же 
типа. Количество последовательно 
соединенных вентилей обеспечивает 
зап ас  в 25— 30%  д аж е  при наиболь­
шем напряжении в контактной сети. 
В качестве коммутирующ их использо-

«о*со
Кгрн^ •

К •
р Л «

Рис. 1. Принципиальная си­
ловая схем а моторного в а ­
гона
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ваны конденсаторы Ск1— Скб: две 
группы по три параллельно вклю­
ченных конденсатора. И х общ ая ем­
кость 6 мкф. В  каж дой ф азе  установ­
лен один насыщающийся коммути­
рующий дроссель (индуктивность в 
насыщенном состоянии 1,8 мгн) и 
сглаживающий дроссель индуктив­
ностью 60 мгн. Кроме того, в каж дой 
фазе имеется тормозной переключа­
тель ф аз П Ф  и контактор К Ф , вклю­
ченный при работе поезда при напря­
жении 3 кв.

Для сглаж ивания пульсаций тока 
в тяговой сети используется, как  и на 
подвижном составе других типов с 
импульсными преобразователям и, 
Г-образный фильтр, состоящий из
ф иЛ ЬТрО В О Й  еМКОСТИ С ф 1 —  Сф 15 в 
167 мкф и фильтрового дросселя Ьф. 
Индуктивность дросселя в насыщен­
ном состоянии 15 мгн, в ненасыщен­
ном — 100 мгн.

Все четыре фазы  частотно-им­
пульсного преобразователя работаю т 
параллельно, питая две параллельно 
включенные группы по д в а  последова­
тельно соединенных тяговы х электро­
двигателя. Н аряду  с регулированием , 
скорости изменением подводимого к 
тяговым двигателям  выходного напря­
жения преобразователя предусмотре­
на одна ступень ослабления (50% ) 
поля двигателя. Ослабление поля осу­
ществляется шунтированием обмотки 
возбуждения омическим сопротивле­
нием при помощи контактора Ш 1. О д­
новременно с замы канием или разм ы ­
канием контактора Ш1 автоматически 
изменяется напряжение на тяговы х 
двигателях таким образом , чтобы из­
бежать резких изменений силы тяги. 
В соответствии с этим при ослабле­
нии поля увеличивается ток уставки. 
Кроме регулируемого ослабления по­
ля, предусмотрена постоянная незна­
чительная ш унтировка поля сопротив­
лением Ко для устранения пульсаций 
электродвижущ ей силы двигателей.

В правой части рис. 2 представле­
ны тяговы е характеристики моторного 
вагона при 6 кв в контактной сети и 
наибольшем напряжении на тяговых 
двигателях; тормозные характеристи­
ки показаны в левой части.

На электропоезде применено ре­
куперативное торможение. При реку­
перации двигатели пересоединяются 
посредством контактов ТП1— ТП4 
тормозного переключателя на пере­
крестную схему и периодически попе­
ременно либо закорачиваю тся через 
сглаж иваю щ ие дроссели на тиристор­
ные ключи ф аз, либо отдаю т энер­
гию в сеть.

Чтобы и збеж ать при рекуперации 
непосредственного подсоединения тя ­
говых машин к положительному по­
люсу тяговой сети, используются ус­
тановленные в каж дой  ф азе торм оз­
ные переключатели ф аз ПФ-1-ПФ-1У. 
Н адеж ное возбуж дение тяговы х м а­
шин в начале рекуперации обеспечи­
вается подвозбуж дением от малом ощ ­
ного возбудителя П В и подзаря- 
дом коммутирующ их емкостей ф аз че­

рез сопротивления К ф- Д л я  повыш е­
ния тормозной силы при больших ско­
ростях рекуперативного торможения 
так  ж е, как и в тяговом режиме, при­
меняется ослабление поля. М инималь­
ная скорость рекуперативного тор­
можения составляет около 10 км/ч.

Частотно-импульсный преобразо­
ватель позволяет электропоезду р а­
ботать не только при напряжении 
контактной сети 6 кв, но и при нап­
ряжении 3 кв, что устраняет необхо­
димость сооружения стыковых уст­
ройств. При напряжении 3 кв схема 
включения тяговы х двигателей не из­
меняется, а коммутирующ ая и фильт­
ровая емкости увеличиваются зам ы ­
канием контакторов К ф, закорачиваю ­
щ их одну из двух последовательно 
включенных групп коммутирующих 
конденсаторов, их емкость удваивает­
ся, что дает возмож ность сохранить 
при вдвое меньшем напряжении т а ­
кое ж е время восстановления уп рав­
ляющих свойств тиристоров, что и 
при напряжении 6 кв. Д ля лучшего 
сглаж ивания пульсаций тока в кон­
тактной сети контактором К  зак о р а­
чивается одна из трех групп фильтро­
вых конденсаторов, что увеличивает 
в 1,5 р аза  фильтровую емкость. П о­
скольку при напряжении 3 кв часто­
та пульсации тока в контактной сети 
выше, чем при 6 кв, это увеличение 
фильтровой емкости достаточно для 
ограничения пульсаций допустимым 
уровнем.

Частотно-импульсный преобразова­
тель выполнен по блочной схеме — 
каж д ая  ф аза  размещ ена в отдельном 
блоке. Все силовое электрооборудова­
ние размещ ено под кузовом моторно­
го вагона, причем вентили ф аз и тор­
мозные переключатели ф аз помещ е­
ны в баки с маслом. В дальнейшем

К км/ч

Рис. 2. Тяговые и тормозные характеристи­
ки моторного вагона

предполагается зам ена м асла негорю­
чей жидкостью или сухой изоляцией. 
Охлаждение всех элементов преобра­
зователя естественное. Так как на в а ­
гоне с частотно-импульсным управле­
нием отпадает необходимость в у ста­
новке пусковых сопротивлений, ин­
дуктивных шунтов, групповых конт­
роллеров и некоторых других видов 
оборудования утяжеление вагона мо­
ж ет быть оценено примерно в 3 т.

Управление осущ ествляется
(рис. 3) контроллером машиниста 
(К М ), непосредственно связанным с 
задаю щ им  генератором импульсов 
(З Г ) ,  позволяю щим изменять частоту 
подаваемы х на тиристоры преобразо­
вателя отпирающих импульсов, а тем 
самым величину подводимого к тяго­
вым двигателям напряжения. Кроме 
контроллера машиниста, на З Г  во з­
действуют обратные связи  по макси­
мальному току тяговы х двигателей 
(1д макс), по их максимальному на­
пряжению (11д м а к с ) ,  сигналы от реле 
боксования (З Б ) , а такж е электрон­
ные реле максимального (Циане) и 
минимального (Г1мин) напряжения. 
Необходимый сдвиг ф аз меж ду преоб-

Рис. 3. Принципиальная схема управления электропоездом
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разователям и  обоих моторных ваго­
нов электропоезда осущ ествляется 
электронным переключателем П. Эти 
элементы устанавливаю тся на каж дом 
из головных вагонов. Н а головных в а ­
гонах установлена так ж е система з а ­
мещ аю щ его торможения (З Т ), авто ­
матически ввод ящ ая в действие элект- 
ропневматическое торможение при от­
казе  рекуперативного.

В  кабине машиниста наряду со 
стандартной световой сигнализацией 
установлены индикаторные приборы, 
показы ваю щ ие ток тяговы х двигате­
лей, измеряемый трансформаторами 
постоянного тока.

Остальные элементы системы уп­
равления, а так ж е защ иты  устанавли­
ваю тся на моторных вагонах. У прав­
ляющие импульсы от З Г  подаю тся на 
формирователь импульсов (Ф И ), со в­
мещенный с пересчетным кольцом

В обычных конденсаторных двигате­
лях индуктивное сопротивление 

фазы  компенсируется емкостным соп­
ротивлением. Степень компенсации 
зависит от величины емкости и от ско­
рости вращения ротора двцгателя. 
В тиристорно-конденсаторном двига­
теле сдвиг фазы  меж ду током и на­
пряжением зависит от времени откры ­
вания и закры вания тиристоров. Угол 
открывания мож ет регулироваться 
произвольно или в функции от какой- 
либо величины. При открывании ти­
ристора в ф азе  В (рис. 1) возникает

Рис. 1. Схема включения тиристоров в об­
мотку двигателя
Рис. 2. Экспериментальные характеристики 
двигателя типа МТ-012-6 при различном 
включении:
1 __ трехфазны й режим; 2 — однофазный; 
3 — с конденсатором 32 мкф; 4 — с конден­
сатором 32 мкф и тиристорами; II с — на­
пряжение на конденсаторе

Я ,
оЩ т

■в 1 2  3  4М.КГЦ
$ 0 0  №  ШР Ц . ,0
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(П К ), непосредственно подающим уп­
равляю щ ие импульсы на тиристоры 
ф аз. Д ля обеспечения необходимых 
обратных связей сл уж ат системы ог­
раничения по току 1д и напряжению 
11д, а такж е электронное реле боксо- 
вания (З Б ) ,  воздействующ ие на з а ­
дающий генератор импульсов (З Г ) .

Д ля защ иты  от аварийных реж и­
мов предусмотрены (см. рис. 1): 
электронная быстродействую щая з а ­
щ ита Б З  от перегрузок (датчики 
ТПТ1 и Т П Т2), подаю щ ая сигнал на 
формирователь импульсов и блоки­
рую щ ая его; быстродействующий вык­
лючатель Б В , действие которого уско­
ряется устройством УЭ, состоящим из 
цепочки тиристоров Т1— Т9 и сопро­
тивления К37 (датчики Д З Ф ) ; защ и ­
та при рекуперации, состоящ ая из 
контактора К З  и тиристоров Т23— Т28, 
защ ита от перенапряжений — тирис­
торы Т29— ТЗО и сопротивление К35.

двигателя
колебательный процесс с частотой, 
большей частоты сети. При переходе 
тока через нулевое значение тиристор 
закры вается.

Продолжительность протекания то­
ка можно регулировать величиной ем ­
кости. При таком  режиме работы че­
рез ф азу  с емкостью проходит несину­
соидальный ток. П ервая гармоника 
тока опереж ает напряжение на значи­
тельно больший угол, чем при нали­
чии только одного конденсатора. В ре­
мя включения тиристоров не зависит 
от скорости вращения ротора, а про­
должительность его работы с ростом 
скорости увеличивается на 2— 3% . 
Иными словами, можно считать, что 
время работы фазы  с емкостью не з а ­
висит от скорости, значит угол сдви­
га меж ду током и напряжением прак­
тически не изменяется при любой на­
грузке на валу  двигателя.

Н а рис. 2 приведены эксперимен­
тальные характеристики двигателя ти­
па МТ-012-6, полученные при различ­
ном включении.

Применение тиристоров позволило 
увеличить пусковой момент в 2 раза , 
увеличивается и максимальный мо­
мент. П роведено исследование влия­
ния емкости, парам етров двигателя и 
времени открывания тиристоров на 
характеристики двигателя.

При уменьшении величины емкос­
ти уменьшается время работы фазы, 
крутящий момент, а такж е напряж е­
ние на конденсаторе. При одинако­
вых максимальных моментах у кон­
денсаторного и тиристорно-конденса­

Кроме того, на моторном вагоне 
размещен источник переменного тока 
И ПТ 36 в, 500 гц, необходимый для 
питания датчиков систем управления 
и защ иты.

Питание потребителей электриче­
ской энергии низкого напряжения и 
мотор-компрессоров осущ ествляется 
от тиристорного инверторного преоб­
разователя собственных нуж д (СТП ). 
От СТП  получают питание трансфор­
маторы выпрямителей для питания 
системы управления — 50 в постоян­
ного тока и для зарядки аккумуля­
торной батареи, а так ж е трансф орма­
торы для питания цепей освещения.

Д окт. техн. наук В. Е. Розенфельд, 
канд. техн. наук В. В. Шевченко, 

инженеры А. Г. Хрисанов,
А. Ю. Белокрылин, И. Г. Буре

г. Москва

торного двигателей пусковой момент 
у последнего в два р аза  выше, а ем­
кость вдвое меньше.

Коэффициент мощности тиристор­
но-конденсаторного двигателя выше, 
чем у конденсаторного, так  как в ф а­
зе В при любых нагрузках на валу 
двигателя ток опереж ает напряж е­
ние.

Данные характеристики приведе­
ны для угла открытия тиристоров 
0 градусов. Моменты двигателя зн а­
чительно увеличиваются, если угол 
открытия увеличить до 25— 35 граду­
сов. Однако при этом напряжение на 
конденсаторе превы ш ает в 1,5— 2,0 ра­
за  амплитудное напряжение сети. 
Этот способ увеличения моментов мо­
ж ет быть использован, если требую т­
ся большие моменты, но нужно иметь 
конденсаторы на повышенные рабочие 
напряжения. При тех ж е рабочих на­
пряжениях, что используются в кон­
денсаторных двигателях, угол откры­
тия должен быть 12— 18 градусов.

И так, тиристорно-конденсаторные 
двигатели имеют по сравнению с кон­
денсаторными повышенные пусковой 
и максимальный моменты, имеют по­
вышенный коэффициент мощности, 
требуют меньшую величину емкости. 
Такой тип двигателя предполагается 
применить для привода вспомогатель­
ных машин карьерных электровозов.

Канд. техн. наук А. Я . Лысцов, 
инж. В. А. Мыльников, 

Сибирский металлургический институт 
г, Новокузнецк

Характеристики однофазного 
тиристорно-конденсаторного
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*  Соревнование, инициатива и опыт

РЕЗЕРВЫ  ЕСТЬ,

ИХ НАДО И СП О Л ЬЗО ВА ТЬ

У Д К  621.331:621.311.004.18

Же л е з н о д о р о ж н ы й  
транспорт является 
крупнейшим потребите­
лем эНергоресурсов. Он 
расходует ныне около 
16% добываемого в 
стране дизельного топ­
лива и свыше 5,5% 
электрической энергии. 
Основная доля падает 
на тягу поездов.

За три минувшие года 
девятой пятилетки при 
увеличении перевозоч­
ной работы на 15,5% 
общие энергетические 
затраты сократились на 
6,5%> За этот период 
удельные нормы расхо­
да уменьшены на 19,4%.

•
В 1974 г. в соответствии 
с заданием четвертого 
года пятилетки желез­
нодорожный транспорт 
должен снизить общий 
приведенный расход 
энергоресурсов на 4,7 % 
по сравнению с нормой 
минувшего года.

•
Изыскание и всемерное 
использование резервов 
экономии энергоресур­
сов — долг, важнейшая 
обязанность работников 
локомотивного хозяй­
ства и энергоснабжения. 
Надо иметь в виду, что 
еще 15% машинистов в 
прошлом году не уло­
жились в установленные 
нормы расхода, допу­
стили перерасход топ­
лива и электроэнергии.

Р  аботники моторвагонного депо 
• Ф астов  Ю го-Западной дороги 
уделяю т больш ое внимание вопросам 
экономии электроэнергии. Коллектив 
депо обслуж ивает Киевский и Ф астов- 
ский узлы  по пяти направлениям . Д ли­
на плеч составляет от 57 до 306 км. 
В сутки локомотивными бригадами 
проводится 300 пригородных и 40 м е­
стных поездов. Д ля этих размеров 
движ ения содерж ится 54 электропо­
езда  серии ЭР9П, из них 37 составле­
ны из десяти и 17 из восьми вагонов. 
Техническая скорость на участке рав­
на 65— 66 км/ч при 19 остановках на 
100 км пробега. Как видно из цифр, 
объем работы в депо велик, а еж е­
годный расход электроэнергии ис­
числяется в 125— 127 млн. квт-ч . 
В 1970 г. электроэнергии на измери­
тель приходилось 271,4 квт-ч/104 ткм  
брутто , а в 1973 г. ее  расход  снизился 
на 8% и составил 251 квт-ч/104 ткм 
брутто . В эту экономию немало труда 
вложили инженерно-технические ра­
ботники депо , научные сотрудники 
ДИИТа и служ бы  движения дороги . 
Их изыскания и рекомендации активно 
претворяю т в практику локомотивные 
бригады , добавляя свой опыт работы . 
Снижению расхода электроэнергии 
способствовало выполнение ряда тех­
нических м ер , о которы х рассказы ­
вается ниже.

В 1971 г. локомотивные бригады 
освоили разгон поезда на ступени ос­
лабления поля тяговы х двигателей 
53 ,5 % , что дало снижение расхода 
электроэнергии на 1 ,5% . С ле дует рас­
сказать, каким образом  нам удалось 
получить такую  экономию . Наши ус­
ловия в пригородном движении сле­
дую щ ие. С реднетехническая скорость 
поездов колеблется в пределах 55— 
65 км/ч, а расстояние м еж ду плат­
ф орм ам и 2— 5 км. П оезд  приходится 
разгонять до 80— 90 км/ч , а затем  до 
остановки ехать на выбеге. С трем ясь 
использовать имею щ иеся резервы , в 
депо провели многократные опытные 
поездки с поездами, имеющими оди­
наковые условия по разгону (скорость 
от 60 до  90 км/ч) на ступени ослабле­

ния поля 32 и 53 ,5% . Д ля подсчета 
расхода электроэнергии использова­
ли секундом ер и ам перм етр . П ослед­
ний вывели в кабину управления из 
ш каф а №  1. Начиная со скорости 
60 км/ч, через каж дое увеличение 
скорости на 5 км записывали время и 
значение тока, протекаю щ его через 
тяговы е двигатели , на ступенях ослаб­
ления поля 32 и 53 ,5% . Зам еры  пока­
зали, что в интервале скоростей от 
60 до 90 км/ч разница в токе соста­
вила 68 а, а во времени 11 сек . Пу­
тем  интерполяции определили расход 
электроэнергии одним тяговы м  двига­
телем  при разгоне поезда на обеих 
ступенях ослабления поля. О казалось , 
что при 32% ослабления поля он ра­
вен 1,63 квт-ч , а при 53,5%  — 
1,44 квт-ч. Выявилась разница на один 
двигатель 0,19 квт-ч , а на секцию  —  
0,76 квт-ч.

Н аряду с этой работой анализиро­
вали расход электроэнергии по счет­
чикам СО-И442, установленным на 
каж дом моторном вагоне электропо­
езда.

Подсчет показал, что при совер­
шенно одинаковых условиях (на од­
ном и том  ж е электропоезде  и плече) 
им еем снижение расхода электро­
энергии одной секции в среднем  на 
0,44 квт-ч. Практические данные ока­
зались близки к расчетным. Таким об­
разом , уменьш ение расхода электро­
энергии при разгоне от 60 до  90 км/ч 
на ступени ослабления поля 53,5%  по­
лучилось за счет большой разности 
в потребляем ы х токах и малой во 
времени. Практически разгон поезда 
на ступени ослабления поля 53,5%  
осущ ествляется кратковременной по­
становкой (за  0,3— 0,5 сек) главной ру­
коятки КМ  из III положения в IV  при 
скорости 50— 55 км/ч и возвратом  ее 
в начальное положение. Таким прие­
мом ф иксируется 18 позиция КС П . За  
результаты , полученные от внедрения 
этого предлож ения, в период сетево­
го конкурса депо награж дено грамо­
той ЦНТО.

В позапрош лом году ДИИТ в соот­
ветствии с договором  разработал и
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представил управлению  дороги м е­
тодику расчетов по перераспределе­
нию времени хода пригородного ЭП С 
с целью  наилучш его использования 
к .п .д . тяговы х двигателей . Д ля под­
тверж дения теоретических данных 
практикой маш инисты-инструкторы 
совм естно с научными работниками 
института соверш или 72 опытные по­
ездки  на участках Киев — Ф астов , Ки­
ев — Нежин. О кончательные р езуль­
таты данной работы оказались поло­
жительными и в служ бу движения бы­
ло подано предлож ение об ее исполь­
зовании при составлении летнего  гра­
ф ика движ ения. Реализация предло­
женной методики снизила расход 
электроэнергии на 2%-

С целью  экономии электроэнер­
гии маш инистами-инструкторами и 
инж енерами депо разработан более 
правильный способ регулирования РУ 
типа Р-40В. Усоверш енствование за­
клю чалось в том , что в цепь силовой 
катуш ки РУ поставили ш унт 500 а 
75 г п У , а в ш каф  №  3 моторного ва­
гона —  ам перм етр . Затем  при разго­
не поезда в интервале с 11 по 16 ло­
ции по ам перм етру определяю т ток 
отклю чения РУ . Затем  слесарь, пре­
дупредив маш иниста, выклю чает
ВОВ-25-4, РУМ  и регулирует реле в 
зависимости от зам еренного тока. 
О пытными поездками установлено,
что на наших участках при сущ ествую ­
щ их скор остях самый оптимальный
ток отпадания РУ  равен 350 а. В д е­
по установлен порядок, который тре­
б ует снятия и проверки РУ на стенде 
только после подъем очного и боль­
ш ого периодического ремонта. Его 
регулировка ведется на электропоез­
д е  непосредственно на линии специ­
ально выделенным для этого работни­
ком . Все электропоезда , на которых 
были отрегулированы  РУ , таким обра­
зом , дали снижение расхода электро­
энергии в среднем  до 3 % .

Н аряду с техническими мероприя­
тиями, проводимыми в депо, у нас вот 
уж е  шестой год действует общ ествен­
ное бюро экономии электроэнергии. 
Эта организация была создана на теп­
лотехнической конференции и ее со­
став еж егодно частично переизбира­
ется . В работе бюро принимают уча­
стие начальник ПТО, старший мастер 
ЦТР, машинист-инструктор по тепло­
технике, электрослесарь по ремонту 
и проверке счетчиков, передовы е ма­
шинисты, всего 18 человек. П редседа­
телем  бю ро на протяжении многих 
лет является машинист Л. И. С толляр . 
Работой общ ественного бю ро руко­
водит деповское научно-техническое 
общ ество, а в рабочем порядке, по­
вседневно, маш инист-инструктор по 
теплотехнике.

Д ля целенаправленной работы со­
ставляется поквартальный план. Его 
выполнение отраж ается в двух специ­
альных книгах, хранящ ихся у д еж ур­
ных в Ф астове  и по линейному 
пункту в Киеве. В програм м у пла­
на входят следую щ ие обязательства : 
еж емесячная проверка правильности 
нормирования электроэнергии для по­
ездов различных направлений; непо­
средственно периодически контроли­
руется правильность подсчета расхо­
да электроэнергии в группе учета д е­
по; корректировка режимных карт 
вождения поездов после ввода нового 
летнего  графика движ ения; проведе­
ние школ передового опыта вождения 
поездов; еж егодная проверка состоя­
ния механической части поездов, ко­
торая производится на опытном участ­
ке ; проверка теплотехнического со­
стояния электропоездов; еж емесячная 
работа с машинистами, допускающ ими 
перерасход электроэнергии; постоян­
ное выявление и устранение неис­
правности на секциях, даю щ их 
явно завышенный расход элек­
троэнергии.

Кром е перечисленного объема ра­
боты, сотрудники бю ро после ввода 
нового граф ика движения на протя­
жении первых м есяцев наблю даю т за 
интенсивностью пассажиропотока на 
остановках. И там , где  он равен нулю, 
стоянки поезда отм еняю тся. Иногда 
ликвидирую т от 10 до  15 остановок. 
Бюро подготавливает теплотехниче­
ские конференции (еж егодно  их про­
водится 4) и обобщ ает опыт работы 
лучших машинистов. Главным принци­
пом деятельности бю ро является 
постоянная активность всех, кто в нем 
состоит, и обязательное выполнение 
задания согласно плану.

В депо есть резервы  экономии 
электроэнергии, введение в строй ко­
торы х дает дополнительный эф ф ект. 
Заклю чены они в следую щ ем . В на­
стоящ ее время в депо эксплуатиру­
ю тся 13 составов, оборудованных пе­
сочницами. В связи с этим мы наме­
чаем своими силами сделать экипи­
ровочное устройство для снабжения 
поездов песком . Это  позволит созда­
вать надлежащ ий контакт с рельсами 
не только для поездов с песочница­
ми, но и для других составов, не обо­
рудованных такими устройствами. 
Пропесочивать головки рельсов осо­
бенно полезно у платф орм , где боль­
ше всего тратится электроэнергии 
при торможении и разгоне. Другим  
резервом  является повседневная кро­
потливая работа с каждой локомо­
тивной бригадой по уменьш ению  рас­
хода электроэнергии. Если мы в бли­
ж айш ее время сократим  разрыв меж ­
д у  отстаю щ ими и передовыми маши­
нистами, то получим снижение расхо­
да энергоресурсов ещ е на 2% .

А. Я. Лосицкий,
маш инист-инструктор моторвагон­

ного депо Фастов 
Ю го-Западной дороги

г. Ф астов

М АШ И Н И СТ ВЕДЕНСКИЙ -  

М А СТЕР ЭКО Н ОМ И Й  ТОПЛИВА

У Д К  625.282-843.6:621.436-61.004.18

У спешно выполняет социалистиче­
ские обязательства , взяты е на 

1974 г., маш инист локомотивного депо 
Волховстрой Василий Петрович Веден­
ский. В коллективе он заслуж енно 
признан м астером  вож дения тяж ело­
весных поездов и экономии топлива. 
О сновная цель его работы —  это сво­
еврем енная доставка состава в задан­
ный пункт и строгое соблю дение бе­
зопасности движ ения. Он отлично ос­
воил свою  проф ессию , ум еет пра­
вильно выбрать реж им  работы тепло­
воза, учитывая конкретную  обстановку

на перегоне. Василий Петрович тщ а­
тельно изучает приемы вождения по­
ездов других машинистов депо. Все 
новое, передовое он прим еняет в 
своих поездках, при этом рациональ­
но расходует дизельное топливо, ко­
торого сэкономлено за прош едш ие 
годы девятой пятилетки около 50 т.
В. П. Веденский много времени уд е­
ляет повышению квалификации начи­
нающих машинистов, принимает ак­
тивное участие в ш колах передового 
опыта.

При поездке В. П. Веденский часто

использует кинетическую  энергию  со­
става. Этот прием целесообразен  пе­
ред  остановкой состава на станции, а 
такж е при следовании по уклонам , ког­
да отпадает потребность в нагрузке 
дизель-генераторной установки. При 
ведении поезда по участку машинист 
постоянно держ ит связь с деж урным и 
по станции или диспетчерами, что 
обеспечивает точное выполнение гра­
ф ика движ ения. При решении задач 
экономии топлива Василий Петрович 
широко использует анализы совер­
шенных поездок. Сопоставляя их, он
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находит оптимальные варианты управ­
ления тепловозом . Приведем  не­
сколько примеров из практики его 
работы.

Приближаясь к станции Ды м и с 
поездом четного или нечетного нап­
равления, в соответствии с профилем  
пути целесообразно скорость движ е­
ния выдерж ивать около 70 км/ч. 
Учитывая, что далее проложен одно­
путный участок, В. П. Веденский всег­
да узнает у деж урного  преды дущ ей 
станции Больш ой Д вор  порядок про­
пуска по станции Д ы м и. В случае ос­
тановки согласовы вает продвижение 
состава с поездны м  диспетчером . На 
этом перегоне часто приходится 
уменьш ать скорость до  15— 20 км/ч, 
чтобы не стоять продолж ительное 
время на станции в ожидании встреч­
ного поезда. После прохода встреч­
ного состава В. П. Веденский минует 
станцию Ды м и с максимальной ско­
ростью 55— 60 км/ч. Аналогичен 
порядок следования и по станциям 
Валя, Куколь нечетного направления. 
Подсчитано, что на этих перегонах 
можно сэкономить до  50 кг топлива. 
М ожно привести ещ е пример. При 
движении с поездом  весом 3600—  
3800 т после остановки на станции 
Дыми для выполнения перегонного 
времени хода нужно следовать на 
13— 14 позициях контроллера в тече­
ние 10 мин. При этом  расходуется 
82 кг топлива. Д ля  проезда этой стан­
ции без остановки потребуется вре­
мени 5 мин и топлива 30 кг. О тсю да 
можно сделать  вывод о важности б ез­
остановочного пропуска поездов по 
станциям , имею щ им уклоны с обоих 
направлений.

Н емаловаж ное значение для эко­
номного расходования топлива имеет 
правильный выбор реж им а ведения 
тепловоза без состава. В таких случа­
ях некоторы е машинисты обычно ис­
пользую т 2— 3 пониженные позиции.
В. П. Веденский при трогании одиноч­
ного локом отива бы стро достигает по­
вышенных позиций, развивает м ак­
симальную  скор ость , а потом рукоят­
ку контроллера сбрасы вает до нуля. 
Э тот прием резко  улучш ает распыле­
ние дизельного  топлива ф орсункам и 
и оно полнее сгор ает в цилиндрах. 
При сбросе рукоятки контроллера на 
нулевую  позицию исклю чается из ра­
боты 15 топливных насосов. Таким об­
разом , сокращ ается расход  топлива 
и повыш ается эф ф ективность  работы 
цилиндро-поршневой группы.

При анализе поездок машинист за­
метил, что многие тепловозы  серии 
ТЭЗ им ею т различную  мощ ность при 
одинаковых положениях рукоятки 
контроллера. П оэтом у при поездке он 
руководствуется не позицией конт­
роллера , а показаниями контрольных 
приборов, производя соответствую ­
щ ую  корректировку мощ ности ди- 
зель-генераторной установки при сле­
довании по перегону. Внимательно 
следит за плотностью  выхлопных га­
зов тепловоза. Как известно, повы­

шенная дымность выхлопа свидетель­
ствует о неполном сгорании топлива. 
В соответствии с обстановкой на пе­
регоне он выбирает такие позиции 
контроллера, которы е обеспечивают 
нормальный процесс сгорания топли­
ва. Прибыв в депо, обязательно ука­
зы вает в бортовом ж урнале и в ра­
порте м аш инисту-инструктору по теп­
лотехнике о секции тепловоза, имею­
щей неправильную регулировку топ­
ливной аппаратуры .

Больш ую  работу проводит Василий 
Петрович по улучш ению  технического 
состояния тепловозов депо. Его на­
блю дение за эксплуатацией дизеля , 
регулировкой топливной аппаратуры, 
состояниемфильтров и други х узлов 
тепловозов позволяет своевременно 
устранять неисправности. Он грам от­
но делает записи в ж урналах ТУ152 и 
ТУ28, что позволяет оперативно ис­
правлять недостатки реж им а работы 
локомотива. Им часто используется 
прием, который улучш ает работу р е­
ле перехода РП2. И звестно, что оно 
им еет повышенную скорость вклю че­
ния и отклю чения. Д ля  сохранения 
гиперболической кривой мощ ности 
Василий Петрович производит сле ду­
ющие операции. При скорости движ е­
ния поезда 50 км/ч и невключении 
РП2 он сбросом  2— 3 позиций вклю ­
чает реле принудительно. При зам ед ­
лении скорости , когда РП2 не отклю ­
чается, он производит его отклю че­
ние кратковрем енны м  выключением 
тум блера УП . Все это дает возм ож ­
ность работать б ез перерасхода топ­
лива.

Рационально использовать топливо
В. П. Веденском у помогает постоян­
ная связь с поездными диспетчерами 
и деж урны м и по станциям . Обычно 
диспетчер сообщ ает маш инисту точ­
ное время проследования встречного 
поезда по станции, а эта информ а­
ция в конечном счете позволяет эко­
номить десятки колограммов топли­
ва. Поездные диспетчеры помогают 
Василию Петровичу такж е и при дви­
жении с тяж еловесным и поездам и. В 
этом случае они нередко даю т «зе­
леную » улицу. При безостановочном 
проследовании таких составов маш и­
нист кладет в копилку государства до 
100— 150 кг сэкономленного топлива, 
поэтому особое внимание в своей ра­
боте он обращ ает на связь с диспет­
черами.

В социалистических обязательствах
В. П. Веденского записано: сэконо­
мить топлива не м енее 12 т, обучить 
шесть машинистов передовы м прие­
мам вож дения поездов, активно уча­
ствовать в корректировке режимных 
карт и в работе топливно-технической 
комиссии. М ожно уверенно заявить, 
что эти задачи б удут выполнены.

В . Ф . Коптилкин,
гл. инженер локомотивного депо 

Волховстрой, 
О ктябрьской дороги

г, Волховстрой

Будем еще эффектив­
нее, более производи­
тельно эксплуатировать 
тяговые средства, доби­
ваться отличного техни­
ческого и теплотехниче­
ского содержания ло­
комотивов, совершен­
ствовать мастерство ра­
ционального вождения 
поездов, шире приме­
нять рекуперацию, по­
всеместно использовать 
опыт передовиков, на­
стойчиво повышать ква­
лификацию, классность 
машинистов, улучшать 
техническое нормиро­
вание топлива, разви­
вать социалистическое 
соревнование.

•
За успеш ное выполнение со­

циалистических обязательств и вы­
сокие производственные показа­
тели министр путей сообщ ения 
наградил значком «Почетному ж е­
лезнодорож нику» группу передо­
вых работников локомотивного и 
энергетического хозяйства.

С реди  награж денны х: машинист- 
инструктор депо Караганда Р . К . Са- 
бирзянов, машинисты локом отив­
ных депо имени Тараса Ш евчен­
ко —  В. М . А бр ам чук , Ясинова- 
тая-Западное С . М . Пугач, М ине­
ральные Воды —  А . М. Черняв­
ский, Рига —  Я. Я . Гайлум с, Д ж уль- 
ф а  —  11). Т. М ам едов, Свердловск- 
Сортировочный —  Г. М . Сем енов, 
Улан -Удэ —  Н. И. Л ом тев, Георгиу- 
Д е ж  —  А . Г. Василенко, Курган  —
В. И. Головко, депо имени Ильи­
ча —  Г. Г . Яковлев , Ленинград- 
П асс.-М осковский —- А . И. Тяпин, 
Кандалакш а —  Г. В. Ш марин, Ве­
ликие Луки —  И. В . Ю дин, помощ ­
ник маш иниста депо Ясиноватая- 
Западное —  Н. А . Щ ер бань, бри­
гадир депо Нижний Тагил С . И. Со- 
грин, старший электром онтер Е р е ­
ванского участка энергоснабж ения 
Р . А. Геворкян , электром еханик Но­
восибирского участка энергоснаб­
жения П. А . Д м итриенко , старший 
электром еханик Кизеловского 
энергоучастка Б. С . Томилов и 
другие.'

Все награж денные проявляю т 
береж ливость и неизменно доби­
ваю тся экономии топлива, элек­
троэнергии , материалов и запас­
ных частей.
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СОВЕРШЕНСТВУЕМ ПЕРИОДИЧЕСКИЙ РЕМОНТ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЧС4

У Д К  621.335.2.004.67

Опыт депо 
Киев-Пассажирский

К оллектив депо К иев-П ассаж ир­
ский, заняты й эксплуатацией и 

ремонтом электровозов ЧС4, большое 
внимание уделяет совершенствованию 
системы ремонта —  одному из наибо­
лее важ ны х средств повышения про­
изводительности труда и эффективно­
го использования локомотивов. Так, 
только за  последние три года после 
проведения на основании опы та эк­
сплуатации ряда мероприятий пробе­
ги меж ду деповскими видами ремонта 
электровозов Ч С 4 увеличивались 
дваж д ы .

Чтобы не было ухудшения техни­
ческого состояния электровозов, од­
новременно корректировались объемы 
ремонтов. Уточнен перечень осм атри­
ваем ы х узлов и деталей, конкретизи­
рованы действия ремонтников. И з 
профилактического и малого периоди­
ческого ремонтов исключены все те 
работы , которые не оказы ваю т сущ е­
ственного влияния на надеж ность ло­
комотива. Так, из профилактического 
осм отра исключены проверка состоя­
ния и крепления вентилей выпрями­
тельных установок, осмотр сигналь­
ных реле, резисторов и конденсато­
ров. В се  эти аппараты  имеют высокую 
надеж ность. Н а профилактическом и 
малом периодическом ремонтах отк а­
зали сь от зам еров давления пруж иня­
щ их контактов, а так ж е ревизии пнев­

матических приводов отключателей и 
реверсоров. Н а этих ж е видах ремон­
та теперь не проверяют пайку и креп­
ление монтажных проводов блоков 
защ и т 850 и 150.

Анализ отказов показы вает, что 
на профилактических осм отрах и м а ­
лых периодических ремонтах нецеле­
сообразно производить детальный ос­
мотр всех реле с последующей регули­
ровкой. Часты е осмотры и проверки 
повыш аю т трудоемкость работ, а 
иногда способствуют возникновению 
отказов. Д а и выполняемая на элект­
ровозе настройка аппаратуры  не всег­
да отвечает предъявляемы м требова­
ниям. П оэтому на малых периодиче­
ских ремонтах теперь в депо произ­
водят только внешний осмотр основ­
ных реле 351, 352, 353 и проверку ре­
гулировки реле 851С и 953С.

Одновременно внесены изменения 
в технологию подъемочного ремонта. 
Д ля повышения качества ремонта 
электровозов и проведения полной 
комплексной проверки и настройки 
блоки защ и т 850 и 150 панели стаби­
лизатора и противобоксовочную з а ­
щиту проверяют на специально р аз­
работанном унифицированном стенде 
в цехе. Применяемая методика регу­
лировки позволяет проверять блоки с 
учетом возмож ны х отклонений п ара­
метров элементов.

В связи  с тем, что отказы  аппара­
туры блоков управления и защиты, 
вызванные пробоями германиевых и 
кремниевых диодов, в большинстве 
случаев приводят к полной потере ра­
ботоспособности электровоза, в депо 
внедрена проверка обратного тока 
диодов указанны х узлов в режиме, 
близком к реальному. В стенде для 
испытания диодов использован один 
источник мощностью 800 ва. От него 
во время прямых полупериодов про­
изводится прогрев испытуемого диода 
номинальным током, а в обратные по- 
лупериоды прикладывается номи­
нальное напряжение.

Благодаря такой проверке почти 
полностью исключены случаи отказов 
из-за пробоя диодов цепей управления 
переключателем ступеней и таких 
важ ны х узлов электровоза, как блоки 
850 и 271.

Д ля предупреждения отказов вы­
прямительных установок, на долю ко­
торых приходится 42,6% всех неис­
правностей электрооборудования, 
введена детальная проверка силовых 
выпрямительных установок на испы­
тательной станции с замером  токорас- 
пределения вентилей и испытанием 
изоляции. При регулировке аппарату- 

, ры сигнализации пробоя вентилей к 
вы ходу мостов подключают балласт­
ное сопротивление величиной 100 ом,

Водопылесосная установка 
для моторвагонного 
подвижного состава

621.335.42.004.5:625.276

Известно, что работы, связанные с наведением 
чистоты в салонах моторвагонных секций, 

весьма трудоемки. С целью повышения качества 
уборочного процесса и увеличения производи­
тельности труда в П КБ ЦТ М ПС спроектирова­
на водопылесосная установка ВПУ. С ее по­
мощью из вагона можно удалить пыль, некруп­
ный мусор и грязь после промывки пола.

ВПУ размещ ена в шахте и по мощности пред­
назначена для пяти вагонов. При необходимости 
ее можно установить на улице, т. е. неподалеку 
от помещения, в котором моют салоны состава. 
Чтобы навести порядок в поезде из десяти ваго­
нов, следует иметь две такие установки. Н а ри­
сунке показаны основные части ВПУ: 6 — таль 
ручная; 7 — грязеотделитель; 8 — вентилятор; 
9 — пылеотделитель; 10 — насос; 1 1 — шкаф с 
электроаппаратурой.

К аж дая ВП У соединена трубами с пятью 
вакуумными колонками 3, выводы которых нахо­
дятся на платформе, обеспечивающей удобный 
доступ в вагоны при работе. Около колонки име­
ются выводы магистрали холодной, горячей во­
ды, моющего раствора, пульт управления венти­
лятором и вспомогательный уборочный инстру­
мент. В зимних условиях все трубопроводы дол­
жны обогреваться.

Подготавливают систему к эксплуатации в 
следующем порядке. Один конец гофрированно-

Общий вид вакуумной колонки и водопылесосного устройства:
1 — насадок; 2 — гофрированный рукав; 3 — колонка; 4 — вакуумная 
м агистраль; 5 — платф орма; 6 — таль ручная; 7 — грязеотделитель; 
8 — вентилятор; 9 — пылеотделитель; 10 — насос; 11— ш каф  с элек­
троаппаратурой
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ПР)что значительно повыш ает точность 
настройки защ иты.

Параметры силовых полупровод­
никовых вентилей контролируют в ре­
жиме динамической нагрузки. О брат­
ный ток является важнейшим п ок аза­
телем работоспособности вентилей 
\  К =200/5. Величина его при темпе­
ратуре 24° С  и номинальном обратном 
напряжении не превы ш ает 1,5— 5 мка. 
При нагреве вентилей до температуры 
120— 140° С обратный ток при том ж е 
обратном напряжении увеличивается 
в 300— 400 раз. У некоторых вентилей 
обнаруживается нестабильность х а­
рактеристик—  самопроизвольное из­
менение обратного тока при постоян­
ных внешних условиях. Поэтому 
контроль обратного тока при темпе­
ратуре окруж аю щ ей среды был м ало­
эффективным. П роверка ж е вентилей 
на стационарном стенде с. нагревом 
их в термостате до 140° С весьма тру­
доемка, требует длительного простоя 
электровоза в ремонте. Д ля быстрой 
проверки парам етров полупроводни­
ковых вентилей во время деповского 
ремонта нами разр аботан а и смонти­
рована установка, позволяю щ ая конт­
ролировать динамические вольт-ам- 
перные характеристики вентилей не­
посредственно на электровозе.

В установке применяется два ис­
точника напряжения ТР1 и ТР 2 (см. 
рисунок). В проводящий полупериод 
к испытываемому вентилю Ви подво­
дится напряжение от низковольтного 
трансформатора Тр2 и через вентиль 
Ви протекает прямой ток. В непрово­
дящий полупериод к вентилю при­

клады вается обратное напряжение от 
трансформатора Тр 1. П ереключают­
ся источники тиристором Т1 с часто­
той питающей сети. Открытием тири­
стора управляет электронный ключ, 
состоящий из вспомогательного тири­
стора Т2, диодов Дн, Д в, коммути­
рующей емкости С и индуктивностей 
Ьн, Ьв. Величину обратного и прямо­
го тока контролируют миллиампер­
метром МА и амперметром А.

Д лительность протекания прямого 
тока вентиля Ви устанавливается в 
зависимости от величины прямого па­
дения напряжения на основании пред­
варительного снятого семейства кри­
вых изменения во времени температу­
ры нагрева р— п переходов вентилей

с различными прямыми падениями на­
пряжения. Температура р— п перехода 
измерялась косвенным методом.

В результате проведенной коррек­
тировки объемов ремонтов блоков 
850 и 150, выпрямительных установок 
и силовых ш каф ов годовые затраты  
на ремонт снижены на 1055 руб. Усо­
вершенствование системы ремонта и 
технологических процессов позволило 
такж е улучшить техническое состоя­
ние электровозов и на 3,5% сократить 
количество отказов.

Ю . Ф. Дубравин,
инженер-технолог 

депо Киев-Пассажирский 
Ю го-Западной дорога

г. Киев

го рукава 2 присоединяют к выводу колонки 3, 
а другой к специальному насадку 1, который 
представляет собой металлическую трубу, расши­
ряющуюся на конце. В этот же момент к водо­
проводу подводят шланги со щетками. Затем на 
путь, где предстоит очистить поезд от мусора, 
подают состав. Устанавливают его так, чтобы 
двери находились около колонок 3 (см. рисунок). 
От пульта управления, установленного на плат­
форме 5, производят пуск вентилятора 8.

После этого рабочий вносит гофрирован­
ный рукав с насадком в вагон и приступает к 
уборке пола. О тсасываемая пыль и мусор по 
гофрированному рукаву поступают в вакуум­
ную магистраль, а затем в контейнер грязеотде- 
лителя 7. Таким образом частично очищенный, 
но все ж е загрязненный воздухопоток засасы ва­
ется вентилятором в пылеотделитель 9, где он 
проходит через слой воды и выходит в атмосфе­
ру. Если необходимо промыть пол вагона, то 
применяют капроновую щетку, которая шлангом 
соединена с водопроводом (на рисунке не пока­
зан а ). При этом вода или моющий раствор по 
шлангу поступает на пол непосредственно под 
щетку. Отсос грязной воды производят так же, 
как и сухую уборку пола.

Контейнер, находящийся в грязеотделителе 7 
по мере накопления мусора, периодически зам е­
няют на чистый. Вынимают контейнер из грязе- 
отделителя ручной талью 6, а грязная вода, по­
падающ ая в него, откачивается насосом 10. Е м ­
кость грязеотделителя рассчитана на уборку 20— 
25 поездов. Пыль, улавливаемая водяным слоем 
пылеотделителя 9, оседает на его дне и с по­
мощью насоса откачивается в канализацию. З а ­
тем его вновь заправляю т чистой водой до опре­
деленного уровня. Профилактику данной емко­
сти производят после уборки 40— 50 поездов.

Применение данной установки снижает тру­
доемкость уборочных работ на 30%. С ее по­
мощью пяти человек способны навести чистоту 
и порядок в электропоезде, состоящем из десяти ̂  
вагонов, за  40 мин. (И з практики моторвагонного 
депо Раменское Московской дороги.) Однако 
имеются и недостатки. Например, гофрирован­
ный вакуумный рукав, длина которого 24 м, 
слишком тяжел, при работе часто закручивается 
и нарушает вытяжку пыли. Иногда засоряются 
вакуумные магистральные трубы.

Инж. В. А. Иванов

г , Москва
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Воздушным стрелкам 
контактного провода— 
твердый норматив

В ж урнале «Электрическая и теп­
ловозная тяга» №  7 за 1973 г. в 

статье И. А . Беляева и В. А . Вологи- 
на справедливо отм ечается, что воз­
душ ны е стрелки контактного прово­
да работаю т неудовлетворительно 
даж е при небольш их скоростях.

На воздуш ны х стрелках и сопря­
ж ениях есть зона подхвата пересе­
каю щ его провода. Эта зона начина­
ется от м еста , где  контактный про­
вод входит в габарит токоприемника 
(1130 мм  от оси токоприемника), и 
заканчивается м естом  полного захо­
да провода на рабочую  часть полоза 
(600 мм  от оси токоприемника). На 
различных стрелках зона подхвата 
располож ена на неодинаковых рас­
стояниях от пересечения проводов. 
Э то  зависит от м еста расположения 
ф иксирую щ ей опоры, удаления от 
нее соседних опор, плана путей, об­
разую щ их стр елку , марки крестови­
ны стрелочного перевода, а такж е 
направления и силы ветра в данном 
районе.

То ж е  самое наблю дается и на со­
пряж ениях, особенно двухпролетны х.

П рактика эксплуатации показала, 
что нельзя располагать в зоне под­
хвата струновы е, стыковы е и питаю­
щ ие заж им ы . При неблагоприятных 
условиях, когда контактный провод в 
начале зоны подхвата о каж ется на­
много ниже уровня рабочей части 
полоза токоприемника, все детали , 
установленны е на проводе, и особен­
но их болты , задевая за нерабочую

часть токоприемника, м огут повреж­
дать его.

Ф иксирую щ ие опоры на воздуш ­
ных стрелках устанавливаю т на раз­
личном расстоянии от центра стр е­
лочного перевода. Э то  является осо­
бенностью  каждой стрелки и опреде­
ляю щ им в установке зигзагов по от­
ношению к осям пересекаю щ ихся 
путей. Больш ое влияние на величины 
зигзагов д ля  данной стрелки оказы ­
вает количество контактных проводов 
на первом и втором путях. О днако 
величины зигзагов зависят такж е от 
расстояния м еж д у  осями путей в м е­
сте фиксации проводов.

Если отлож ить по одной оси коор­
динат зигзаги контактного провода 
относительно одного пути, а по д р у­
гой —  относительно второго пути и 
соединить равнозначные величины 
зигзагов прямой линией (рис. 1), то 
эта прямая будет соответствовать 
расстоянию  м еж д у осями путей при 
лю бых м арках крестовины стрелоч­
ного перевода (расчет и схем а не 
приводятся). Имея такой граф ик, 
мож но определить, что, например, 
при расстоянии м еж ду проводами а 
(рис. 2) в м есте фиксации, равном 
100 м м , и расстоянии м еж д у  осями 
путей 800 мм  наилучш ее располож е­
ние проводов б удет при зигзагах 
± 4 5 0  и ± 350 мм по отношению к 
разным путям (см . пунктир на рис. 1).

Зона I позволяет определить оп­
тимальные зигзаги по отношению к 
первому и второму путям в зависи­
мости от расстояния м еж д у  осями 
путей в створе с ф иксирую щ ей опо­
рой при равных количествах прово­
дов по обоим путям . Если ж е по 
первому пути смонтирован двойной 
контактный провод, а по второму —  
одинарный или если ветер направлен 
от первого пути в сторону второго 
(при равном количестве проводов), 
то зигзаги  определяю тся зоной II. 
В данном случае зигзаги по отнош е­
нию к первому пути меньш е на 20% , 
чем от второго пути. Аналогично, 
если два провода по второму пути,

Рис. 2. Расположение проводов на воздуш ­
ной стрелке:
а — расстояние м еж ду контактными прово­
дами в месте фиксации

а по первому один или если преиму­
щ ественно ветер направлен к перво­
м у пути, величины зигзагов опреде­
ляю тся зоной III.

При наличии такой методики 
мож но составить нормативную  карту 
на каж дую  воздуш ную  стр елку , ука­
зав в этой карте номер стрелки , но­
мера путей и количество проводов 
по каж дом у пути, расстояние от точ­
ки пересечения проводов до начала 
и конца зоны подхвата по каж дому 
пути, возвышение одного пересекаю ­
щ его провода в начале зоны подхва­
та над другим , нормативные зигзаги 
по отношению к каж дом у пути, рас­
стояние м еж ду проводами в месте 
фиксации, расстояние м еж ду осями 
пути в м есте фиксации и, наконец, эс­
кизную  схем у самой стрелки .

С ле д уе т отм етить, что часто 
встречаю тся стрелки , заф иксирован­
ные ф иксаторам и типа «Ф О »  (пере­
крываю щ ими) с удлиненными стойка­
ми. Такие стойки при перемещ ении 
контактного провода из-за изменения 
тем пературы  проверты ваю т основной 
стерж ень ф иксатора в изоляторе. Так 
как дополнительные фиксаторы 
(«сабли») заж аты  в уш ках ф иксирую ­
щих стоек , то создаю тся ж есткие 
точки на воздуш ной стрелке  и воз­
никает местный износ провода. Д ля  
предотвращ ения этого необходимо 
изменить тип ш арнира или устано­
вить ж есткие распорки, не позволя­
ющие основному ф иксатор у повер­
ты ваться вокруг своей оси.

На Калтанском участке Западно- 
Сибирской дороги заведены  норма­
тивные карты на 10 стрелок одной 
станции и произведена регулировка 
по установленным нормам . В р езуль­
тате этого врем я на ревизию  воздуш ­
ных стрелок сократилось вдвое. При 
наличии таких карт проверить разм е­
ры в определенном м есте  произво­
дителю  работ не составляет особого 
тр уда . Кром е того , упрощ ается р е гу­
лировка воздуш ны х стрелок.

Н . С . Сдвиж ков,
зам еститель начальника 

Калтанского  участка 
энергоснабж ения 

Западно-Сибирской дороги

Рис. 1. График для определения ве­
личины зигзагов контактных проводов 
на воздуш ных стрелках
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УСО ВЕРШ ЕН СТВО ВА Н И Е ХОД ОВОЙ ЧАСТИ

ЭЛ ЕК ТРО В О ЗА -СЕРИ И  ВЛ8

О тделом динамики Всесою зного 
научно-исследовательского теп­

ловозного института (ВНИТИ) разра­
ботан проект соверш енствования кон­
струкции механических узлов ходовой 
части электровоза ВЛ8. Цель этой м о­
дернизации —  улучш ить динамику 
электровоза, так  как сущ ествую щ ие 
ходовые качества его не позволяю т 
в эксплуатации развивать скорость 
свыше 80 км[ч из-за повышенного бо­
кового воздействия на путь.

Было предлож ено ж есткую  в по­
перечном направлении связь кузова 
с тележ ками даменить на упругую  с 
мягкой нелинейной характеристикой. 
СледуеЗ отм етить , что параметры та­
кой связи определили во ВНИТИ в 
1962— 1964 гг. при доводке электро­
воза ВЛ80. В настоящ ее врем я она 
реализуется на локом отивах ВЛ80К и 
БЛЮ с м аятниковой подвеской кузо ­
ва, а  такж е на тепловозах ТЭ109, 
2ТЭ116. Д ополнение внесено в бук­
совый узел  —  применили упругие 
осевые упоры . Э ф ф ективн ость  этой 
меры общ еизвестна на прим ере улуч­
шения Динамйки тепловозов с-челю ст­
ными тележ кам и  серий ТЭЗ и 
2ТЭ10Л. И последнее , что рассм атри­
валось в данной тем е , был вопрос 
об увеличении статического прогиба 
рессорного подвеш ивания. При конст­
руктивном оф орм лении принципиаль­
ных предлож ений ставилась задача —  
максимально использовать прим еняе­
мые на локом отивах узлы , чтобы со­
кратить сроки подготовки опытного 
образца для испытаний и в будущ ем  
осущ ествлять модернизацию  с наи­
меньшими затратам и . Д ля проведения 
опытных р а б о т в июле 1972 г. был вы­
делен электровоз ВЛ8-321, припи­
санный к депо Рыбное М осковской 
дороги, по срокам  эксплуатации при­
ближ аю щ ийся к  заводском у рем онту. 
Поперечные и продольные зазоры в 
буксах достигали 5—6 м м , прокат 
бандажей не превыш ал 2 м м . Ниже 
приводится описание конструкции 
узлов, установленны х при м одерниза­
ции, и р езультаты  динамических испы­
таний электровоза .

О порно-возвращ аю щ ееся устрой­
ство. При сборке модернизированно­
го электровоза кузов устанавливаю т 
на дополнительную  и боковые роли­
ковые опоры 6 (рис. 1). Вм есто пяты 
на первой и четвертой тележ ках , не­
сущ их вертикальную  н агр узку , уста­
новлены, шкворни 4. Их приваривают 
к плитам, которы е крепят призонны- 
ми болтами к главной раме (рис. 2). 
В ш кворневых гнездах тележ ек  уста­
навливают подвиж ные в поперечном 
направлении ползуны (см . рис. 2), че­
рез которы е на ходовую  часть пере­

даю тся силы инерции кузова. В по­
перечном направлении ползун , огра­
ниченный направляю щ ими, мож ет 
см ещ аться до упора 5 на ± 4 0  мм  (см . 
рис. 1). Ш кворни второй и третьей 
тележ ек  собираю т аналогичным обра­
зом . Поперечная подвижность те ле ­
ж ек относительно кузова на ± 4 0  мм  
мож ет быть получена более простым 
способом . Д ля этого необходимо с 
пят второй и третьей тележ ек уда­
лить кольца (пяты от кузова при этом 
не отнимаю т), из гнезд  тележ ек уда­
ляю т подвижные подпятники, вместо 
боковых накладок толщ иной 10 мм 
устанавливаю т накладки толщиной 
5 мм .

Боковые опоры 6 (см . рис. 1) име­
ют ролики, диам етр которы х 60 мм . 
Поверхность катания роликов по ф о р ­
ме цилиндрическая радиусом  550 мм , 
поэтом у при поперечных колебаниях 
кузова относительно тележ ек  возни­
кает возвращ аю щ ая сила, зависящ ая 
от см ещ ения.

Данная конструкция роликового 
аппарата обладает такой ж е ж ест­
костью , как и подвеска на маятниках, 
длина которы х около 1000 м м . При 
поперечном смещ ении кузова на ве­
личину более 20 мм подклю чаю тся 
пруж ины -2 ж есткостью  180— 200 кг/мм 
возвращ аю щ его аппарата 1. Через 
тяги и серьгу они связаны со ш квор­
нем. Д ля  возвращ аю щ его аппарата 
можно использовать пружины рес­
сорного подвешивания электровозов 
ВЛ8, ВЛ60, ВЛ22М, тепловозов ТЭЗ 
первых выпусков.

Угловой поворот тележ ек относи­
тельно кузова осущ ествляется за счет 
продольного смещ ения скользунов 
боковых опор по платикам верхних 
опор 7, установленных на пром еж у­
точной опоре 8. Последню ю , а так-
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ж е и дополнительные диаф рагм ы  9 
приваривают к поперечной балке ку­
зова, профиль которой при этом 
усиливается. Прочность поперечной 
балки испытывали на м одели , изго­
товленной в половину натуральной 
величины. При установке опорно-воз- 
вращ аю щ его аппарата не производи­
ли механической дообработки те ле ­
ж ек и кузова. Регулировку нагрузок 
на дополнительные опоры и зазоров 
в сочленении выполняли соответствен­
но действую щ им  инструкциям .

Букса с упругим осевым упором.
В буксах опытного электровоза ВЛ8- 
321 применены упругие осевые упоры 
челю стных тележ ек  тепловозов 
2ТЭ10Л. П ереоборудование б укс вы­
полнено в депо Рыбное М осковской 
дороги . В настоящ ее время разраба­
ты вается два варианта буксовы х уз­
лов с резиновым ам ортизатором  до­
статочной энергоем кости . В первом 
случае осевая нагрузка воспринима­
ется упорным подш ипником, а во вто­
ром —  через фасонную  ш айбу бук­
сового подшипника. В модернизиро­
ванном узле  установлено новое лаби­
ринтовое уплотнение, допускаю щ ее 
см ещ ение оси относительно корпуса 
буксы  на 15 мм  на сторону; установ­
лены роликовые подшипники типа 
2Н152536ЛМ, прим еняем ы е в буксах 
средних осей электровозов ВЛ60. На 
торце оси крепится каленая наклад­
ка, через которую  передаю тся рам­
ные силы от осевого упора на колес­
ную пару. При выполнении данного 
комплекса работ на опытном электро­
возе не производилась дообработка 
оси колесной пары и корпуса буксы .

Рессорное подвешивание. Стати­
ческий прогиб рессорного подвеш ива­
ния увеличен до 120 мм (на 50 м м ) за

)

'1'л 4
г

Рис. 1. О порно-возвращ аю щ ее устройство 
электровоза ВЛ8:
1 — возвращ аю щ ий апп арат; 2 — пружина; 3 — 
ползун; 4 —-ш кворен ь; 5 — упор; 6 — боковая 
опора; 7 — опора верхняя; 8 — промежуточная 
опора; 9 — д и аф рагм а
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Рис. 2. Элементы возвращ аю щ его устрой­
ства  электровоза ВЛ8 (сверху вниз):
шкворень первой и четвертой тележ ек; 
ползун в гнезде первой и четвертой теле­
ж ек ; боковая опора на рам е тележки

Рис. 3. Упругий комплект на балансире рес­
сорного подвешивания электровоза ВЛ8:
1 — нижняя опора пружин; 2 — пружины; 
3 — гидравлический гаситель

и

счет установки ком плекта пружин 2 
(рис. 3) м еж ду опорой 1 на балан­
сире и опорами на раме тележ ки . Д ля 
дем пфирования вертикальны х коле­
баний использую тся гидравлические 
гасители колебаний 3 вагонного типа 
(по одном у гасителю  на точку подве­
шивания), закрепляем ы е м еж д у опо­
рами на балансире и раме тележ ки 
параллельно пружинам. Как видно из 
чертеж а (см . рис. 3), гасители можно 
установить или снять, не разбирая 
рессорного подвешивания. При мон­
таж е упругого  ком плекта не произво­
дят механическую  дообработку рамы 
тележ ки и ее вы катку. Регулировку 
м одернизированного подвешивания 
осущ ествляю т по действую щ им  инст­
рукциям  для электровозов ВЛ8.

Результаты динамических испыта­
ний опытного электровоза ВЛ8-321.
Эксперим ентальны е поездки данного 
локомотива проводились на участках 
Голутвин—-’О зеры  и Голутвин— Потьма 
М осковской дороги . Скорости движ е­
ния модернизированного электровоза 
достигали 120 км/ч. П оездкам  пред­
ш ествовали испытания на опытном 
участке ВНИТИ Голутвин— О зеры , ко­
торые подтвердили возможность ре­
ализации такой скорости . Основные 
результаты  исследований представле­
ны в таблице. Из приведенных дан-

увеличение вертикальны х колебаний 
при движении по сты ковом у пути со 
скоростью  40— 50 км/ч. При испыта­
ниях в этом  случае отмечались уско­
рения кузова до 0,4— 0,5§ .  На элек­
тровозе с модернизированным под­
веш иванием вертикальны е ускорения 
кузова при скоростях 40— 50 км/ч не 
превышали 0,1^.

П осле окончания испытаний во 
ВНИТИ опытный электровоз ВЛ8-321 
с модернизированной ходовой частью 
был передан ЦНИИ М ПС для комп­
лексны х путевы х и динамических 
испытаний. Их провели на Северо- 
Кавказской и А зербайдж анской  доро­
гах. По результатам  испытаний под­
готавливаю т предлож ения по допус­
каем ы м  скор остям  движ ения электро­
возов ВЛ8, м одернизированны х по 
типу ВЛ8-321. В настоящ ее время 
электровоз ВЛ8-321 находится в 
опытной эксплуатации в депо 
приписки.

Технико-экономические расчеты, 
выполненные ВНИТИ с участием 
ЦНИИ М ПС и вычислительного центра 
М осковской дороги , показы ваю т, что 
увеличение максим альны х скоростей 
с 80 до 100 км/ч дает народнохозяй­
ственный эф ф е к т 74 ты с. руб . на 
электровоз за счет ускорения достав­
ки грузов , увеличения оборота ваго-

Д анны е динамических испы таний опы тн ого электровоза ВЛ 8

И зм еряемы е параметры

До модернизации 
при скорости, км/ч

С м одернизированной ходовой 
частью  при скорости, км/ч

80 90 80 100 120

рам ны е си л ы *, Т / 7 ,7 1 0 ,3 4 ,8 6 ,0 7 ,5
Г ори зон тальн ы е ускорения ку­
зо в а  в долях д 0 ,3 5 0 ,4 0 ,2 8 0 ,3 1 0 ,3 5
Вертикальн ы е ускорения кузова 
в долях д 0 ,3 0  

(0 , 4 — 0 , 5 ) * *
0 ,3 5 0 ,2 9

( 0 ,1 ) * *
0 , 3 7 0 , 41

Вертикальная динам ическая н а­
грузка на буксы, Т 3 ,2 3 ,6 2 ,6 3 ,  1 3 ,4

*  Рам ны е силы являю тся  суммой сил трения в буксовы х подш ипниках (около 
2000 кГ) и суммой сил, возникаю щ ей между торцом оси колесной пары и упором.

* *  При движении по сты ковом у пути со скоростям и  40 — 50 км/ч.

ных видно, что уж е при скорости 
90 км/ч рамные силы электровоза 
ВЛ8 до модернизации достигаю т зна­
чений, при_ которы х возникает опас­
ность наруш ения рихтовки пути. Пос­
ле модернизации благодаря примене­
нию упругого  разделения м асс кузо ­
ва и тележ ек , упругих осевых упоров 
в буксах рамные силы Сущ ественно 
уменьш ились и не превышали 6,0 т 
при скорости 100 км/ч и 7,5 Т при ско­
рости 120 км/ч. Значительно ум ень­
шились горизонтальны е ускорения 
кузова. Вертикальны е динамические 
нагрузки на буксы  при скорости 
120 км/ч стали не выше, чем при ско­
ростях 80— 90 км/ч до модернизации. 
Д ля электровозов ВЛ8 характерно

нов и сокращ ения эксплуатационных 
затрат по локом отивном у хозяйству. 
О бщ ие затраты  на модернизацию  (с 
учетом стоимости покупных изделий 
и стоимости м атериалов) по предва­
рительным данным составят 10,0—  
12,0 ты с. руб . на электровоз. В насто­
ящ ее время М ПС готовит указание 
о модернизации опытной партии 
электровозов. Они предназначены в 
первую  очередь для эксплуатации на 
наиболее грузонапряж енны х направ­
лениях с тем , чтобы повысить провоз­
ную и пропускную  их способность.

Канд. техн . наук С . М . Голубятников, 
инж. В. А. Пузанов

г. Коломна
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Бесшумный обратный Клапан

Известно, что ш ум в вагонах 
электропоездов от ком прессор­

ных установок наруш ает нормальные 
условия поездки пассажиров. И ссле­
дования, проведенные в м оторвагон­
ном депо М осква III,  показали, что 
источником резкого  звука является 
обратный клапан уел. № Э155, уста­
новленный на нагнетательном  тр уб о­
проводе. Ш ум  происходит от вибра­
ции клапана (вы сота его подъем а над 
седлом достигает 2— 4 м м ) вследст­
вие пульсации потока воздуха , нагне­
таемого ком прессором . Частые и 
сильные удары  клапана о седло  при­
водят такж е к повыш енному износу 
уплотняющих поверхностей.

В процессе испытаний уровень 
шума зам ер ялся  в вагоне на расстоя­
нии м етра от клапана при работаю ­
щем ком прессоре в диапазоне рабо­
чих давлений нагнетаем ого воздуха 
6,5—8 к гс/см 2 на стоянке электропо­
езда. Все испы туем ы е клапаны были 
серийного изготовления и находились 
(бронзовые клапаны устанавливались 
на период испытаний) в нормальных 
эксплуатационных условиях. Зазор  
по диам етру м е ж д у  клапаном и кор­
пусом составлял 0,2— 0,5 мм .

Результаты  испытаний показали, 
что уровень ш ума не зависит ни от 
зазора м е ж д у  клапаном и корпусом , 
ни от м атериала, из которого  они из­
готовлены. П устотелы е стальны е
клапаны в нижней посадочной части 
с резиновой прокладкой , обеспечи­
вающ ей м ягкую  посадку на седло , не 
имею т каких-либо преим ущ еств . С о з­
даваемый ими ш ум достигал 88—  
92 дб . При этом  резиновы е проклад-
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ки были в хорош ем состоянии; звук 
возникал от удара клапана о стенки 
корпуса. Установка акустических 
фильтров-глуш ителей различных кон­
струкций перед обратным клапаном 
с целью снижения пульсации воздуха 
такж е не дала положительных ре­
зультатов.

В июле 1971 г. в депо Перерва 
М осковской дороги на электропоез­
д е  ЭР22-35 все четыре электроком ­
прессора Э К7 были оборудованы 
бесш умными обратными клапанами, 
конструкция которых разработана в 
отделении автотормозного хозяйства 
ЦНИИ М ПС (см . рисунок). Новая кон­
струкция выполнена на базе серийно­
го обратного клапана уел. № Э155. 
Он состоит из корпуса 1, клапа­
на 2, седла 3, нижней 4 и верхней 5 
частей корпуса, гибкой диаф рагм ы  6, 
уплотнительных дисков 7 и 8, стерж ­
ня 9 и соединительной трубки 10.

Принцип действия бесш ум ного  об­
ратного клапана следую щ ий. При 
включении компрессора сжатый воз­
дух  поступает под клапан 2, отж и­
м ает его от седла 3 и через выход­
ной патрубок нагнетается в ресивер. 
О дновременно он заполняет прост­
ранство под диаф рагм ой. Н еобходи­
м о отм етить, что давление воздуха в 
каналах клапана несколько выше, тчем 
на участках трубопровода , продол­
ж аю щ ихся после1 него. П оэтом у во 
врем я работы ком прессора д и аф р аг­
ма и ж естко  соединенный с ней кла­
пан постоянно находятся в верхнем 
положении и не соприкасаю тся с 
седлом . При остановке компрессора 
давление воздуха по всей длине тру-

Принципиальное устройство бесшумного 
обратного клапана:
1 — корпус; 2 — клапан; 3 — седло; 4, 5 —  
нижняя и верхняя части корпуса клапана; 
6 — гибкая ди аф рагм а; 7, 8.— уплотнитель­
ные диски; 9 — стержень; 10 — соединитель­
ная трубка

бопровода выравнивается и клапан 
под собственным весом  плавно опус­
кается на седло . Габариты бесш ум ­
ного клапана невелики и его устанав­
ливают на сущ ествую щ ем  отводе на­
гнетательного трубопровода в ваго­
не под пассажирским сидением .

За  весь период эксплуатации (с 
10 ию ля 1971 г.) клапаны работали 
бесш умно, не было случаев выхода 
их из строя, ремонта и зам ены ; про­
изводительность компрессоров соот­
ветствовала паспортному значению.

По заданию  Главного управления 
локом отивного хозяйства ПКБ ЦТ 
М ПС разработало рабочие чертеж и 
бесш ум ного обратного клапана на­
гнетательного трубопровода на элек­
тропоездах. О пы тная партия таких 
клапанов будет направлена д ля  ши­
роких эксплуатационных испытаний в 
ряд депо.

А. А. Ш арунин,
ст. научный сотрудник ЦНИИ М ПС 

инж. В. Г . Бинькс

г.. М осква

ЧТО БУДЕТ  

В СЛ ЕД УЮ Щ ЕМ  

Н О М ЕРЕ?

ф Депо Белогорск: рост производительности труда опережает плановое задание 
ф Тиристорное зарядное устройство аккумуляторной батареи электровоза ЧС4Т (Тех­
ническая консультация) 
ф Экономия —  14,5 миллионов киловатт. часов (Опыт применения рекуперации в депо 
Малоярославец) 
ф Устранение неисправностей в электрических цепях тепловозов М62 (Малоформатная 
книжечка из серии «Наша библиотечка») 
ф О проворотах вкладышей подшипников коленчатых валов дизелей. (Причины и спо­
собы предупреждения) 
ф Заклинивание колесных пар электровозов. Как их избежать! 
ф Схема дистанционного управления пунктом параллельного соединения контактной 
сети (Опыт Свердловского энергоучастка)
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АВТОМАТИЧЕСКИЙ РЕГУЛЯТОР 
ТОРМОЗНОЙ РЫЧАЖНОЙ ПЕРЕДАЧИ

У Д К  621.335.42:625.2-598

АВТОРСКОЕ 
СВИДЕТЕЛЬСТВО 

№ 178398

На моторных вагонах первых электропоездов 
серий ЭР2 и ЭР9П  регулировка зазоров меж ­

ду тормозными колодками и бандажами колес 
осущ ествлялась посредством специальной гайки. 
Ее вручную навинчивали на тягу «мертвой точ­
ки» тормозной рычажной передачи. Процесс был 
трудоемким и, кроме того, поддержание зазоров 
в  заданных пределах требовало от работников 
депо постоянного наблюдения за состоянием ре­
гулировки этой передачи.

Указанные недостатки устранены с введением 
в схему рычажной передачи специального регу­
лятора, автоматически устанавливающего вели­
чину зазоров между тормозными колодками и 
бандажами колес и поддерживающего их в з а ­
данных пределах. Н а эту конструкцию Рижско­
му вагоностроительному заводу выдано автор­
ское свидетельство №  178398.

Автоматический регулятор зазоров (рис. 1) 
состоит из корпуса 1, поршня 7 с манжетой 6, 
возвратной пружины 12, собачки 4, шарнирно за­
крепленной на поршне, шпинделя 19 и резино­
металлического шарнира, в который входят гай­
ка 27, втулка 25 и резиновая втулка 26. Резино- 
металличеекий шарнир обеспечивает необходи­
мую подвижность тяги 23 в угловом направле­
нии, компенсируя неточности сборки и износ де­
талей в эксплуатации и исключая, таким обра­
зом, заклинивание тяги. Шарнир фиксируется в 
шпинделе 19 двумя винтами 20.

Гайка 27 своей сферической поверхностью 
сопрягается с опорой 16 и передает на нее уси­
лия, возникающие в тяге 23 при торможении. 
Шпиндель 19 центрируется в кольце 18 и крыш­
ке 21. Болт 17, входящий в продольный паз, 
поршня 7, удерживает поршень от поворота.

Регулятор снабжен меха­
низмом стопорения, предот­
вращающ им самопроизволь­
ное вращение шпинделя и, сле­
довательно, роспуск рычаж­
ной передачи. Этот механизм 
включает в себя собачку 9, 
шарнирно закрепленную на 
крышке 11, пружину 10 и кноп­
ку- 8 с нажимной головкой. 
К фланцу стакана 13 прикреп­
лен фильтр 14, предупреждаю­
щий возникновение избыточно­
го давления под поршнем ре­
гулятора. Чехол 15 и колпачок 
24 предохраняют механизм от 
загрязнения.

Схема установки регулято­
ра в тормозной рычажной пе­
редаче показана на рис. 2. При 
нормальных зазор ах  между 
тормозными колодками и бан­
даж ами колес, равных 7—9 мм,

Рис. 1. Автоматический регулятор зазоров 
меж ду тормозными колодками и бан даж а­
ми колес моторных вагонов электропо­
ездов ЭР2 и ЭР9П:
1 — корпус; 2, 11, 21 — крышки; 3, 10 — 
пружины; 4 — собачка; 5 — храповое коле­
со; 6 — м анж ета; 7 — поршень; 8 — кнопка; 
9 — собачка; 12 — возвратн ая пружина; 13 — 
стакан ; 14 — фильтр; 15 — чехол; 16 — опо­
р а; 17 — болт; 18 — кольцо; 19 — шпиндель; 
20 — винт; 22, 25 — втулки; 23 — тяга; 24 — 
колпачок; 26 — резиновая втулка; 27 — 
гайка
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полость регулятора не сообщается с полостью 
тормозного цилиндра 1, так как отверстие, через 
которое поступает воздух, находится между 
поршнем и передней крышкой цилиндра. По мере 
износа тормозных колодок выход штока тормоз­
ного цилиндра увеличивается, и, когда он превы­
сит 65— 70 мм, поршень, перемещаясь, откроет 
отверстие, и воздух по трубопроводу 2 поступит в 
полость регулятора 4. При давлении воздуха 
1,5 ат поршень 7 регулятора (см. рис. 1) переме­
стится до упора в стакан 13, сж ав возвратную 
пружину 12. При этом собачка 4, прижимаемая 
пружиной 3, перескакивает через два зуба храпо­
вого колеса 5, жестко закрепленного на шпин­
деле.

При отпуске тормоза давление в регуляторе 
понижается и под действием пружины 12 пор­
шень 7 возвращ ается в исходное положение до 
упора в крышку 2. П еремещ аясь вместе с порш­
нем, собачка 4 поворачивает храповое колесо со 
шпинделем. При этом гайка 27 навинчивается на 
тягу 23, стягивая рычажную передачу и умень­
шая тем самым зазоры  между тормозными ко­
лодками и колесами.

Величина стягивания рычажной тормозной пе­
редачи за  одно торможение составляет 0,8 мм. 
Весь диапазон регулировки определяется длиной 
резьбовой части тяги 23, которая в рычажных 
передачах моторных тележек электропоездов 
ЭР2 и ЭР9П  равна 250 м. Следует отметить, что 
регулятор срабаты вает не при каждом торможе­
нии, а периодически, по мере износа колодок. 
Эта особенность является весьма важной, сущ е­
ственно повышающей долговечность конструк­
ции.

Рис. 2. Схема установки регулятора зазоров  в тормозной рычажной 
передаче:
1 — цилиндр; 2 — трубопровод; 3 — разобщ ительный кран; 4 — регу­
лятор

Н а случай выхода регулятора из строя сохра­
нена возможность, ручной регулировки. Для ее 
осуществления необходимо перекрыть разобщ и­
тельный кран 3 (см. рис. 2) и вращ ать шпиндель 
за  рукоятки по часовой стрелке. Д ля возвращ е­
ния тяги 23 (см. рис. 1) в исходное положение 
следует нажатием на кнопку 8 вывести собачку 9 
из зацепления с храповым колесом и за  рукоят­
ки вращ ать шпиндель против часовой стрелки.

Семилетняя эксплуатация показала надеж ­
ную работу регуляторов. Значительно упростил­
ся и облегчился труд работников депо и пунктов 
техническогб осмотра.

В. В. Риквейль, Б. А. Адэрихо,
инженеры-конструкторы Рижского 

вагоностроительного заво д а
г. Рига

Испытание изоляции проводов 
повышенным напряжением 
постоянного тока

УДК 621.335.2.04:621.315.6.048.001.4

П о реком ендации Ур альского  от­
деления ЦНИИ М П С в локом о­

тивном депо М осковка Западно-Си­
бирской дороги внедрен м етод  про­
филактического  испытания изоляции 
высоковольтных проводов и электро­
оборудования Электровозов серий 
ВЛ8 и ВЛ23 повышенным напряжени­
ем постоянного тока. Испытания про­
водят в следую щ ем  порядке . На 
электровозе ВЛ8 отсоединяю т зазем ­
ляю щ ий провод счетчика электриче­
ской энергии, реле максимального и 
низкого напряж ения, разрядного  со­
противления якоря возбудителя , до­
бавочного сопротивления киловольт­
м етров, реле рекуперации, вилитово- 
го грозор азр ядни ка , снимаю т высо­
ковольтный предохранитель вспомо­
гательны х цепей. На электровозе 
ВЛ23 отсоединяю т зазем ляю щ ий про­
вод счетчика электрической энергии, 
реле низкого напряжения, добавочно­
го сопротивления киловольтм етров, 
вилитового грозор азр ядни ка , снима­
ют высоковольтный предохранитель 
вспомогательны х цепей, закрываю т 
двери высоковольтной кам еры . З а­
тем  прекращ аю т работы  по ремонту

электровоза. Локомотив ограж даю т 
с четырех сторон переносными щита­
ми с надписью «Опасно», и специаль­
но выделенные лю ди следят за пра­
вилами техники безопасности .

Д алее работы ведут строго  опре­
деленны м  способом . Один конец 
провода испытательной установки по­
стоянного тока подсоединяю т к пан­
то гр а ф у , а другой (с  наконечником) 
оставляю т свободны м , используя его 
при проверке м егом м етр ом  сопротив­
ления изоляции электровоза. Испыта­
тельную  установку зазем ляю т гибким 
проводом. О коло нее кладут диэлект­
рический коврик и приготавливаю т 
для чаботы  диэлектрические перчат­

ки. Кратковрем енны м  подклю чением 
установки к напряжению  220 в про­
веряю т ее действие и надеж ность за­
зем ления. В этот мом ент рабочие вы­
ходят из электровоза . Все двери ло­
комотива закры ваю т, кром е ближ ай­
шей к испытательной установке. М ас­
тер цеха или бригадир проверяю т 
готовность к испытаниям и оповещ а­
ют всех о их начале.

Испытания начинают с то го , что в 
цепь установки подклю чаю т м егом ­
м етр . При равномерном вращении 
рукоятки ф иксирую т величины сопро­
тивления изоляции через 15 и 60 сек. 
О пр еделяю т коэф ф ициент абсорба- 
ции, который долж ен быть не м енееВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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1,3. Если данные этих операций нор­
м альны е —  испытания продолж аю т. 
При этом  провод, идущий на пантог­
р а ф , подсоединяю т к испытательной 
установке . Испытатель надевает ди­
электрические перчатки, встает на 
диэлектрический коврик и подклю ча­
ет установку к напряжению  220 в, 
п редупр еж дая окруж аю щ их о подаче 
вы сокого  напряж ения. Затем  он уве­
личивает напряж ение, наблю дая за 
утечкой тока по м иллиам перм етру 
установки. После минутной выдерж ки 
вы сокое напряжение м едленно 
ум еньш ается до нуля . П ровод, иду­
щий на п антограф , отсоединяю т от 
установки и подклю чаю т к зазем ле­
нию электровоза для снятия электро­
статического  заряда . Н еобходим о от­
м етить, что этот зар яд  по величине 
значительный из-за больш ой ем кости 
испы ты ваем ы х цепей электровоза , к 
котором у прикасаться в этот мом ент 
весьма опасно.

В такой последовательности испы­
танию  подвергаю т три цепи электро­
воза. В первую  цепь входит крыш е- 
вое оборудование, проходной изоля­
то р , провода, внутри кузова до БВ и 
вы соковольтного  предохранителя (по­
следний снят). И спытываю т ее напря­
ж ением  в 10 кв в течение минуты. 
Н орм альная утечка тока через изо­
ляцию  не превы ш ает 0,2— 0,5 ма. Вто­
рая цепь состоит из пусковых сопро­
тивлений, тяговы х двигателей и при­
н адлеж ащ его  к ним вспомогательного 
оборудования. Д ля  испытания этой 
цепи с помощ ью  кнопок и рукоятки 
контроллера вклю чаю т БВ и собираю т 
схем у первой позиции тягового  ре­
ж има. При этом  к электровозу под­
во дят низковольтное напряжение и 
сжатый во здух . Цепь испытываю т на­
пряж ением  в 9 кв в течение минуты . 
Н орм альная утечка тока не долж на 
превы ш ать 1,0 ма. С ле д ует подчерк­
нуть, что если зазем ленная часть це­
пей тяговы х двигателей не будет 
разъединена с зазем ленной частью 
вспом огательны х цепей, то последние 
о каж утся под напряж ением 9 кв, ко­
торое является недопустим ы м . Третий 
контур  образую т цепи вспом огатель­
ны х машин, высоковольтного обору­
дования и электропечей . При испы­
тании вы клю чаю т БВ, рукоятку  кон­
тр оллер а ставят в нейтральное поло­
ж ение. П осле этого ставят п редохра­
нитель вспом огательны х цепей и 
вклю чаю т кнопки вспомогательных 
машин и электропечей . Эти цепи под­
вер гаю т напряжению  7,5 кв в течение 
минуты . Если утечка тока не превысит 
0,6 м а, то это говорит о надеж ­
ной изоляции проводов данного 
контура.

Если при испытании обнаруж иваю т 
недостаточную  прочность изоляции 
или м алую  величину коэф ф ициента 
абсорбции, то цепи разбиваю т на 
части, находят слабые места и ликви­
д ирую т их недостатки .

Полученны е данные записываю т в 
ж урнал.

Испытание изоляции постоянным 
током  им еет ряд преимущ еств по 
сравнению с переменным током  про­
мышленной частоты. Постоянный ток 
напряж ением до 10 кв не оказы вает 
вредных воздействий на изоляцию , 
при этом тр ебуется незначительная 
мощ ность. В изоляции не образую т­
ся ем костны е токи,, меш аю щ ие опре­
делить утечку . И самое важное —  
величина утечки постоянного тока 
точно указы вает место д еф екта  изо­
ляции, что не способен выявить пере­
менный ток.

К сож алению , сущ ествует мнение о 
вредности испытаний изоляции высо­
ковольтны х цепей электровозов вы­
соким напряжением постоянного то­
ка. Некоторы е специалисты утверж да­
ют, что этот способ вызывает старе­
ние изоляции. О днако практика опро­
вергает этот довод. Во-первых, нормы 
испытаний переменным и постоянным 
током  одинаковы . Поясним это по­
дробнее. При испытании цепей тяго­
вых двигателей переменным током 
тр еб уется  напряжение 6 кв. Его ам­
плитудное значение достигает 9 кв. 
Если учесть индуктивность и ем кость 
в цепях, то напряжение в некоторые 
мом енты  будет ещ е выше. В этом слу­
чае вопрос о старении изоляции нас 
не беспокоит, тогда почему ж е он 
долж ен возникать при испытаниях по­
стоянным током , который по величи­
не равен переменному? Во-вторых, 
ошибочно считаю т, что местны е д е­
ф екты  в изоляции определяю тся по­
стоянным током  только при полном 
напряжении 9 кв. Наоборот, полное 
напряжение тр ебует переменный ток. 
Применяя его при испытании, неко­
торое время изоляция выдерж ивает 
его воздействие , но затем  внезапно 
происходит пробой, что вызывает не­
доум ение у испытателя.

Д ругой  характер носит испытание 
постоянным током . В первые ж е м о­
менты равномерного увеличения на­
пряж ения, которое создает установ­
ка, выявляется утечка тока сквозь изо­
ляцию . При бездеф ектной изоляции 
величина этого тока растет пропор­
ционально напряжению и в цепях тя­
говых двигателей обычно не превыша­
ет миллиампера. Если же изоля­
ция им еет дефекты ', то зависимость 
тока от напряжения не пропорцио­
нальна и в первый ж е момент испы­
тания его  величина в несколько раз 
превы ш ает допустим ую , что говорит 
о некачественной изоляции.

За четыре года испытаний электро­
возов высоким напряжением постоян­
ного тока было определено много 
м естны х деф ектов в изоляции прово­
дов. Вы являли их в электрических ма­
шинах, аппаратуре, в силовой схем е 
локом отива, вы ходящ его из подъе- 
мочного ремонта. Д ля наглядности 
перечислим некоторы е из них. О д­
нажды при испытании первой цепи 
появилась утечка то ка .,Разд ели в  цепь

на части, определили , что слабое мес­
то  находится на втором пантографе, 
на котором впоследствии обнаружи­
ли деф ектны й  пластмассовый изоля­
тор. При испытании второй цепи воз­
никла больш ая утечка тока в тяговых 
двигателях. Разбив цепь на частй,
утечка оказалась в четвертом  тяговом 
двигателе . Проверив по частям цепи 
двигателя , определили д еф ект в 
якорной цепи. Когда якорь отделили 
от щ еткодер ж ателей , увидели, что 
якорь и дополнительные полюсы це­
лы . Тогда стали искать д е ф е к т в 
кронш тейнах и кабелях. Отсоединив 
от двигателя" кабель, в последнем  на­
шли д е ф е к т . О казалось , что его силь­
но стянули хом утом  подвесной це­
почки. Поврежденны й провод надеж­
но заизолировали и электровоз был 
выдан из ремонта. Таким ж е обра­
зом  был обнаруж ен д е ф е к т  в изоля­
ции электропневм атического  контак­
тора, который имел слабую  изоля­
цию на стойке у верхнего кронштей­
на. С  конца 1969 по 1973 г. в депо 
испытано 359 электровозов ВЛ23 и 
ВЛ8, у которы х было обнаруж ено 87 
крупных д еф ектов изоляции.

П одводя итоги выполненной рабо­
ты по испытанию электровозов повы­
шенным напряжением постоянного 
тока, с уверенностью  мож но сказать, 
что при этом  процессе изоляция вы­
соковольтных цепей электровозов не 
разруш ается и не подверж ена про­
бою . По величине утечки тока легко 
определить качество изоляции и мес­
то д еф екта .

В настоящ ее время промыш лен­
ность не вы пускает испытательные 
установки постоянного тока на 10— 
12 кв. П оэтом у она была авторами 
статьи разработана и изготовлена в 
депо. Причем ее конструкция пере­
движ ная и . небольш ого разм ера. С о­
стоит установка из трансф орм атора, 
ЛА ТРа , магнитного пускателя , токово­
го реле , киловольтм етра, миллиам­
перм етра и сигнальных ламп. К мил­
лиам перм етру подклю чены ш унт и 
кнопки, с помощ ью  которы х прибор 
дает показания величины тока 0— 5 
или 0— 25 ма. Д ля  уменьш ения пуль­
сации выпрямленного тока имеется 
конденсатор на несколько м икроф а­
рад. Питается испытательная установ­
ка напряжением 220 в переменного 
тока. При утечке тока более 15 ма 
срабатывает ТР, за счет чего снима­
ется высокое напряжение. С хем а бы­
ла отрегулирована по электростати­
ческому киловольтм етру. Чтобы 
производить испытания на всех локо­
мотивах, депо долж но иметь две-три 
установки.

Н. В. Гвоздецкий,
главный технолог 

локом отивного депо М осковка 
Западно-Сибирской дороги, 

К . М . Степанов,
мастер деповской 

. испытательной станции
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ФИЛЬТРЫ С  НАБИВКОЙ  
ИЗ П ЕН О П О ЛИ УРЕТАН А

У Д К  625.282-843.6-784.432

О важности надежной очистки воздуха для  питания ди­
зелей и охлаж дения электрических машин и аппара­

тов знает каждый тепловозник. Д л я  этих целей в настоя­
щее время ш ироко использую тся кассетные ф ильтры  с 
набором м еталлических сеток . Э ф ф е к т  пылеулавливания 
у них увеличивается после промасливания, когда сущ ест­
венно возрастает сцепление частиц пыли с проволочками 
сеток. Э ф ф ективность  и сопротивление таких фильтров за­
висят в основном от разм ера ячеек, количества сеток в 
наборе и скорости фильтрации воздуха . Основной недо­
статок сетчатых кассет —  м алая их пы леем кость , ограни­
чиваемая запасами масла в пористой набивке.

На тепловозах старой постройки, главным образом 
маневровых серий ТЭ1, ТЭМ 1, ТЭ2 и други х, сетчатые кас­
сеты являю тся единственной ступенью  очистки воздуха. 
М агистральные тепловозы  всех основных серий оборуду­
ются двухступенчаты м и воздухоочистителям и , во второй 
ступени которы х использую тся такж е сетчатые кассеты . 
В качестве первой ступени (предочистителя) прим еняю тся 
в основном три различные конструкции: циклоны (ТЭЗ
первых вы пусков), м асляная ванна с криволинейным кана­
лом (м аслопленочны е очистители ТЭЗ, ТЭП60) и вращ аю ­
щаяся в масляной ванне сетчатая кассета (воздухоочисти­
тели непрерывного действия ТЭЗ, 2ТЭ10Л, гТ Э П ’б и др .). 
Конструктивные различия этих устройств предопределяю т 
разницу основных характеристик воздухоочистителей 
(табл. 1).

С огласно  ГО С Т 11729— 66 воздухоочистители дизелей 
при работе на номинальном режим е не долж ны пропус­
кать более  1,5%  стандартной пыли (эф ф екти вность  очист­
ки соответственно не ниже 98 ,5% ). Наиболее близко к этим 
требованиям подходят показатели очистителей непрерыв­
ного действия. В этих ф ильтрах процесс непрерывного об­
новления м асла в сетчатой набивке и самоочистка проте­
кают наиболее рационально. М ноголетняя эксплуатация 
тепловозов с воздухоочистителям и непрерывного действия 
и специальны е изм ерения позволили установить, что при 
исправном приводе подвижной дисковой кассеты  ее со­
противление не возрастает.' Больш ое количество отлож е­
ний на дне ванны, достигаю щ ее нередко  зубчатого венца 
кассеты , подтвер ж дает достаточно эф ф ективную  само- 

очистку набора сеток в секторах.
И хотя эти воздухоочистители в основном удовлетво­

ряю т соврем енным требованиям , необходимость в повы­
шении их эф ф ективности  и надеж ности вызывается усло­
виями эксплуатации . Д ел о  в том , что на тепловозах, ра­
ботаю щ их при повышенной запыленности окруж аю щ ей 
среды  и высоких тем пературах, забор воздуха производит­
ся из кузова. При этом действует только одна вторая 
ступень очистки воздуха . Во всех воздухоочистителях —  
это сетчатая кассета с эф ф ективностью  ниже 98 ,5% .

И сследованиям и, проведенными ЦНИИ М ПС с раз­
личными ф ильтрую щ им и материалам и , было установлено, 
что повысить эф ф ективность  воздуш ных ф ильтров второй 
ступени мож но. И наиболее рационально сделать это за 
счет применения в кассетах взамен металлических сеток 
ф ильтрую щ ей набивки из поропласта на основе пенополи­
уретана (так назы ваем ы е П П У-кассеты ). Такая модерниза­
ция экономически вы годна, не тр ебует больших затрат 
и м ож ет быть легко  осущ ествлена непосредственно в ло­
комотивных депо и в первую  очередь в тех районах стра­
ны, где  наблю дается повыш енная запы ленность воздуха 
(С р ед н еази атская , Казахская , Забайкальская и Донецкая 
дороги ). Инициаторами внедрения новых фильтров высту­
пили работники депо А ш хабад , где  с 1968 г. проводились

эксплуатационные испытания и создан участок по механи­
зированной обработке ППУ-материала.

Наиболее подходящ им  д л я  использования в воздуш ­
ных ф ильтрах является ППУ-материал с объемным ве­
сом 38— 40 кг/м3, производимый Рош альским химкомбина­
том . В первоначальном виде в связи с больш им коли­
чеством -закрытых пор м атериал им еет недостаточнук 
воздухопроницаемость. Поэтому его необходим о предвари­
тельно обработать многократным обж атием  в 15% рас­
творе щелочи с последую щ ей промывкой в воде и 1% 
растворе кислоты.

Д л я  оценки эф ф ективности воздухоочистителей были 
проведены сравнительные испытания кассет с набивкой 
из пенополиуретана и металлических сеток . О пы тные кас­
сеты имели те ж е габаритные разм еры  (5 6 0 X 6 9 0 X 5 0  м м ), 
что и сетчатые. Как видно из табл. 2, кассета из д вух­
слойного ППУ (2 X 2 0  м м ) по коэф ф ициенту пропуска пы­
ли удовлетворяет требованиям  ГО С Т 11729— 66.

Эф ф ективность  очистки воздуха ППУ-кассетами в от­
личие от сетчатых при запылении не ум еньш ается , а, на­
оборот, растет вместе с повышением сопротивления (ин­
тенсивность роста сопротивления П П У-кассет 5— 7 мм 
вод. ст. на каж дые 100 г поданной пыли). Это  положение 
подтверж дается и данными эксплуатационных испытаний, 
приведенными в табл. 3. Поэтому- пы леем кость ППУ-кас- 
сет и сроки их регенерации долж ны  определяться по 
достиж ению  предельного аэродинамического сопротив­
ления. Пы леем кость ж е сетчатых кассет, как известно, 
ограничивается резким  снижением их эф ф ективности .

Контрольными измерениям и с участием  представителей 
ВНИТИ, харьковского  завода им. М алыш ева, ЦНИИ М ПС 
и депо Аш хабад установлено, что концентрация пыли в 
воздухе , поступаю щ его в дизель , составляла в среднем  
(за  сутки ) на тепловозах с серийными кассетами 0,13 м г/м 3, 
а с опытными П П У-кассетами —  0,08 м г/м 3. Запы лен­
ность наруж ного воздуха при контрольны х изме­
рениях изменялась от 0,1 до  2,0 м г/м 3. Размеры  частиц 
пыли, пропущенной воздухоочистителям и ; не превышали 
1 мкм .

О борудование тепловозов П П У-кассетами позволило 
заметно снизить концентрацию  крем ния в картерном  м ас­
ле дизелей . По данным спектрального анализа, во всех 
пробах м асла, отобранных с тепловозов, работавш их с 
ПП У-кассетам и, не было случаев, чтобы содерж ание крем ­
ния в м асле было более 15 г/т. Ум еньш илось и число 
случаев, когда концентрация кремния в м асле превышала 
10 г/т. Д л я  сравнения зам етим , что на ж елезны х дорогах 
С Ш А  содерж ание кремния в картерном м асле дизелей

Т а б л и ц а  1

Характеристики
Циклон­

н о-сетча­
ты й,
ТЭЗ

М асло­
пленоч­

ный,
ТЭП60

Н епреры в­
ного дей­

ствия, 
сетчаты й, 

2ТЭ10Л

Коэф фициент пропуска пыли 
(ГОСТ 8002 — 62), % 4 — 1 2 ,0 3 , 5  — 1 2 ,0 01

Аэродинамическое сопротивле­
ние, мм вод. ст. 220 160 % 80
Разреж ение перед воздуходув­
кой, мм вод. ст. 350  — 500 350 — 450 140 — 190

\
Т а б л и ц а  2

М атериал набивки кассет
Расход

воздуха,
М*/Ч

С опротив­
ление,
кГ/м *

К оэф ф и­
циент 

пропуска 
пыли, %

С етч атая  промаслянная 5000 24 8 — 1 3 , 3
2500 8

П П У -пром аслянная (два слоя по 5000 72 1» 1 — 1 ,3
20 мм) 2500 19
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Т а б л и ц а  3

К ассета

П
ро

бе
г,

 
ты

с.
 

км

Р
ас

хо
д

во
зд

ух
а,

м
3/

ч

А эродин а­
мические
соп р оти в­

ления,
кГ /м *

К оэф ф и ­
циент 

пропуска 
пыли, %

Серийная сетч атая

П П У -кассеты  (два слоя по 
20 мм)

2 ,0
4 ,0
8 ,5
0
4 ,2

1 2 ,0
4 0 , 0

5000

5000

24
28 — 32 
24 — 32 

72 
75 — 80 
75 — 90 

100 — 140

8
13
20

1 ,2  — 1, 3  
1,  1 — 1 , 3  
0 , 9  — 1 , 0 
1 , 0  — 1, 8

составляет в среднем  13 г/т( а величина 20 г/т считается
браковочной. Содерж ание в картерном м асле продуктов 
износа (ж елеза , м еди и д р .) пфямо зависит от содерж ания 
в нем крем ния, т. е. от работы воздухоочистителей. Ана­
лиз показал, что на тепловозах с ППУ-кассетами скорость 
поступления в картерное м асло дизелей продуктов изно­
са снизилась в среднем  на 15%.

Сопоставление данны х непосредственных измерени 
(например, диам етра цилиндровых гильз) с результатами 
спектрального анализа позволило установить ф акт сниже­
ния износа деталей цилиндро-поршневой группы  дизелей 
не м енее чем на 12— 20% . Сопоставление эффективности 
очистки воздуха и темпов роста сопротивления фильтра, 
а такж е экономические расчеты позволяю т рекомендовать 
следую щ ие оптимальные сроки промы вки ППУ-кассет: 
с м арта по октябрь —- один раз м еж д у  ремонтам и М3, а с 
октября по м арт —  на каж дом  М3.

Рекомендации института по применению ППУ-кассет 
приняты Ворош иловградским тепловозостроительны м за­
водом . Разработаны технические условия на пенополиуре­
тан и технологическая инструкция на его обработку. От­
лаж ена и действует технологическая линия по изготовле­
нию П П У-кассет. С ле дует такж е отм етить, что пенополи­
уретан является наилучшим ф ильтрую щ им  материалом и 
д ля  систем воздуш ного охлаж дения электрических машин 
локомотивов.

Канд. те хн . наук Л. И. Смирнов, 
старший научный сотрудник 

отделения тепловозов ЦНИЙ МПС 
инж. А. А. Шлянии

ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ РАБОТЫ 
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ22М

Из практики группы надежности 
депо Ленинакан

У Д К  621.335,019.3

В локом отивном депо Ленинакан Закавказской дороги 
на общ ественны х началах работает группа надежности 

по электрическим  маш инам электроподвиж ного состава. 
Э та  группа в содр уж естве  с каф едрой «Эксплуатация ло­
комотивов» Ростовского института инженеров транспорта 
уж е несколько лет заним ается изучением причин неис­
правностей и отказов тяговы х двигателей и вспомогатель­
ных машин, выявлением основных ф акторов, влияющих на 
их работоспособность, и разработкой мероприятий по по­
вышению их эксплуатационной надеж ности . Ведется такж е 
техническая пропаганда безаварийной эксплуатации элек­
троподвиж ного состава и ликвидации внеплановых ре­
монтов.

Первичная информация о надежности тяговы х двига­
телей и вспомогательны х машин собиралась на основании 
специальных учетны х ф о р м , разработанных совместно с 
каф едрой РИИЖТа и утверж денны х служ бой локом отив­
ного хозяйства дороги , а такж е официальных учетны х 
ф о р м , утверж денны х М П С. Использовались такж е личные 
наблю дения, опрос непосредственных исполнителей, рас­
ш иф ровка скоростем ерны х лент и м арш рутов, материалы 
опытных поездок с динамом етрическим вагоном. По ука­
занию служ бы  локом отивного хозяйства в сборе инфор­
мации участвую т все депо дороги .

П роведенные исследования и анализ причин отказов 
тяговы х двигателей показали, что среди многочисленных 
ф актор ов , характеризую щ их условия эксплуатации, наи­
более сущ ественное влияние на надежность двигателей 
оказы ваю т: характеристика проф иля пути, климатические 
условия и техническая грамотность ремонтного персонала 
депо.

Влияние проф иля пути объясняется тем , что от него 
зависят величины веса поезда , силы тяги , частота пере­

ходных процессов, уровень и колебание напряжения в 
контактной сети и т. д . Ком плексны е воздействия клима­
тических факторов (тем пер атура , влаж ность и запылен­
ность окруж аю щ ей среды ) на элементьГ и узлы  тягового 
двигателя, особенно на его изоляцию , приводят к старе­
нию изоляции, м еханическом у износу и электрическому 
пробою .

Техническая грамотность обслуж иваю щ его персонала и 
культура ремонта оказы ваю т больш ое влияние на эксплуа­
тационную надеж ность тяговы х двигателей . И з-за накоп­
ления необратимых отрицательных явлений в отдельных 
элем.ентах машин возникают такие условия, когда пара­
м етры  того  или иного элем ента вы ходят за пределы  тех­
нических условий, а узел  или двигатель в целом работают. 
Такие д еф ектны е элементы  таят в себе потенциальный 
отказ. Повреж дения их мож но обнаруж ить и устранить 
на профилактических мероприятиях до появления отказов. 
Таким образом , часть отказов, которы е неизбеж но про­
изошли бь! при работе тягового двигателя , м ож ет пред­
отвратить ремонтный персонал.

Но часто бываю т такие д еф екты , которы е в деповских 
условиях обнаруж ить трудно . Например, основными при­
чинами повреждений выводных кабелей тяговы х двига­
телей являю тся преж деврем енное старение их изоляции, 
появление трещ ин в м естах изгиба, сниж ение диэлектриче­
ской прочности из-за увлаж нения и загр язнени я кабеля, 
а такж е пробой и обрывы.

При деповских ремонтах частичный обрыв выводных 
кабелей обнаруж ить тр удно . М еж ду тем  именно этот вид 
повреждений предш ествует полном у обры ву и пробою в 
пути следования. П редупредить это повреж дение Можно 
только своевременным диагностированием кабеля. Для 
реш ения этой задачи в локомотивном депо Хаш ури За­
кавказской дороги был предлож ен м етод  * просвечивания 
электрических кабелей рентгеновскими лучами. О сущ еств­
лялась рентгеноскопия с помощ ью  рентгеновской установ­
ки облегченного типа УРПО-70-40 с разборны м  передвиж ­
ным штативом (рис. 1). Аппарат выполнен безопасны м в 
отношении высокого напряжения и рентгеновского излу­
чения. Установлен он в специально отведением  изолиро­
ванном м есте . Присоединение его к сети с напряжением 
220 в и частотой 50 гц производится включением сетево­
го провода в ш тепсельную  р озетку . Рентгеновская трубка
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включается в работу с помощ ью  ручного реле времени, 
которое обеспечивает экспозицию  от 0,5 до 10 сек.

Снятый с тягового  двигателя кабель устанавливаю т 
меж ду рентгеновской трубкой и просвечиваю щ им экра­
ном. Рентгеновское теневое изображ ение кабеля получает­
ся на поверхности экрана, на которую  нанесены тонким 
слоем ф лю оресцирую щ ие цинк-сульф идны е соли. Э то  изо­
бражение м ож ет быть заф иксировано на обыкновенную  
ф отограф ическую  пленку. По таком у теневом у изображ е­
нию на экране или ф отопленке мож но легко  обнаруж ить 
и классифицировать лю бы е повреж дения кабеля. Так, на 
рис. 2 мож но зам етить начинающ ийся излом и обрыв от­
дельных нитей.

В течение ш ести м есяцев экспериментов были обнару­
жены 12 д еф екто в  выводных кабелей , которы е нельзя 
было выявить осм отром . На наш взгляд , рентгеновские 
методы диагностирования повреждений отдельны х дета­
лей как неразруш аю щ ий м етод  контроля вправе найти 
широкое распростр анение.в  ремонтной практике.

С  целью  повышения надеж ности тяговы х электро­
двигателей и вспомогательны х машин электроподвиж ного 
состава по инициативе группы надежности в локомотивном 
депо Ленинакан проведен ряд мероприятий . О дним из них 
является обточка коллекторов тяговы х двигателей под 
электровозом . Э то  было необходим о, поскольку браковоч­
ная глубина 0,2 А м  выработки коллектора при нормаль­
ном нажатии щ еток 3,5— 4,0 кг появляется уж е при про­
беге 230— 240 ты с. км , т. е. задолго  до  заводского  и подъ- 
емочного ремонтов. Вследствие этого приходилось зам е­
нять тяговый двигатель локомотива д ля  обточки его кол­
лектора. О пы т эксплуатации электровозов с обточенными 
коллекторами показал, что при нормальном давлении щ е­
ток при скоростях порядка 75—*-80 км/ч эти тяговы е двига­
тели работаю т нормально. При скоростях 80— 100 км/ч на­
блю дались случаи срабатывания защ иты . Предполож итель­
ная причина этого  —  биение коллектора, образуем ое при 
обточке. Но у  нас на участках обращ ения максимально 
допустим ая скорость движ ения не более 60 км/ч и поэто­
му эф ф ективность  такого мероприятия очевидна.

О дноврем енно с целью  ум еньш ения износа коллекто­
ров была поставлена задача определения оптимального 
значения нажатия щ еток на коллектор  конкретно д ля  дан­
ного участка. Выбор этого значения осущ ествлялся м ето­
дами статистической оптимизации. В результате были по­
лучены оптимальны е значения нажатий щ еток на коллек­
тор тягового  двигателя ДПЭ-400 электровоза ВЛ22М рав­
ными 2,8— 3,2 кг, а для  двигателя НБ-406 электровоза 
ВЯЗ —  3— 3,4 кг. По разреш ению  служ бы  локомотивного 
хозяйства была осущ ествлена опытная эксплуатация элек­
тровоза с указанными величинами нажатий щ еток. Так, на­
прим ер, при безотказной работе тяговы х двигателей пос­
ле пробега 150 ты с. км глубина выработки коллектора не 
превысила 0,1 м м , что на 0,04 мм  м еньш е, чем при обыч­
ном нажатии щ еток. Необходимо отм етить, что динами­
ческое воздействие от пути не повлияло на процесс ком­
м утации, несм отря на то , что в зим нее врем я тем перату­
ра окруж аю щ ей среды  доходила до  — 30° С .

О собое внимание при каж дом  профилактическом ос­
м отре и на периодических ремонтах у  нас уделяется  со­
стоянию  ф асок  коллекторны х пластин и глубине продо­
рож ки лам елей . При неудовлетворительном состоянии ф а­
сок коллекторны х пластин и глубины ламелей произво­
дится их обработка и продорож ка. Д л я  ускорения процесса 
продорож ки коллектора и повышения качества работ в 
депо изготовлена специальная полуавтоматическая уста­
новка. Внедрение ее повысило производительность труда 
почти в 3 раза. Кром е того , по предлож ению  каф едры  
электрических машин Ростовского института д ля  каж дого 
тягового  двигателя подбираю т ком плект электрощ еток с 
одинаковыми значениями сопротивлений.

Э ксплуатация электровозов ВЛ22М с рекуперативным 
торм ож ением  показала, что уровень надежности работы 
их тяговы х двигателей значительно ниже, чем у  электрово­
зов ВЛ22М без рекуперации. Э то  объясняется тем , что 
при срабатывании защ иты  в процессе рекуперации про­
исходит отклю чение контакторов цепи тяговых двигателей.

Рис. 1. Рентгеновская установка облегченного типа УРПО-70-40, ис­
пользуемая для просвечивания выводных кабелей тяговых двига­
телей

Рис. 2. Рентгеновские снимки поврежденных кабелей с начинаю­
щимся из'ломом (сл ева) и обрывом отдельных нитей (справа)

В результате возникают кратковрем енны е ком м утацион­
ные перенапряж ения, которы е значительно превыш аю т 
рабочее напряжение оборудования. Как показали исследо­
вания, величина волн перенапряж ений на первом тяговом 
двигателе по отношению к «зем ле» в некоторы х случаях 
достигает 15 кв и более. Под влиянием перечисленных 
факторов электрические свойства изоляции постепенно 
ухудш аю тся и дальнейш ая эксплуатация двигателей ста­
новится опасной. П оэтому, на наш взгляд , необходим о в 
силовой схем е этих электровозов предусм отреть  защ иту 
от коммутационных перенапряжений при рекуперативном 
реж им е.

Было такж е выявлено, что из-за неправильных дейст­
вий машинистов при пользовании рекуперативны м тормо­
ж ением ток в цепях тяговы х двигателей превы ш ает допу­
стимые значения, что в свою очередь приводит к нару­
шению режима работы двигателей и последую щ ем у сра­
батыванию их защ иты . Д л я  контроля за действиями маш и­
ниста при рекуперативном тормож ении в систем е управ­
ления необходимо предусм отреть диф ф ер енциальное ре­
ле , которое позволит выдерж ивать тр ебуем ую  зависи­
м ость м еж д у  токами обмоток возбуж дения и якоря.

После проведения указанны х мероприятий в депо 
резко  сократилось число внеплановых ремонтов электро­
возов из-за тяговы х двигателей. Зам ена и ремонт тягрвых 
двигателей в настоящ ее врем я производятся в основном 
из-за некачественного их заводского  ремонта. М ноголет­
ний опыт показывает, что надежность тяговы х двигателей 
во многом  зависит от правильного выбора конструктивно­
го реш ения, точности расчета и уровня технологии его 
производства.

Р. О . А м асян ,
приемщ ик локом отивного депо  Ленинакан 

Закавказской  дороги
г. Ленинакан
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Устройство для заливки 
букс маслом

На электровозах с опорно-осевой подвеской тя­
говых электродвигателей наибольшее распро­

странение получили буксы моторно-осевых 
подшипников с постоянным уровнем смазки. Т а­
кая букса (рис. 1) имеет запасную и рабочую 
камеры для масла, сообщенные между собой и 
заполняемые поочередно смазкой через специаль­
ный наконечник под давлением. В момент з а ­
правки наряду с полостью Б заполняется и по­
лость А рабочей камеры, расположенная выше 
уровня бурта буксы. Окончание заправки опре­
деляют по появлению масла из заправочной гор­
ловины. При этом, как часто случается на прак- 

. тике, масло из полости А выливается через бурт 
на пол цеха, зам азучивая помещение депо, пу­
ти и ходовую часть электровоза. Но главное — 
происходит потеря ценного смазочного материа­
ла (до 0,6 кг на каждую буксу).

В целях сокращения этих потерь в локомотив­
ном депо Курган для заливки букс маслом при­
меняют специальное устройство (рис. 2). Оно со­
стоит из наконечника с корпусом 1 и колпачком 
2, заправочной трубки 6 с конусным наконечни­
ком 9. В полости заправочной трубки смонти­
рована воздухопроводная трубка малого диа­
метра, состоящая из концевой трубки 8 с калиб­
рованным каналом, полихлорвиниловой трубки

7 и переходной трубки 5. Отверстие концевой 
трубки 8 находится на уровне смазки в рабочей 
камере буксы, а переходная трубка 5 соединя­
ется с наконечником 4 резиновой груши 3, смон­
тированной на корпусе 1. Н а отводном патрубке 
наконечника помещен запорный клапан 10.

Заправляю т буксу маслом обычным поряд­
ком. Наконечник устройства помещают в запра­
вочную горловину 3 буксы, уплотняют его в за­
правочном канале 4 и подают масло в запасную 
камеру, заполняя полость В. Затем масло пере­
текает по уравнительной трубке 2 и заполняет 
полость Б рабочей камеры. При заливке буксы 
маслом резиновой грушей 3 осуществляют не­
прерывное прокачивание воздуха по воздухопро­
водной трубке; воздух свободно проходит в кана­
ле трубки и попадает в полость груши, обеспечи­
вая ей упругую деформацию. При наполнении 
маслом рабочей камеры до уровня отверстия ка­
нала воздухопроводной трубки прекращается до­
ступ воздуха в полость груши и в ней возникает 
остаточная деформация, так как калиброванный 
канал воздухопроводной трубки представляет 
для масла значительное сопротивление. Дефор­
мированное состояние груши сигнализирует о з а ­
полнении маслом полости рабочей камеры до 
нормального уровня. После этого его подачу пре­
кращают. Мгновенную остановку подачи обеспе­
чивает запорный клапан нажимного действия. 
Данное устройство получило положительную 
оценку на практике.

Инж. П. И. Яблонский
г. Курган

Рис. 1. Букса подшипника тя­
гового электродвигателя:
1 — бурт; 2 — трубка уравни­
тельная; 3 — горловина за п р а ­
вочная; 4 — канал заправочный; 
А — полость рабочей камеры; 
Б — полость масляная рабочей 
кам еры ; В — полость м асляная 
запасной камеры; Н — допуска­
емый уровень м асла

Рис. 2. Устройство для заливки 
буксы подшипника:
1 — корпус; 2 — колпачок; 3 — 
груш а резиновая; 4 — наконеч­
ник груши; 5 — трубка переход­
ная; '6 — трубка заправочная;
7 — трубка полихлорвиниловая;
8 — трубка концевая; 9 — нако­
нечник конусный; 10 — клапан 
запорный

Проверка на стенде 
регулятора напряжения 
дизель-электровоза ОПЗ-1

Н а дизель-электровозе ОПЭ-1 узел зарядки аккумуля­
торной-- батареи и питания цепей управления аналоги­

чен подобному узлу электровоза ВЛ 80К . Разница лишь в 
том, что он настроен на напряжение 75 в. В  локомотив­
ном депо М еждуреченского транспортного управления по­
строен стенд, позволяющий производить регулировку, и 
проверку регулятора напряжения отдельно, без комплекта 
зарядноро агрегата. Стенд вмонтирован в щит ремонтного 
стола. Это позволяет производить все операции непосред­
ственно на рабочем месте.

Стенд оборудован регулируемым трансформатором РТ 
(см. рисунок), выполняющим одновременно функции транс­
форматора Т45 и вторичной обмотки ТРП Ш . И зготовлен он 
на базе  автотрансф орматора для питания радиоприемников 
и телевизоров с добавлением нерегулируемой обмотки И  и 
регулируемой обмотки III. Кроме того, на стенде имеются 
измерительные приборы. Вольтметр со шкалой на 150 в 
измеряет напряжение в цепи нагрузки (делителя). М иллиам­
перметр на 250 ма служит для определения тока в цепи 
управляю щ их электродов тиристоров в процессе открытия 
и закрытия транзистора Т1.

Контрольная лам па (2,5 в, 0,28 а ) контролирует момент 
открытия и закрытия транзистора Т1. Переключатель ПР 
предназначен для переключения миллиамперметра из одной 
цепи управляемых электродов в другую. СопротивлениеВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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К8 ограничивает ток. К ак  видно из рисунка, регулятор на­
пряжения со стендом соединен штепсельный разъемом.

Н а предлагаемом стенде имитируются условия работы 
регулятора напряжения. М етод настройки основан на пра­
вильном подборе порога и открытия транзистора Т1.

П роверка и регулировка регулятора напряжения осу­
щ ествляется так. П роверяемый прибор устанавливается на 
стенде и соединяется при помощи штепсельного разъем а с 
его электрическими цепями. Затем  включается регулируе­
мый трансформатор РТ  и питание подается на регулятор 
напряжения. П оворотом движ ка в цепи делителя напряж е­
ния К7-К4-К9-К8 устанавливаю т напряжение 75 в. Регули­
ровкой еопротивления К4 добиваю тся слабого свечения кон­
трольной лампы, что долж но соответствовать току 90— 
100 ма в цепи управляемы х электродов тиристоров.

П оворачивая движ ок РТ увеличивают напряжение в 
цепи 'делителй до 76 в. Л ам п а при этом гаснет, а ток по 
миллиамперметру резко спадает до нуля, что соответствует 
полному закрытию транзистора Т1. При уменьшении на­
пряжения с 76 до 75 в происходит обратный процесс.

При повороте движ ка РТ  в сторону уменьшения на­
пряжения в цепи делителя с 75 до 74—73 в свечение лампы 
увеличивается и ток по миллиамперметру должен резко 
возрастать  до 150—200 ма. Транзистор Т1 яастично открыт. 
При увеличении напряжения с 73—74 до 75 в происходит 
обратный процесс.

Д альнейш ее уменьшение напряжения ниже 74— 73 в 
приведет к тому, что лам па будет иметь максимальное све­
чение, а ток возрастет до 250 ма — транзистор Т1 полно­
стью  открыт.

К ак  известно, от величины тока, протекающего по цепи 
управляю щ их электродов тиристоров, зависит величина то­
ка в подмагничивающей обмотке Т Р П Ш  и напряжения на 
его выходе, к которому подключен регулятор напряжения.

П о окончании регулировки хомутик сопротивления К4 
затяги ваю т и ставят  на краску. Неподдающийся настройке 
регулятор напряжения должен быть проверен особо с це­
лью выявления элементов, вышедших из строя.

Д ля проверки качества регулировки на стенде были 
проверены регуляторы напряжения, отрегулированные на 
заводе-изготовителе. Результаты  контрольной проверки по­
казали, что качество регулировки на стенде соответствует 
заводской  регулировке. Н а описанном стенде можно такж е 
производить регулировку регуляторов напряжения РН-22, 
отрегулированных на напряжение 50 в. Однако в этом слу­
чае из схемы стенда следует исключить сопротивление Р8.

Н . С . Романенко,
машинист-инструктор

• А . А . Чуреев,
машинист" дизель-электровоза

г , М еждуреченск

Универсальный шаблон

Д ля определения длины штока при выходе из 
тормозного цилиндра и зам ера величины из­

носа тормозных колодок удобно применять ш аб­
лон, который показан на рисунке. При проверке 
длины штока торец шаблона, обозначенный бук­
вой а, прикладывают к передней крышке тормоз­
ного цилиндра. Затем  смотрят, до какого выступа 
он выдвинут. Цифры, проставленные на шаблоне, 
трчно указы ваю т величину выхода штока.

Допускаемая длина штока, выраженная в мил­
лиметрах, при выходе из тормозного цилиндра 
для основных единиц подвижного состава приве­
дена в инструкции Ц В-ЦТ-ЦН И И  №  2899. 
Например, предельный .выход штока тормоз­
ных цилиндров, установленных на тендерах, 
должен равняться 170 мм, а у выпущенных 
из ремонта или ПТО пассажирских вагонов с чу­
гунными и композиционными колодками этот р а з­
мер равен 130— 160 мм. У электровозов, теплово-

Ш аблон для определения длины ш тока при выходе из тормозного 
цилиндра и зам ера износа тормозных колодок

зов (кроме локомотива ТЭП60, у которого эта 
величина составляет 50—75 м м ), паровозов ТЭ, 
ТО, грузовых вагонов с чугунными колодками 
длина штока должна быть 75— 125 мм.

На шаблоне нанесены размеры б, в, г — это 
износ тормозных колодок. Буква д обозна­
чает выход колодки за  круг катания бандаж а 
колесной нары. Если шаблон приложить к торцу 
тормозной колодки, то его место обреза укаж ет 
величину износа данной детали. Выступ е опреде­
ляет стертость колодки моторных и прицепных 
вагонов дизель-поездов, оснащенных дисковым 
тормозом.

А . П. М ановицкий, 
маш инист дизель-поезда

г. К араганда
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•  Техника безопасности

С Т Р О Г О  С О Б Л Ю Д А Т Ь  

П Р А В И Л А  Э Л Е К Т Р О Б Е З О П А С Н О С Т И

Центральный комитет профсоюза 
рабочих железнодорожного транс­
порта, анализируя состояние дел с 
электробезопасностью на предприя­
тиях Министерства путей сообщения, 
в своем постановлении отметил, что 
основными причинами электротрав­
матизма являются: необеспечение
организационно-технических меро­
приятий по подготовке и проведению  
работы, нарушение технологии б ез­
опасного производства работ, неудов­
летворительное содержание электро-

В январе 1974 г. на станции М арга­
нец Приднепровской дороги был 

травм ирован  электрическим током м а­
шинист. П роизош ло это так : остано­
вив поезд; на станции, машинист ре­
шил выяснить причину возникновения 
вспышки и ды ма в высоковольтной 
кам ере электровоза ВЛ 22м. Он опус­
тил токоприемник и поручил помощ ­
нику перевести деблокирующий кран 
пантограф а в положение, соединяю­
щ ее его магистраль с атмосферой.

Грубо нарушив § 52 и 63 И нструк­
ции по технике безопасности 
Ц Т/2543, машинист не взял  с собой 
ключ управления и реверсивную ру­
коятку, перед заходом  в кам еру Не 
отключил главный разъединитель и, 
оказавш и сь в В В К , приступил к ос­
мотру. Вскоре обнаруж ил сгоревшее 
демпферное сопротивление мотор- 
компрессора, решил снять верхние 
щиты камеры, чтобы отсоединить под­
водящ ие к нему провода. О ставив от­
крытым доступ к сопротивлениям, м а­
шинист поручил своему помощнику

установок, недостаточная обученность 
работников, низкое качество инструк­
тажа, несоблюдение трудовой и тех­
нологической дисциплины.

Факты, изложенные в публикуемой 
ниже корреспонденции свидетельст­
вуют о тяжелых последствиях, к кото­
рым приводят нарушения правил тех­
ники безопасности. Предложения, со­
держащиеся в корреспонденции, тре­
буют неотложного рассмотрения
Главного управления локомотивного 
хозяйства.

У Д К  656.2.08
заблоки ровать высоковольтную кам е­
ру, а сам  пошел в кабину управле­
ния и поднял пантограф для опробо­
вания цепи запуска компрессоров. 
Вернувш ись к месту работ, рукой 
коснулся сопротивления и был тр ав ­
мирован напряжением контактной 
сети.

У частвуя в расследовании травмы, 
мы убедились в том, что если бы опе­
рации по подготовке рабочего места 
и устранению неисправности прохо­
дили бы под неотступным наблюдени­
ем второго лица, несчастье было бы 
предотвращ ено.

К сожалению, требование общ е­
союзных П равил технической эксплуа­
тации и техники безопасности обслу­
живания электроустановок об о б я за­
тельном выполнении работ в высоко­
вольтном устройстве под наблюдени­
ем второго лица не нашло категори­
ческого отраж ения в Инструкции 
ЦТ/2543.

П равд а, в § 636 записано, что

ключ и рукоятка передаю тся лицу, 
выполняющему работу, но здесь нет 
требования, чтобы второе лицо вело 
наблюдения за  производством работ.

Учитывая несовершенство блоки­
ровок безопасности на электропод- 
вижном составе, инструкция ЦТ 
долж на четко определить, что перед • 
началом работ на высоковольтном 
оборудовании машинист обязан от­
д ать  устное распоряжение, своему по­
мощнику о характере и объеме ре­
монта, кто из них является исполни­
телем, а  кто наблюдающим за  произ­
водством работ, как этого требуют 
П равила эксплуатации и техники безо­
пасности обслуживания электроуста­
новок. Иными словами, все операции по 
переключениям, снятию и постановке 
ограждений на высоковольтном обо­
рудовании электроподвижного соста­
ва должны выполняться двум я лица­
ми. Локомотивный главк своим распо­
ряжением предложил всём локомо­
тивным депо обеспечить изучение ма­
шинистами и их помощниками обще­
союзных правил технической эксплуа­
тации и техники безопасности с при­
своением им квалификационной груп­
пы. Знание локомотивной бригадой 
основных положений этих правил по­
высит безопасность обслуживания 
электроподвижного состава. Маши­
нисту достаточно иметь четвертую 
квалификационную группу, помощни­
ку —  третью. Вместе с тем локомотив­
ному главку по согласованию с отде­
лом охраны труда Ц К  профсоюза ра­
бочих ж елезнодорож ного транспорта 
следует внести соответствую щ ие до­
полнения в инструкцию ЦТ/2543.

Инж. В. А. Николаев

г. Никополь
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

ЭЛ ЕКТРИ Ч ЕСКА Я С Х ЕМ А  ТЕП Л О ВО ЗА  2ТЭ116

Опытную партию грузовых тепловозов 2ТЭ116 Воро- 
шилсвградский тепловозостроительный завод начал выпу­
скать еще в 1971 г. Однако эксплуатация этих машин в де­
по Каган, Печора и Тюмень выявила конструктивные недо­
статки, снижающие надежность и работоспособность локо­
мотивов. На первых тепловозах постоянно вносились изме­
нения и в электрическую схему. Учитывая эти обстоятель­
ства, публиковать схему в журнале в тот период было преж­
девременно.

В настоящее время завод-изготовитель внес в конструк­
цию локомотивов существенные изменения. На партию теп­
ловозов 2ТЭ116, выпускаемых в 1974 г., утверждена элек­
трическая схема с учетом всех сделанных усовершенствова­
ний. Эта схема в многокрасочном исполнении, в соответст­
вии с просьбами читателей, публикуется на вкладке в на­
стоящем номере. В статье описаны цепи запуска дизеля, 
работа схемы на холостом ходу, включение возбуждения 
главного генератора и тяговый режим тепловоза.

У Д К  625.282-843.6.066

Э лектри ческая передача тепловоза 2ТЭ116 выполнена 
на перем енно-постоянном  токе . Переменное шести­

ф азное напряж ение главного генератора вы прям ляется на 
выпрямительной установке и подается на 6 параллельно 
соединенны х тяговы х двигателей. Регулирование скорости 
тепловоза и тягового  усилия производится путем измене­
ния возбуж дения генератора и скорости вращ ения вала 
д изеля . Д л я  расш ирения диапазона скоростей тепловоза, 
при которы х используется полная мощ ность д изеля , при­
менено автом атическое ослабление магнитного потока 
возбуж дения на 60 и 36%  (О П 1, О П2).

В качестве источника возбуж дения главного генера­
тора применен одноф азны й синхронный генератор пере­
менного тока , напряжение которого вы прям ляется в уп­
равляем ом  выпрямительном мосте и подается на обмот­
ку возбуж дения главного генератора. Регулирование тока 
возбуж дения главного генератора осущ ествляется с по­
мощ ью  управляем ого  выпрямительного моста путем  из­
м енения м ом ента откры тия управляем ы х вентилей (тири­
сторов), установленных в двух плечах. Регулированием 
тока возбуж дения главного генератора предусм атривает­
ся автом атическое поддерж ание постоянства мощ ности в 
рабочем диапазоне внешней характеристики, а такж е ог­
раничение тока и напряжения генератора при превы ш е­
нии ими м аксим ально допустим ы х величин.

Тепловоз оборудован  комплексны м противобуксовоч- 
ным устройством , обеспечиваю щ им получение динамиче­
ских ж естких характеристик генератора, а такж е своевре­
м енное обнаруж ение буксовани я' и его прекращ ение с 
наименьшими потерями силы тяги . Д л я  питания электро­
двигателей вентиляторов охлаж дения собственных нужд 
используется переменное напряж ение, снимаемое непо­
средственно с главного генератора.

С Х ЕМ А  ЗА П УС К А  ДИЗЕЛЯ

П уск д и зе ля  осущ ествляется с помощ ью  стартер-гене­
ратора С — Г, работаю щ его во врем я пуска в реж им е се- 
риеСного двигателя с питанием от аккум уляторной батареи.

Д л я  подготовки питания цепей автоматического пуска 
д и зе ля  'вклю чаю т на левой высоковольтной кам ере разъ­
единитель аккум уляторной батареи ВБ, а на правой —  ав­
том атические выклю чатели А1 «Возбудитель», А 2 «Топ­

ливный насос», АЗ «Д изель» и А 6 «Управление холодиль­
ником». При этом электрическая схем а и указанны е ав­
томаты получают питание от аккум уляторной батареи по 
следую щ им  цепям :

плюс аккумуляторной батареи, провод 950, разъедини­
тель ВБ, провода 952 и 969, сопротивление зарядки  ба­
тареи С З Б , ш унт ам перм е тра Ш ЗБ , провода 1232, сборная 
плюсовая клем м а 18/4 и д алее  автоматы А1, А2 , АЗ , А4 
и А 6;

минус аккум уляторной батареи , провод 951, разъеди­
нитель, провод 1089 и далее на сборную  минусовую  клем ­
м у  31/6 и ш тепсельны е разъемы  (Ш Р ), ЗМ (провод 1097), 
2М (провода 1096, 1099) и 1М (провода 1294, 1298, 1299 
и 1285).

Н епосредственно с минусом разъединителя ВБ соеди­
нены стартер-генератор С — Г и электродвигатель ком прес­
сора К.

Затем  на пульте управления включают автомат А У  
«Управление общ ее», вставляю т и поворачивают вниз до 
упора рукоятку блокировки торм оза 367 (для  замыкания 
контактов блокировки Б У ), вставляю т реверсивную  руко­
ятку контроллера и устанавливаю т ее в положение «Впе­
ред» или «Н азад». После этого включают тум блер  ТН1 
«Топливный насос».

Контактор КТН получает питание по цепи: от автома­
та АЗ «Д изель» , по проводу 1123, через клем м у 17/19, 
провод 1745 и размы каю щ ий контакт реле РУ7 на катуш ку 
контактора КТН и далее через тум блер  ТН1 на минус к 
Ш Р 1М— 17. Электродвигатель  ТН «Топливный насос» 
вклю чается замыкаю щ им главным контактом  контактора 
КТН и питается по цепи: от автомата А 2 «Топливный на­
сос», через замыкаю щ ий главный контакт КТН на элек­
тродвигатель ТН и далее на общий минус к клеммам 
Х2/19— 20 и Ш Р 2М — 17 (провода 2360, 2370, 2330).

П оследую щ ие операции запуска дизель-генератора 
выполняю тся автоматически. Д ля  этого достаточно кратко­
временно нажать кнопку ПД  «П уск дизеля» . О т автомата 
А У  «Управление общ ее» по проводу 1684 через зам кну­
ты е контакты блокировки торм оза БУ и реверсивного м е­
ханизма контроллера в положении «Вперед» или «Н азад», 
провод 1696, замкнутый на нулевой позиции контроллера 
контакт 10, провода 1699 и 1683, зам кнуты й контакт кноп­
ки ПД1 «П уск дизеля» , клем м а 13/5, размы каю щ ий кон­
такт РУ9, провода 1706 и 1707, размы каю щ ий с вы держ ­
кой времени на размы кание контакт БП Д  «Блок пуска 
д изеля» , замкнутый (в отклю ченном положении тум блера) 
контакт О М Н «О тклю чение м асляного  насоса» питание по­
д ается  на катуш ку КМ Н. Контактор КМ Н вклю чается и 
главным замыкаю щ им контактом  подает питание на элек­
тродвигатель масляного насоса М Н; от разъединителя 
батареи ВБ, по проводам 952 и 979, через замыкаю щ ий 
главный контакт КМ Н и предохранитель ПР5.

О дновременно вспомогательные контакты контакто­
ра КМ Н:

собираю т схем у зам ещ ения питания цепи пуска после 
отпуска кнопки П Д 1, и катуш ка КМ Н продолж ает питать­
ся от автомата АЗ «Д изель» (провода 1123, 1745) через 
размы каю щ ие контакты реле Р У8 и РУ4, замыкаю щ ие 
вспомогательные контакты КТН и КМ Н, уравнительное со­
противление С У  на клем м у 13/5, провод 1705 и далее че­
рез контакты РУ9, БПД и О М Н на катуш ку КМ Н по ранее 
описанной цепи;

включают тяговый электром агнит МР6 объединенного 
регулятор а дизеля , катуш ка которого питается такж е от 
автомата А З , через провод 1148, второй главный контакт 
КТН, провода 1156 и 1152, замыкаю щ ий контакт КМ Н, 
провода 1158, 1162 и 1160, катуш ка М Р6 и д алее  к Ш Р 
2М — 13.
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По этой ж е цепи от клем м ы  11/6, через провода 1153 
и 1166, разм ы каю щ ий контакт реле давления масла РДМ 1, 
провода 1390, 1391, 1404 и размы каю щ ий контакт реле 
РУ12 подается питание на сигнальную  лам пу ЛД М  «Д авле­
ние м асла» на пульте маш иниста.

П осле начала/ работы  маслопрокачиваю щ его нас.оса 
и повыш ения давления м асла в систем е до 0,2 + 0 ,3  кг/см 2 
срабаты вает реле давления масла РДМ З и вклю чает в 
работу блок пуска дизеля  БП Д . Питание на него подается 
по ранее описанным цепям зам ещ ения пуска и включения 
контактора КМ Н через размы каю щ ий контакт реле РУ9, 
клем м у 11/11,  замыкаю щ ий контакт реле РДМ З на кон­
такт 1 Ш Р блока БП Д  и с контакта 2 на минус управле­
ния к Ш Р 2М — 9.

Блок БП Д  начинает отсчет времени на прокачку м ас­
ляной систем ы  дизеля  перед  пуском . Через 60 сек по 
истечении первой вы держ ки времени его замыкаю щ ие 
контакты  (с вы держ кой времени на зам ы кание) включа­
ют пусковы е контакторы Д1 и Д 2. Питание катуш ек кон­
такторов осущ ествляется  от автомата АЗ, по проводам 
1123 и 1127, через один замыкаю щ ий контакт БП Д , про­
вода 1087, 1009 и 1008 на катуш ку Д 1 . Через второй зам ы ­
каю щ ий контакт, провода 1128, 1130 и 1131,  замкнутый 
контакт блокировки 105 валоповоротного м еханизма ди­
зеля , провода 1132, 1134, 1144 и 1145, замыкаю щ ий вспо­
м огательны й контакт Д1 о сущ ествляется питание на ка­
туш ку Д 2 и от обеих катуш ек на минусовую  цепь управ­
ления к Ш Р ЗМ — 7.

Этим  ж е контактом  блока БПД через блокировку 105 
и клем м у Д /8 подается питание на катуш ку электропнев- 
м атического  вентиля ВП7. Вентиль ВП7 откры вает доступ 
сж атого  воздуха  к поршню ускорителя пуска. П ерем ещ е­
ние порш ня обеспечивает нагнетание м асла в аккум уля­
тор регулятор а числа оборота дизеля . При этом шток 
сервом отора регулятор а, перепускной клапан которого пе­
р екры т включенным ранее электром агнитом  М Р6, перем е­
щ ает рейки топливных насосов в положение м аксим аль­
ной подачи топлива, у ско р яя процесс запуска.

Контактор Д1 своим разм ы каю щ им  контактом в-цепи 
м инуса катуш ки КРН (провода 1173, 1176, 117-7, 1085,
1143, 1138, 1146 и 1147) делает невозможным включение 
контактора КРН до конца пуска дизеля . Тем самы м пред­
отвращ ается включение регулятора напряжения РН и 
перевод стартер-генератора С — Г в генераторный режим .

Контактор Д 2 вклю чает стартер-генератор  С— Г, со­
единяя плюс аккум уляторной батареи через разъедини­
тель ВБ и замыкаю щ ий главный контакт Д2 с сериесной 
обмоткой К— КК и якорем  стартер-генератора, так зам ы ­
кается силовая цепь пуска. С тар тер -генер атор , работая в 
реж им е сериесного  двигателя , начинает вращ ать вал ди­
зеля .

О дноврем енно от автомата А1 «Возбудитель» по про­
водам  535, 520, 348 и 1044 через замыкаю щ ий вспомога­
тельный контакт Д 2 , провода 1041, 1043, 1047 и 1046, со­
противление С П Д , провода 1049, 353, 536, 339 и 351, 
ш унт Ш 5, провода 352 и 371 подается питание на клем ­
м у И1 обмотки возбуж дения возбудителя и с клем м ы  И2 
на м инусовую  клем м у 22/18 и далее к Ш Р 2М — 18. Со 
статорной обмотки С1— С2 возбудителя СВ переменное 
напряжение подается на контакты 15 (провода 377, 1040) 
и 12 (провода 376, 1051) Ш Р блока БПД.

•  При нормальном пусковом процессе и начале сам о­
стоятельной работы скорость вращ ения вала дизеля резко 
увеличивается. При этом  масляный насос дизеля повышает 
давление масла в систем е и при 0,6— 0,8 кг/см2 сра­
баты вает реле РД М 4. Его  контакт подает питание на 
катуш ки пусковых реле РУ9 и РУ10 по цеПи, аналогичной 
д ля  М Р6 и РДМ 1. В м ом ент достиж ения определенной 
скорости вращ ения вала переменное напряжение, посту­
паю щ ее с возбудителя на блок БП Д , становится доста­
точным д ля  откры тия управляем ого диода (тиристора) 
ВУЗ в блоке  БП Д . Он откры вается и со здает минусовую  
цепь йа катуш ки РУ9 и РУ10 (провода 1034, 1035, 1718 и 
1719) от Ш Р 2М— 9. Реле РУ9 и РУ10 вклю чаю тся.

•
Реле РУ9 после включения разбирает электрическую 

схем у пуска дизеля . Один замыкаю щ ий контакт РУ9 шун­
тирует минусовую  цепь тиристора ВУЗ блока БПД и со­
единяет для дальнейш ей работы цепь от катуш ек РУ9 и 
РУ10 с минусом панели реле . Д ругой  замыкаю щ ий контакт 
РУ9 ш унтирует вспомогательный контакт КМ Н в цепи ка­
туш ки тягового электром агнита М Р6, осущ ествляя ее пи­
тание от автомата АЗ через главный контакт КТН, кон­
такт РДМ 4 (провода 1167, 1168, 1169) и замыкаю щ ий кон­
такт РУ9 (провода 1159, 1162, 1160). Размы каю щ ий контакт 
РУ9 в цепи катуш ки КМН и блока БПД отклю чает контак­
тор КМН и блок БПД.

Замыкаю щ им контактом РУ9 создается плю совая цепЬ 
от автомата АЗ через контакт КТН (провода, 1156, 1152, 
1170, 1171) на катуш ку контактора КРН и по этой ж е цепи 
через сопротивления С С М  вклю чается счетчик моточасов 
СМ . Д ругой замыкаю щ ий контакт РУ9 вклю чает электро- 
пневматический вентиль ВТН, который отклю чает оба ряда 
топливных насосов 1— 4 цилиндров дизеля при работе 
на холостом ходу. Цепи питания ВТН: автомат АЗ , про­
вода 1123, 1745, разм окаю щ ие контакты реле РУ8 и РУ5, 
замыкаю щ ий контакт РУ9, катуш ка ВТН, клем м ы  Д/23 и 
Д/7, провода 1161,  1164,  1163, 1092, Ш Р 2М— 13.

После этого блок БПД своими контактами одновре­
менно отклю чает, пусковые контакторы Д 1 , Д 2 и вентиль 
ускорителя пуска ВП7. Контактор КМ Н отклю чает своим 
главным контактом электродвигатель маслопрокачиваю ­
щ его насоса МН. Вспомогательные контакты КМ Н (про­
вода 1750, 1747) разры ваю т цепь зам ещ ения питания пус­
ка, а м еж д у проводами 1152, 1158 —  цепь питания катуш­
ки тягового  электромагнита М Р6. Ее питание теперь воз­
мож но только через размыкаю щ ий контакт реле давления 
м асла РДМ 4.

Контактор Д 2 отклю чает своим главным контактом 
м еж д у  проводами 952, 961 стартер-генератор от1 аккум уля­
торной батареи , а вспомогательным контактом между 
проводами 1041,  1044 сним ает возбуж дение с возбуди­
теля СВ. Контактор Д1 главным контактом  разм ы кает плю­
совую  цепь параллельно соединенны х (при работе двумя 
секциям и) аккум уляторны х батарей . Вспомогательный кон­
такт Д1 м еж ду проводами 1085, 1143 вновь зам ы кает ми­
нусовую  цепь питания катуш ки КРН , вклю чая контактор 
КРН по ранее описанной цепи от автомата АЗ через за­
м ы каю щ ие контакты КТН и РУ9.

Контактор КРН подает питание на независимую  об­
м отку  возбуж дения Н— НН стартер-генератора по цепи: 
автомат А З , главный контакт КТН, клем м а 11/6, провод 
1010, замыкаю щ ий главный контакт КРН, обмотка Н— НН, 
через контакт 3 Ш Р и цепи регулятор а напряж ения РН, 
контакты 5 и 4 Ш Р регулятора РН, провода 997, 998 на 
.минус цепи управления к Ш Р 2М— 16. Этот ж е контакт 
подклю чает обм отку возбуж дения Н— НН к регулятору 
напряжения РН.

С тартер-генератор  переходит в генераторный режим 
и совместно с регулятор ом  напряж ения обеспечивает пи­
тание цепей управления и подзаряд  аккум уляторной бата­
реи заданным напряжением 110 в. Питание цепей управле­
ния осущ ествляется от клем м ы  Я стартер-генератора по 
проводам 976, 960 через предохранитель ПР4, диод  бата­
реи Д ЗБ  на клем м у 18/4 и д алее  на автоматы цепей 
управления. < На • этом процесс пуска дизеля заканчи­
вается.

Д авление масла в систем е ди зеля  долж но быть не 
м енее 1 ,2+ 1 ,4  кг/см 2. В противном случае реле давле­
ния масла РДМ1 зам ы кает свой контакт в цепи сигналь­
ной лампы Л Д М  на пульте маш иниста и она загорается . 
Размыкаю щ ий контакт (с  выдерж кой времени на размы ка­
ние) блока БПД (провода 1707, 1708) в цепи катуш ки КМН 
контролирует продолж ительность вращ ения вала дизеля 
стартер-генератора при пуске ди зеля . Продолж ительности 
вы держ ек времени, равные 2+1  сек и 12+1 сек, уста­
навливает блок БП Д . О тсчет времени начинается ср азу  же 
после включения контактора Д2.
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Если во врем я пуска не обеспечивается проворот ва­
ла дизеля, например, из-за заклинивания шатунно-порш не­
вой группы, задиров, невключения блокировки 105 и др ., то 
электрическая схем а разбирается через 2 +  1 сек во лзб е ж а- 
ние аварии. Если ж е проворот вала происходит нормаль­
но, но нет воспламенения горю чей смеси в цилиндрах ди­
зеля (попала вода и топливо, заклинило плунж ерны е па­
ры, разрегулировался объединенный регулятор  и д р .), то 
электрическая схем а разбирается через 12 +  1 сек.

В обоих случаях блок пуска дизеля  разры вает цепь 
питания контактора КМ Н. В свою очередь контактор КМН 
отключает главным контактом  электродвигатель м асло­
прокачивающего насоса М Н, а вспомогательным контактом 
между проводами 1750, 1747 —  цепь зам ещ ения пуска в 
блок БПД. Последний своими контактами БПД (в цепи 
проводов 1127, 1128, 1087) отклю чает контакторы Д1 и 
Д2, прекращ ая пуск д изеля , и возвращ ает схем у в исход­
ное состояние перед  началом пуска.

Размыкаю щ ий контакт реле РУ4 в цепи замещ ения 
пуска предотвращ ает пуск дизеля на позициях контролле­
ра выше нулевой, если после нажатия кнопки ПД кон­
троллер случайно будет переведен на первую и последую ­
щие позиции. Блокировка 105 предотвращ ает включение 
контактора Д 2 и проворот вала ди зеля  при отпущ енном 
валоповоротном м еханизм е.

О становка д и зе ля  производится с пульта управления 
выключением тум б лера ТН1 «Топливный насос». При этом 
прерывается цепь питания катуш ки контактора КТН. Он 
выключается, останавливает электродвигатель топливного 
насоса ТН и разры вает цепи питания реле РУ9 и РУ10, 
электромагнита М Р6 и контактора регулятор а напряжения 
КРН. Д изель  останавливается, а электрическая схем а уп­
равления возвращ ается в исходное перед пуском  со­
стояние.

РАБОТА СХЕМ Ы  НА ХО Л О СТО М  ХО Д У  
ПРИ. ИЗМЕНЕНИИ ОБОРОТО В ВАЛА ДИЗЕЛЯ

И зм енение оборотов вала дизеля производится за счет 
увеличения или ум еньш ения затяж ки всережимной пру­
жины объединенного регулятора дизеля комбинационным 
переклю чением электром агнитов МР1— М Р4. Переклю чение 
производят изменением позиции контроллера с 1-й по 
15-ю при положении реверсивной рукоятки «Вперед» или 
«Н азад». Питание электром агнитов осущ ествляется от ав­
томата А У  «Управление общ ее» через контакты блоки­
ровки тор м оза Б У , контакты реверсивного механизм а кон­
тр оллер а «Вперед» или «Назад» и контакты контроллера 
в соответствии с таблицей их замыкания по позициям :

Таблица, срабат ывания электрических аппаратов

Режимы
работы

а
5Г

^3

Контакторы Электромагниты, дентили, реле
со СО

со
О -
со !

С=с
3
СО со

СЧ1
Б-
*с

СО
1

5
со

С-
Со
со

со СО
"О
со
3-

<*> со
со

'"О

5
Сг>
Со Со

«о 05

со СП
СО

Со

§ !
Пуск Ригеля и 9 9 9 9 9 9

Холостой ход 0 9 9 9 9 о
Возв. ген. на на хол ходу у

и в 9 9 9 9

1 • 9 © ©

Тяговый.
режим

г • 9 9 9
3 © 9 9 <0
4 • 9 О 9

•'
в 9 9 9

Ь • 9 9 9 9

7 • 9 9 9 9

а • 9 9 9

а • 9 9

ю • 9 9 9 9

н • 9 9 9 9
12 • 9 9 9 9

и • 9 ® © 9
/4 9 9 9 в © 9
1Ь 9 9 ® 9 © 9

Осладлен.
поля

Тст. О 9 9 9 9 9 9 9

Ест. 9 9 9 О 9 9 9 9 9

7 —  на катуш ку М Р1, 5 —  на М Р2; 8 — на М РЗ и 11 —  на 
катуш ку М Р4. С М Р1— М Р4 цепь питания идет на клем м у 
Д/7 и проводам 1161, 1164,  1163,  1092 к Ш Р 2М— 13.

Непосредственно контактами контроллера включают­
ся такж е реле управления, выполняю щ ие различные ф ун к­
ции в цепях электрической схем ы  тепловоза как на холо­
стом  ходу , так и в реж им е тяги . Так, реле РУ4 вклю чается с 
1-й по 12-ю позицию контактом 6, а реле РУ8 со 2-й по 
15-ю позицию контактом 3. С катуш ек этих реле цепь пи­
тания идет на минус панели реле к Ш Р 2М— 8.

На второй позиции контроллера холостого  хода ди­
зе ля  размыкаю щ ий контакт реле Р У8 отклю чает вентиль 
отклю чения топливных насосов ВТН. С  этого м ом ента ра­
ботаю т все топливные насосы и все цилиндры дизеля .

ВОЗБУЖ ДЕНИЕ ГЛАВНОГО ГЕНЕРАТОРА  
В РЕЖИМЕ ХО Л О СТО ГО  ХО Д А

На тепловозе 2ТЭ116 д ля  привода вентиляторов ох­
лаж дения тяговых электродвигателей , холодильной кам е­
ры и силовой выпрямительной установки генератора при­
м еняю тся асинхронные тр ехф азны е электродвигатели , пи­
тание которых осущ ествляется непосредственно перемен­
ным напряжением главного генератора. П оэтом у возбуж ­
дение главного генератора обеспечивается при работаю ­
щ ем дизеле независимо от реж им а работы тепловоза и на 
любой позиции контроллера, в том числе и нулевой. На 
холостом  ходу дизеля это производится включением ав­
томата А4 «Управление возбуж дением » (автомат А1 вклю ­
чен ранее). О т автомата А 4 по проводам 1307, 1432, 1435, 
1555 и 1471 питание подается через размы каю щ ий с вы­
держ кой времени на А м ы к ан и е  контакт р е л е ,  времени 
РВЗ, затем  по проводам 1437, 1438, 1442 на разм ы каю щ ие 
контакты реле РУ5, реле зазем ления РЗ и реле РМ2, зам к­
нутые контакты дверных блокировок вы соковольтных и хо­
лодильных к^мер БД2-НБД9 и контакт контактора КРН, 
замкнутый контакт блокировки выпрямительной установ­
ки БВУ и далее на катуш ки контакторов возбуж дения воз­
будителя ВВ и главного генератора КВ. По этой ж е цепи 
через разм ы каю щ ие контакты реле буксования РБ1— РБЗ 
(провода 1405, 1420, 1421, 1422, 1423)"*подается питание на 
катуш ку реле РУ11 и далее на минус панели реле управ­
ления к Ш Р 2М— 8.

О  включении автомата А 4 «Управление возбуж дени­
ем» и поступлении питания на катуш ки контакторов ВВ, 
КВ и реле РУ11 сигнализирует лампа ЯН1 «С брос нагруз­
ки» на пульте управления маш иниста. Лампа ЛН1 на м гно­
венье загорается , а затем  гаснет, если вклю чается реде 
РУ11 и своим р азм ы каю щ ие контактом  разры вает цепь 
питания лампы от автомата А4 (провода 1307, 1308) ч е ­
рез замыкаю щ ий контакт реле РУ10 и размы каю щ ий кон­
такт реле РУ11 (провода 1766— 1769).

Включившись, контактор ВВ подает питание на обм от­
ку возбуж дения (И ]— И2) синхронного возбудителя С В : 
автомат А1 «Возбуж дение», провода 535, 520, 348, зам ы ­
кающий главный контакт контактора ВВ, провода 571, 574, 
589, 354, 355, один из элементов пускового сопротивления 
С А В , провод 357, зам кнуты е в положении «Рабочее», кон­
такты  Р6— Р7 аварийного переклю чателя А П , провод 359, 
сопротивление СВВ и далее по проводам 353, 536, 339, 
351, 352, 371 на клем м у И1 возбудителя , а с клем м ы  И2 
на минус —  клем м у 22/18 и к Ш Р 2М— 18. При этом , начи­
ная с 4-й позиции контроллера, зам ы каю щ им  главным 
контактом контактора КА В  ш унтируется часть пускового 
сопротивления С А В  и напряжение на обм отку возбуж де­
ния возбудителя подается через переклю чатель АП  по 
проводам 354, 356, 357, 359.

Замыкаю щ ий вспомогательный, контакт контактора ВВ 
м еж ду проводами 430 и 400 подает питание от автомата 
А4 в блок управления возбуж дением  БУВ и последний 
устанавливает продолж ительность откры тия управляем ого 
выпрямительного моста УВ В , а следовательно , величину 
напряжения и тока на вы ходе выпрямительного моста
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УВВ. При включении контактора КВ его главный замыкаю ­
щий контакт м еж д у проводами 429, 431 подает напряже­
ние возбудителя через предохранитель ПР1, аварийный 
переключатель А П , установленный в положение «Рабочее», 
и выпрямительный м ост УВВ на обм отку возбуж дения 
И1— И2 синхронного главного генератора Г. После этого в 
обмотках статора генератора 1С1— 1СЗ и 2С1— 2СЗ наво­
дится переменное напряжение, используем ое на холостом 
ходу дизеля для  питания асинхронных электродвигателей 
вентиляторов собственных нуж д тепловоза.

РАБОТЫ С ХЕМ Ы  УП РАВЛ ЕН И Я 
В ТЯГОВОМ  РЕЖ И М Е ТЕП Л О В О ЗА

Д ля перехода из реж им а холостого хода дизеля в тя­
говый режим необходим о включить автоматы А5 «Ком­
прессор», А7 «П ож арная сигнализация», А13 «Локомотив­
ная сигнализация», А10 «Радиостанция», автоматы элек­
тродвигателя вентилятора выпрямительной установки А В У , 
тяговых электродвигателей 1АТ— 2А Т, мотор-вентиляторов 
холодильника 1МВ— 4М В, а такж е тум блеры  О М 1— О М 6, 
0Т1— ОТ2 и ТУП . Д ал ее  реверсивную  рукоятку контрол­
лера устанавливаю т в положение «Вперед» или «Назад» 
(в соответствии с направлением движ ения), включают 
тумблер УТ «Управление тепловозом» и, переводя ш тур­
вал контроллера с нулевой на 1-ю и последую щ ие пози­
ции, приводят тепловоз в движ ение.

Начиная с 1-й позиции контроллера, подается напря­
жение на одну из катуш ек электропневматических венти­
лей привода реверсора ПР: автомат А У , зам кнуты е кон­
такты блокировки торм оза БУ и реверсивного механизма 
контроллера, зам кнуты е контакты 1 контроллера, провода 
1604, 1552, 1551, 1548, тум б лер  УТ  и вновь замкнутый кон­
такт реверсивного м еханизма контроллера, а д алее  при 
движении «Вперед» на катуш ку В или при движении 
«Назад» на катуш ку Н электропневматических вентилей. 
Минус цепи управления —  к клем м е 25/19— 20 по прово­
дам 1532, 1527, 1525. Реверсор устанавливается в соответ­
ствую щ ее рабочее положение.

Главные контакты  реверсора ПР зам ы каю тся и подго­
тавливают цепи питания обмоток возбуж дения К— КК тя­
говых электродвигателей  1— 6. В исполнительной схем е по­
ложение контактов реверсора даны для  направления «Впе­
ред». Вспом огательны е контакты реверсора включают ре­
ле времени РВЗ, продолж ая ранее подготовленную  цепь 
питания катуш ек вентилей привода реверсора по цепи: 
зам ы каю щ ие вспомогательные контакты В или Н, разм ы ­
каю щ ие контакты  терм ор еле воды ТРВ и м асла ТРМ , за­
м ы каю щ ие вспом огательны е контакты автоматов А В У , 
1АТ, 2А Т, зам ы каю щ ийся с 1-й позиции контроллера кон­
такт реле РУ4, разм ы каю щ ие контакты реле РУ2, РУ1,  
РУ8, катуш ка РВЗ и к Ш Р ЗМ— 5.

Реле РВЗ разм ы каю щ им  (с выдерж кой времени на 
зам ы кание) контактом  м еж д у проводами 1471,  1437 раз­
рывает цепь питания контакторов ВВ, КВ и реле РУ11 и 
снимает возбуж дение холостого  реж им а генератора. Д р у­
гим зам ы каю щ им  (с выдерж кой времени на размы кание) 
контактом  РВЗ вклю чает поездны е контакторы П1— П6, за­
м ы кая цепь питания от автомата А4 через провода 1307, 
1432, 1435, 1555, контакт РВЗ, провода 1556, и 1557 и за­
м ы каю щ ие контакты тум блеров ОТ1 и О М 1— ОМ З, 
ОТ2 и О М 4— О М 6 к катуш кам  поездны х контакторов 
П1— П6. П оездны е контакторы вклю чаю тся, соединяя глав­
ными контактами силовые цепи тяговы х электродвигате­
лей и главного генератора при отсутствии возбуж дения, 
а следовательно , и тока в силовой цепи.

О дноврем енно вспомогательные зам ы каю щ ие контак­
ты поездны х контакторов П1— П6 вклю чаю т реле РУ5. 
При этом  питание подается от автомата А 4 , по проводам 
1307, 1432, 1435, 1555, через зам ы каю щ ие контакты РВЗ, 
провода 1556, 1384, контакты П1— П6, на катуш ку РУ5. 
Реле РУ5, включивш ись, вновь вклю чает контакторы ВВ, 
КБ и реле РУ11.  О днако  теперь питание их осущ ествляет­
ся не от автомата А 4 , как при реж им е холостого  хода, а

от автомата А У  по цепям питания катуш ек привода ревер­
сора и реле РВЗ, описанным ранее.

После зам ы каю щ его контакта реле РУ4 и разм ы каю ­
щих контактов РУ2 и РУ1 цепь питания разветвляется . По 
одной из них (провода 1311,  1328, 1327) замыкаю щ ий кон­
такт реле РУ5 подает питание через разм ы каю щ ие кон­
такты реле РЗ и РМ2, контакты дверны х блокировок 
БД2— БД9 и БВУ на катуш ки контакторов ВВ, КВ и реле 
Р У Н .

По другой цепи (провода 1484, 1485, 1486, 1470) зам ы ­
каю щ ие контакты реле РУ5 и контактора КВ (провода 
1483, 1493) ш унтирую т разм ы каю щ ийся на 2-й позиции 
контроллера контакт реле Р У 8, обеспечивая питание РВЗ. 
Э то  позволяет включиться контакторам ВВ и КВ только 
на 1-й позиции режима тяги и предотвращ ает включение 
нагрузки при увеличенной скорости вращ ения вала ди­
зеля . О дновременно размыкаю щ ий контакт реле РУ5 
м еж ду проводами 1745, 1667, 1674, 1675 обесточивает 
катуш ку ВТН, тем  самым включая все топливные насосы 
и подготавливая дизель к нормальной работе под нагруз­
кой с 1-й позиции контроллера.

О  нормальной коммутации цепей управления возбуж ­
дением  при переходе из холостого  в тяговый реж им сиг­
нализирует лампа ЛН1 «Сброс нагрузки» на пульте ма­
шиниста. О на на мгновенье загор ается (при отключении 
реле РУ11), а затем  вновь гаснет. Если ж е она продол­
ж ает гореть на 1-й позиции контроллера, то это значит, 
что нет перехода с холостого хода в тяговый режим . 
В этом случае питание на лампу ЛН1 подается контакта­
ми реверсора В или Н через размы каю щ ий контакт реле 
РУ5 и зам ы каю щ и й . реле РУ11,  которое продолж ает ос­
таваться включенным в реж им е холостого  хода. С ледо ва­
тельно, произош ел разрыв в цепи питания катуш ки РВЗ 
(провод 1444) и далее до  контакта реле РУ8 (провод 
1490) или в цепи катуш ки РУ5, начиная от контакта реле 
РВЗ, если включились поездны е контакторы П1— П6.

Как и в реж им е холостого хода, контакторы ВВ и 
КБ своими замыкаю щ ими главными контактам и подают 
напряжение на обмотки возбуж дения возбудителя и глав­
ного генератора. В статорных обм отках генератора на­
водится переменное напряжение, которое затем  выпрям­
ляется выпрямительной установкой ВУ и подается через 
зам кнуты е главные контакты поездных контакторов и ре­
версора на тяговые электродвигатели , приводящ ие тепло­
воз в движ ение. При снятии нагрузки с генератора и от­
ключении контакторов ВВ и КВ поездны е контакторы ос­
таю тся включенными ещ е в течение 1,3— 1,5 сек зам ы ­
каю щ им контактом (с выдерж кой времени на разм ы кание) 
реле РВЗ (м еж д у  проводами 1555, 1556). К м ом ен­
ту отклю чения поездных контакторов магнитное поле 
главного генератора в значительной м ере ум еньш ается , 
а поэтому облегчается гаш ение дуги  поездны ми контак­
торами и, как следствие, ум еньш ается подгар  их главных 
контактов.

М АН ЕВРО ВЫ Й  РЕЖ ИМ

Д л я удобства выполнения маневровой работы (подъезд  
к составу и т. д .) без набора позиций контроллера в 
электрической схем е предусм отрена кнопка маневрового 
режима КМ Р. При включенном тум б лере УТ  и нажатии 
кнопки КМ Р на нулевой позиции контроллера ш унтирует­
ся контакт 1 контроллера по цепи: автомат А У , контакты 
БУ  и КМ , провода 1688, 1613, замыкаю щ ий контакт кноп­
ки КМ Р (провода 1614, 1552, 1551, 1548) и далее  питание 
подается на тум блер  УТ в схем у цепей управления тягово­
го реж им а. Второй замыкаю щ ий контакт КМ Р подает пи­
тание на катуш ку реле РУ4, м инуя контакт 6 контроллера. 
После этого зам ы кается контакт реле РУ4 в цепи питания 
катуш ки реле РВЗ и собирается схем а возбуж дения гене­
ратора и силовых цепей тягового  реж им а.

Инженеры С. П. Филонов, В. М. Коровин, 
Ю . Я . Гуков

г. Ворош иловград
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У Ч И Т Е С Ь  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
—  ■ неисправности в электрических цепях локомотивов'

ВОЗРОСЛИ ОБОРОТЫ ДИЗЕЛЯ 

Ё Ж  В ЧЕМ ДЕЛО!

У Д К  625.283-843.6:621.436-573.004.6

Г"| ри производстве маневровой работы на про- 
'  * межуточной станции электрическая схема 

тепловоза ТЭМ2-400 работала нормально. От­
правились с поездом до следующей станции на­
значения. После выезда на перегон перевели ру­
коятку контроллера в нулевое положение для 
проверки действия автотормозов. Тормоза при 
опробовании сработали эффективно. Но когда 
затем  поставили рукоятку контроллера в 1 поло­
жение, то обороты дизеля сразу начали резко 
повышаться. По килоамперметру резко возросла 
нагрузка, получился большой рывок поезда — 
стало ясно, что произошла неисправность в схеме 
управления дизелем.

После перевода рукоятки контроллера в нуле­
вое положение дизель продолжал работать на вы­
соких оборотах. Попробовали вновь набрать 1, 2 
и 3-ю позиции, дизель продолжал работать на 
прежних оборотах. Набрали 4-ю и 5-ю позиции, 
работа дизеля изменилась. При постановке руко­
ятки контроллера в 6-е положение дизель заглох.

Остановились на перегоне с поездом, провери­
ли последовательность включения аппаратов. 
О казалось, что вентили ВТ1, ВТ2, ВТЗ и ВТ4 не 
получают питания. Проверили пальцы и контакты 
контроллера машиниста, зачистили их, но в рабо­
те схемы изменений не произошло. Вновь запусти­
ли дизель, по-прежнему он работал на высоких 
оборотах. Кроме того, не стало напряжения вспо­
могательного генератора по вольметру, хотя з а ­
рядка аккумуляторной батареи происходила нор­
мально, амперметр зарядки показывал ток 20— 
25 а.

Из всего этого напрашивался вывод, что нет 
минусовой цепи у вентилей ВТ1, ВТ2 и ВТЗ. По­
ставили перемычку от провода 235 (минус ВТ1) 
на провод 574 розетки дизельного помещения. 
После этого обороты вала дизеля снизились до 
минимальных, схема стала работать нормально. 
Но вольтметр по-прежнему не показывал напря­
жения ВГ.

Так доехали до станции назначения и после 
окончания маневровой работы занялись устране­
нием неисправностей. Сняли поставленную пере­
мычку. Дизель вновь развивал большие оборо­
ты, вентиль ВТ4 сразу получал питание. Остано­
вили дизель, вентиль ВТ4 обесточился.

Стало ясно, что вентиль ВТ4 получает питание 
через БМ. При включении тумблера «Пуск и оста­
новка дизеля» получает питание катушка РУ12, а 
по проводам 583 и 577, через замыкающ ую бло­

кировку Д1 в момент проворота, провода 145 и 
128, катушку БМ, провода 272, 235, 239 и 243 по­
ступает питание и на вентиль ВТ4 с обратной сто­
роны. Минусовая цепь от катушки — провод 264, 
клемма 7/4, провод 241, катуш ка РУ1, провод 497 
на минусовую клеммную рейку 3/15.

При тщательном осмотре минусовых проводов 
вентилей ВТ1 и ВТЗ был обнаружен подгар про­
вода 269, подсоединенного к минусовой клемме. 
Обнаружен подгар и у минусового провода 143 
вольтметра вспомогательного генератора. После 
устранения отключенных повреждений (зачисти­
ли провода и клеммы) схема работала нормально.

А . Г . Борисов,
машинист депо Павлодар 

К азахской  дороги 
М . П . Хромин, 

помощник машиниста
г. П авлодар

ПОУЧИТЕЛЬНЫЙ СЛУЧАЙ 

ИЗ ПРАКТИКИ РЕМОНТА АЛСН

У Д К  656.259.2.071.84

ГТри ремонте приборов автоматической локо- 
• * мотивной сигнализации иногда возникают воп­
росы, ответы на которые трудно найти в техниче­
ской литературе. Возможно, два практических 
совета, приводимых ниже, окажутся полезными 
для некоторых работников депо.

Однажды при испытании АЛСН перед поезд­
кой тепловоза 2ТЭ10Л выявилось, что звуковой 
сигнал ЭПК150 перед срабатыванием срывного 
клапана и разрядкой тормозной магистрали 
длится всего 2—3 сек. При тщательной проверке 
ЭПК150 на стенде нарушений в регулировке не 
обнаружилось. Срабатывание срывного клапана 
происходило через 7—8 сек согласно инструкции 
ЦШ2471. Затем при более внимательном осмот­
ре кронштейна (несъемная часть ЭПК150) ока­
залось, что в полости камеры выдержки времени 
за  время эксплуатации скопилось много влаги и 
смазки. В результате ее объем значительно 
уменьшился. В этом случае следует удалить вла­
гу из камеры с помощью спринцовки через отвер­
стие привалочного фланца. При повторной про­
верке ЭПК150 отказы в работе не повторялись.

Вторая часто встречающаяся неисправность 
произошла на тепловозе ТЭЗ-1282. Проверка ра­
боты ЭПК150 после ремонта показала, что кла­
пан подает беспрерывный сигнал, а срывной кла­
пан не срабаты вает. При повторной проверке 
ПК150 на стенде нарушений в регулировке пру­
жины срывного клапана не было. Э П К 150 вновь 
установили на кронштейн. Затем открыли разоб-
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щительные краны и произошла самопроизволь­
ная зарядка ЭП К без поворота ключа в правое 
крайнее положение. При нажатии на рукоятку 
бдительности через 7— 8 сек клапан такж е не 
срабатывал. При закрытии разобщительного кра­
на подача сигнала прекращ алась, но срывной 
клапан сработал только после того, как был пе­
рекрыт разобщительный кран тормозной маги­
страли. Этим мы убедились, что имеется сообще­
ние в корпусе кронштейна (несъемной части 
ЭПК.150) между камерой выдержки времени и 
полостью канала тормозной магистрали. После 
произведенной замены кронштейна нарушений в 
работе ЭП К 150 не было. Подобные случаи неис­
правности серьезно угрожаю т безопасности дви­
жения поездов.

Ю. М. Бабкин,
слесарь цеха точных приборов 

локомотивного депо С ам арканд 
*  Среднеазиатской дороги

г. Самарканд

КОРОТКОЕ ЗАМЫКАНИЕ
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О  настоящее время электровоз серии ВЛ 10 ра- 
^  ботает на многих дорогах. И почти в каждом 
депо, где они эксплуатируются, выпущены памят­
ки по обнаружению неисправностей. Мне дове­
лось ознакомиться со многими из них, и я обра­
тил внимание на рекомендации о выходе из по­
ложения при коротком замыкании в проводе 7. 
Везде даются советы, в результате которых при­
ходится брать поезд с места не на последова­
тельном, а на  ̂последовательно-параллельном со­
единении. А сделать это не всегда возможно, д а­
же на площадке, не говоря уж о подъеме.

П редлагаю иной способ. В контроллере м а­
шиниста отсоединяем провод 7 на главном и се­
лективном валах, отводим в сторону и изоли­
руем. Точно так ж е поступаем с этим проводом, 
подходящим к обеим катуш кам вентилей в при­
воде группового переключателя КСПО и к бло­
кировке контактора 8-1. Таким образом, мы ис­
ключаем провод 7 из схемы полностью (см. ри­
сунок). А чтобы частично переложить его функ­
ции на другие провода, сделаем такие пересое- 
динения. Провод 5 на главном валу в контролле­
ре машиниста снимаем и ставим там же на ме­
сто снятого провода 7. Затем  от провода 5 блоки­
ровки КСПО-СП-П в проводах 5-Н69 подаем пи­
тание временными перемычками на обе катушки 
привода КСПО. Если ограничиться этим, то при 
постановке главной рукоятки на 1-ю позицию по­
лучит питание провод 6, а от него по цепи: бло­
кировка КСПО-С (6-К45), провод К45, блоки­
ровка КСП1-С-СП (5-К 45), провод 5 и далее по 
нашим перемычкам создастся цепь питания ка­
тушек привода КСПО. Групповой Переключа­

ет 5 - / .Я - .2  \■ кспт-с-сп
^  К 30

Схема устранения короткого замы кания в проводе 7 (17 позиция)

тель начнет разворачиваться в положение СП, 
но на первом переходном положении разомкнет­
ся блокировка КСПО, в проводах 6-К45 и ка­
тушки вентилей КСПО обесточатся, т. е. начнет­
ся звонковая работа.

Для устранения этой ненужной связи разом к­
нем блокировки КСПО-С (6-К45) и КСП1-С-СП 
(5-К45). От звонковой работы аппаратов мы из­
бавились, но одновременно не будет получать пи­
тания провод К45 на С и СП соединениях, значит 
не будет полного и плавного выбора пусковых 
сопротивлений. Чтобы выбор был плавный и пол­
ный, необходимо провод К45 соединить с прово­
дами К4 и К34.

Следует помнить, что провод К45 ни в коем 
случае нельзя соединять с проводом К31; так как 
при разгоне схема будет действовать нормально, 
а при сбросе групповой КСПО и на 1-й позиции 
останется на СП соединении. Это происходит по­
тому, что переключатель встает на самоподпит- 
ку через блокировку КСПО-СП-П (5-Н69) по 
цепи: провод 23, блокировка КСП1-С-СП, про­
вод К34, временная перемычка, провод К45, вре­
менная перемычка, провод К31, блокировка кон­
тактора 4-1, провод К27, блокировка КСПП-С- 
СП, провод К26, блокировка КСП1-С-СП, провод 
Н69, блокировка КСПО-СП-П, провод 5, времен­
ные перемычки, катушки вентиля привода КСПО.

Размыкание блокировки КСП1-С-СП, в про­
водах 5-К45 необходимо для того, чтобы не по­
лучали питание катушки привода КСПО на 1-й 
позиции контроллера машиниста — ведь мы на­
питываем провод К45 от проводов К4 и К34. При 
сбросе нужно производить выдержку для разво­
рота групповых переключателей КСП1 и КСПП 
из П на СП соединение, так как отняв провод 7 
от блокировки контактора 8-1, мы нарушили 
контроль за  работой групповых переключателей 
в обратном направлении.

И последнее. Переход на СП соединение надо 
выполнять при больших скоростях.

Ю. Н. Манько,
машинист депо Челябинск 

Ю жно-Уральской дороги
г. Челябинск
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НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (ВЫПУСК № 47)

•  ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — В МАССЫ!

электрическая и тепловозная О СН О ВЫ  
Ж ЕЛ ЕЗНОДОРОЖ НОЙ  

ЭКО НО М И КИ

Статья шестнадцатая

ОП РЕДЕЛЕНИЕ ПРО ТЯЖ ЕНН ОСТИ  ГРАНИЦ У Ч А С ТК О В  

ОБРАЩ ЕН И Я ЛО КО М О ТИ ВО В В ГРУЗО В О М  ДВИЖЕНИИ

Д ля успеш ного выполнения задан­
ных объемов перевозок необхо­

димо более полно и более эф ф екти в­
но использовать ж елезнодорож ны й 
подвижной состав, неуклонно повы­
шать его  производительность. О дним 
из крупны х резервов дальнейш его 
улучш ения использования тяговы х
средств является удлинение до ра­
циональной протяж енности участков 
обращ ения локомотивов в грузовом  
движении.

С  переходом  работы локомотивов 
на участки значительной протяж еннос­
ти со сложной конфигурацией появи­
лись такие понятия, как полигон рабо­
ты локом отивов, зона обслуж ивания, 
удлиненный участок и др . В зависи­
мости от конфигурации и протяж ен­
ности все участки обращ ения локо­
мотивов классифицированы на три
типа: короткий , удлиненный и раз­
ветвленный. Применительно к ним
введены понятия о пункте оборота и 
пункте перецепки локомотивов.

П ункт оборота локомотивов —  это 
станция, на которой все локом отивы , 
прибываю щ ие с поездам и (или р е зер ­
вом), отправляю тся с поездам и (или 
р езервом ) только во встречном на­
правлении (кром е случаев пересылки 
с участка на участок, следования в 
рем онт или по регулировке). Пункт 
перецепки локомотивов располагает­
ся на станции внутри участка обращ е­
ния. На нем отцепляем ы е от поез­
дов (или прибываю щ ие резервом ) ло­
комотивы отправляю тся с поездам и 
(или р езервом ) как во встречном, так 
и попутном направлениях.

С  расш ирением полигонов, обслу­
ж иваем ы х новыми видами тяги , на­
блю дается увеличение длины участ­
ков обращ ения локомотивов. Так, за 
истекш ее десятилетие (1963— 1973 гг.) 
средняя протяж енность участков об­
ращ ения грузовы х локомотивов воз­

росла для электрифицированны х на­
правлений с 321 до 428 км (т . е. на 
107 км ), а для линий с тепловозной 
тягой —  с 412 до 457 км  (т . е . на 
45 км ). П реобладаю щ ими являю тся 
участки обращ ения протяженностью  
до 500 км . О днако по суммарной 
протяженности на участки обращ ения 
длиной свыше 500 км приходится 
около 67% всего полигона новых ви­
дов тяги . На 1 января 1974 г. около 
72%  участков обращ ения электрово­
зов и тепловозов являю тся удлинен­
ными и разветвленны ми.

Важным достоинством эксплуата­
ции локомотивного парка на развет­
вленных участках обращ ения являет­
ся то , что локомотивы со станций этих 
участков м огут отправляться с поез­
дами лю бого направления, а это спо­
собствует значительному повышению 
безотцепочного пробега локом оти­
вов. С ле д ует отм етить, что процесс 
создания разветвленны х участков об­
ращ ения вместо ранее сущ ествовав­
ших коротких и удлиненных ещ е не 
закончен.

С  удлинением участков обращ ения 
ум еньш ается число депо. О коло 80% 
всех участков обращ ения локом оти­
вов им еет одно депо, 12% —  Два и 
лишь 7— 5%  —  более двух депо. Как 
известно, наибольший эф ф е к т в ис­
пользовании тяговы х средств достига­
ется при расположении депо в пунк­
тах оборота, так как в этом случае 
отцепка локомотивов по обороту сов­
падает с перецепкой для производ­
ства осмотров и ремонтов. О днако 
лишь 25%  удлиненных и разветвлен­
ных участков обращ ения имею т депо 
на конце, в пункте оборота, а 75% —  
внутри их. Большинство пунктов обо­
рота локомотивов (8 2 % ) располож е­
ны на сквозных станциях, причем 
17% —  это сортировочные станции, 
7%  —  крупные узлы  и 58% —  участ­

ковые станции. О коло 35%  пунктов 
оборота приходится на те  станции, 
где  не м еняется вид и серия локом о­
тивов. Это  свидетельствует о том, 
что, исходя из однотипности локом о­
тивов, имею тся возмож ности для 
удлинения участков обращ ения. О д­
нако ряд  факторов сдерж иваю т этот 
процесс. Какие ж е это ф акторы  и 
как они влияю т на длину участков об­
ращения локомотивов в грузовом 
движении?

С  удлинением участков обращения 
улучш ается использование локом оти­
вов за счет сокращ ения времени на­
хож дения их на технических станци­
ях из-за уменьш ения числа пунктов 
оборота. Вм есте с тем  практика экс­
плуатации показы вает, что с удлине­
нием участков обращ ения затрудня­
ется своевременная пересы лка элек­
тровозов и тепловозов по регулиров­
ке со станций их избытка в пункты 
увеличенной потребности. А  несвое­
временная подсылка локомотивов в 
пункты их недостатка вызывает там 
простои готовых составов. Д л я  обес­
печения своевременного вывоза по­
ездов по техническим станциям не­
обходим о на этих пунктах поддерж и­
вать определенное число локом оти­
вов (назовем  их дополнительным пар­
ком) сверх резерва , обусловленного 
неравномерностью  движ ения. С  у д ­
линением участков обращ ения вели­
чина дополнительного парка локом о­
тивов возрастает. Расчеты показали, 
что для участков обращ ения одина­
ковой протяженности величина до­
полнительного парка зависит от раз­
меров движ ения, характера вагонопо- 
токов на направлении, технического 
оснащ ения линии, непарности движ е­
ния и системы сменно-суточного пла­
нирования поездной работы (т . е. 
глубины и точности прогноза разм е­
ров движ ения).
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Таким образом , с удлинением 
участков обращ ения затраты  на со­
держание и капиталовлож ения в ло­
комотивный парк, с одной стороны , 
уменьш аю тся за счет сокращ ения вре­
мени нахож дения на технических 
станциях, а с другой  —  растут из-за 
увеличения потребного дополнитель­
ного парка локом отивов. При удли­
нении участков обращ ения локом оти­
вов (а следовательно , сокращ ении 
числа конечных пунктов оборота) 
уменьш аю тся непроизводительные 
затраты времени на см ену локом о­
тивных бригад  в этих пунктах за счет 
проведения ее (на транзитны х поез­
дах) не на тракционных путях , а не­
посредственно на станции. Э то  дает 
возможность сократить вспом огатель­
ное врем я работы бригад  в среднем  
на направлении от 10 до 15%.

Кром е то го , при удлинении участ­
ков обращ ения в р яде  случаев соз­
даю тся условия для удлинения уча­
стков работы бригад . В результате  
этого сокращ аю тся расходы  по экс­
плуатации, улучш ается реж им  тр уда 
и отды ха локом отивны х бригад. С ле ­
довательно , расходы  на содерж ание 
штата локом отивны х бригад  ум ень­
ш аю тся с ростом  протяж енности уча­
стков обращ ения, так как сокращ а­
ется потребность в маш инистах и их 
помощ никах.

Удлинение участков обращ ения 
способствует концентрации депов­
ского рем онта локомотивов и ведет 
к ум еньш ению  числа депо и конеч­
ных пунктов оборота. П оэтом у затра­
ты на содерж ание устройства локо­
мотивного хозяйства и капиталовло­
жения в них сокращ аю тся . О днако 
здесь  возрастаю т резервны е пробе­
ги как исправных локом отивов, сле­
дую щ их д ля  замены неисправных, 
так и последних при следовании их 
в депо на рем онт. П оэтом у расходы , 
связанны е с заменой локомотивов 
из-за их неисправности в пути следо­
вания, увеличиваю тся.

О чевидно , что наивыгоднейш ая по 
технико-экономическим соображ ени­
ям  (оптим альная) протяж енность уча­
стка обращ ения локомотивов соот­
ветствует миним ум у выше перечис­
ленных сум м арны х приведенных го­
довы х расходов , отнесенных на один 
килом етр . Специальны ми расчетами 
установлено , что наивыгоднейш ая 
длина участков обращ ения локом о­
тивов зависит от степени транзитно- 
сти поездопотока на направлении, 
технического  оснащ ения линии (что 
хар актер изует участковую  скорость 
движ ения поездов), протяженности 
участков работы бригад, системы и 
качества оперативного планирования 
поездной работы , а такж е непарно- 
сти движ ения. О птимальные значе­
ния протяж енности участков обращ е­
ния локомотивов в грузовом  движ е­
нии для наиболее характерны х усло­

вий эксплуатации линий приведены 
в табл. 1. Из данных табл. 1 видно, 
что оптимальная длина участков об­
ращ ения электровозов и тепловозов 
составляет 300— 820 и 650— 1100 км 
соответственно на однопутны х и 
двухпутны х линиях.

При установлении рациональных 
длин участков обращ ения локом оти­
вов на конкретном полигоне (направ­
лении) м ож ет оказаться , что опти­
мальная длина участков обращ ения 
не кратна общ ей протяженности. 
Кром е того , здесь необходимо учи­
тывать м естны е специфические осо­
бенности (например, размещ ение 
устройств локом отивного хозяйства, 
характер  вагонопотока и др .). Поэто­
м у для установления наиболее ра­
ционального варианта намечается не­
сколько конкурентоспособных вари­
антов разм ещ ения пунктов оборота 
локом отивов. При отборе таких ва­
риантов сначала намечаю тся станции, 
на которы х наиболее целесообразно 
иметь пункты оборота электровозов 
и тепловозоз. К ним следует относить 
пограничные, портовые и тупиковые, 
а такж е те , где  меняется вид тяги и 
серия локом отивов. Кром е то го , к 
числу пунктов оборота локомотивов 
м огут быть намечены крупные уча­
стковы е и сортировочные станции, 
на которы х перерабатывается значи­
тельная часть вагонопотоков, а так­
ж е ж елезнодорож ны е узлы  за ис­
клю чением тех , которы е состоят из 
двух или нескольких сортировочных 
станций, специализированных для пе­
реработки вагонопотоков по направ­
лениям (О м ский , Вологодский и др .). 
В ряде случаев границами участков 
обращ ения локомотивов м огут быть 
м еж дорож ны е стыковые пункты .

Затем , в зависимости от ф актиче­
ского  расположения на направлении 
(полигоне) вы деленных станций на­
мечаю тся возмож ны е схемы участ­
ков обращ ения локомотивов. Во всех 
случаях к числу конкурентоспособных 
вариантов разм ещ ения границ участ­
ков обращ ения электровозов и тепло­
возов относятся только те , у кото­
ры х расстояние м еж ду конечными 
пунктами оборота изм еняется в диа­

пазоне от половинного до полутор­
ного значения оптимальной протя­
женности участков обращ ения локо­
мотивов. По каж дом у отобранному 
варианту разм ещ ения границ уста­
навливается возмож ное удлинение 
участков работы локомотивных 
бригад, максимально допустим ая кон­
центрация деповского  ремонта, пра­
вильная дислокация экипировочных 
устройств, целесообразное разм ещ е­
ние пунктов технического осм отра ло­
комотивов.

Рациональный вариант разм ещ ения 
границ участков обращ ения локом о­
тивов среди конкурентоспособных 
выбирается по м инимуму приведен­
ных годовы х затрат, которы е вклю ­
чают эксплуатационные расходы  и 
разм ер  капитальных вложений. При 
этом  учитываю тся только те  группы 
затрат, которы е изм еняю тся по ва­
риантам . В эксплуатационные расходы  
входят затраты  по содерж анию  пар­
ка локомотивов, штата локомотивных 
бригад, устройств локом отивного хо­
зяйства, а такж е издерж ки, связан­
ные с резервны ми пробегами локо­
мотивов при случайных их неисправ­
ностях в пути следования. Учитыва­
ется такж е экономия в эксплуатаци­
онных расходах за счет ликвидации 
стоянок поездов на станциях при 
удлинении участков работы локом о­
тивных бригад. Капиталовложения 
включают стоимость парка локом оти­
вов, строительства (или расш ирения) 
устройств локом отивного хозяйства, 
развития ж елезнодорож ны х станций 
в связи с выбором пунктов оборота, 
а такж е затраты  по переселению  ло­
комотивных бригад. Учиты вается так­
ж е снижение капиталовложений в ва­
гонный парк, вы зываемое ускорением  
перевозок из-за ликвидации стоянок 
поездов на некоторы х участковых 
станциях. При окончательном выборе 
рационального варианта границ участ­
ков обращ ения долж ны , помимо 
стоимостных показателей, учитывать­
ся такж е натурные и качественные.

Иногда протяженность направле­
ния (или расстояния м еж д у гранич­
ными станциями полигона) составляет 
не более полуторной оптимальной

Т а б л и ц а  1

П реим ущ ественно 
тр ан зи тн ы й  вагоно- 

поток на н ап р ав­
лении

Средняя протяж ен ­
ность участков 
работы  бригад, 

км

О птим альная длина участков обращ ен и я 
локомотивов на линиях, км

однопутных двухпутны х

Б ез переработки

50 — 100 
1 0 0 — 150 
150 — 200 
200  — 250

350  — 600 
600 — 750 
7 5 0 — 820

750 — 900 
900 — 1000 

1 0 0 0 — 1 100

С переработкой (бо­
лее 50%)

50 — 100 
100 — 150 
1 5 0 — 200 
2 0 0 — 250

300 — 500 
5 0 0 — 600 
600 — 700

650 — 750 
7 5 0 — 850 
8 5 0 — 950
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длины участков обращ ения (см . 
табл. 1)- В таких случаях, как правило, 
целесообразно работу локомотивов 
организовать на одном  участке обра­
щения.

Рассм отрим  простой пример удли­
нения участков обращ ения, осущ еств­
ленный на Горьковской до р о ге . Д о 
апреля 1973 г. на полигоне Влади­
мир —  Балезино —  Данилов электро­
возы ВЛ60 эксплуатировались на двух 
участках : Данилов —  Свеча, протяж ен­
ностью  461 км и Балезино —  Влади­
м и р —  С веча, общ ей длиной 985 км. 
Расчетами была показана целесооб­
разность объединения этих двух 
участков обращ ения в один: Дани­
л о в —  Балезино —  Владимир. Реализа­
ция этого предлож ения подтвердила 
вы сокую  эф ф ективность  удлинения 
участков обращ ения до оптимальной 
протяж енности . Эксплуатация локо­
мотивов на одном  разветвленном уча­
стке Данилов —  Балезино —  Влади­
мир показала, что врем я нахож дения 
транзитны х вагонов по станции С ве­
ча сокращ ается на 0,36 ч, а электро­
возов —  на 1 ч. Производительность 
локомотивов возросла на 135 тыс. 
ткм  брутто , вы свобож дено 5 электро­
возов. Эксплуатационны е расходы  за 
полугодие снизились на 200 ты с. руб.

А  теперь рассм отрим  более слож ­
ную  задачу установления рациональ­
ных длин участков обращ ения, наме­
чаемы х на М осковском  узле . В нас­
тоящ ее врем я в пределах Больш ого 
М осковского  О круж ного  кольца 
(БМ О ) и прилегаю щ их участков гр у­
зовые поезда обслуж иваю тся элек­
тровозам и тр ех серий: ВЛ8, ВЛ23 и
ВЛ22М, которы е приписаны к девяти 
депо М осковской дороги и одном у 
Северной . Участки обращ ения элек­
тровозов строго  регламентированы в 
зависимости от депо их приписки. 
Так, электровозы  ВЛ8 работаю т на 
следую щ и х восьми участках обращ е­
ния: Владимир —  О рехово  —  Сухи-

ничи; Рыбное —  О рехово —  М ож айск; 
Сухиничи —  М осква-Киевская —  А л ек­
сандров —  О рехово ; Александров —  
Волоколам ск —  М ожайск —  Сухиничи; 
М ожайск —  М осква-Западная; Под­
московная —  Волоколам ск; Бескудни­
ково —  Дмитров и Данилов —  О р ехо ­
в о —  Л осиноостровская; а серии 
ВЛ22М —  на тр ех : Владимир —  К уско­
во; Рыбное —  М осква-Сортировоч- 
ная —  Черусти и Бирюлево —  О ж ер е­
лье —  О рехово .

При такой организации работы 
электровозов станция О рехово явля­
ется пунктом  оборота локомотивов 
шести депо (Ярославль, О рехово , 
Рыбное, О ж ер елье , М алоярославец, 
О рел), Сухиничи —  тр ех (М алояросла­
вец, Поварово и О рехово) и т. д . По­
этом у на станциях оборота и депо 
приписки локомотивов необходимо 
содерж ать для каж дого специализи­
рованного направления определенное 
число электровозов. Так как оборот 
электровозов осущ ествляется от­
дельно по направлениям, то время 
нахож дения локомотивов на станци­
ях возрастает в 2— 3 раза по срав­
нению с общ ей их увязкой . Кром е то­
го, сниж ается маневренность станций, 
особенно станции О рехово . Д аж е при 
наличии локомотивов по станции 
О рехово возникают простои составов 
из-за отсутствия электровозов нуж ­
ного направления (около 60 составо- 
часов дополнительных простоев за 
м есяц ).

Сущ ествую щ ие участки обращ ения 
являю тся короче оптимальных их 
длин. П оэтом у с учетом типа локом о­
тивов, характера и пунктов зарож де­
ния вагонопотоков на направлении, 
протяженности участков работы 
бригад, мощ ности ремонтных баз и 
их дислокации было рассмотрено 
пять вариантов разм ещ ения границ 
участков обращ ения электровозов. 
В качестве первого варианта принята 
сущ ествую щ ая схем а работы элек- 

Т а б  л и ц а  2

тровозов. Во втором варианте пре­
дусм атри вается , что все электровозы 
серии ВЛ8, приписанные к депо О ре­
хово, Рыбное, М алоярославец  и По­
варово, будут работать в общ ей увяз­
ке на разветвленном  участке обраще­
ния Владимир —  О рехово  —  Рыб­
ное —  Сухиничи —  М осква-Киев­
ская —  Вязьма —  Волоколамск — 
А лександров .

В третьем  варианте предусм атри­
вается на участках Владимир —  Кус­
ково и Бирю лево —  О ж ер елье  —  О ре­
хово замена электровозов ВЛ22И се­
рией ВЛ8 с эксплуатацией их в общей 
увязке с разветвленны м участком 
второго варианта. После замены на 
участке обращ ения Рыбное —  Моск- 
ва-Сортировочная —  Черусти электро­
возов ВЛ22М на более мощ ную  се­
рию ВЛ8 и со сдачей в постоянную 
эксплуатацию  станции Бекасово все 
локомотивы БМ О , кром е направле­
ния Харьков —  Лю блино, увязыва­
ются в один участок обращ ения (ва­
риант четверты й). Пятый вариант пре­
дусм атривает подклю чение направ­
ления Лю блино —  Харьков к общ ему 
полигону БМ О . При организации ра­
боты локомотивов по четвертому и 
пятому вариантам рем онт электрово­
зов в основном возлагается на депо 
Бекасово (которое в перспективе 
долж но быть построено).

Во всех вариантах предусм атрива­
ется , что электровозы  ВЛ8 Северной 
дороги эксплуатирую тся на отдель­
ном участке обращ ения локомотивов 
Данилов —  Л осиноостровская —  О ре­
хово.

Расчеты , выполненные совместно 
с работниками служ бы  локомотивно­
го хозяйства М осковской дороги , по 
всем вариантам приведены в табл. 2. 
Показатели по вариантам даны в 
сравнении с сущ ествую щ им  (первы м ) 
вариантом. Из табл. 2 видно, что реа­
лизация предлож ений по удлинению 
участков обращ ения способствует 
значительному сокращ ению  затрат 
на перевозки за счет уменьш ения по­
требности в локом отивах и ш тата ло­
комотивных бригад. При этом  произ­
водительность тр уд а  бригад  увели­
чится на 5— 9, а локомотивов —  на
7 - 1 3 % .

Сопоставление сущ ествую щ их 
длин участков обращ ения электрово­
зов и тепловозов с реком ендуем ой 
протяж енностью  для одних и тех же 
условий показы вает, что на сети ж е­
лезны х дорог имею тся возмож ности 
дальнейш его удлинения участков об­
ращ ения локомотивов (наприм ер , на 
направлениях Балезино —  С вер д ­
ловск, Пятихатки —  Львов и други х). 
Практическое осущ ествление этих 
рекомендаций б удет способствовать 
дальнейш ем у повышению производи­
тельности локомотивов на ряде на­
правлений и снижению издерж ек на 
перевозки.
Канд. техн. наук В . И. Некрашевич

П редлагаемы е варианты

П оказатели Единица
изм ерения II III IV V

Сокращ ение парка локомо- Л окомотивы 25 30 40 42

Н атурны е
У меньш ение ш т а т а  локо­
м оти вн ы х бригад

Бригады 95 110 146 153

К ачест­
П рои зводи тельн ость локо­
м отивов

% 107 109 112 113

венные П рои зводи тельн ость труда 
локом отивн ы х бригад

% 1 0 5 ,2 1 0 6 , 0 1 0 8 ,6 109 , 0

С тои м ост­
С окращ ение эксп л уатац и ­
онных расходов

ты с. руб. 766 894 1187 1236

ные С окращ ение капитальны х 
вложений

ты с. руб. 3990 4800 6384 6700

Экономическая эф ф екти в­
ность

ты с. руб. 1165 1374 1 8 2 5 ,4 1906
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•  Безопасность движения

НА ЛОКОМОТИВНОМ СВЕТОФОРЕ—БЕЛЫЙ ОГОНЬ. 
ЧТО ДЕЛАТЬ МАШИНИСТУ?

Скоростемерная лента — единственный доку­
мент, в котором регистрируются основные па­

раметры движения поезда. Это позволяет объек­
тивно расшифровы вать и оценивать действия м а­
шиниста на перегоне, работу автотормозов, по­
казания путевых светофоров и другие парам ет­
ры. В настоящей статье описываются примеры 
действия машинистов при внезапном появлении 
белого огня на локомотивном светофоре.

Случай первый. Н а рис. 1 показана скоросте­
мерная лента локомотива пассажирского поезда, 
на которой зафиксировано применение экстрен­
ного торможения. Расшифровка ленты показала, 
что вначале на локомотивном светофоре зеле­
ный огонь сменился на желтый при скорости 
112 км/ч (точка 1). Машинист локомотива 
из депо Рязань применил первую ступень слу­
жебного торможения 0,5 ат и проследовал про­
ходной светофор с желтым огнем со скоростью 
55 км/ч (точка 2).

Затем  внезапно на локомотивном светофоре 
желтый огонь сменился на белый. Это установ­
лено по периодическому нажатию рукоятки бди­
тельности, зафиксированному на ленте после 
смены желтого огня. Но машинист не придал по­
явлению белого огня должного значения и, руко­
водствуясь зеленым показанием следующего 
проходного светофора, увеличил скорость до 
80 км/ч. Увидев красный огонь заградительного 
светофора у переезда, был вынужден применить 
экстренное торможение. Пассажирский поезд ос­
тановился вблизи от хвостового вагона грузово­
го поезда.

Что же происходило на участке?
Расследованием было установлено, что на пе­

регоне лопнул рельс и на проходном светофоре 
появился красный огонь. Нормальное движение 
поездов нарушилось. Для устранения этого нару­
шения на место были вызваны механик СЦ Б и 
дорожный мастер. Вместо выявления и устране­
ния причины порчи механик СЦ Б поставил пере­
мычку на контакты реле желтого огня. В ре­
зультате на светофоре постоянно горел желтый 
огонь независимо от того, был свободен или з а ­
нят блок-участок. Ночью на этом блок-участке 
остановился грузовой поезд из-за горения буксы 
вагона. Вслед за ним шел пассажирский поезд. 
Машинист его, как указывалось ранее, проследо­
вав проходной светофор с желтым огнем, увидел 
зеленый впереди лежащ его светофора и развил 
скорость поезда до 80 км/ч без достаточной види­

мости свободное™ пути. На локомотивном ж е 
светофоре в это время был белый. Дежурный по 
переезду, правильно оценив обстановку, сложив­
шуюся на участке и угрожающую безопасно­
сти движения, включил красный огонь • загради­
тельного светофора. Если бы произошло столкно­
вение поездов, то машинист пассажирского был 
бы одним из виновников этого, так как он нару­
шил требование § 11 Инструкции по движению 
поездов.

В условиях внезапного появления белого огня 
на локомотивном светофоре (при движении по 
кодированным путям перегона или станции) 
нельзя руководствоваться показанием впереди 
лежащ его светофора. Машинист должен вести 
поезд до следующего светофора (или до появле­
ния разреш ающ его показания на локомотивном 
светофоре) с особой бдительностью и со ско­
ростью, обеспечивающей в зависимости от види­
мости возможность своевременной остановки, ес­
ли на пути окажется препятствие. Именно так 
записано это требование в последнем абзаце 
§ 11 Инструкции по движению. Применение эк­
стренного торможения в таких условиях харак­
теризует отсутствие у машиниста особой (повы­
шенной) бдительности и, следовательно, невы­
полнение указанного требования.

Отдельные машинисты ошибочно рассматри­
вают подобную ситуацию как случай, когда по­
казания путевого и локомотивного светофоров 
не соответствуют друг другу и поэтому, дескать, 
машинист должен руководствоваться только по­
казаниями путевых светофоров. Такое толкова­
ние неправильное, глубоко ошибочно. Белый 
огонь локомотивного светофора нельзя прини­
мать за  сигнальное показание, так как он не 
имеет сигнального значения, а только сообщает
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Рис. 1. Скоростемер­
ная лента с записью 
применения экстрен­
ного торможения
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локомотивной бригаде о прекращении приема ко­
дов от впереди лежащ его светофора. Поэтому ру­
ководствоваться разреш аю щ им показанием впе­
реди леж ащ его светофора в этих случаях нельзя 
и надлежит следовать до следующего светофора 
со скоростью, обеспечивающей безопасность дви­
жения и возможность остановки, если впереди 
окаж ется препятствие. В это время поезд прохо­
дит по некодированному участку, коды на локо­
мотив не поступают и поэтому нельзя применять 
первый абзац  § 11 Инструкции по движению по­
ездов.

Случай второй. На рис. 2 показана скоросте­
мерная лента локомотива пассажирского поезда, 
на которой зафиксированы правильные действия 
машиниста А. И. Федорова из депо Москва-Сор- 
тировочная при внезапном появлении белого ог­
ня на локомотивном светофоре после проследо­
вания предупредительного светофора с желтым 
огнем со скоростью 50 км/ч (точка 1). В даль­
нейшем машинист вел поезд с особой бдитель­
ностью и со скоростью в зависимости от видимо­
сти. Эти действия машиниста подтверждаются 
тем, что он остановил пассажирский поезд, при­
менив первую ступень служебного торможения.

Н а скоростемерной ленте такж е записано, что 
за  период стоянки поезда происходила смена ог­
ней локомотивного светофора: с белого огня на 
желто-красный (черточка 2) и желто-красного 
огня, на желтый (черточка 3). При расшифровке 
ленты установлено, что поезд был приведен в 
движение при зеленом огне локомотивного свето­
фора. Т акая поочередная смена огней (белый, 
желто-красный, желтый, зеленый) возможна 
только по мере удаления впереди следовавшего 
поезда.

Последующим расследованием было установ­
лено, что у входного светофора из-за неприема 
станцией остановился электропоезд. Появление 
на предупредительном светофоре желтого огня 
вместо красного произошло потому, что механик 
С Ц Б, наруш ая инструкцию по содержанию и ре­
монту устройств СЦ Б, перевернул релё желтого 
огня, чем исключил перекрытие светофора на 
красный огонь при занятом блок-участке. Увидев 
два пассажирских поезда, стоящих у светофора, 
механик С Ц Б восстановил реле желтого огня в 
нормальное положение, а в книге сделал запись,

что работы были закончены за  2 ч до этого. Этот 
пример показывает, что если бы не было скоро­
стемерной ленты, машиниста ошибочно обвинили 
бы в проезде запрещ ающего сигнала.

Внезапное появление белого огня на локомо­
тивном светофоре может произойти при движе­
нии поезда на блок-участке. Например, на охра­
няемом переезде застряла автомашина и дежур­
ный заж ег красный огонь заградительного свето­
фора. Если локомотив уже вступил на этот блок- 
участок с зеленым или желтым огнями, то они 
сменятся на белый огонь. Машинист, сообра­
зуясь с видимостью и свободностью пути, дол­
жен снизить скорость с таким расчетом, чтобы 
поезд можно было остановить служебным тор­
можением, если впереди окажется препятствие. 
Применение экстренного торможения считается 
нормальным только при внезапной подаче сиг­
нала остановки или внезапном возникновении 
препятствия (пункт в § 263 П Т Э ).

Случай третий. Как известно, при наличии бе­
лого огня на локомотивном светофоре порядок 
проследования путевых светофоров с погасшими 
огнями такой же, какой установлен для просле­
дования светофоров с красным огнем (пункт в 
§ 251 П ТЭ ). Погасший огонь проходного свето­
фора можно проследовать безостановочно толь­
ко при наличии разреш ающ его показания на ло­
комотивном светофоре, что означает нормальное 
действие путевых и локомотивных устройств ав­
тоблокировки при перегоревшей лампочке. К че­
му может привести нарушение установленного 
порядка, видно из следующего примера.

Машинист депо Тбилиси Гавашвили с пасса­
жирским поездом проследовал выходной свето­
фор станции с зеленым огнем со скоростью 
47 км/ч. Затем  на локомотивном светофоре вне­
запно появился белый огонь. Машинист в нару­
шение правил безопасности движения продолжал 
увеличивать скорость и безостановочно просле­
довал первый проходной светофор с погасшим 
огнем со скоростью 50 км/ч. На втором блок-уча­
стке скорость достигла 62 км/ч все еще при бе­
лом огне локомотивного светофора. Когда маши­
нист увидел впереди грузовой поезд, уже было 
поздно применять даж е экстренное торможение.

В Инструкции по сигнализации в § 7 записано: 
один зеленый огонь — «Разреш ается движение с 
установленной скоростью, следующий светофор 
открыт». При зеленом огне светофора должны 
быть свободными не менее двух блок-участков. 
Но все это верно только тогда, когда нормально 
действуют устройства СЦБ. Если же на локомо­
тивном светофоре внезапно появляется белый 
огонь, то это означает ненормальное действие 
устройств СЦБ. В этих случаях нужно руковод­
ствоваться изложенным выше порядком ведения 
поезда, установленным для случая нарушения 
работы устройств блокировки.

И н ж . Н. П . Коврижкин
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Инструкция 

ш *  по сигнализации

В О П Р О С . Р азр еш ается  ли прием на станцию в необ­
ходимых случаях восстановительных и пож арны х поездов, 
вспомогательных локомотивов, локомотивов без вагонов, 
снегоочистителей, автодрезин несъемного типа, а  так ж е  
хозяйственных поездов и путевы х машин на свободные уча­
стки станционных путей по пригласительному сигналу без 
остановки у входного сигнала с запрещ аю щ им показанием? 
(X. А. М урсю каев, машинист локомотивного депа Тайш ет 
Восточно-Сибирской д ороги ).

Ответ. Д а , разреш ается . Э то следует из § 232 П равил 
технической эксплуатации, а  так ж е  § 243 и 236 Инструкции 
по движению поездов и маневровой работе.

В О П Р О С . Н ет ли противоречия меж ду указаниями 
§ 268, пункт б П равил технической эксплуатации, требую ­
щего немедленного ограж дения грузового поезда, если он 
был отправлен при перерыве действия всех установленных 
средств сигнализации и связи  и § 51 Инструкции по сигна­
лизации, в котором об ограждении не упоминается? 
(X. А. М урсю каев).

Ответ. М еж ду этими указаниями никакого противоречия 
нет. И з текстов § 51 и 52 Инструкции ясно следует, что пе­
реход помощ ника машиниста к хвосту  грузового поезда и 
нахождение его на этом месте так ж е рассм атри вается как 
один из способов ограж дения поезда. Это видно и из за г о ­
ловка «О граж дение поезда при вынужденной остановке на 
перегоне» (стр. 88 ).

В О П Р О С . Р азр еш ается  ли при наличии повторительно­
го светоф ора безостановочный пропуск поездов по станции? 
(С. М. Глебов, машинист-инструктор локомотивного депо 
С ы зрань Куйбышевской дороги.)

Ответ. Безостановочный пропуск поездов по путям, где 
установлены повторительные светофоры, не запрещ ается. 
О днако при следовании поезда по таким путям машинист 
долж ен руководствоваться показаниями входного и вы ход­
ного (м арш рутного) светофоров. П овторительные светоф о­
ры, как это указано в § 5 и 27 Инструкции по сигнализации 
на ж елезны х дорогах С ою за С С Р , предназначены только 
для оповещения о показании выходного или маршрутного 
светоф ора, а негорящий огонь повторительного светофора 
сигнального значения не имеет.

Инж. М. Н. Хацкелевич

В О П Р О С . Предупредительный светофор при приеме 
поезда на боковой путь должен подавать сигнал —  один 
желтый мигающий огонь (§ 26, пункт б Инструкции по сиг­
нализации). В  каких случаях на предупредительном свето­
форе м ож ет быть один желтый огонь при открытом входном 
светоф оре? (Л . С . Герасимов, помощник машиниста депо 
В ихоревка Восточно-Сибирской дороги).

Ответ. Прием поездов на боковые пути с отклонением 
по стрелочным переводам осущ ествляется с уменьшенной 
скоростью  (до 50 км/ч). Д ля предупреждения об этом м а­
шиниста на предупредительных светоф орах применяется 
сигнал —  один желтый мигающий огонь. Отсутствие этого 
сигнала на предупредительных светоф орах некоторых стан­
ций можно объяснить лишь тем, что на них еще не прове­
дены полностью работы по приведению сигнализации в со­
ответствие с требованиями Инструкции по сигнализации.

При приеме поезда на боковой путь, когда входной све­
тофор (сем аф ор) открыт, подача предупредительным све­
тофором сигнала — один желтый огонь вместо сигнала —

один желтый мигающий — происходит из-за неисправности 
устройств. При этом неисправность, как  видно, приводит 
к появлению более ограничивающего сигнала на предупре­
дительном светофоре. Н есоответствие мож ет быть из-за 
того, что входной светофор был откры т после проследова­
ния поездом предупредительного светоф ора.

И нж. А. А. Леонов, 
главный специалист Ц Ш  М П С

Инструкция 

по движению

В О П Р О С . М ожно ли на однопутном участке с ав т о ­
блокировкой при маневровой работе осаж и вать  состав за  
входной светофор, вы езж ая на перегон по открытому вы ­
ходному светофору? (С . Г. Луценко, машинист локомотив­
ного депо разрезоуправления станции Заозер н ая  Восточно- 
Сибирской дороги.)

Ответ. Нет. П орядок вы езда за  пределы станции при 
маневровы х передвижениях установлен § 330, 331 и 332 
Инструкции по движению поездов и маневровой работе.

Н а однопутных участках вы езд з а  границу станции со­
верш ается порядком, исключающим возм ож ность вы хода 
маневрирующ его состава з а  пределы станции навстречу 
следовавш ему на нее поезду.

При этом предусматривается вы дача ключа ж езл а или 
заж игания специального маневрового светоф ора при исклю­
чении отправления поезда соседней станцией на этот пере­
гон, учитывая, что при маневровы х передвижениях состав 
мож ет неоднократно заходить за  границу станции и в о з­
вращ аться  обратно, как бы освобож дая перегон.

И нж. А. А. Леонов, 
главный специалист Ц Ш  М П С

В О П Р О С . Распространяется ли требование § 177 
(пункт «б ») Инструкции по движению поездов и м аневро­
вой работе в части запрещ ения соединения частей поезда 
на перегоне на пассажирские поезда? (Ю . Ф . Терентьев, 
машинист локомотивного депо О трож ка Ю го-Восточной 
дороги.)

Ответ. Д а, распространяется. В соответствии с § 177 
(пункт «б ») Инструкции по движению поездов и м аневро­
вой работе запрещ ается соединять части поезда на пере­
гоне, если в составе имеются вагоны, заняты е людьми или 
с разрядными грузами. Это требование относится и к п асса­
жирским поездам. При разъединении пассаж ирского поез­
да на перегоне машинист долж ен затребовать вспом ога­
тельный локомотив.

Согласно § 179 указанной Инструкции в исключитель­
ных случаях для доставки на станцию письменного требо­
вания о помощи мож ет быть использован поездной локо­
мотив (с вагонами или без вагон ов).

Б . М. Савельев,
старш ий помощник Главного ревизора 

по безопасности движ ение М П С

В  связи  с поступившими письмами с просьбой дать 
дополнительные разъяснения по опубликованным в ж ур н а­
л ах  №  8 и 10 з а  1972 г. и №  1 з а  1973 г. ответам  на воп­
росы читателей, редакция сообщ ает, что в соответствии 
с § 7 Инструкции по сигнализации на ж елезны х дорогах 
С С С Р  светофор с двум я желтыми или двум я ж ел ты м и /и з 
них верхний мигающий, машинист обязан  проследовать с 
уменьшенной скоростью (не более 50 км/ч) независимо от 
места нахождения стрелочного перевода, ведущ его на от­
клонение (боковой путь).Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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•  За  рубежом

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ 
И ДИЗЕЛЬНАЯ ТЯГА 
НА ЖЕЛЕЗНЫХ 
ДОРОГАХ 
БОЛГАРИИ

К арта-схем а Болгарских ж елезны х дорог
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Условные обозначения: 
участки, электрифицн- 
рованные к 1972 г. 
линии,ноторые намечено 

_ • перевести на элентричес- 
кую тягу до 1975 г. 
участки,которые будут 

=ь= электрифицированы 
к 1990 г.

О  этом  году тр уд ящ и еся  Народной 
О  Республики Болгарии отм ечаю т 
30-летие социалистической револю ­
ции. За годы  народной власти про­
изош ли огром ны е перем ены  в эко­
номической и культурной жизни 
страны . Вы сокие темпы роста про­
м ы ш ленности , сельского  хозяйства, 
повыш ение м атериального  благо­
состояния народа стали главными 
причинами, обусловивш им и быстрый 
рост всех видов транспорта и особен­
но ж елезнодор ож ного . Д л я  удо влет­
ворения постоянно растущ их потреб­
ностей народного хозяйства и насе­
ления в перевозках со зд ается  еди­
ная транспортная систем а страны . 
Реш аю щ ее м есто  в ней по праву 
принадлеж ит ж елезнодор ож ном у 
тр анспор ту , которы й за годы  социа­
листического  строительства получил 
дальнейш ее развитие и соверш енст­
вование.

За  тридцать лет протяж енность ж е­
лезнодорож ной сети увеличйлась на 
957 км , объем  перевозок в 1972 г. 
достиг 73 м лн . т , значительный рост 
получили пассаж ирские перевозки . 
Улучш ены  технико-эконом ические по­
казатели работы , в р езультате  чего 
повысилась эф ф ективность  Болгар­
ских государственны х ж елезны х до ­
рог.

С оциалистические преобразова­
ния в пром ы ш ленности и сельском  хо­
зяйстве предъ являю т значительные 
требования по увеличению  пропуск­
ной и провозной способности ж е ле з­
нодорож ного транспорта на базе 
его  реконструкции . Ком плексная те х­
ническая реконструкция ж елезны х 
до р о г, намеченная реш ениям и Бол­
гарской ком м унистической партии, 
осущ ествляется  на основе внедрения 
прогрессивны х видов тяги —  элек­
трической и дизельной.

Техническая реконструкция ж е ле з­
ных дорог началась в 1961 г. К 1972 г.

были электрифицированы  следую щ ие 
основные направления: С о ф и я —
Пловдив (1963 г .) , Русе —  Горна О ря- 
ховица (1963 г .), Горна О ряховица —  
М ездра (1966 г .) , Казичене —  Креми- 
ковцы —  Илиянцы — С оф ия (1967 г .), 
С о ф и я —  Карлово (1968 г .), Карло­
в о —  Бургас (1972 г .). В 1972 г. при 
общ ей протяж енности ж елезны х 
дорог 4243 км на долю  электриче­
ской тяги приходилось 1016 км или 
23 ,9 % .

Д изельная тяга в перевозоч­
ной работе внедряется с 1962 г. 
В эксплуатации находятся тепловозы , 
поставленные С С С Р , Румынией и А в­
стрией. Узкоколейны е тепловозы  по­
ступили из Ф Р Г , а м аневровы е из 
ГД Р и ВНР. О своение перевозок но­
выми видами тяги (в процентах от 
общ его  объем а) видно из табл. 1.

В 1973 г. прогрессивным и видами 
тяги освоено 75%  перевозок, а к 
1975 г. эта циф ра возрастет до 85—  
86%.

В ш естой пятилетке продолж ается 
внедрение ускоренным и темпами 
электрической и дизельной тяги в 
магистральной и маневровой работе. 
За годы  ш естой пятилетки электриф и­
цировано 596 км . Уж е закончена 
электриф икация участка Карнобат —  
Синдел —  Варна. Начата электриф и ка­

ция участка Д у б о в о —  Горна О ряхови­
ца, ведутся подготовительны е рабо­
ты на полигонах С о ф и я  —  М ездра и 
Пловдив —  Ямбол.

В электриф икации ж елезн одор ож ­
ного транспорта активное участие 
принимают социалистические страны 
и преж де всего С С С Р  и Ч С С Р . Риж­
ский вагоностроительны й завод  по­
ставляет электр о п о езд а , которы е осу­
щ ествляю т пригородны е перевозки 
в крупны х ж елезнодор ож н ы х узлах 
С о ф и я , Горна О ряховица, Пловдив, 
Бургас.

Десятилетний опыт показал , что 
применение электрической и дизель­
ной тяги д ает больш ие выгоды на­
родном у хозяйству. П ропускная спо­
собность электриф ицированны х ли­
ний возрастает на 40— 5 0 % , а про­
возная на 50— 5 5 % , д ля  дизельной 
тяги эти показатели составляю т соот­
ветственно 20 и 30— 35 % .

Прогрессивны е виды тяги  бла­
гоприятно отраж аю тся на производи­
тельности тр уд а  и снижении себе­
стоим ости перевозок . Н аибольш ее 
влияние они оказы ваю т на снижение 
расхода электроэнергии и топлива. 
Если в 1960 г. на топливо и электро­
энергию  приходилось 25 ,9%  общих 
эксплуатационны х расходов , то  в 
1972 г. их удельны й вес снижен до

Т а  б  я  н ц а  1

Год

Вид тяги

п аровая электрическая ди зельн ая

1962 9 9 , 3 0 , 3 0 ,4
1963 8 9 , 9 6 ,8 3 ,3
1964 7 9 ,8 1 1 , 5 8 , 7
1965 7 5 , 9 12 , 7 11 , 4
1970 3 9 , 1 2 8 , 7 3 2 ,2
1971 3 6 , 8 3 3 , 5 2 9 , 7
1972 3 1 ,0 3 7 ,0 3 2 ,0
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13,8%. За ш естую  пятилетку 1966—  
1970 гг. сэкономлено свыш е 4 млн. т 
•условного топлива общ ей стоим остью  
130 млн. левов. За 1960— 1975 гг. для 
народного хозяйства б уде т сэконом ­
лено 13,1 млн. т условного  топлива 
стоимостью 130 млн. левов. Все это 
благоприятно сказы вается на топлив­
ном балансе страны . Неуклонное 
улучшение технико-эконом ических 
показателей использования локом оти­
вов видно из табл . 2.

Заметно повысились техническая 
и участковая скорость поездов, ср ед ­
несуточный пробег локом отива и 
другие показатели . Улучш ение те х­
нико-экономических показателей ис­
пользования локом отивов, снижение 
расхода топлива и электроэнергии 
положительно сказалось на себестои­
мости перевозок (табл . 3). С ебестои­
мость перевозок электрической тяги 
на 20— 22% , а дизельной на 16— 18% 
ниже, чем при паровой.

Учитывая технико-эконом ические 
преимущ ества электрической тяги  ей 
отдано предпочтение в перспективны х 
планах до 1990 г.

Основные м агистрали , которы е бу­
дут электриф ицированы : Пловдив —
Ямбол, протяж енностью  187 км , Гор­
на О ряховица —  Синдел (218 км ), 
Д им итровград —  С о ф и я (67 км ), Плов­
д и в —  С вилен град  (144 км ), М езд ­
р а —  Видин (211 км ) и С оф ия —  Пер- 
ник —  Волуяк —  С о ф и я (96 км ) —  все­
го более 900 км.

К 1990 г . общ ая протяж енность 
линий, переведенны х на электриче­
скую  тя гу , составит 50%  общ ей длины

Т а б л и ц а !

П оказатель Годы Общий

По видам тяги

п аровая электри ­
ческая дизельн ая

Средний вес гру зового  поезда, т 1963 926 917 1074 780
брутто 1965 971 943 1087 1093

1970 1059 979 1 148 1097
1972 1 126 1004 1209 1 172

Среднесуточная производительн ость 1963 102 96 263 191
локомотива, ты с. ткм брутто 196 5 1 19 104 283 208

1970 141 102 285 144
1 972 150 103 3 10 133

Т а б л и ц а  3

П о к азател ь Г оды

Себестои­
мость 
1 ткм 

бр утто  в 
стотин ках 
(средняя)

С ебестоим ость ткм брутто  
по видам тя ги  в стотинках

паровая электри­
ческая д и зельн ая

Себест оимость 1 ткм брутто  во 1964 _ 0 , 6920 0 , 6 1 9 6 0 , 5 2 4 4
веек видах движ ения 1965 — 0 , 6 6 7 9 0 , 5 7 9 1 0 , 5 2 3 1

1970 — 0 , 7 3 6 2 0 , 5 6 6 6 6 0 , 5 9 9 9
1972 0 , 6178 0 , 7 1 9 8 0 , 5 4 4 8 0 , 5 7 7 2

П ассаж ирское движение 1972 0 , 7 9 5 5 0 , 9 4 7 4 0 , 6 7 8 4 0 , 7 5 3 7
Г рузовое движение • 1972 0 , 5 6 0 7 0 , 6 6 9 1 0 , 5 0 1 9 0 , 5 1 0 8

Болгарских ж елезны х дорог. Все это 
положительно скаж ется на увеличе­
нии пропускной и провозной способ­
ности, повышении средн его  веса по­
е зда , росте эф ф ективности  ж елезн о­
дорож ного  транспорта, а такж е на 
оздоровлении окруж аю щ ей среды .

Расш ирение применения электри­
ческой и дизельной тяги на Болгар­

ских ж елезны х дорогах является ре­
ш аю щ им, основным звеном  в ком ­
плексной технической реконструкции 
ж елезнодорож ного  транспорта На­
родной Республики Болгарии.

Канд. экон. наук Т. С . Барбов

г. София

НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ В СССР

В августе-сентябре 1974 г. на ВД Н Х  
в павильоне «М аш иностроение» 

состоится вы ставка-см отр «НТИ-74». 
Экспозиция подведет итоги развития 
государственной систем ы научно-тех­
нической информации в свете выпол­
нения Д иректив X X I V  съезда К П С С  об 
ускорении научно-технического про­
гр есса , обм ена опытом работы орга­
нов информации и пропаганды , разра­
ботки предлож ений о дальнейш ем  
соверш енствовании систем ы научно- 
технической информации в стране.

П редусм атр иваю тся следую щ ие 
основные направления выставки-смот­
ра, в которой б уд ут принимать уча­
стие организации и предприятия ж е­
лезнодорож ного  транспорта: органи­
зация работы  органов информации и 
пропаганды , обеспечиваю щ ая эф ­

ф ективное использование на
производстве новинок науки и 
техники, а такж е ш ирокое рас­
пространение передового произ­
водственного опыта; организация 
справочно-информационного фонда 
как основы исчерпы ваю щ его и опера­
тивного удовлетворения информ аци­
онных запросов, поступаю щ их от ор­
ганизаций, предприятий и отдельны х 
специалистов транспорта, а такж е д р у­
гих категорий потребителей инф орм а­
ции; соврем енные м етоды  и средства 
механизации информационных про­
цессов, включая средства сбора, об­
работки, хранения, поиска, разм нож е­
ния и передачи информации; методы 
анализа и обобщ ения информации, 
используемой руководящ им и работ­
никами для принятия решений о раз-

У Д К  002(47+ 57)

витии науки, техники и производства; 
эф ф ективны е средства , ф орм ы  и 
м етоды  научно-технической про­
паганды .

На ж елезны х дорогах , в научно- 
исследовательских и проектны х инсти­
тутах подведены итоги деятельности 
центров научно-технической инф ор­
мации и пропаганды до р о г, кабинетов 
технической информации и пропаган­
ды отделений , отделов (секторо в , бю ­
ро) и др уги х подразделений . Наибо­
лее соверш енны е ф орм ы  и методы  
работы в области научно-технической 
пропаганды , получившие высокие 
оценки на вы ставке-см отре , б удут от­
мечены м едалям и ВД Н Х  и использо­
ваны при подготовке реком ендаций, 
направленных на повышение эф ф е к ­
тивности систем  информации.
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элентричесная и тепловозная
РЕФЕРАТЫ  

СТАТЕЙ, 

опубликованных 

в журнале № 5, 1974 г.

У Д К  625.282.004Д:331.87

Совершенствуем технологию, улучшаем организацию труда.
П о з и н Н .  С , «Электрическая и тепловая тяга» , 1974 г., №  5.

Рассказы вается об опыте организации социалистиче­
ско го  соревнования за досрочное выполнение встречного 
плана четвертого  года пятилетки в локом отивном депо 
Л енинград-Витебский . Коллектив депо решил значительно 
сократить затраты  на рем онт, обеспечить при этом  высо­
кое качество вы полняем ы х работ.

У Д К  625.282-843.6.066

Электрическая схема тепловоза 2ТЭ116. Ф и л о н о в  С.  П. ,  
К о р о в и н  В.  М. ,  Г у к о в  Ю . Я . «Э лектри ческая и тепло­
возная тяга» , 1974 г., № 5.

На тепловозе 2ТЭ116 применена электропередача на 
перем енно-постоянном  токе . В статье описаны работа элек­
трической схем ы  при запуске  д и зе ля  и изменении скор о­
сти его  вращ ения, вклю чение возбуж дения главного гене­
ратора на холостом  ходу и работа схем ы  в тяговом  ре­
ж им е. М ногокрасочная электрическая схем а дана на 
вкладке .

У Д К  621.335.42.024

Первый электропоезд постоянного тока 6 кв. X р и с а -
н о в  А . Г ., Б е л о к р ы л  и н  А . Ю . и д  р. «Электрическая 
и тепловозная тяга» , 1974 г., №  5.

Рассм отрены  вопросы создания электропоездов на 
6 кв постоянного тока с частотно-импульсным тиристор­
ным преобразователем  напряж ения. Приведены схем а си­
ловы х цепей опытного электропоезда , блок-схем а цепей 
управления и основные характеристики .

У Д К  656.22:625.282.004

Определение протяженности границ участков обращения 
локомотивов в грузовом движении. Н е к р а ш е в и ч  В. И. 
«Э лектри ческая и тепловозная тяга» , 1974 г ., №  5.

На сети д о р о г им ею тся возмож ности дальнейш его у д ­
линения участков обращ ения локом отивов. В статье на 
конкретны х прим ерах показана эф ф ективность  эксплуата­
ции локом отивного  парка на разветвленны х участках об­
ращ ения.

У Д К  621.335.2:625.2.012.004.69
V

Усовершенствование ходовой части электровоза серии 
ВЛ8. Г о л у б я т н и к о в  С.  М. ,  П у з а н о в  В. А . «Э лектри­
ческая и тепловозная тяга» 1974 г., № 5.

По заданию  ЦТ М ПС во ВНИТИ разработан проект м о­
дернизации ходовой части электровоза ВЛ8. Цель усовер­
ш енствования —  улучш ить динамику локом отива и повысить 
допустим ую  скорость его  движ ения. П редлож ено новое 
опорно-возвращ аю щ ее устройство , позволяю щ ее получить 
м ягкую  связь  кузова с тележ кам и ; буксы  с упругим  осевым 
упором  и упругий ком плекс на балансире рессорного под­
вешивания.

У Д К  625.282.004:656.2.08

На локомотивном светофоре —  белый огонь. Что де­
лать машинисту! К о в р и ж к и н  И. П. «Электрическая и 
тепловозная тяга» 1974 г., №  5.

В статье описываю тся примеры действий машинистов 
при внезапном появлении белого  огня на локомотивном 
свето ф о р е .

Позин Н. С. Соверш енствуем технологию, улучш аем
организацию  труда , ;  1
Н о в а я  т е х н и к а

Хрисанов А. Г., Белокрылин А. Ю., Буре И. Г., Роэен- 
фельд В. Ем Ш евченко В. В. Первый электропоезд по­
стоянного тока 6 к в .................................................................................. 4
Лысцов А. Я., Мыльников В. А. Характеристики одно­
фазного тиристорно-конденсаторного двигателя * 6
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  

Лосицкий А. Я. Резервы есть, их надо использовать 7 
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номии топлива ..................................................................................... 8
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ОТ П Е Р В О Г О  М О Щ Н О Г О  

Д И З Е Л Ь - Л О К О М О Т И В А  

ДО СОВРЕМ ЕННОГО ТЕП Л О ВО ЗА  

С ПРОГРАММНЫМ УП Р А В Л ЕН И ЕМ

И 100-летию со дня рождения 

И. М. Гаккеля

Группа создателей тепловоза Гп-1, 
В центре — Я. М. Гаккель

13 мая 1974 г. исполняется 100 лет 
со дня рождения Я кова М одестовича 
Гаккеля — вы даю щ егося ученого, од­
ного из пионеров отечественного теп 
ловозостроения.

Я. М. Гаккель родился в г. И р­
кутске, в семье военного инженера. 
Еще будучи студентом П етербургско­
го электротехнического института 
(ныне Л Э Т И ), он сблизился с рево­
люционером А. Г. Успенским, прини­
мал участие в распространении 
манифеста К. М аркса. Л етом  1896 г. 
Яков М одестович был арестован и из 
предварительного заключения был ос­
вобожден через 4,5 месяца.

В 1897 г., тут ж е по окончании 
института, Я. М. Гаккель был выслан 
из П етербурга и начал работать на 
Ленских приисках, ведая всем элект­
ротехническим хозяйством  и гидро­
техническими работам и. Дипломный 
проект на тему «Т рам вай  на трех­
фазном токе» защ итил в Петербурге 
позже. Н а приисках Я ков М одестович 
сблизился с народовольцем В. Г. Х а ­
ритоновым.

П осле 5-летней ссылки, осенью 
1903 г., Я- М. Гаккель вернулся в 
Петербург. Здесь он получил место 
инженера в Технической конторе А к­
ционерного общ ества «В ести нгауз» и 
одновременно работал  лаборантом в 
электротехническом институте.

В 1906— 1907 гг. проводятся боль­
шие и серьезные работы, связанные 
с постройкой и пуском в Петербурге 
первого трам вая . Я. М. Гаккель обо­
рудовал центральную станцию и пя­
тую подстанцию и обеспечил ее экс­
плуатацию , внеся много принципиаль­
ных изменений в конструкцию о т­
дельных машин тяговой подстанции.

В это  ж е время Я ков Модестович 
активно заинтересовался сам олето­

строением. В 1907— 1908 гг. он р а з­
работал  проект сам олета оригиналь­
ной конструкции со ступенчатым 
расположением несущих плоскостей, 
с передним расположением двигателя 
и с тянущим винтом. Н а деньги, 
полученные от фирмы «В естингауз» 
в качестве премии за  успешную по­
стройку и ввод  в эксплуатацию т я ­
говых подстанций, и был построен 
первый аэроплан.

Аэроплан строили Яков М одесто­
вич, монтер М. В. Егоров и студент- 
технолог Б. М. Гаккель в сар ае-м а­
стерской на станции Л еваш ево. 
Помогали все взрослые члены семьи 
п друзья. Первым летчиком был уче­
ник Я кова М одестовича студент 
электротехнического института В л а ­
димир Федорович Булгаков. Д важ ды , 
в 1911 и 1912 гг., на М еж дународных 
воздухоплавательны х вы ставках в 
М оскве Я кову М одестовичу Гаккелю 
были присуждены серебряная и золо­
тая медали за  разработку  и ориги­
нальную конструкцию аэропланов.

Однако дальнейшее сам олетострое­
ние Я. М. Гаккель вынужден был 
прекратить из-за диверсий конкурен­
тов, которые сожгли ангар с послед­
ними его самолетами. В период импе­
риалистической войны Я ков М оде­
стович создал новые типы аккумуля­
торов для подводного военного флота 
и организовал на заводе Рэкс про­
изводство дуговы х прожекторов своей 
системы.

После Октябрьской революции 
мысль Я. М. Гаккеля обратилась к 
ж елезнодорож ному транспорту, на 
котором в этот период возникали 
большие трудности.

Свой опыт тяговика, электрика и 
создателя летательны х аппаратов с 
двигателями внутреннего сгорания

Яков М одестович влож ил в создание 
мощного тепловоза с двигателями 
внутреннего сгорания и с электриче­
ской передачей от двигателя к дви­
жущ им осям локомотива.

В 1921 г. был закончен и передан 
в Госплан эскизный проект «дизель- 
электровоза». После одобрительных 
отзы вов членов комиссии ГО Э Л РО  
председатель Госплана Г. М. К рж и ­
жановский доложил о проекте тепло­
воза  В. II. Ленину. Совет Труда и 
Обороны (СТО) 4 января 1922 г. 
принял решение о проектировании и 
постройке тепловозов и организации 
тепловозной тяги. Решение СТО было 
принято по инициативе В. И. Ленина. 
Одновременно по чертеж ам и проек­
там  советских инженеров П рави тель­
ством были заказан ы  тепловозы  для 
Советской России в Германии.

По поручению Г. М. К рж и ж ан ов­
ского Я. М. Гаккелем была состав­
лена Комиссия по изучению и проек­
тированию дизель-локомотнвов. В нее 
вошли виднейшие ученые — проф. 
Г. О. Графтио, Б. М. Ошурков, засл у ­
женный проф. Н. Л . Щукин, проф. 
А. С. Раевский, проф. Г. В. Колосов, 
ряд заводских работников П етро­
града. Кроме того, при Всесоюзном 
теплотехническом институте было 
учреждено «Бю ро постройки теплово­
зов системы проф. Я. М. Гаккеля».

Первый в мире мощный тепловоз 
Г э-1 был спроектирован и построен 
в Ленинграде четырьмя ленинград­
скими заводам и. З аво д  «Электрик» 
по проекту инженера А. Е. Алексеева 
(ныне чл-корр. АН С С С Р, проф., засл. 
деят. науки и техники Р С Ф С Р , про­
фессор Л И И Ж Т а) построил 10 тяго­
вых электродвигателей. Ходовые ча-
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сти изготовил «Красный П утиловец» 
(ныне Кировский за в о д ) . «Э лектро­
сила» восстановила генераторы, в зя ­
тые с подводной лодки, и отковала 
новый вал  для дизеля. Балтийский 
судостроительный зав о д  произвел мо­
дернизацию и наладку дизеля с под­
водной лодки, изготовил все вспомо­
гательное оборудование и произвел 
полную сборку тепловоза.

Х отелось бы отметить некоторые 
оригинальные особенности первого 
тепловоза системы Я. М. Гаккеля.

П ервое — это наличие двух гене­
раторов, соединенных муфтами с кон­
цами вал а дизеля, что позволяло 
получать д в а  реж има тяги: при п а­
раллельном соединении генераторов 
в электродвигатели подавался двой­
ной ток, а при последовательном — 
двойное напряжение генератора. С хе­
ма запатен тована.

Второе. Н а Г М  впервые приме­
нены вентиляторы пропеллерного 
типа.

Третье. О сущ ествлена конструкция 
плоскотрубчатого холодильника с 
зигзагообразны м и радиирующими 
вставками-лентами малого сопротив­
ления.

И последнее. Применена тележеч- 
ная система ходовы х частей.

Тепловоз был построен к ноябрю 
1924 г. и в канун VI 1-й годовщины 
О ктября, 6 ноября, соверш ил свой 
первый пробег. Тепловоз был торж е­
ственно встречен 16 января 1925 г. 
в М оскве представителями ВЦ И К , 
Госплана, Н К П С  и другими ведом ­
ствами. Среди встречаю щ их находи­

лись Г. М. Кржижановский и Ф. Э. 
Дзержинский. П осле приемо-сдаточ­
ных испытаний тепловоз был принят 
в инвентарь Н К П С под индексом 
Ш-ЭЛ-1 и к декабрю  1927 г. сделал 
пробег в поездной работе 60 ООО км.

В 1927 г. из 51 проекта, представ­
ленного на Всесоюзный конкурс в 
М оскве (из них 21 принадлеж ал 
зарубеж ны м специалистам), первое 
место занял проект тепловоза 
«Д Э Г А Т » (авторы  Я. М. Гаккель, 
А. Е. Алексеев, инженеры завод ов 
«Русский дизель», «Э лектросила»). 
Четвертое место занял проект 
Я. М. Г а к к е л я — тепловоз с гидро­
передачей. Многие прогрессивные ре­
шения проекта «Д Э Г А Т » получили 
дальнейшее развитие в тепловозо­
строении в 1960— 1965 гг.

З а  большой вклад  в науку и тех­
нику У казом П резидиума Верховного 
С овета Р С Ф С Р  от 11 января 1940 г. 
Я- М. Гаккелю было присвоено з в а ­
ние заслуженного деятеля науки и 
техники, а У казом от 5 ноября 1942 г. 
он награж ден орденом Трудового 
К расного Знамени.

Прошли годы. Тепловозостроение, 
одним из пионеров которого явл яет­
ся Я. М. Гаккель, бурно разви вается 
в нашей стране и за  рубежом. Ныне 
электрическая и тепловозная тяга 
осущ ествляет 99,5%  всех перевозок, 
и на долю тепловозов приходится 
немногим менее 50%  грузооборота; 
около половины всей маневровой р а ­
боты производится тепловозами.

...На берегах седого Волхова по 
ленинскому плану ГО Э Л Р О  был по­
строен первенец отечественной гидро­
энергетики — В олховская ГЭ С , ныне 
носящ ая имя великого В. И. Ленина.

Мир был потрясен небывало корот- I 
ким сроком и темпом строительства* 
крупнейшего в Европе Волховского 1 
алюминиевого комбината. Здесь со- 1 
вершил свои первые пробные поездки 1 
построенный по указанию  В. И. Ле- ] 
нина один из первых мощных тепло­
возов, спроектированный Я. М. Гак- 
келем и построенный под его руковод- | 
ством специально для железнодорож­
ного транспорта.

Сегодня эстаф ету  славных дел тех 1 
лет несут ученые Ленинграда и же­
лезнодорожники ордена Ленина 
Октябрьской магистрали. В 1973 г. 
успешно заверш ен многолетний труд 
по созданию системы программного 
управления грузовы м магистральным 
тепловозом. Система спроектирована, 
изготовлена и испытана под руко­
водством проф. д-ра техн. наук Ека­
терины Яковлевны Гаккель — дочери 
Я. М. Гаккеля.

Успешные результаты  длительных 
эксплуатационных испытаний двух 
тепловозов с программным управле­
нием позволили комиссии НТС МПС 
рекомендовать изготовить опытную 
промышленную партию таких тепло­
возов. Образцы  советских магистраль­
ных тепловозов с программным 
управлением являю тся конкрет­
ным воплощением в жизнь решений 
X X IV  съезда К П С С , нашей Комму­
нистической партии: быстрее внедрять 
в производство результаты  научных 
исследований.

Ю . С . Калинин,
старший научный сотрудник 

ЛИИЖ Та

г. Ленинград
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