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•  Передовики соревнования

ВАСИЛИЙ КУЗЬМИЧ ГОМОНОВ, 
МАСТЕР ИЗ ДЕПО КАМЕНОЛОМНИ

Мастер цеха! Д авно уж  известно, 
что это ведущ ее лицо на произ­

водстве, организатор и воспитатель 
коллектива. Кажды й раз, когда бы ­
ваю  в цехе подъемочного ремонта на­
шего депо, определение это, кстати 
сказать очень верное, невольно при­
ходит на ум. В помещ ении полный по­
рядок, работа в цехе идет разм ерен ­
но, каждый рабочий занят своим де­
лом, на строгом учете каждая м ину­
та. Чувствуется, что мастер управляет 
производством  ум ело  и четко.

Я уж е  привык к неизменно доброй 
улы бке на лице Василия Кузьм ича  
Гомонова —  м астера этого цеха. Она, 
пожалуй, лучш е всего говорит о его 
настроении, о том, что дела здесь 
идут неплохо, производственный ритм 
отлажен. А  отсюда и высокое каче­
ство ремонта электровозов, и сниж е­
ние его себестоимости, и сокращ ение 
простоя электровозов и, наконец, са­
м ое  главное —  высокая производи­
тельность труда.

Василий Кузьм и ч работает в депо 
Каменолом ни уж е более восемнадца­
ти лет, последние десять —  в цехе 
подъемки. Как многое сделано здесь 
за эти годы. Полностью  освоен подъ- 
ем очный ремонт четырех серий 
электровозов переменного тока. А 
это ведь совсем  непросто. И первое, 
чем  пришлось заняться м астеру,—  
обучить рабочих, чтобы  они в совер ­
шенстве знали устройство всех агре­
гатов и механизмов, принципы их ра­
боты, во зм ож н ы е неисправности, тех­
нологию ремонта.

Слож ность состояла ещ е и в том, 
что на ремонт вставали электровозы  
ВЛ60, ВЛ80, ВЛ41, К —  машины раз­
ные по конструкции. Вот почем у Го­
монов все свои знания, полученные 
в техникуме и обогащ енные опытом 
производства, щ едро передавал лю ­
дям. Василий Кузьм и ч проводил и 
сейчас постоянно ведет технические 
занятия со слесарями. Он держит их 
в курсе всех новинок, введенных в 
оборудование и электрические схе­
мы  электровозов, в технологию ре­
монта. Он понимает, что повышение 
профессионального мастерства сле­
сарей обеспечит не только высокое 
качество ремонта, но, что не менее 
важно, пробудит у них творческую  

•мысль, пом ожет соверш енствовать 
производство.»

Не счесть, сколько приспособле­
ний и инструмента внедрено, сколь­
ко различной оснастки и механизмов 
создано. Это  было делом всего кол­
лектива депо, но многое, очень 
многое все ж е  выпало на долю са­
мих рабочих цеха подъемки и его 
мастера. Из многих предложений

Василия Кузьм ича  назовем  хотя бы 
несколько.. Ещ е не так давно после 
сборки и обкатки электровоза мно ­
го времени тратили на регулировку 
рессорного подвешивания для пра­
вильной развески кузова. Василий 
Кузьм ич предложил свою  методику 
распределения нагрузки на колесные 
пары, причем при посадке кузова 
точность развески оказывалась на­
столько высокой, что никакой допол­
нительной регулировки после обкат­
ки уж е не требовалось. М еж д у про­
чим, метод этот очень заинтересовал 
гостивших у нас представителей де­
по Буй Северной дороги.

М астер разработал и внедрил в 
цехе переносный реверсор  для 
управления тяговыми двигателями
при передвижении тележ ек по ре­
монтной канаве. Д ля ввода и вывода 
электровоза из цеха взамен мотор- 
генератора предложил статический
преобразователь, надежный и прак­
тически не требую щ ий ухода в экс­
плуатации. К тому ж е и никакого 
шума, характерного для моторгене- 
ратора.

Немало творческой инициативы
внес Василий Кузьм и ч в соверш ен­
ствование производственного про­
цесса ремонта электровозов. Это  ка­
сается и внутреннего распорядка
работы цеха и отдельных организа­
ционно-технических мер. Но особое 
место занимает разработанный им 
график ремонта электровоза ВЛ60 с 
простоем на подъемке 1,9 суток. 
И базируется график этот на всесто­
роннем использовании средств меха­
низации: мостовых кранов, электро­
кар, высокопроизводительных при­
способлений. Четко продуманы и 
взаимоотношения со вспомогатель­
ными цехами. А  бездеф ектный м е ­
тод ремонта и сдача электровоза с 
первого предъявления? Ведь и это 
потребовало от мастера немалой 
инициативы.

Когда мысленно представляешь 
себе цех подъемки, каким он был 
раньш е и каким он стал теперь, за 
всеми его достижениями отчетливо 
видишь большой и целеустремлен­
ный труд коллектива. И основой 
его было и остается социалистиче­
ское соревнование. У каждого рабо­
чего свои социалистические о бяза ­
тельства и мастер внимательно сле­
дит за их выполнением: кому нужно 
поможет, подскажет. В цехе уста­
новлен такой порядок. Ежедневно 
на планерке анализируется работа 
смен за истекшие сутки, определя­
ется, какая смена и какая бригада 
работала хорошо, у какой были 
трудности, недостатки. Здесь ж е  и

В. К. Гомонов

намечается, ком у и какую  оказать 
помощь.

Коллектив цеха подъемки заклю ­
чил договор на социалистическое 
соревнование с работниками цеха 
малого периодического ремонта. 
Взаимно помогая друг другу, они 
успешно выполняют свои обязатель­
ства. Вот показатели, которые хоро­
шо характеризую т работу коллекти­
ва цеха подъемки. В 1970 г. плано­
вый простой электровоза ВЛ60 в 
подъемочном  ремонте был 7 суток. 
Потом врем я, предусмотренное пла­
ном и ф актически затраченное, из 
года в год снижалось. В 1971 г. оно 
соответственно составляло 2,8 и 2,3 
суток, а в 1973 г. —  2,1 и 1,9 суток. 
Заметно снижение простоя и по 
электровозам  других серий. Произ­
водительность труда рабочих цеха 
в 1972 г. составила 122%, а в прош­
лом году 129,4%. За первую  полови­
ну нынешнего, определяю щ его года 
пятилетки себестоимость подъемоч­
ного ремонта снижена против плана 
на 3 ,8% , простой электровозов В/160 
доведен до 1,8, а В/180 до 2,5 суток.

Комм унист Гомонов не ограничи­
вает свою  работу только делами 
производственными. Он ещ е и ак­
тивный общ ественник, секретарь по­
стоянно действую щ его производст­
венного совещ ания депо, председа­
тель совета родителей в подшефной 
школе. В прош лом году, например, 
постоянно действую щ ее производст­
венное совещ ание, помимо чисто про­
изводственных вопросов, занималось 
технической эстетикой цехов, внесло 
свои рекомендации по озеленению  
и приведению в порядок территории 
депо.

Василий Кузьм и ч по праву пользу­
ется больш им уваж ением  у нас в кол­
лективе, с достоинством носит почет­
ное звание лучш его по профессии.

Н. В. Борщов, 
инженер депо Каменоломни 

Северо-Кавказской дороги
г. КаменоломниВологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



НАСТОЙЧИВО УЛУЧШАТЬ

ОХРАНУ ТРУДА _____________

И ТЕХНИКУ БЕЗОПАСНОСТИ!

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

Еж ем есячны й
массовый

производственно-технический
журнал

орган Министерства 
путей сообщения СС СР

СЕНТЯБРЬ 1974
год издания К  А
восемнадцатый ™  V

ЧЕЛ О ВЕК  Н А  П РО И ЗВО Д С Т ВЕ . 
Создавать ем у условия для творче ­
ской и высокопроизводительной рабо ­
ты, условия, полностью  отвечаю щ ие 
требованиям охраны труда и техники 
безопасности —  первейш ая обязан ­
ность руководителя лю бого пром ы ш ­
ленного или транспортного предприя­
тия, цеха, бригады.

Комм унистическая партия, С овет­
ское правительство, наши проф ессио­
нальные сою зы  придают этим вопро­
сам исключительно больш ое вним а­
ние, считая всем ерное оздоровление 
и облегчение условий труда на произ­
водстве одной из важнейших мер 
устранения производственного трав­
матизма и профессиональных заболе­
ваний. Значение этих задач неодно­
кратно подчеркивалось во многих 
партийных документах, в решениях 
XV съезда проф сою зов СС С Р.

Наше государство вы д еляет на м е ­
роприятия, связанны е с улучш ением  
условий труда и техники безопасно ­
сти, огромные средства. Только на 
ж елезнодорож ном  транспорте на эти 
меры, предусмотренные коллективны ­
ми договорами, заклю ченны м и м еж д у 
администрацией и проф сою зным и ко ­
митетами, расходуется в год более 
45 млн. руб., а за  1966— 1973 гг. рас­
ходы эти составили 330 млн. руб.

В приказе №  18Ц от 14 мая 1974 г. 
и в постановлении V II Пленум а Ц К 
проф сою за рабочих ж елезн о д о р ож ­
ного транспорта от 21 мая нынешнего 
года дан всесторонний и глубокий 
анализ состояния охраны труда и тех­
ники безопасности на ж елезн о д о р ож ­
ном транспорте,^ Зам ечен ы  дополни­
тельные меры, которые предстоит 
осущ ествить в этой важной области.

М атериальной основой улучш ения 
условий труда и техники безопасности 
на ж елезнод орож ном  транспорте 
явились техническая реконструкция 
всех звеньев транспортного конвейе­

ра, автоматизация и механизация про­
изводственных процессов, научная 
организация труда и распространение 
передового опыта.

В локомотивном хозяйстве произ­
ведена замена паровой тяги на элект­
рическую  и тепловозную . Коренным 
образом  изменился труд локомотив­
ных бригад, экипировщ иков и других 
рабочих, связанных с эксплуатацией 
локомотивов. Перестроена на индуст­
риальную  основу ремонтная база. 
С ейчас в депо находятся в эксплуата­
ции около 750 различных поточных 
линий, свыш е 300 специализирован­
ных рабочих мест, примерно 15 тыс. 
стендов, приспособлений и нестан­
дартного оборудования, множество 
подъемно-транспортных средств, при­
менение которых почти полностью  
механизировало ремонт локомоти­
вов. Соверш енно преобразился облик 
этих предприятий, характер и усло ­
вия труда рабочих, он стал более про­
изводительным, безопасным.

Вытеснен ручной труд с таких тя ж е ­
лых и трудоемких операций, как мой­
ка деталей, узлов и агрегатов, мойка и 
натирка кузовов подвижного состава, 
их окраска, которая в передовых де­
по производится нынче в электроста­
тическом  поле, механизировано отк­
рытие и закрытие ворот, автоматизи­
рованы компрессорные. Осущ ествлен 
ряд м ер  для снижения производст­
венного шума, улучш ения вентиляции, 
отопления.

Зайдите в деповские профилактории 
(их становится все больш е и больше), 
которые по сущ еству мало чем  отли­
чаю тся от санаториев. М ногие маш и­
нисты и их помощники, рабочие и ра­
ботницы, окончив трудовую  свою  
смену, заполняют светлые палаты, где 
проводят остаток дня и ночи, где их 
ж дут врачи, м ож но получить нужную  
медицинскую  процедуру, лечебное 
питание.

Только в 1971— 1973 гг. в депо на 
реконструкцию  и строительство сани­
тарно-бытовых помещ ений израсходо­
вано 8362 тыс. руб. Из года в год пе­
рестраиваю тся и улучш аю тся дома от­
дыха в пунктах оборота локомотивных 
бригад, возводятся новые с комната­
ми, рассчитанными на одну брига­
д у —  машиниста и помощ ника (в райо­
нах с ж арким  климатом с кондицио­
нерами), с холлами и удобными крес­
лами для отдыха. Сейчас 69 депо и 
704 цеха удостоены высокого звания 
«Предприятия высокой культуры».

Постоянно в соответствии с тре­
бованиями техники безопасности и 
производственной санитарии совер ­
ш енствуется локомотивный парк. 
Практически заверш ена замена на 
электровозах переменного тока иг­
нитронов на полупроводниковые пре­
образователи. Уж есточены  требова­
ния к вновь строящ им ся локомоти­
вам как в отношении дальнейшего со­
верш енствования их конструкции и 
повышения надежности в эксплуата­
ции, так и касаю щ иеся улучш ения ус­
ловий труда локомотивных бригад. 
Предусматривается снижение ш ума и 
вибрации в кабинах машиниста, обо­
рудование их более удобными крес­
лами, бытовыми холодильниками и 
электроплитками для подогрева пищи, 
сигнализаторами обрыва тормозной 
магистрали, устройствами обогрева 
спускных кранов главных резервуаров 
с дистанционным управлением ими. 
Подбирается для лобовых окон ка­
бин вы сокопрочное стекло с пленоч­
ным обогревом  и др.

Значительный объем  работ по 
улучш ению  охраны труда выполнен 
в хозяйстве электрификации и энерге­
тики. На тяговых подстанциях завер ­
шена замена ртутных выпрямителей 
на полупроводниковые и этим оздо­
ровлена воздуш ная среда помещений. 
П ереведены  ^ а  телеуправление объ- _
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екты  электрификации на линиях про­
тяж енностью  25 тыс. км. Это  позво­
лило исключить непосредственное 
участие оперативно-ремонтного пер­
сонала в подготовке места производ­
ства работ и тем сам ы м  повысило 
безопасность оперативных переклю ­
чений. Ш ирокое распространение бла­
годаря этом у получили прогрессивные 
методы  обслуживания тяговых под­
станций с деж урством  на дому.

Д ля повыш ения безопасности ра­
бот освоено централизованное изго­
товление и за последние два года от­
груж ено  дорогам свыш е 15 тыс. раз­
личных механических блокировок и 
около 5 тыс. зазем ляю щ их штанг и 
зазем ляю щ их  баш маков с блокиров­
кой безопасности усоверш енствован­
ной конструкции, свы ш е 300 новых 
быстроходных автомотрис типа АГВ, 
начато серийное изготовление сам о­
ходных вагонов для зам ера парамет­
ров контактной сети. По опыту Д онец­
кой дороги в этом  году начнется из­
готовление комплекса с буровы ми 
механизмами для установки ж е л е зо ­
бетонных опор контактной сети.

Больш ие работы по внедрению  
технических средств защ иты и улуч ­
ш ению  условий труда и техники 
безопасности ведутся силами самих 
участников энергоснабжения. Только 
в 1970— 1973 гг. на контактной сети 
ликвидировано около 3,5 тыс. мест 
повыш енной опасности. На тяговых и 
понизительных подстанциях смонти­
ровано более 13,5 тыс. комплектов 
стационарных зазем ляю щ их ножей, 
установлено около 32 тыс. блокиро­
вок в высоковольтных распредели­
тельных устройствах. О сущ ествлен 
ряд  других важных мер, направлен­
ных на улучш ение санитарно-гигиени­
ческих условий труда и техники б езо ­
пасности. Лиш ь за  три года нынешней 
пятилетки в хозяйстве электриф ика­
ции и энергетики на эти мероприятия 
израсходовано около 7 млн. руб., 
почти на 1,5 млн. руб. больш е, чем  
предусматривалось планом. Как и в 
депо, в хозяйстве электрификации и 
энергетики такж е уделено больш ое 
внимание улучш ению  санитарно-быто­
вых условий труда, вентиляции про­
изводственных помещ ений, их отопле­
ния, обеспечению  работников энерго­
снабж ения более соверш енной спец­
одеждой.

П РИ ВЕД ЕН Н Ы Е Д А Н Н Ы Е —  убеди­
тельное свидетельство тому, что на 
ж елезн о д о р ож н о м  транспорте ведет­
ся больш ая работа по созданию  здо­
ровых и безопасных условий труда, 
устранению  причин, порождающ их 
производственный травматизм  и про­
ф ессиональные заболевания. Это  спо­
собствовало улучш ению  состояния 
охраны труда и техники безопасно ­
сти, снижению  производственного 
травматизма. О собенно  важно, что на 
многих линейных предприятиях и ор ­
ганизациях случаи производственного 
травматизма полностью  изжиты.

В то ж е  врем я на некоторых ж е ­
лезных дорогах в обеспечении охра­

ны труда и техники безопасности 
имею тся серьезны е недостатки. 
Неблагополучно, например, полож е­
ние с травматизм ом  в локомотивном 
хозяйстве Прибалтийской, Горьков­
ской, Северной, Западно-Сибирской, 
Среднеазиатской, в хозяйстве элект­
рификации и энергетики Ю ж но-Ураль­
ской, Ю го-Восточной, Ю ж ной , Казах­
ской и некоторых других дорог. А на­
лиз показывает, что основной причи­
ной этих случаев является несоблю де­
ние требований ПТЭ и должностных 
инструкций, наруш ение трудовой и 
технологической дисциплины.

В хозяйстве электрификации и 
энергетики наибольш ее число 
тр а в м — 42,8% в 1972 г. и 37%  в 1973 г. 
связано с обслуживанием  контактной 
сети. И что особенно нужно отме­
тить —  почти треть пострадавших от­
нюдь не новички на производстве, 
имею т стаж работы более десяти лет, 
причем на сам ую  вы сокую  —  пятую 
квалификационную группу соответст­
венно приходилось 33,4 и 59,2% об ­
щего числа случаев травматизма. Зна­
чит, дело не только в знаниях, в тех­
нике, но и в дисциплине труда, в ор ­
ганизации работ.

Взять, к примеру, случаи электро ­
травм, имевш ие м есто  на Казахской и 
М осковской дорогах при работах на 
линиях ДПР. В правилах и инструкциях 
четко оговорен порядок установки за ­
земляю щ их штанг. Разве не ясно ру­
ководителям  работ, что отсутствие 
или неправильная установка этих штанг 
м ож ет привести к опасным величи­
нам наведенных напряжений в со­
седних отключенных линиях, где м о ­
гут работать люди? Все это, р азум е ­
ется, не могло не быть им известно. 
Что ж е  тогда меш ало установить 
штанги так, как положено? О твет 
м ож ет быть только один —  легко­
мысленность, пренебреж ение прави­
лами техники безопасности, надежда 
на авось. Но электрику, как и сапе­
ру, ошибки не прощ аются. Работни­
кам энергоснабжения нужно помнить 
об этом.

Или вот на Ю жно-Уральской доро­
ге. На состоявш ем ся недавно в М о ­
скве совещании руководителей служ б  
электрификации и энергетики сети 
выступил начальник служ бы  этой до­
роги Г. Л. Фейгин. Его объяснения 
причин, имевших место в хозяйстве 
случаев травматизма, вызвали у уча ­
стников совещ ания лишь недоумение. 
Вм есто  того, чтобы дать объективную  
и сам окритичную  оценку этих случа­
ев, руководитель служ бы  пытался со­
слаться на исключительность обстоя­
тельств, при которых они произошли. 
Н есостоятельность этих попыток оче ­
видна.

В сам ом  деле. На территории па­
рокотельного цеха Курганского участ­
ка энергоснабжения буксировался ав­
токран МАЗ-500А. Л ю д ям  даж е мало- 
мальски знаком ы м  с техникой б езо ­
пасности, несомненно, известно, что 
при транспортировке крана стрела 
должна быть опущ ена и убрана, как 
это предусмотрено § 267 Правил

устройств безопасной эксплуатации 
грузоподъемных кранов и Правил до­
рожного движения. При букси- ] 
ровке, не говоря уж  о шофере и 
стропольщ ике, присутствовал мастер. | 
Но он не принял никаких м ер  к пресе- 1 
чению нарушений. Кран двигался с 
поднятой стрелой, она зацепила про-1 
вода телефонной связи, закреплен- ] 
ные за парапетную реш етку и кирпич- : 
ную  тумбу, установленную  на крыше 
здания, сорвала их. Полетели вниз 
детали и проходивший вблизи чело- 1 
век получил травму.

И ещ е один случай с этой дороги.
На Карталинском участке энергоснаб­
ж ения бригада электромонтеров под 
руководством  мастера подводила 1 
питание к ж илы м  дом ам  от новой I 
линии 380 в. Ни эта линия, ни пере­
секавш ая ее  ЛЭП-6 кв не были зазем- 1 
лены. И в заверш ение всего к рабо- 1 
те был допущ ен случайно оказавший- ] 
ся здесь электромонтер, не оформ- , 
ленный в наряде и не прошедший I 
инструктажа. Что ж е  это, как не гру- 1 
бейш ее наруш ение трудовой и тех- 1 
нологической дисциплины?

А  вот что произош ло на станции 1 
Кем ь  О ктябрьской  дороги. На тран- 1 
сф орматорной подстанции произво­
дился осмотр  щита. Электромонтеру I 
понадобилось войти в ячейку фидера. ! 
И он вош ел туда без всяких защит- I 
ных средств со стеариновой свечой и 
голой рукой стал проверять токове- 1 
дущ ие контакты. Вполне понятно, де­
ло кончилось травмой.

В локомотивном  хозяйстве значи- I 
тельная час+ь случаев травматизма 
является также следствием наруше­
ния правил техники безопасности. 
О собо, пожалуй, следует выделить 
случаи, связанны е с выходом маши­
нистов или их помощ ников на крышу ! 
тепловозов, находящихся на электри­
фицированных путях. § 91 Правил 
техники безопасности и производст­
венной санитарии при эксплуатации 
электровозов, тепловозов и мотор­
вагонного подвижного состава запре­
щает в подобной ситуации выход на 
крышу. Тем не м енее  случаи таких 
нарушений не единичны. Главку сле­
дует, обстоятельно выяснив, какие 
ж е  неисправности вы нуж даю т локо­
мотивные бригады забираться на кры­
шу тепловоза, принять меры  к преду­
преждению  этих неисправностей и, 
наконец, подсказать опробированные 
и безопасны е приемы их устранения, 
если они уж  возникли.

Немало допускается нарушений 
Правил безопасности при проверке 
электрических цепей локомотивов, 
обработке м еталлов и др. Случаи 
травматизма бы ваю т сам ы е разно­
образны е и анализ их показывает, что 
производственный инструктаж  в ряде 
депо проводится ф орм ально  и пото­
м у не дает должного эф ф екта. К вы­
полнению важных работ допускаются 
люди, поверхностно знаю щ ие технику, 
методы  и приемы труда. Руководите­
ли линейных предприятий не всегда 
глубоко вникают в положение дел на 
рабочих местах, строго не спрашива­
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ют с виновных и наруш ения конста­
тируют лишь, когда случай произо­
шел. А ведь куда важ нее предупре­
дить возможность нарушений.

К тяжелым последствиям приводят 
проезды запрещающих сигналов. Ре ­
шительное искоренение этого зла тре­
бует прежде всего дальнейшего укр е ­
пления трудовой и производственной 
дисциплины, усиления ответственности 
руководящих и инженерно-техниче­
ских работников за строжайш ее со ­
блюдение ПТЭ и должностных инст­
рукций, создания в коллективах обста­
новки нетерпимости к наруш ителям. 
Здесь многое, как уж е  подтверж де­
но многолетней практикой, могут 
сделать наши общ ественные инспек­
тора, осущ ествляю щ ие эф ф ективный 
контроль за работой локомотивных 
бригад на линии.

Соверш енно недопустимо, что на 
ряде дорог, в частности Сверд лов­
ской, Северо-Кавказской, Одесско-Ки­
шиневской и П риволжской, продолжа­
ют иметь место наруш ения установ­
ленной продолжительности непреры в­
ной работы локомотивных бригад. 
В августовском ном ере нашего ж ур ­
нала дан обстоятельный анализ при­
чин такого рода нарушений на доро­
гах сети, превыш ения установленного 
времени нахождения бригад в пунк­
тах оборотов, нерегулярного предо­
ставления им выходных дней. Работ­
ники служ бы  движения, главным об­
разом ответственные за соблю дение 
режима труда локомотивных бригад, 
зачастую, как на причину, ссылаю тся 
на неравномерность движения поез­
дов. Конечно, было бы неправильно 
полностью оспаривать эту причину. 
Но не следует, как это тож е бывает, 
прикрывать ею  нерасторопность, 
нераспорядительность и плохую орга­
низацию поездной работы.

Д еповская общ ественность в со­
дружестве с диспетчерским аппара­
том отделений могла бы и в этом 
крайне важ ном  деле сыграть свою  по­
ложительную  роль. Следовало бы, в 
частности, глубж е вникнуть в этот 

1 вопрос, досконально изучить его, вы ­
явить резервы . Могли ж е  во многих 
депо организовать работу бригад по 
именным расписаниям, безвы зы вной 
системе. Надо полагать, что и там не 
обош лось без трудностей. Тем не м е ­
нее, добились своего. Как не вспом ­
нить в-этой связи  зам ечательны й опыт 
Ленинград-М осковского отделения, 
депо Горький-Сортировочный, С еров 
и Сольвы чегодск, об опыте которых 
наш ж урнал подробно писал. Инициа­
тиву и настойчивость должны проя­
вить работники всех депо, поставив 
реш ительный заслон всякого рода на­
руш ениям  реж им а труда и отдыха ло­
комотивных бригад.

Наши депо и участки энергоснаб­
ж ения располагают специальными ка­
бинетами и уголками техники безо-

* пасности. Но далеко не все они стали 
подлинными очагами пропаганды пе­
редовых и безопасных приемов труда. 
А  должны бы! На многих участках 
энергоснабжения для обучения 
безопасным  приемам работы на кон­
тактной сети созданы специальные 
учебны е полигоны, где электромон­
теры на практике отрабатывают наи­
более эф ф ективные и безопасные 
приемы устранения неисправностей. 
Периодически проводятся также кон­
курсы  на лучш ую  бригаду дистанции 
контактной сети в пределах участка и 
затем  дороги. Эта хорошая ф орма 
учебы  хорошо зареком ендовала себя, 
ее нужно ш ироко пропагандировать.

В П О С Л ЕД Н И Е  ГО Д Ы  в ходе со­
циалистического соревнования в стра­
не все более ш ирокое распростране­
ние получает движение, известное 
под девизом  «За  высокопроизводи­
тельный труд без травм  и аварий!». 
Инициатором этого почина выступила 
комплексная бригада строительного 
управления Главмосстроя, возглавля­
ем ая Героем  Социалистического Тру­
да А. Д. Басовым. В этой бригаде дав­
но уж е  работают по принципу «Один 
за всех и все за одного». Сущ ность 
этой инициативы состоит в том, что 
вы сокая культура производства соче­
тается с высокой трудовой дисципли­
ной, строгим выполнением техноло­
гических процессов, норм и правил 
охраны труда.

Неукоснительно соблю дая условия 
безопасности, каждый член бригады 
добровольно взял на себя ответствен­
ность за выполнение этих условий и 
своими товарищ ами по труду. Таким 
образом , успех коллективной ответст­
венности определила самодисциплина, 
самоконтроль, глубокое понимание 
важности поставленной перед собой 
задачи.

О беспечению  техники безопасно­
сти способствует и практикую щ ийся в 
бригаде трехступенчатый контроль за 
выполнением требований охраны тру­
да, в котором  на разных его ступе­
нях участвую т рабочие, бригадиры, 
общ ественные инспектора по охране 
труда, мастера, инженеры по техни­
ке безопасности и представители об­
щественности, руководители пред­
приятий и производственных подраз­
делений. В случае необходимости 
принимаются оперативные меры  для 
полного обеспечения условий и тре­
бований охраны труда. В результате 
такого содружества в работе и орга­
низации взаимоконтроля бригада при 
высокой производительности труда 
у ж е  многие годы не имеет случаев 
травм или аварий.

Сейчас у т. Басова много последо­
вателей у  нас в стране и за рубеж ом . 
Одной из первых в хозяйстве элект­
рификации и энергетики, подхватив­
шей почин москвичей, стала бригада

электромонтеров Беловской дистан­
ции контактной сети (Западно-Сибир­
ская дорога), возглавляем ая 
И. И. Сковородневы м . В этой бригаде 
тож е нет ни единого случая травма­
тизма, ни единого случая повреж д е­
ния на контактной сети, техническое 
состояние подвески имеет отличную 
балльную  оценку. П овсем естное рас­
пространение этого почина, несом­
ненно, способствовало бы  дальнейш е­
м у снижению  случаев травматизма 
в энергоснабжении. Правильно посту­
пило Главное управление электриф и­
кации и энергетического хозяйства 
министерства, выпустив специальное 
информационное письмо, посвящ ен­
ное инициативе А. Д. Басова и его по­
следователя И. И. Сковороднева. 
Крайне важно, чтобы  ценная эта ини­
циатива нашла ш ирокое распростра­
нение и в локомотивном  хозяйстве.

Использовать все во зм ож н ы е пути 
и средства для ликвидации травма­
тизма, всем ерно  поддерживать лю бую  
творческую  инициативу, которая м о ­
ж ет этом у способствовать, —  задача 
первостепенной важности руководите­
лей предприятий, цехов, бригад, на­
шей общ ественности. В каж д ом  депо, 
на кажд ом  участке энергоснабж ения 
необходимо разработать и осущ ест­
вить комплекс дополнительных м ер  
по предупреждению  аварий и сокра­
щ ению производственного травматиз­
ма, дальнейшей механизации и авто­
матизации тяжелых и трудоемких ра­
бот, применению  прогрессивной тех­
нологии, им ея в виду освободить ра­
бочих, в первую  очередь женщ ин, от 
тяжелого  ф изического труда. Н уж н о  
такж е добиться дальнейшего улучш е­
ния качества выдаваемой рабочим  
спецодежды, спецобуви, организовать 
своевременный их ремонт, стирку и 
чистку.

Руководители предприятий, цехов 
и бригад должны  помнить, что нера­
дивое отношение к вопросам  охраны, 
труда и техники безопасности расце­
нивается как грубое наруш ение госу­
дарственной дисциплины, невыполне­
ние требований декабрьского (1973 г.)' 
Пленума Ц К  КП С С  о повышении ответ­
ственности каждого работника за по­
рученное дело.

Больш е внимания вопросам  охра­
ны труда и техники безопасности обя­
заны уделить и главные управления 
локомотивного хозяйства и хозяйства 
электрификации и энергетики. Они 
должны р езко  улучш ить организаци­
онную  работу, связанную  с созданием 
безопасных и здоровых условий тру­
да, предупреж дением  производствен­
ного травматизма, повысить ответст­
венность руководителей служ б  и 
предприятий за строжайш ее соблю де­
ние правил охраны труда и техники 
безопасности. И делом этим нужно 
заниматься изо дня в день —  настой­
чиво, целеустремленно.
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ЭКОНОМИЧЕСКАЯ УЧЕБА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ

Задачи ее совершенствования в новом учебном году

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — В МАССЫ!

О дним из важных средств, способ­
ствующ их реш ению  вопросов хо­

зяйственного строительства и ко м м у­
нистического воспитания в коллекти­
вах ж елезнод орож ного  транспорта, 
стало эконом ическое образование 
трудящ ихся. О рганизация его подчи­
нена главной задаче —  на основе по­
лученных экономических знаний ак­
тивизировать борьбу за повышение 
эф ф ективности производства.

Ц К  КП С С  в своем  постановлении 
«О б  улучш ении эконом ического об ­
разования трудящ ихся» признал не­
обходимым рассматривать эконом и­
ческую  подготовку как обязательную  
сторону квалификации неждого ра­
ботника, важ ное условие повышения 
уровня хозяйствования, более ш иро­
кого участия трудящ ихся в управле­
нии производством.

Ответственность за планирование 
и организацию  экономического об ­
разования Ц К  КП С С  возложил на 
министерства и ведомства, руководи­
телей предприятий и организаций. Вот 
почем у Коллегия М инистерства путей 
сообщ ения постоянно контролирует и 
направляет работу дорог и предприя­
тий транспорта по этом у вопросу.

Недавно закончился второй год 
эконом ического  обучения. За  минув­
ш ее  врем я накоплен немалый опыт 
по эконом ическом у образованию  ж е ­
лезнодорож ников. На транспорте соз­
дана ш ирокоразвитая диф ф еренциро­
ванная система массовой эконом иче­
ской подготовки кадров, составлены 
и осущ ествляю тся перспективные 
планы эконом ической учебы , опреде­
лены  ф орм ы  обучения различных ка­
тегорий работников. На предприяти­
ях только в прош едш ем  1973/74 учеб ­
ном году системой эконом ическо ­
го образования было охвачено
1,5 млн. ж елезнодорож ников, из них 
около  1,2 млн. рабочих. Учеба  прово­
дилась в сети партийного и ком со ­
м ольского  просвещ ения, в экономи­
ческих школах, университетах техни­
ческого прогресса и экономических 
знаний, школах коммунистического 
труда, а такж е на курсах повыш ения 
квалификации.

На предприятиях транспорта ра­
ботало 330 народных университетов 
технического прогресса и эконом и­
ческих знаний, свы ш е 16 тыс. школ

коммунистического труда и 10 тыс. 
ш кол эконом ического образования. 
К пропагандистской работе в качест­
ве руководителей семинаров и лек­
торов были привлечены более 60 тыс. 
чел. Среди них —  начальники дорог, 
отделений и предприятий, работники 
экономических и финансовых служб, 
инженеры, техники и ученые.

В основу учебной работы были 
положены  типовые учебны е планы и 
программы, изучались Ленинские тру­
ды, реш ения X X IV  съезда КП С С  и по­
следующ их Пленум ов Центрального 
Комитета нашей партии.

Во втором учебном  году в центре 
внимания слуш ателей всех ф орм  эко ­
номического образования находились 
реш ения апрельского и декабрьского 
(1973 г.) Пленум ов Ц К  КП СС, вы во ­
ды и предложения, сод ерж ащ иеся в 
выступлении на декабрьском  Плену­
м е  Ц К  КП С С  Генерального секрета­
ря Ц К КП С С  товарищ а Л. И. Бреж н е­
ва, О бращ ение Ц К КП С С  к партии, к 
советском у народу, выступление 
Л. И. Брежнева в г. Алма-Ате на соб ­
рании, посвящ енном двадцатилетию 
освоения целины. Эти документы  в 
значительной м ер е  обогатили содер­
ж ание учебы , а также направили вни­
мание слушателей на реш ение задач 
эконом ического развития страны.

Как правило, все категории работ­
ников изучали эконом ику по реко ­
мендованным программ ам в тесной 
связи  с материалами о работе и раз­
витии ж елезнодорож ного  транспорта, 
его м есте  и роли в создании матери­
ально-технической базы  коммунизм а.

Опыт экономического всеобуча 
показал, что руководителям  транс­
портных предприятий совместно с 
местными партийными и проф сою з­
ными организациями удалось заинте­
ресовать ж елезнодорож ников в уг­
лублении своих экономических зна­
ний; учеба эта стала действенным 
средством повышения трудовой ак­
тивности рабочих и ИТР, улучш ения 
технико-экономических показателей 
работы  многих предприятий. О б  этом 
свидетельствует и перевыполнение 
плановых заданий по перевозкам , ро­
сту производительности труда, сни­
ж ению  себестоимости перевозок, по­
выш ению  рентабельности на боль ­
шинстве дорог и предприятий. В част-
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ности, поучительный опыт организа- 1 
ции накоплен на М осковской, Бело­
русской, О ктябрьской, Юго-Западной, I 
Горьковской и других магистралях.

В минувш ие два учебных года чет­
кая система эконом ической подго­
товки работников сложилась в локо­
мотивном хозяйстве и хозяйстве 
электрификации и энергетики. На 
предприятиях этих отраслей транс­
порта в прош лом году в системе эко­
номического образования обучалось 
40%  работников, занятых в указан­
ных службах. Руководящ ий состав 
изучал курс «О сновы  научного управ­
ления социалистическим производст­
вом» по 120-часовой программе, а ру­
ководители среднего звена и специа­
листы курс «О сновы  экономики и 
управления производством » по 90-ча­
совой программе. «О сновы  экономи­
ческих знаний» по 60-часовой про­
грамме изучали рабочие. Кром е то­
го, по 60-часовой программ е «О сно­
вы экономики труда и производства» 
в системе подготовки и переподго­
товки кадров массовых профессий ос­
ваивали вновь принятые рабочие.

Коллегия М П С , обсудивш ая в кон­
це прошлого года вопрос о положе­
нии дел с эконом ическим  образова­
нием ж елезнодорож ников, наметила 
ряд конкретных м ер  по дальнейш ему 
соверш енствованию  учебы  и повыш е­
нию ее эффективности. На пред­
приятиях созданы и работаю т советы 
по эконом ическом у образованию . 
С луж бам и  дорог по рекомендации 
главных управлений проведены сове­
щания председателей этих советов.
В больш инстве депо и на энергоучаст­
ках специально выделены организа­
торы эконом ического образования.
На многих предприятиях локомотив­
ного хозяйства и хозяйства электри­
фикации и энергетики организованы 
кабинеты и уголки экономики, уста­
новлены стенды, на которых иллю­
стрирую тся показатели эконом иче­
ской эффективности выполнения пла­
новых заданий и социалистических 
обязательств, организованы выставки 
реком ендуем ой литературы.

Сложилась практика, когда глав­
ные управления совместно с Советом  
М П С  перед началом каждого учебн о ­
го года направляю т в подведомствен­
ные служ бы  дорог дополнения к ти­
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повым учебным планам и програм­
мам с учетом специфики отрасли, а 
к концу учебного года —  м етодиче­
ские рекомендации по его окончанию  
и примерные перечни реф ератов и 
итоговых работ. На занятиях в локо ­
мотивных депо и на энергоучастках 
широко изучался опыт работы  кол­
лектива станции Лю блино и других 
передовых предприятий ж елезн од о ­
рожного транспорта. На Донецкой 
дороге, например, придавалось боль­
шое значение распространению  опы­
та передовых машинистов по эконо ­
мии топливно-энергетических р есур ­
сов. В школах коммунистического 
труда изучался и пропагандировался 
опыт передового машиниста депо 
Иловайская т. Д егтярева, который ра­
ботает под девизом  «Каж ды й рейс с 
экономией электроэнергии».

В прош едш ем учебном  году воп­
росы организации эконом ического 
всеобуча и передового опыта хозяй­
ствования часто выносились на рас­
смотрение сетевых ш кол передового 
опыта, а принимаем ые на них реко ­
мендации использовались как допол­
нения к учебны м  программам. При­
мечательно, что пропагандисты изы ­
скивали наиболее доходчивые ф ормы  
проведения занятий. Так, занятия по 
теме «Организация социалистическо­
го соревнования» пропагандист ш ко ­
лы коммунистического труда ролико­
вого цеха локомотивного депо Каза- 
тин т. М ерзлин  провел в деповском  
музее революционной, боевой и тру­
довой славы. Н ередко  занятия школ 
коммунистического труда М о ско вско ­
го узла проходили на родине «Вели­
кого Почина» —  в депо Москва-Сор- 
тировочная, в м у зе е  которого собран 
богатый материал о социалистиче­
ском соревновании, о движении за 
коммунистический труд.

При проведении занятий ш ироко 
использовались также информацион­
ные листки о передовом  опыте, специ­
ально оф орм ленны е диаграммы, схе­
мы, таблицы с эконом ической оцен­
кой выполнения основных производ­
ственных показателей, кинофильмы. 
В локомотивных депо й энергоучаст­
ках Белорусской, М осковской, Горь­
ковской и других дорог пособия со­
ставлены на основе анализа хозяйст­
венной деятельности предприятий. 
Каждый слуш атель и пропагандист 
при подготовке к занятиям  мог ис­
пользовать указанны е материалы: 
они находятся в кабинетах и уголках 
экономики. И это, несомненно, спо­
собствовало повыш ению  качества и 
эффективности обучения.

На всех предприятиях в мае-июне 
текущ его года прошли итоговые за­
нятия: конференции, защита письмен­
ных работ, экзам ены , зачеты  и обзо р ­
ные лекции. О собенно  ценно, что они 
вклю чали элементы  эконом ически 
обоснованных отчетов слуш ателей о

применении полученных знаний в 
своей трудовой и производственной 
деятельности.

Итоговые занятия и экзам ены  во 
всех формах эконом ического образо ­
вания в большинстве предприятий и 
организаций прошли организованно, 
выявили хорошие теоретические зна­
ния слушателей, ум ение увязы вать  их 
с практикой, со своим личным вкла­
дом в успеш ное выполнение плано­
вых заданий и принятых социалисти­
ческих обязательств. О полученных 
знаниях в течение учебы  и умении ис­
пользовать их для реш ения конкрет­
ных экономических задач свидетель­
ствуют, например, такие реф ераты  
слушателей, как «Способ расчета про­
изводительности труда по локомо­
тивному депо Витебск с учетом  пере­
возочной работы и ремонта локом о ­
тивов», «Эконом ия энергетических ре ­
сурсов и снижение себестоимости 
перевозок» и др. М ногие из них им е­
ют практическое значение и внедре­
ны в производство.

Машинисты, их помощники и ре­
монтники депо, работники энерго­
снабжения и другие рабочие, изучав­
шие в течение двух лет курс «О сно ­
вы экономических знаний» в школах 
коммунистического труда и эконом и­
ческих школах, закончили обучение 
сдачей экзам енов. Им, как и слуш а­
телям  других ф орм  эконом ического 
образования, закончивш им обучение, 
вручены  удостоверения об эконом и­
ческой подготовке, которая будет 
учитываться при присвоении разр я­
дов и классности работы, выдвижении  ̂
специалистов, при аттестации слу­
ж ебной деятельности инженерно- 
технических работников.

О дним из главных условий, обес­
печивающих высокое качество эконо­
м ического обучения, является под­
бор и подготовка руководителей и 
пропагандистов. За  последние два 
года сложилась четкая система в ра­
боте с пропагандистами, например на 
Западно-Сибирской дороге. Среди 
пропагандистов —  руководящ ие ра­
ботники, почти все экономисты доро­
ги. И з 1877 пропагандистов 1636 чел. 
имею т высш ее и среднее специаль­
ное образование, большинство из них 
члены КПСС* и ВЛ КС М .

На дороге и в отделениях перед 
началом учебного года составлялись 
перспективный и календарный планы 
подготовки пропагандистов и по сог­
ласованию  с Новосибирским и О м ­
ским институтами ж елезнодорож ного  
транспорта —  учебный план. По этим 
планам перед пропагандистами вы ­
ступали преподаватели вузов. Кром е 
того, по темам  предстоящих занятий 
раз в м есяц  в отделениях дорог про­
водились однодневные семинары. За ­
служивает одобрения инициатива 
Ю го-Восточной и Среднеазиатской

дорог, где пропагандистам рассыла­
лись конспекты лекций.

Значительную  помощ ь предприя­
тиям в работе с пропагандистами ока­
зывали транспортные институты и 
техникумы. Интересный опыт сод ру­
ж ества в области эконом ического об ­
разования ж елезнодорож ников на­
коплен М И И Том  и М осковской д оро ­
гой, Л И И Ж Том  и О ктябрьской  д оро ­
гой, Б ЕЛ И И Ж Том  и Белорусской до­
рогой, ВЗИ И Том  с рядом  дорог се­
ти. На всех дорогах и предприятиях 
по итогам учебного года изданы спе­
циальные приказы, обобщ ены  и рас­
смотрены предложения, сод ерж а­
щ иеся в рефератах и внесенные слу­
шателями на заклю чительных заняти­
ях, намечены м еры  по внедрению  их 
в практику работы.

В общ ем  анализ положения дел 
на дорогах показывает, что в истек­
шие два года и особенно в 1973—  
1974 гг. эконом ическая учеба  ж ел е з ­
нодорожников заметно улучш илась. 
И м ею щ иеся достижения бесспорны. 
Но вместе с тем  есть ещ е и немало 
недостатков, нерешенных вопросов, 
которые выявились во врем я неодно­
кратных проверок, проведенных со ­
ветом по эконом ическом у образова ­
нию министерства.

Так, на ряде предприятий произ­
вольно сокращ ались учебны е планы 
и программы, изучение отдельных тем 
не увязы валось с конкретными зада­
чами производства. Пропагандисты 
не были в достаточной м ере обеспе­
чены информацией, наглядными по­
собиями и материалами о работе 
предприятий и передовом опыте. Н е­
редко занятия проводились на низ­
ком  теоретическом  уровне, мало уде­
лялось внимания изучению  произве­
дений классиков марксизма-лениниз­
ма. Н екоторые пропагандисты ана­
лиз практики хозяйствования с пози­
ций требований экономической поли­
тики партии порой подменяли по­
верхностной информацией о текущих 
делах. В результате многие слуш ате­
ли оказались неподготовленными к 
применению  полученных знаний на 
практике.

Н ельзя мириться с имевш ей место 
практикой, когда при комплектовании 
ш кол ф ормировались чрезм ерно  
больш ие группы или когда в одну 
группу зачислялись рабочие разных 
цехов, допускалась поспешность в 
охвате обучением  в ущ ерб  качеству. 
К сожалению , бывали и случаи сры ­
ва занятий, низкой посещ аемости, 
случаи, когда занятая проводились в 
обеденный перерыв.

На пороге в системе эконом иче­
ского образования новый учебный 
год. Во все звен ья эконом ической 
учебы  придут сотни ты сяч новых слу­
ш ателей и продолжат учебу  те, кто 
не закончил изучение курса. П ервей ­
ш ая обязанность руководителей ло­
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комотивного хозяйства и хозяйства 
электрификации и энергетики, всех 
предприятий полностью  завершить 
подготовку к эконом ическом у 
всеобучу , закрепить положительный 
опыт и устранить недостатки преды­
дущ их лет, добиться дальнейшего 
улучш ения качества и эффективности 
обучения.

Следует отметить, что возм ож но ­
сти у нас далеко не использованы. 
Например, для подготовки пропаган­
дистов м ож но  и нужно шире привле­
кать проф ессорско-преподаватель­
ские силы 13 наших институтов и 
86 техникумов, специалистов произ­
водства. Н уж дается в дальнейш ем 
соверш енствовании и учебно-матери­
альная база. В кажд ом  депо и энер­
гоучастке, в каждом  цехе целесооб ­
разно  специально выделить и о бор у­
довать пом ещ ения для занятий, не­
обходимо обеспечить слуш ателей 
учебниками и наглядными пособия­
ми. При изучении экономики следует 
ш ире использовать материалы, пуб­
ли куем ы е в «Гудке» и в транспортных 
журналах, в изданиях Ц НИ ИТЭИ .

Высокий уровень эконом ического 
образования м о ж ет быть обеспечен 
лиш ь в том случае, если этой боль­
шой государственной работе будут 
уд елять  сам ое серьезное  внимание и 
руководители предприятий, если бу ­
дет четкая координация усилий всех 
общ ественных организаций.

В этой связи  намного возрастает 
роль советов по эконом ическом у об ­
разованию  на предприятиях. Они

призваны осущ ествлять контроль за 
ф ормированием  всех звеньев систе­
м ы  экономического всеобуча, выпол­
нением учебных планов, качеством  
занятий, оказывать м етодическую  по­
мощ ь пропагандистам, принимать 
участие в издании наглядных посо­
бий, подготовке материалов о про­
изводственной деятельности пред­
приятий, обобщ ать и распространять 
лучший опыт эконом ической учебы .

Надо сказать, что многие советы 
дорог и предприятий в большинстве 
своем  работают активно, оказы ваю т 
постоянное влияние на улучш ение 
эконом ической учебы . А  вот на За ­
байкальской магистрали совет мало 
внимания уделяет вопросам улучш е­
ния качества занятий, соверш енство­
ванию методики занятий. Заседания 
его проводились от случая к случаю , 
отчеты руководителей и пропаганди­
стов не заслушивались. Совет до сих 
пор не выполнил реш ения Коллегии 
М П С  о проведении семинара пред­
седателей Советов предприятий по 
эконом ическому образованию , почти 
не занимался обобщ ением  и распро­
странением передового опыта орга- 
ганизации учебы .

На состоявш емся в министерстве 
сетевом  совещании руководителей 
дорожных советов указы валось на 
ещ е им ею щ иеся недостатки в орга­
низации эконом ического всеобуча. 
Выступивший на этом совещании с 
докладом заместитель министра пу­
тей сообщ ения председатель совета 
М П С  по эконом ическом у образова ­

нию В. Н. Кочан и представители до­
рог дали обстоятельный анализ со­
стояния эконом ической учебы  же­
лезнодорож ников. Нам ечен ряд прак­
тических м ер  по ее  совершенствова­
нию. М атериалы  совещ ания обобще­
ны Советом  министерства совместно 
с ЦНИ ИТЭИ , изданы и направлены на 
дороги. Важно, чтобы данные реко­
мендации были быстро претворены 
в жизнь.

Несомненно, что дальнейшая ак­
тивизация деятельности этих советов 
наряду с усилением  руководства эко­
номическим всеобучем  со стороны 
руководителей предприятий, партий­
ных и общ ественных организаций на 
местах будет способствовать повы­
ш ению качества учебы  работников 
транспорта.

Главная задача ныне состоит в 
том, чтобы эконом ическое образова­
ние ж елезнодорож ников во взаимо­
действии с другими ф ормами мас­
сово-политической работы стало 
действенным средством  воспитания 
трудящ ихся, чтобы  оно обеспечило 
успеш ное реш ение производственных 
задач, выполнение повышенных со­
циалистических обязательств коллек­
тивами транспортных предприятий на 
нынешний определяю щ ий год и пяти­
летку в целом.

В. М. Виноградова,
заместитель председателя Совета
по эконом ическом у образованию , 
зам еститель начальника Главного 

управления учебны ми заведениями
М ПС

Передовые электровозники 
депо Рыбное

На этом снимке вы видите двух передовых электро- 
возников депо Ры бное М осковской  дороги Владимира 
Ивановича Еф имова (слева ) и Александра А лексеевича 
Коростелева.

Еф им ов —  машинист-инструктор, наставник локомотив­
ных бригад, которым он от души передает свои знания и 
опыт. В восьмой пятилетке награжден орденом Трудового 
Красного Знамени, в ф еврале нынешнего года —  орденом 
Ленина.

Коростелев водит грузовы е составы, отличается высо­
кой береж ливостью , ум ением  применять наиболее эконо­
мичны е реж им ы  вож дения поездов. С начала девятой пя­
тилетки сберег 188 тыс. квт-ч электроэнергии. В нынеш нем 
году провел ш колу передового опыта по экономии элек­
троэнергии, сделал двадцать рейсов с машинистами, обучив 
их рациональным методам  труда.

Текст и фото читателя 
ж урнала Н. Чикваркина
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Ц ентральное правление Научно-тех­
нического общ ества ж елезнод о ­

рожного транспорта и Д орНТО  Ю ж ­
ной дороги провели в Харькове на­
учно-техническое совещ ание, посвя­
щенное проблем е повышения веса и 
скорости поездов. В нем  приняли 
участие главные инженеры  ведущих 
главков министерства, представители 
управлений и отделений дорог, ра­
ботники научно-исследовательских и 
проектных институтов, учены е тран­
спортных вузов.

Совещ ание открыл заместитель 
министра путей сообщ ения, предсе­
датель НТО А . Т. Головатый, он ж е  
в конце совещ ания подвел и итоги 
дискуссии (краткое излож ение вы ­
ступления приводится отдельно).

С докладами выступили главный 
инженер Ц Д  А. С. Перминов, глав­
ный инженер Ц Э  М . В. Хлопков, за ­
меститель главного инженера локо ­
мотивного главка В. Ф .  Кулиш , глав­
ный инженер ЦП  В. В. Басилов, глав­
ный инженер Ц В Г. И. О садчук, глав­
ные инженеры  дорог: Ю ж н ой  —
Е. А. Руднев, Ю го-Западной —  И. Г. 
Черната, Западно-Сибирской —  А . И. 
Шестаков, Н З  Одесско-Киш иневской
А. М. Кож уш ко , учены е транспорта —  
д-р техн. наук Б. Э . Пейсахзон (Ц Н И И  
МПС), проф. И. Г. Тихомиров 
(БелИИЖ Т) и др. П рактическим  опы­
том повышения веса и скоростей дви­
жения поездов поделились предста­
вители Казахской, Донецкой, Л ьвов­
ской, Восточно-Сибирской, Д альне­
восточной и Северо-Кавказской дорог.

Главный инженер Главного уп­
равления движ ения А. С . Перминов 
в своем  докладе обратил внимание 
на тесную  связь  веса и скорости по­
ездов с пропускными и провозными 
способностями ж елезны х дорог. 
И хотя пропускные способности не­
которых участков использую тся по­
чти на сто процентов, что весьм а ос­
ложняет перевозочны й процесс, ре ­
зервы  увеличения весов и скоростей 
поездов реализую тся пока не пол­
ностью. Часть поездов все ещ е от­
правляется неполновесными и не­
полносоставными. Ликвидация случа­
ев отправления неполновесных со­
ставов позволит транспорту без ка­
ких-либо затрат перевозить дополни­
тельно миллионы тонн грузов.

Считается, что главное препят­
ствие на пути повыш ения веса поез­
дов —  недостаточная длина прием о­
отправочных путей. Тем не м енее 
на 12 тыс. км  линии и сейчас им е­
ется возм ож ность ф ормировать со­
ставы из 125 учетных вагонов. При 
четырехосных вагонах —  это поезд 
весом  6000 т.

Д л я  повыш ения скоростей дви­
ж ения следует устранить зад ержки  
поездов на перегонах из-за неприе- 
ма станциями. Расчеты  показывают, 
что по этой причине в среднем  по 
сети скорость сниж ается на 1,2—  
2 км/ч. В связи  с качественными из­
м енениями вагонного парка, усиле­

нием пути нуждается в пересмотре 
методика расчета скорости поездов 
по правилам тяговых расчетов. Что 
ж е  дает увеличение скоростей тран­
спорту? Рост средней скорости гру­
зовых поездов только на 1 км/ч по­
зволяет высвободить по сети 
17,3 тыс. вагонов и 200 локомоти­
вов. Солидный резерв.

О  дополнительных требованиях к 
локомотивам  с учетом  повышения 
веса и скорости поездов говорил на 
совещ ании заместитель главного ин­
ж енера ЦТ В. Ф . Кулиш. Важны м  
вкладом в соверш енствовании пере­
возочного процесса, сказал он, ста­
нет увеличение скоростей движения

грузовых поездов до 100 км/ч. О пы ­
ты, проводимые на Львовской доро­
ге с порож няковы м и составами, по­
казали реальность таких скоростей.

Электрическая тяга —  вот та ос­
нова, которая позволяет поднять ско- ( 
рость грузовых поездов до 100 км/ч. 
Кстати, все вы пускаемы е сейчас гру­
зовы е электровозы  имею т такую  
конструкционную  скорость. И з нахо­
дящ ихся ж е  в эксплуатации лишь у 
ВЛ8 и ВЛ22 конструкционная ско ­
рость 80 км/ч. Удельный вес элек­
тровозов ВЛ22 в парке невелик, да 
и срок служ бы  их уж е  истекает. Что 
ж е  касается ВЛ8, то проект м од ер ­
низации его ходовой части, имею щ ей 
целью  повышение конструкционной 
скорости до 100 км/ч, разработан и 
опытная машина успешно прошла 
динамические испытания.

Повыш ение технических скоро ­
стей позволит повысить использова­
ние мощ ности локомотивов. Пока 
ж е  мощ ность электровозов исполь­
зуется лишь на 30— ^0 % . Таким об ­
разом, ни мощ ность, ни конструкци­
онная скорость современных локо­
мотивов не лимитирует роста скоро ­
стей грузовых поездов до 100 км/ч.

На перспективу предусматривает­
ся постройка более мощ ных гру­
зовых электровозов и тепловозов 
с конструкционными скоростями 
120 км/ч и повышенной осевой на­
грузкой. Последнее дает во зм о ж ­
ность реализовать более высокую

силу тяги, а следовательно, повысить 
вес поезда.

Д ля линий постоянного тока пла­
нируется строить электровоз ВЛ12 
м ощ ностью  6000— 7000 квт и нагруз­
кой от оси на рельс 25— 27 т. С ек ­
ционное исполнение с ф орм ирова­
нием в одном электровозе двух, 
трех и более секций исключит огра­
ничение веса поездов по мощ ности 
и силе тяги.

На электровозе будет применено 
независимое возбуж дение и опорно­
рамное подвешивание двигателей, 
введена автоматизация управления 
в режимах тяги и рекуперативного 
торм ож ения. Опытный образец  ВЛ12

ооа

создан и проходит пром ыш ленные 
испытания.

Д ля линий переменного тока про­
водятся работы  по созданию  элек­
тровоза м ощ ностью  8000 квт с дав­
лением от оси на рельс 25— 27 т с 
бесколлекторными тяговыми двига­
телями и одномоторными тележ ка­
ми. Предполагается секционное ис­
полнение и применение рекупера­
тивного тормоза.

Планируется такж е постройка 
грузового двухсекционного теплово­
за мощ ностью  2X4000 л. с. с элек­
тропередачей переменно-постоянно­
го тока, осевой нагрузкой 25— 27 т, 
конструкционной скоростью  100—  
120 км/ч и опорно-рамным подвеш и­
ванием. В дальнейш ем  на базе  это­
го локомотива нам ечается создание 
тепловоза с передачей переменного 
тока и асинхронными тяговыми дви­
гателями.

Как отмечалось, конструкция ос­
новных серий грузовых электрово­
зов и тепловозов уж е  сейчас по­
зволяет эксплуатировать их со ско ­
ростью  100 км/ч. Однако для обес­
печения безопасности движения гру­
зовых поездов с указанной ско­
ростью  потребую тся некоторые до­
полнительные меры.

П реж д е всего следует провести 
опытные поездки с максимальной 
скоростью  100 км/ч с поездами, 
сф ормированными из груженых по­
лувагонов. По их результатам  м о ж ­

ПРОБЛЕМЫ ПОВЫШЕНИЯ ВЕСА 
И СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

К итогам научно-технического совещания НТО
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но будет определить требуем ы й уро ­
вень тормозных нажатий, длину тор­
мозных путей, расстояние огражде­
ния места работ и препятствий.

Необходимо такж е разработать 
новые указания по содерж анию  и 
эксплуатации локомотивов, примени­
тельно к скоростям  более 80 км/ч. 
С повыш ением  скорости до 100 км/ч 
возрастут вибрации и динамические 
нагрузки. По этой причине потребу­
ется усилить внимание к таким у з ­
лам, как тяговый двигатель, зубчатая 

■ передача, буксовы й и моторно-осе­
вой подшипники, бандажи, изоляция 
проводов. Н ельзя не учитывать, что 
эксплуатация бандажей с толщиной, 
близкой к браковочной при повы ­
ш енном  торм озном  нажатии мож ет 
привести к их ослаблению .

В связи  с увеличением  скорости 
движ ения грузовых поездов до 
100 км/ч следует ускорить создание 
электровозов с опорно-рамным под­
вешиванием. Д ля повыш ения на­
дежности коммутации тяговых дви­
гателей и снижения перебросов це­
лесообразно  внедрить автоматиче­
ское ' регулирование напряжения в 
контактной сети, чтобы  поддержи­
вать его на оптимальном уровне; 
В первую  очередь эти работы надо 
осущ ествить на грузонапряженных 
участках с тяж елы м  профилем, где 
прим еняется рекуперация.

В ряде выступлений также под­
держивалась мы сль об увеличении 
максимальной скорости грузовых по­
ездов до 100 км/ч. П ионером  в этом 
важ ном  деле является Л ьвовская 
дорога, где уж е  больш е года элек­
тровозы  водят грузовы е поезда, 
правда, пока только порож няковы е, 
со скоростью  100 км/ч. О  том, ка­
кие потребовались для этого орга­
низационные и технические меры, 
какие преимущ ества дает скоростное 
продвижение составов, говорил за­
меститель начальника служ бы  дви­
ж ения Львовской дороги П. М . Ч ер ­
ный.

П реж д е чем  вводить такую  ско ­
рость, на дороге были созданы ус ­
ловия, гарантирую щ ие безопасность 
движения. Так, торм озное нажатие 
было увеличено с 33 до 60 т на 
каж д ы е 100 т веса поезда. Запрещ е­
на постановка в скоростные соста­
вы груженых или следующ их в ре­
монт вагонов. Как показали испыта­
ния, при увеличенном  торм озном  на­
жатии тормозной путь практически 
не меняется, увеличение пути не 
превыш ало 30— 50 м.

В результате поднятия скорости 
до 100 км/ч вр ем я хода порож ня­
ковых составов на участке Львов —  
Здолбунов протяженностью  200 км 
сокращ ено на 35 мин, участковая 
скорость выросла на 3,5 км/ч. Одна­
ко опытная эксплуатация выявила и 
недостатки. Например, на 18% во з­
растает расход электроэнергии. Глав­
ный ж е  Недостаток —  в другом: что­
бы  скоростные порож няковы е со­
ставы не нагоняли ранее отправлен­

ные грузовы е поезда, интервал в от­
правлении пришлось увеличить до 
40 мин. Д ля устранения этого раз­
рыва нужно повысить скорость всех 
грузовых поездов хотя бы до 
90 км/ч.

Эф ф ективности модернизации 
электровозов ВЛ60К по схеме неза­
висимого возбуж дения коснулся в 
своем  выступлении зам. начальника 
Одесско-Киш иневской дороги А. М. 
Кожушко. М одернизация одного ло­
комотива в депо Знаменка занимает 
четверо суток и обходится 8000 руб. 
Повыш ение силы тяги, реализуемой 
электровозом , позволило поднять вес 
поезда на 400 т. С рок окупаемости 
вложенных в модернизацию  средств 
не превыш ает полутора месяцев.

Устройства энергоснабжения, под­
черкнул в своем  выступлении глав­
ный инженер Ц Э  М. В. Хлопков, на 
больш инстве участков обеспечиваю т 
бесперебойное движение поездов с 
установленной весовой нормой и 
скоростью . Однако имею тся переве­
денные на электротягу 20— 25 лет 
назад участки, которые для дальней­
шего повышения веса и скорости по­
ездов нуждаются в усилении. С у­
щ ествует несколько способов уси­
ления устройств энергоснабжения. 
По мнению  специалистов Главного 
управления электрификации пер­
спективен способ повышения напря­
ж ения в контактной сети до 6 кв. 
Эта система при сущ ествую щ их се ­
чениях проводов позволяет резко 
поднять веса и скорости поездов на 
тех участках, где они ограничены 
условиями энергоснабжения. П ере­
устройство не требует больших ма­
териальных и трудовых затрат, кон­
тактная сеть не перестраивается, м е­
няю тся лишь агрегаты на подстанции 
ях. Правда, подвижной состав требу­
ет значительной переделки. Но в 
целом система 6 кв экономически 
целесообразна.

Говоря об увеличении скоростей, 
главный инженер Ц Э  указал, что 
рост скорости вы зовет увеличение 
расхода электроэнергии на тягу по ­
ездов. Учитывая это, необходимо 
обоснованно скорректировать уд ель­
ные нормы. Д ля надежного ограж ­
дения места работ в условиях вы ­
соких скоростей движения б ез  при­
влечения дополнительных сигнали­
стов производящ ие ремонт кон­
тактной сети бригады должны иметь 
радиосвязь.

Начальник Братского отделения 
Восточно-Сибирской дороги А. Я. 
Дерунец рассказал о том, как на 
однопутном участке Тайшет —  Лена 
организовано регулярное (независи­
мо от времени года и суток) во ж ­
дение сдвоенных поездов весом  до 
8000 т. Д ля скрещ ения тяж еловес ­
ных поездов потребовалось на семи 
станциях увеличить длину станцион­
ных путей до 1700 м. Сделано это 
было своими силами, и в результа­
те пропускная способность лимити­
рую щ его участка повысилась на

4 8 % . Только за первые четыре ме- I  
сяца текущ его года на отделении Ь  
проведено 3470 сдвоенных поездов, и  

Учены е ЦНИИ М П С  работают над I  
созданием новых тормозных уст- ■ 
ройств для перспективных тяжело- ] 
весных поездов. О  работах в этой ] 
области инф ормировал участников 
совещ ания канд. техн. наук П. Т. 
Гребенюк. Экспериментальные и 
теоретические исследования показа­
ли, что в новых автотормозах для 
снижения продольных динамических ) 
усилий скорость распространения 
тормозной волны должна достигать 
300 м/сек, врем я наполнения ци­
линдров 20— 25 сек. Устройства, от­
вечаю щ ие этим требованиям, созда­
ны и прошли испытания. Речь идет 
о воздухораспределителе уел. 1 
№  270-05 с новой клапанно-диа- 
фрагменной магистральной частью 
уел. №  466 и главной частью  уел. ] 
№  483. Этот усовершенствованный ! 
прибор обеспечивает скорость тор­
мозной волны 280— 300 м/сек, при 
этом давление в тормозных цилин- 1 
драх не зависит от выхода штока. | 
Новый воздухораспределитель по- 1 
зволит водить поезда весом 8—
10 тыс. тонн с установкой локомоти­
вов в голове состава.

УСКОРИТЬ ТЕМПЫ РОСТА  
ВЕСОВ И СКО РО СТЕЙ  П ОЕЗДО В

Из выступления А. Т. Головатого,
зам естителя министра 
путей сообщ ения

Ж елезнодорожны й транспорт ус- ] 
пешно справляется с заданиями 1 

девятой пятилетки. За  три года переве­
зено сверх плана свыш е 120 млн. т на­
роднохозяйственных грузов. 8 1974 г. I 
будет взят важный трудозой рубеж: I
впервые объем  перевозок превысит 
3 триллиона тонно-километров. По 
использованию  пути, локомотивов, | 
вагонов оставлены далеко позади 
развитые капиталистические страны, | 
вклю чая и С Ш А . Например, протя­
женность сети советских железных 
дорог составляет 10% от протяжен- ] 
ности железны х дорог мира, а гру­
зооборот —  50 % .

Бы стры е темпы роста объем а пе­
ревозок, характерные для нынешне­
го времени, сохранятся и в буду­
щем. О б  этом свидетельствую т пер­
спективные планы, разработка ко­
торых сейчас заканчивается. Соглас­
но расчетам  объем  перевозок в бу­
дущ ем  сильно увеличится. Чтобы ос­
ваивать постоянно растущ ие объемы 
перевозок особенно на участках, где 
и сейчас пропускные способности 
почти полностью  использованы, 
предстоит много поработать. И глав­
ным направлением в решении этой 
задачи должно стать увеличение ве­
са и скорости поездов.
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М ежду тем в последнее врем я 
отмечается снижение темпов роста 
веса и скорости поездов. Вот неко­
торые цифры. За  десятилетие с 
1960 по 1970 г. средний вес поезда 
увеличился на 475 т, а участковая 
скорость на 5,2 км/ч. За  это деся ­
тилетие три четверти прироста гру­
зооборота было освоено за  счет по­
вышения веса поездов и только чет­
верть —  путем увеличения р азм е ­
ров движения. Рост веса и скорости 
поездов происходил в основном  бла­
годаря внедрению  электрической и 
тепловозной тяги.

В настоящ ее вр ем я  в условиях, 
когда переход на новы е виды тяги 
завершен (электровозам и  и тепло­
возами выполняется более  9 9 %  гру­
зооборота), рост веса и скорости 
поездов замедлился. Так, за  три го­
да девятой пятилетки средний вес 
поезда увеличился лишь на 100 т, а 
участковая скорость —  всего на 
0,3 км/ч. В результате 70%  приро­
ста грузооборота осваивается за  счет 
увеличения разм еров движения и 
лишь 30%  за счет повыш ения веса 
поездов.

Те работы, которы е сейчас вы ­
полняются на транспорте (строитель­
ство вторых путей, оборудование ли­
ний автоблокировкой и диспетчер­
ской централизацией, электриф ика­
ция, усиление пути, реконструкция 
станций) служ ат главной ц ел и — по­
вышению провозных и пропускных 
способностей ж елезны х  дорог, а зна­
чит, весов и скоростей поездов. Ра­
ди этого больш ие средства вклады­
ваются и в обновление локомотив­
ного и вагонного парков.

Ж елезнод орож ны й  транспорт по­
лучает все более  мощ ные, совер ­
шенные и над ежные электровозы  и 
тепловозы. Эта тенденция сохранит­
ся и на перспективу. Однако, как 
показал опыт, для увеличения веса 
поездов одной мощ ности локомоти­
вов недостаточно —  нужна больш ая 
сила тяги. За  последние годы м ощ ­
ность локомотивов выросла в 2— 3 
раза, а о севы е нагрузки остались по 
сущ еству прежними. Д л я 'и зм ен ен и я  
такого положения Научно-техниче­
ский совет министерства принял ре ­
шение о постройке (на первом  эта­
пе) электровозов с осевой нагруз­
кой 25 т и тепловозов —  23 т. У ж е  
с 1975 г. все локомотивы  будут стро­
иться с повыш енными осевым и на­
грузками. Это даст возможность 
реализовать больш ую  силу тяги.

Разум еется, просто поднимать 
осевую  нагрузку нельзя, требую тся 
определенные усоверш енствования. 
П оэтому сейчас ведутся ш ирокие ис­
следования, испытываю тся опытные 
конструкции, назначение которых —  
улучшить динамические качества ло­
комотивов. Правда, новый грузовой 
тепловоз с секционной мощ ностью  
4000 л. с. пока предполагается 
построить с опорно-осевой подве­
ской, но электровоз переменного 
тока м ощ ностью  8000 квт будет уж е

иметь опорно-рамное подвешивание 
на базе  одномоторной тележки.

Пока скорость тепловозов на 
подъемах лимитируется мощ ностью  
дизель-генераторной установки. Что­
бы снять эти ограничения, ведутся 
поисковые работы по созданию так 
называемых ф орсажных установок.

На электрифицированных линиях 
для подобных целей возм ожно 
применить линейный тяговый двига­
тель постоянного тока. Такой двига­
тель при сущ ествую щ их габаритах 
подвижного состава мог бы дать до­
полнительную  силу тяги на подъ­
емах.

На некоторых направлениях, элек­
трифицированных на переменном 
токе и обслуживаем ых ш естиосными 
электровозами типа ВЛ60К, повыш е­
ние веса поездов сд ерж ивается не­
достаточной силой тяги этого элек­
тровоза, хотя по условиям  нагрева 
двигателей такая возможность есть. 
Д л я  повыш ения силы тяги электро­
воза работниками эксплуатации 
предложен эффективный и недоро­
гой способ —  переход на независи­
м ое  возбуж дение. Как показал опыт 
локомотивных депо Вихоревка и 
Знаменка, а также проведенные ис­
пытания, выигрыш в силе тяги до­
стигает 15— 20% .

Независим ое возбуж дение явля­
ется прогрессивным реш ением  и для 
вновь строящ ихся электровозов и 
тепловозов, оно будет ш ироко вне­
дряться. У ж е  создан тепловоз с не­
зависим ы м  возбуж д ением  тяговых 
двигателей, проходит промыш ленные 
испытания в Н овочеркасске и элек­
тровоз постоянного тока типа ВЛ12 
с независимым возбуж д ением  дви­
гателей.

Несомненно, внедрение новой тех­
ники пом ожет ускорить темпы ро-^ 
ста весов и скоростей движ ения по­
ездов. Однако основное внимание 
нужно сосредоточить на более пол­
ном использовании резервов и в 
частности, модернизации локомоти­
вов и вагонов. Следует ш ире осваи­
вать вождение объединенных поез­
дов и не только во вр ем я предо­
ставления «окон» для путевых ра­
бот, но и постоянно по графику. 
К  сожалению , пока этот метод уве ­
личения провозной и пропускной 
способности используется слабо, хо­
тя нужда в нем велика. Пока регу­
лярно водят объединенные поезда 
на Братском  отделении и очень роб­
ко на Баш кирском . Конечно, во ж ­
дение объединенных поездов —  де­
ло новое. Д ля облегчения синхрони­
зации управления локомотивами в 
реж им е тяги и тормож ения нужно 
специальное устройство. Такое уст­
ройство уж е  создано и ЦНИИ М П С  
проводит его испытания.

Важно правильно определить уча­
стки, где целесообразно ввести 
двойную  тягу с управлением по си­
стем е многих единиц, разум но и 
обоснованно распределить локом о­
тивный парк по сети, так чтобы м ак­

симальная весовая норма поезда 
проходила по всем у направлению.

Ещ е об одном резерве . Сейчас 
нередко вес поезда ограничен по 
сцеплению . Однако возм ожности  ло­
комотивов по сцеплению  использу­
ются не полностью: на 85— 90 % .
Значит, уж е  сегодня б ез  всяких за ­
трат на многих участках мы  м о ж ем  
на 10— 15% поднять вес поездов. 
Свидетельство тому —  опыт Д альне­
восточной дороги по увеличению  ве ­
са поездов при кратной тяге и де­
по Знаменка. В Знаменке, когда 
только внедряли электровозы  ВЛ60, 
была установлена норма 3600 т с ис­
пользованием толкача на лимити­
р ую щ ем  подъеме. М ашинисты быст­
ро освоили новую  технику, рост их 
квалификации позволил отказаться 
от толкачей. И теперь там даж е на 
немодернизированных (по схеме не­
зависимого во збуж д ения) электрово ­
зах ВЛ60 водят поезда весом  4000 т.

Это  ещ е раз подтверждает, 
что резер вы  есть, однако использо­
вать их надо умело. М ощ ность ло­
комотивов теперь такая, что позво ­
ляет водить больш егрузны е поезда 
И делать это нужно, но только ра­
зумно, не в ущ ерб  тяговы м  элек­
тродвигателям. Когда технический 
обоснованный подход к повышению 
веса поездов наруш ается, отмечает­
ся повышенный выход из строя тя ­
говых двигателей. Так было на Ка ­
захской и Северной дорогах.

Н ельзя не сказать о развитии 
станций. Ведь длиной приемо-отпра- 
вочных путей ограничен вес поезда 
на ряде направлений. М ногие стан­
ции уж е  сегодня сдерж иваю т про­
пуск вагонопотоков. Когда скорость 
грузовых поездов на перегонах ув е ­
личится до 100 км/ч, то трудности 
ещ е больш е возрастут. П оэтому р е ­
конструкции станций следует уде­
лять внимание в первую  , очередь. 
И делать это надо не только за  счет 
капитальных вложений, но и за счет 
фондов развития производства.

Ускорение темпов роста веса и 
скорости движения поездов, б езус ­
ловно, важнейш ая задача научно-тех­
нической общ ественности ж елезн о ­
дорожного транспорта, всех ж ел е з ­
нодорожников. Реализация организа­
ционных и технических рекоменда­
ций научно-технического совещ ания 
позволит успешно реш ать эту про­
блем у.

•
После обмена мнениями совещ а­

ние приняло рекомендации НТО по 
повыш ению  веса и скорости поез­
дов. На этом  деловая часть совещ а­
ния закончилась, и его участникам 
была предоставлена возм ожность о з­
накомиться с предприятиями Харь­
ковского ж елезнодорож ного  узла, 
лабораториями ХИИТа, цехами м а­
ш иностроительного завода им. М а ­
лыш ева и Х Э М За .

М атериал подготовил 
спец. корр. М . И. Смирнов
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• Соревнование, инициатива и опыт

В О С Н О В Е -

КОМПЛЕКСНАЯ МЕХАНИЗАЦИЯ,

ПОВЫШЕНИЕ КАЧЕСТВА,

СНИЖЕНИЕ ПРОСТОЕВ

По итогам Всесою зного социали­
стического соревнования железно­
д орожников за II квартал 1974 го­
да коллективу локомотивного депо 
Д ем а присуждено переходящее 
Красное Зн ам я М инистерства пу­
тей сообщ ения и Ц К  профсоюза

Депо Д ем а  обслуж ивает грузонапряженны е участки Куй ­
бы ш евской дороги. Наши бригады работаю т на участ­

ках: Д ем а  —  А бдулино  протяженностью  239 км, Д ем а —  
Кропачево  (171 км ), Д ем а  —  Кандры (134 км). Профиль 
пути сложный. Есть подъем  8-, 9-, 11-тысячных протяжен­
ностью  20— 40 километров. Гр узо вы е  перевозки  м ы  обслу­
ж иваем  своими электровозами типа ВЛ10, пассажирские —  
электровозам и ЧС2 приписки депо Куйбыш ев, пригород­
ные осущ ествляем  электросекциям и серий С Р  и ЭР2.

Д епо  переведено на электрическую  тягу двадцать лет 
назад. За  двадцатилетие перевозки выросли в 15 раз и в 
1973 году объем  их составил 78 млрд. ткм. О своить такие 
объем ы  помогало обновление локомотивного парка. П о ­
началу в депо были электровозы  серии ВЛ22М, потом на 
см ену им пришли ВЛ8, а сейчас заверш ен переход на са­
м ы е м ощ ны е гр узовы е электровозы  серии ВЛ10.

Гр узо вы е  электровозы  ВЛ10 эксплуатирую тся сменны ­
ми бригадами по больш ом у кольцу Кропачево  —  Пенза 
протяженностью  1070 км. Локомотивы , следую щ ие без от­
цепки ®т Кропачево  до Пензы , обслуживаю т бригады пяти 
депо. Конечно, это создает благоприятные условия для 
производительного использования электровозов, но одно­
врем енно  предъявляет повыш енные требования к качеству 
содерж ания и ремонта.

В д евятую  пятилетку мы  вступили с обновленным пар­
ком электровозов. Надо отметить, что тщ ательно проду­
м анная подготовка к приходу новых электровозов позво­
лила в короткие сроки локомотивны м бригадам и ремонт­
никам освоить их.

Силами деповских инженеров, машинистов-инструкто- 
ров были разработаны  и изданы наставления, рекоменда­
ции по изучению  электрических схем электровоза, устра­
нению неисправностей в пути следования. Больш им тира­
ж о м  были напечатаны электрические и пневматические 
схемы электровоза ВЛ10. Все эти пособия были выданы ло­
комотивным бригадам для изучения.

Группа надежности депо выявила ненадежно работаю ­
щ ие узлы  и представила рекомендации, как их м одерни­
зировать. К  сегодняш нему дню выявлено  и модернизиро­
вано 20 узлов.

П рим ером  эффективности предложенных решений м о ­
ж ет  служить изменение конструкции снегозащитных ж алю ­
зи. Эта мера позволила соверш енно исключить пробой 
тяговых двигателей из-за попадания в них снега. Или такой 
пример. На прибывших с завода электровозах напорная 
труба от мотор-компрессоров к главным р езервуарам  про­
ходила под кузовом  в труднодоступном месте. В эксплуа­
тации от тряски и вибрации крепление трубы  в угольнике
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ослаблялось, что вы зы вало  интенсивную утечку, устранить 
которую  без подъемки кузова  нельзя. Выход был най­
ден —  напорную  трубу перенесли в кузов.

В связи с электрификацией новых участков локомотив­
ный парк депо в текущ ем  пятилетии увеличился на 25%. 
Коллективу пришлось осваивать возросш ую  программу ре­
монта на сущ ествую щ их площадях. И задача эта решена 
прежде всего за счет механизации трудоемких операций, 
лучш ей организации труда, внедрения прогрессивной тех­
нологии, разработки сетевых графиков ремонта, внедрения 
технически обоснованных норм выработки, улучш ения ус­
ловий труда.

Весом  вклад в механизацию  трудоемких процессов и 
улучш ение технологии ремонта деповских рационализато­
ров. На периодическом  рем онте по-новому решили про­
дувку электроаппаратов и электрических машин от пыли. 
Вместо применявшихся ранее малоэфф ективных вентиля­
ционных установок рационализаторы предложили произ­
водить вы тяж ку пыли из электровоза через дверны е прое­
м ы  по раструбам, которые соединены с вентилято­
рами типа ВЭ6-М2, установленными на небольших площад­
ках вне периодического цеха. Это  в значительной степени 
улучш ило условия труда слесарей-аппаратчиков, повысило 
производительность их труда.

М еханизирована и наиболее труд оем кая операция при 
рем онте механической части —  вывеш ивание колесных 
пар. Д омкраты  грузоподъемностью  35 т, которы е приме­
нялись прежде для электровоза ВЛ8, через м есяц  вышли 
из строя.

Заслуж енны м  рационализатором Р С Ф С Р  слесарем 
В. И. С окольниковы м  предложена конструкция электро- 
гидравлического дом крата грузоподъем ностью  90 т. Таким 
домкратом  в настоящ ее врем я оборудованы  три стойла 
периодического ремонта. Смонтирован домкрат на тележ ­
ке, передвигаю щ ейся по уложенной на дне канавы колее.

Группой рационализаторов депо под руководством 
главного механика депо Р. М . Давлетш ина усоверш енст­
вована конструкция скатоподъемников. Э то  повысило их 
безотказность. Подобными скатоподъемниками оборудова­
ны теперь все стойла периодического ремонта, что позво­
ляет зам енять неисправные колесно-моторные блоки без 
задержки электровозов на м алом  периодическом  ремонте.

Активным рационализатором является старший мастер 
заготовительного цеха Б. Н. М арчев, который за  истекшие 
три года девятой пятилетки разработал и внедрил 42 рац­
предложения с эконом ическим  эф ф ектом  11,8 тыс. руб. По­
следняя новинка, разработанная им совместно со слеса­
рем  И. Г. О гурцовым , —  механизированный стенд для раз­
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Средства м еханизации  ремонта н особенно 
нестандартное оборудование проектирую т­
ся и и зготовляю тся силам и сам ого депо. 
На снимке (слева  нап раво): инж енеры Е. Г. 
П арам онов, К. А. Т арханов, Б. В. Ш ад- 
ский за  обсуж дением  проекта очередной 
поточной линии

В период реконструкции цехов для подъемочного ре ­
монта ВЛ10 были осущ ествлены  работы  по улучш ению  ус­
ловий труда и разм ещ ению  участков. Под руководством  
мастера цеха подъемочного ремонта В. И. П анф ерова у 
места подъема кузова  была сооруж ена эстакада с двумя 
ярусами, облегчивш ая доступ к зоне работ слесарям-аппа- 
ратчикам и малярам . На верхнем ярусе эстакады организо­
вали ремонт пусковых сопротивлений, здесь ж е  разм ести ­
ли ячейку для их испытания. Кр о м е того, верхний ярус  со­
общ ен с балконом, где ремонтирую т токоприемники. На 
балконе ж е  разместили автоматическую  продувочную  ка­
м еру для сопротивлений. Это  сократило врем я на подачу 
сопротивлений на рем онтную  площадку.

На первых порах программа подъемочного ремонта 
была небольш ой: всего 6 электровозов в месяц , простои 
составляли 4,1 суток. Это, конечно, не удовлетворяло  по­
требностей дороги. Д ля увеличения программ ы ремонта 
нужно было соверш енствовать организацию  и технологию 
ремонта, ш ире внедрять новое оборудование.

Соверш енствование организации подъемочного ре­
монта осущ ествлялось на основе сетевого планирования. 
М етод  не новый, поэтому остановимся лишь на некоторых 
особенностях его применения в нашем депо.

Сетевой график, который действует и теперь, разрабо ­
тан в 1973 г. Он предусматривает простои в ремонте
2,5 суток, однако пока ещ е в силу ряда причин простой со ­
ставляет 2,8 суток. Ч ер ез двое суток на рем онт заходит но­
вый электровоз, за  м есяц  выпускается 10 локомотивов. 
К р о м е основного, созданы дополнительные модели сетевых 
графиков на крупные узлы : тяговы е двигатели, колесны е 
пары, автотормозное оборудование, аппараты и оборуд о ­
вание, рем онтируем ое в заготовительном цехе. Это  упро ­
щ ает координацию и позволяет каж д ом у цеху иметь чет­
кую  программу.

Поначалу на критическом пути оказались работы, свя­
занные с ремонтом автотормозного оборудования и под­
каткой тележ ек. Чтобы устранить эти узкие  м еста и до­
биться нового сокращ ения простоя в ремонте, были про­
ведены организационно-технические мероприятия. Д ля  ус ­
корения снятия главных резервуаров из-под кузова  и по­
ставки их на место создали приспособление, ввели провер ­
ку плотности трубопроводов и приборов на тележках до 
их подкатки.

Больш ую  помощ ь в решении этой проблемы  оказали 
наши рационализаторы: слесари А . А . Шалухин, А . И. Ка­
зачков, А . П. С ары ков, инженер А. В. Озолин.

борки и сборки гидрогасителей —  ликвидирует тяж елы й  фи­
зический труд и сокращ ает вр ем я на ремонт одного гаси­
теля на 1 ч 11 мин. Эконом ический  эф ф ект от внедрения 
данного предложения составил около 2 тыс. руб.

С начала пятилетки деповские рационализаторы пода­
ли 1586 предложений, из которых 1467 уж е  внедрены в 
производство и дали эконом ию  266 тыс. руб.

Депо производит все виды деповского ремонта при­
писному парку электровозов ВЛ10, малый периодический 
ремонт и профилактический осмотр  электросекциям . При­
чем по подъемочному рем онту грузовых электровозов д е­
по является базовы м  предприятием дороги.

Периодический и профилактический осмотр электро­
возов выполняется прикрепленными комплексным и брига­
дами. Слесари при этом закреплены  за определенными у з ­
лами. Это  не допускает обезлички  в ремонте, повышает 
его качество.

Ш ирокое применение в депо нашла безд еф ектная си­
стема выдачи электровоза  из ремонта с первого предъяв­
ления. Заведен  экран бездеф ектной выдачи локомотивов. 
От количества электровозов, сданных с первого предъяв­
ления, зависят разм еры  материального поощ рения ре­
монтников.

Соверш енствование технологии ремонта, выявление и 
модернизация недостаточно надежных узлов позволяет 
систематически повышать качество ремонта, надежность 
работы локомотивов на линии. О б  этом свидетельствует, 
в частности, снижение количества порч в пути следования. 
Если в 1970 г. на 1 млн. км пробега приходилось 2,4 порчи, 
то в 1973 г. —  лишь 0,9.

Улучш ение качества, соверш енствование технологии 
ремонта достигнуто при одновременном  сокращ ении про­
стоя в рем онте и увеличении межремонтны х пробегов. На 
малый периодический ремонт по сетевом у графику затра­
чивается 9 ч. Внедрен диспетчерский контроль за ходом ре ­
монта. П овыш ение качества ремонта позволило довести 
пробег м еж д у БП Р до 180 тыс. км.

Осваивать под ъем ку электровозов ВЛ10 мы начали в 
1969 г., не им ея своего приписного парка, не освоив пе­
риодические виды ремонта и продолжая подъемку ВЛ8. 
Это, конечно, породило известные трудности. Однако кол­
лектив депо с честью  справился с ними. В короткий срок 
были переделаны  и приспособлены под новую  серию  стен­
ды сборки колесно-моторных блоков, кантователи тяговых 
двигателей, линии сборки и разборки 
тележек, усилена мощ ность испыта­
тельной станции.

Н екоторы е рабочие позиции 
пришлось создавать заново. Среди 
них позиции по рем онту траверс.
Из-за увеличенного диаметра ш естер ­
ни тягового двигателя возникла необ­
ходимость переустройства пневмо- 
гидравлических прессов, прим еняе­
мых для съем а  шестерен. Кр о м е того, 
нагрев в индукционном нагревателе 
сопровождался неравном ерны м  рас­
пределением тем пературы  по о бъем у 
шестерен. Этот вопрос был удачно 
решен путем  применения переходных 
колец м еж д у ш естерней и магнито- 
проводом нагревателей (автор К. А.
Тарханов). Ш естерни стали прогре­
ваться равномерно, что позволило 
отказаться от перестановки и поворо­
та их при нагреве.
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Заслуж енн ы й  раци онали затор  РСФ СР слесарь В. И. Сокольников — 
автор многих внедренны х в депо Д ем а  новинок. В частности, им 
создан  оригинальны й электрогидравлический дом крат д л я  выве­
ш ивания колесных пар электровоза. На снимке: В. И. Сокольников 
з а  проверкой гидравлики  созданного им дом крата

Был и ещ е один путь, близкий к критическому —  ре ­
монт колесных пар. Зд есь лимитировала обточка бандажей. 
М алопроизводительный карусельный станок с помощ ью  
служ бы  и ЦТ М П С  удалось заменить на новый. Значитель­
ный эф ф ект дает пресс для вальцовки бандажного кольца. 
Данный процесс усоверш енствовали, внедрив приставку для 
заводки бандажного кольца.

Вопросы  соверш енствования технологии ввиду их мно­
гогранности, как правило, реш аю тся творческими коллекти­
вами. Зд есь требую тся разносторонние знания и опыт, 
знания свойств материалов, требования к их обработке и 
способности в конструктировании необходимой оснастки.

Вы ш е уж е  указы валось, что в депо пришлось заново ор­
ганизовывать ремонт стеклопластиковых кожухов. Своими 
силами спроектировали и построили специальное пом ещ е­
ние (проект старш его инженера Б. В. Ш адского); установи­
ли тр ебуем ое оборудование, создали оснастку, в том чис­
ле и приспособление для резки и опрессовки войлока, 
гайковерты, транспортеры. Д ля ускорения полимеризации

П одъем ка — наиболее трудоемкий вид деповского ремонта электро­
возов. М еханизация ремонтных процессов здесь наряду  с повыш е­
нием качества, сокращ ением простоев д ает  сущ ественную  эконо­
мию трудовы х затр ат. В цехе подъемочного рем онта депо Д ем а 
так ж е  широко применяю т специальную  оснастку, механизмы и при­
способления. Н а снимке: стенд сборки колесно-моторных блоков 
электровоза ВЛХО

смолы применили софиты. Так было устранено еще одно I  
узко е  место.

С ер ьезн ы е затруднения депо испытывало с ремонтом 1 
тормозной системы и особенно валиков. Наплавку их про­
изводили электросваркой —  операцией трудоемкой и тре­
бовавш ей много времени. А  ведь после сварки техноло­
гией предусмотрена механическая и термообработка.

По предложению  старш его м астера Б. Н. М арчеаа ор- I 
ганизация и технология ремонта валиков коренным обра­
зом  пересмотрена. И з изношенных валиков стали вытачи­
вать валики меньш его размера, а недостающ ие боль- 1 
ш ие —  изготавливать вновь. Отпала нужда в сварке и це­
ментации. Закалку больших валиков перевели на установ­
ку ТВЧ. В результате терм ическая обработка ускорилась. 
Наряд у с выигрыш ем  во времени новая технология позво­
лила ликвидировать брак (трещ ины, излом ы  валиков по 
отверстию  для шплинта, отколы буртов).

В целях улучш ения качества заливки моторно-осевых 
подшипников Тархановым был модернизирован тигель-до­
затор конструкции П КБ ЦТ. Теперь баббит плавится за 
12 мин. Введено рафинирование баббита и автоматический 
контроль за температурой плавления, установлен порядок 
зам ера  твердости баббита после расточки у каждого под- I 

шипника, освоена трехскоростная центробежная заливка. 
Наш опыт должны м  образом  оценен. Работники локомо­
тивного хозяйства Куйбы ш евской дороги смогли ознако- ] 
миться с ним в дорожной ш коле передового опыта.

Надежность буксовых роликовых подшипников во мно- ] 
гом зависит от качества их ревизии. Э то м у  ответственному ] 
узлу  м ы  уд еляем  повыш енное внимание. И з колесного це- 
ха в роликовое отделение и обратно подшипники подают­
ся по наклонным ж елобам  под действием собственной си- I  
лы тяжести. Подшипники пром ы ваю тся дваж ды  в моечной 1 
маш ине и ванне с бензином. Чистота их повыш ает качество I 
визуального контроля. П родольные трещ ины в роликах, в 
кольцах подшипников вы являю тся на установке циркуляр­
ного намагничивания.

Тщательно обследую тся заклепки якорных подшипни- ] 
ков. Д ля переклепки их имеется все необходимое. Учиты­
вая, что ослабление заклепок, их повреждение —  явление 
довольно частое, технологией предусмотрено на пропиточ­
ном ремонте двигателей производить больш ую  ревизию 
якорных подшипников. Ц елесообразность такой техноло­
гии подтверждается тем, что у  нас нет случаев поврежде­
ния якорных подшипников и это при увеличенных про­
бегах.

Как уж е  упомянулось, за  м есяц  подъемочный ремонт 
проходят 10 электровозов. Такая программа не удовлетво­
ряет нужды дороги. П оэтом у ее  дальнейш ее увеличение, 
ускорение темпов роста производительности труда в ре­
монте по-прежнему актуальны. И  реш ение их м ы  видим 
во внедрении новой техники и технологии, поточных линий 
и механизированных рабочих позиций.

К реш ению  этих задач м ы  у ж е  приступили, ш ироко ис­
пользуя опыт других депо и дорог. О собенно  полезным 
для нас оказался опыт таких депо, как Георгиу-Деж  Юго- 
Восточной дороги, Нижнеудинск и И ркутск Восточно-Си­
бирской, П ерм ь Свердловской, Красный Лиман Донецкой, 
М осковка  Западно-Сибирской, а такж е Челябинского элек­
тровозоремонтного завода.

Надо отметить, что на всех предприятиях, где наши ра­
ботники перенимали передовой опыт, с ними щ едро де­
лились знаниями, представляли нуж ную  техническую  доку­
ментацию, давали советы и пояснения. За  все это мы  очень 
признательны. Конечно, многое пришлось решать заново, 
применительно к электровозам  ВЛ10, планировке наших 
цехов, им ею щ им ся возм ож ностям .

Разработка проектов проходит под руководством  глав­
ного технолога депо К. А. Тарханова. Больш ой вклад вно­
сят в это дело инженеры Е. Г. Парамонов, Б. В. Ш адский, 
м астер П. А. Тютюнников, бригадиры Д. С. Аф анасьев,
В. И. Сокольников, слесарь В. Е. С корняков, токарь
А. И. Стенин, сварщ ик Е. В. Никиф оров и др.

В цехе подъемочного ремонта уж е  действуют три по­
зиции по сборке и р азборке  колесно-моторных блоков, 
заверш ается оборудование двух позиций по сборке и раз­
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борке тележек. В электромаш инном  цехе действует поточ­
ная линия разборки, в этом  году войдут в эксплуатацию  ли­
нии ремонта остовов и сборки тяговых двигателей. В пла­
нах на будущий год —  линия по рем онту якорей.

Рассмотрим устройство некоторых рабочих позиций и 
их оснащение. Позиция разборки колесно-моторных бло­
ков оборудована станиной, на которую  ставится разбирае­
мый блок, гайковерты шапочных и кожуховых болтов, кон­
сольный кран, устройство для отворачивания планшайб 
и электрогидравлические прессы  для снятия шестерен. 
Разборка блока на позиции производится одним человеком  
без особых физических усилий за  20 мин.

Конструкция прессов заимствована в депо Пермь. 
В устройствах для отворачивания планшайб удачно исполь­
зована инерция вращ ения якоря тягового двигателя. О сво ­
божденная колесная пара откатывается самоходом на по­
зицию ожидания мойки, а тяговый двигатель на транспорт­
ной тележке с под ъем ны м  столом  идет на линию разборки.

На позиции сборки колесно-моторных блоков име­
ются кантователь для установки двигателя, портальный са­
моходный кран с гидроподъемниками колесных пар и гай­
ковертами шапочных и кожуховых болтов, гидросъемника­
ми моторно-осевых букс  с оригинальными захватами. На 
этом ж е  кране установлены индукционные нагреватели 
шестерен, дополненные приспособлениями, позволяю щ ими 
нагретую ш естерню  подавать на вал двигателя. Кожуха 
зубчатых передач из стеклопластикового отделения к стен­
дам подаются транспортером . С  вводом  механизированной 
позиции производительность труда на сборке блока воз­
росла в 2 раза.

М еханизированные позиции сборки и разборки теле­
жек электровозов соор уж аю тся  по проекту депо Нижне- 
удинск. Зд есь  есть рельсовая эстакада, две самоходные 
тележки с гидродомкратом и гайковертом для монтажа 
рессорного подвеш ивания, крепления поводков б укс  к ра­
мам. Д ля манипуляций с колесно-моторными блокам и при 
снятии и установке рам  тележ ек м еж д у рельсами эстака­
ды устанавливаю тся два гидродомкрата, действую щ ие от 
центральной насосной станции. Зд есь  ж е  устанавливается 
электрогайковерт гаек подвески, который м о ж ет смещ ать­
ся на 450 мм . На позиции ремонта рам  тележ ек  предпола­
гаем применить вертикальный накопитель рам  тележ ек, что 
позволит эконом но использовать площадь цеха.

Поточная линия разборки тяговых двигателей оборудо­
вана следую щ им и устройствами: моечной двухкамерной 
машиной (конструкция ее  заимствована в депо П ерм ь), 
стендом разборки двигателей и транспортной линией, по 
которой ходит тележ ка  с под ъем ны м  столом. Тяговый дви­
гатель со стенда разборки блоков ставится на тележ ку и 
после снятия ш естерен транспортируется по линии разбор ­
ки. При этом он проходит позиции: подготовки к мойке, 
где отверстия двигателя закры ваю тся специальными лю ­
ками; первого обм ы ва; обм ы ва чистой водой; ожидания 
разборки; разборки на специальном стенде-кантователе.

Транспортная тележ ка  подвозит обм ытый двигатель к 
стенду-кантователю. Зд есь он заж им ается передвижными 
самоходными опорами, тележ ка освобожд ается. Д алее дви­
гатель кантуется в вертикальное положение. Стенд снабжен 
гайковертом щитовых болтов, индукционным нагревате­
лем  для снятия лабиринтных колец.

Линия ремонта остовов содержит продувочную  пози­
цию с подвижными дисками, закры ваю щ им и горловины 
остова. Один из дисков соединен с  вы тяжной вентиляцией. 
Диски снабжены  вращ аю щ имися соплами, есть два пат­
ронных кантователяконструкции Ч Э Р З . На кантователях Про­
водится прогрев остова током, ремонт обм оток и при не­
обходимости смена полюсов. Линия заканчивается пози­
циями отстоя остовов в ожидании пропитки и последую щ ей 
сушки. Как и сам  двигатель, остов перем ещ ается по по­
зициям на транспортной тележ ке.

Линия сборки двигателей снабж ена под ъемны м  сто­
лом, стендом сборки, снабж енны м  электрогайковертом  и 
прессом  для запрессовки щитов, индукционным нагревате­
лем  для лабиринтных колец. О боруд уется позиция расточ­
ки моторно-осевых подшипников с пом ощ ью  станка м од е­
ли 2620В.

Повышать эф ф ективность использования тяговой тех­
ники, снижать простой в ремонте помогает социалистиче­
ское соревнование среди локомотивных бригад и ре ­
монтных цехов. Критериями для вы явления победителей 
соревнования среди ремонтников служ ат выполнение пла­
новых заданий, качество ремонта и сдача продукции с пер­
вого предъявления, производительность труда, простой 
локомотивов, эконом ия фонда зарплаты и материалов, 
состояние трудовой дисциплины, рационализаторская ра­
бота, техника безопасности.

Наилучших результатов в социалистическом соревно ­
вании добились в периодическом  цехе —  бригада ком м у­
нистического труда, возглавляем ая мастером  В. В. Архан­
гельским. Ей присвоено звание «Л учш ая бригада по рем он ­
ту электровозов» на Куйбы ш евской дороге. Среди цехов 
победителем в социалистическом соревновании за первое 
полугодие выш ел цех периодического ремонта, возглавляе­
мый старшим мастером  В. С. Плетневым.

Д осрочно  к 29 июня выполнен план перевозок грузов. 
В больш егрузных поездах перевезены  десятки тысяч тонн 
грузов сверх задания, на 1,5% снижена себестои­
мость грузовых перевозок и главная заслуга в этом локо ­
мотивных бригад.

В авангарде социалистического соревнования за до­
срочное выполнение плана перевозок, б ер еж н о е  расходо­
вание энергоресурсов идут колонны машинистов-инструк- 
торов В. П. Павлова и В. Ф .  Овсянникова. Локомотивные 
бригады каждой колонны перевыполнили на 250 тыс. ткм 
полугодовой план перевозок и сэкономили 1 млн. 
200 тыс. квт-ч электроэнергии. Среди машинистов первенст­
во держат Р. Н. М ануров и В. П. Сорокин, на счету каждого 
из них десятки ты сяч киловатт-часов сбереженной электро­
энергии.

Взяты е коллективом депо в первом  полугодии трудо­
вые рубеж и  создаю т хорош ую  основу для выполнения за ­
даний четвертого года пятилетки.

Б. В. Д ю дяев,
начальник депо Д ем а 

Куйбы ш евской дороги,
А. Н. Стародубцев,

начальник производственно­
технического отдела депо

г. Уфа

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ?

ф План четвертого года пятилетки —  досрочно! (Таковы обязательства коллектива де­
по Ховрино) 

ф Байкало-Амурская магистраль. Какой она будет! 
ф Изменения в электрической схеме маневрового тепловоза ТЭМ2 (многокрасочная 

схема дана на вкладке) 
ф Модернизация головного вагона электропоезда ЭР2 
ф Механизация ремонта электровозов переменного тока 
ф Беседы о светофорной сигнализации. Статья четвертая: пригласительный сигнал 
ф Защита контактной сети электромагнитными короткозамыкателямн
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•  ЭКОНОМИЯ ЭНЕРГОРЕСУРСОВ

НОРМЫ Р А С Х О Д А  ТОПЛИВА  
РАССЧИТЫВАЕТ ЭЛЕКТРОННАЯ МАШИНА

Эконом ия топлива на тепловозах 
является предметом постоянной за ­
боты эксплуатационников. Объектив- 
дость оценки экономичности эксплуа­
тации зависит от правильного учета 
т о й #работы, которая соверш ается ло­
комотивом на каждом  конкретном 
участке с каж д ы м  поездом.

О  том, как  это можно сделать с 
помощью современной вычислитель­
ной техники и насколько эффектив­
ным оказы вается новый метод норми­
рования топлива, рассказывается в 
публикуемых ниже статьях .

1. М етодика расчета норм на Э В М

В ажной народнохозяйственной за ­
дачей является технически обос­

нованное нормирование расхода топ­
лива. Известно, что из-за перемен­
ного режима работы локомотивов в 
результате постоянно изменяющих­
ся многих эксплуатационных факто­
ров эту задачу решить весьма 
трудно.

Упрощенные методы для неме­
ханизированных расчетов, такие как 
энергетический, равномерных ско­
ростей, эквивалентных уклонов и др. 
основаны на различных допущениях: 
профиль пути участка заменяется 
однообразным уклоном, а действи­
тельная скорость — средней, преду­
сматривается работа локомотива на 
максимальной позиции контроллера 
и в режиме холостого хода и т. д. 
В результате нормы расхода топлива 
оказываются не вполне обоснован­
ными.

Как показали исследования, 
профиль пути и действительные усло­
вия эксплуатации определяют харак­
тер разгона и замедления состава, 
степень использования кинетической 
энергии, режим ведения поезда, а сле-

1 5 0 0  1 6 0 0  1 7 0 0  1 8 0 0  2 0 0 0  Ц б р , Т

Рис. 1. Зависим ость базовой нормы рас­
хода топлива тепловозам и  (Е 'ю4) от веса 
п оезда (О  брутто)

довательно, расход топлива за по­
ездку.

Д ля того чтобы учесть наиболь­
шее число эксплуатационных ф ак­
торов, целесообразно нормировать 
расход топлива при помощи ЭВМ.

Новый метод механизированного 
расчета расхода топлива при помощи 
ЭВМ, названный алгоритмом МИИТа, 
учитывает рациональный режим рабо­
ты локомотива и основные эксплуа­
тационные факторы: реальный про­
филь пути, вес поезда и тип вагонов^ 
нагрузку на ось, график движения на 
каждом элементе профиля пути и на 
перегоне, накопление кинетической 
энергии поездом на спусках и ис­
пользование ее на крутых подъемах 
и т. д.

Чтобы его можно было использо­
вать в депо, где нет ЭВМ, нами раз­
работана упрощенная система норми­
рования расхода топлива и совместно 
с локомотивной службой Московской 
дороги, а такж е депо Брянск-Н, Вязь­
ма и др. проверена на практике. Эта 
система позволяет работникам груп­
пы оперативно-технического учета 
локомотивных депо, используя ре­
зультаты расчета на ЭВМ, быстро 
определить норму расхода топлива за 
поездку (Е) и на измеритель 
1 0 0 0 0  ткм брутто (Е 1 0 4 ).

Сущность этой системы нормиро­
вания заключается в следующем. Р ас­
считывается на ЭВМ «базовая» нор­
ма расхода топлива (Е [ 0 4 | для опре­
деленного тепловоза за поездку. Н а­
пример, поезд состоит из 4-осных 
груженых вагонов на подшипниках 
скольжения с максимальной нагруз­
кой на ось (({макс)• Он следует без 
остановок на промежуточных раздель­

ных пунктах, причем выполняется 
графиковое время хода по перегонам 
и по всему участку. Вес состава брут­
то (О) принимается для данного 
участка равным критическому (<ЭКр), 
минимальному ((Эмин) и нескольким 
(3—4) промежуточным (О ь С)4). 
Расчет выполняется раздельно для 
четного и нечетного направления и 
по его результатам строится диа­
грамма (рис. 1 ) изменения базовой 
нормы расхода топлива в функции 
веса состава, т. е. Е'ю* = 1 ((Э).

Влияние на величину базовой нор­
мы различных факторов определяет­
ся при помощи ЭВМ следующим об­
разом. Например, чтобы установить 
влияние осевой нагрузки вагонов, до­
статочно определить расход топлива 
тепловозом за поездку с поездом веса 
((Эмакс) при нагрузках на ось 
с{макс> ({мин» а такж е 3—4 промежу­
точных Я1  ц4 и по полученным
результатам построить диаграмму 
(рис. 2 ) добавочного к базовой норме 
расхода топлива в функции нагрузки 
на ось, т. е. Д е, =  { ^ ) .

Аналогично определяется влия­
ние на величину базовой нормы вклю­
чение в состав поезда 2 -х, 6 -ти, 8 -ми- 
осных и порожних вагонов, а также 
влияние других факторов. По диа­
граммам можно определить общую 
норму расхода топлива тепловозом 
за поездку на измеритель для уста­
новленного веса состава Р , нагрузке 
на ось ц и т. д.

Эти диаграммы можно предста­
вить в виде таблиц и пользоваться 
средними величинами. Хотя это и 
снижает несколько точность расчетов, 
но для удобства работы при норми­
ровании базовые нормы и дополни­
тельные представляются в таблич­
ной форме.

Д ля определения дополнитель­
ного расхода дизельного топлива, 
связанного с остановками поезда,
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производится расчет для составов 
весом (Змакс.СЗмин с остановкой на 
каждом раздельном пункте. После 
сравнения полученных результатов с 
базовой нормой определяется сред­
нее значение дополнительного расхода 
топлива на остановку на данном 
раздельном пункте Ле0. Если останов­
ки предусмотрены расписанием дви­
жения поездов, учитывается время на 
разгон, замедление и стоянку поезда; 
когда остановки не предусмотрены рас­
писанием, графиковое время не изме­
няется. В  первом и втором случаях 
дополнительные расходы, связанные с 
остановками, —  различны. В  таблице 1 
в виде примера для реальных эксплуа­
тационных условий указаны базовая 
норма и добавки к ней в зависимости 
от процента порожних вагонов в со­
ставе поезда, нагрузки на ось гру­
женых вагонов и остановок на ка ж ­
дом раздельном пункте.

Практика определения нормы 
расхода топлива тепловозом за по­
ездку по разработанной системе не­
посредственно в локомотивном депо 
показала, что при обработке маршру­
тов машиниста возникают трудности 
определения действительной нагруз­
ки на ось груженого вагона ^ и про­
цента порожних вагонов в поезде. 
Для определения этих величин 
составлены вспомогательные табли­
цы. По таблице 2, зная вес состава 
С? нетто и число груженых осей П г р , 
легко определить нагрузку груженого 
вагона на ось ч, а по таблице 3 про­
цент порожних вагонов, где N и 
N ваг —  соответственно количество 
порожних и всех (порожних и гру­
женых) вагонов поезда в двухосном 
исчислении. Вычислив при помощи 
Э В М  базовые нормы расхода топлива 
и все дополнительные, представлен­
ные в виде диаграмм или таблиц, 
можно определить непосредственно в 
депо общую норму расхода топлива 
на измеритель —  Е  10« путем сумми­
рования всех величин.

Поясним вычисления примером, 
найдя норму расхода дизельного топ­
лива за поездку в одном направлении 
для конкретного участка.

Пусть, в маршруте машиниста 
записано, что поезд следовал С тепло­
возом Т ЭЗ  ( I  секция), вес состава: 
( З б Р =  1 9 0 0  т, О н  = 1 0 0 0  т, число осей 
П Гр = 1 4 0 ,  П п о р  = 1 6 0 ;  поезд останав­
ливался на станциях А, Б, Г  в соот­
ветствии с расписанием, а также на 
станциях В  и Д , где остановка поез­
да не предусмотрена расписанием.

Т а б л и ц а  1

13,0 1\0 ц,т/ась

Рис. 2. Зависимость добавочной нормы рас­
хода топлива (Д сц) от величины нагрузки 
на ось (ц )
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Ае0, к г /1 0 4 
ткм

1500 1 8 ,6 10 1 .0 1 2 ,0 2 ,7 А 0 ,3 0 ,5
1600 1 8 ,2 15 1 .5 1 2 ,5 2 ,5 Б 0 , 1 0 ,4
1700 1 7 ,8 20 2 ,0 1 3 ,0 2 ,3 В 0 ,2 0 ,7
1800 1 7 ,5 25 2 ,4 1 3 ,5 2 ,1 Г 0 ,7 1 ,7
1900 1 7 ,3 30 3 ,0 1 4 .0 1 ,9 Д 0 .7 1 ,2

В  этом случае из диаграммы 
рис. 1 или из таблицы 1 для 
< 2 б р = 1 9 0 0  т  находим, что Е '10« = 1 7 , 3 ,  

а из таблицы 2  для С?н = 1 0 0 0  т и 
П гр  =  1 4 0  осей находим, что ч  =  13,1 . 
Тогда из таблицы 1 или по графику 
рис. 2  для ц  =  13,1  т/ось определим, 
что Деч = 2 , 3 .  Количество осей в по­
езде будет П  =  П Гр +  П п о р  =  1 4 0 + 1 6  =  
= 1 5 6  осей, а вагонов Г4ваг = П  : 2  =  
=  1 5 6 : 2 = 7 8  в двухосном исчислении. 
Таким же образом подсчитаем число 
порожних вагонов

л С г р =  п ПОР :2 =  16:2 = 8

вагонов в двухосном исчислении. Из 
таблицы 3 для Л/д°г=8 и А ваг=78по- 
лучим процентное значение 10, а за ­
тем из таблицы 1 для 10 процентов 
порожних вагонов найдем, что 
ДеПв = 1.

Изменение (Де0) базовой нормы з# 
счет остановок на промежуточных 
пунктах А, Б, В, Г  и Д  в соответст­
вии с таблицей 1 составит:

Де0 =  Д«о + Де о + Аео +  Део +  Аео у 
Ле0 — 0,3 +  0,1 +  0,7 +  0,7 +

+  1,2 =  3,0 кг/104 ткм.

Расход топлива на измеритель 
равен:

=  Е  ю« +  Авц +  Делв +  А е о —  

=  1 7 , 3 + 2 , 3 +  1 , 0  +  3 , 0  =

=  23,6 кг/104 ткм

Расход топлива тепловозом за 
поездку в одном направлении можно 
определить по таблице 4, которая со­
ставлена для данного участка длиной 
Ь  = 133,8 км или по такой формуле:

Е =  Е

X

^ б р X Е  
10 000

1900x133,8

10* = 23,6х

Т а б л и ц а  3

Ч и сл о  осей  гр у ж е н ы х  вагон ов  
П ГР

120 130 140 150 160

1000 1 4 ,4 1 3 ,7 1 3 ,1 1 2 ,7 1 2 ,3
1100 1 5 ,2 1 4 ,5 1 3 ,9 1 3 ,0 1 2 ,9
1200 1 6 ,0 1 5 ,3 1 4 , 6 1 4 , 0 1 3 ,5

Т а б л и ц а  3

Ч
ис

ло
ва

го
но

в
*

в
а

г

Ч и сло  п орож н и х вагонов А7П°Рваг

5 6 7 8 9

70 7 9 10 И 13
75 7 8 9 1 1 12
80 6 8 9 10 И
85 6 7 8 9 1 1

Т а б л и ц а  4

Р асход  топли ва на и зм ер и тел ь  
Е ю *  к г /1 0 4

03 ^ 21 22 23 24 25

1700 477 500 523 546 568
1800 505 528 553 576 602
1900 534 558 584 610 636
200 563 588 616 643 670

10 000 — 603 кг

Если пользоваться таблицей 4, то 
фбр=1900 т при Е  104=23 кг/10* ткм 
расход топлива на поездку Е  соста­
вит 584 кг, а при Е  ] 04= 24,0 кг/Ю’ткм—
расход Е=610 кг. Д ля нашего приме­
ра, когда Е [04 =23,6 кг/104 ткм вели­
чина Е=603 кг.

Внедрение работниками М И И Т а 
совместно с локомотивной службой 
и вычислительным центром дороги 
электронно-вычислительной машины в
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практику работы локомотивных депо 
оказалось полезным. Это позволило 
разработать технически обоснован­
ные нормы расхода топлива теплово­
зом за  поездку, поставив тем самым 
всех машинистов депо в равные ус­
ловия.

Машинист теперь может само­
стоятельно определять нормы расхода 
топлива для каждой поездки, изу­
чать причины отклонений действитель-

Начииая с января 1972 г. и по на­
стоящее время, норма топлива на 

поездку локомотивным бригадам на 
тепловозной тяге в грузовом движ е­
нии вычисляется по таблицам, состав­
ленным вычислительным центром до­
роги по разработанному МИИТом 
алгоритму. Были сделаны важные
шаги в этом направлении, ведь рас­
считывать нормы вручную по действу­
ющей инструкции долго и сложно, 
а результат не всегда получается точ­
ным. Поэтому в большинстве случа­
ев теплотехники пользуются норма­
ми, основанными на опытных данных.

Вычислительный центр дороги 
предложил нормы, учитывающие ре­
альные эксплуатационные условия,

ной величины расхода топлива от 
нормированной и разрабатывать ме­
роприятия по выправлению положе­
ния.

Д-р техн. наук А. П. Новиков, 
профессор М ИИТа 

Канд. техн. наук Д . К . Сиваев, 
начальник отдела вычисли­

тельного центра 
Московской дороги

г. М осква

наш профиль и график движения. 
Суть этого метода нормирования за ­
ключается в следующем: из марш­
рута машиниста по весу поезда брут­
то по таблице определяется исходная, 
так  называемая «базовая» норма. Д а ­
лее, из маршрута по весу поезда нет­
то и количества груженых вагонов по 
другой таблице определяется нагруз­
ка на ось. Н а основании полученного 
значения нагрузки такж е по таблице 
определяется добавка к исходной 
норме. Еще одна таблица устанавли­
вает процент порожних вагонов в 
поезде, а по полученным процентам 
можно определить еще одну добав­
ку к норме. Исходная норма склады­
вается со всеми определенными до­

бавками и получается удельная нор- ] 
ма на поездку (подробно обо всех I  
операциях подсчета см. в статье 1
А. П. Новикова и Д . К. Сиваева). I 

Положительную сторону данного Я  
метода мы видим в том, что в нем |  
более полно отражены действенные Ц 
условия работы тепловоза. Это ста- I 
вит локомотивные бригады в равные ] 
условия, независимо от всего разно- I 
образия видов поездов и их ходовых 1 
качеств. В результате уменьшилось 1 
число локомотивных бригад, пережи- I 
гающих топливо. После всесторонней I 
проверки машинисты убедились, что I 
нормы реальные, выполнимые. Это по­
высило их заинтересованность в эко- ' 
номии топлива. Кроме того, представ­
ленные в таблицах величины рассчи­
таны на работу среднего машиниста. 
Значит, можно искать резервы эконо­
мии топлива за счет повышения 
мастерства вождения поездов.

Следует отметить, что сейчас на- : 
числение нормы расхода топлива за ’ 
поездку в группе технического учета 
депо ведется по нескольким табли­
цам. При обработке маршрутов на 
расчеты тратится достаточно много 
времени, не исключена возможность 
ошибок. Поэтому стоит поискать 
варианты механизации применения 
рекомендованного нам нового, про­
грессивного метода технического нор­
мирования расхода топлива тепло­
возами.

А . В . Федоров,
машинист-инструктор по теплотехнике 

депо Вязьма Московской дороги

2. Применение новых норм 
в депо Вязьма

Полупроводниковый прибор 
контроля уровня электролита

В локомотивном депо Орск группой рационали­
заторов разработан и изготовлен полупровод­

никовый прибор для контроля уровня электроли­
та в аккумуляторных батареях тепловозов. Внеш­
ний вид прибора и его электрическая схема пока­
заны на рисунке.

Электрическая схема прибора представляет 
собой усилитель на двух триодах, собранных по

К 1

схеме с общим коллектором. Коэффициент уси­
ления составляет 40-ь50. Датчик выполнен из 
двух металлических пластин шириной 5 мм и тол­
щиной 1,5 мм. Расстояние между ними должно 
быть не менее 2 мм и не более 15 мм. Для изме­
рения уровня серной кислоты используют свин­
цовые пластины.

При включенном тумблере В  ток подходит к 
коллекторам триодов Т1 и Т2. Если датчик кос­
нулся поверхности электролита, то между пласти­
нами проходит ток, который открывает коллек- 
торно-эммитерный переход триода Т1. При этом 
ток триода Т2 должен возрасти до 0,5— 0,75 а. 
Сигнальная лампочка загорится. Токи можно ре­
гулировать подбором сопротивлений К1 и Н2. 
В  схеме использованы триоды типа П-14-15 или 
П 304Б для Т1 и П-202 или П-214 для Т2. Ис­
точник питания — батарейка КБС . Электрическая 
лампочка на 2,5 в, 0,5 а.

Описанный прибор прост в изготовлении (кор­
пус от неисправной нагрузочной вилки) и удобен 
в работе. С его помощью можно контролировать 
уровень любой жидкости.

Ю . Н . Борисов,
мастер локомотивного депо Орск 

Ю жно-Уральской дороги
г. Орск

Прибор для контроля уровня элект­
ролита в аккум уляторны х батареях  
(слева) и его электрическая схем а 
(сп р ав а):
К1, Ц2 — сопротивления; Т1, Т 2 — 
триоды ; Л — сигнальная лам п а; 
В — вы клю чатель-тум блер
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ДИАГНОСТИКА ТЕПЛОВОЗОВ
Практика применения комплексной линии технического 
обслуживания и диагностики тепловозов в депо Основа

Р аботниками депо О снова Ю ж ­
ной ж . д. совместно с учены м и 

ХИИТа изучаю тся возм ожности  по­
вышения эффективности использова­
ния тепловозов.

Увеличение эф ф ективности преду­
сматривает соверш енствование тех­
нического обслуживания тепловозов 
применением современных методов 
технической диагностики.

Проведенные в эксплуатации ис­
следования показали, что 15,6% про­
филактических осм отров (П О ) тепло­
возов производится своевременно ; в 
62,5% случаев тепловозы  подверга­
ются П О  преж деврем енно , а в 21,9% 
случаев требуется П О  значительно 
раньше.

Увеличение о бъем а  информации 
о состоянии тепловозов в эксплуата­
ции возм ож н о  применением новых 
методов технического диагностиро­
вания.

Ф ункциональны й способ диагно­
стики позволяет производить ком ­
плексную  оценку тепловоза по вы ­
ходным параметрам  и поэлементный 
контроль состояния цилиндро-порш- 
невой группы, топливной аппаратуры, 
турбоком прессора. Важна проверка 
регулировки дизель-генератора в экс ­
плуатации, наруш ение которой при­
водит к недоиспользованию  м ощ но­
сти или перегрузке дизеля, снижению  
топливной экономичности.

Как  показал анализ, такие важные 
параметры дизеля, как мощ ность, 
давление наддува на двухсекционных 
тепловозах 2ТЭ10Л, им ею т значитель­
ный р а зб р о с  по секциям. М ощ ность 
до первой переборки изменяется, как 
правило, в сторону ум еньш ения. Тем­
пература выпускных газов и давление 
сгорания в цилиндрах не выходят за 
установленные допуски, хотя среднее 
значение температуры  возрастает, а 
давление сгорания понижается. Уста­
новлена необходимость проведения 
внеплановых регулировок тепловозов 
на реостате после 27%  проводимых 
профилактических осм отров и после 
6,3%  технических осмотров. К  сож а­
лению, во всех этих видах техническо­
го обслуживания удается обнаружить 
только  30— 3 5 %  неисправностей; для 
более  полного их вы явления требу­
ется применение дополнительных 
средств технической диагностики.

Проведение реостатных испыта­
ний связано  со значительными поте­
рям и  врем ени и непроизводительным 
расходованием топлива.

Анализ простоя тепловозов в де­
по показывает, что в ожидании тех­
нического и проф илактического ос­
мотров теряется по 1,5— 1,7 ч. Врем я 
с мом ента готовности тепловоза до

выхода на контрольный пост после 
приемки локомотивной бригадой со ­
ставляет в среднем  три четверти ча­
са. В связи с этим методика диагно­
стирования должна предусматривать 
выполнение всех операций в течение
1,5— 2,0 ч, т. е. укладываться в сущ е­
ствую щ ие нормы простоя.

Д ля быстрой проверки парамет­
ров схемы возбуж дения генератора 
под нагрузкой разработан и изготов­
лен специальный переносный пульт 
(рис. 1). На его панели расположены 
6 ам перм етров типа М 45М  и один 
вольтметр Э381.

Все ам перм етры  и вольтметры  
им ею т выводы, которые рпаяны в ро­
зетки для реостатных испытаний теп­
ловозов 2ТЭ10Л и ТЭП10. Выводы 
расположены  на торцовой части кор­
пуса пульта. В комплект входит так­
ж е  кабель подсоединения к тепло­
возу.

Произведенные зам еры  показали 
возможность определять и регулиро­
вать схему этим пультом за 20—  
30 мин.

На основании опыта диагностики 
тепловозов 2ТЭ10Л издана инструк­
ция и определены значения и зм ер яе ­
мых параметров при безреостатном  
нагружении.

Возникаю щ ие в дизеле неисправ­
ности теплотехнического характера 
в первую  очеред ь сказы ваю тся на из­
менениях его температурного реж и ­
ма, цилиндровой мощ ности и топлив­
ной экономичности. Зам ер ы  расхода

У Д К  625.282-843.6.004.58

топлива м ож но производить топливо- 
м ер ом  системы ТашИИТа —  П КБ  ЦТ 
М П С.

Важ ное значение для надежности 
и экономичной работы  дизеля имеет 
состояние топливных ф орсунок. В де­
по разработан виброакустический м е ­
тод отбраковки неисправных ф орсу­
нок без снятия с дизеля, определе­
ние угла опереж ения впрыска топли­
ва в кажд ом  цилиндре. Сигнал виб­
рации, снимаемый с ф орсунки пьезо ­
датчиком, поступает в усилитель —  
стробатор (рис. 2), затем  на записы ­
ваю щ ие приборы: шлейфный или
электроннолучевой осциллограф. 
Д ля выделения полезной составляю ­
щей сигнала применена врем енная 
селекция —  стробироЪание импульса 
в пределах от 8°42' до 11°30' угла 
поворота коленвала до в.м.т. прове­
ряем ого  цилиндра.

О ценка процесса впрыска произ­
водится по изменению  прогнозирую ­
щ его параметра —  наличию и вр ем е ­
ни всплеска вибрации, вызванного 
уд аром  иглы в ограничитель подъема 
по отнош ению к ВМ Т соответствую щ е­
го цилиндра. Сигнал синхронизации, 
необходимый для стробирования, 
снимался магнитоэлектрическим дат­
чиком, ф иксировавш им прохождение 
124 зубьев  червячного  колеса вало- 
поворотного механизма.

Д ля оценки работоспособности 
реле боксования, его эффективности 
в предупреждении боксования ко ­
лесных пар необходима инсЬоомация,

Рис. 1. П роверка парам етров схемы возбуж дения главного генератора переносным 
ройством

2 Т ? гп К*? 9 17Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Г  и с . 2. С тробатор для  преобразования сиг­
налов вибрации
Р ис. 3. Прибор д л я  определения мест кор­
пусны х зам ы кани й  в цепях управления 
тепловоза
Рис. 4. Логическое устройство для опреде­
ления неисправностей дизелей  10Д100

характеризую щ ая количество и про­
должительность срабатываний в це­
лом  по парку и по отдельным  тепло­
возам , а такж е  реакцию  машиниста 
на эти срабатывания.

С этой целью  в депо О снова раз­
работано и внедрено переносное 
устройство, сод ерж ащ ее электром е­
ханические счетчики для оценки им­
пульсных процессов. П олучаем ая ин­
ф орм ация о количестве вклю чений 
р еле в зависимости от атмосф ерных 
условий, веса поезда, участков обра­
щ ения, проката колесных пар, осо­
бенностей ведения поезда позволяет 
выявить параметры  характеризую щ ие 
уровень надежности тяговых двига­
телей по боксованию .

Регулировка реле боксования 
обычно производится со снятием с 
тепловоза на больш ом  периодиче­
ском  и подъемочном  ремонтах и за ­
нимает много времени.

В депо Основа создай прибор для 
регулировки реле боксования без 
снятия с тепловоза.

И змерения помогают установить 
причину выхода из строя тягового 
двигателя.

Д ля контроля картерных масел в 
деповской химико-технической лабо­
ратории установлен квантометр 
М Ф С -3  и налажено производство экс ­
пресс-анализов. По ним м ож но  опре­
делить содерж ание продуктов износа 
в м асле и по их количеству судить о 
состоянии тех или иных узлов дизеля. 
С одерж ание ж елеза  в картерном 
масле характеризует износ деталей 
поршневой группы. Наличие свинца 
позволяет судить об износе подшип­
ников коленчатого вала. Содерж ани ­
ем  меди в м асле показывает износ 
втулок поршневых пальцев и вставок 
поршневых колец, а кремния сигна­
лизирует о неудовлетворительной ра­
боте воздухоочистителей, фильтров. 
Продолжительность анализа на уста­
новке ^АФС-3 составляет 2— 4 мин. 
Д ля каждого тепловоза составляется 
график концентрации элементов из­
носа в зависимости от пробега теп­
ловоза м еж д у ПО, М П Р, БПР. В депо 
установлены нормативы для оценки 
технического состояния дизелей. С о ­
стояние дизеля считается удовлетво­
рительным, если концентрация про­
дуктов износа (индикаторов) состав­
ляет: ж ел е за  до 25, свинца до 40, м е ­
ди до 30 единиц. Удвоенные количе­
ства определяю т предельно допусти­
м ы е нормы. Н еудовлетворительным  
признается дизель, если содержание 
упомянутых металлов составит соот- ' 
ветственно более 50, 80 и 60 единиц. 
Концентрацию  продуктов износа оп­
ределяю т в зависимости от показания 
квантометра М ФС-3 по градуировоч­
ному графику проведения экспресс- 
анализов; на квантометре установлен 
следую щ ий реж им : скорость вращ е­
ния электрода 5 об/мин, ток генера­
тора 5 а, обж иг 15 сек, экспозиция 
30 сек, разреж ение в штативе 4 мм 
вод. ст., межэлектродный п р о м еж у­
ток 2 мм.

С целью  эф ф ективного использо­
вания результатов диагностики по 
данным спектрального анализа раз­
работан порядок обработки инф ор­
мации, ее хранения и выдачи реш е­
ний о состоянии тепловозов на ЭЦ ВМ . 
Установлены телетайпы для прямой 
связи  с вычислительным центром до­
роги.

Разработка теоретических основ 
прогнозирования отказов привела к 
созданию  прибора, ускоряю щ его  
процесс отыскания заземлений и уте­
чек тока на корпус тепловоза (рис. 3).

Его работа основана на разделе­
нии цепей путем регистрации потен­
циала положительной или отрица­

тельной полярности относительно 
корпуса. Это  позволяет производить 
поиск м ест зазем лений без разборки 
общих клеммовых реек. Д ля этого 
от источника питания прибора на об­
щие клем м овы е рейки подсоединяет­
ся положительный потенциал. При 
этом корпус тепловоза также нахо­
дится под положительным  потенциа­
лом, так как сопротивление изоля­
ции электрических цепей имеет ко­
нечные значения и в схеме всегда 
имеется несколько проводов с пони­
ж енной изоляцией. Отрицательным 
выводом  источника питания прибора, 
снабженного щ упом, «прозванивают- 
ся» провода в лю бом  м есте  цепи, но 
так, чтобы м еж д у точкой контроля и 
общ ими клемм овы м и рейками име­
лось какое-либо сопротивление (ка­
тушки; приборы, лампочки, сопро­
тивления), исклю чаю щ ее короткое 
зам ы кание прибора.

При проверке проводов с нор­
мальной изоляцией изменение отри­
цательного потенциала относительно 
корпуса значительно меньш е, чем  у 
проводов с пониженной изоляцией. 
Когда на щ упе прибора оказывается 
цепь с пониженной изоляцией, на 
корпусе возникает отрицательный по­
тенциал, а регистрирую щ ий орган от­
крывает цепь на сигнал «заземлено». 
Схема питается напряжением  9 в от 
батареек для карманного фонаря. 
П рибор экспонировался на ВД Н Х  в 
1971 г. П ользование им сокращает 
вр ем я на отыскание льест заземления 
в 5— 7 раз.

В результате проведенной рабо­
ты были созданы  специальные уст­
ройства для ускорения обнаружения 
неисправностей дизелей 10Д 100 
(рис. 4) и нарушений в цепях их за­
пуска.

Логические устройства для техни­
ческой диагностики демонстрирова­
лись на В^(НХ С С С Р  в 1970 г. На про­
ведение полного цикла диагностики 
затрачивается Около 1,5 ч. Таким об­
разом  разработанный метод диагно­
стики соответствует требованиям  экс­
плуатации тепловозов.

Средства безреостатной диагно­
стики демонстрировались как экспо­
нат на ВД Н Х  С С С Р  в 1972 и 1973 гг.

Д ля введения этих средств в обя­
зательный цикл ремонтных операций 
разработана и внедряется комплекс­
ная линия технического обслуж ива­
ния и диагностики тепловозов.

Применение диагностической ли­
нии в депо О снова принесет годовой 
эконом ический эф ф ект около 0,6 тыс. 
руб. на каждый из тепловозов и по­
высит эф ф ективность их эксплуата­
ции.

В. Д. Шевчук,
начальник депо Основа 

В. П. Колотий, 
главный инженер депо Основа 

кандидаты техн. наук С . Г. Жалкин, 
Э. Д. Тартаковский и А. И. Ф ертелэ

г . Х арьков
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ДИОДЫ В ГРУППОВОМ ЗАЗЕМЛЕНИИ 
ОПОР КОНТАКТНОЙ СЕТИ — 
ЭФФЕКТИВНАЯ МЕРА ЗАЩИТЫ

Многолетний опыт эксплуатации за­
земления опор контактной сети 

на рельс через искровые пром еж ут­
ки ИПМ-62 показал, что они очень не­
надежны в эксплуатации и к том у ж е 
однократного действия. Частые про­
бои их приводят к усиленной элек­
трокоррозии опор контактной сети.

По заданию Ц Э  М П С  для участ­
ков постоянного тока вместо искро­
вых пром еж утков проектно-конст­
рукторское бю ро главка разработало 
конструкцию заземлителя, состоящ е­
го из полупроводниковых вентилей 
(диодов). Учитывая вы сокую  стои­
мость полупроводниковых вентилей, 
решено устанавливать их не на каж ­
дой опоре, а на группе опор, объеди­
ненных тросом.

Испытания диодных заземлите- 
лей проводились О тделением  элек­
трификации ЦНИ И М П С  на опытном 
кольце ст. Щ ербинка и на О ктябр ь ­
ской дороге, а такж е дорожными ла­
бораториями на М осковской и Куйбы ­
шевской магистралях. При этом опре­
делены основные технические харак­
теристики устройств: марка и сечение 
троса группового зазем ления, тип и 
количество вентилей в заземлителе, 
схема подклю чения с точки зрения 
влияния на рельсовы е цепи и другие 
вопросы.

Испытания показали, что полупро­
водниковые вентили им ею т ряд пре­
имущ еств перед искровыми пром е­
жутками: они многократного дейст­
вия, пропускаю т без повреждения 
ток короткого зам ыкания и обеспе­
чивают его отклю чение при пробое 
изоляции на опору, им ею т высокое 
обратное напряжение (диоды 8, 9, 
10 класса), обеспечиваю т защ иту 
опор от разруш ения блуждаю щ им и 
токами.

В настоящ ее врем я Главк принял 
реш ение о ш ироком  внедрении груп­
пового зазем ления опор с диодными 
зазем лителям и . О сновны е требова­
ния к ним излож ены  в Техническом 
указании Ц Э  №  К-109/74 от 30 апре­
ля 1974 г., разосланном проектным 
институтам и на дороги.

В соответствии с этим указанием 
групповое зазем ление опор с диод­
ными зазем лителями должно удов­
летворять требованиям  «Правил со­
держания контактной сети электриф и­
цированных ж елезных дорог» 
№  ЦЭ/2308, пп. 142, 143, 144, 146, 149. 
Диодные зазем лители предусматри­
вается применять только в устойчи­
вых анодных и знакопеременных зо ­
нах. В катодных зонах групповое за ­
земление будет производиться через 
искровы е пром ежутки с пробивным 
напряжением  800— 1200 в. На дейст­
вующ их участках в порядке исклю че­
ния в катодных зонах разреш ается 
сохранить индивидуальные зазем ле­
ния опор на рельс через искровые 
пром еж утки  с пробивным напряж е­
нием 800— 1200 в.

П ротяженность катодной зоны 
принимается при проектировании 
равной примерно Ув части длины

межподстанционной зоны с каждой 
стороны тяговой подстанции. В усло­
виях эксплуатации ее  протяженность 
уточняется и определяется по потен­
циальным диаграммам рельс —  зем ­
ля.

Зазем ление роговых разрядников 
и приводов секционных разъедините­
лей производится непосредственно 
на рельс, при этом конструкции ро­
гового разрядника и привода р азъе ­
динителя изолирую тся от опоры. З а ­
зем ляю щ ие спуски прокладываются 
по опоре на изолирующих деревян­
ных прокладках, пропитанных оли­
фой, креозотом  или влагостойким 
лаком. В тягу привода секционного 
разъединителя врезается изолирую ­
щая вставка. М еталлическая гарниту­
ра и опора зазем ляю тся на рельс че ­
рез искровой пром еж уток с пробив­
ным напряжением 800— 1200 в, трос 
группового зазем ления изолируется 
от опоры.

Предусматривается применять за- 
землитель типа ЗД-1, состоящ ий из 
трех параллельно соединенных вен­
тилей ВЛ-2-200 не ниже 8 класса, из­
готовляемый М осковским  энергоме­
ханическим заводом  Ц Э М ПС. Д о ­
пускается использовать заземлители, 
изготовляемые на дорогах, с такими 
ж е  параметрами. Зазем литель уста­
навливается на опоре контактной се-1 
ти на высоте не менее 2,5 м от уров­
ня земли.

Диодный заземлитель подключа­
ется к тросу группового зазем ления 
по Т-образной схеме. Кром е того, у 
изолирующ их стыков рельсовой цепи 
трос секционируется. При такой схе­
м е  подклю чения в случае пробоя за ­
землителя изолирую щ ие стыки и от­
дельные участки рельсов не будут 
заш унтированы тросом.

Д ля группового зазем ления, ис­
ходя из термической устойчивости, 
следует применять при проектирова­
нии трос марки АС-70 (при наличии 
мож но использовать трос марки 
ПБСМ-70 и трос большего сечения 
тех ж е  марок).

Д ля подсоединения поддержи­
вающих конструкций железобетонных 
опор и металлических опор к тросу 
следует применять алю миниевые за ­
ж им ы  типа КС-130-68 для троса 
АС-70 или К-054-68 для троса 
ПБСМ-70 по одному в месте каждого 
присоединения. Провода для присое­
динений должны применяться того 
ж е  сечения и марки, что и трос груп­
пового зазем ления. Зазем ляю щ ий 
спуск от диодного зазем лителя к

ш в  У Д К  621.332.3.621.315.66:621.316

рельсу или к средней точке путевого 
дроссель-трансф орматора выполня­
ется двойным (стальной пруток 12 мм ), 
присоединение выполняется д вум я 
заж им ам и типа КС-124-68.

Чтобы избежать появления волны 
тока в рельсовых цепях в момент 
короткого замыкания или срабатыва­
ния разрядника, присоединение спу­
ска к рельсу производится не ближ е 
200 м  от сигнальной точки (д россель­
ного стыка) и 100 м от места присое- 
динения рогового разрядника.

М аксимально допустимая длина 
троса группового зазем ления опре­
деляется расчетом в зависимости от 
его марки и сечения, минимальных 
значений тока короткого зам ыкания 
и токов нагрузки при условии ум ень­
шения тока к. з. в наиболее удален­
ной точке не более чем  на 300 а. 
Однако трос не должен иметь дли­
ну, превы ш аю щ ую  1200 м (одно пле­
чо не более 600 м ) для ж елезобетон ­
ных опор и 600 м (плечо 300 м ) для 
металлических и железобетонных 
опор с металлическими оттяжками. 
Во всех случаях должно обеспечи­
ваться отклю чение фидерных быстро­
действующ их выклю чателей тяговых 
подстанций и постов секционирования 
при к. з. в лю бой точке межподстан­
ционной зоны. Токи уставок вы клю ­
чателей выбираю тся с учетом  ис­
пользования импульсных характери­
стик индуктивных шунтов.

Зазем ление жестких поперечин 
производится на трос группового за ­
земления, подвеш иваемый с одной 
стороны поперечин, а заземление 
опор изолированных гибких попере­
чин —  на тросы, подвеш иваемые с 
двух сторон гибких поперечин.

При невозм ожности подвески 
троса на опорах гибких поперечин 
разреш ается устройство нейтральных 
зазем ляю щ их вставок с присоедине­
нием последних непосредственно на 
рельс. Зазем л яю щ и е проводники про­
кладываю тся изолированно от опоры.

Габариты проводов высоковольт­
ных и низковольтных линий, подве­
шенных на опорах контактной с^ти, 
относительно троса группового за ­
земления должны выдерживаться та­
кими, как это принято при подвеске 
волноводного провода. Следует об ­
ратить особое внимание на необходи­
мость тщательного выполнения изоля­
ции и защ иты от замыканий на зем лю  
низковольтных сетей, подвешиваемых 
на опорах контактной сети.

Узлы  подвешивания троса группо­
вого зазем ления на опорах выполня-
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МЕХАНИЗИРОВАННЫЙ
СТЕНД_____________________

Р А З Б О Р К И ____________
КОЛЕСНО-МОТОРНОГО 

БЛ О КА __________

Конструкция 
рационализаторов 
депо Красный Лиман

О  депо Красный Лиман Донецкой 
■"*' дороги сконструирован и введен 
в производство стенд для разборки 
колесно-моторных блоков электро ­
во зов ВЛ22, ВЛ23, ВЛ8. При его со з ­
дании использовали типовые узлы  и 
детали, которы е были изготовлены 
с пом ощ ью  деповского станочного 
оборудования. Все  узлы  стенда рас­
положены  над полом цеха, что со з ­
дает определенные удобства для 
предприятий, которые построены на 
местах с высоким  уровнем  подпоч­
венных вод.

Стенд (см . схему) оснащ ен по­
воротным  столом  4, станком 9 для 
снятия ш естерен, гайковертом 15 с 
шарнирно-локтевым подвесом  14, 
гайковертом  17 болтов букс м о ­
торно-осевых подшипников М О П  с 
м еханизм ом  подъема и перем ещ е­
ния 18, консолью  19 с тельф ером  
20, кантователем 2 букс  М О П . Р я ­
дом  со стендом отведены места

для накопления колесных пар, ко­
жухов, корзин с кожухами, слива 
смазки. Зд есь ж е  установлен элек­
трощит 22 и насосные станции 23, 
24. Консольный кран, гайковерт для 
болтов кожухов, станок для снятия 
ш естерен, гайковерт для болтов 
букс моторно-осевых подшипников 
им ею т пульты управления.

Первая операция разборки —  
снятие снегозащ итных кожухов и 
установка с пом ощ ью  мостового 
крана колесно-моторного блока на 
поворотный стол 4. Последний м о ж ­
но разворачивать на 270° и закреп ­
лять в определенных положениях 
ф иксатором  5, который представля­
ет собой пневматический цилиндр. 
М еханизм  поворотного стола 4 при­
водится в действие с лю бого пульта 
управления 10. Плоскость стола вы ­
полнена в виде плиты, наклоненной 
на 15° к горизонтали. За счет этого 
угла буксы  М О П  располагаются
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строго вертикально, что создает 
удобный доступ при их снятии. 
В тр ебуем ом  устойчивом положении 
блок удерж иваю т винтовые фикса­
торы  12. При выполнении первой 
операции вклю чаю т насосную  стан­
цию.

В т о р у ю . операцию разборки на­
чинают со снятия кожухов зубчатой 
передачи. Зд есь применяю т шарнир­
но-локтевой гайковерт 15. Этим 
приспособлением удобно отворачи­
вать болты кожухов, так как оно об­
ладает необходимой подвижностью  
в горизонтальной и вертикальной 
плоскостях. О снозн ую  часть конст­
рукции гайковерта составляет двух­
скоростной редуктор с приводом от 
асинхронного электродвигателя. Гай­
коверт им еет два выходных вала, на 
которых закрепляю т ключи. Один 
конец клю ча обхватывает головку ва­
ла, в другой —  гайку болта кожуха. 
Данное устройство работает на двух

ются по проекту «Типовые узлы  и 
детали контактной сети электрифици­
рованных ж. д. Зазем ление устройств 
контактной сети» инв. №  706. 1970 г. 
с учетом  изложенных выш е тре­
бований. На корпусе диодного за- 
зем лителя должен быть нанесен 
знак высокого напряжения в виде 
красной стрелы, направленной ост­
рием вниз по ГО СТ 6395— 52.

Эксплуатационную  проверку ди­
одных зазем лителей предусматрива­
ется производить один раз в квар­
тал м егом м етром  500 в без снятия 
напряжения с контактной сети с пред­

варительной шунтировкой заземлите- 
ля тросом МГГ-70. При измерении 
м егом м етром  один из выводов за- 
землителя отсоединяется от за зем ­
ляю щ его спуска. Работа на тросе 
группового зазем ления должна про­
изводиться в соответствии с требо­
ваниями главы 1У-5 «Правил техники 
безопасности и производственной са­
нитарии при эксплуатации контактной 
сети электрифицированных ж елезных 
дорог и устройств электроснабжения 
автоблокировки».

Трансэлектропроекту поручено 
разработать методику расчета длины

секции троса группового заземления 
и комплект чертеж ей по монтажу 
устройств группового зазем ления с 
диодными зазем лителям и на участ­
ках с металлическими и ж ел е зо б е ­
тонными опорами.

Диодными зазем лителями будут 
оборудоваться все вновь электрифи­
цируемые участки постоянного тока, 
а также действую щ ие участки и в 
первую  очередь с особо агрессивны­
ми грунтами.

В. А. Белова,
старший инженер Ц Э  М ПС
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Схема стенда для разборки  колесно-моторного блока:
1 — место накопления колесных пар; 2 — кантователь букс моторно-осевых подш ипников: 
3 — фиксатор колесной пары ; 4 — поворотный стол; 5 — фиксатор поворотного стола: 
6 — подъемник нижних половинок кож уха; 7 — толкатель колесной пары ; В — пресс для 
снятия ш естерен; 9 — станок для  снятия ш естерен; 10 — пульты управления; И — гай ко­
верт гаек шестерен; 12 — фиксатор блока; 13 — механизм  для  перемещ ения стан ка 9; 
14 — ш арнирно-локтевой подвес; 15 — гайковерт для  болтов кож ухов; 16 — инструм енталь­
н ая  тум бочка; 17 — гайковерт болтов букс моторно-осевых подш ипников; 18 — механизм  
перемещ ения гайковерта; 19 — консоль; 20 — тельф ер; 21 — инструм ентальная тум бочка; 
22 — электрощ ит; 23, 24 — насосны е станции; 25 — гидропривод поворотного стола; 26 — 
место слива см азки; 27 — накопитель корзин с кож ухам и; 28 — тележ ка  д л я  перевозки 
см азки ; I, I I , I I I ,  IV — нап равлен и я транспортировки кож ухов, колесных пар, остова, 
моторно-осевых подш ипников

скоростях. Начальное вращ ение бол ­
та производят при 6 об/мин, а за ­
тем скорость вала доводят до 
18 об/мин. Управление ведут с пуль­
та, который расположен на гайко­
верте. После удаления болтов (кро ­
ме нижних) кожуха зубчатой пере­
дачи, его верхнюю половину с по­
мощью консольного крана и специ­
ального захвата отнимают от нижней 
части, укладываю т в корзину и от­
правляют в накопитель 27.

С ъем  нижней половины кожуха 
производят в следую щ ей последо­
вательности. Блок поворачивают бук ­
сами моторно-осевых подшипников 
в сторону гайковерта 15, стол ук­
репляют в устойчивом  положении 
фиксатором 5. Затем  к блоку под­
водят по рельсовы м  направляю щ им 
специальные тележки, которые с 
помощ ью  подъемника 6 поднимают 
вверх и прижимаю т к нижним по­
ловинкам кожухов. После отверты ­
вания нижних болтов гайковертом 
15 тележ ки вместе с половинками 
кожуха о п у ск а ю т . вниз и выкатыва­
ют из-под блока. Вторая операция 
заканчивается тем, что из нижней 
половины кожуха выливаю т см азку 
в ем кость 26, а затем  с помощ ью  
консольного крана данную деталь 
помещ аю т в накопитель 27.

При третьей операции отворачи­
ваю т болты букс моторно-осевых 
подшипников и выкатываю т колес­
ную пару. О сущ ествляю т это сле­
дую щ им образом . Блок поворачива­
ют буксам и к гайковерту 17. При 
этом поворотный стол закрепляю т 
ф иксатором  5. Гайковерт 17 придви­
гают к блоку, оставляя расстояние 
50— 100 мм  м еж д у его клю чами и 
буксовы м и болтами. Вывертываю т 
блоты поочередно. Гайковерт со­
стоит из двух спаренных редукто­
ров с приводом от электродвигате­
лей постоянного тока. Четы ре вы ­
ходные вала для клю чей перем е­
щ аю тся по продольной оси с по­
м ощ ью  пневмоцилиндров. М ож но  
отвинчивать все болты одноврем ен­
но или ж е  по отдельности. Управле­
ние ведут с пульта, расположенного 
над гайковертом с правой стороны.

В момент, когда болты букс м о ­
торно-осевых подшипников отверну­
ты, колесную  пару удерж иваю т гид­
равлические ф иксаторы 3. Д алее не­
обходимо отсоединить колесную  па­
ру от блока. Д ля этого блок пово­

рачиваю т колесной парой в сторону 
рельсового пути и закрепляю т ф ик­
сатором 5. Затем  кантователь 2 за ­
хватывает буксы  подшипников. 
Вклю чаю т на несколько секунд тол­
катели 7. Они сдвигают колесную  
пару и одновременно отрываю т от 
основания буксы  М О П . Последние 
действием кантователя 2 опускаю т­
ся вниз. О дноврем енно отпускают 
фиксаторы 3. Таким образом  созда­
ется выход для колесной пары, ко­
торая под действием толкателя 7 
скатывается в место накопления 1. 
О перация заканчивается тем, что с 
пом ощ ью  кантователя 2 буксы  мо­
торно-осевых подшипников возвра­
щ ают на прежнее место (к  остову 
тягового двигателя) и закрепляю т 
болтами.

Четвертая операция разборки 
блока последняя. В этом случае гай­
ки и ш естерни снимают станком 9 .  

При этом стол 4 вращ аю т и закреп­
ляю т ф иксатором  5. С ъем  указан ­
ных деталей производят вначале с 
одной стороны двигателя, потом с 
другой. Станок 9 для снятия ш есте­
рен снабжен двум я редукторами с

передаточными отнош ениями 1:64 и 
1:6, выходным валом с подпружи­
ненным клю чом  и гидравлическим 
прессом  8, оборудованным гидро­
усилителем. Гидравлический цилиндр 
позволяет ем у перем ещ аться по вы ­
соте, а винтовой механизм обеспе­
чивает доступ к разбираем ом у дви­
гателю. Устройство имеет ось вра­
щения в горизонтальной плоскости. 
Разборка колесно-моторного блока 
заверш ается тем, что остов с по­
м ощ ью  мостового крана отправля­
ют к моечной маш ине М М Д13, а 
колесную  пару —  в место  накопле­
ния.

Применение описанного стенда 
значительно сокращ ает трудоемкость 
разборки колесно-моторных блоков. 
Весь объем  работ м о ж ет выполнить 
один рабочий без затраты больших 
физических усилий.

В. У. Маслий,
главный технолог 

локомотивного депо 
Красный Лиман 

Донецкой дороги

г. Красный Л нман
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ТЯГОВАЯ ПЕРЕДАЧА ТЕПЛОВОЗОВ С УПРУГИМИ 

САМОУСТАНАВЛИВАЮЩИМИСЯ ЗУБЧАТЫМИ КОЛЕСАМИ

Результаты эксплуатационных испытаний

В 1971— 1972 гг. на Ворошиловград- 
ском тепловозостроительном  за ­

воде были построены три опытных 
тепловоза 2ТЭ10Л-1555, 1756, 1801, тя­
говые передачи которых на секциях 
Б оборудовали упругими самоуста- 
навливаю щ имися зубчаты м и колеса­
ми (авт. свид. №  286419, кл. 476,23) с 
м од улем  10 м м  и длиной зубьев  
125 мм. На секциях А  опытных тепло­
возов были установлены  ж есткие 
зубчаты е  колеса с м од улем  10 м м  и 
длиной зуба  140 мм. Конструкция уп ­
ругих зубчатых колес разработана в 
творческом  сод руж естве работника­
ми Ворош иловградского завода, 
ВНИТИ, М ИИ Та и ВЗИИТа. Описание 
ее  опубликовано в ж урнале №  12 за 
1971 г.

Тепловоз 2ТЭ10Л-1555 приписки 
депо Няндома С еверной дороги с 
ию ня 1971 г. эксплуатировался на 
участках Череповец— Данилов— Иса- 
когорка— С ум посад  с грузовыми по­
ездами весом  4100— 4200 т. После 
пробега 242 тыс. км  на подъем очном

Рис. 1. Износ зубьев ведущ их и ведомых 
зубчаты х колес тягового редуктора опыт­
ных тепловозов 2ТЭ10Л в зависим ости от 
пробега:
I  — упругое зубчатое колесо с модулем 
10 мм; 2 — ш естерня упругой передачи; 
13 — ж есткое зубч атое  колесо с модулем 
10 мм; 4 — ш естерня ж есткой передачи; 5 — 
серийное зубчатое колесо с модулем 11 мм; 
Ъ — ш естерня серийной передачи

рем онте в депо Вологда опытные те­
леж ки  были подкачены под тепловоз 
2ТЭ10Л-417, который эксплуатировал­
ся в локомотивном  депо Сольвыче- 
годск. 1 марта 1974 г. тепловозу 
2ТЭ10Л-417 после общ его пробега 
опытных тележ ек  542 тыс. км произ­
вели второй подъемочный ремонт. 
К этому времени тепловоз 
2ТЭ10Л-1756 приписки депо Печора, 
работавший в суровых северных ус­
ловиях, пробеж ал свыш е 400 тыс. км, 
а 2ТЭ10Л-1801, эксплуатирую щ ийся на 
Горьковской дороге, —  свыш е 
300 тыс. км.

Во врем я больших и подъемочных 
ремонтов опытных тепловозов работ­
никами локомотивных депо, завода- 
изготовителя, ВНИТИ, М ИИТа, 
ВЗИИТа, ЦТ и ЦНИ И М П С  проводи­
лись комиссионные обследования со­
стояния тяговых передач в соответ­
ствии с утвержденной программой. 
И зм ерялись величины износа зубьев, 
отклонения изношенного профиля 
зубьев  от эвольвенты  и т. д. К на­
стоящ ем у времени накоплен обш ир­
ный материал, позволяю щ ий оценить 
эффективность применения самоуста- 
навливающ ихся зубчатых колес и 
степень доведения их конструкции.

Наиболее важ ны м  показателем 
качества тягового редуктора является 
интенсивность износа зубьев  ведущ е­
го и ведомого зубчатых колес и ве­
личина отклонения изношенного про­
филя от эвольвенты. Как известно, с 
наруш ением эвольвентного профиля 
зубьев  резко  возрастаю т колебатель­
ные процессы в тяговом приводе и 
связанны е с ними динамические на­
грузки, разруш аю щ ие электродвига­
тель и кожух зубчатой передачи. На 
рис. 1 приведены кривые износа 
зубьев  ведущих и ведомых зубчатых 
колес в зависимости от пробега ло­
комотивов с упругими самоустанав- 
ливаю щ имися зубчатыми передачами 
и жесткими зубчаты м и передачами с 
мод улям и 10 и 11 мм. Как видно, из­
нос упругой самоустанавливаю щ ейся 
зубчатой передачи после приработки

У Д К  625.282-843.6-83:621.833.01 
линейно зависит от пробега локомо­
тива; износ ж е  ж есткой зубчатой пе­
редачи увеличивается примерно в 
квадратичной зависимости от пробе­
га. Это  объясняется тем, что со вре­
м енем  в ж естком  тяговом  редукторе 
растут динамические и ударные на­
грузки на зуб ья  ш естерен. Первые — 
из-за наруш ения эвольвентного про­
филя, вторые —  из-за увеличения уг­
ла перекоса зубчатых колес вследст­
вие роста зазоров в моторно-осевых 
подшипниках.

В упругом  тяговом  редукторе зуб­
чатые колеса работаю т без отрыва 
рабочих поверхностей зубьев, что 
обеспечивает их равном ерный износ 
без наруш ения эвольвентного профи­
ля. Растущий в связи с износом 
вкладышей моторно-осевых подшип­
ников угол перекоса зубьев , благода­
ря сам оустановке венца упругого 
зубчатого колеса, также не приводит 
к сущ ественному увеличению  удель­
ных нагрузок. Эти условия и обеспе­
чивают линейную зависимость износа 
зубьев  упругой зубчатой передачи. 
На рис. 2 показаны ведущ ая шестер­
ня ж е стко го ' редуктора с модулем 

'11 мм  после пробега 280 тыс. км  и 
ш естерня, работаю щ ая в паре с уп­
ругим сам оустанавливаю щ имся зуб ­
чатым колесом, после пробега 
542 тыс. км. Состояние второй ш е­
стерни говорит о сущ ественном  влия­
нии упругой передачи на интенсив­
ность износа зубьев  тягового редук­
тора.

Рис. 2. В едущ ие шестерни серийной зуб­
чатой передачи (слева) и упругой (сп ра­
ва) соответственно после пробегов 280 тыс. 
км и 542 тыс. км
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Благодаря резком у ум еньш ению  
динамических нагрузок в редукторе, 
упругая тяговая передача значитель­
но улучшила условия работы электро ­
двигателей. По данным локомотивных 
депо Печора, С ользы чегодск и А р за ­
мас на секциях Б опытных тепловозов 
был всего лишь один случай выхода 
из строя электродвигателя по элек­
тромеханическим причинам, в то вр е ­
мя как на секциях А  —  сем ь случа ­
ев. Сущ ественно ум еньш илось также 
число случаев выхода из строя ко­
жухов редуктора, ослабления болтов 
крепления кожухов, излома пружин­
ных шайб и др. К р о м е  того, пример­
но на 12% снизилась интенсивность 
износа бандажей колесных пар, что

Рис. 3. Упругое сам оустанавливаю щ есся 
зубчатое колесо с креплением резино-ме- 
таллических блоков от осевого смещ ения 
ограничительны м и кольцами, по п редлож е­
нию депо Н яндом а

объясн яется  ум еньш ением  склонно­
сти тепловоза к боксованию .

В процессе эксплуатации упругих 
самоустанавливаю щ ихся зубчатых ко­
лес бы ло  выявлено, что износы от­
верстий в диске венца и фланцах, б е ­
говых д ор ож ек  на ступице и венце, 
а такж е упорных буртов незначитель­
ны и достигнут предельно допусти­
мых величин лишь после пробега
2,5— 3 млн. км. С рок служ бы  эластич­
ных резино-металлических блоков со­
ставит не м енее чем  850— 900 тыс. км, 
т. е. до заводского ремонта.

В то ж е  вр ем я эксплуатация по­
казала и некоторые конструктивные 
недоработки упругого самоустанавли- 
ваю щ его зубчатого колеса. К их 
числу преж д е всего следует отнести

ненадежность крепления упорных ре ­
зино-металлических блоков с по­
м ощ ью  стопорных колец. Имели м е ­
сто сползание наружных металличе­
ских втулок, а также выдавливание 
резиновых амортизаторов из метал­
лической арматуры . Э том у способст­
вовала также недостаточная отбур- 
товка внутренних втулок.

Д ля устранения этого недостатка 
в локомотивном  депо Няндома к 
фланцам были приварены сплошные 
ограничительные кольца (рис. 3). 
Стопорные кольца и бурты  удалены. 
Вместо шести упорных блоков было 
установлено восемь. Дальнейш ая 
эксплуатация подтвердила эф ф ектив­
ность выполненных мероприятий. Во- 
рошиловградский тепловозострои­
тельный завод по рекомендации 
ВНИТИ внедрил новый способ креп­
ления резино-металлических блоков 
(рис. 4), сохранив, однако, для стра­
ховки и стопорные кольца.

Неожиданностью  явилась огранка 
роликов опорного подшипника. Как 
выяснилось при обследовании, роли­
ки были изготовлены на Ворошилов- 
градском заводе несколько больш е­
го диаметра с целью  устранения из­
лишнего зазора м еж д у венцом и сту­
пицей. Имели они и недостаточную  
твердость 52— 55 НС.

У зубчатых колес со стандартными 
роликами, изготовленными подшип­
никовой промыш ленностью , такого 
явления не наблюдалось. По наш ему 
мнению, для исследования во зм о ж ­
ности упрощ ения конструкции следу­
ет изготовить опытную  партию упру­
гих самоустанавливающ ихся зубчатых 
колес без роликов с закаленными 
опорными поверхностями скол ьж е­
ния на дисках венца и ступицы. По

•
О т  р е д а к ц и и .  У же более двух лет 

идет разговор о серийном производстве т я ­
говых передач тепловозов с упругими эле­
ментами. М инистерство тяж елого, энергети­
ческого и транспортного маш иностроения 
до сих пор не приняло действенных мер 
к форсированному внедрению упругих тя ­
говых передач, сроки ее массового изготов­
ления непрерывно переносятся. Устранилось 
от этого крайне важ ного вопроса и ЦТВР 
М ПС, медленно реш ает его ЦТ МПС.

Д олговечность и надеж ность зубчаты х 
передач серийных тепловозов остается 
чрезвычайно низкой. Еж егодные расходы 
МПС на зам ен у  изнош енных ш естерен и 
зубчаты х колес и на ремонт тяговы х дви­
гателей, связанны й с неудовлетворитель­
ной работой передачи, весьма значительны .

Рис. 4. М одернизированное упругое сам о- 
устанавливаю щ ееся зубчатое колесо тепло­
воза 2ТЭ116

результатам  эксплуатационной про- 
верки таких колес м ож но будет окон­
чательно решить вопрос о конструк­
ции опорного подшипника. Следует 
такж е продолжить работы по совер ­
ш енствованию  конструкции упорного 
блока с целью  увеличения его долго­
вечности до 850— 900 тыс. км.

П олученные результаты  говорят 
о высокой эффективности примене­
ния упругих сам оустанавливаю щ ихся 
зубчатых колес в тяговом  приводе 
тепловозов. Необходимо срочно ор ­
ганизовать производство упругих зуб ­
чатых колес с тем, чтобы на заводах 
ЦТВР проводить модернизацию  зу б ­
чатой передачи тепловозов во врем я 
заводских ремонтов.

Д октора технических наук
В. Н. Иванов, В. В. Иванов, 

кандидаты технических наук
А. И. Беляев, В. Е. Кононов, 

инж. Ю . В. Емельянов
г. М осква 

»  •

М еж ду тем, по расчетам , проведенным 
во ВНИТИ, годовая экономия от внедрения 
упругой тяговой передачи, подсчитанная 
исходя из увеличения долговечности ш есте­
рен редуктора в 2 ра за , зубчаты х колес в 
3 р аза  и тягового электродвигателя в 1,4 
раза , составит 1000 руб. И это лиш ь на од ­
ну секцию  тепловоза! Результаты  опытной 
эксплуатации  упругих передач не только 
подтвердили расчетны е цифры, но даж е  
значительно превзош ли их.

Таким образом , серийное внедрение уп­
ругих зубчаты х колес на тепловозах — 
крупный резерв повыш ения надеж ности  т я ­
говой передачи и сниж ения себестоимости 
её ремонта. Его необходимо как можно 
быстрее использовать. Д ело это не терпит 
отлагательства.
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УТОЧНЕННЫЙ МЕТОД ОЦЕНКИ 
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
МОДЕРНИЗИРОВАННЫХ ТЕПЛОВОЗОВ

З адачи, поставленные перед ж е ­
лезнод орож ны м  транспортом в 

девятой пятилетке, требую т поиска 
новых резервов экономии топлива.

Как показываю т исследования, 
эконом ичность эксплуатации м ож ет 
быть повышена не только путем вы ­
бора рациональных реж им ов вож д е­
ния поездов. В настоящ ее врем я ЦТ 
М П С  совместно с Харьковским  и 
другими институтами ж елезн о д о р ож ­
ного транспорта проводит на ряде 
ж елезны х  дорог сети испытания м о ­
дернизированных тепловозов серий 
ТЭЗ, 2ТЭ10Л и др.

М од ернизированны е тепловозы  
сравниваю тся по надежности работы 
и по эконом ическим  показателям  с 
серийными согласно направленным в 
депо инструкциям, где в качестве ис­
ходного критерия сравнимости при­
нимаю тся условия равенства пробега 
от последнего ремонта и эквивалент­
ность участков эксплуатации.

Главным  источником необходимой 
информации служит деповская ф ор­
ма учета объем а работ и расхода топ­
лива тепловозами —  ТХО-5. Однако 
полученны е по данным ф орм ы  ТХО-5 
значения среднего удельного расхо­
да топлива на измеритель (кг/104 ткм 
брутто) позволяю т произвести лишь 
весьм а приближенную  оценку эф ф ек ­
тивности работы локомотивов. При­
чиной этого является отсутствие в 
этой ф орм е отчетности данных о ве­
се поездов и об участках, на которых

У Д К  625.282-843.6.004.69.003
эксплуатирую тся тепловозы  с этими 
поездами.

Как известно, удельный расход 
топлива зависит от веса поезда и в 
зависимости от характера ф орм иро­
вания поездов с модернизированны ­
ми и серийными тепловозами его ве­
личина м ож ет изменяться. Так, если 
за сравниваемый период веса поез­
дов, во главе которых окаж утся м о ­
дернизированные тепловозы, будут 
меньш ими, чем  у серийных, то вели­
чина эффективности модернизации 
окаж ется заниженной. Она мож ет 
оказаться ещ е ниже, если профиль 
участков, на которых работаю т м о ­
дернизированные тепловозы , будет 
тяж елее .

Более достоверным представляется 
сравнение эффективности модерни­
зации, основанное на официальной 
ф орме деповского учета и отчетно­
сти ТУЮ  (лицевой счет). По отрывно­
м у талону лицевого счета (графа —  
«элемент нормирования») мож ет 
быть определено направление, уча ­
сток движения и состояние состава 
(груженый, порожний или сборный).

Таким образом , по уд ельному рас­
ходу топлива, полученному для по­
ездок, проведенных на одном участ­
ке в одинаковом направлении и с той 
ж е  градацией веса состава (в преде­
лах 100 т) модернизированными и 
серийными тепловозами, подобран­
ными по техническому состоянию , 
оговоренному инструкцией ЦТ М П С,

м о ж ет быть сделано более объектив­
ное сравнение. О бработка данных 
проводится методами математиче­
ской статистики. По результатам экс­
плуатации тепловозов на участке Ми­
неральные Воды— Прохладная, полу­
ченным по предлагаемой методике, 
основанной на данных формь» отчет­
ности ТУЮ, установлено, что при раз­
ных весовых категориях поездов про­
цент экономии топлива несколько 
различается. Поэтому целесообразно 
учитывать также количество поездок 
с поездами каждой градации веса.

Таким путем на участке Минераль­
ные Воды— Прохладная удалось уста­
новить величину оптимального веса 
состава —  3800— 4000 т, при котором 
оказы вается наименьший удельный 
расход топлива на измеритель.

Наш опыт обработки эксплуатаци­
онных показателей серийных и мо­
дернизированных тепловозов пока­
зал, что для ее облегчения желатель­
но, чтобы графа «элемент нормиро­
вания» была бы вклю чена наряду с 
отрывным талоном в основной бланк 
лицевого счета (ф о р м у ТУЮ ).

Применение описанной методики 
обработки данных деповского учета 
дает возм ожность получить более до­
стоверные результаты  эксплуатации 
тепловозов с различными видами мо­
дернизации. Это  позволит оценить 
эф ф ективность производимых в на­
стоящ ее врем я на различных участках 
сети ж елезны х дорог мероприятий, 
направленных на выполнение дирек­
тив X X IV  съезда КП С С  по экономии 
топлива на ж елезн од орож ном  транс­
порте в девятой пятилетке.

И нженеры  В. А . Чвамания,
А . Д . Кокоев,

М инераловодское отделение 
С еверо-Кавказской дороги

г. М инеральны е Воды

ЗОРКИЙ — 
ВСЕГДА НАЧЕКУ

ашинист электровоза депо Рязань
М осковской  дороги Михаил А р ­

сентьевич Сорокин ночью  вел пас­
сажирский поезд. На 208-м километре 
перегона Листвянка —  Лесок вдруг 
ощутил сильный толчок. Экстренны м  
торм ож ением  мгновенно остановил 
состав. При осм отре пути, несмотря 
на ночное врем я, обнаружил разрыв 
накладок в стыке рельсов, что созда­
вало прям ую  угрозу безопасности 
движения. О б  этом по радиосвязи 
тут ж е  сообщ ил д еж урном у ближай­

шей станции. Приняв м еры  предосто­
рожности, машинист осторожно про­
вел состав через неисправный стык 
и продолжил движение поезда. Бла­
годаря своевременно принятым м е ­
рам опасность на перегоне была 
устранена.

Михаил Арсентьевич Сорокин и 
раньш е проявлял вы сокую  бдитель­
ность. Однажды, следуя с поездом 
по перегону Хоботово —  Богоявленск 
со скоростью  100 км/ч, заметил по­
нижение давления в тормозной ма­
гистрали. П оезд  был тут ж е  останов­
лен, и при осмотре состава м еж д у 
первым  и вторым вагонами обнару­
жили перекрытый концевой кран.

Вскоре локомотивная бригада зад ер ­
жала и злоумыш ленника, который по 
прибытию на станцию Богоявленск 
был сдан в органы милиции.

Михаил А рсентьевич коммунист, в 
соверш енстве овладел своей проф ес­
сией. Ем у присвоено звание «Удар­
ник коммунистического труда». Толь­
ко за прошлый год он сэкономил бо­
лее 30 тыс. квт-ч электроэнергии и 
досрочно выполнил высокие социали­
стические обязательства.

За трудовые успехи и бдительное 
вождение поездов Михаил Арсентье­
вич Сорокин награжден значком «По­
четному железнодорожнику».
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• В помощь машинисту и ремонтнику

ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЕ ЦЕПИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ 
Т Е П Л О В О З А  2 Т Э И 6

Это третья статья об особенно­
стях электрической схемы магист­
рального тепловоза 2ТЭ116. Публи­
куются они по многочисленным  
просьбам читателей. В первых ста­
тьях (см. журналы № 5 и 8 с. г.] 
рассказывалось о цепях запуска ди­
зеля, работе на холостом ходу и 
в тяговом режиме, об электропере­
даче на переменно-постоянном токе 
и системе автоматического регули­
рования возбуждения. На вкладке в 
журнале № 5 была помещена мно­
гокрасочная исполнительная элек­
трическая схема тепловоза.

В настоящей статье рассмотрено  
управление электродвигателями соб­
ственных нужд, устройствами охлаж­
дения воды и масла и ведомой сек­
цией тепловоза.

УПРАВЛЕНИЕ  
ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЯМИ  
СОБСТВЕННЫХ НУЖ Д

Д ля привода механизмов собст­
венных нужд тепловоза использую тся 
электродвигатели на постоянном и пе­
рем енном  токе. К первой группе от­
носятся электродвигатели ком прессо ­
ра К, маслопрокачиваю щ его  М Н , топ­
ливоподкачиваю щ его ТН и водяного 
ВН насосов, вентилятора кузова ВК  и 
вентилятора калориф ера М К.

Ко  второй группе относятся трех­
ф азны е асинхронные электродвигате­
ли вентиляторов: холодильной каме­
ры 1М В— 4МВ, охлаждения тяговых 
двигателей передней и задней тележ ­
ки 1МТ, 2МТ и охлаждения вы прями­
тельной установки ВВУ.

П уск электродвигателя ком прес­
сора во зм ож ен  только при работаю ­
щ ем  дизель-генераторе, когда вклю ­
чен контактор КРН  и его зам ы каю ­
щий блок-контакт м еж д у проводами 
1178, 1179 постоянно подает питание 
от автомата А5 «Ком прессор» в ав­
томатическую  схему пуска электро­
двигателя (см. электрическую  схе­
м у тепловоза). При вклю ченном  
тум блере ТРК управление вклю чени­
ем  и отклю чением  электродвигате­
ля компрессора производит реле 
давления воздуха РД К. При пони­
жении давления воздуха до
7,5 кг/см2 реле зам ы кает своим кон­
тактом минусовую  цепь питания схе­

мы  пуска, после чего получает пи­
тание катушка реле РМ 4 в блоке 
пуска компрессора ВПК по цепи: ав­
томат А5, зам ыкаю щ ий вспомога­
тельный контакт контактора КРН, 
клемма 28/14, провод 1192, контакт 
9 Ш Р  блока ВПК, катушка РМ4, кон­
такт 8 Ш Р ВПК, зам кнуты е контак­
ты тумблера ТРК и реле РД К  и да­
лее на общ ий минус к Ш Р ЗМ-8.

Зам ы каю щ ий контакт реле РМ4 
(контакты 15 и 10 Ш Р  ВП К ) шунти­
рует разомкнутый контакт контактора 
КД К, вклю чая контактор управления 
электродвигателем компрессора
КУД К . При этом плюс от автомата 
А5 по проводам 1054, 1234, 1235 и 
963 через зам ыкаю щ ий главный 
контакт контактора К У Д К  и провод 
967 подается на обм отку электро­
двигателя компрессора Н-НН и раз­
грузочный вентиль ВР. Д алее ток 
проходит через обмотку Н-НН, а так­
ж е  через обмотки вентиля ВР, яко ­
ря Я-ЯЯ и сериесной К-КК электро­
двигателя на минус.

Благодаря небольш ой величине 
сопротивления обм оток Я-ЯЯ и 
К-КК электродвигателя К  напряж е­
ние в цепи является достаточным 
для вклю чения вентиля ВР. Клапан 
не открывает отверстие для перепу­
ска воздуха из воздухопровода ав­
томатики (5,5 кг/см2) в разгрузочное 
устройство компрессора КТ6. По­
следнее своим ш током отжимает 
всасываю щ ие пластины компрессо ­
ра, соединяя его напорную  магист­
раль с атмосф ерой и обеспечивая 
тем  самым пуск компрессора без 
противодавления. От контакта К У Д К  
по проводу 1188 подается питание 
на катуш ку контактора К Д К  и вклю ­
чается в работу электронная схема 
блока БКП. К контакту 1 Ш Р  ВП К  по­
дается плюс, а на контакты 4 и 5 
подается минус от Ш Р 2М-16. О дно­
временно вспомогательный контакт 
контактора К У Д К  (провода 944, 805) 
вклю чает электропневматический
вентиль воздуш ных ф ильтров В В Ф , 
в результате чего периодически 
(каждый раз при пуске компрессо ­
ра) осущ ествляется проворот в мас­
ляной ванне и смачивание сеток во з­
душного фильтра.

Благодаря обратной связи блока 
ВП К  с регулятором  напряжения РН 
электронная схема ВП К  вырабаты ­
вает и подает от контакта 7 опре­
деленной величины положительное 
напряжение в измерительную  цепь

У Д К  625.282-843.6.066:621.313.13.07
регулятора. В связи с этим регуля­
тор напряжения ум еньш ает ток в 
независимой обм отке возбуж дения 
Н-НН стартер-генератора и его вы ­
ходное напряжение плавно в течение 
2— 5 сек сниж ается до 22— 25в. 
В этот м ом ент электронная схема 
ВПК. зам ы кает м инусовую  цепь ка­
тушки КД К  (провод 1190), соединяя 
цепь м еж д у контактами 3 и 8 блока, 
и контактор КД К  вклю чается.

При снижении напряжения стар­
тер-генератора диод Д ЗБ  закры ва­
ется, на это врем я все цепи управ­
ления тепловоза питаются напряж е­
нием аккумуляторной батареи и по­
этому крнтактор К Д К  остается вклю ­
ченным. Его главный зам ыкаю щ ий 
контакт вклю чает электродвигатель 
компрессора К  на напряжение стар­
тер-генератора. По м ер е  увеличения 
частоты вращ ения якор я электродви­
гателя К с блока ВП К  подается про­
порциональный сигнал в регулятор 
РН на увеличение тока возбуж дения 
в обм отке стартер-генератора и на­
пряжение его плавно увеличивается 
до номинальной величины 110в. 
С ростом напряжения на зажимах 
стартер-генератора разность потен­
циалов на зажимах катушки ВР 
ум еньш ается и разгрузочный вен­
тиль выклю чается. К этом у времени 
частота вращ ения якор я электродви­
гателя близка к номинальной и ком ­
прессор вклю чается под нагрузку.

Благодаря такой схеме вклю че­
ния пусковой ток в цепи электро­
двигатель К —  стартер-генератор 
ум еньш ается до номинальной величи­
ны и тем сам ы м  обеспечивается 
плавный пуск компрессора. При до­
стижении давления воздуха в глав­
ных резервуарах 9,0 кг/см2 контакт 
реле давления воздуха РД К  разм ы ­
кается и контакторы К Д К  и КУ Д К  
отклю чаю тся. Электродвигатель ком ­
прессора будет обесточен, ком прес­
сор прекратит работу, а электриче­
ская схема придет в первоначаль­
ное состояние. Цикл пуска электро­
двигателя ком прессора повторится 
при снижении давления в главных 
резервуарах до 7,5±0,2 кг/см2, ко­
гда вновь зам кнется контакт реле 
давления воздуха РДК.

Вклю чение электродвигателя мас­
лопрокачиваю щ его насоса М Н  про­
изводится тум блером  ручной про­
качки О М Н. Это  м ож но  сделать 
только при неработаю щ ем топлив­
ном насосе, когда отклю чен контак­
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тор КТН и зам кнут его вспомогатель­
ный контакт м еж д у проводами 1151, 
1777. Тем сам ы м  предохраняется 
электродвигатель М Н  от вклю чения 
его на напряжение 110 в стартер-ге­
нератора. Электродвигатель ВН вспо­
могательного водяного насоса, пред­
назначенного для прокачки воды в 
систем е охлаждения дизеля сразу 
ж е  после его остановки, чтобы  пре­
дотвратить местные перегревы, 
вклю чается тум блером  ВН1.

Все электродвигатели пер ем ен н о ­
го тока —  асинхронные с коротко- 
зам кнуты м  ротором . Вклю чение каж ­
дого из них на перем енное напря­
ж ени е главного генератора анало­
гично, защ ита от токов короткого 
зам ы кан ия и перегрузок осущ ест­
вляется автоматами 1АВ-4АВ, 
1АТ-2АТ и А ВУ . Д ля равномерного 
распределения нагрузки на напря­
ж ени е одной звезд ы  статора 
2С1-2СЗ главного генератора вклю ­
чены  мотор-вентилятор 1МВ, ЗМ В  и 
электродвигатель 2МТ вентилятора 
охлаждения тяговых двигателей зад ­
ней тележ ки. На напряжение другой 
звезд ы  статора 1С1-1СЗ вклю чены  
мотор-вентиляторы 4М В и 2МВ, элек ­
тродвигатели 1МТ вентиляторов ох­
лаж дения тяговых двигателей перед ­
ней тележ ки и выпрямительной 
установки ВВУ.

При работе тепловоза напряж е­
ние главного генератора изм еняется 
в ш ироком  диапазоне. П оэтому для 
обеспечения устойчивой работы 
асинхронных электродвигателей ста­
торные обмотки автоматически пере­
клю чаю тся со «звезды » на «тре­
угольник» и наоборот. П ер еклю че ­
ние обм оток осущ ествляю т контак­
торы  К13-К73 и К1Т-К7Т. Вклю чение 
контакторов К13-К73 (при отклю чен­
ных К1Т-К7Т) обеспечивает соедине­
ние обм оток электродвигателей в 
«звезду» , вклю чение контакторов 
К1Т-К7Т (при отклю ченных К13-К73) 
в «треугольник». О дноврем енное 
вклю чение этих контакторов исклю ­
чено введением  в цепи их катуш ек 
разм ы каю щ их блок-контактов для 
первых К1Т-К7Т, для вторых —  
К13-К73.

Работой контакторов управляет 
полупроводниковый блок переклю че­
ния асинхронных электродвигате­
лей БП Э . Контакты реле блока по­
даю т питание на катушки контакто­
ров К53-К73, К5Т-К7Т и реле повто­
рителя Р У Н . Реле Р У Н  переклю чает 
контакторы К13-К43 и К1Т-К4Т. Блок 
переклю чения БП Э  питается ф азным  
напряжением  главного генератора и 
постоянным напряжением  цепей уп ­
равления от автомата А1. Катушки 
контакторов К53-К73 и К5Т-К7Т, а 
такж е катуш ка реле Р У Н  питаются 
от автомата А1 «Возбудитель». Ка ­
тушки контакторов К13-К43 и К1Т-К4Т 
питаются от автомата А6 «Управле­
ние холодильником», вклю чение их 
производится с пом ощ ью  системы 
управления холодильником. При низ­
ком  напряжении главного генерато­

ра контакты реле Б П Э  и Р У Н  пода­
ют питание на катушки контакторов 
К1Т-К7Т, производя соединение всех 
обмоток асинхронных электродвига­
телей «треугольником». При перехо­
де в область высокого напряжения 
контакта БП Э  и Р У Н  вклю чаю т ка­
тушки контакторов К13-К73, и обмот­
ки электродвигателей вклю чаю тся 
«звездой».

УПРАВЛЕНИЕ УСТРОЙСТВАМИ  
ОХЛАЖ ДЕНИЯ ВОДЫ И М АСЛА

Вклю чение системы автоматиче­
ского регулирования температуры  
холодильника осущ ествляется пере­
водом тум блера «Управление холо­
дильником» в положение «А втом а­
тическое» при вклю ченном  автомате 
А6 «Управление холодильником» и 
замкнутых контактах реверсивного 
механизма контроллера В или Н. При 
этом срабатываю т реле РУ13 и РУ15 
по цепи: автомат А6, контакты В 
или Н реверсивного механизма конт­
роллера, зам ыкаю щ ий контакт тум б ­
лера ТХ, катушки реле Р У Н  и Р У Н  
и далее на минус панели реле. По 
этой ж е  цепи от клем м ы  14/10 про­
воду 2235 подается питание в цепь 
микропереклю чателей терм орегуля­
тора холодильной камеры.

При повышении температуры  во­
ды и масла терм орегуляторы , уста­
новленные в системах охлаждения 
воды и масла, выдвигают штоки и 
при достижении определенных тем ­
ператур вклю чаю т поочередно м ик­
ропереклю чатели воды ОВ-2В и м ас­
ла ОМ-2 М. П ервы м  вклю чается мик­
ропереклю чатель О В  и подает пита­
ние от клем м ы  14/10 через контакт 
ОВ, зам ыкаю щ ий контакт Р У Н  на 
катуш ку ВП5. Вентиль, вклю чивш ись, 
приводит в действие привод правых 
боковых ж алю зи  и открывает их. А на­
логично, при вклю чении м икропере­
клю чателя О М  вклю чается вентиль 
ВП6, открывая левы е боковы е ж а ­
люзи.

При включении микропереклю ча­
теля 1В через контакты реле Р У Н  
и Р У Н  (замы каю щ ий или разм ы каю ­
щий в зависимости от схемы вклю ­
чения обм оток асинхронных элек­
тродвигателей) подается питание на 
катуш ку контактора К1Т или К13. 
Один из этих контакторов вклю чает 
мотор-вентилятор 1МВ. О дновре­
менно зам ыкаю щ ий контакт реле 
РУ13 подает питание на вентиль ВП1, 
который управляет приводом верх­
них ж алю зи мотор-вентиляУора 1МВ. 
Таким ж е  образом  вклю чаю тся 
остальные мотор-вентиляторы и от­
кры ваю тся верхние жалю зи.

При переходе на «ручное» уп­
равление охлаждением холодильни­
ка необходимо выклю чить тумблер 
«Управление холодильником». При 
этом теряю т питание м икропере­
клю чатели и реле РУ13, РУ15. Регу­
лирование температуры  воды и мас­
ла дизеля производят вклю чением

на пульте управления соответствую­
щих тум блеров Т1, Т2 (по воде) и 
ТЗ, Т4 (по маслу).

П ервы м  вклю чается тумблер Т1. 
При этом через зам ыкаю щ ий кон­
такт тумблера ТХ, контакт Т1, раз­
м ы каю щ ие контакты РУ13 и РУ15 по­
дается питание на вентиль ВП5, уп­
равляю щ ий приводом боковых пра­
вых ж алю зи. По этой ж е  цепи через 
разм ы каю щ ие контакты РУ13 и РУН  
подается питание на катуш ку кон­
тактора К13 или К1Т, который вклю­
чает мотор-вентилятор 1МВ. Одно­
врем енно этим ж е  размыкающ им 
контактом РУ13 вклю чается вентиль 
ВП1 и откры ваю тся верхние жалюзи 
мотор-вентилятора 1МВ. Аналогично 
тум блер  Т4 вклю чает вентиль ВП6 
и откры ваю тся боковы е левы е жалю­
зи, вклю чается мотор-вентилятор 
4М В и его верхние ж алю зи.

Д ля выполнения последовательно­
сти действий на «ручном» управле­
нии холодильника питание на тумб­
лер Т2 и в соответствую щ ую  цепь 
подается только после включения 
тум блера Т1, а на тум блер  ТЗ толь­
ко после вклю чения тумблера Т4.

УПРАВЛЕНИЕ ВЕДОМ ОЙ  
СЕКЦИЕЙ ТЕПЛОВОЗА

При работе тепловоза двум я сек­
циями управление ведомой секцией 
осущ ествляется с пульта управления 
ведущ ей. Д ля этого в электрической 
схеме предусмотрены  специальные 
выводы 1Т и 2Т, которые подведены 
к розеткам , установленным снару­
жи на задней стенке кузова каждой 
секции. Соединены розетки меж- 
секционными соединениями. Блоки­
рование схемы управления ведущ ей 
секции при переходе на ведомую  
производится при снятии рукояток 
блокировки торм оза  и реверсивного 
механизма контроллера.

Рассмотрим  несколько операций 
по управлению  ведомой секцией. 
Д ля пуска дизеля ведомой секции 
необходимо на пульте ведущ ей 
включить тумблер  ТИП, подавая пи­
тание на контактор КТН ведомой 
секции, по цепи: тум блер  ТНП про­
вода 1725, 1726, 1727, 24, межсекци-
онное соединение 1Т, вывод 25 ве­
домой секции, провод 1742, катушка 
КТН и далее на плюс к автомату АЗ. 
Вклю чивш ись, контактор КТН вклю ­
чает насос ТН ведомой секции.

При нажатии кнопки ПДП пода­
ется питание через межсекционное 
соединение 1Т, вывод 22 ведомой 
секции, провод 1705, контакты РУ9, 
БПД, О М Н , на катуш ку контактора 
КМ Н . Последний, вклю чивш ись, вклю ­
чает м аслопрокачиваю щ ий насос и 
собирает схему зам ещ ения цепей пу­
ска ведомой секции через контакты 
РУ4, КТН, КМ Н . После этого процесс 
пуска дизеля протекает аналогично и 
в порядке, описанном ранее. Однако 
на этот раз, при замыкании контакта 
БПД  в цепи катушки ведомой сек­

26 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ции, через вывод 44, межтепловоз- 
нь'й разъем  2Т, вывод 44 ведущ ей 
секции вклю чается контактор Д1 ве ­
дущей секции, зам ы кая «плю совы е» 
цепи аккумуляторных батарей обе ­
их секций на врем я пуска дизеля.

Управление оборотами осущ ест­
вляется комбинационным переклю ­
чением электромагнитов М Р1— М Р4 
объединенного регулятора дизеля 
ведомой секции. Они получаю т пи­
тание через контакты 7, 5, 8, 11 кон­
троллера машиниста ведущ ей сек ­
ции, выводы 16, 14, 17, 18, межсек-

ционное соединение 1Т и выводы 
16, 14, 17, 18 ведомой секции.

На первой позиции контроллера 
тягового реж им а ведущ ей секции 
подается питание через тумблер  УТ, 
контакт В (для направления вперед) 
реверсивного механизма контролле­
ра, м ежсекционное соединение 1Т, 
вывод 10 ведомой секции, провода 
1536, 1529, 1534 на катушки Н ре ­
версора ведомой секции. Реверсор  
переклю чается и собирается схема 
цепей возбуж дения ведомой секции 
в тяговом  режим е.

При сбросе нагрузки на ведомой 
секции и отключении реле РУ11 кон­
такты Р У Н  (провода 1766, 7) через 
м ежсекционное соединение 2Т, вы ­
вод 7 ведущ ей секции и провода 
1767, 1768, 1769 вклю чаю т лампу 
ЛН1 на пульте управления ведущ ей 
секции.

Аналогичным образом  работают 
и остальные цепи управления, за ­
щиты и сигнализации ведомой сек ­
ции.

И нж енеры  В. М. Коровин, 
Ю . Я. Гуков

УПРАВЛЕНИЕ РЕОСТАТНЫМ ТОРМОЗОМ Опыт депо
Красноярск

ЭЛЕКТРОВОЗА ПЕРЕМЕННОГО ТОКА ВЛ80Т -----------

Р еализовать преим ущ ества реостатного тормоза на элек­
тровозах переменного тока м ож но  только при выполне­

нии высококачественного ремонта и настройки тормозного 
оборудования, правильной его эксплуатации. Работники 
ПТО должны  содерж ать реостатный торм оз постоянно го­
товым к действию. Выход на линию электровоза с отклю ­
ченным торм озом , порой встречаю щ ийся на практике, сле­
дует рассматривать как серьезное  нарушение.

ПРИЕМКА ЭЛЕКТРО ВО ЗА БРИГАДОЙ

Л оком отивная бригада, принимая электровоз, наряду с 
другими узлам и обязана  проверить и оборудование рео ­
статного торм оза. Такую  проверку начинают с осмотра 
пломб на блоке управления тормозов, блоках измерения 
и защитных реле. Затем  контролирую т исправность меха­
нических блокировок главной, реверсивной и тормозной 
рукояток. Если надо, восстанавливают сигнальные блинке- 
ры РПТ, РПТВ и РКО .

П осле поднятия пантографа проверяю т действие схемы 
реостатного тормоза. В депо Красноярск рекомендуется 
такая последовательность. Вначале проверяю т сбор схемы 
реостатного тормоза. Д ля этого после вклю чения всех м о ­
тор-вентиляторов торм озную  р укоятку переводят в поло­
ж ени е П (на электровозах до №  784 —  в положение ПТ). 
С бор  схемы контролирую т по кратковрем енном у загора­
нию сигнальных ламп ППВ. Погасание этих ламп указывает 
на полное переклю чение тормозных заслонок в тормозной 
реж им . О б  окончании сбора схемы сигнализирует лампа 
ТД, которая должна погаснуть вслед за лампами ППВ.

Д алее при заторм ож енном  пневматическом тор^ 
м о зе  электровоза переводят торм озную  рукоятку в 
положение ПТ. При этом ток возбуж дения тяговых 
двигателей должен за 8— 10 сек плавно возрасти до 900—  
950 а (на электровозах до №  784 —  до 1000— 1100 а). При 
этом  давление в тормозных цилиндрах снижается до нуля, 
что свидетельствует о срабатывании электроблокировочно- 
го клапана типа КЭ-44-ВР. Затем  торм озную  рукоятку пе­
ревод ят в положение максимальной скорости. При этом 
ток возбуж д ени я плавно снижается до нуля, а указатель 
скорости устанавливается на отметке 100— 110 км/ч. После 
этого торм озную  рукоятку  переводят в положение оста­
новочного тормож ения. При этом ток возбуж дения плавно 
за те ж е  8— 10 сек возрастает до 1000— 1100 а, а скорость 
на указателе падает до нуля.

О кончив проверку схемы в реж им е тормож ения, при­
ступаю т к контролю  обратного перехода —  от реостатного
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тормож ения к тяговом у реж им у. П роверяю т действие 
электропневматического клапана 261 и обратный переход 
электроблокировочного клапана КЭ-44-ВР в положение «тя­
га». Д ля этого при отпущ енном пневматическом  торм озе 
электровоза вы клю чаю т кнопку «Вентилятор 3» на пульте 
управления. В результате в тормозных цилиндрах электро ­
воза давление устанавливается на уровне 2,0— 2,5 ат и 
срабатывает звуковой  сигнализатор разбора тормозной 
схемы.

Затем  контролирую т четкость восстановления торм оз­
ной схемы. Д ля этого вклю чаю т ранее вы клю ченную  кноп­
ку «Вентилятор 3» —  схема не должна восстанавливать­
ся. Установив торм озную  рукоятку в положение П (на 
электровозах до №  784 —  в положение ПТ), наблюдают за 
сигнальной лампой ТД, которая должна гаснуть через 1,5—  
2 сек. И наконец, последняя проверочная операция —  
контроль регулировки ПВУ. Д ля этого рукоятку крана м а ­
шиниста устанавливают в положение V . П ВУ  должен сра­
ботать при давлении в тормозной магистрали 2,7— 2,9 ат, 
о че‘А  сигнализирует лампа ТД. На этом проверка реостат­
ного торм оза заканчивается. Тормозную  рукоятку перево­
дят в нулевое положение и приступают к контролю  схемы 
тягового режим а.

УПРАВЛЕНИЕ РЕОСТАТНЫМ  ТОРМ ОЗОМ

Д аж е  при полной исправности и правильной настройке 
реостатного торм оза  при ведении поезда, особенно по ло ­
маном у профилю, в нем возникаю т продольно-динамиче­
ские усилия. Величина и характер продольных усилий во 
многом зависят от квалификации мастерства машиниста, 
его ум ения управлять реостатным тормозом . На практике 
различаю т три реж им а управления, а именно: остановоч­
ное торможение, подтормаживание, автом атическое под­
держание скорости. Рассмотрим  характерные особенности 
этих режимов.

Остановочное торможение и подтормаживание. Оста­
новочным считается такой реж им  управления, при котором 
заданная маш инистом скорость (по задатчику скорости) 
равна нулю. Характерно, что в этом р еж и м е реализуется 
максимальная тормозная сила. Однако снижение скорости 
при этом не обязательно, так как при значительных укло ­
нах и больш ом  весе поезда торм озная сила м ож ет ока­
заться меньш е сил, стремящ ихся ускорить поезд.

Подтормаживание применяется, как правило, для сж а­
тия поезда, перед началом остановочного торможения.
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На легком  проф иле подтормаживание м ож ет применяться 
для поддержания скорости неполновесных и порожняковых 
составов.

Плавность торм ож ения в режимах подтормаживания и 
остановочного торм ож ения м ож ет наруш аться по разным 
причинам. Проанализируем  их.

Н еправильное вклю чение тормоза. Возникновение 
больших продольных усилий в поезде при входе в тормо­
ж ение во зм ож но  из-за малой предварительной выдержки 
тормозной рукоятки в положении ПТ. При бы стром  пере­
воде рукоятки из положения ПТ в положение остановоч­
ного торм ож ения в поезде не успевает произойти сжатие. 
В результате торм озная сила при растянутом поезде быст­
ро нарастает до максимального значения и наблюдается 
чр езм ерн о е  сжатие.

П ерем енны е продольные динамические усилия в по­
езд е во зм ож н ы  такж е и из-за медленного перевода тор­
м озной  рукоятки из положения ПТ в положение остановоч­
ного тормож ения. При этом после предварительного сж а ­
тия поезда торм озная сила снижается до нуля (оттяж ка  го­
ловной части), а затем  сразу увеличивается до максимума 
(повторное р езкое  сжатие). Подобное неум елое управле­
ние опасно, поскольку м о ж ет привести к выдавливанию  не­
полновесных вагонов в головной части поезда.

Д ля плавного входа в тормозной реж им  при остано­
вочном  торм ож ении рекоменд уется сжать поезд вспомога­
тельны м  торм озом  локомотива, плавно увеличивая давле­
ние в тормозных цилиндрах до 1,3— 1,5 ат. Когда давление 
достигнет нужной величины, торм озную  рукоятку следует 
перевести в положение ПТ и выдерживать там в течение 
15— 20 сек. Затем  рукоятку  задатчика тормозной силы уста­
навливают в положение I, а торм озную  рукоятку быстро, 
м инуя пром еж уточны е положения, переводят в положение 
остановочного торм ож ения. Д алее, рукояткой задатчика 
увеличиваю т торм озную  силу до необходимой величины, но 
так чтобы  не было проскальзывания колесных пар.

При этом целесообразно подавать песок рукояткой 
ручного привода; кнопка «автом атическая подсыпка пес­
ка» должна быть вклю чена. Кратковрем енны е провалы 
скорости в пределах 15— 20 км/ч при быстром  их устране­
нии наруш ением не считаются.

Бы строе нарастание тормозной силы в положении ПТ. 
О но наблю дается, как правило, на электровозах до №  784, 
где нет положения тормозной рукоятки для сбора схемы. 
Тормозная схема там собирается в положении «предвари­
тельное тормож ение».

В связи  с тем, что блок-переклю чатель БП переклю ча­
ется из положения «тяга» в положение «торм ож ение» прак­
тически мгновенно, контакты БП подают перем енное на­
пряж ение в цепь блока управления БУРТ, блока измерения 
БИ и выпрямительных установок возбуж дения тяговых дви­
гателей ВУВ. Ток возбуж дения сразу ж е  начинает плавно 
нарастать. В это вр ем я катушки линейных контакторов ещ е 
обесточены  и цепи якорей тяговых двигателей разом кну­
ты. Они получаю т питание через 4— 5 сек после переклю ­

т

П редлагаем ая  схем а зам ещ ения пневматического торм оза реостат­
ным н а  электровозе ВЛ80Т

чения тормозных переклю чателей 49, 50 и переключателей 
потока воздуха ППВ.

За  это врем я ток возбуж дения, при котором происхо­
дит подклю чение линейных контакторов, достигает величи­
ны 200— 250 а. Ввиду замедленной обратной связи  канала 
ограничения тока якоря скачок тормозной силы значи­
тельно превыш ает установленную  величину (10 т). Техни­
ческие м еры  по устранению  этого явления подробно опи­
саны в статье «Применение электрического торможения на 
электровозах ВЛ80Т» (см. ж урнал  «Электри ческая и тепло­
возная тяга» №  11, 1973 г.).

Динамическая продольная реакция при мгновенном от­
ключении тормоза. Это  происходит при разборе тормозной 
схемы под действием защиты. Причина —  относитель­
но медленное зам ещ ение реостатного торм оза пневма­
тическим. Кран вспомогательного торм оза  уел. №  254 при­
водит в действие торм оз локомотива с зам едлением  5— 
6 сек. За  это врем я сила упругости предельно сжатых 
фрикционных аппаратов состава придает головной части 
поезда значительное ускорение, что приводит к резкой ее 
оттяж ке (ры вку). О собенно  опасно это явление при пере­
ходе поезда с короткой площадки на спуск. Д ля исключе­
ния подобных случаев ж елательно  уменьш ить вр ем я заме­
щ ения реостатного тормоза пневматическим до 1,5— 2 сек. 
Достигнуть этого м ож но  за счет незначительного измене­
ния пневматической схемы электровоза.

Принципиальное отличие изображенной на рисунке 
схемы —  наполнение тормозных цилиндров во врем я за­
м ещ ения непосредственно от вентиля 261, м инуя кран 
вспомогательного тормоза уел. №  254. При возбуждении 
электропневм атического вентиля 261 воздух через пере­
клю чательный клапан 1 подается в торм озны е цилиндры 
первой и четвертой тележ ек и к повторителям уел. №  304, 
через которые наполняются торм озны е цилиндры второй и 
третьей тележек.

Д ля возможности частичного или полного отпуска тор­
мозов атмосф ерное отверстие вентиля 261 заглуш ено, а 
выпуск воздуха из тормозных цилиндров осущ ествляется 
дополнительно установленным вентилем 261.

Д ля частичного отпуска тормоза кратковременно на­
ж им аю т на кнопку «О тпуск тормоза», установленную  на 
пульте управления (кнопка м ож ет быть смонтирована на 
корпусе крана уел. №  254 и зам ы каться при постановке 
ручки крана в I положение). Возбуж д аясь, катуш ка венти­
ля 261т сообщ ает торм озны е цилиндры с атмосф ерой. Что­
бы исключить наполнение тормозных цилиндров после от­
пуска кнопки, параллельно катуш ке вентиля 261 следует 
включить дополнительное реле ОТ, которое через собст­
венный блок-контакт становится на самоподхват и посто­
янно разрывает цепь питания катушки вентиля 261.

Разум еется, это всего лишь один из возм ожны х вари­
антов. Конкретная разработка —  за конструкторами. Одно 
ясно; наполнение тормозных цилиндров должно происхо­
дить без участия крана уел. №  254.

Чтобы защита не срабатывала ложно, надо правильно 
настраивать блок управления реостатным торм озом . Защ и­
та м ож ет сработать от реле Р К О  и РПТВ, а такж е отклю че­
ния контакторов 128, 129, 130, 133. Если срабатывание РПТВ 
и отклю чение контакторов —  явление редкое, то срабаты­
вание Р К О  наблю дается довольно часто и особенно в пло­
хих погодных условиях.

Поскольку возникновение кругового огня в реостат­
ном реж им е не исклю чается, отказываться совсем  от реле 
РК О  нежелательно, но подумать о возможности изменения 
схемы защиты следует. П очем у бы не попробовать защиту, 
реагирую щ ую  на скорость изменения тока в цепи, соеди­
няю щ ей равнопотенциальные точки смежных двигателей 
при коротком  замыкании в одном из них.

Продольная реакция при одновременном применении 
реостатного и автоматического тормоза. В этом случае 
поезд получает увеличенное замедление, которое особен­
но возрастает при скоростях от 30 км/ч до остановки по­
езда. При совместном действии автоматического и реостат­
ного торм оза торм озная сила реостатного тормоза, изм е­
няясь от скорости, приобретает м аксим альное значение в
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диапазоне от 45 до 30 км/ч. ф рикционны е аппараты авто- 
сцепных приборов в этом  диапазоне предельно сжаты. 
После того, как скорость упадет ниже 30 км/ч, тормозная 
сила реостатного торм оза  р езко  снижается ввиду наступив­
шего ограничения по току возбуж дения. При скорости 7—  
8 км/ч она становится близкой к нулю. Именно в этот м о ­
мент возникает р езкая оттяж ка  головной части поезда за 
счет сил упругости предельно сжатых фрикционных аппа­
ратов состава. Если указанный м ом ент совпадет с перехо­
дом головной части с площадки на спуск, то в поезде м о ­
ж ет быть разрыв. Во избеж ание этого при комбинирован­
ном остановочном  торможении, когда скорость снизится 
до 10 км/ч, необходимо произвести бы строе зам ещ ение 
реостатного торм оза  пневматическим  локомотивным. Д ля 
этого реком енд уется вначале перевести р учку крана вспо­
могательного торм оза  уел. №  254 в IV  положение, а 
затем  бы стро  установить торм озную  рукоятку  в нулевое 
положение.

Знакопеременная продольная реакция при отключе­
нии тормоза. После того, как миновала потребность в ре ­
остатном тормож ении, машинист переводит торм озную  ру­
коятку в нулевое положение. При этом торм озная рукоят­
ка обязательно  проходит через положение ПТ. В результа­
те торм озная сила сначала ум еньш ается до нуля, а затем  
в положении ПТ опять р езко  возрастает, что приводит к 
оттяж ке головной части поезда с последую щ им резким  
сжатием  растянутого поезда.

П редлагаем  вы клю чение реостатного торм оза  произ­
водить путем  плавного снижения тока якоря до нуля. 
Когда ток якоря ум еньш ится до 350— 250 а, необходимо 
сделать вы д ер ж ку  (15— 20 сек). И после этого, чтобы не 
допустить повторного нарастания тормозной силы, быстро 
перевести торм озную  рукоятку  в .нулевое положение без 
задерж ки  в положении ПТ.

АВТОМ АТИЧЕСКОЕ ПОДДЕРЖ АНИЕ СКОРО СТИ

В этом  р еж и м е машинист задает нужную  ем у скорость 
следования по данному участку. Величина тормозной силы 
устанавливается автоматически в зависимости от веса по­
езда и проф иля пути. При снижении ф актической скорости 
на 2 км/ч от заданной эта сила становится равной ну­
лю. Рассм отрим  несколько конкретных случаез наруш ения 
плавности следования поезда в указанном  режим е.

Динамическая продольная реакция при переходе со 
спуска на площадку и на спуск. Зд есь опасен режим , при 
котором  за счет тормозной силы и изменивш егося профи­
ля пути (переход  со спуска на площ адку) ф актическая ско ­
рость становится ниже заданной. При этом  тормозная сила 
в течение 8— 10 сек спадает до нуля, а упругие силы ф рик­
ционных аппаратов сжатого состава придают головной 
части поезда значительное ускорение, что приводит к об ­
разованию  резкой оттяжки (ры вку).

Чтобы  предотвратить подобное явление при переходе 
поезда со спуска на площ адку или более пологий спуск, 
где торм озная сила м о ж ет снизиться до нуля, машинист 
заблаговрем енно  должен перевести торм озную  рукоятку 
в положение остановочного торм ож ения, а переклю чате­
лем  ПТС ум еньш ить торм озную  силу.

Динамическая продольная реакция при применении ав­
тотормозов во время работы реостатного тормоза. 
В этом случае независимо от проф иля ф актическая ско ­
рость становится м еньш е заданной за счет применения 
автотормозов, а следовательно, торм озная сила реостат­
ного торм оза  быстро снижается до нуля, что приводит к 
резкой  о ттяж ке головной части поезда.

П оэтом у применение автотормозов поезда в реж им е 
автом атического поддержания скорости категорически за ­
прещ ено. Если заданная скорость поезда не м ож ет быть 
вы д ерж ана из-за недостатка силы реостатного тормоза, 
необходимо до применения автотормозов поезда торм оз­
ную  рукоятку  перевести в положение «остановочное тор­
м ож ение». По м ер е  снижения скорости следует уменьш ить

торм озную  силу переклю чателем  ПТС, иначе возм ож н о  
проскальзывание колес. Обратный перевод тормозной ру­
коятки в положение заданной скорости м ож но  произво­
дить только после полного отпуска автотормозов.

Заметим , что в обоих случаях продольная динамиче­
ская реакция в поезде возникает из-за того, что торм озная 
сила реостатного тормоза ввиду изменивш егося профиля 
пути или применения автотормозов в течение малого про­
м еж утка  врем ени снижается до нуля.

Конструкторам  следует подумать, как изменить схему 
управления, чтобы при лю бой скорости торм озная сила 
сохранялась на уровне, установленном предварительным 
тормож ением . Такое изменение дозволило бы автомати­
чески ликвидировать возникновение в поезде рассмотрен­
ных выш е реакций, и кром е того, дало бы возможность 
сделать более плавным начало и окончание торможения, 
Тем сам ы м  ошибки машиниста при управлении реостатным 
торм озом  были бы почти полностью  исключены.

Все рассмотренные ранее наруш ения плавности следо­
вания поезда относятся к исправному и правильно на­
строенному тормозу. В случае неправильной регулировки 
защитных аппаратов, неточной настройки блоков управле­
ния возм ож ны  и другие неж елательны е явления.

Машинист м ож ет проверить правильность настройки 
тормоза в пути следования. Д ля этого при скорости 40 км/ч 
торм озную  рукоятку следует поставить в положение ПТ, 
ток якоря должен быть в пределах 430+15 а. При этой ж е  
скорости проверяется соответствие реализуем ой торм оз­
ной силы позиции переклю чателя ПТС. Д елается это так. 
Торм озную  р укоятку ставят в положение «остановочное 
тормож ение», а р укоятку ПТС в положение 4, ток якоря 
при этом должен быть 750+15 а.

При двойной тяге допускается применять реостатный 
тормоз одновременно на обоих локомотивах только при 
скорости свыш е 50 км/ч; при м еньш ей скорости на одном 
из них рукоятка ПТС должна находиться в положениях 1 —  
5, не более. Реостатный торм оз на втором локомотиве 
вклю чаю т лишь после полного входа в тормозной реж им  
первого электровоза, для этого подается соответствую щ ая 
команда.

При следовании за поездами, д виж ущ им ися с частыми 
остановками или ограниченной скоростью , стремятся за ­
давать скорость, близкую  к средней скорости впереди 
идущ его поезда.

Когда поезд идет на запрещ аю щ ий сигнал, следует за ­
благовременно применить автотормоза. На сокращ ение 
тормозного пути за  счет реостатного торм оза  рассчитывать 
нельзя, поскольку м о ж ет произойти его отказ. Применение 
реостатного торм ож ения, как и рекуперативного, не до­
пускается при наличии в первой половине груженого по­
езда порожних вагонов. Кр о м е того, не рекоменд уется 
применение реостатного торм оза  на одиночно следую щ ем 
локомотиве, так как в случае неисправности электробло- 
кировочного вентиля ВР и отказа реостатного тормоза 
электровоз м о ж ет оказаться и без пневматического тор­
моза.

Если при управлении реостатным тор м озом  произо­
шло его отключение, а после восстановления защиты —  
повторное, то необходимо вести поезд на автотормозах. 
В случае отклю чения в торм озном  реж им е главного вы ­
клю чателя запрещ ается применение торм оза на электрово­
зе  до выяснения причины срабатывания. Главный вы клю ­
чатель м о ж ет сработать в этом р еж и м е либо из-за сквозно ­
го пробоя ВУВ, либо из-за короткого зам ыкания в ее 
цепи.

В заклю чение хочу ещ е раз подчеркнуть, что исправ 
ный, правильно отрегулированный реостатный торм оз по­
выш ает безопасность движения, облегчает ведение поезда. 
Ум елое, грамотное управление этим резервны м  тормозом , 
соблю дение изложенных выш е рекомендаций позволяет 
избегать чрезм ерны х продольных динамических усилий при 
вождении поездов по лю бом у профилю.

В. П. Воробьев, 
машинист-инструктор депо Красноярск 

Восточно-Сибирской дороги
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ВЫШЕЛ ИЗ СТРОЯ

ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЬ

ТОПЛИВНОГО НАСОСА

ния дизеля или переключить топливную систему 
для работы аварийного топливоподкачивающего 
насоса.

Н. Ф. Рябов,
машинист тепловоза депо Сальск 

Северо-Кавказской дороги
г. С альск

У Д К  621.436.038.5:625.282-843.6

О  пути следования на тепловозе ТЭЗ остановил-
ся электродвигатель топливоподкачивающего 

насоса и дизель заглох. Картина, знакомая мно­
гим машинистам. Как  выйти из положения, ка­
кую дублирующую цепь приспособить? В  каждом 
депо есть свои любимые способы устранения по­
добных неисправностей. Их знают локомотивные 
бригады. Но как сделать быстрее, грамотнее, эко­
номичнее — ведь тепловоз-то на перегоне. О двух, 
на мой взгляд, наиболее удачных вариантах выхо­
да из положения я и хочу рассказать своим то­
варищам.

Первый вариант. Реле РУЗ не включается. 
Прежде всего необходимо проверить целостность 
предохранителя на 15 а. Если он цел, то следова­
тельно, порча произошла где-то до реле РУЗ, а 
возможно, неисправно само реле РУЗ (например, 
сгорела катушка). Для проверки катушки РУЗ 
ставят перемычку между клеммами 3/6 и 3/5. Пи­
тание катушки будет происходить по цепи: клем­
ма 3/6, перемычка, клемма 3/5, провод 360, катуш­
ка РУЗ и общий минус. При исправной катушке 
реле РУЗ включится. Тем самым мы убедились, 
что неисправность возникла между клеммами 3/7 
и 3/5. Чтобы не нарушать защиты дизеля, ставим 
перемычку между клеммами 3/6 и 2/12 и так сле­
дуем до пункта технического осмотра или основ­
ного депо.

Второй вариант. Реле РУЗ включено, но элект­
родвигатель ТН не работает. Вначале проверяют 
предохранитель на 20 а. Если он исправен, то 
проверяют электродвигатель ТН. Для этого на 
тепловозах, оборудованных кнопкой «Аварийное 
питание дизеля», ставят перемычку между клем­
мами 3/6 и 4/1, а на тех, где этой кнопки нет,— 
между 3/6 и 3/4. Исправный электродвигатель 
после постановки перемычек начнет работать, не­
исправный — нет. Питание идет по цепи: клемма 
3/6, перемычка, клеммы 4/1 или 3/4, провод 108, 
электродвигатель ТН, провод 109 и общий минус. 
Если двигатель заработал, то значит неисправ­
ность произошла между клеммами 3/6 и 4/1 или 
3/4. Поэтому оставляем перемычку и следуем до 
пункта технического ремонта.

При неисправности самого электродвигателя 
(износ щеток, их провисание, пробои изоляции, 
прогар коллекторных пластин), если локомотив­
ная бригада не может устранить неисправность, 
го необходимо перейти на аварийную схему пита-

ПОЧЕМУ ЛОЖНО СРАБАТЫВАЛО

РЕЛЕ ЗАЗЕМЛЕНИЯ!

У Д К  621.335.2.061.004.6

На электровозе ВЛ80К сработало реле зазем­
ления, в результате выключился главный вык­

лючатель и загорелась лампа РЗ . Машинист опре­
делил: земля в первой выпрямительной установ­
ке. Соблюдая правила техники безопасности, он 
выключил рубильник 81, 83, отключил неисправ­
ную выпрямительную установку, заблокировал 
шторы высоковольтной камеры и продолжал вес­
ти поезд на шести тяговых двигателях. Разгон 
поезда прошел нормально, пока напряжение на 
вторичной обмотке силового трансформатора бы­
ло мало. Но при достижении 550— 600 в главный 
выключатель выключился вновь и загорелась 
красная лампа РЗ . Значит, в силовой схеме вновь 
появилась земля. Почему же при отключенных 
рубильниках вновь собралась цепь включенной 
катушки реле заземления?

А дело все в том, что машинист, отключая от 
силовой цепи неисправную выпрямительную ус­
тановку, забыл отсоединить провод В50 от дрос­
селя. Создалась цепь: место заземления, далее 
по силовой цепи к общей точке, где крепится про­
вод В308, сопротивление Р37, дроссель 78, верх­
нее плечо моста 86, вторичная обмотка трансфор­
матора 77, левое нижнее плечо моста, включаю­
щая катушка реле 88, земля. Однако при нулевом 
положении рукоятки контроллера реле 88 не 
включалось — магнитный поток его катушки был 
мал. Не включилась она и при постановке глав­
ной рукоятки в положение АВ, когда получила 
питание и удерживающая катушка реле 88. Мес­
то касания имело значительное переходное сопро­
тивление и протекавший ток был слишком мал. 
Но уже позднее, когда напряжение на вторич­
ной обмотке трансформатора достигло 550— 
600 в, величина тока стала достаточной, чтобы 
якорь реле притянулся. Если бы машинист сразу 

. отключил провод В50 от сопротивления Р37, ре­
ле заземления не включилось бы повторно.

М. Ф. Соколик, 
слесарь депо Ртищево 

Приволжской дороги
г, Ртищ ево
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НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 52)

У Д К  625.283-843.6:621.3.066.6(07)

НАЗНАЧЕНИЕ КОНТАКТОВ 

ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ АППАРАТОВ 

МАНЕВРОВОГО ТЕПЛОВОЗА 

СЕРИИ ТЭМ1

«Э лектрическая и тепловозная тяга» № 9, 1974 г.

Эту малоформатную книжечку подготовил 
инженер А. А. С  е к л е т и н. Предназначена она для 
локомотивных бригад и ремонтников, эксплуатиру­
ющих тепловозы ТЭМ1.

Иллюстрация и описание контактов даны в соот­
ветствии с последней схемой ТЭМ1. Условные обо­
значения рисунков выполнены согласно ГОСТ  
7624— 62. Описываемые электрические аппараты разде­
лены на следующие группы: силовые цепи теплово­
за; цепи возбуждения возбудителя и генератора, за­
ряда батареи; реле управления и реле времени; реле 
защиты; специальные реле и аппараты.

Чтобы получить книжечку, нужно вырезать из 
журнала стр. 31— 36, разрезать их по указанной ли­
нии и сложить в соответствии с нумерацией страни­
чек книжечки. В результате получится брошюра кар­
манного формата.

—  1 —

-Л  и н и я  р а з р е з а -

МЕЛЕ УПРАВЛЕНИЯ N РЕЛЕ ВРЕМЕНИ

Реле управления РУ1 (тип Р-45М-31)

Разм ы каю щ ие контакты реле РУ1 м еж д у прово­
дами 218, 595 и 217 создаю т цепь питания катушек 
контактора КВ и реле времени РВ1.

Зам ы каю щ ие контакты реле РУ1 м еж д у прово­
дами 393 и 394 вводят в цепь шунтовой катушки реле 
перехода РП1 дополнительное сопротивление СРП1. 
Цель —  ум еньш ить ток в шунтовой катуш ке РП1 и 
подготовить реле к отклю чению  с тем, чтобы избе­
жать его звонковой работы.

Зам ы каю щ ие контакты реле РУ1 м еж д у прово­
дами 223, 227 и 224 подготавливают цепь питания 
катушки контактора КВ при переключении тяговых 
двигателей с последовательного на последовательно­
параллельное соединение и разрываю т цепь питания 
катушки КВ при обратном переключении тяговых 
электродвигателей.

Зам ы каю щ ие контакты реле РУ1 м еж д у прово­
дами 248 и 249 подготавливают цепь питания катушки 
контактора СП2 (независимо от зам ы каю щ его блок- 
контакта контактора КВ ) при переклю чении тяговых 
электродвигателей с последовательного на последо­
вательно-параллельное соединение и подготавливают 
цепь отклю чения контактора СП2 при обратном 
переклю чении тяговых электродвигателей.

Реле управления РУ2 (тип Р-45М-13)

Зам ы каю щ ие контакты реле РУ2 м еж д у прово­
дами 69 и 70, 71 на второй позиции контроллера шун­
тируют часть сопротивления возбуж дения возбуди­
теля СВВ, обеспечивая этим плавное трогание тепло­
воза с места.

Разм ы каю щ ие контакты реле РУ2 м еж д у прово­
дами 187, 214 и 215, 216, 195 в цепи катуш ек контак­
торов возбуж дения ВВ и КВ исклю чаю т возм ожное 
трогание тепловоза с места при случайном вклю че­
нии кнопки «Управление машинами» на втором и по­
следующ их положениях рукоятки контроллера, т. е. 
исклю чаю т вклю чение нагрузки на какой-либо пози­
ции контроллера, кром е первой.

РУ1 298 6 2 0 , 5 0 2

— и
2/7 2 1 8 , 5 9 5

---4-Г
298 299 393 399

11 11
223,227 229

Пальцевые

руг27/
1_Г

Т О , 7/ 6 9
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98 0  357
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СИЛОВЫЕ ЦЕПИ ТЕПЛОВОЗА

Пусковы е контакторы Д1, Д2 [тип КПВ-604)

Д ля прозорота коленчатого вала и запуска дизе­
ля силовые контакты контакторов Д1 и Д2 меж д у 
проводами 33 и 32; 37 и 36, 499, 102 подключают 
главный генератор к аккумуляторной батарее.

Разм ы каю щ ие блок-контакты контакторов Д1 и 
Д2 в цепи катушки КВ м еж д у проводами 221 и 222, 
219 и 221 при замкнутых контакторах Д1 и Д2 не 
позволяю т вклю чаться контактору возбуж дения глаз­
ного генератора КВ. Это позволяет предохранить ак­
кум уляторную  батарею  и низковольтные цепи от на­
пряжения главного генератора.

Зам ы каю щ ие блок-контакты контактора Д1 м е ж ­
ду проводами 148 и 149 создаю т цепь питания на ка­

туш ку блокировочного магнита БМ  на врем я запуска 
дизеля.

Разм ы каю щ ие блок-контакты контактора Д1 
м еж д у проводами 163, 635 и 164 при зам кнутом  кон­
такторе Д1 не позволяю т вклю читься контактору за­
рядки батареи Б во врем я запуска дизеля.

Размы каю щ ие блок-контакты контактора Д1 м еж ­
ду проводами 710, 617 и 709 вводят дополнительную 
ступень сопротивления СРВЗ в цепь катушки реле 
времени РВЗ для предупреждения ее перегрева.

Размы каю щ ие блок-контакты контактора Д2 
м еж д у проводами 498 и 432 разры ваю т на врем я за ­
пуска дизеля цепь питания катушки вентиля муфты 
вентилятора холодильника ВП1. Цель —  исключить 
разрядку аккумуляторной батареи, если вклю чен вен­
тилятор холодильника.

Поездные контактооы С, СП1 и СП2 
[тип ПК-753Б-2 и ПК-753Б-3[

Силовые контакты контактора С м еж д у провода­
ми 24 и 25 подклю чают тяговые электродвигатели к 
главному генератору последовательно.

Силовые контакты контакторов СП1 и СП2 м еж д у 
проводами 25, 9 и 10; 14, 32, 49, 629, 38 и 15, 42, 24 
подключают тяговые электродвигатели к главному ге­
нератору в две параллельные ветви, обеспечивая по­
следовательно-параллельное их соединение при вы ­
клю ченном контакторе С.

Разм ы каю щ и е контакты реле РУ2 м еж д у прово­
дами 480 и 357 установлены в цепи катуш ек вентилей 
«Автосцепка задняя» и «Автосцепка передняя» с 
целью  предупредить саморасцеп при трогании поез­
да с места.

Реле управления РУЗ (тип Р-45М-11)

Разм ы каю щ и е контакты реле РУЗ м еж д у прово­
дами 709 и 619 вводят в цепь катушки реле времени 
РВЗ дополнительное сопротивление СРВЗ для устра­
нения ее перегрева.

Зам ы каю щ ие контакты реле РУЗ м еж д у прово­
дами 622 и 624 создаю т цепь питания электродвига­
теля маслопрокачиваю щ его насоса.

Реле управления РУ4 (тип Р-45М-20)

Зам ы каю щ ие контакты реле РУ4 м еж д у прово­
дами 214 и 215, 703 обеспечиваю т с первой позиции 
контроллера и на последующих создание цепи пита­
ния катушек контакторов возбуж дения ВВ и КВ по­
мимо размыкаю щ ей блокировки реле управления 
РУ2.

Реле управления РУ5 [тип Р-45М-11)

Зам ы каю щ ие контакты реле РУ5 м еж д у провода­
ми 708 и 612 создаю т цепь питания катушки реле 
времени РВЗ при запуске дизеля.

РУЗ
611,370 п 272.201,971и
7 09 619

и
622 629
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Зам ы каю щ ие блок-контакты контактора С м еж д у 
проводами 218 и 219, 226 подают питание на катуш ­
ку контактора возбуж дения главного генератора КВ 
после вклю чения контактора С.

Разм ы каю щ ие блок-контакты контактора С м е ж ­
ду проводами 241 и 243, 258 обеспечиваю т питание 
катуш ек контактора СП1 и реле времени РВ2 после 
отклю чения контактора С при переходе с последова­
тельного на последовательно-параллельное соедине­
ние тяговых электродвигателей.

Разм ы каю щ и е блок-контакты контактора С м еж д у 
проводами 49, 56 и 57 подклю чаю т ш унтовую  катуш ­
ку реле перехода РП2 на напряжение главного ге­
нератора после отклю чения контактора С.

Зам ы каю щ ие блок-контакты контактора СГ11 
м еж д у проводами 228, 224 и 225 обеспечиваю т пита­

ние катушки контактора возбуж дения главного гене­
ратора КВ при выклю ченном  контакторе С.

Размы каю щ ие блок-контакты контактора СП1 
м еж д у проводами 223, 216 и 217 создаю т цепи пита­
ния катуш ек контактора КВ и реле времени РВ1 при 
выклю ченном  контакторе СП1 и последовательном 
соединении тяговых электродвигателей.

Зам ы каю щ ие блок-контакты контактора СП2 
м еж д у проводами 254 и 250, 255 обеспечиваю т пита­
ние катушки контактора СП2 независимо от разм ы ­
кающ ей блокировки контактора КВ.

Размы каю щ ие блок-контакты контактора СП2 
м еж д у проводами 235 и 236 разрываю т цепь питания 
катушки контактора С при вклю ченном  контакторе 
СП2, когда осущ ествляется переход с последователь­
ного на последовательно-параллельное соединение 
тяговых электродвигателей.
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Разм ы каю щ ие контакты реле управления РУ5 
м еж д у проводами 613 и 614 ш унтируют замыкаю щ ие 
блокировки реле времени РВЗ в цепи катуш ек кон­
такторов Д1 и Д2 и создаю т цепь питания этих кату­
ш ек при провороте коленчатого вала при вы клю чен­
ной кнопке «Топливный насос».

Реле времени РВ1 (тип РЭВ-814)

Зам ы каю щ ие контакты реле РВ1 (с выдержкой 
времени на 5— 6 сек на размыкание) м еж д у прово­
дами 162 и 393 ш унтируют часть сопротивления 
СРП1 в цепи шунтовой катушки реле перехода РП1 
в м ом ент перехода с С на СП  соединение для ис­
клю чения звонковой работы реле, а при обратном

переходе с СП на С  вводят заш унтированную  часть 
сопротивления СРП1 в цепь шунтовой катушки реле 
РП1, чтобы исключить звонковую  работу реле и под­
готовить его к отключению.

Реле времени РВ2 (тип РЭВ-882)

Разм ы каю щ ие контакты реле РВ2 м еж д у прово­
дами 56, 50 и 51 (с выдержкой времени 10 сек на за ­
мыкание) создаю т цепь питания шунтовой катушки 
реле перехода РП1 при переходе с СП на С. Вы ­
держка времени 10 сек необходима для предотвра­
щения повторного прямого вклю чения при переходе 
с последовательно-параллельного СП на последова­
тельное С соединение тяговых электродвигателей.

РВ1
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1 Б 2
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Зам ы каю щ ие блок-контакты контактора СП2 
м еж д у проводами 230 и 711, 225, 226 обеспечивают 
цепь питания катушки контактора КВ, если неиспра­
вен двигатель задней тележки и отклю чатель мото­
ров поставлен в положение I.

Реверсор Р (тип ПР-720)

Силовые контакты реверсора изменяю т поляр­
ность подключения обмоток возбуж дения тяговых 
электродвигателей к цепи их якорей. За  счет изме­
нения направления тока в обмотках возбуж дения тя­
говых электродвигателей м еняется направление вра­
щ ения якорей и, следовательно, направление движе­
ния тепловоза.

Разм ы каю щ ие блок-контакты реверсора между 
проводами 175, 176 и 188, 171 подготавливают цепь 
вклю чения контакторов возбуж дения ВВ, КВ  и поезд­
ных С, СП1 и СП2 после установки реверсора для 
движения «Вперед», что исклю чает возм ожность ре­
версирования тепловоза под током  нагрузки.

Зам ы каю щ ие блок-контакты реверсора м ежду 
проводами 179, 186 и 171, 188 подготавливают цепь 
вклю чения контакторов возбуж дения ВВ, КВ  и поезд­
ных С, СП1 и СП2 после установки реверсора в по­
ложение для движения «Назад».

Разм ы каю щ ие блок-контакты реверсора м еж д у 
проводами 127 и 128 подготавливают цепь вклю че­
ния вентиля КЛП  управления передней песочницей.

Реле времени РВЗ (тип РВП-2]

Зам ы каю щ ие контакты реле РВЗ мгновенного 
действия м еж д у  проводами 317, 613 и 616 создают 
цепь питания катушки реле управления РУЗ, которое 
вклю чает электродвигатель маслопрокачиваю щ его 
насоса.

Разм ы каю щ ие контакты реле РВЗ м еж д у прово­
дами 611 и 339 (с вы держкой врем ени 30 сек на 
размыкание) разры ваю т цепи питания катушки реле 
управления РУЗ, которое отклю чает электродвигатель 
м аслопрокачиваю щ его насоса.

Зам ы каю щ ие контакты реле РВЗ м еж д у прово­
дами 616 и 610, 614 с вы держкой времени 10 сек на 
зам ыкание создаю т цепь питания катуш ек пусковых 
контакторов Д1 и Д2 при запуске дизеля.

'  РЕЛ Е ЗА Щ И Т Ы

Реле боксования РБ1, РБ2 (тип Р-465Б-1)

Зам ы каю щ ие контакты реле РБ1 м еж д у прово­
дами 195, 200 и 202,' 203 и зам ы каю щ ие контакты 
реле РБ2 м еж д у проводами 197 и 202 вклю чаю т 
звуковой сигнал при возникновении процесса боксо ­
вания колесных пар тепловоза.

Разм ы каю щ ие контакты реле РБ1 м еж д у прово­
дами 195, 200 и 197 и разм ы каю щ ие контакты реле 
РБ2 м еж д у проводами 197 и 198 отклю чаю т контак­
тор возбуж дения возбудителя ВВ, снимая нагрузку 
с главного генератора и предотвращ ая боксование 
колесных пар.

Реле времени РВ4 (тип РЭВ-812)

Зам ы каю щ ие контакты реле РВ4 м еж д у провода­
ми 706 и 705 (с вы держкой времени 1,5 сек на раз­
мыкание) введен для зад ерж ки  отклю чения контак­
торов С, СП1 и СП2 после вы клю чения контакторов 
ВВ и КВ, чтобы  ум еньш ить подгар силовых контактов 
пусковых контакторов.
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Зам ы каю щ ие блок-контакты реверсора м еж д у 
проводами 127 и 129 подготавливают цепь вклю чения 
вентиля КЛ П  управления задней песочницей.

Контакторы ослабления поля Ш1 и Ш2 
(тип КПД-114В)

Силовые контакты контакторов Ш1 и Ш 2 м еж д у 
проводами 26 и 27, 29 и 30 подклю чают сопротивле­
ния ослабления поля параллельно обм откам  во збуж ­
дения тяговых электродвигателей для ум еньш ения то­
ка в этих обмотках до 42%  от тока якоря.

Разм ы каю щ ий блок-контакт контактора Ш1 м е ж ­
ду проводами 57, 58 и 59 вводит дополнительное со­
противление в цепь шунтовой катушки реле перехо­
да РП2 для подготовки реле к реж им у отключения.

— 5

Реле заземления РЗ (тип Р-45ГЗ-11)
Разм ы каю щ ие контакты реле Р З  м еж д у прово­

дами 220 и 196 разры ваю т цепь питания контакторов 
возбуж дения ВВ  и КВ, снимая тем  сам ы м  нагрузку 
с главного генератора при пробое изоляции силовой 
цепи и замыкании на корпус.

Зам ы каю щ ие контакты реле Р З  м еж д у провода­
ми 188 и 189 при повреждении изоляции и зам ы ка­
нии силовой цепи на корпус вклю чаю т сигнальную 
лампу «Реле зазем ления».

Реле давления масла РДМ (тип РДМ-20)
Контакты реле РД М  м еж д у проводами 152 и 153 

служ ат для размыкания цепи катушки блокировочно­
го магнита Б М  при понижении давления масла в си­
стем е дизеля ниже 1,6 кг/см2. При обесточивании 
катушки Б М  прекращ ается подача топлива в цилинд­
ры дизеля и он останавливается.

ЦЕПИ ВОЗБУЖ ДЕНИЯ ГЛАВНОГО ГЕНЕРАТОРА  

И ВОЗБУДИТЕЛЯ, ЗАРЯДКИ БАТАРЕИ

Контакторы возбуждения главного генератора КВ 
и возбудителя ВВ (тип КПМ-111)

С иловые контакты контактора возбуж дения глав­
ного генератора КВ м еж д у проводами 81, 84 и 82, 85 
подклю чают обмотку независимого возбуж дения 
главного генератора Н— НН к возбудителю  В.

Силовые контакты контактора возбуж дения воз­
будителя ВВ м еж д у проводами 109 и 68, 69 подклю ­
чаю т ш унтовую  обм отку возбуж дения возбудителя к 
цепи питания от вспомогательного генератора ВГ.

Размы каю щ ие блок-контакты контактора КВ  м е ж ­
ду проводами 253, 254 и 255 создаю т цепь питания 
на катуш ку контактора СП2 при переходе с последо­
вательного на последовательно-параллельное соеди­
нение тяговых электродвигателей при выклю ченном  
контакторе КВ.

Зам ы каю щ ие блок-контакты контактора КВ меж д у 
проводами 248, 252 и 249, 253 разрываю т цепь пита­
ния катушки контактора СП2 при переводе с после­
довательно-параллельного соединения тяговых элект­
родвигателей на последовательное при выклю ченном  
контакторе КВ.

СПЕЦИАЛЬНЫЕ РЕЛЕ И АППАРАТЫ

Реле переходов РП1 и РП2 (тип Р-42Б-1)

Зам ы каю щ ие контакты реле РП1 м еж д у прово­
дами 297, 300 и 298 создаю т цепь питания на катуш ­
ку реле управления РУ1 через зам кнутые контакты 
тумблера «Управление переходами», чтобы  осущ ест­
вить переход с последовательного на последователь­
но-параллельное соединения тяговых электродвига­
телей и обратно.

Зам ы каю щ ие контакты реле РП2 м еж д у провода­
ми 300 и 301 вклю чаю т контакторы Ш1 и Ш2 при 
переходе на ослабленное поле и отклю чаю т эти кон­
такторы при переходе на полное поле.

П оследовательное вклю чение контактов реле 
обеспечивает надежность разм ы кания цепи.
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Разм ы каю щ ие блок-контакты контактора ВВ м е ж ­
ду проводами 318 и 319, разры вая цепь питания ка­
туш ек контакторов Д1 и Д2, предотвращ ают воз­
м ож ность запуска дизеля при замкнутых силовых 
контактах ВВ (например, при приварившихся кон­
тактах).

Контактор зарядки батареи Б (тип КПМ-111)

С иловы е контакты контактора Б м еж д у провода­
ми 103, 88 и 89, 109, 110 подклю чают аккум улятор ­
ную  батарею  на подзарядку от вспомогательного 
генератора ВГ.

Разм ы каю щ ие блок-контакты контактора Б м е ж ­
ду проводами 103 и 104 вводят дополнительную  сту­

пень сопротивления в цепь шунтовой катушки реле 
обратного тока РОТ. Цель —  уменьш ить ток в шун­
товой катуш ке РОТ и подготовить реле обратного тока 
к отклю чению  при снижении напряжения вспомога­
тельного генератора ВГ.

Размы каю щ ие блок-контакты контактора Б м е ж ­
ду проводами 610 и 318 необходимы для того, чтобы 
при работающих дизеле и вспомогательном гене­
раторе ВГ при случайном нажатии кнопки «Пуск ди­
зеля» на позиции «Холостой ход» не замкнулись кон­
такторы Д1 и Д2. В противном случае это привело 
бы к зам ыканию  вспомогательного генератора на 
вращ аю щ ийся без напряжения главный генератор и 
перегоранию предохранителя на 80а.
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Блокировочный магнит БМ (тип БМ-1А-2)

Блокировочный магнит Б М  управляет клапаном, 
перекры ваю щ им  перепускной канал под силовым 
порш нем сервом отора регулятора числа оборота ди­
зеля.

Разм ы каю щ ие контакты блокировочного магнита 
> Б М  м еж д у проводами 156 и 157 подклю чают сопро­

тивление С Б М  после срабатывания блок-магнита, ко ­
торое ограничивает ток до величины, достаточной 
для удерж ания сердечника во втянутом положении, 
но не опасной для чрезм ерного  нагрева катуш ­
ки БМ .

Реле обратного тока РОТ (тип ПР-26А-1)

Зам ы каю щ ие контакты реле РОТ м еж д у прово­
дами 164 и 165 при запуске дизеля и повышении на­
пряжения вспомогательного генератора ВГ выш е

рпт Сериесная 
87 П 88

встречная

108

П  ШунтоВая
и /04 П  188,502

Ч И И ./5 4 185
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напряжения батареи подготавливают цепь питания 
катушки контактора Б. Этим  обеспечивается вклю че ­
ние контактора Б на подзарядку аккумуляторной ба ­
тареи от вспомогательного генератора после разм ы ­
кания пусковых контакторов Д1 и Д2. При снижении 
напряжения вспомогательного генератора ниже 
напряжения аккумуляторной батареи зам ы каю щ ие 
контакты реле обратного тока РОТ отклю чаю т кон­
тактор Б, исклю чая тем  сам ы м  возм ожность разряд ­
ки аккумуляторной батареи на обм отку генератора.

УВАЖ АЕМ Ы Е ЧИТАТЕЛИ!

Информируем Вас, что исходя из плана 
и возможностей редакции, до конца года в журнале 
будут опубликованы на вкладках в многокрасочном  
исполнении электрические схемы маневрового теп­
ловоза ТЭМ2 и электровоза переменного тока ВЛ80Т 
последнего выпуска, а также малоформатная кни­
жечка «Устранение неисправностей в силовых цепях 
электровоза ВЛ10» (из опыта депо Курган).

—  12 —
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Э К О Н О М И Ч ЕС К И Е  ЗН А Н И Я  —  В М А С С Ы !

НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 53)

ОСНОВЫ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 

ЭКОНОМИКИ

Статья восемнадцатая

ЛИТЕРАТУРА И КИНОФИЛЬМЫ К ПРОГРАММЕ 
«ОСНОВЫ ЭКОНОМИЧЕСКИХ ЗНАНИЙ» ДЛЯ РАБОЧИХ

В нынешнем году в системе эко­
номического образования трудящих­
ся состоялся первый выпуск слушате­
лей школ, завершивших изучение 
курса «Основы экономических зна­
ний» для рабочих по 60-часовой про­
грамме.

В новом учебном году, начинаю­
щемся в октябре, продолжат занятия 
рабочие, приступившие к учебе в 
1973 г., т. е. слушатели второго года 
обучения. Кроме того, в школы при­
дет новое пополнение слушателей, 
которые начнут занятия впервые 
лишь в этом году.

На страницах журнала «Электриче­
ская и тепловозная тяга» в минувшие 
два года в помощь пропагандистам и 
слушателям экономических школ и 
школ коммунистического труда напе­
чатаны соответствующие учебной 
программе материалы. Для облегче­
ния пользования ими при изучении 
экономики, приводится их перечень, 
а также указаны другие опубликован­
ные в печати статьи, документы и не­
которые выпущенные на экраны на­
учно-технические фильмы. Эта ин­
формация распределена по темам и 
является дополнительным пособием  
к основной рекомендованной литера­
туре (см. кн.: «Типовые учебные про­
граммы для работников промышлен­
ности и других отраслей»). М., «Прав­
да», 1972 г., с. 94— 120 и «Экономиче­
ская газета», 1974 г., № 28.

Методические указания о поряд­
ке проведения занятий по програм­
ме «Основы экономических знаний 
для рабочих» приведены в «Экономи­
ческой газете» № 43, 47 за 1972 г., 
№ 2, 5, 8, 11, 14, 41, 46, 50 за 1973 г. 
и № 5, 8, 13, 15, 17 за 1974 г.

* П убликуемый перечень соглдсован с 
Советом по экономическому образованию  
МПС

ТЕМА 1. НАШ А
СОЦИАЛИСТИЧЕСКАЯ ЭКОНОМ ИКА

Б р е ж н е в  Л. И. О пятидесятилетии 
Сою за Советских Социалистических 
Республик, разд. IV . М., Политиздат, 
1972 г.
Обращение ЦК КП СС к партии, к С о ­
ветскому народу. «Правда», 1974 г., 
4 января.
Б р е ж н е в  Л. И. Речь на XVII съезде 
Всесоюзного Ленинского Коммуни­
стического Союза Молодежи. М., П о ­
литиздат, 1974 г.
Б р е ж н е в  Л. И. Все для блага наро­
да, во имя советского человека. Речь 
на встрече с избирателями Бауман­
ского избирательного округа столицы.
«Коммунист», 1974 г., №  9. 
Характерные черты экономики С С С Р  
на современном этапе. «Эконом иче­
ская газета», 1972 г., №  51. 
Л а з а р е н к о  Т. И. Транспорт в си­
стеме народного хозяйства. «О сновы  
организации и управления транспор­
том». Эконом ический лекторий. М., 
Транспорт, 1974 г.

ТЕМА 2. ДЕВЯТЫЙ ПЯТИЛЕТНИЙ 
ПЛАН И ПОВЫШЕНИЕ 

ЭФ ФЕКТИВНОСТИ ПРОИЗВОДСТВА
л

Высшая цель экономической политики 
партии. Задачи девятой пятилетки.
«Экон ом ическая газета», 1972 г., 
№  45.
Год 1971 —  старт новой пятилетки
(перед овая). «Электрическая и тепло­
возная тяга», 1971 г., №  1. 
М у л ю к и н  Ф. П. Развитие железно­
дорожного транспорта С С С Р  в 1971—  
1975 гг. Ц НИ ИТЭИ М П С , сер. «Эконо­
мика ж елезнодорож ного  транспор­
та». вып. 1, 1972 г.

Р ы б и н  Н. Г. Пятилетний план ло­
комотивного депо Москва-Сорти- 
ровочная. «Электрическая и тепло­
возная тяга», 1971 г., №  6.
Д р о з д о в  И. Я., С и м о н е н к о в
В. И. Школа коммунистического тру­
да. О пыт организации и работы школ 
в депо им. Ильича. «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1972 г., №  6.
Г о л о в а т ы й А. Т. Успешно выпол­
ним задания третьего решающего го- 
года пятилетки. «Электри ческая и теп­
ловозная тяга», 1973 г., №  8.
К а ч а н  В. Обогащаться знаниями для 
эффективного хозяйствования. Э ко ­
номический всеобуч. аГудок», 1974 г., 
11 января.
К а р л и к о в  Г. Н., Ш и р м а х е р
А. Э. План трех лет пятилетки — до­
срочно (опыт д^по Брянск II) «Эл ек ­
трическая и тепловозная тяга», 1974 г., 
№  3.
Ш и л к и н  П. М. К высоким рубежам  
четвертого года пятилетки. О  делах и 
планах электриф икаторов и энергети­
ков. «Электри ческая и тепловозная 
тяга», 1974 г., №  4.
М  а с а л о в Н. А., К у р и л о  Е. А. 
План социального развития Купянско- 
го энергоучастка в действии. «Элек ­
трическая и тепловозная тяга», 
1974 г., №  8.
Рассказ о рабочей минуте. О б  опыте 
работы коллектива станции Люблино- 
С ортировочнее М осковской дороги 
по эф ф ективном у использованию  
транспортных средств и повышению 
производительности труда. ЦНИИТЭИ. 
Киноф ильм , 2 ч, 1973 г.
Объединенные поезда. О б опыте ор ­
ганизации движения объединенных 
поездов. Ц НИ ИТЭИ. Кинофильм, 2 ч, 
1971 г.
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ТЕМА 3. СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
ПРОИЗВОДСТВЕННОЕ  

ПРЕДПРИЯТИЕ

К о л е с о в  Н., П е ш е х о н о в  В. 
Производственный коллектив как эко­
номическая категория социализма. 
«Экон ом ическая  газета», 1972 г., N ° 42. 
М о й с е е н к о  Н., М а р к и н  А., П о ­
п о в  М . Коллектив и сочетание эконо­
мических интересов. «Эконом ическая 
газета», 1972 г., №  50.
И з о с и м о в  А. В. Производственные 
фонды локомотивных депо и участков 
энергоснабжения. «Электри ческая и 
тепловозная тяга», 1973 г., №  1. 
И з о с и м о в  А. В. Обновление о с­
новных средств и нормы их аморти­
зации. «Ж елезнод ор ож ны й  транс­
порт», 1973 г., №  10.
М е л к о в  М . Основные фонды пред­
приятия. «Гудок», 1973 г., 7 декабря. 
Человек, коллектив, план. О  ком ­
плексном  плане социального разви ­
тия коллектива О ктябрьской  дороги. 
Ц НИ И ТЭИ . Киноф ильм , 2 ч, 1970 г.

ТЕМ А  4. УПРАВЛЕНИЕ 
СОЦИАЛИСТИЧЕСКИМ  

ПРОИЗВОДСТВОМ  
Важная форма участия масс в управ­
лении. «Экон ом ическая  газета»,
1972 г., №  27.
В с е в о л о ж с к и й  М . Н. Управле­
ние и творчество масс. «Эконом иче­
ская газета», 1972 г., №  40.
Д  о л о т и н Н. В. На повестке дня: 
комплексный план ускорения научно- 
технического прогресса, роста произ­
водительности труда. Постоянно дей­
ствую щ ее производственное совещ а­
ние в локомотивном  депо Георгиу- 
Д еж . «Электри ческая и тепловозная 
тяга», 1972 г., №  2.
М и н и н  С.  И., П о п о в  Ю . В. Инже­
нер и технический прогресс. «Эл ек ­
трическая и тепловозная тяга», 1972 г., 
№  5.
Структура управления транспортом.
Эконом ический  лекторий. «Гудок»,
1973 г., 6 января.
Б о г а т ы р е в  Ф . Истоки инициати­
вы. Рабочее собрание обсуждает 
встречный план. «Гудок», 1973 г., 
9 декабря.
С т а р о д у б ц е в  Б. Ф. ,  П а н ч е н ­
к о  Е. И. Общ ественное бюро эконо­
мического анализа. «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1974 г., №  1.

ТЕМА 5. ОРГАНИЗАЦИЙ  
СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО  

ПЛАНИРОВАНИЯ  
А в д о х и н  И. Т. Производственно­
финансовый план локомотивного де­
по. «Электри ческая и тепловозная 
тяга», 1972 г., №  4.
Ш и ш к о в  А.  Д. ,  Г у д к о в  В. И.  Пла­
нирование производственно-хозяйст­
венной деятельности участков энер­

госнабжения. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1974 г., №  3.
X а и т Э. И., Ю д и н ц е в а  Л. А. 
Улучшение планирования и учета из­
держ ек на деповской ремонт локо­
мотивов. «Ж елезнод орож ны й транс­
порт», 1973 г., №  3.
Банковский кредит. Эконом ический 
лекторий. «Гудок», 1973 г., 20 января. 
А л ь т ш у л е р  Г. А. Итоги работы 
железных дорог за первые годы де­
вятой пятилетки и задачи совершенст­
вования планирования. ЦНИИТЭИ, се­
рия «Эконом ика ж елезнодорож ного  
транспорта». Вып. 1 (58).
М у л ю к и н  Ф .  П. Планирование —  
основа эффективного ведения хозяй­
ства. «О сновы  организации и управле­
ния транспортом». Эконом ический 
лекторий. М ., «Транспорт», 1974 г., 
с. 39— 47.

ТЕМА 6. ВСЕМЕРНЫЙ РОСТ  
ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУДА —  

КОРЕННАЯ ЭКОНОМ ИЧЕСКАЯ  
ЗА Д А Ч А

Н о в о ж и л о в  С. С. Важное условие 
роста производительности труда.
«Эконом ическая газета», 1972 г., N2 44. 
Л а к е е в а М .  А. Производительность 
труда локомотивных бригад. «Эл ек ­
трическая и тепловозная тяга», 1972 г., 
№ 1.
М и л ю к о в  Е. С. Всемерный рост 
производительности труда —  корен­
ная экономическая задача. «Электри ­
ческая и тепловозная тяга», 1973 г., 
№  2.
Ч е р н е ч у к  Л. М . Как мы использу­
ем резервы для роста производи­
тельности труда и эффективности  
производства. «Электрическая и 
тепловозная*тяга», 1973 г., №  3. 
Крупный резерв повышения произво­
дительности труда. М аневровы е ло­
комотивы  обслуж иваю тся одним м а­
шинистом, без помощ ника (о б зо р  пи­
сем  в редакцию). «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1973 г., №  6. 
Б о г а т ы р е в  Н. Ф .  Депо Кинель: 
используем резервы повышения эф ­
фективности производства. «Электри­
ческая и тепловозная тяга», 1973 г., 
№ 12.
П я с и к С. С. Эффективное исполь­
зование маневровых тяговых средств.
О пыт локомотивного депо и станции 
Люблино-Сортировочное. «Электри ­
ческая и тепловозная тяга», 1974 г., 
№  7.

ТЕМА 7 . КАЧЕСТВО ПРОДУКЦИИ  
И КУЛЬТУРА ПРОИЗВОДСТВА

Л о х м а т о е  В. Н. Брянский энерго­
участок —  предприятие высокой ин­
дустриальной культуры. «Электриче­
ская и тепловозная тяга», 1972 г., №  5. 
П а в л о в  Л.  А.,  М о р о з о в  Г. К.  
Повышение качества ремонта и на­

дежности —  эффективное средство 
увеличения межремонтных пробегов 
электровозов (опыт депо Орел). 
«Электрическая и тепловозная тяга», 
1972 г., №  7.
А к у л о в  П., Ч е р е п а ш е н е ц  Р., 
П е щ е р о в  Л., К о л о т о е  А., 
Ш в а р ц б у р д  А.,  С и д о р о в  Л. 
Университет передового опыта. На­
дежность локомотива —  это ско­
рость, производительность, безопас­
ность. «Гудок», 1973 г., 24 июля.
X а и т Э . И. Порча локомотива. Во что 
она обходится! «Электри ческая и теп­
ловозная тяга», 1974 г., №  4.
Т у п и ц ы н О. И. Совершенствовать 
организацию, неустанно повышать ка­
чество ремонта локомотивов. «Элек ­
трическая и тепловозная тяга», 1974 г., 
№  7.
По сетевому графику. О пыт органи­
зации ремонта электровозов в депо 
Рыбное М осковской  дороги по си­
стем е СПУ. Ц НИ ИТЭИ . Кинофильм, 
2 ч, 1968 г.
Деповской ремонт тяговых двигате­
лей электровозов на поточных линиях.
О б опыте коллектива локомотивного 
депо М осковка  Западно-Сибирской 
дороги. Ц НИ ИТЭИ . Киноф ильм , 2 ч. 
1972 г.

ТЕМ А  8. Т ЕХН И ЧЕС КИ Й  
П РО ГРЕС С  И И С П О Л Ь ЗО В А Н И Е  

ТЕХН И КИ

Ф у ф р я н с к и й  Н. А. Основные на­
правления развития электрической и 
дизельной тяги. «Электри ческая и 
тепловозная тяга», 1970 г., №  10. 
Б р у с н и ц ы н  Г. И., К у ч е в В. Н. 
На пути технического прогресса (М е ­
ханизированные поточные линии в 
депо П ерм ь I). «Электри ческая и теп­
ловозная тяга», 1971 г., N2 1. 
Е р м а к о в  В. В,, Л е б е н о к  М . Р. 
Комплексная механизация работ на 
большом периодическом ремонте. 
«Электрическая и тепловозная тяга»,
1971 г., N2 7.
Г р и т ч е н к о  В. А. Рационализация 
и изобретательство —  важный рычаг 
ускорения технического прогресса.
«Электрическая и тепловозная тяга»,
1972 г., N2 6.
Л ы с е н к о  А.  А. ,  Л  ы с е н к о Г. И., 
Е р м о л а е в  И. М. ,  П а в л о в  М . И. 
Творческий поиск коллектива депо 
Георгиу-Деж (подборка материа­
лов). «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1973 г., N2 9.
Б о р ц о в  П. И. Опыт депо Георгиу- 
Деж —  всем предприятиям локомо­
тивного хозяйства. «Электри ческая и 
тепловозная тяга», 1973 г., N2 11. 
Ю ш к е в и ч  Е. П. Полнее использу­
ем резервы повышения эффективно­
сти тяговых средств (О п ы т Белорус­
ской дороги по удлинению  участков 
обращ ения локомотивов и их бри­
гад). «Электри ческая и тепловозная 
тяга», 1973 г., №  12.
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Н и к и ф о р о в  Б. Д. Технический 
прогресс в локомотивном хозяйстве.
Некоторые итоги и перспективы раз­
вития тяговых средств ж елезн од о ­
рожного транспорта. «Электрическая 
и тепловозная тяга», 1974 г., №  4. 
Н е к р а ш е в и ч  В. И. Определение  
протяженности границ участков обра­
щения локомотивов в грузовом дви­
жении. «Электри ческая и тепловозная 
тяга», 1974 г., N ° 5.

ТЕМ А  9. Э К О Н О М И Я  
М А Т ЕРИ А Л Ь Н Ы Х  РЕС У РС О В

М у р з и н  Л.  Г., К а р е т н и к о в а  
Е. Н. Нормирование и пути снижения 
расхода топлива и электроэнергии на 
тягу поездов. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1972 г., №  2.
К о л о т и й А . И., М у р з и н  Л. Г. 
Эффективнее использовать энергети­
ческие ресурсы! «Электри ческая и 
тепловозная тяга», 1973 г., №  5. 
Ш а р о й к о  А . В. Источники эконо­
мии материальных ресурсов. «Ж е л е з ­
нодорожный транспорт», 1973 г.,
№  12.
Резервы есть, их надо решительнее и 
полнее использовать. Пути снижения 
удельного расхода топливно-энерге­
тических ресурсов (перед овая ста­
тья). «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1974 г., №  6.
П е т р о в  Б. М . Экономия электро­
энергии —  дело творческое. «Эл ек ­
трическая и тепловозная тяга», 
1974 г., № 7.
Цена киловатт-часа. Об экономии 
электроэнергии на тягу поездов.
ЦНИ И ТЭИ . Киноф ильм , 2 ч, 1972 г. 
Важный резерв. О б  опыте экономии 
дизельного топлива и оптимальных 
режим ах управления тепловозом  при 
ведении поезда. Ц НИ И ТЭИ . Кино­
ф ильм , 2 ч, 1971 г.

ТЕМ А  10. Н А У Ч Н А Я  
О Р ГА Н И З А Ц И Я  И Д И С Ц И П Л И Н А  

ТРУД А

Н о в о ж и л о в  С. С. Пятилетка ши­
рокого внедрения НОТ. «Экон ом иче ­
ская газета», 1972 г., №  28. 
А л е к с е е в  К. Точка опоры —  дис­
циплина труда. «Экон ом ическая  газе- 
зета», 1974 г., №  13.
Г о р е л и к  И. А.,  П о д ш и в а л о в
А . Б., Ф р ед ы нский  Д. Е. Научная ор­
ганизация труда —  основа высокой 
производительности. «Электри ческая 
и тепловозная тяга», 1965 г., №  5. 
Р ы к о в  М . А., Л и ш и к П. И. С ете­
вые графики материально-техниче­
ского обеспечения. «Электри ческая и 
тепловозная тяга», 1971 г., №  4.
Ч и р к о в М . П. Важно правильно ор­
ганизовать труд и отдых локомотив­
ных бригад (О пы т депо Горький-Сор- 
тировочный). «Электри ческая и теп­
ловозная тяга», 1971 г., №  7.

Г о р д о н  И. Г. Локомотивные брига­
ды работают по именным графикам
(О пы т Ленинград-М осковского отде­
ления). «Электрическая и тепловоз­
ная тяга», 1971 г., №  9.
Л и з у н о в  Е. И. Как мы организова­
ли труд и отдых локомотивных бри­
гад (О пыт депо С ольвы чегодск С е ­
верной дороги). «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1972 г., №  2. 
Е р м а к о в  В. В., Л е б е н о к  М . Р. 
Совершенствование технологии плюс 
научная организация труда. И зм ене­
ния цикличности ремонта локомоти­
вов. «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1972 г., №  11.
Ф и л о н и к О .  Г., Г о л ь д в а р г С .  С. 
Техническое нормирование труда в 
локомотивном депо. «Электрическая 
и тепловозная тяга», 1972 г., №  7. 
П а н ф и л ь  Л.  С., Л у к ь я н ч и к о в
В. В., Щ а м е л ь  А. И. Передовые ме­
тоды организации труда в энерго­
снабжении (О пы т электрификаторов 
Западно-Сибирской дороги) (подбор­
ка материалов). «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1974 г., №  2. 
Г р у д о в и к  И. Ф .  Организация тру­
да линейных работников по нормиро­
ванным заданиям. Из практики Крас- 
нолиманского энергоучастка. «Э л ек ­
трическая и тепловозная тяга», 1974 г., 
№ 7.

ТЕМ А  11. О П Л А Т А  ТРУД А 
И М А Т ЕРИ А Л ЬН О Е  
С Т И М У Л И РО ВА Н И Е

Б а с о в  Ю . М . Производительность 
труда и материальное поощрение.
«Электри ческая и тепловозная тяга», 
1969 г., №  10.
Ю р ч е н к о  И. Ф .  Новое в опла­
те труда работников локомотивных 
бригад. «Электри ческая и тепловоз­
ная тяга», 1971 г., №  9.
К а р ц е в  Я. П. Материальные и мо­
ральные стимулы в труде. «Ж елезно ­
дорожный транспорт», 1972 г., №  10. 
С т е п а н я н  Т. М., В а с ю к Н. М . 
Моральным стимулам —  больше вни­
мания. «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1973 г., №  5.
К л е щ  Н. Я. Новое в системе обра­
зования фондов экономического сти­
мулирования. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1974 г., №  2.

ТЕМ А  12. С ЕБЕС Т О И М О С Т Ь  И Ц ЕН А  
П РО Д У КЦ И И . РЕН ТА БЕЛ ЬН О С ТЬ 

ПРЕД ПРИ ЯТИ Й

Л а к е е в а М .  А. Снижение себестои­
мости продукции —  важнейшая за­
дача. «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1972 г., №  10.
К о в р и г и н  А. Г. Рентабельность 
предприятия. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1973 г., №  4.

ТЕМ А  13. ХО ЗЯЙ С Т ВЕН Н Ы Й  РА СЧЕТ  
П РО И ЗВО Д С Т ВЕН Н О ГО  

П РЕД ПРИ ЯТИ Я

И ш м у р а т о в  Г. А. Хозрасчет локо­
мотивных бригад —  эффективное 
средство повышения производитель­
ности труда. «Электри ческая и тепло­
возная тяга», 1972 г., №  1. 
Внутрипроизводственный хозрасчет 
на транспорте. Эконом ический  лекто­
рий. «Гудок», 1973 г., 17 ф евраля. 
Р а й з б е р г  А . Сквозь призму хоз­
расчета. Как улучш ить использование 
локомотивов и бригад. «Гудок», 
1973 г., 11 апреля.
Н у р у м о в  А . А. Цеховой хозрасчет 
в локомотивном депо в условиях эко­
номической реформы. «Электриче ­
ская и тепловозная тяга», 1974 г., № 7 .

ТЕМ А  14. О РГА Н И ЗА Ц И Я  
С О Ц И  А Л  И С Т И Ч ЕС КО ГО  

С О РЕВ Н О ВА Н И Я . П ЕРЕД О В О Й  
ОПЫТ —  В С ЕМ  КО Л Л ЕК Т И В А М

С м о л ь к о в  В. Высшая форма со­
ревнования. «Экон ом ическая газета», 
1973 г., №  4.
П о д е л ь щ и к о в  Г. Роль и место 
мастера в соревновании. «Эконом иче ­
ская газета», 1973 г., N ° 12.
Учиться у передовых, перенимать 
опыт лучших (перед овая статья). 
«Электри ческая и тепловозная тяга»,
1973 г., №  2.
К о л и н  А . Ф .  Дать продукции боль­
ше, лучшего качества, с  меньшими за­
тратами. «Электри ческая и тепловоз­
ная тяга», 1973 г., №  3.
Беседы о соревновании. Каждое ра­
бочее место —  боевой пост пятилет­
ки. «Гудок», 1973 г., 17 апреля. 
Г о р е л и к  И. А . Гласность, сравни­
мость, эффект. Соревнуется коллек­
тив локомотивного депо Гребенка. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 
1973 г., №  8.
Опыт депо Георгиу-Деж —  всем 
предприятиям локомотивного хозяй­
ства (перед овая статья). «Электриче­
ская и тепловозная тяга», 1973 г., 
№  11.
Говорят участники соревнования ло­
комотивного депо Георгиу-Деж
(подборка материалов). «Электри че­
ская и тепловозная тяга», 1974 г., №  7,

Помимо материалов, указанных в 
данном перечне, крайне важно при 
изучении вопросов экономики широ­
ко использовать опыт своих пред­
приятий, данные анализа финансовой 
и хозяйственной их деятельности.
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 9  БЕЗО П А СН О СТЬ ДВИЖЕНИЯ

Б Е С Е Д Ы
О

СВЕТОФОРНОЙ 
СИГНАЛИЗАЦИИ

Статья третья:

ОСОБЕННОСТИ 
СИГНАЛИЗАЦИИ 

СВЕТОФОРОВ 
НА СТАНЦИЯХ

У Д К  656.253
В предыдущем номере журнала 

мы рассмотрели ряд случаев свето­
форной сигнализации на станциях. 
Однако ими далеко не исчерпыва­
ются встречающиеся в жизни вари­
анты. Поэтому в этой статье разби­
раются другие случаи, также встре­
чающиеся на различных участках ра­
боты локомотивных бригад.

ЕСЛИ ГЛАВНЫЙ ПУТЬ —  
БОКОВОЙ

О пределение главного пути дано 
в ПТЭ. На станции —  это пути, яв ­
л яю щ и еся  непосредственным про­
д олж ением  путей прилегающ их пе­
регонов и, как правило, не им ею ­
щ ие отклонений на стрелочных пе­
реводах. Именно для такого случая 
в Инструкции по сигнализации (§ 8) 
записано, что один зеленый огонь 
или один желтый огонь входного 
светоф ора  подается поезду, идущ е­
м у  на главный путь станции.

А  как быть, если главный путь бо ­
ковой, как показано на рис. 1, для 
поездов, следующ их в нечетном на­
правлении? Прежде, чем  ответить на 
этот вопрос, расскаж у об одном слу­
чае.

Н есколько  лет назад автору при­
ш лось ехать на локомотиве пасса­
ж ирского  поезда по участку При-

См. ж урн ал  № 7, 8 за  1974 ц.

волжской дороги. При приближении 
к промежуточной станции, на кото­
рой поезд не имел остановки, м а ­
шинист снизил скорость до 40 км/ч 
несмотря на то, что входной свето ­
ф ор горел зелены м  огнем. Д ело  в 
том, что в направлении, в котором 
следовал поезд, главный путь стан­
ции был боковы м  по отнош ению к 
пути перегона. Машинист поступил 
правильно. При этом он высказал 
мнение, что в подобных случаях на 
входном следовало бы  иметь сиг­
нал два желтых огня.

В чем  несоверш енство такой сиг­
нализации? Неопытный машинист, да 
и бывалый механик могут в силу ка­
ких-то непредвиденных обстоя­
тельств, под ъезж ая к такой станции, 
упустить, что главный путь здесь бо ­
ковой. Ясно, что превыш ение уста­
новленной скорости в данном случае 
кончится катастрофой.

Поэтому принято твердое прави­
ло: сигнализация светоф ора опре­
д еляется не просто по названию  пу­
ти (главный, приемо-отправочный 
и т. д.), а с учетом  следования по­
езда прямо или на боковой путь.

Именно из этих соображений 
входной светоф ор НА  (см. рис. 1) 
при пропуске поезда через станцию 
по первом у главному пути сигнали­
зирует д вум я ж елтыми огнями (из 
них верхний мигающий). Зеленого 
огня на этом  светоф оре вообщ е нет, 
так как в случае пропуска поезда 
по втором у пути с отклонением за 
выходным светоф ором  на входном 
будет гореть ж елтый мигающий.

На рис. 1 показан также случай, 
когда при приеме с направления Б, 
все поезда отклоняю тся на входной 
стрелке. В таких случаях на свето­
ф оре НБ применяется разреш аю щ ее 
показание только д вум я желтыми 
огнями (или два желтых, из них 
верхний мигающий).

ОТПРАВЛЕНИЕ НА ДВУХПУТНУЮ  
ВСТАВКУ

Двухпутные вставки, как извест­
но, строятся на некоторых однопут­
ных участках с целью  повышения их 
пропускной способности. Во многих 
случаях оба пути двухпутных вставок 
оборудую тся двусторонней автобло­
кировкой. Но в организации движ е­
ния поездов на участках с двухпут­
ными вставками есть сущ ественное 
отличие от условий движения на 
двухпутных участках, имеющ их два 
пути на всем  протяжении и также 
оборудованных двусторонней авто­
блокировкой. Если во втором  случае 
поезда, как правило, пропускаю тся 
по правильному пути и лишь в от­
дельных случаях —  по неправильно­
му, то на двухпутных вставках они 
больш ей частью  идут в обе сторо­
ны по одному пути, б ез  отклонения 
по стрелкам, и только в порядке ре ­
гулировки пропускаю тся в том или 
ином направлении по второму пути.

Все это следует иметь в виду, 
поскольку именно из-за указанных 
особенностей сигнализация выход­
ных светоф оров на станциях, к ко­
торым  примыкаю т двухпутные встав­
ки, отличается от сигнализации вы­
ходных светоф оров при отправлении 
поездов по неправильному пути 
двухпутного участка.

В Инструкции по сигнализации 
(§ 15) говорится, что при отправле­
нии поезда со станции по непра­
вильному пути двухпутного участка, 
оборудованного двусторонней авто­
блокировкой, огни выходного свето- 1 
ф ора в необходимых случаях, уста­
новленных М П С  (об  этом  будет ид­
ти речь в одной из последующих 
статей), дополняю тся маршрутным 
указателем , а при его отсутствии све­
тоф ором  подается сигнал —  два зе­
леных огня. Это  правило на двух­
путные вставки не распространяет­
ся. Установка марш рутных указате­
лей здесь не требуется, а сигнал 
два зеленых огня не применяется.
Но обязательно  дается сигнализация 
об отклонении поезда на выходных 
стрелках.

На рис. 2 представлена схема 
станции, им ею щ ей с одной стороны 
однопутный перегон, а с другой — 
двухпутную вставку. Д ля  пропуска 
поезда в нечетном направлении, на­
пример, по III пути и далее на II глав­
ный путь перегона как на входном 
Н, так и на выходном Н З  будут 
гореть по два желтых огня. Та­
кая сигнализация светоф ора Н З не­
обходима, поскольку в случае от­
правления поезда на I главный путь 
перегона на этом светоф оре будет 
гореть один ж елтый или зеленый 
огонь, так как поезд идет прямо. 
Соответственно, если поезд пропу­
скается по 1 пути станции и далее 
на I главный путь перегона, на вы­
ходном светоф оре Н1 будут гореть 
два желтых огня (схема взаимоза­
висимости показаний сигналов на 
рис. 2 не показана, поскольку она 
аналогична уж е  рассмотренной).

На рис. 2 видно, что в данном 
случае по 2-му пути безостановоч­
ный пропуск поездов не предусмот­
рен. Необходимо обратить внимание 
на то, что при отправлении поездов 
с этого пути на светоф оре Н2 го­
рит желтый или зеленый огонь не­
зависимо от того, по каком у пути 
перегона пойдет поезд. Э то  соот­
ветствует уж е  знаком ом у нам прави­
лу, что сигнализация двум я ж елты ­
ми огнями не указы вает направле­
ние, на которое следует поезд (или 
пути перегона, по котором у он пой­
дет), а говорит лишь об отклонении 
по стрелкам.

ПРИЕМ НА СТАНЦИЮ  
ПОДТАЛКИВАЮ Щ ЕГО  
ЛОКОМ ОТИВА

Если на двухпутном участке при­
м еняется подталкивание поездов на 
части перегона с возвращ ением  ло-
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комотивов на станцию отправления 
по неправильному пути, то устанав­
ливаются специальные входные све­
тофоры.

Такой входной светоф ор НТ и 
его сигнализация показаны на рис. 3. 
Один желтый огонь горит при прие­
ме на прямой путь (б е з  отклонений 
по стрелкам ) и два —  при приеме на 
боковые пути. В соответствии с 
§ 230 ПТЭ и § 242 Инструкции по 
движению поездов и маневровой ра­
боте на входном светоф оре НТ име­
ется лунно-белый огонь, который за­
жигается в случае приема подтал­
кивающ его локомотива на свободный 
участок станционного пути. По тако­
му сигналу локомотив принимается 
м аневровым порядком  до светоф ора 
М5 и далее следует по м аневровы м  
марш рутам.

П рим еняю тся и другие варианты 
сигнализации светоф ора НТ. Так, 
если на станции им еется во зм о ж ­
ность всегда принимать подталки­
ваю щ ие локомотивы  на свободные 
пути, то светоф ор  им еет только три 
огня —  красный и два желтых (при 
приеме локомотива горит один или 
два желтых огня). Если ж е  локом о ­
тив принимается только на свобод­
ные участки пути, то светоф ор НТ 
имеет лишь два огня —  красный и 
лунно-белый.

СИГНАЛИЗАЦИЯ ПРИ РЕМОНТНЫХ  
И СТРОИТЕЛЬНЫХ РАБОТАХ

На ж елезны х дорогах ежегодно 
ведутся больш ие ремонтные работы, 
при которых периодически врем ен ­
но (как правило, на несколько ча­
сов) закры вается движение поездов 
по одном у из путей двухпутных пе­
регонов. Чтобы  связанны е с этим за ­
держ ки  поездов были минимальны­
ми, по действую щ ем у пути органи­
зуется  двустороннее движение с 
применением, как правило, устройств 
временной автоблокировки. При этом 
по неправильному пути на перего­
не поезда следую т по сигналам ло­
комотивных светоф оров.

Как в этот период сигнализиру­
ют светоф оры  на станциях? На вы ­
ходных светоф орах при отправлении 
поездов по неправильному пути ис­
пользуется та ж е  сигнализация, ко­
торая предусмотрена для отправле­
ния по правильном у пути.

В то ж е  вр ем я надо иметь в виду 
след ую щ ее: если поезд пропуска­
ется в сторону ремонтируем ого пе­
регона по главному пути станции 
б ез  отклонений на входе и подлежит 
отправлению  на перегон по непра-

Рис. 1. С игнализация входного светофора 
при главном боковом пути 
Рис. 2. О тправление поездов со станции 
на двухпутную  вставку
Рис. 3. Прием подталкиваю щ его локом о­
тива на станцию
Рис. 4. Ч еты рехзначная сигнализация на 
станциях
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аильном у пути, то на входном свето­
ф о р е  должен гореть один желтый 
огонь независимо от того, каким ог­
нем  (красным , ж елты м  или зел е ­
н ы м ) сигнализирует выходной све ­
тофор. Эта мера вызвана тем, что 
поезд на выходе со станции откло­
няется по стрелкам  и машинист о бя ­
зан своеврем енно  снизить скорость 
до установленной для следования на 
боковой  путь.

Если ж е  на станции имеется сиг­
нализация входного и выходного 
светоф оров о движении с отклоне­
нием по стрелочном у переводу за 
выходным светоф ором  главного пу­
ти, то в таких случаях указанное вы ­
ш е ограничение не применяется.

Есть ещ е одна особенность вре­
менной сигнализации при ремонт­
ных и строительных работах: вход­
ной светоф ор  для приема поездов, 
след ую щ их по неправильному пу­
ти, на лю бой путь станции сигнали­
зирует только д вум я ж елты ми ог­
нями.

ЕС Л И  РА С С Т О ЯН И Е 
М Е Ж Д У  С В Е Т О Ф О Р А М И  
М ЕН ЕЕ  Т О Р М О З Н О ГО  ПУТИ

Правилами технической эксплуа­
тации установлено, что на линиях, 
оборудованных автоблокировкой с 
трехзначной сигнализацией, расстоя­
ние м еж д у  см еж ны м и светоф орами 
долж но  быть не м енее  тормозного 
пути поезда. Кр о м е того, на участ­
ках, где видимость сигналов м енее 
400 м, а такж е на линиях, вновь обо ­
руд уем ы х  автоблокировкой, это рас­
стояние должно быть не м енее 
1000 м (§ 64).

Надо сказать, что в нашей стра­
не автоматической блокировкой обо ­
рудованы  многие десятки ты сяч ки­
лом етров основных направлений ж е ­
лезных дорог с интенсивным дви­
ж ени ем  поездов. Еж егодно оснащ а­
ю тся  новые тысячи километров. По­
этом у очень важно, чтобы  при про­
ектировании и строительстве авто­
блокировки предусматривалось рас­
стояние м еж д у соседними светоф о­
рами как на перегонах, так и на 
станциях не м енее  тормозного пу­
ти. Такие условия расстановки све ­
тоф оров обеспечиваю т возможность 
пропуска поездов с максимальными 
скоростями, создаю т наиболее бла­
гоприятные условия для работы  ло­
комотивных бригад, повышаю т б ез­
опасность движ ения поездов.

Вм есте с тем, учитывая, что в 
прош лы е годы условия расстановки 
сигналов были иными, ПТЭ разре ­
ш аю т на линиях, ранее оборуд ован­
ных автоблокировкой с трехзначной 
сигнализацией, оставить с р азреш е­
ния начальника дороги отдельные 
светоф оры  на расстоянии м енее 
торм озного  пути. На светофорах, 
ограждаю щ их такие блок-участки, и 
на предупредительных к ним долж ­
ны быть установлены световы е ука­

затели (см . § 22 Инструкции по сиг­
нализации).

М ногие читатели вероятно встре­
чались на некоторых станциях, обо ­
рудованных автоматикой ещ е до 
введения ныне действующ их ПТЭ, со 
случаями, когда расстояние м еж д у 
соседними светоф орами (допустим, 
м арш рутны м  и выходным) из-за стес­
ненности путевого развития составля­
ет 600, 400 и м енее метров. Так вот, 
сигнализация этих светоф оров дол­
ж на быть такая же, как и в случаях 
нормального расстояния м еж д у ни­
ми, равного тормозному пути или 
д аж е превыш аю щ его его. Например, 
если на выходном горит красный, то 
на м арш рутном  —  желтый; если на 
выходном желтый, то на м арш рут­
ном —  зеленый; ж елтом у на выход­
ном соответствует зеленый на м арш ­
рутном, двум  ж елты м  (допустим 
приготовлен вариантный марш рут) 
соответствует желтый мигающий.

Единственное отличие светоф о­
ров, установленных на главном пу­
ти, —  дополнение их специальными 
световыми указателям и в виде белых 
стрел, направленных вниз. В рассмат­
риваем ом  случае две стрелы ставят­
ся на м арш рутном  светоф оре и од­
на —  на входном, чтобы своевре ­
менно предупредить машиниста о 
том, что следую щ ий | блок-участок 
короткий.

Но есть весьма важ ное отличие 
в другом —  в разрешенно'й скоро-; 
сти проследования светоф оров, 
установленных перед блок-участка­
ми длиной м енее тормозного пути. 
М аксим альная допустимая скорость 
проследования светофора, им ею щ е­
го две стрелы, при ж елтом  или ж ел ­
том мигаю щ ем огне устанавливает­
ся начальником дороги. Эта ско­
рость м ож ет быть совсем  неболь­
шой —  50, 40, даж е 30 и м енее ки­
лометров в час; все зависит от рас­
стояния м еж д у светофорами.

Величина скорости при ж елтом  
м игаю щ ем м ож ет быть несколько 
выше, чем  при желтом , так как в 
данном случае останавливаться пе­
ред следую щ им светоф ором  не 
нужно, а необходимо лишь снизить 
скорость до установленной для 
его проследования (допустим, до 
50 км/ч). Но для того чтобы снизить 
скорость до этой величины, нужно 
предш ествующ ий светоф ор также 
проследовать со скоростью , которая 
ниже, чем  разреш енная при зеле ­
ном огне на нем.

М ашинисты и их помощники дол­
ж ны  твердо знать и хорошо помнить 
условия проследования светоф оров 
с указателями в виде двух стрел. 
П ревы ш ение в данном случае уста­
новленной приказом начальника до­
роги скорости неизбежно повлечет 
за  собой проезд запрещ аю щ его 
сигнала. П орядок применения свето­
вых указателей в виде стрел как на 
станциях, так и на перегонах был 
подробно рассмотрен в ж урнале 
№  1 за 1973 г.

Ч ЕТ Ы РЕХ ЗН А Ч Н А Я
С И ГН А Л И ЗА Ц И Я

Как известно, участки железных 
дорог с особо интенсивным движе­
нием поездов, и в первую  очередь 
пригородные больших городов, с 
целью  повыш ения их пропускной 
способности оснащ аю тся четырех­
значной сигнализацией.

Значение сигналов светофоров 
при такой системе установлено Ин­
струкцией по сигнализации. Однако 
на станциях, расположенных на уча­
стках с четырехзначной автоблоки­
ровкой, им ею тся некоторые особен­
ности ее  применения.

В чем  они заклю чаю тся? Рассмот­
рим рис. 4. На нем  представлена 
схема части станции с одним марш­
рутным светоф ором  по главному пу­
ти. Легко убедиться, что взаимоза­
висимость показаний светофоров, 
установленных по главному пути, как 
станционных м еж д у собой, так и с 
перегонными, точно соответствует 
§ 19 Инструкции по сигнализации. 
Кр о м е того, согласно § 20 Инструк­
ции, предвходной светоф ор  1 сиг­
нализирует ж елты м  мигаю щ им ог­
нем, когда на входном Н горят два 
желтых огня, предупреж дая маши­
ниста о том, что поезд принимается 
на боковой путь станции. Аналогич­
ную сигнализацию имеет и светоф ор 
Н. При необходимости она может 
быть введена и на других светоф о­
рах.

Рассматривая схему взаимозави­
симости показаний светоф оров, вы 
видите, что выходной светоф ор  НЗ 
такж е им еет четы рехзначную  сигна­

ли зац ию . Это  значит, что все выход­
ные светоф оры  станций, располо­
ж енных на рассматриваемых участ­
ках, оборуд ую тся четырехзначной 
сигнализацией.

А  вот с марш рутны ми светоф о­
рами дело обстоит иначе. Светоф ор 
НМ12 сигнала ж елтый и зеленый ог­
ни (означаю щ его, что впереди сво­
бодны два блок-участка) не подает. 
При лю бом  из трех разреш аю щ их 
показаний выходного светоф ора Н1 
(зеленый, желтый и зеленый, ж ел ­
тый) светоф ор  НМ12 сигнализирует 
зелены м  огнем, т. е. имеет трех­
значную  сигнализацию.

Ч ем  это вызвано? Главным  обра­
зом , соображ ениям и  экономии 
средств, так как устройство четырех­
значной сигнализации, требую щ ее 
дополнительных затрат, в данном 
случае сущ ественного увеличения 
пропускной способности не даст. Но 
нельзя забывать, что зелены й огонь 
на марш рутном  светоф оре не озна­
чает, что впереди свободны три 
блок-участка. Он указы вает на сво- 
бодность двух блок-участков.

Инж. Я. И. Линков,
ревизор  по безопасности 

движ ения М П С
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Инструкция

по движению

ВО П РО С . Где должен находиться составитель поездов 
во время производства маневров, когда машинисту передан 
приказ дежурного по станции о проезде маневрового свето­
фора с запрещающим показанием? (Лукаш ов, машинист 
тепловоза, г. Томск).

Ответ. П роезд маневрового светофора с запрещающим 
показанием производится по указанию дежурного по стан­
ции, передаваемому машинисту порядком, предусмотрен­
ным в § 299 Инструкции по движению поездов и маневро­
вой работе.

Место нахождения составителя поездов при передаче 
таких указаний инструкцией конкретно не установлено.

В соответствии с § 304 Инструкции по движению поез­
дов и маневровой работе составитель поездов должен на­
ходиться в таком месте, откуда обеспечиваемся лучшая ви­
димость маневрирующего состава, а машинисту или его по­
мощнику видны подаваемые им сигналы.

ВО П РО С . Где должен находиться составитель поез­
дов или его помощник при производстве маневровой работы 
вагонами вперед? (И . П. Гайворонский, машинист локомо­
тивного депо Кондрашевская Донецкой дороги).

Ответ. Составитель поездов как руководитель маневров 
должен сам устанавливать, где ему и его помощнику надо 
находиться с тем, чтобы была обеспечена лучшая видимость 
маневрирующего состава, а машинисту или его помощнику 
видны подаваемые сигналы.

При движении маневрового состава вагонами вперед при 
производстве маневров в местах работы путевых бригад с 
пересечением переездов, около пассажирских платформ, на 
путях грузовых складов, грузовых дворах, складах топлива, 
вагонных и локомотивных депо, на территории заводов, мас­
терских и т. п., один из работников составительской брига- • 
ды должен находиться на первой по движению тормозной 
площадке или подножке вагона для подачи предупредитель­
ных сигналов, а при Отсутствии тормозных, площадок и 
подножек идти по обочине пути или середине междупутья 
впереди передвигаемых вагонов (Правила техники безопа­
сности и производственной санитарии для работников стан­
ций и вокзалов ЦД-ЦЛ-3116, пункт 4,10, утвержденные в 
1973 г.).

Инж. М. Н. Хацкелевич

В О П РО С . Какой порядок выдачи предупреждений на 
пригородные и местные пассажирские поезда? (В .  А. К а ­
раев, помощник машиниста моторвагонного депо Фастов).

Ответ. П орядок выдачи предупреждений на поезда 
устанавливается начальником дороги. В соответствии с

ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ!

В связи с публикацией в журнале цикла ста­
тей «Беседы о светофорной сигнализации» в редак­
цию поступают просьбы сообщить план дальнейших 
тем этой серии.

Выполняем эту просьбу. Намечены и готовятся 
к печати статьи по пригласительным сигналам, мар­
шрутным указателям, особенностям локомотивной 
сигнализации, светофорной сигнализации при поло­
гих стрелках, совмещенным и маневровым светофо­
рам.

§ 346 Инструкции по движению поездов и маневровой ра­
боте в изданном на дороге приказе должно быть указано, 
на каких станциях и каким поездам должны выдаваться 
предупреждения.

ВО П РО С . Какое разрешение выдается машинисту ло­
комотива при невозможности открытия выходного светофо­
ра в случае отправления поезда по правильному пути на 
перегон, оборудованный автоблокировкой, не имеющий про­
ходных светофоров? (С . В. Бушенев, помощник машиниста 
депо Сосногорск Северной дороги).

Ответ. Согласно § 31 Инструкции по движению поездов 
и маневровой работе на перегонах, не имеющих проходных 
светофоров, действие автоблокировки прекращается во всех 
случаях, когда при свободном перегоне невозможно от­
крыть выходной светофор. Во всех указанных случаях при­
казом дежурного поездного диспетчера автоблокировка за ­
крывается и движение поездов устанавливается по теле­
фонным средствам связи.

В соответствии с § 32 указанной инструкции после 
прекращения пользования автоматической блокировкой и 
перехода на телефонную связь при отправлении поезда по 
правильному пути машинистам локомотивов выдаются раз­
решения на бланке зеленого цвета с заполнением пункта II.

ВО П РО С . С какими скоростями допускается движение 
по железнодорожным путям локомотивов с прицепленными 
к ним путевыми машинами? (С . В. Бушенев).

Ответ. Допускаемые скорости движения и основные 
требования при транспортировке машин тяжелого типа 
приведены в приложении 13 Инструкции по обеспечению 
безопасности движения поездов при производстве путевых 
работ (ЦП/3075).

Б. М. Савельев,
старший помощник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС

Автотормоза

ВО П РО С . Какое назначение имеет канал, сообщающий 
камеру под спаренным поршнем и тормозные цилиндры при 
кране уел. №  254, и из какого расчета этот канал выпол­
нен? (В . М. Саввичев — Кива, машинист тепловоза г. Днеп­
родзержинск).

Ответ. В кране уел. №  254 канал, сообщающий полость 
под поршнем с трубопроводом тормозных цилиндров, вы­
полнен сверлением диаметром 3,0 мм. Назначение этого 
канала — сообщить тормозную полость под поршнем с тор­
мозными цилиндрами через канал малого диаметра. Размер 
канала выбран опытным путем, чтобы не было резкого по­
вышения давления в полости под поршнем и воздух из пи­
тательной магистрали широкими каналами поступал в тор­
мозные цилиндры, а под поршень через зауженный канал 
диаметром 3 мм.

Это позволяет быстрее производить наполнение тормоз­
ных цилиндров при максимальном открытии питательного 
клапана: вначале происходит наполнение тормозных ци­
линдров, затем перемещаете^ вверх поршень и происходит 
разобщение питательной магистрали от тормозных ци­
линдров.

В. И. Крылов,
руководитель лаборатории 

Московского тормозного завода
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• На научно-технические темы

НОВАЯ СИСТЕМА ЭНЕРГОСНАБЖЕНИЯ 
ДЛЯ УЧАСТКОВ ПЕРЕМЕННОГО ТОКА

В настоящ ее врем я разрабатыва­
ется проект электрификации но­

вого участка перем енного тока с ис­
пользованием  систем ы  2 X 2 5  кв. Чем  
это вызвано?

П ри м еняем ая на электриф ициро­
ванных участках Советского  С ою за 
система переменного тока имеет но­
м инальное напряжение тяговой сети 
25 кв при среднем  расстоянии м еж д у 
подстанциями 45— 50 км. Устройства 
электроснабж ения этой системы пока 
не ограничиваю т пропускную  спо­
собность ж елезнод орож ны х  линий 
д аж е на самых грузонапряженных 
участках. Однако при дальнейш ем 
увеличении нагрузок, особенно в 
случае вож дения объединенных гру­
зовых составов или вы сокоскорост­
ных пассажирских поездов, такие ог­
раничения могут наступить как по 
уровн ю  напряжения, так и по нагре­
ву проводов контактной сети.

С ам ы м  радикальным видом усиле­
ния электрифицированной линии бы ­
ло бы повышение напряжения в тяго­
вой сети. Но такое усиление связано 
с больш ими капитальными затратами: 
приходится усиливать изоляцию  про­
водов контактной подвески, ставить 
новое силовое и коммутационное 
оборудование на подстанциях и в тя­
говой сети, менять весь электропод-

вижной состав. Кр о м е того, повыш е­
ние напряжения даж е до 35 кв тре­
бует разработки и выпуска промыш ­
ленностью  нового оборудования, так 
как аппараты на линейное напряж е­
ние 35 кв им ею т изоляцию  по отно­
шению к зем ле  класса 22 кв, а сле­
дующ ий класс напряжения в нашей 
стране только 110 кв.

Есть и другие пути повышения 
пропускной способности линии: 
строительство дополнительных тяго­
вых подстанций, применение трех­
проводной (с усиливаю щ им прово­
дом ) контактной сети, устройство 
продольной емкостной компенса­
ции и т. д.

О дним из возможных способов 
усиления участков переменого тока 
м о ж ет служить система 2X 25  кв. 
В чем  особенность этой системы? 
Главное и очень важное —  в ней ис­
пользуется с у щ е с т в у ю щ е е  обо ­
рудование и электроподвижной со ­
став с номинальным напряжением  
25 кв и в то ж е  врем я энергия к 
электровозам  передается по линии с 

• напряжением  50 кв.
Принципиальная схема такой си­

стемы показана на рисунке. На тяго­
вой подстанции (на рисунке слева) 
устанавливаю тся специальные транс­
ф орматоры, им ею щ ие по две вто-

У Д К  621.331:621.311.025 
ричные обмотки с номинальным на­
пряжением  27,5 кв. Эти обмотки сое­
диняются последовательно, а их об­
щ ая точка присоединяется к рельсам. 
Вывод одной вторичной обмотки под­
клю чается к проводам контактной се­
ти, а другой обмотки —  к дополни­
тельном у питаю щ ему проводу, кото­
рый подвеш ивается на опорах кон­
тактной сети. Таким образом , между 
контактной сетью  и питающим про­
водом у подстанции напряжение рав­
но 55 кв (условное напряжение на 
межподстанционной зоне —  50 кв); 
но по отнош ению к рельсам  и земле 
эти провода имею т напряжение толь­
ко 27,5 кв. Д ля  передачи энергии к 
электроподвижному составу на меж­
подстанционной зоне на расстояниях 
порядка 10 км  друг от друга устанав­
ливаю тся автотрансф орматоры (на 
рисунке справа) с коэффициентом 
трансформации, равным двум.

Питание электровоза, расположен­
ного м еж д у д вум я автотрансформа­
торами, в новой системе упрощенно 
происходит следую щ им  образом . От 
Тягового трансф орматора подстанции 
электроэнергия с напряжением  50— 
55 кв по контактной сети и питающе­
м у проводу подается к автотрансфор­
маторам. Зд есь она трансф ормирует­
ся на напряжение 27,5 (25) кв и по 
проводам контактной сети и рельсам 
подводится к электровозу.

М ощ ность, необходимая для дви­
ж ения поезда, равна, как известно, 
произведению  тока электровоза на 
напряжение и не зависит от величи­
ны напряжения, при которой она пе­
редается. Следовательно, при напря­
жении 50 кв ток в два раза меньш е 
тока электровоза, потребляющ его 
энергию при напряжении 25 кв. По­
этому, если электровоз находится, 
например, м еж д у автотрансформато­
рами АТ1 и АТ2, то в проводах кон­
тактной сети и питаю щ ем проводе на

П ринципиальная схем а системы 2X25 кв:
Т1, Т2 — тяговы е трансф орм аторы  подстанции; АТ1, АТ2 — линейные автотрансф орматоры ; 
К — провода контактной подвески; П — питаю щ ий провод; Р  — рельсы

мэп но(гго)кв
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участке от подстанции до первого 
автотрансформатора ток равен поло­
вине тока электровоза.

Но электровоз потребляет ток от 
обоих автотрансф орматоров, м еж д у 
которыми находится: если он посере­
дине, то от каждого идет половина 
тока. Это  во-первых. Во-вторых, как 
видно из того ж е  рисунка, по кон­
тактной подвеске этой зоны течет 
еще и ток второго автотрансф орма­
тора, т. е. четверть тока, потребляе­
мого электровозом . В результате, на 
участке от АТ1 до электровоза, где 
эти токи складываю тся, нагрузка кон­
тактной сети составляет 3Д |э, а на 
участке от электровоза  до АТ2 (здесь 
они вычитаю тся) только */ч 1э-

Аналогичная картина будет при 
расположении электровоза  м еж д у 
вторым и третьим  автотрансф ормато­
рами, м еж д у  третьим  и четверты м  и 
т. д. А втотрансф орм аторы  по очереди 
принимают на себя нагрузку электро ­
воза, н о то к  его б ез  трансформации 
течет по тяговой сети только до бли­
жайших автотрансф орматоров, а на 
больш ем  расстоянии от подстанции 
до электровоза ток в контактной под­
веске вдвое меньш е, чем  ток элек­
тровоза. В результате в систем е элек­
троснабжения потери напряжения и 
энергии значительно меньш е. Кр о м е 
того, так как токи в рельсах и зем ле 
малы, а в контактной сети и питаю­
щ ем проводе токи равны, ум еньш ает­
ся влияние тягового тока на линии 
связи и другие коммуникации, про­
ложенные вдоль ж елезнодорож ной  
линии.

В систем е 2 X 2 5  кв так ж е, как и 
в обычной систем е переменного тока, 
возм ож на параллельная работа тяго­
вых подстанций и циклическое под­
клю чение трансф орм аторов к раз­
ным ф азам  линии электропередачи 
для ум еньш ения несимметрии токов 
(так называем ый «винт»). При парал­
лельной работе подстанций электро ­
снабж ение электровоза происходит 
так ж е , как и при консольной, только 
питание каждого автотрансф ормато­
ра производится с двух сторон, от 
обеих подстанций.

Система электроснабж ения с ав­
тотрансф орматорами впервы е была 

■ использована в С Ш А  в 1913 г. Более 
широкое применение она нашла в 
Японии на скоростной линии Нью —  
Сан-Йо. В настоящ ее врем я Транс- 
электропроект разрабатывает проект

электрификации нового участка с ис­
пользованием системы 2X 25  кв. Д ля 
этого участка создаю тся однофазные 
тяговые трансф орматоры мощ ностью  
16 М ва и автотрансф орматоры м ощ ­
ностью  10 М ва с регулированием на­
пряжения под нагрузкой. На проек­
тируем ом  участке предусматривает­
ся установка на каждой подстанции 
трех однофазных трансф орматоров: 
двух рабочих, подключенных к раз­
ным ф азам  линии передачи по схеме 
открытого треугольника, и одного ре­
зервного, который м ож ет заменять 
лю бой рабочий. Кром е того, на под­
станции устанавливается один или 
два трехфазных трансф орматора для 
питания районной нагрузки.

Какие ж е  преимущ ества дает си­
стема 2 X 2 5  кв?

Поскольку ток в тяговой сети 
ум еньш ается и применяется автома­
тическое регулирование напряжения 
как на подстанциях, так и на авто­
трансформаторах, то практически сни­
м аю тся всякие ограничения в про­
пускной способности участка по ур ов­
ню напряжения. Это  дает во зм о ж ­
ность увеличить вес и количество по­
ездов или их скорость при сохране­
нии сущ ествую щ его  расстояния м е ж ­
ду подстанциями. Если ж е  грузопо­
ток сравнительно невелик, то м ож но 
увеличить расстояние м еж д у под­
станциями. Так, например, на вы соко ­
скоростной линии в Японии при ис­
пользовании системы 2 X 2 5  кв рас­
стояние м еж д у подстанциями увели­
чили с 20 до 50— 70 км. Расчеты 
Трансэлектропроекта показываю т, что 
в наших условиях возм ож н о  повыш е­
ние расстояния м еж д у подстанциями 
до 100 км и даж е больше. Ум ен ьш е­
ние количества подстанций снижает 
стоимость электрификации, особенно 
при питании подстанций по линиям 
электропередачи 220 кв.

В обычной системе переменного 
тока применяю тся трехф азные транс­
ф орматоры . В этих трансформаторах 
имеется несимметрия напряжений, 
что вызы вает разный уровень напря­
ж ения на фазах, затрудняя регулиро­
вание напряжения. В системе 2 X 2 5  кв 
будут использованы одноф азные тя ­
говые трансф орматоры, которые поз­
воляю т осущ ествить поф азное регу­
лирование напряжения, что резко  по­
выш ает ее эффективность. Прим ене­
ние отдельных трансф орматоров для 
районной нагрузки в ряде случаев

дает возможность уменьш ить их м ощ ­
ность и улучш ить качество нап ряж е­
ния районных потребителей.

Система 2 X 2 5  кв вследствие при­
м ерно одинаковой величины тока в 
проводах контактной подвески и пи­
таю щ ем проводе и малой величине 
тока в рельсах оказы вает м еньш ее 
влияние на линии связи и другие ком ­
муникации.

Все эти достоинства новой систе­
мы  достигаются при использовании, 
как уж е  отмечалось, обычного элек- 
троподвижного состава переменного 
тока и оборудования тяговых под­
станций и контактной сети.

Система 2 X 2 5  кв не лишена и не­
которых недостатков. При ее  исполь­
зовании необходима подвеска специ­
ального питающего провода того ж е  
сечения, что и провода контактной 
сети, с изоляцией на 25 кв. Необходи­
ма установка довольно больш ого ко­
личества линейных автотрансф орма­
торов. Увеличивается количество 
трансф орм аторов на тяговых под­
станциях. Ум еньш ение количества 
подстанций м о ж ет привести к некото­
рому увеличению  несимметрии токов 
в линиях электропередачи, так как 
трудно будет осущ ествлять полный 
«винт» присоединения подстанций. 
Возм ож ны  затруднения и в защ ите 
контактной сети и автотрансф ормато­
ров от токов короткого замыкания.

В линейных автотрансформаторах, 
постоянно подключенных к проводам 
контактной сети и питаю щ ему про­
воду, будут иметь место дополни­
тельные потери электрической энер­
гии от токов холостого хода и на­
грузки. Поэтому, эф ф ективность но­
вой системы электроснабж ения во 
многом определяется качеством  и 
стоимостью  оборудования, которое 
разрабатывается.

И м ею тся такж е затруднения в пи­
тании нетяговых потребителей при 
увеличенных расстояниях м еж д у под­
станциями.

Таким образом , в проблем е при­
менения системы 2 X 2 5  кв есть ещ е 
ряд нерешенных вопросов. Полно­
стью  ответить на них м ож но  будет 
после введения в эксплуатацию  пер­
вого участка.

Канд. техн. наук Б. М . Бородулин, 
старший научный сотрудник 
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• За рубежом 

В З А И М О Д Е Й С Т В И Е  Т О К О П Р И Е М Н И К А  
И К О Н Т А К Т Н О Й  П О Д В Е С К И
Заметки с научно-технической конференции в Народной Республике Болгарии

В Народной Республике Болгарии 
в мае этого года состоялась на­

учно-техническая конф еренция на те­
м у  «Взаим одействие токоприемника 
с контактной сетью ». Главное внима­
ние бы ло  уделено одной из крайне 
важных проблем  электротяги —  
ум еньш ению  износа контактного 
провода.

Принято считать, что срок служ бы  
контактного провода в основном за­
висит от материала контактных эле­
м ентов токоприемника, а также со ­
става смазки  на полозе и технологии 
ее  нанесения. На сам ом  деле, поми­
м о  указанных факторов, больш ое 
влияние оказы вает и конструктивное 
выполнение и параметры  взаимодей­
ствующ их устройств. Именно поэто­
м у  организаторы конференции по­
ставили на рассмотрение вопросы, 
связан ны е с износом  провода, в ши­
ро ко м  плане.

Вм есте с болгарскими специали­
стами в работе конференции приня­
ли участие представители братских 
социалистических стран —  Венгрии, 
Польши, Чехословакии и Советского 
Сою за . В своих выступлениях они 
раскрыли практически все аспекты 
проблем ы .

Специалисты в области энерго­
снабж ения и электроподвижного со­
става имели возм ож ность ознако ­
миться с опытом разных стран, мето-

Советский авторегулируемы й токоприемник 
типа ТС-1М, установленный на высокоско­
ростном электропоезде ЭР200

дикои и результатами теоретических 
и экспериментальных исследований 
процесса взаимодействия токопри­
емника и контактной подвески, вклю ­
чая реж им ы  движения с высокими 
скоростями, способами определения 
характера износа контактного прово­
да по параметрам взаимодействую ­
щих систем, а также методами и 
средствами измерения износа прово­
да. Было проанализировано влияние 
конструкции опорного узла подвески, 
натяжения образую щ их ее проводов 
и величины приведенной массы  то­
коприемника на степень неравномер­
ности износа провода и пробег поло­
зов до предельного износа токо ­
съемных элементов.

Д ля электрифицированных линий 
Болгарии характерны небольш ие ве­
личины снимаемых токов и редкие 
случаи образования на проводах го­
лоледа. Поэтому болгарские специа­
листы показали, что для таких усло ­
вий наиболее целесообразным и токо­
съем ны м и элементами, обеспечиваю ­
щими небольш ой износ контактного 
провода, являю тся угольные вставки. 
Достаточно эф ф ективным путем уве­
личения срока служ бы  провода они 
считают также выравнивание интен­
сивности его износа как в пределах 
каждого пролета, так и по длине все­
го анкерного участка.

Результаты  исследований, прове­
денных в Научно-исследовательском 
центре Государственного хозяйствен­
ного объединения Болгарских ж ел е з ­
ных дорог, свидетельствую т о том, 
что в условиях электротяги на пере­
менном  токе износ провода и токо­
съемных элементов токоприемника 
зависит главным образом  от величи­
ны контактного нажатия. Единствен­
ной причиной, имею щ ей место в не­
равномерности износа провода по 
длине пролета, является непостоянст­
во этого нажатия. Почти полное сов­
падение характера графиков нажатия 
и кривых износа провода подтверж ­
дает справедливость такого вывода. 
В связи с этим степень постоянства 
контактного нажатия, обеспечиваем ая 
той или иной цепной подвеской, рас­
сматривается как основной критерий 
оценки ее качества.

Наибольш ие колебания величины 
контактного нажатия в пролетах на 
Болгарских дорогах имею т место на 
кривых малых радиусов и на ряде 
прямых участков пути, где, как счи­
тают, из-за недостаточно правильно

У Д К  621.332.32.004.62
выбранных параметров рессорного 
провода эластичность цепной подве­
ски в различных точках пролета да­
лека от постоянства.

Такие ж е  соображ ен ия высказаны 
и представителем Венгрии, сформи­
ровавш им условия, необходимые для 
удовлетворительного взаимодействия 
токоприемника и контактной сети. 
Среди этих условий —  максимально 
во зм ож ное постоянство эластичности 
контактной подвески в пролетах, ми­
нимальный вес фиксаторов, мини­
мальная приведенная масса токопри­
емника.

Практически прием лем ы е способы 
выравнивания эластичности подвески 
в пролете, по мнению  польских спе­
циалистов, следую щ ие: повышение
натяжения несущ его троса и контакт­
ных проводов, удлинение рессорного 
провода до 10— 12 м  (при натяжении 
350 кг) и применение легких фикса­
торов. Такие выводы сделаны на ос­
новании результатов эксперименталь­
ного исследования токосъема в ли­
нейных условиях.

Болгарские специалисты провели 
анализ влияния величины снимаемо­
го пантографом тока на износ кон­
тактного провода. О казалось, что ско­
рость его износа выш е скорости на­
растания тока.

На конференции были приведены 
технические данные лучших контакт­
ных подвесок, характеристики наибо­
лее удачных конструкций отдельных 
элементов контактной сети токопри­
емников. Представитель советских 
ж елезны х дорог сообщ ил, в частно­
сти, о новых контактных подвесках, 
применяемых в С С С Р, эластичность 
которых практически одинакова во 
всех частях пролета. Всеобщ ий инте­
рес вызвал наш авторегулируемый 
токоприемник типа ТС-1М, рассчитан­
ный на высокие скорости движения 
(см . рисунок) и установленный впер­
вые на электропоезде ЭР200; его при­
веденная масса в 1,75 раза меньш е 
массы  серийного токоприемника 
10РР5, предназначенного для съема 
такого ж е  тока.

Вы ш е уж е  отмечалось, что для 
электрифицированных дорог пере­
менного тока при относительно ма­
лых величинах снимаемых токов наи­
более подходящими токосъемными 
элементами, обеспечиваю щ им и не­
больш ой износ контактного провода, 
являю тся угольны е вставки. Д ля до­
рог ж е  постоянного тока, где снимае­
м ы е токи велики (в том числе и на
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стоянке —  для отопления пассажир­
ских вагонов, по мнению  ряда док­
ладчиков, более перспективны встав­
ки из металлизированного угля и пла­
стины из спеченных материалов (м е ­
таллокерамики). Применение медных 
пластин должно по возможности  сок­
ращаться.

На Болгарских ж елезны х дорогах 
медные пластины пока ещ е применя­
ются. Поэтому перед специалистами 
была поставлена задача изыскать воз­
можность исключить креп еж ны е ла­
тунные болты, твердость и электри­
ческое сопротивление которых от­
личны от соответствую щ их показате­
лей токосъемных элементов. Эта за ­
дача решена довольно оригинально: 
медные пластины к каркасам  полозов 
приклеиваются см есью  эпоксидных 
смол с некоторыми добавками, обес­
печивая прочность соединяемых эле­
ментов в пределах 500 кг/см. О пы т­
ная эксплуатация дала положитель­
ные результаты.

Для улучш ения токосъема при 
угольных вставках, по мнению  чехо­
словацких специалистов, необходимо 
несколько повысить статическое на­
жатие токоприемников.

На конференции единодуш но вы ­
сказывалось мнение, что интенсив­
ность износа контактного провода во 
многом зависит от состояния взаимо­
действующих устройств. В этой связи 
советские специалисты считают, что 
на наших дорогах ц елесообразно  для 
записи эластичности контактных под­
весок и регистрации статических ха­
рактеристик токоприемников приме­
нить приборы, хорош о зареком енд о ­
вавшие себя на болгарских электри­
фицированных линиях.

Представители ряда стран с уд ов­
летворением отмечали совпадение 
выводов, сделанных разными специа­
листами на основе своих работ. Они 
также подчеркнули актуальность экс­
периментальных исследований токо ­
съема при высоких скоростях д виж е­
ния, выполненных на ж елезны х доро­
гах ЧС С Р, ПНР и С С С Р.

Состоявш ийся обм ен опытом и ре­
зультатами исследований был очень 
полезным. Он, несомненно, послужит 
дальнейш ему техническому прогрес­
су в области электрической тяги дру­
жественных стран.

В заклю чение хотелось бы о тм е­
тить, что успех конференции опреде­
лило не только глубокое содерж ание 
вынесенных на обсуж дение докладов, 
и прежд е всего доклада Л. Пом акова 
(Н РБ), но и отличная подготовка это­
го международного  ф орум а ж ел е зн о ­
дорожников, в котором  приняло уча ­
стие 125 чел. Участники конференции 
сердечно  благодарили ее организа­
торов —  болгарских товарищ ей
С. Котова, К. Костадинова, Г. Йорда- 
нова, Т. Сим еонова, М . Пипеву, 
Д. Ганчева, Д. Ю гова, И. Настева, 
К. Петрова, Ц. Георгиева.

Канд. техн. наук И. А . Беляев,
ст. научный сотрудник ЦНИ И М П С

Большинство топливовпрыскивающ их 
насосов современных тепловозных 
дизелей имеет Приводимый от ку­
лачкового вала плунжер, установ­
ленный прецизионно во втулке с 
впускными и отсечными окнами. Д о ­
зирование подачи топлива осущ ест­
вляется винтовой кромкой, полож е­
ние которой относительно окон уста­
навливается регулятором  числа обо­
ротов дизеля при помощ и рычажной 
передачи. При этом поступательное 
движение рейки передается плун­
ж ер у  надетым на втулку зубчаты м  
венцом. Зубчатый венец снабжен 
пазами, в которые входят заплечи­
ки плунжера.

Вполне очевидно, что в такой ки­
нематической цепи должны быть за ­
зоры . Они препятствуют равном ер­
ной подаче топлива по цилиндрам, а 
в эксплуатации, увеличиваясь, нару­
ш ают регулировку насоса.

Д ля устранения этого недостат­
ка в звеньях  привода вклю чаю тся 
упругие элементы. Например, в на-

Топливовпрыскиваю щ ий насос с ш арико­
вым соединением рейки с плунж ером:
1 — корпус насоса; 2 — втулка; 3 — плун­
ж ер; 4 — заплечики  п лунж ера; 5 — стакан ; 
6 — пруж ина толкателя; 7 — гнездо рейки; 
* — ш арик; 9 — п аз рейки; 10 — рейка; 11 — 
вилка рейки; 12 — н ап равляю щ ая; 13 — 
ф иксатор направляю щ ей; 14— опорный 
бурт; 15 — посадочная поверхность

сосах, где рейка расположена вдоль 
секций, кажд ую  пару зубчатых вен­
цов соединяю т пружиной, выбираю ­
щей зазоры  в соединении с топлив­
ной рейкой.

Заслуж иваю т внимания и поиски 
рационального реш ения этой зада­
чи за  рубеж ом . Появились новые 
конструкции механизма поворота 
плунжера во Франции , Ф Р Г .

На рисунке показан насос ф ир­
мы Бош  с ш ариковы м  соединением 
рейки с плунжером  вместо традици­
онного зубчатого. Как видно на ри­
сунке, в корпусе насоса 1 установ­
лена втулка 2 с плунж ером  3. З а ­
плечики 4 плунжера охватывают 
штампованный стакан 5, надетый на 
втулку 2 и прижатый к ней пружи ­
ной 6 толкателя. На бурте стакана 
в гнезде 7 установлен ш арик 8, вхо­
дящ ий в паз 9 отогнутой из рейки 
10 вилки 11. Рейка сделана из сталь­
ной полосы и подвижно установле­
на в направляю щ ей 12.

Ш ариковое соединение удобно 
ещ е и тем, что легко образует за ­
мок, разъединяю щ ий зацепление в 
случае заклинивания одного из плун­
ж еров. Когда усилие со стороны 
стакана 5 зависш его плунжера во з­
растает, то шарик 8 выходит из свое­
го гнезда 7. Ш ари к м о ж ет прижи­
м аться к гнезду пружиной, усилие 
которой регулируется. Простота кон­
струкции и отсутствие зазоров по­
зволяю т считать такой тип связи  ре­
гулятора числа оборотов дизеля с 
рейками топливных насосов перспек­
тивным.

Следует отметить такж е особен­
ность выполнения плунжерной пары, 
втулка которой подвешена за тон­
кий бурт. О  целесообразности ее 
крепления буртом, вынесенным из 
прецизионной зоны плунжера, под­
робно сообщ алось в №  2 нашего 
ж урнала за 1973 г., где указы ва ­
лось, что при такой схеме установки 
рабочая ' поверхность втулки не де­
ф орм ируется под действием мон­
тажных усилий.

В показанной на рисунке конст­
рукции предусмотрена ещ е одна 
особенность: опорный бурт 14 вы­
полнен отдельно от втулки и соеди­
нен с ней по поверхности 15 горя­
чей посадкой или сваркой. О тъем ­
ный бурт представляет дополни­
тельные возможности  для сокращ е­
ния габаритов насоса, а такж е мо­
ж ет облегчить производство плун­
жерных пар. Уд еш евлению  изготов­
ления способствует глухой литой 
корпус 1, лишенный каких-либо от­
верстий благодаря новым возм ож но ­
стям  в регулировке плунжерных пар 
подвесного типа.

Канд. техн. наук Г. И. Левин

■17Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



РЕФЕРАТЫ  

СТАТЕЙ, 

опубликованных 

в журнале 

№ 9, 1974 г.

У Д К  656.2.003:658.386
Экономическая учеба железнодорожников. В и н о ­

г р а д о в а  В. М . «Электри ческая и тепловозная тяга», 1974, 
№  9, с. 4— 6.

Подводятся итоги учебы  рабочих по курсу «О сновы  
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вого опыта организации учебного процесса, вскрыты  им ею ­
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№  9, с. 10— 13.
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узлов электровозов, механизировали их ремонт. С ообщ а­
ется о путях дальнейшего наращивания ремонтной базы 
депо.

У Д К  625.283.846:621.3.066.6(07)
Назначение контактов электрических аппаратов маневро­
вого тепловоза серии ТЭМ1. С е к л е т и н  А . А. «Э л ек ­
трическая и тепловозная тяга», 1974, №  9, с. 31— 36.

М алоф орм атная книжечка предназначена для локом о­
тивных бригад и ремонтников, эксплуатирующ их теплово­
зы  ТЭМ 1. Описание аппаратов дано по группам: силовые 
цепи; цепи возбуж дения и заряда батареи; реле управле­
ния, времени и защ иты; специальные аппараты.
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•  В помощь ремонтникам

ОПРЕДЕЛЕНИЕ
В ИДА
П Л А С Т М А С С

На ж елезнодорож ном  транспорте широко применяю тся различны е п ластм ассы  в ви­
де готовых деталей  и исходного сырья д л я  их изготовления. Но эти м атериалы  не всег­
да  имеют сертиф икаты . И когда возникает необходимость определить вид пластмассы, 
распознаю т его по внешним признакам : окраске, прозрачности, твердости, упругости, 
эластичности и т. д. О днако такие признаки не всегда объективны.

В производственных условиях депо отличить один вид пластм ассы  от другого можно 
по характеру  горения м атери ала. В приведенной таблиц е показаны  характерн ы е признаки 
наиболее употребляемы х пластм асс при их нагревании и горении:

Н азвание п ластм ассы И зм енения при н агре­
вании Х ар ак тер н ы е  п р и зн ак и  го р ен и я З а п а х  п р и  горен ии

Полиэтилен Р азм ягч а ется Г орит слабы м синеваты м плам енем  без коп оти , 
о п л ав л я ется  и п о д текает

Г орящ ей  п араф иновой  свечи

Капрон (полиамиды) Р а зм яг ч а е тс я , п лави тся  
и л егк о  вы тяги в ается  в 
нити

П лам я  синеватое с ж елты м и  к р а я м и . Р а сп л ав ­
ленн ы й  поли м ер  стекает

Ж ж ен ой  кости

П оливинилхлорид Р азм ягч а е тс я З аго р ае тся  не с р азу , п р и  удалении  из пламени 
гаснет. П лам я к о п тящ ее . У основания имеет з е ­
леноватую  о к р а с к у

Р е зк и й , солян ой  ки слоты

Оргстекло (п олим етил- 
метакрилат)

Р азм ягч а ется Горение п роисходит медленно без ды м а, сопро­
вож д ается  п о тр ески ван и ем . П лам я  сл егк а  к о п т я ­
щее с голубоватой  о к р ас к о й  у  основан ия. П ри 
у дален и и  из плам ени  не гори т

Ф руктовой  эссенции

Полистирол Р азм ягч а ется  и легко  
вы тяги в ается  в нити

З а го р а е тс я  л е гк о , п л а м я  ж ел то -о р ан ж ев о е , ин­
тенсивное, к о п т я щ е е

С ладкий , цветочны й

Ф торопласт-4 (ф торлон) П л ав и тс я  п ри  тем п ер а ­
ту р е  320°

Н е гори т —

Фенопласт (детали  из 
пресспорош квв)

Н е разм ягч ается З а го р а е тс я  с трудом , при  удалении  из пламени 
не гори т

Ф енола

П олиуретан Р азм ягч ается  и п лав и т­
ся

З а го р а е тс я  с трудом  с вы делением  к о п о ти . П ри  
удалении  из плам ени гаснет

О стры й , м индаля

Этрол Р а зм яг ч а е тс я Г ори т п лохо . П лам я ж ел то е  с и скрам и  и зе л е ­
новатой о к р а с к о й  по к р а я м . П ри удален и и  из 
пламени гаснет

У ксусн ой  ки слоты  и ж ж е ­
ной бумаги

Ц еллулоид Р азм ягч а е тс я Л егк о  в о сп л ам ен яется  и гори т яр ки м  плам енем , 
не дымит

К ан и ф оли

КАК СОХРАНИТЬ 
Я Р К О С Т Ь  
ФЛУОРЕСЦЕНТНОЙ 
О К Р А С К И

К ак известно, лобовы е части локо ­
мотивов и электропоездов для 

лучш ей их видимости окраш иваю т 
дневными ф луоресцентными эмалями 
Д Ф Э . Эти эмали значительно в 3—  
4 раза яр че  обычных отражаю щ их 
красок. Светостойкость ф луоресцент­
ных покрытий во многом зависит от 
соблю дения правил ухода за ними и 
технологии нанесения на поверх­
ность.

Какие ж е  проф илактические меры  
м ож но рекомендовать в эксплуата­
ции? На каждом  техническом и про­
ф илактическом  осмотрах окраш енные 
поверхности необходимо протирать 
салфетками, смоченным и в теплом 
трехпроцентном водном растворе хо­
зяйственного мыла. Затем  их пром ы ­
вают водой и вытирают насухо. Л о ­
комотивные бригады также должны

периодически протирать эти поверх­
ности сухими салфетками.

Ни в коем  случае нельзя очищать 
покрытия Д Ф Э  с помощ ью  дизельно­
го топлива, керосина, бензина, а так­
ж е  щелочной воды, применяемой для 
охлаждения дизелей. От воздействия 
этих продуктов эмаль преж д евре­
менно тускнеет.

Ф луоресцентны е эмали теряю т 
яркость и с течением времени от воз­
действия солнечной радиации, атмо­
сферных осадков и абразивных ча­
стиц песка. Забракованны м  следует 
считать покрытие, у которого более 
трети поверхности выцвело, потем­
нело и не поддается очистке. В та­
ких случаях возобновляю т покрытие 
полос эм алью  Д Ф Э . Ц елесообразно  
выполнять эту работу на больш ом  
периодическом ремонте. Технология 
окраски состоит в следую щ ем .

Выцветш ую  полосу очищ ают от 
грязи водным раствором стирального 
порошка «Новость» или «Прогресс» 
(30 %  по весу) и технической щ авеле­
вой кислоты (2 %  по весу). Затем  ее 
промываю т водой до полного удале­
ния мою щ его раствора и протирают 
досуха. Чистую  и сухую поверхность 
обезж ириваю т бензином или уайт- 
спиритом. После полного высыхания

растворителя по контуру полосы 
наклеивают б ум аж ную  ленту. Далее 
наносят грунтовку и два слоя ф луо ­
ресцентной эмали АС-554, которую  
суш ат при температуре не м енее 
18— 20° С в течение 12— 16 ч.

После этого на соверш енно высох­
ш ую  поверхность наносят 2 слоя 
фильтр-лака АС-528. При этом пер­
вый слой должен сохнуть 4 ч при 
температуре 18— 20° С, а второй не 
м енее 12 ч. Фильтр-лак применяется 
для защиты покрытия Д Ф Э  от преж ­
девременного выцветания. Без лака 
ф луоресцентная эмаль быстро теряет 
светостойкость и яркость.

П одкраску полос Д Ф Э  в эксплуа­
тации рекомендуется производить не 
более трех раз, так как при больш ем  
наслоении эмали снижается механи­
ческая прочность покрытия. Испыта­
ния, проведенные в различных кли­
матических зонах, показали, что при 
должном уходе светостойкость и яр ­
кость эмали сохраняется не менее 
12— 14 месяцев. На подъемочном  и 
заводском  ремонте локомотивов ста­
рый слой эмали полностью удаляют 
и наносят новый.

М атериалы  подготовил 
И. Ю . Беляевский, 
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