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В СССР построено развитое 
социалистическое общество. 
На этом этапе, когда социа
лизм развивается уже на 
своей собственной основе, 
все полнее раскрываются 
созидательные силы нового 
строя, преимущества социа
листического образа жизни, 
трудящиеся все шире поль
зуются плодами великих 
революционных завоеваний.

И з проекта Конституции Союза Советских 
Социалистических Республик

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Н О В Ы Й  У Ч Е Б Н Ы Й  ГО Д

В СИСТЕМЕ 

ЭКОНОМИЧЕСКОГО

ОБРАЗОВАНИЯ

Х арактер и содержание минувше
го 1976/77 учебного года в систе

ме экономического образования были 
определены решениями XXV  съезда 
партии и постановлением ЦК КПСС 
«О задачах партийной учебы в свете 
решений XXV  съезда КПСС».

Материалы и документы съезда 
партии изучались в органической свя
зи с темами экономических курсов 
первого и второго циклов обучения. 
Это обогатило содержание занятий, 
позволило слушателям глубоко ос
мыслить итоги девятой пятилетки, ве
личие экономической стратегии пар
тии и конкретной программы комму
нистического строительства на деся
тую пятилетку, определить свой кон
кретный вклад в осуществление ре
шений XXV  съезда партии. На заня
тиях глубоко изучалось также поста
новление ЦК КПСС и Совета Мини
стров СССР «О мерах по развитию 
железнодорожного транспорта в 
1976— 1980 годах», определялись ме
ры по его выполнению.

На предприятиях транспорта на
коплен значительный опыт организа
ции экономической учебы в тесной 
взаимосвязи с производственными 
вопросами. Сейчас уже можно с уве
ренностью сказать, что возросший 
уровень экономической грамотности 
трудящихся, их умение применить 
экономические знания на практике во 
многом способствуют успешному вы
полнению заданий государственного 
плана, изысканию и использованию
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резервов повышения эффективности 
производства и качества работы.

Внедрение в учебный процесс ак
тивных методов обучения, выполне
ние слушателями практических зада
ний побуждают их к анализу хозяйст
венной деятельности, позволяют вы
работать обоснованные предложения, 
направленные на улучшение экономи
ческих показателей предприятия.

На железнодорожном транспорте 
действует стройная дифференциро
ванная система экономической учебы 
железнодорожников.

За годы девятой пятилетки более 
%  железнодорожников закончили 
изучение экономики, в том числе 
почти все руководители высшего зве
на управления изучили по учебным 
планам курс «Основы научного уп
равления производством» и «Труд ру
ководителя». Свыше 80% руководи
телей среднего звена управления и 
специалистов прошли курс «Основы 
экономики и управления производст
вом» и продолжают ныне учебу по 
курсам «Труд руководителя» (для 
среднего звена управления) и «Инже
нерный труд в социалистическом об
ществе». Рабочие в основном завер
шили изучение уже двух курсов: «Ос
новы экономических знаний» и «Со
циализм и труд».

В 1976 г. на всех дорогах и пред
приятиях были составлены пятилетние 
перспективные планы экономической 
подготовки кадров, в соответствии с 
которыми в 1976— 1977 гг. изучение
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экономики велось по программам 
первого и второго циклов. На пред
приятиях и в организациях транспорта 
по этим программам закончили уче
бу более 600 тыс. чел. В сети эконо
мического образования работало 
свыше 300 университетов техническо
го прогресса и экономических знаний, 
около 45 тыс. экономических школ и 
школ коммунистического труда. Кро
ме того, большая часть железнодо
рожников осваивала экономику в сис
теме повышения квалификации.

Практика показывает, что качество 
экономической учебы во многом за
висит от пропагандиста, его знаний, 
умения, методической и теоретиче
ской подготовки, так как он выступает 
не только как просвятитель, дающий 
слушателям определенную сумму 
знаний, но и как человек, лично от
ветственный за то, чтобы полученные 
ими знания превращались в глубокие 
убеждения и оказывали положитель
ное влияние на производственную и 
общественную деятельность. Поэтому 
партийные и хозяйственные руководи
тели большое внимание уделяют под
бору и обучению пропагандистов. 
Квалифицированную помощь в их 
подготовке оказывают предприятиям 
транспортные вузы и техникумы. Все 
это способствует повышению эффек
тивности экономической учебы. Боль
шинство пропагандистов в минувшем 
учебном году имели личные творче
ские планы, участвовали в движении 
«Пропагандист —  пятилетке эффек
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тивности и качества». Практически 
повсеместно проведена общественно- 
политическая их аттестация, обобщен 
и распространен передовой опыт ра
боты.

Руководители многих дорог и 
предприятий постоянно заботятся об 
обеспечении пропагандистов инфор
мационными материалами о работе 
предприятий, «узких местах» произ
водства, ходе выполнения планов и 
принятых социалистических обяза
тельств, наиболее рациональных ме
тодах труда, которые следовало бы 
распространить через систему эконо
мического образования. Так, на Юго- 
Восточной дороге в помощь пропа
гандистам ежеквартально рассылают
ся обзоры работы дороги и отделе
ний, перечни рекомендуемых кино
фильмов, диафильмов и литературы. 
Изданы технические листки и плака
ты: «Борьба за экономию —  борьба 
за качество», «Пятилетке качества —  
эффективный труд» и др., обобщен 
и распространен лучший опыт пропа
гандистов, в том числе мастера локо
мотивного депо Кочетовка П. М. Шку- 
ратова, старшего экономиста локомо
тивного депо станции Грязи О. И. Ро
гачевой и др.

Следует отметить, что на боль
шинстве дорог и предприятий сло
жилась четкая система работы с про
пагандистами. Они сами обучаются в 
университетах марксизма-ленинизма, 
технико-экономических знаний, перио
дически проходят переподготовку на 
дорожных, городских и районных 
курсах. Кроме того, они регулярно 
слушают курсы лекций в постоянно 
действующих отраслевых семинарах 
при управлениях и отделениях дорог. 
Повысили свою квалификацию орга
низаторы экономической учебы управ
лений дорог. Они прослушали специ
альный цикл лекций при Московском 
институте повышения квалификации 
руководящих работников и специали
стов железнодорожного транспорта, 
обменялись опытом работы.

Центрами методической и инфор- 
. мационной работы стали созданные 

на предприятиях кабинеты и уголки 
экономики, в их деятельности значи
тельную помощь оказывают дорож
ные центры НТО и кабинеты техниче
ской информации НТО, библиотеки, 
местные газеты.

В прошлом году заметно улучши
лась организация учебного процесса,
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повысилась эффективность и качество 
занятий, они стали строиться в более 
тесной связи с задачами производст
венных коллективов. Во многих эконо
мических школах Куйбышевской до
роги применялись такие активные 
формы обучения, как выполнение 
слушателями практических заданий, 
обсуждение их личных творческих 
планов и рефератов, проведение на
учно-практических конференций. На
пример, на одном из занятий эконо
мической школы в локомотивном де
по Куйбышев слушателям было пору
чено выявить на своем рабочем мес
те резервы повышения производи
тельности труда и предложения по их 
реализации включить в личные твор
ческие планы. Составленные таким 
образом планы —  они затем широко 
обсуждались в коллективе —  отлича
лись конкретностью и деловитостью.

В локомотивных депо и энергоуча
стках Алма-Атинской дороги на заня
тиях широко используются вопросы, 
требующие решения на данном про
изводстве, практикуется выдача ре
альных заданий для разработки в ре
фератах. Так, в соответствии с реко
мендацией дорожного Совета по эко
номическому образованию на заняти
ях широко изучался опыт инженерно- 
технических работников железнодо
рожного узла Арысь, выступивших 
инициаторами за досрочное выполне
ние плановых заданий, дальнейшее 
улучшение использования вагонов и 
локомотивов. Инициатива узла одоб
рена и распространена. На этой доро
ге стало хорошей традицией пригла
шать на занятия системы экономиче
ского образования знатных людей, 
передовиков производства, ветеранов 
труда. Например, передовой маши
нист локомотивного депо Алма-Ата, 
делегат XXV  съезда КПСС Т. Утегулов 
выступал перед слушателями эконо
мических школ и школ коммунисти
ческого труда не только в своем де
по, но и в других коллективах.

На Горьковской дороге в конце 
учебного года на базе локомотивно
го депо Горький-Сортировочный про
ведена научно-практическая конфе
ренция на тему «Использование ак
тивных форм экономической учебы в 
повышении эффективности производ
ства и качества работы». Принятые 
рекомендации помогут в улучшении 
организации экономического образо
вания в предстоящем учебном году.

Состоявшиеся повсеместно итого
вые занятия в системе экономического 
образования показатели хороший 
уровень знаний учащихся. Рабочие и 
специалисты транспорта как во вре
мя учебы, так и при ее завершении, 
в рефератах, внесли много ценных 
предложений, направленных на повы
шение качества работы, рост произ
водительности труда, экономию топ
ливно-энергетических ресурсов, луч
шее использование локомотивного и 
вагонного парков, совершенствова
ние производства и управления, т. е. 
на выполнение решений XXV  съезда 
КПСС и постановления ЦК КПСС и 
Совета Министров СССР по железно
дорожному транспорту. Задача хо
зяйственных руководителей и Сове
тов по экономическому образованию 
состоит в том, чтобы обобщить, вни
мательно рассмотреть эти предложе
ния и принять меры к их реализации. 
Это, безусловно, положительно ска
жется на деятельности предприятий.

Итоги минувшего учебного года 
говорят о большом опыте, накоплен
ном в ходе организации экономиче
ского образования. Вместе с тем они 
выявили и недостатки в работе, нере
шенные вопросы. Так, в некоторых 
экономических школах и школах ком
мунистического труда произвольно 
сокращались учебные программы, ни
зок был уровень теоретических заня
тий, не всегда изучаемый материал 
увязывался с практической работой, 
освоением передового опыта. Недо
статочно полно использовались также 
технические средства обучения и на
глядные пособия. На ряде предприя
тий до сих пор еще не выделены ор
ганизаторы экономического обоазо- 
вания, хотя они призваны и могли бы 
оказать существенную помощь в этой 
большой и важной работе, не созда
ны кабинеты и уголки экономики. Не
обходимо устранить эти недостатки.

В новом учебном году система 
экономического образования получит 
свое дальнейшее развитие. Постав
ленная XXV  съездом партии задача 
продолжить работу по экономическо
му образованию трудящихся предпо
лагает не простое повторение прой
денного. Речь идет о том, чтобы по
стоянно совершенствовать учебу, 
поднять ее на качественно новый 
уровень. Значительная часть слушате
лей, закончившая изучение курсов 
второго цикла обучения («Социализм
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и труд», «Инженерный труд в социа
листическом обществе», «Труд руко
водителя»), сможет приступить к изу
чению по специальным одногодичным 
учебным программам курсов: «Пере
довой опыт повышения эффективно
сти производства и качества работы» 
(для рабочих) и «Опыт комплексного 
управления качеством продукции» 
(для руководителей среднего звена 
управления и специалистов). Про
граммы опубликованы в «Экономиче
ской газете». Советом по экономиче
скому образованию М ПС и факуль
тетом повышения квалификации кад
ров ВЗИИТа к этим программам под
готовлены дополнения с учетом спе
цифики железнодорожного транспор
та, дан перечень литературы. На всех 
предприятиях, исходя из перспектив
ных планов экономической учебы, в 
основном уже завершено комплекто
вание групп слушателей.

В связи с изучением новых курсов 
следует усилить внимание подбору и 
подготовке пропагандистов, повыше
нию их квалификации, в том числе с 
помощью вузов и техникумов МПС. 
Нужно более конкретно, дифферен
цированно подходить к организации 
учебы, укрепить учебно-материаль
ную базу системы экономического 
образования. Настойчиво добиваться 
повышения идейно-теоретического 
содержания каждого занятия и преж
де всего за счет углубленного изуче
ния материалов XXV  съезда партии, 
положений и выводов, содержащихся 
в докладе Генерального секретаря 
ЦК КПСС товарища Л. И. Брежнева 
на съезде, в его выступлениях на 
Пленумах ЦК КПСС. Надо помнить, 
что главное в экономическом обра
зовании —  это ее действенность, а 
она определяется тем, насколько зна
ния помогают слушателям понимать 
экономическую политику партии и 
насущные вопросы хозяйственной 
практики, эффективно находить кон
кретные пути претворения в жизнь.

В наступающем учебном году мы 
должны во всех университетах техни
ческого прогресса и экономических 
знаний, а также во всех школах 
экономического образования про
должить изучение постановления ЦК 
КПСС по развитию железнодорожно
го транспорта, обеспечив конкретную 
связь учебы с практическим выполне
нием этого важнейшего для транспор
та постановления партии и правитель

ства, добиться, чтобы каждый слуша
тель определил свой конкретный 
вклад в его выполнение.

Изучение экономики непосредст
венно связано с разработкой встреч
ных, планов и социалистических обя
зательств, проверкой их выполнения, 
с распространением передового опы
та. Пропагандисты должны, как и в 
предыдущие годы, выступать органи
заторами этого соревнования, оказы
вать помощь слушателям в разработ
ке экономически обоснованных обя
зательств и лицевых счетов эффек
тивности работы. В этой связи Сове
там по экономическому образованию 
дорог и предприятий следует позабо
титься о всемерном развитии движе
ния под девизом «Пропагандист — 
пятилетке эффективности и качества».

Хотелось бы отметить, что в сов
ременных условиях возрастает роль 
самообразования. К сожалению, не 
каждый слушатель серьезно работает 
с первоисточниками, зачастую до
вольствуясь только учебником или да
же лекциями. Необходимо преодо
леть такое отношение к учебе.

Большая роль в дальнейшем со
вершенствовании учебы принадле
жит Советам по экономическому об
разованию, а также выделенным на 
предприятиях организаторам. Советы 
многих дорог действуют активно, осу
ществляют планирование контингентов 
обучающихся, контролируют качество 
занятий, организуют методическую 
работу. Совет по экономическому об
разованию МПС, главные управления 
министерства систематически посыла
ют дорогам различные методические 
пособия, дополнения ко всем типо
вым учебным планам и программам, 
подсказывают тематику рефератов и 
контрольных вопросов. Доведены до 
сведения местных Советов по эконо
мическому образованию рекоменда
ции состоявшихся в Куйбышеве и 
Харькове научно-практических кон
ференций «Об эффективности эконо
мического образования на примере 
Куйбышевского отделения дороги» и 
«Инженерный труд на железнодо
рожном транспорте и пути повыше
ния его эффективности». Эти реко
мендации как и все направленные на 
дороги методические материалы, надо 
широко использовать при подготовке 
к занятиям.

В соответствии с планом издатель
ство «Транспорт» продолжает изда

ние книг и популярных брошюр в по
мощь изучающим экономику. Уже 
выпущен вторым изданием для рабо
чих транспорта учебник «Основы эко
номических знаний» под редакцией 
Б. И. Шафиркина; журнал «Ж елезно
дорожный транспорт», газета «Гу
док» и все отраслевые журналы по
стоянно публикуют материалы в по
мощь пропагандистам и слушателям 
системы экономического образова
ния. Эти материалы являются хоро
шим учебно-методическим пособием 
как для слушателей школ и универси
тетов, так и для пропагандистов.

Постановлением ЦК КПСС «Об 
улучшении экономического образо
вания трудящихся» планирование и 
организация экономической учебы 
возложены на министерства и ведом
ства, на хозяйственных руководите
лей. Им поручено обеспечивать не
обходимые условия для успешного 
проведения занятий, укреплять учеб
ную базу, используя для этих целей 
средства, выделяемые на подготовку 
кадров. В частности, необходимо до
биться дальнейшего укрепления рабо
ты кабинетов и уголков экономиче
ского образования в соответствии с 
рекомендациями, изложенными в 
письме Совета МПС от 10 февраля 
1977 г. Задача состоит в том, чтобы 
устранить имеющиеся недостатки и 
с первых же дней нового учебного 
года, используя имеющийся передо
вой опыт, обеспечить высокую эф
фективность и качество учебы.

В Отчетном докладе на XXV  съез
де Генеральный секретарь ЦК КПСС 
товарищ Л. И. Брежнев сказал: 
«...Развивая дальше экономическое 
образование, мы должны позаботить
ся о том, чтобы оно в максимальной 
степени способствовало повседнев
ному распространению передового 
опыта организации труда, внедрению 
в производство достижений науки и 
техники».

Эти указания —  конкретная про
грамма для хозяйственных руково
дителей, партийных и профсоюзных 
организаций в совершенствовании 
экономической учебы, повышении ее 
эффективности.

В. М . ВИНОГРАДОВА,
заместитель председателя Совета 
по экономическому образованию, 

заместитель начальника 
Главного управления 

учебными заведениями МПС

1* 3
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•  Инициатива и опыт

ТУЛЯКИ ЧЕСТИ НЕ УРОНЯТ
Н едавно в локомотивном депо Ту

ла побывал один из организато
ров первой партийной ячейки на на
шем узле, старейший железнодорож
ник Николай Александрович Ко- 
жаринов.

—  Узнали ли Вы свое депо? —  
спросили этого почти девяностолетне
го коммуниста.

—  Небо и земля, —  развел он ру
ками.

Действительно, путь, пройденный 
предприятием со всей нашей страной 
за 60 лет Советской власти, огромен. 
И сегодня невозможно сравнивать те 
полукустарные паровозные мастер
ские, прокопченное тесное паровоз
ное депо, которое было еще перед 
революцией, с современным крупней
шим на Тульском отделении Москов
ской дороги предприятием, стоящим 
накануне превращения в предприятие 
высокой индустриальной культуры.

И тем весомее тот трудный и ге
роический путь, который прошел кол
лектив сквозь войну и разруху. Про
шел под руководством коммунистов, 
лучших из лучших, тех, кто жил еди
ным дыханием со своей великой От
чизной.

Кто из железнодорожников не 
знаком с почином знатного машини
ста Александра Степановича Огнева? 
Это он, работая в нашем депо в 30-х

УДК 629.472(09) 
годах, выступил с инициативой вож
дения тяжеловесных поездов с про
бегом локомотива 500 км в сутки. 
Его первым последователем стал ма
шинист А. Г. Марков, впоследствии 
вместе с Огневым награжденный ор
деном Ленина. Их пример вдохновил 
десятки славных мастеров вождения. 
Среди них Л. А. Сытин, Д. Ф . Лукин, 
Г. Д. Подчищаев, Д. А. Немчинов, 
М. Г. Глебовский, А. Т. Бобков,
А. Ф . Федоров, А. К. Бихнер и другие. 
Это они с 5— 7-тысячного месячного 
безремонтного пробега паровозов 
довел их вначале до 10, а потом до 
15 тыс. км.

Сейчас эти цифры могут показаться 
иному молодому железнодорожнику 
до смешного незначительными, точ
но так же, как современному строи
телю высотных домов кажется пустя
ком вчерашний двух-трехэтажный 
дом. Но надо ли говорить, каким ве
личайшим патриотизмом и энтузиаз
мом проникнуто было огневское дви
жение, подхваченное на всей сети ж е 
лезных дорог, позволившее высвобо
дить стране сотни, тысячи паровозов, 
значительно ускорить народнохозяй
ственные перевозки.

И, естественно, достигалось это 
руками не машинистов-одиночек и 
даже не только локомотивными брига

дами, а в тесном содружестве с ре
монтниками, которые по воспомина
ниям очевидцев «мчались, к парово
зам с домкратами и различными ин
струментами». Такое содружество и 
дало возможность осуществить без- 
отцепочный ремонт паровозов, без 
захода их в депо. И не случайно од
ним из первых в те годы орденом 
Трудового Красного Знамени был 
награжден мастер паровозоремонт
ного цеха А. И. Краснов.

В честь выборов в Верховный Со
вет 1937 года бригада машиниста
В. И. Миронова провела тяжеловес
ный поезд массой 4200 т, а следом за 
ним бригада машиниста И. М. Лясо- 
ты —  5-тысячный состав. При норме 
пробега без ремонта маневрового 
паровоза 30 суток машинист Б. А. 
Овсянников проработал на нем 400.

Но пришел грозовой 1941 год. На 
защиту родного Отечества от фаши
стской чумы добровольно ушли сотни 
тульских железнодорожников. Враг 
продвигался к столице нашей Родины.

8 октября был получен приказ Го
сударственного Комитета Обороны 
об эвакуации оборудования и мате
риальных ценностей тульских пред
приятий. Громадную работу требова
лось провести в самые сжатые сроки. 
Круглосуточно, бесперебойно пода
вались паровозы и подвижной состав. 
Продуманно, четко шла погрузка. 
За считанные дни в глубокий тыл с 
ценным оборудованием, хлебом бы
ли отправлены сотни составов.

В октябрьские дни 1941 года де- 
повчане капитально отремонтировали 
прибывший с фронта бронепоезд 
№  16. Впоследствии он участвовал в 
боях с немецко-фашистскими захват
чиками в районе города. Тогда же 
возникла мысль о собственной кре
пости на колесах. Эта идея была го
рячо поддержана областным комите
том партии.

Строительством бронепоезда ру
ководил начальник депо С. С. Си
лаев. Огромный вклад в это де
ло внесли мастер депо М. А. Бес
палов, котельщик В. В. Пахарьков 
сварщики В. Г. Митькин, С. Т. Селива
нов и А. М. Голышев, инженеры и ра
бочие депо.

Тульские оружейники «одели» де
тище железнодорожников в прочную 
броню, на фронт повели его лучшие 
паровозники: И. И. Субботин, В. А. 
Ермаков, Д. П. Шехов, К. К. Поздняк. 
А те, кто оставался у станков, отра
ботав удлиненную смену, шли 
строить оборонительные рубежи, а 
в самые критические дни обороны 
города вливались в рабочие боевые 
дружины.

Как не вспомнить в эти дни ге
роизм наших славных женщин —  ма
шинистов. Первой пришла на паро
воз в депо по призыву 3. Троицкой 
тулячка Е. И. Фролова. Ее поддер
жали В, С. Рыбалова, К. И. Евтеева, 
сотни патриоток.

Инициаторы  использования низкокалорийных подмосковных углей (слева  направо), 
м аш инисты  М. К. М осяков, Д . Л. Коробков. VI. И. Козлов, Л. В . Ш увалов, М. П. Л охм ачев
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Л учш и й  слесарь но ремонту топливной аппаратуры  П. Е . Сорокин

Людские резервы были, существо
вал локомотивный парк, а вот топли
ва не было. Где выход? Его отыскал 
передовой машинист депо Д. А. Ко
робков. Вспомнив опыт прославлен
ного машиниста страны Петра Ф ед о 
ровича Кривоноса, тщательно изучив 
историю освоения подмосковных уг
лей тульскими паровозниками, он 
предлагает свой метод езды на 
большом клапане. Новый метод рез
ко повысил эксплуатационные изме
рители работы на железных доро
гах, ускорил оборот вагонов и паро
возов, дал возможность обслуживать 
грузопотоки меньшим количеством 
подвижного состава. В 1944 году 
другой машинист Тульского депо
С. И. Руднев предложил так назы
ваемую кольцевую езду. Она позво
лила увеличить пропускную способ
ность железной дороги, уменьшить 
локомотивный парк депо.

Четко и слаженно работал коллек
тив и в послевоенные годы. Особенно 
мне хочется отметить период боль
ших перемен.

В октябре 1957 года на северном 
тяговом плече, а через год и на ю ж
ном многие паровозы были заменены 
электровозами вначале серии ВЛ22М, 
а затем ВЛ23, на которых коллектив 
работает и по сей день.

К этому времени мы уже имели 
значительное ядро машинистов и их 
помощников, прошедших переквали
фикацию в Дорожной технической 
школе, готовили их и у себя без от
рыва от производства. В переквалифи
кации кадров локомотивных бригад, 
слесарей-ремонтников неоценимую 
помощь нам оказал коллектив 
депо Перерва (в то время начальник 
депо Л. П. Томфельд, главный инже
нер Н. Г. Пустовойт, инженер В. А. 
Курчатова). А опытные машинисты 
депо Ожерелье и Перерва Герой Со
циалистического Труда В. М. Моисе
ев, Н. В. Поведкин, А. Г. Беляев по
могли отточить мастерство бывших 
паровозников.

Листая страницы истории локомо
тивного депо, ясно видишь, какой 
добротный фундамент заложен вете
ранами в нынешние показатели.

С каждым годом росло мастерст
во наших людей. Машинисты Т. И. 
Козлов, Я. М. Мурлычев и другие 
внесли предложение об отмене под
талкивающих локомотивов. А их толь
ко на четном ходу насчитывалось 
9 единиц. Инициатива нашла широкую 
поддержку среди всего состава локо
мотивных бригад, и с 1958 г. подтал
кивающие локомотивы были сняты с 
работы на участке от Скуратова до 
Серпухова. Экономия составила бо
лее 500 тыс. руб. в год. Одновремен
но были подняты весовые нормы в 
четном направлении с 2800 (с подтал
кивающим локомотивом) до 3200 т, 
в нечетном —  с 1800 до 2800 т. Сокра
тился контингент эксплуатационного 
штата депо на 45%, производитель
ность труда в перевозках за год в

сравнении с предшествующим годом 
возросла на 9% .

В это же время возникла необхо
димость освоения ремонта электро
возов. Для организации его к нам 
направили группу молодых инже
неров: В. И. Давыдкова, А. А. Рытика, 
Д. К. Груздевского, В. М. Бороденко. 
Слесари А. И. Курилкин, Е. П. Доро- 
хин, Л. ф. Борисов, Е. ф. Федотов и 
многие другие обучались смежным 
специальностям. Это дало возмож
ность быстро овладеть технологией 
производства ремонта электровозов 
и обеспечить устойчивую эксплуата
цию локомотивов.

Учитывая опыт родственных на 
Московской дорге коллективов," пере
шедших работать на удлиненные пле
чи обслуживания, в 1958— 1959 гг. ма
шинисты нашего депо Н. Е. Баранов 
(ныне Герой Социалистического Тру
да), Н. И. Максимов, Т. И. Козлов,
С. И. Руднев внесли предложение об 
удлинении в два раза плеча обслу
живания и первыми освоили участок 
от Тулы до Люблино.

После удлинения плеч обслужива
ния до Люблино и Орла в 1960 г. 
производительность локомотивов воз
росла на 13,8%, себестоимость пере
возок снизилась на 20,3%, произво
дительность труда повысилась на 
12,6 % .

С 1971 г. коллектив депо освоил 
и успешно работает на плече Тула —  
Орехово-Зуево протяженностью око
ло 290 км. Таким образом, с вводом 
электротяги в нашем депо мы снова 
вышли на плечи обслуживания до Ор
ла и Люблино, но перевозили груз с 
меньшими физическими и материаль
ными затратами.

Эстафету отцов достойно и верно 
несет младшее поколение. Каждый

машинист старается осуществить пе
ревозки с меньшими топливно-энерге
тическими затратами. При работе на 
паровозах мастерами экономии топли
ва были машинисты В. А. Булатников, 
М. Г. Глебовский и другие. Инициа
торами экономии электроэнергии ста
ли машинисты В. Т. Синюков, О. М. 
Ахромеев. Их примеру последовали 
все локомотивные бригады депо. 
Почти за 20-летний период работы 
на электровозах машинистами депо 
сэкономлены десятки миллионов ки
ловатт-часов.

Даже в 1976 году, несмотря на бо
лее жесткие нормы расхода на изме
ритель и более сложные условия в 
продвижении грузопотока на нашем 
направлении, мы при обязательстве 
сэкономить 1 млн. кВт-ч электриче
ской энергии сберегли 1 млн. 400 тыс. 
кВт-ч. Неплохо дело идет и в 1977 г.: 
только за первое полугодие сэконом
лено более 500 тыс. кВт-ч. Неоцени
мую роль играют в этом школы по 
передаче передового опыта работы. 
Известный машинист О. М. Ахроме
ев, являясь три года подряд победи
телем социалистического соревнова
ния среди локомотивных бригад, про
водит школы по экономии электро
энергии с таким расчетом, чтобы 
каждый обученный им машинист в 
дальнейшем работал только с ис
пользованием рациональных методов 
вождения поездов.

Особо следует сказать о социали
стическом соревновании за присвое
ние цеху, локомотивной колонне, 
бригаде звания коллектив коммуни
стического труда. Первыми в это со
ревнование включились коллективы 
цехов по ремонту электровозов, авто
матный, эксплуатации. В 1968 г. им по
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ИДУТ ВПЕРЕДИ

ЗАПЕВАЛЫ

результатам работы, высоким мо
ральным качествам это высокое зва
ние было присвоено, а в последую
щие годы подтверждено. Это звание 
присвоено также локомотивным ко
лоннам машинистов-инструкторов 
М. П. Лохмачева, Н. Н. Никольского, 
заготовительному и механическому 
цехам.

В последние годы в депо шло 
дальнейшее перевооружение локо
мотивного парка. Паровозы, работав
шие на маневровой, вывозной, пере
даточной работе, заменены тепло
возами. Мы полностью прекратили 
производство подъемочного ремонта 
паровозов. В короткий срок освоили 
текущие виды ремонта тепловозов 
ТОЗ, ТР1 и ТР2. В настоящее время' 
готовимся к производству текущего 
ремонта Т РЗ— маневровых теплово
зов. Изменение локомотивного' 
парка и методов его использова
ния повлекло за собой расширение 
производственной площади нашего 
депо, улучшение культурно-бытовых 
условий наших работников, и люди 
стали трудиться с еще большим 
творческим подъемом. Достаточно 
сказать, что в 1976 г. и начале 1977 г. 
многим ведущим производственным 
цехам —  автоматному, инструмен
тальному, по ремонту электропод- 
вижного состава и оборудования —  
присвоено звание цехов высокой ин  ̂
дустриальной культуры.

Вдохновленные присвоением Туле 
звания «Город-герой» и вручением 
медали «Золотая Звезда» городу Ге
неральным секретарем ЦК КПСС; 
Л. И. Брежневым локомотивные! 
бригады и поездные диспетчеры на| 
совместном рабочем собрании высту-; 
пили с инициативой «Водить поезда; 
по участкам отделения только скоро-! 
стными или полновесными». Здесь же| 
единогласно были приняты совмест
ные социалистические обязательства.!

Использование резервов увели-] 
чения скорости продвижения гру-| 
зопотока вслед за О. М. Ахро- 
меевым реально увидели и доказали 
своей работой многие передовики! 
производства, в том числе В. П. Са-| 
пыцкий, Я. М. Мурлычев, Н. И. Ще-| 
поткин. Даже частичное внедрение 
этого метода в месяц дает экономию 
более 10 тыс. руб. Сейчас, накануне 
60-летия Великого Октября, эта ини
циатива находит все больше последо
вателей среди машинистов депо.

Оглядываясь на пройденный путь, 
коллектив депо гордится своими ини
циаторами, ветеранами и передовика
ми производства, людьми творческой 
мысли. Их трудовой подвиг вдохнов
ляет на новые дела, на решение за
дач, которые поставлены перед ж е 
лезнодорожниками XXV  съездом на
шей Коммунистической партии.

Г. Г. СУВОРОВ,
начальник локомотивного депо Тула 

Московской дороги

У дарный труд —  юбилею Родины. 
Такой девиз сейчас у работников 

Днепропетровского тепловозоремонт
ного завода. В каждом цехе в эти 
дни широко развернулось социали
стическое соревнование. Запевалами 
в нем выступили члены бригады шли
фовщиков дизельного цеха, которую 
возглавляет кавалер орденов «Знак 
Почета» и Трудового Красного Зна
мени А. В. Шелкопляс.

Передовые рабочие обязались 
план двух лет десятой пятилетки вы
полнить к 60-й годовщине Великого 
Октября. И свое слово шлифовщики 
держат твердо. Они постоянно вы
полняют сменно-суточные задания 
на 110— 120% , сдают продукцию с 
первого предъявления. При норме 
выпуска из ремонта коленчатых ва
лов с овальностью и конусностью 
0,02 мм бригада выпускает продук
цию с отклонением в 0,01 мм, а не
редко выдерживает идеальную ци- 
линдричность. В чем же заключаются 
секреты успеха? Причин здесь много. 
Но главные из них, пожалуй, такие: 
отличное знание техники, высокое 
профессиональное мастерство, орга
низованность, чувство ответственно
сти каждого за общее дело.

В бригаде 8 человек. Люди разных 
возрастов, характеров, по'-чычек. Не

так просто было создать в коллек
тиве такую атмосферу, в которой 
каждый уверен в товарище, как в 
самом себе. И здесь большая от
ветственность ложится на командира.

Александр Васильевич Шелкопляс 
пришел на завод в 1951 году после 
демобилизации из рядов Советской 
Армии. Бывший фронтовик начал 
свою работу на заводе учеником то
каря. Личная дисциплинированность, 
организованность и целеустремлен
ность вскоре вывели молодого чело
века в число передовиков. На него 
обратило внимание руководство це
ха. И когда в 1967 году заводу было 
поручено производить шлифовку ко
ленчатых валов для дизелей, эту но
вую для завода операцию доверили
А. В. Шелкоплясу.

1967 год и считается годом рож
дения бригады шлифовщиков колен
чатых валов.

Вначале в бригаде было 3 чело
века. А вскоре пришли еще пять мо
лодых рабочих. Началась общая уче
ба, познание тонкостей мастерства.

На первых порах не всегда и не 
во всем бригаде сопутствовала уда
ча. Был и брак в работе. В таких слу
чаях на помощь приходили специа
листы из техбюро цеха, а порой и 
руководство завода. Они советовали,

Главны й  инженер Днепропетровского тепловозоремонтного завода 
К .  А. Рю мин (сп р ава ) вручает Почетный вымпел бригадиру А. В. Ш ел 
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Бригада А. В. Шелкопляса

как лучше освоить оборудование, по
знать технологию ремонта, приме
нить на практике передовые методы 
труда. И общие старания не пропали 
даром. Вскоре бригадир совместно с 
технологом цеха П. П. Лысенко изго
товили станок для предварительной 
обработки коленчатых валов шлифо
вальной шкуркой, с одновременным 
изъятием зерен корунда, которые не
избежно остаются в металле при шли
фовании корундовыми кругами. 
Ошкуривание, не предусмотренное 
ранее технологией ремонта, дало 
возможность значительно улучшить 
точность обработки. Теперь насущ
ной необходимостью стало повыше
ние качества работы каждого члена 
бригады при любой операции.

Еще до начала смены рабочие са
мым тщательным образом осматрива
ют оборудование, проверяют соот
ветствие технологического режима 
заданному. О всех выявленных недо
статках сообщается бригадиру, кото
рый принимает необходимые меры 
для их устранения. В бригаде ведет
ся специальный журнал, в котором 
ежедневно отмечается, кто и какую 
проделал работу. По этим записям 
бригадир легко определяет, в какой

о*

смене и каким работников конкретно 
допущен брак, выявляет отклонение 
параметров от технических условий. 
Каждый член бригады освоил две- 
три операции и при необходимости 
может прийти на выручку новичку 
или заменить товарища.

Поэтому легко объяснить то поло
жение, что этот коллектив не имеет 
ни одной рекламации. Его продукция 
работниками ОТК принимается с пер
вого предъявления.

Когда по стране разнеслась весть 
о почине трех бригад московского 
электромеханического завода имени 
Владимира Ильича, которые связали 
себя единой технологической систе
мой и решили гарантировать качест
во продукции на своем рабочем 
месте, этот почин был поддержан и 
на нашем заводе.

Шлифовщики коленчатых валов 
обратились к бригадам по укладке 
коленчатых валов и по их сборке с 
предложением заключить договор на 
социалистическое соревнование по 
обеспечению качества на каждом 
рабочем месте и по всему техноло
гическому циклу под девизом «П я
тилетке качества —  рабочую гаран
тию».

Александр Васильевич не только 
старший товарищ, но и опытный на
ставник.

Отлично зная оборудование, в со
вершенстве владея передовыми ме
тодами, он не жалеет времени, что
бы передать свои знания молодым. 
А они в свою очередь хорошо пони
мают необходимость и значение по
стоянной учебы, постоянного совер
шенствования профессионального ма
стерства, творческого поиска.

Все члены бригады имеют среднее 
образование.

Мастерство и ответственность, 
дружба и рабочая честь помогают 
этому небольшому коллективу идти 
от успеха к успеху. Задание девятой 
пятилетки он выполнил в декабре 
1974 года. По итогам работы за про
шлый год бригада признана победи
телем во Всесоюзном социалистиче
ском соревновании среди работников 
железнодорожного транспорта. Сей
час коллектив, возглавляемый
А. В. Шелкоплясом, трудится в счет 
декабря 1977 года. Бригада сдержала 
слово, данное Родине накануне ее 
славного юбилея.

Н. С. СИНЦОВА,
начальник отдела кадров ДТРЗ
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С ИМЕНЕМ  
ФЕЛИКСА  
ЭДМУНДОВИЧА  
ДЗЕРЖИНСКОГО
П ам ятн и к  Ф . Э . Д зер ж и н ско м у  на Му= 
ромском тепловозоремонтном заводе

В есной 1919 г. ставленник Антан
ты белогвардейский адмирал 

Колчак, собрав огромную армию, до
шел почти до Волги. Над молодой 
Советской республикой нависла 
смертельная угроза.

В эти грозные дни рабочие М у
ромских железнодорожных мастер
ских оказывали активное содействие 
Красной Армии: строили бронепоез
да и бронеплощадки, срочно отправ
ляли их на Восточный фронт.

В конце апреля 1919 г. по пору
чению ЦК партии в Муром приехал 
М. И. Калинин. Он принял участие в 
митинге железнодорожников и ра
бочих мастерских. Проходил митинг 
во дворе мастерских, где собралось 
около двух тысяч человек.

В своей пламенной речи Михаил 
Иванович Калинин призвал рабочих 
отдать все силы на защиту Советско
го государства. В заключение, пере
дав сердечное приветствие от 
ВЦИКа, М. И. Калинин выразил уве
ренность в том, что «железнодо
рожный пролетариат Муромских мас
терских как в острый момент Совет
ской республики, так и вообще все
гда вложит свое творческое начало 
в нашу общую революционную ра
боту».

Громкими аплодисментами и одо
брительными возгласами встретили 
речь Всероссийского старосты рабо
чие мастерских. После митинга была 
принята резолюция, в которой рабо
чие дали обещание встать на защиту 
молодой Советской республики, сде
лать все необходимое для разгрогла 
врага.

Это была клятва. И рабочие М у
ромских мастерских ее сдержали. 
В том же году они отремонтировали 
66 паровозов, а в следующем —  уже 
86. Работали самоотверженно, не

смотря на трудности: не хватало хле
ба, топлива, электроэнергии. Героизм 
муромцев был отмечен на страницах 
газеты «Правда», которая писала, что 
работа у них идет с революционным 
размахом.

В это время в мастерских появи
лись первые ударные бригады. За 
чинателем их был коммунист Васи
лий Михайлович Емельянов. В статье 
«Рабочее творчество», напечатанной 
6 июля 1920 г. в газете «Гудок», ука
зывалось: «У слесаря сборного цеха 
Емельянова зародилась мысль орга
низовать в каждой бригаде особую 
ударную производственную группу. 
В центре такой группы должен стать 
рабочий коммунист с высокой ква
лификацией, который личным при
мером и влиянием увлек бы беспар
тийных на путь напряженного и 
сознательного труда». Заканчивалась 
статья выводом о том, что снизу 
идет мощная волна, которая не толь
ко поможет справиться с разрухой, 
но и вдохнет новый, живой дух в 
промышленность нашего государства.

Став наркомом путей сообщения, 
Феликс Эдмундович Дзержинский 
много сделал для подъема железно
дорожного транспорта. Он настойчи
во внедрял во все его звенья ленин
ский стиль работы, пролетарскую 
дисциплину, широко поддерживал 
творческую инициативу новаторов. 
Уделил он внимание и новому 
начинанию коллектива Муромских 
мастерских. В 1921 г. Дзержинский 
написал начальнику мастерских 
И. И. Пурышеву: «Прошу срочно
разработать и представить мне план 
распространения на всю сеть желез
ных дорог Республики достигнутых у 
вас усовершенствований как в обла
сти 'организации труда, так и в по
становке самого производства».

УДК 656.2(09)+ЗКП1(092)
Иван Иванович Пурышев многое 

сделал для распространения передо
вого опыта муромчан. Бывший питер
ский рабочий, он связал свою судь
бу с большевиками с октябрьских 
дней 1917 г. Дружил с Николаем 
Ильичем Подвойским и Надеждой 
Константиновной Крупской, его лично 
знал и Владимир Ильич Ленин.

После смерти Ф . Э. Дзержинско
го приказом народного комиссара 
путей сообщения Главным Муром
ским мастерским Московско-Казан
ской дороги было присвоено имя 
товарища Дзержинского. С сентября 
1926 г. их стали именовать: муром
ский паровозоремонтный имени 
Ф . Э. Дзержинского завод.

В последующие годы коллектив 
завода продолжал работу по совер
шенствованию ремонта паровозов. 
За годы первой пятилетки простой в 
ремонте паровозов серии ИЭ перво
го класса сократили до 71 ч. Это бы
ло уже мировое достижение. В 1932 г. 
на заводе впервые был осуществлен 
поузловой способ ремонта парово
зов. Этот опыт затем распространи
ли на всю сеть. Тогда же, и тоже 
впервые, была применена электро
сварка при ремонте паровых котлов.

1933 г. начался у дзержинцев под 
лозунгами: «Первому году второй
пятилетки —  большевистские темпы!», 
«Овладеть выпуском из ремонта двух 
паровозов в день!». Коллектив заво
да активно боролся за качественные 
показатели, за внедрение хозрасче
та, за овладение новой техникой. 
Широкое развитие получило стаха
новское движение.

В годы Великой Отечественной 
войны по заданию Государственного 
Комитета Обороны завод перешел 
на выпуск военной продукции. Тру
довую вахту рабочие и работницы
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Бригада В. Г1. Горячева  (второй слева ), вы ступ и вш ая инициатором соревнования и. 
честь 100-летия со дня рождения Ф . Э. Д зерж инского

несли напряженно, работали сурово 
и деловито. Родине дали клятву «Ра
ботать не покладая рук, не покидая 
поста, пока не будет выполнено за
дание». Клятву принимали на митин
ге, как гвардейцы, перед знаменем 
завода.

Заводские транспаранты того вре
мени призывали «Работать за дво
их—  за себя и товарища, ушедшего 
на фронт». Кузнецы Шинков, Обухов, 
Зайцев, рессорщик Лисов, слесарь 
Дудукин с первых дней войны вы
полняли сменное задание на 300% и 
более. Кузнец Иван Станиславович 
Смагар довел норму выработки до 
1700%. Продукцию давали только хо
рошего качества.

Коллектив завода принимал ак
тивное участие в строительстве бро
непоезда «Илья Муромец», ставшего 
впоследствии легендарным. Свыше 
тысячи трехсот дзержинцев ушли на 
фронт. На их место встали женщины 
и подростки. Они отдавали все, что
бы приблизить день победы.

Воспитанники славного коллектива 
героически сражались на фронтах 
Отечественной войны. Многие из них 
удостоены высоких правительствен
ных наград. Всей стране известно имя 
бесстрашного летчика, бывшего сле
саря завода Героя Советского Союза 
Николая Францевича Гастелло, со
вершившего легендарный подвиг. 
В ответ на героический подвиг зем
ляка коллектив завода собрал 
1 млн. 57 тыс. руб. денег на строи
тельство воздушной эскадрильи име
ни Гастелло. Тогда из Москвы на за
вод пришла телеграмма с благо
дарностью Верховного Главнокоман
дующего.

Самоотверженная помощь фрон
ту была высоко оценена Советским 
правительством. Указом Президиума 
Верховного Совета СССР от 16 сен
тября 1945 г. коллектив предприятия 
удостоен ордена Трудового Красно
го Знамени. За отличное обеспече
ние фронтов боевой техникой заво
ду как победителю в соревновании 
было передано на вечное хранение 
переходящее Красное знамя Совета 
Народных Комиссаров и Государст
венного Комитета Обороны СССР. 
80 лучших работников были награж
дены орденами и медалями Совет
ского Союза.

После войны завод начал выпус
кать промышленные паровозы се
рии 9П. Их было построено 2736. За
тем в 1957 г. перешли на производ
ство тепловозов ТГМ1. На этой ма
шине впервые в советском локомо- 
гивостроении была применена гид
ромеханическая передача, что позво
лило уменьшить расход цветных ме
таллов более чем в 20 раз. Себе
стоимость этого тепловоза оказа
лась на 40% ниже, чем имеющего 
электрическую передачу. Всего было 
изготовлено более 1230 таких локо
мотивов.

Затем коллектив освоил выпуск 
более совершенных тепловозов се

рии ТГМ23. Из года в год улучшалось 
качество маневровых локомотивов. 
И труд дзержинцев не пропал да
ром: в декабре 1972 г. тепловозу 
ТГМ23 был присвоен государствен
ный Знак качества. За успехи, достиг
нутые в развитии отечественного теп
ловозостроения, в феврале 1975 г. 
завод награжден орденом «Знак 
Почета».

30-летие Победы над фашистской 
Германией коллектив встретил тор
жественно. 9 мая 1975 г. на террито
рии завода был открыт монумент, по
священный воинам и труженикам 
тыла завода имени Дзержинского. 
На памятнике высечены слова: «Дзер
жинцам—  воинам фронта и тружени
кам тыла —  вечная слава. От кол
лектива завода в честь 30-летия По
беды в Великой Отечественной вой
не 1941— 1945 гг.».

Успешно вступил коллектив му
ромского тепловозостроительного за
вода имени Ф . Э. Дзержинского в 
десятую пятилетку. Годовой план 
первого года по реализации выпол
нен на 100,6 % , по валовой продук
ции—  на 110,3% (рост по сравнению 
с 1975 г. соответственно составил 
102,3 и 104,8%). Все цехи и отделы 
включились в общественный смотр 
режима экономии и бережливости. 
В прошлом году было сэкономлено 
120 т металла, 50 т условного топли
ва, 300 тыс. кВт ч электроэнергии. За 
год внедрено 490 рационализатор
ских предложений с экономическим 
эффектом в 187 тыс. руб. Завод ока
зал существенную шефскую помощь 
сельскому хозяйству с общей сум
мой затрат более 300 тыс. руб.

До 1 декабря 1976 г. досрочно 
выполнили годовое производствен
ное задание 12 бригад и свыше

200 рабочих. Коллективы четырех це
хов являются ударными. Более двух 
тысяч человек завоевали звание 
ударников коммунистического труда.

Хороший пример в выполнении 
своего служебного долга показывают 
коммунисты Герой Социалистическо
го Труда кузнец П. А. Ярцев, слеса
ри В. Н. Рыжов и Ю. В. Солдатов 
(он член бюро Владимирского обко
ма КПСС), сверловщик Н. Г. Катков, 
газорезчица Н. А. Назарова, мастера
A. И. Клюшин, И. С. Маркин, началь
ники цехов Ф . А. Беляев, А. А. Ша- 
барин, Н. И. Гришин, В. В. Сергеев,
B. Н. Кашинцев и многие другие.

Перспективным планом техниче
ского перевооружения производства 
в десятой пятилетке предусмотрено 
осуществить более 200 крупных ме
роприятий. В том числе освоить ра
боту на 21 комплексно-механизиро
ванном участке, заменить 150 единиц 
морально-устаревшего и изношенно
го оборудования, освоить четыре по
точных линии, внедрить 10 станков с 
программным управлением, внедрить 
АСУП. В результате осуществления 
всех этих мероприятий будет полу
чен экономический эффект в 
1 млн. 270 тыс. руб.

Коллектив завода успешно выпол
нил полугодовой производственный 
план 1977 г. К 100-летию со дня рож
дения Ф . Э. Дзержинского и 60-ле
тию Великого Октября коллектив за
вода взял обязательство досрочно 
выполнить план III квартала 1977 г.

в! Н. ОЩ ЕХИН,
секретарь парткома 

муромского тепловозостроительного 
завода имени Ф . Э. Дзержинского

В. С. С АП О Ж НИКО В, 
заведующий заводским музеем
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•  В Н И М А Н И Е , З И М А !

СЕТЕВАЯ Ш К О Л А  ПО БОРЬБЕ 
С ГОЛОЛЕДОМ

В основе успеха —четкая организация работы

О бледенение проводов контактной 
сети и линий электропередач яв

ляется одной из причин нарушения 
электроснабжения тяги поездов. На 
дорогах осуществлен ряд эффектив
ных мер по борьбе с гололедом. На
ряду с внедрением и постоянным со
вершенствованием механических
средств удаления гололеда разрабо
таны схемы плавки токами короткого 
замыкания, а затем схемы профилак
тического подогрева проводов. Это 
позволило почти повсеместно снизить 
количество повреждений устройств 
электроснабжения из-за гололеда, а 
на Донецкой, где технические меры 
подкреплены тщательно продуманны
ми организационными мерами, четко 
определяющими взаимодействие ра
ботников различных служб, полно
стью их исключить.

Изучению опыта борьбы с гололе
дом посвящена была состоявшаяся в 
Донецке сетевая школа. В ней приня
ли участие работники Главного уп
равления электрификации и энергети
ческого хозяйства министерства, на
учно-исследовательских институтов, 
служб, дорожных электротехнических 
лабораторий и участков энергоснаб
жения, энергосистемы «Донбассэнер- 
го» и др.

Участники школы поделились опы
том борьбы с гололедом на своих до
рогах. В частности, представляет ин
терес опыт Северо-Кавказской доро
ги, где для удаления гололеда с то
коприемников предложено электро- 
импульсное устройство, опыт Донец
кой дороги, использующей опытную 
конструкцию ЦНИИ для сигнализации 
интенсивности отложения гололеда.

В выступлениях отмечалась целе
сообразность повсеместного обору
дования контактной сети главных пу
тей схемами профилактического по
догрева проводов, а также необходи
мость решения вопроса о примене
нии таких схем для обогрева прово
дов на боковых путях станций, даль
нейшем совершенствовании средств 
механического удаления гололеда. 
Что касается питающих линий внеш
него электроснабжения, то еще не 
везде в гололедных районах приме
нены схемы плавки, а в ряде случаев, 
где они внедрены, требуют отключе
ния одной или двух тяговых подстан
ций, что по условиям движения поез

дов неприемлемо. Железнодорожни
ки, накопившие немалый опыт борь
бы с гололедом, призваны оказать 
содействие энергосистемам в реше
нии этого вопроса, используя техни
ческие возможности плавки и без от
ключения тяговых подстанций. Для 
линий автоблокировки, как подчерки
валось, необходим профилактический 
подогрев проводов даже при наличии 
резервной высоковольтной линии 
электроснабжения.

В публикуемых материалах осве
щается наиболее эффективно зареко
мендовавший себя опыт Донецкой 
магистрали.

ТЕХНИЧЕСКИЕ
И ОРГАНИЗАЦИОННЫЕ МЕРЫ

Дорога из-за близости Азовского 
и Черного морей, наличия значитель
ных высот Донецкого кряжа считает
ся самой гололедной в стране. Тол
щина отложений на проводах зача
стую превышает 100— 150 мм, а мас
са льда с 1 пог. м провода достигает 
2— 2,5 кг. Наиболее интенсивные от
ложения наблюдаются при темпера
туре минус 1— 5°С и сильном юго- 
восточном ветре, причем обледене
ние сопровождается «пляской» и виб
рацией проводов.

Для удаления гололеда с прово
дов на дороге применены электри
ческие способы и механические 
средства, а для уменьшения или пре
дупреждения обледенения некото
рых узлов и элементов устройств 
электроснабжения и токоприемни
ков —  незамерзающие смазки.

К электрическим относятся схемы 
плавки токами короткого замыкания 
и профилактического подогрева про
водов. Первые из них являются в 
основном резервными и применяют
ся только в исключительных случаях, 
так как требуют прекращения дви
жения поездов. Схемы профилакти
ческого подогрева получили широкое 
распространение, при их применении 
ток подогрева «накладывается» на 
ток тяговой нагрузки. Всего на дороге 
отработано 167 таких схем для кон
тактной сети главных путей станций и 
перегонов общей протяженностью, 
превышающей 1500 км и для высоко-

УДК 621.332.3:621.315.175 
вольтных линий автоблокировки дли
ной около 100 км. На большинстве 
тяговых подстанций внедрены схемы 
электрического подогрева проводов 
питающих линий 35 и 110 кВ.

Из механических средств удаления 
гололеда применяются вибробараба
ны и вибропантографы, устанавливае
мые соответственно на автодрезинах 
и электровозах.

На случай гололеда дорога, отде
ления и каждое подразделение в от
дельности имеют свой оперативный 
план, который во время подготовки 
к зиме ежегодно корректируется с 
учетом анализа работы устройств 
электроснабжения в предыдущие го
ды. Проверяются места соединения 
проводов, участвующих в схемах по
догрева или плавки, при этом бол
товые соединения заменяются свар
кой энергией взрыва или термитной 
сваркой. Проверяются и корректиру
ются уставки автоматов на тяговых 
подстанциях и постах секционирова
ния, затем все схемы проходят испы
тания с замером параметров. Приво
дятся в готовность механические 
средства: на автодрезинах и автомот
рисах устанавливаются и испытывают
ся в работе вибробарабаны, прове
ряется наличие на ПТО вибропанто
графов и их исправность. Наконец, с 
работниками, причастными к борьбе 
с гололедом, проводятся специаль
ные занятия и семинары.

Для энергодиспетчеров, локомо
тивных бригад, дежурных по стан
циям и других категорий работников 
изданы памятки, четко регламенти
рующие порядок их действия во вре
мя гололеда.

Имеющаяся на дороге геофизиче
ская станция ведет в зимнее время 
тщательное наблюдение за атмос
ферными явлениями, в случае угрозы 
обледенения проводов немедленно 
ставит в известность руководство до
роги, отделений и линейных подраз
делений, посылает им телеграммы 
под условным названием «Шторм». 
С этого момента вступают в действие 
оперативные планы.

В частности, оперативным планом 
отделений предусматриваются после
довательность и порядок очистки 
проводов на станционных и главных 
путях, минимально необходимое для
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каждой станции число путей, которые 
должны быть постоянно готовы для 
приема и отправления поездов с 
электротягой; количество электрово
зов, оборудованных вибропантогра
фами и др.

Руководство по борьбе с гололе
дом принимает на себя, как правило, 
заместитель начальника дороги по 
локомотивному хозяйству, на отде
лении —  начальник или заместитель 
начальника отделения дороги.

Энергодиспетчер устанавливает 
постоянный контроль за отложением 
гололеда, опрашивает дежурных ди
станций контактной сети, машинистов 
электровозов (по радио через ДСП) 
и делает об этом запись в специаль
ный журнал. Дежурные по ЭЧК  через 
каждые 30 мин докладывают диспет
черу об отложении гололеда, делая 
замеры на специальных устройствах, 
сообщают о наличии осадков, темпе
ратуре воздуха и скорости ветра.

Энергодиспетчер проверяет также 
исправность энергодиспетчерской 
связи и связи с энергосистемами. 
Прекращает все виды плановых ра
бот, проверяет готовность выезда 
аварийно-восстановительных средств, 
обеспечивает доставку людей к ме
стам необходимых переключений и 
ограждений разнопотенциальных зон, 
выдает предупреждения локомотив
ным бригадам о возможности пони
жения напряжения в контактной сети 
при работе схем профилактического 
подогрева. По мере получения све
дений об интенсивности отложения 
гололеда и его вида (стекловидный, 
сильный иней или рыхлый) дает ука
зание на включение схем подогрева 
проводов, а в случае плавки гололе
да методом короткого замыкания 
запрещает движение поездов на 
электротяге по перегону, станции.

В период отложения гололеда 
важное значение имеет непрерыв
ность движения, обеспечение в ин
тервале не более 10 мин прохожде
ния токоприемника по контактному 
проводу. Поэтому поездной диспет
чер, зная условия образования голо
леда, принимает меры к заполнению 
графика движения, используя весь 
электроподвижной состав. Причем 
пропуск поездов или локомотивов 
необходим не только для очистки от 
льда проводов, но и рельсов, чтобы 
исключить случаи боксования и ра
стяжек поездов. Поездной диспетчер 
и ДСП также обеспечивают прием и 
отправление поездов по приемо-от- 
правочным путям после их очистки 
механическими средствами.

Со своей стороны локомотивный 
диспетчер дает задание дежурному 
по депо на оборудование электрово
зов вибропантографами в количестве, 
предусмотренном оперативным пла
ном. Депо обеспечивает смазку шар
нирных соединений и подвижных ча
стей токоприемника незамерзающей 
смазкой и антиобледенителями.

Памяткой детально оговорены 
действия локомотивных бригад во

время стоянки на станционных и 
деповских путях, отправлении с 
поездом, количество и расположе
ние рабочих токоприемников при 
движении одиночной и двойной тя
гой, скорость движения в случае 
автоколебания проводов и др.

ПРОФИЛАКТИЧЕСКИЙ ПОДОГРЕВ
ПРОВОДОВ КОНТАКТНОЙ СЕТИ

При включении схемы ток подо
грева подается от выпрямительного 
агрегата, работающего на понижен
ном напряжении, с использованием 
для этого специального промежуточ
ного трансформатора (ПТ).

Профилактический подогрев осу
ществляется одновременно по двум 
петлям от питающей тяговой под
станции до соседних постов секцио
нирования. На рисунке путь прохож
дения тока подогрева показан стрел
ками.

Плотность тока дрофилактическо- 
го подогрева находится в пределах 
2,35— 4,0 А/мм2. Максимальное напря
жение в начале петли не превышает 
4 кВ, а минимальное в конце петли 
не должно быть ниже 2,4 кВ. Для за
щиты контактной сети подключение 
минуса агрегата подогрева к запас
ной шине выполнено через сущест
вующие фидерные быстродействую
щие выключатели, на которых пони
жается уставка. Для этой цели смон
тированы дополнительные разъедини
тели (П2 и Р2). В целях снижения 
уровня помех на воздушные линии 
связи от агрегата подогрева установ
лены две секции реактора РБФА-3000 
или используется второе звено двух
звенного фильтрустройства.

В качестве промежуточных транс
форматоров применяются тяговые 
трансформаторы УТМРУ 6300/35, пе

репаянные для каждой тяговой под
станции в зависимости от напряжения 
для обеспечения необходимой плот
ности прогревочного тока.

Расчет промежуточного трансфор
матора производится по методике, 
разработанной электротехнической 
лабораторией Донецкой дороги в та
кой последовательности: рассчитыва
ется сопротивление петель прогрева, 
потребный ток прогрева по петлям 
и необходимое напряжение по каж
дой петле в отдельности. По наиболь
шим полученным данным произво
дится проверка максимальной плот
ности тока петель. По максимальному 
напряжению определяется величина 
напряжения холостого хода.

Далее рассчитывается величина 
фазного напряжения вторичной об
мотки трансформатора агрегата и 
величина линейного ее напряжения. 
По коэффициенту трансформации су
ществующего трансформатора агре
гата находят потребное линейное на
пряжение его первичной обмотки, 
оно же —  вторичное напряжение 
вновь устанавливаемого промежуточ
ного трансформатора.

Для того чтобы получить на про
межуточном трансформаторе необхо
димое напряжение прогрева, следует 
убрать некоторую часть вторичной 
обмотки. В случае если напряжение 
надо уменьшить на |^3± 10% , нужную 
величину можно получить, изменив 
схему соединения обмоток транс
форматора.

В завершение производится 
проверка плотности тока после пере- 
соединения, в проводах контактной 
сети она не должна превышать 
4 А/мм2.

На всех перепаиваемых трансфор
маторах демонтируются уравнитель-

Схема метеорологического обслуживания дороги В гололедный. период.
й )  При наличии угрозы гололеда

Дорожная геофизическая станция не
медленно предупреждает

устно

| Управление дороги \

ш торм -  телеграммой

Рукододстдо Нач. служб. ГИЩ Линейные подразделения |
н Д в нодн эч шч

НЗ-1 т л нодт эчд мч
НЗД э нодп ЭЧК ДС-Сорт
н з т п УРБ тч Л -ю к
РБ ш ПЧ

В) 0 начале отложения гололеда, интенсивности нарастания до пре
кращения

Метеостанция немедленно сообщает

телеграммой

МПС

ЦПМЕТ

I
Упрадление.

X
по телефону

ПОД I Хозединицы

ПГМ | ПОД Т I | 34 \ | ЭЧЦ | | Т У  | I ПЧ | ш ч

11
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ные реакторы и утроители частоты. 
«Обратная звезда» развертывается в 
прямую и соединяется в параллель с 
«прямой звездой». Для обеспечения 
габарита приближения строений де
монтируются по два радиатора.

Схемы перепайки выполнялись в 
зависимости от схемы соединения 
имевшихся в наличии трансформато
ров УТМРУ 6300/35 и потребного на
пряжения прогревочной петли кон
кретно для каждой тяговой под
станции.

Как показала практика, приведен
ные схемы с использованием проме
жуточного трансформатора обеспечи
вают оптимальную плотность тока и 
мощность, необходимую для одно
временного прогрева проводов кон
тактной сети по двум петлям.

Следует отметить, что уровень на
пряжения в контактной сети по длине 
прогреваемой петли относительно 
рельса неодинаково, так как при про
греве имеет место падение напря
жения. Разность уровней напряжения 
доходит до 1200 В в начале и конце 
петли, в связи с чем на дороге раз
решено минимальное напряжение 
контактной сети при прогреве про
водов до 2400 В. По этой причине 
важное значение имеет выбор нача
ла и конца петли, он должен произ
водиться в зависимости от профиля 
пути. Так, для фидера с наиболее 
неблагоприятным профилем начало 
петли берется от плюса прогревоч- 
ного агрегата.

До сих пор недостатком схемы по
догрева считали разность напряже
ний на изолирующих сопряжениях и 
секционных изоляторах. В связи с 
этим указанные * места приходилось 
ограждать специальными сигнальны
ми знаками об опускании токоприем
ника или выставлять сигналистов.

С внедрением на контактной сети 
специальных защит открытых воздуш
ных промежутков и малогабаритных 
секционных изоляторов с дугогаше- 
нием взамен трехпроводных необхо
димость в ограждении отпала.

Надежность работы изолирующих 
сопряжений была неоднократно про
верена экспериментальной шунтиров- 
кой разнопотенциальных сопряжений 
электроподвижным составом. Во всех 
случаях дуга гасилась, отключался 
фидерный автомат, который затем 
включался от АПВ.

При наличии устройств телемеха
ники и дистанционного управления 
схемы профилактического подогрева 
проводов собираются за 15— 20 мин.

Перспективным, по мнению работ
ников Донецкой дороги, представля
ется оборудование шунтами контакт
ного провода в зонах трогания и от
правления поездов на приемо-отпра- 
вочных путях. Здесь гололед удаля
ется самой электрической дугой, ко
торая образуется при плохом токо
съеме (гололеде). В порядке опыта 
такими шунтами оборудован ряд пу
тей в парках отправления и, кроме 
того, участок на опытном полигоне.

Проведенные эксперименты свиде
тельствуют о надежности защиты. 
Так, при неоднократном спускании 
токоприемника под нагрузкой до 
1000 А и неподвижном локомотиве 
контактный провод не имел разру
шающих повреждений.

Подогрев проводов контактной 
сети от тяговых подстанций решает 
вопрос борьбы с гололедом только 
на главных путях станций и перего
нов. Поэтому рационализаторами до
роги предложена схема подогрева 
проводов контактной сети и на прие- 
мо-отправочных путях станций. При 
соответствующей доработке она мо
жет быть перспективной, так как тре
бует небольшой трансформаторной 
мощности —  до 100 кВт и низко
вольтного выпрямительного моста с 
кремниевыми выпрямителями. Под
ключение возможно к любым источ
никам электроэнергии.

ПОДОГРЕВ ПРОВОДОВ
ВОЗД УШ НЫ Х линии
АВТОБЛОКИРОВКИ

При профилактическом подогреве 
проводов ВЛ-6-10 кВ автоблокировки 
без прекращения нормального пита
ния, подключенных к схеме потреби
телей, используется способ одновре
менной передачи электрической 
энергии переменным и постоянным 
током по одной линии электропе
редач.

Подогрев производится выпрям
ленным током от выделенного для 
этой цели выпрямительного агрегата 
питающей тяговой подстанции. Че
рез быстродействующий выключа
тель он подводится к нулевой точке 
специального трехфазного дросселя, 
обмотка которого рассчитана на на
пряжение 6,3 кВ, 50 Гц и ток на фазу 
35 А (провод ПСО-5).

Далее ток распределяется по трем 
фазным обмоткам и по высоковольт
ным проводам автоблокировки про
ходит на другую тяговую подстан
цию, где через такой же трехфазный 
дроссель попадает на внешний кон
тур заземления. Обратным проводом 
служит «земля», что исключает влия
ние тока 50 Гц. Использование тяго
вых рельсов для этой цели по усло
виям безопасности движения поез
дов не допускается.

Во избежание гальванической свя
зи проводов с рельсами нулевые точ
ки выпрямительного агрегата и дрос
селя заземляются на внешний контур 
тяговой подстанции. Для предотвра
щения резкого увеличения сопротив
ления грунта, соприкасающегося с 
контуром заземления, ток подогрева 
фазы не должен превышать значе
ния, определяемого по формуле

/ „ ^ 100: Д 3,
где /?з— сопротивление растека
нию контура заземления. Оно равно 
или менее 0,5 Ом.
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Важнейшим элементом схемы яв
ляются дроссели. Их обмотки, соеди
ненные по схеме «зигзаг», обладают 
большим сопротивлением переменно
му трехфазному току и небольшим 
сопротивлением постоянному току. 
Обмотки каждой фазы разделены на 
две равные части и размещены на 
разных стержнях сердечника. Полу- 
обмотки, расположенные на каждом 
стержне магнитопровода, соединены 
началами. Поэтому магнитный поток 
пропорционален разности фазных то
ков, которая допускается не более 
10%. Переменному току вследствие 
образования трехфазного перемен
ного магнитного потока дроссель 
оказывает большое сопротивление.

Результаты испытаний показали, 
что два дросселя мощностью 320 кВА 
отбирают дополнительную мощность 
около 12 кВА. Для изготовления 
дросселей могут быть использованы 
трехфазные силовые трансформато
ры 320 кВА, обмотки которых пере
матываются и соединяются в схему 
«зигзаг».

Вводить дополнительные защиты 
в схему нет необходимости. Во время 
подогрева проводов действие защи
ты от замыкания линии на землю пе
реводится с сигнала на отключение 
масляного выключателя (МВ), при 
этом отключается быстродействую
щий выключатель в цепи постоянного 
тока подогрева. Последний отключа
ется также при отключении МВ фи
дера СЦБ от максимальной токовой 
защиты.

Таким образом, при аварий
ных режимах ВЛ автоблокировки от
ключается со стороны постоянного и 
переменного тока.

На время подогрева проводов 
устройства автоматического повтор
ного включения и автоматического 
включения резерва соответствующе
го фидера СЦБ выводятся из работы.

Для исключение возможности от
ветвления части выпрямленного тока 
подогрева в высоковольтные обмотки 
измерительных трансформаторов на
пряжения между нулевой точкой этих 
трансформаторов и контуром зазем
ления включаются последовательно 
соединенные конденсатор и активное 
сопротивление. Сглаживающее уст
ройство тяговой подстанции не вхо
дит в схему подогрева, поэтому в 
случае близкого расположения ВЛ 
автоблокировки и воздушных линий 
связи в последних могут заметно 
увеличиться помехи. При необходи
мости защиты воздушной линии свя
зи от мешающего индуктивного влия
ния в схеме подогрева можно ис
пользовать первый контур (300 Гц) от 
стандартного фильтрустройства.

Для воздушных линий автоблоки
ровки, выполненных проводом 
ПСО-5, подогрев выпрямленным то
ком напряжением 3,3 кВ может быть 
осуществлен при расстоянии между 
тяговыми подстанциями от 13 до 
20 км.

ЮкБ РУ-бкВ аВтойлокиродки РУ-ВкВ

Схема подогрева проводов высоковольтных линий тв : > *,; ...иг.*, ;«м о-* • напря
ж ением  а,а кй

М ЕХАНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА 
УДАЛЕНИЯ ГОЛОЛЕДА

К ним относятся вибрационные 
установки и вибропантографы.

Вариант виброустановки для очист
ки контактного провода от гололеда 
предложен работниками дороги и 
основан на взаимодействии бил вра
щающегося барабана с контактным 
проводом. По этому принципу в 
дальнейшем сделан ряд модифици
рованных установок от МОГ-1 до 
МОГ-5. Устройство МОГ-1 отличает
ся от МОГ-2 только конструкцией 
вибратора. На МОГ-2 он состоит из 
двух барабанов с полозом. Барабаны 
взаимозаменяемые.

При очистке гололеда барабаны 
вращаются со скоростью 2000 об/мин. 
МОГ-1 и МОГ-2 обеспечивают удов
летворительную очистку гололеда с 
контактных проводов, подвешенных 
на высоте 5550— 6800 мм при толщи
не отложений 15— 20 мм. Как показал 
опыт, двухбарабанная установка 
МОГ-2 более эффективна.

В нынешнем году смонтированы 
установки МОГ-4 на автомотрисе 
АГВ и МОГ-5 на автодрезине ДМ.

Схема соединения обмоток дросселя: 
а — у источника электроэнергии; б — у

Вибропантографы, устанавливае
мые на электровозах, обеспечивают 
удаление с контактного провода от
ложений изморози толщиной до 
60 мм или рыхлого гололеда до 
5 мм. Скорость движения электрово
за при работающем вибропантогра
фе составляет 30— 50 км/ч.

Применение механических средств 
достаточно эффективно на станциях 
и приемо-отправочных парках.

В зиму 1976/77 г. во время голо
леда на Донецкой дороге профилак
тически прогрето 718 км контактной 
сети, при этом общая продолжитель
ность включения электрических схем 
составила 43 ч. Вибробарабанами 
дрезин очищено более 770 км и виб
ропантографами электровозов 1325 км 
контактной сети.

РЕКОМ ЕНДАЦИИ Ш КО ЛЫ

С лужбам  электриф икации и энер
гетического  хозяйства д орог:

на участках с интенсивным голо
ледом внедрить комплексные мето
ды, примененные на Донецкой 
магистрали. Основными из них на 
участках контактной сети постсян-
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ного и переменного тока считать про
филактический подогрев и плавку 
без прекращения движения поездов;

ввести плавку гололеда и профи
лактический подогрев проводов ли
ний автоблокировки, проводов ДПР и 
продольного электроснабжения;

производить очистку контактных 
проводов от гололеда на станционных 
путях механическими средствами, 
предусмотрев в комплексном плане 
для этих целей не менее одной под
вижной единицы —  электровоза с 
вибропантографом, автомотрисы или 
автодрезины с вибробарабанами на 
каждую станцию и парк;

продолжить работы по изысканию 
электрических методов борьбы с го
лоледом на второстепенных путях;

в местах трогания электроподвиж- 
ного состава установить шунты, пред
отвращающие пережоги на контакт
ных проводах.

Главному управлению  электриф и
кации и энергетического  хозяйства и 
ПКБ ЦЭ М ПС:

продолжить работы по испытанию 
и дальнейшему совершенствованию 
устройств для механического удале
ния гололеда с помощью автомотрис 
и автодрезин, не исключая при этом 
работу с рабочей площадки;

обобщить работы по созданию 
сигнализаторов интенсивности голо
ледообразования и организовать их 
централизованное изготовление;

включить в план «Трансэлектро
проекта» разработку типового проек
та плавки гололеда и профилактиче
ского подогрева проводов контакт
ной сети, линий автоблокировки и 
продольного электроснабжения.

Всесою зному научно-исследова
тельскому институту ж е л е зн о д о р о ж 
ного транспорта:

обобщить и разработать схемы 
профилактического подогрева прово
дов контактной сети на боковых пу
тях парков, станций и однопутных 
участках постоянного тока;

продолжить разработку и совер
шенствование устройств для механи

ческого нанесения антиобледените
лей на токоприемники, провода и 
разъединители контактной сети;

провести работы по созданию 
промышленных образцов прибора 
для определения степени отложения 
гололеда на устройствах энергоснаб
жения;

обобщить и разработать методы 
борьбы с гололедообразованием на 
лыжах и рамах токоприемников элек- 
троподвижного состава.

Р а б о т у  ш к о л ы  о б о б щ и л и :  
И. М . ФИЛЬ, 

начальник службы электрификации 
и энергетического хозяйства 

Донецкой дороги.
А. И. ДЕМЬЯНЕНКО, 

главный инженер Красноармейского 
участка энергоснабжения 

Н. А. БОНДАРЕВ, 
начальник отдела эксплуатации 

и ремонта Ц Э МПС.
И. А. ГОРЕЛИК, 

спец. корр. журнала

ИСПЫТАНИЕ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 

ОТ ТИРИСТОРНЫХ ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЕЙ

Ремонт тяговых двигателей завод
ского объема (в условиях завода 

или депо) завершается контрольными 
испытаниями по методу взаимной на
грузки. Питание испытуемых машин 
осуществляется от линейного генера
тора и вольтодобавочной машины, 
в качестве которых обычно исполь-

€
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Рис. 1. Схема установки  для испытании т я 
говых двигателей но методу взаимной на
грузки  с применением статических источ
ников питания:
1 — линейный генератор; 2 — вольтодоба
вочны й  преобразователь; 3, 4 — испы туе
м ы е тяговы е двигатели ; 5 — диод; 6 — раз
д елительны й трансформатор

1 Л

зуются машинные преобразователи 
(генератор постоянного тока и при
водной синхронный двигатель).

На Челябинском электровозо
ремонтном заводе создан и эксплу
атируется стенд для испытания тяго
вых двигателей тепловозов с приме
нением регулируемых тиристорных 
источников питания. В качестве линей
ного генератора использован трех
фазный тиристорный преобразова
тель ПТТ-460-200, выпускаемый саран
ским заводом «Электровыпрямитель». 
Вольтодобавочной машиной является 
трехфазный тиристорный преобразо
ватель, который изготовили на заводе. 
Схема подключения тяговых двигате
лей для испытаний по методу взаим
ной нагрузки с применением тири
сторных источников питания приве
дена на рис. 1.

Линейный генератор (тиристорный 
преобразователь) подключают не
посредственно к сети переменного 
тока напряжением 0,4 кВ. Его силовой 
блок выполнен по трехфазной мосто-

УДК 621.333.001.4:621.314.632

вой схеме, что обеспечивает шести
пульсовое выпрямление переменного 
тока.

Регулируют напряжение преоб
разователя регулятором, находящим
ся на пульте управления стенда. При 
этом обязательно соблюдается плав
ность регулирования выпрямленного 
напряжения.

В схему последовательно с преоб
разователем включен диод. Практика 
показала, что при его отсутствии уста
новка требуемых параметров линей
ного и вольтодобавочного преобра
зователей в некоторых случаях не
возможна из-за срабатывания защиты 
линейного преобразователя. При на
личии диода таких отключений не 
происходит.

Вольтодобавочную установку и 
тиристорный преобразователь также 
подключают к сети переменного тока 
напряжением 0,4 кВ через раздели
тельный трансформатор мощностью 
160 кВА. Использование последнего 
вызвано необходимостью отделенияВологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Рис. 2. Силовой вы прямительны й  блок пре
образователя:
Тр — трансформатор 160 к В А , 0,4/0,1 кВ ;  
См1 — См9 — магнитны е симметрирую щ ие  
устройства; Т1— Т24 — тиристоры  Т-320
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Рис. 3. Элем ент блока разм нож ения им 
пульсов для группы  тиристоров ф азы :
Б У Т  — блок управления тиристорами; Р1 — 
Р5 — резисторы (К1 —  М ЛТ-0,5, 1 кО м;
К2 — М ЛТ-1, 39 О м ; К З  и К4 — МЛТ-2, 
270 О м ; К5  —  МЛТ-2, 1,3 кО м ); Т — тран 
зистор П-702; Д1 и Д4 — диоды Д226; Д2 
й Д З  — диоды Д305; Тр1 — ш естиобмоточ
ный трансформатор

контура тока вольтодобавочного пре
образователя от сети переменного 
тока и получения требуемой вели
чины вторичного напряжения (по
рядка 100 В).

Силовой выпрямительный блок 
преобразователя (рис. 2) состоит из 
24 тиристоров, включенных парал
лельно в трехфазную мостовую схе
му по 4 тиристора в анодной и катод
ной группе каждой фазы. Тиристоры 
имеют естественное охлаждение при 
часовом испытании тяговых двигате
лей, что обеспечивает бесшумность 
работы преобразователя. При испы
таниях в двухчасовом режиме вклю
чается принудительное воздушное 
охлаждение силового блока.

Регулирование выпрямленного на
пряжения осуществляется с помо
щью блоков управления (применяе
мых в преобразователях ПТТ) и до
полнительной установки блока раз
множения управляющих импульсов 
(рис. 3). Блок размножения испульсов 
позволяет получить одновременно 
четыре импульса из одного выраба
тываемого управляющей системой 
преобразователя ПТТ.

В блоке управления управляющие 
импульсы вырабатываются через 60 
эл. градусов. Это позволяет управлять 
силовыми тиристорами, собранными 
по мостовой схеме. Регулирование ве
личины выпрямленного напряжения 
производится путем сдвига фазы уп
равляющего импульса от 0 до 180°. 
О работе блока управления тиристо
рами (БУТ) подробно рассказано в 
технической документации завода-из- 
готовителя. Сформированный в бло
ке управления управляющий импульс 
напряжением 20 В и шириной 6 -г-10 
эл. градусов подается на вход блока 
размножения, который выполнен в 
виде однокаскадного полупроводни
кового усилителя по схеме с общим 
эмиттером. Его питание (24 В), стаби
лизация режима работы транзистора 
Т (12 В), подмагничивание выходных 
трансформаторов (6 В) осуществля
ются от блока питания преобразова
теля ПТТ. Управляющий импульс от
крывает транзистор Т через сопро
тивление 4 по переходу база —  эмит
тер и усиленный импульс подается на 
первичную обмотку выходного тран
сформатора через переход коллек
тор —  эмиттер транзистора Т и диод 
ДЗ. Первичная обмотка выходного 
трансформатора Тр1 шунтируется

диодом Д2 для защиты перехода 
коллектор —  эмиттер транзистора от 
обратного напряжения при его вы
ключении. Со вторичных обмоток 
выходного трансформатора импульс 
подводится к управляющим электро
дам соответствующих тиристоров си
лового блока.

Для защиты от аварийных режи
мов преобразователи оборудованы 
токовой отсечкой и защитой от внеш
них и внутренних коротких замыка
ний. Кроме того, каждая параллель
ная ветвь тиристоров вольтодобавоч
ного преобразователя защищена бы
стродействующими плавкими предо
хранителями типа ПНБ-5 со вставкой 
на 400 А. Они (на рис. 2 не показаны) 
установлены после симметрирующих 
магнитных устройств. Полупроводни
ковое блокировочное устройство кон
тролирует исправность предохраните
лей. При перегорании одного из них 
загорается сигнальная лампа на пуль
те испытания тяговых двигателей и от
ключается вводный автоматический 
выключатель со стороны переменно
го тока.

Описание работы токовой отсечки 
и защиты от внешних и внутренних 
коротких замыканий приводится в 
технической документации завода-из- 
готовителя. При испытаниях тяговых 
двигателей ЭДТ-200 токовая отсечка 
регулируется у линейного генератора 
на 180200 А, вольтодобавочного 
преобразователя 1420 А, а защита от 
внешних и внутренних коротких замы
каний —  соответственно на 250 и 
1600 А.

Четырехлетняя эксплуатация стати
ческих регулируемых преобразовате
лей показала их несомненные преиму
щества. Замена машинных преобра
зователей статическими привела к 
уменьшению шума на испытательной 
станции, значительно сократилась 
требуемая производственная пло
щадь до 1,5 м2, достигнута годовая 
экономия электроэнергии по заводу 
260 тыс. кВт ч.

Следует также отметить, что с при
менением статических источников с 
шестипульсовым выпрямителем тока 
изменения в коммутации и нагреве 
испытуемых тепловозных тяговых дви
гателей не происходит.

Г. Д . ЮРГЕНС,
инженер Челябинского 

электровозоремонтного 
завода
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СМОТР НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО ТВОРЧЕСТВА  
МОЛОДЕЖИ В ДЕСЯТОЙ ПЯТИЛЕТКЕ

Центральный комитет ВЛКСМ, Госу
дарственный комитет Совета Ми

нистров СССР по науке и технике, 
Всесоюзный совет научно-техниче
ских обществ и Центральный Совет 
ВОИР приняли постановление про
должить в десятой пятилетке Всесо
юзный смотр научно-технического 
творчества молодежи.

Смотр проводится до 1980 г. в 
рамках массового патриотического 
движения советской молодежи «Пя
тилетке эффективности и качества —  
энтузиазм и творчество молодых» и 
организуется в три этапа. Первый 
этап, посвященный 60-летию Великого 
Октября, —  по декабрь 1977 г., второй» 
в честь 60-летия ВЛКСМ, —  по декабрь 
1978 г. и третий, в ознаменование 
110-й годовщины со дня рождения
В. И. Ленина, в 1979— 1980 гг.

Главной целью и содержанием 
смотра является вовлечение моло
дежи в активную борьбу за выполне
ние решений XXV  съезда КПСС и за
дач, поставленных перед партией и 
народом Генеральным секретарем 
ЦК КПСС товарищем Л. И. Брежне
вым. Дальнейшее развитие научно- 
технического творчества должно спо
собствовать повышению эффективно
сти общественного производства, ка
честву работы, внедрению новой тех

ники и прогрессивной технологии, 
комплексной механизации и автома
тизации, улучшению организации тру
да, экономии и бережливости.

Молодым работникам локомотив
ного хозяйства необходимо направить 
свои усилия на решение задач, выте
кающих из постановления ЦК КПСС и 
Совета Министров СССР «О мерах 
по развитию железнодорожного тран
спорта в 1976— 1980 годах», настой
чиво добиваться повышения эффек
тивности использования транспортных 
средств, сокращения времени оборо
та вагонов, увеличения веса и скоро
сти движения поездов, повышения 
качества ремонта локомотивов и из
готавливаемой продукции.

В смотре могут принять участие 
молодые рабочие, инженеры, техни
ки, ученые, конструкторы, студенты и 
аспиранты, учащиеся техникумов и 
общеобразовательных школ. Возраст 
участников смотра —  до 30 лет. Твор
ческие содружества новаторов стар
шего возраста с молодежью допуска
ются к участию в смотре при усло
вии, если молодежь внесла основной 
вклад в создание и внедрение разра
боток, а, кроме того, если в числе лиц, 
принимавших участие в этой работе, 
более 60% составляют молодые нова
торы.

Руководители главных управлений 
МПС, железных дорог, заводов, ин
ститутов, линейных предприятий, 
профсоюзных организаций и местных 
советов ВОИР призваны обеспечить 
активное участие в смотре молодых 
рабочих, инженерно-технических и 
научных работников. Им предложено 
разработать на десятую пятилетку 
комплексные программы развития на
учно-технического творчества моло
дежи, предусмотрев в них меры по
вышения профессионального уровня, 
расширения движения наставничест
ва на предприятиях и другие задачи. 
С целью организации и проведения 
Всесоюзного смотра намечено соз
дать в министерстве, на дорогах, ин
ститутах, проектно-конструкторских 
бюро организационные комитеты, в 
состав которых войдут представите
ли общественных организаций, веду
щих ученых и специалистов, знатных 
новаторов производства.

В ходе Всесоюзного смотра науч
но-технического творчества молоде
жи будут проводиться выставки НТТМ. 
Среди них отделенческие— ежегодно 
до 1 ноября, дорожные —  с ноября 
1977 г. до февраля 1978 г. и с ноября 
1979 г. до февраля 1980 г. с участием 
в них всех предприятий, организаций, 
метрополитенов, заводов и учебных 
заведений, расположенных в преде
лах отделения или дороги, независи
мо от их административно-хозяйст
венного подчинения.

Лучшие работы молодых новато
ров рекомендуются для показа на 
центральных выставках научно-техни
ческого творчества молодежи. Участ
ники Всесоюзного смотра и цент
ральных выставок за лучшие работы 
награждаются знаком и дипломом 
лауреата Всесоюзного смотра науч
но-технического творчества молоде
жи.

Авторы наиболее ценных работ, 
представленных на центральных вы
ставках, награждаются медалями 
ВДНХ СССР: золотыми —  с денежной 
премией в размере 200 руб., сереб
ряным и—  100 руб. и бронзовыми — 
50 руб.

Коллективы, добившиеся больших 
успехов в развитии научно-техниче
ского творчества молодежи, работы 
которых представлены на централь
ных выставках, награждаются дипло
мами ВДНХ СССР, а первичные ком
сомольские организации, организации 
ВОИР и НТО —  соответственно Почет
ными грамотами ЦК ВЛКСМ, ЦС 
ВОИР и ВС НТО.

Научно-техническое творчество 
молодых железнодорожников долж
но стать действенной силой в ускоре
нии прогресса, широкого внедрения 
комплексной механизации и автома
тизации производственных процессов, 
прогрессивной технологии.

Что будет в следую щ ем номере?
Материалы октяб р ьско го  номера журнала 
будут посвящ ены 60-летию  Великой 
О ктя брьской  социалистической револю ции 
ф  Л енинским  кур со м  (к  60-летию В еликого О ктября)

ф  От первого  К ом м унистического  субботника к  предприятию  ком м унистиче
ско го  труда

ф  Традиции отцов продолж аю т сыновья (интервью  с В. В. П риклонским , на
чальником  Д о н е ц кой  д ороги )

ф  Спасибо партии родной  (Зам етки-воспоминания новаторов труда)

ф  Э лектровозостроение и тепловозостроение за годы Советской власти

ф  П редприятие вы сокой индустриальной культуры  (Даугавпилсский л о ко м о 
тиворемонтны й завод)

ф  М еж дународная  выставка «Ж елезнодорож ны й транспорт-77» (репортаж  из 
павильонов СССР и социалистических стран)

Инж. В. И. КАРЯНИН
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» В помощ ь м аш инисту  и рем онтнику

МЕТОДИКА ИЗУЧЕНИЯ АЛСН

АЛСН — важный и надежный помощник ло
комотивных бригад при вождении поездов. Как 
работает это устройство? Автор статьи, препо
даватель Рижской школы машинистов В. Т. Пар- 
хомов, предлагает читателям разработанную им 
методику изучения АЛСН. Он разделил схему на 
18 простейших цепей, по которым разъясняет 
принцип действия локомотивной сигнализации. 
Публикуемый материал будет полезен как для 
машинистов, так и для преподавателей школ ма
шинистов.

ф  ф  ф

При автоблокировке рельсовые цепи кодиру
ются переменным импульсным током около 1,2— 
2 А. Существуют три кода, структура импульсов 
которых представлена на рис. 1. В приемных ка
тушках локомотива индуктируются импульсы 
тех же кодов. Получив усиление до 50 В, импуль
сы обеспечивают качание якоря импульсного ре
ле дешифратора локомотива в такт импульсов 
и интервалов кода. Дешифратор локомотива 
включает нужный огонь на локомотивном свето
форе соответственно работе импульсного реле ИР.

Р А Б О Т А  С Ч Е Т Ч И К О В

Рассмотрим структурную схему реле-счетчи
ков, представленную на рис. 2. Порядок вклю
чения счетчиков очевиден из этого рисунка. Так, 
при качании якоря импульсного реле ИР его 
переключающий контакт зачитывает катушки 
реле-счетчиков по порядку номеров в следую
щей последовательности:

при коде «3»: 1, 1А, 2, 2А, 3; 
при коде «Ж»: 1, 1А, 2, 2А; 
при коде «К—Ж»: 1, 1 А.

УД К 656.259.2
Каждый счетчик подготавливает цепь для 

включения последующего счетчика при перебро
се якоря ИР в другое положение. Благодаря 
выдержке времени на отпадание якорей счетчики 
в коротком интервале не отключаются. При пе
ребросе контакта ИР ранее включенные реле- 
счетчики получают импульсную подпитку. В длин
ном интервале якоря счетчиков отпадают в стро
гой последовательности:

при коде «3»: 2, 1, 1А, 2А, 3; 
при коде «Ж»: 1, 1А, 2, 2А; 
при коде «К—Ж»: 1, 1А.
При коде «3» в третьем импульсе счетчик 3 

выключает катушку 2, а катушка 1 получает гши 
этом импульсную подпитку. Поэтому якорь 2 
отпадает раньше якоря 1. При любом коде вклю
чено реле присутствия кодов ПКР с замедлени
ем 3 с (цепь 1 на рис. 4).

ПРИЕМ КОДА «3» .. .

При отсутствии кодов катушка реле СР 
включена по цепи 2 (рис. 4). Реле СР собирает 
цепь своего повторителя ПСР (цепь 3). Когда по
ступил код «3», цепи 2 и 3 разобрались. Повто
ритель ПСР, отключившись, переводит катушки 
цветовых реле ЗР, Ж Р  и К Ж Р на импульсное 
питание от счетчиков. При этом в третьем им
пульсе контактом 3 включается реле ЗР  (цепь 4).

В начале длинного интервала отпадает счет
чик 2 и ключает реле Ж Р  по цепи 5. При после
дующем отпадании якоря счетчика 1 включается 
катушка реле КЖ Р по цепи 6. В этот момент 
проходит питание на катушку реле СР, имеюще
го замедление 6 с (цепь 7). Якорь СР притягива
ется и при этом коде уже не отпадает. Включа
ется ПСР (цепь 3), которое переводит катушки
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код „ з ■■ Т/У///ЛТ///7Х У77уа\
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Рис. 4. Схема «восемнадцати цепей»:
а — реле контроля скорости локомотива

ЗР, Ж Р  и К Ж Р с импульсного на постоянное 
питание (цепи 8, 9, 10). На локомотивном свето
форе контактами КЖР1, ЖР1, ЗР1 и ключа 
ЭПК «К» собирается цепь лампы зеленого огня 
(рис. 3). При дальнейшей работе счетчиков один 
раз за цикл 1,6 с контакт 3 в цепи 7 подтвержда
ет соответствие зеленого огня коду «3».

ПЕРЕХОД НЛ КОД «Ж»

Счетчик 3 разбирает цепь 7 и через 6 с реле 
СР и ПСР отпускают якоря. Цепи 8, 9 и 10 раз
бираются и реле ЗР, Ж Р  и КЖ Р выключаются. 
Зеленый огонь на светофоре гаснет (см. рис. 3). 
В дальнейшем цепь 4 собраться не может, так 
как счетчик 3 свою работу прекращает. Итак, 
при коде «Ж» реле ЗР  постоянно выключается.

При работе счетчиков в начале длинного ин
тервала контакт 2А включает реле Ж Р  (цепь 11). 
Затем отпадает якорь счетчика 1 и собирает

цепь 6 па реле КЖ Р и оно включается. В этот 
момент проходит питание на катушку реле СР 
(цепь 12). Реле СР и ПСР переводят реле Ж Р  
и К Ж Р с импульсного на постоянное питание по 
цепям 9 и 10. На светофоре контакты КЖР1, 
ЖР1 и ЗР2 включают лампу желтого огня 
(см. рис. 3). В дальнейшем счетчик 1 создает 
цепь 12 один раз за цикл, пока не отпадет якорь 
счетчика 2, чем подтверждается соответствие 
желтого огня светофора коду «Ж». При поступ
лении кода «Ж» реле ПСР выключает реле БР, 
а БР в свою очередь выключает реле Ж Р  (об 
этом сказано ниже).

П Е Р Е Х О Д  НА К О Д  « К — Ж»

При этом коде контакт реле 2 разбирает 
цепь 12, и реле СР через 6 с выключается. Реле 
СР и ПСР выключают желтый огонь светофора 
(см. рис. 3). Катушки реле Ж Р  и К Ж Р выклю
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чаются (цепи 9 и 10 разбираются). Счетчик 2А 
прекращает свою работу и разбирает цепь 5 так, 
что при коде «К—Ж» реле Ж Р  постоянно вы
ключено.

При дальнейшей работе счетчиков отпадает 
якорь 1 и создает цепь 6 на катушку реле КЖР. 
В этот момент проходит питание на катушку ре
ле СР (цепь 13). Включившись, реле СР и ПСР 
создают цепь постоянного питания на реле КЖ Р 
(цепь 10).

На светофоре контакты КЖР1, Ж Р2 и К со
здают цепь на лампу красно-желтого огня 
(см. рис. 3). В дальнейшем один раз за цикл 
счетчик 1 собирает цепь 13, а счетчик 1А ее по
том разбирает. Этим подтверждается соответст
вие красно-желтого огня данному коду.

ОДНОКРАТНАЯ ПРОВЕРКА 
БДИТЕЛЬНОСТИ 
ПРИ ПЕРЕМ ЕНЕ СИГНАЛА

При этом ПСР выключает реле БР (цепь 14), 
которое в свою очередь отключает катушку 
ЭПК (цепь 15). ЭПК издает свисток. Нажимая 
на рукоятку бдительности РБ, машинист вклю
чает реле РБ Р  (цепь 16). Последнее в цепи 14 
включает реле БР, которое вновь собирает цепь 
ЭПК и становится па самопитани'е от реле ПСР 
(после включения реле ПСР на новый код).

При переходе па зеленый огонь контакт ЗР  
без нажатия па РБ включает катушку реле БР 
от реле ПСР в цепи 14 после сбора схемы ново
го кода.

СБОЙ КОДОВ

Якоря счетчиков отпадают раньше, чем 
якорь реле СР. Поэтому при сбое кодов «3» или 
«Ж» реле Ж Р  остается под питанием (цепь 17). 
.Однако реле К Ж Р выключается (цепь 6 разби
рается). Поэтому на светофоре контакты КЖ Р2 
и Ж РЗ собирают цепь па лампу белого огня 
(см. рис. 3).

Очевидно, что если появится какой-либо код, 
то перед сбором схемы этого кода реле Ж Р  выклю
чается (цепь 17 разбирается). При сборе кода 
«К—Ж» выключается реле К Ж Р (цепь 6 разби
рается). Также выключается и реле ПКР 
(цепь 1). На катушку реле СР проходит питание 
цо цепи 2 и на светофоре контакты КЖ Р2 и 
Ж Р4 включают красный огонь (см. рис. 3).

СЛЕДОВАНИЕ  
ПО НЕКОДИРОВАННОМУ УЧАСТКУ

Одновременным нажатием кнопки В К и руко
ятки бдительности подается питание на катушки 
реле Ж Р  и ЗР , которые становятся па самопита- 
ние (цепь 18, утолщенные линии). Контакты 
КЖ Р2 и Ж Р З включают белый огонь па светофо
ре (см. рцс. 3).

КОНТРОЛЬ СКОРОСТИ 
И ПРОВЕРКА БДИТЕЛЬНОСТИ

Цепь питания ЭПК (цепь 15) создает реле 
контроля скорости КСР, которое при следова
нии по зеленому огню постоянно включено кон
тактами КЖ Р, Ж Р  и ЗР  (см. рис. 4, а). При ко
де «Ж» реле КСР получает питание через кон
такты скоростемера СЛ-2, именуемые Уж и Укж 
(цепь 6 на рис. 4, а). Если скорость локомотива 
более Уж, Ук>к, то эта цепь разбирается. Реле 
КСР выключает ЭПК. По свистку ЭПК маши
нист нажимает рукоятку бдительности РБ  (цепь 
16) и через контакт РБР, диод ВК5 зарядится 
конденсатор Скж (см. цепь 2 рис. 4, а). Затем в 
течение 15—20 с Скж питает катушку реле КСР 
через реостат Р р, контакты ЖР1 и КЖР1, пока 
Скж не истощится. Тогда реле КСР снова разбе
рет цепь ЭПК (цепь 15), машинист нажимает на 
РБ  и все повторяется снова. Скорость не контро
лируется.

При коде «К — Ж» реле КСР постоянного пи
тания не имеет. Машинист нажимает на РБ  и 
конденсатор Скж, зарядившись (цепь 2 на рис. 
4, а), питает катушку реле КСР в течение 15— 
20 с через Кр, ЖР1, КЖР2, скоростемер Укж. 
Если скорость поезда более Укж, то цепь от кон
денсатора Скж на реле КСР разрывается и неза
висимо от нажатия на рукоятку бдительности 
ЭПК выключается и останавливает поезд.

При красном огне локомотивного светофора 
реле КСР также не имеет постоянного питания. 
Оно питается только от конденсатора Скж в тече
ние 15—20 с, после чего требуется нажатие на 
РБ и повторная зарядка Скж. Этот конденсатор 
питает реле КСР через Р г, контакты скоростеме
ра 20 км/ч, Уж и Укж. Если скорость превысит 
20 км/ч, то происходит срыв ЭПК независимо от 
нажатия на рукоятку РБ (цепь 6 на рис. 4, а 
разрывается контактом скоростемера 20 км/ч).

При скорости менее 10 км/ч катушка реле 
КСР переходит на постоянное питание по цепям 
7, 8, 6 на рис. 4, а и ЭГ1К свистков больше не из
дает. Кнопкой Кп на стоянке проверяется регу
лировка реостата Р,, на время 15—20 с.

На некодированном участке принудительно 
зажигается белый огонь и тумблер ДЗ переводит
ся в положение «без АЛС». Тогда контакты Дз 
и ЗР2 параллельно к конденсатору Скж подключа
ют конденсатор Со.

После отправления поезда, когда скорость 
превысит 10 км/ч, реле КСР сначала не выклю
чается, так как получает питание от конденсато
ров С,;ж и Со в течение 60—90 с. Потом конден
саторы истощаются, реле КСР отпускает свой 
якорь и ЭПК выключается. Нажатием на РБ 
конденсаторы снова заряжаются и так далее. 
Скорость не контролируется. Цепь на реле КСР 
от конденсаторов создается, помимо скоростеме
ра, через Кр и ЗР1 (цепь 5 на рис. 4, а).
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Э Л Е К Т Р И Ч Е С К А Я  С Х Е М А  Т Е П Л О В О З А  ТЭЗ
С Г Е Н Е Р А Т О Р Н Ы М  З А П У С К О М
М н о г о к р а с о ч н а я  с х е м а  д а н а  н а  в к л а д к е

В настоящ ее врем я на тепловозо- 
рем онткы х заводах Главного управле
ния по ремонту подвиж ного  состава 
и производству запасных частей по 
проекту ПКБ ЦТ М ПС Т550 произво 
дится оборудование тепловозов ТЭЗ 
схемой запуска дизеля от главного 
генератора работаю щ ей секции.

В редакцию  журнала приходят 
письма с различны ми вопросами, ка 
саю щ имися ка к  работы данной схе
мы, так и ее увязки  с исполнительной

схемой тепловоза. Выполняя просьбу 
читателей, публикуем  полную  схему 
тепловоза ТЭЗ (см. вкладку) с генера
торны м  запуском  дизеля и краткое  
описание работы схемы запуска. П ро
ект Т550 разработан на базе целого 
ряда рационализаторских предл ож е
ний и авторского  свидетельства 
№  433049. Н еобходимо отметить, что 
ж урнал уж е  публиковал материалы 
по даному вопросу (см. №  10 за 
1972 г. и № 8 за 1973 г.).

УДК 629.424.2.064.5:621.313.13 
вода 372, 280, 772, общий минус. 
Кроме предварительной прокачки 
масла, схемой предусмотрена про
качка масла до окончания запуска, 
что обеспечивается постановкой пере
мычки 2021 на размыкающий контакт 
реле времени РВ1 между проводами 
380 и 386.

Через 50— 60 с после включения 
реле времени РВ1 переключается его 
контакт с выдержкой времени и по
дается питание на катушку реле РУ8 
по цепи: провода 440 и 771, катушка 
реле РУ8, провода 713 и 714, общий 
минус.

Одновременно с реле времени 
РВ1 получает питание катушка репе 
РУ16 секци Б по цепи: до зажима 4/13 
цепь собирается так же, как для пи
тания реле времени РВ1 и далее — 
провод 2025; катушка реле РУ16, про
вода 2026, 2031, 284, общий минус.

Размыкающий контакт реле РУ8 
между проводами 958 и 959 разры
вает цепь на вентиль ВП9, а замыкаю
щий контакт между проводами 367 и 
1172 собирает цепь питания контак
тора Д2: провода 1172 и 220, контакт 
105, провода 221 и 350, размыкаю
щий контакт КВ, провода 2016, 2017, 
размыкающий контакт контактора Д4, 
провод 2019, катушка контактора Д2, 
провода 225 и 284. общий минус. 
В свою очередь замыкающий контакт 
контактора Д2 между проводами 
2015 и 2016 создает цепь питания кон
тактора Д1. Последний своим замы
кающим контактом между проводами 
2020 и 1155 собирает цепь питания 
контактора ДЗ секции Б и по прово
ду 34 через межтепловозное соедине
ние, проводу 34 секции А, проводам 
1155 и 1157 контактора ДЗ секции А.

Включившись, контакторы ДЗ сек
ций А и Б соединяют параллельно 
аккумуляторные батареи обеих сек
ций. Происходит пуск дизеля сек
ции Б. Дальнейшая работа аппаратов, 
участвующих в пуске дизеля, не отли
чается от серийной схемы. При от
пускании кнопки «Пуск дизеля II сек
ции» схема пуска разбирается.

#  ф

Э лектрическая схема с генератор
ным запуском позволяет пускать 

любой из двух дизелей тепловоза 
обычным образом от параллельно 
соединенных аккумуляторных бата
рей, после чего производится пуск 
второго дизеля от главного генера
тора уже работающей секции. Пуск 
дизелей обеих секций тепловоза 
можно осуществлять в любой после
довательности и с любого пульта уп
равления. Для наглядности разберем 
схему пуска с пульта управления сек
ции А сначала дизеля секции Б, а за
тем —  секции А.

Аналогично серийной заводской 
схеме перед пуском необходимо 
включить разъединитель батареи ВБ, 
разблокировать пульт управления, 
нажать кнопку «Топливный насос 
II секции», при включении которой 
подается питание на катушку репе 
РУЗ секции Б по цепи: зажим 3/7 сек
ции А, провода 230X2 и 197X2, кон
такты кнопки, провод 125, предохра
нитель 115 на 15 А, провода 126, 127,
2, межтепловозное соединение, про
вод 1 секции Б, зажим 2/12, про
вод 723, размыкающий контакт реле 
РУ7, провод 291, контакты АК, прово
да 293 и 360, катушка реле РУЗ, про
вода 280 и 772, общий минус.

После того как катушка реле РУЗ 
получит питание, срабатывают: замы
кающий контакт между проводами 
306 и 307, который собирает цепи воз
буждения вспомогательного генера
тора, электродвигателя топливопро-

♦
качивающего насоса, катушек венти
лей ВП6 и ВП9; замыкающий контакт 
между проводами 370 и 372, который 
включен в цепь питания контактора 
масляного насоса КМН; размыкаются • 
контакты между проводами 367 и 368.

Для пуска дизеля включают кноп
ки: «Управление» и «Пуск дизеля
II секции». При этом получает пита
ние катушка реле времени РВ1 сек
ции Б по цепи: зажим 3/7 секции А, 
провода 230X2 и 197X2, контакты 
кнопки «Управление», провода 131Х 
Х 2  и 200X2 нижний палец контрол
лера машиниста, провод 216, контак
ты кнопки «Пуск дизеля II секции», 
провод 231, предохранитель 115 на 
10 А, провода 232, 233, 12 межтепло
возное соединение, провод 11 сек
ции Б, зажим 4/13, провод 381, раз
мыкающие контакты реле РУ6, про
вода 1291, 363, 381, размыкающие
контакты КМН, провода 382 и 384, 
катушка реле времени РВ1, провода 
385 и 370, замыкающий контакт реле 
РУЗ, провод 372, общий минус.

Реле времени РВ1 своим замыка
ющим контактом мгновенного дейст
вия между проводами 386 и 387 соби
рает следующую цепь питания катуш
ки КМН: аккумуляторная батарея,
провод 53, разъединитель батареи ВБ, 
провода 401, 373X3, 380, размыкаю
щий контакт реле времени РВ1, про
вод 386, замыкающий контакт реле 
времени РВ1, провод 387, катушка 
контактора КМН, провод 370, за
мыкающий контакт реле РУЗ, про-
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Рассмотрим теперь работу элек
трической схемы тепловоза при пуске 
дизеля секции А (следует иметь в ви
ду, что в разбираемом примере ди
зель секции А пускается не от парал
лельно соединенных аккумуляторных 
батарей обеих секций, а от главного 
генератора запущенной секции Б).

После включения кнопки «Топлив
ный насос» на секции А получит пита
ние реле РУЗ так же, как и на сек
ции Б. Включением кнопки «Пуск ди
зеля» создаются цепи питания кату
шек реле времени РВ1, реле РУ16, 
РУ8, контакторов КМН и Д2 секции А 
аналогично описанному выше для 
секции Б.

Размыкающий контакт реле РУ16 
между проводами 2032 и 2033 исклю
чает преждевременное включение 
реле РУ15 и контактора Д1 секции Б, 
а размыкающий контакт между про
водами 841 и 2037 исключает возмож
ность подачи питания на провод 13 
после срабатывания контактора Д2. 
Таким образом, провод 13 получит 
питание только после включения реле 
давления масла РДМ1.

Кроме того, на секции А получает 
питание катушка реле РУ15 по цепи: 
провод 13 секции Б, межтепловозное 
соединение, провод 14 секции А, за
жим 4/4, провод 2030, замыкающий 
контакт реле РУ16, провод 2004, вклю
ченный тумблер ТВ7, провод 2005, 
размыкающий контакт контактора ДЗ, 
провод 2006, катушка реле РУ15, про
вода 231 и 284, общий минус.

Замыкающий контакт реле РУ15 
между проводами 2009 и 2010 под
готавливает цепь питания контак
тора КВ.

Замыкающий контакт контактора 
Д2 секции А между проводами 2015 
и 2016 создает цепь питания катушки 
контактора Д1 секции А и одновре
менно реле РУ15 секции Б по цепи: 
провод 2014 секции А, замыкающий 
контакт реле РУ15, провода 2013 и 35, 
межтепловозное соединение, про
вод 35 секции Б, провода 2032 и 2004, 
включенный тумблер ТВ7, провод 
2005, размыкающие контакты контак
тора ДЗ, провод 2006, катушка реле 
РУ15 секции Б, провода 2031 и 284, 
общий минус тепловоза.

Включившись, реле РУ15 секции Б 
своим замыкающим контактом между 
проводами 2013 и 2014 создает цепь 
питания контактора Д1 секции Б, 
а своим размыкающим контактом

между проводами 2018 и 2020 препят
ствует подаче питания на катушку 
контактора ДЗ.

Замыкающий контакт контактора 
Д1 секции Б между проводами 2027 
и 2028 собирает цепь питания катушки 
контактора Д4 секции Б: кнопка «Пуск 
дизеля» секции А, провод 217, пре
дохранитель 115 на 10 А, провода 218, 
219, 11, межтепловозное соединение, 
провод 12 секции Б, зажим 4/14, про
вод 2029, размыкающий контакт кон
тактора ДЗ, провод 2028, замыкающий 
контакт контактора Д 1, провод 2027, 
катушка контактора Д4, провода 2024, 
2026, 2031, 284, общий минус.

Контактор Д4 своим силовым кон
тактом между проводами 2002 и 2003 
шунтирует пусковую обмотку глав
ного генератора, а своим замыкаю
щим контактом между проводами 
2011 и 2034 создает цепь питания кон
такторов КВ и ВВ секции Б.

После включения контакторов Д1 
и Д2 секции А и Д1, Д4, ВВ и КВ сек
ции Б главный генератор секции А, 
в режиме сериесного электродвига
теля, подключается к возбужденному 
главному генератору секции Б, минуя 
его пусковую обмотку, и начинается 
пуск дизеля секции А от главного 
генератора секции Б.

При достижении давления масла 
в системе 0,6 кгс/см2 срабатывает ре
ле давления масла РДМ1 и подается 
питание на провод 13 секции А. 
От него через межсекционное сое
динение питание подается на провод 
14 секции Б и далее через зажим 4/4

Повысить надежность 
кнопок управления

ак показывает практика, на элек
тровозах ВЛ23, ВЛ8 и ВЛ10 быст

ро выгорают рукоятки кнопочных 
щитков КУ-12-225 «Освещение ходо
вых частей» и «Тусклый свет прожек
тора». Контакты этих кнопок разры
вают цепь тока до 10 А и более. Это 
приводит к интенсивному подгару 
контактов, а следовательно, к увели
чению переходного сопротивления.

Кроме того, металл сильно нагре
вается и подвижной контакт выжига
ет рукоятку. На замену же ее ухо
дит 30— 40 мин, тогда как на осмотр 
локомотива дается всего 50— 60 мин.
На электровозах ВЛ10 последнего вы
пуска кнопку «Освещение ходовых 
частей» заменили тумблером ТВ1-2.

Предлагаю заменить и кнопку 
«Тусклый свет прожектора», но не

по проводам 2030 и 2023, через за
мыкающий контакт контактора Д4, 
провод 2022 на катушку реле РУ1.

Включившись, реле РУ1 своим 
размыкающим контактом между про
водами 2012 и 2034 разрывает цепь 
питания контакторов КВ и ВВ. После 
их отключения снимается возбужде
ние с главного генератора. После 
этого кнопку «Пуск дизеля» можно 
отпустить.

Контроль пуска дизеля можно осу
ществлять по киловольтметру (напря
жение главного генератора упадет) 
и по загорению сигнальной лампы Л1. 
В схеме сохранена защита силовой 
цепи путем подачи питания на контак
торы КВ и ВВ через размыкающий 
контакт реле заземления РЗ. Размы
кающие контакты реле РУ15 между 
проводами 2007 и 2008 исключают 
попадание питания на провода 420, 
431 и 1167 и далее на электропневма- 
тические вентили реверсора при гене
раторном пуске.

Для переключения схемы пуска 
с аккумуляторного режима на гене
раторный на панели рядом с отклю- 
чателями моторов установлен тумблер 
ТВ7, который должен быть запломби
рован в положении генератора пуска.

Переключение с генераторного 
пуска на аккумуляторный необходимо 
производить только в случае каких- 
либо неисправностей в схеме генера
торного пуска.

работы

тумблером, а выключателем ВУ-213 
или ВУ-224, т. е. таким, какой стоит 
в цепи «Яркий свет прожектора». В 
случае поломки такого выключателя 
в пути следования локомотивной 
бригаде проще будет закоротить его 
контакт, сняв крышку. Тумблер же 
обычно устанавливается так, что до
ступ к нему очень затруднен.

Освободившуюся кнопку можно 
использовать для включения обогре
ва окон. По этим причинам на элек
тровозах ВЛ23, ВЛ8 , ВЛ10 кнопку «Ос
вещение ходовых частей» следует 
перенести на тумблер ТВ1-2.

В. П. ЧЕРТЕНКОВ,
слесарь-электрик 

локомотивного депо Инская 
Западно-Сибирской дороги

В. 3. чинилин,
А. 3. ПЕВЗНЕР,

инженеры ПКБ ЦТ МПС
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Э Л Е К Т Р О В О З  В Л 10:
Б Ы С Т Р Е Е  В Н Е Д Р Я Т Ь  А В Т О М А Т И К У  Д Л Я  Р Е К У П Е Р А Ц И И

Р  ежим рекуперации электровозов 
■ постоянного тока наиболее тру
ден для тяговых и вспомогательных 
машин. В этом режиме наиболее ча
сто возникают отказы, ведущие к не
плановому ремонту локомотива. К са
мым характерным отказам относятся 
возникновение круговых огней на 
коллекторах тяговых двигателей и 
вспомогательных машин, а также об
разование ползунов на бандажах ко
лесных пар.

В депо Златоуст Южно-Уральской 
дороги уже несколько лет эксплуа
тируется семь электровозов ВЛ10, 
оборудованных системой автоматиче
ского управления рекуперативным 
торможением (САУРТ). Эта система 
разработана совместно МИИТом, 
ТЭВЗом и ВЭлНИИ, ее подробное 
описание дано в журнале «Электри
ческая и тепловозная тяга» №  12 за 
1971 г.

САУРТ автоматически переводит 
электровоз из режима выбега в ре
жим рекуперации, по желанию маши
ниста стабилизирует при рекупера
тивном торможении либо ток якорей 
тяговых двигателей, либо скорость 
.движения электровоза. Если при этом 
напряжение в контактной сети повы
шается до 4000 В, то система стаби
лизирует его на указанном уровне за 
счет снижения тока якорей тяговых 
двигателей. Кроме того, система при 
возникновении юза колесных пар 
автоматически снижает ток в тяговых 
двигателях до 100 А. После прекра
щения юза через 3— 5 с ток автома
тически возрастает до прежнего 
уровня.

Помимо этих функций, САУРТ 
гограничивает отношение тока якорей 
тяговых двигателей к току возбужде
ния, обеспечивает равномерное рас- 
пределние нагрузок между секциями 
электровоза и перед выключением 
тяговых двигателей переводит их в 
режим тяги, что значительно умень
шает вероятность появления на них 
коммутационных перенапряжений.

Пробег опытных электровозов с 
1973 г. гто настоящее время составля
ет около 1200 тыс. км. За этот период 

'было зарегистрировано 18 отказов в 
режиме рекуперации, которые со
провождались обычно повреждением 
отдельных функциональных узлов и 
элементов системы.

К наиболее характерным отказам 
можно отнести: пять повреждений

.датчика напряжения из-за переброса 
высокого напряжения на отдельных 
его элементах; четыре случая перего
рания предохранителя из-за срабаты
вания устройства защиты полупро
водниковых элементов от перенапря
жений в целях управления электро-

УДК 621.337.522:658.011.56
возом, четыре повреждения тахоге- 
нераторов на буксе колесных пар. 
Кроме того, наблюдалось два пов
реждения диодов в схеме выбора 
группировок тяговых двигателей из- 
за потери вентильных свойств и два 
выхода из строя транзисторов в 
блоках сравнения.

По результатам эксплуатации пер
вых опытных электровозов в конце 
1975 г. НЭВЗом  были сделаны неко
торые доработки системы. Так, авто
матический выбор группировок тяго
вых двигателей заменили ручным. 
Это повысило надежность системы в 
целом и дало машинистам возмож
ность более эффективно использо
вать тормозные свойства электрово
за, так как автоматический выбор 
соединения производился только в 
зависимости от скорости движения, а 
вес поезда и уровень напряжения в 
контактной сети не учитывались. Гер
маниевые транзисторы были замене
ны на кремниевые.

С помощью тормозной рукоятки 
стало возможным изменять уставку 
по току не ступениями, а плавно. При 
доработке изменили конструкцию па
нели, на которой располагаются эле
менты датчика напряжения, предус
мотрели возможность проверки ра
ботоспособности основных функцио
нальных узлов системы на останов
ленном электровозе. Кроме того, бы 
ла изменена схема защиты полупро
водниковых элементов от перена
пряжений так, что ее срабатывание 
не вызывает перегорание предохра
нителя в блоке питания.

Опыт эксплуатации выявил и ряд 
трудностей, связанных с обнаруже
нием неисправностей и их устранени
ем. Так, в настоящее время не обес
печена взаимозаменяемость одной 
из восьми кассет, окончательная ре
гулировка которой возможна лишь 
при движении электровоза. Это тре
бует выезда на линию специалиста, 
что ведет к значительному увеличе
нию объема работ. Поэтому стенд и 
инструкцию для проверки исправно
сти всех узлов САУРТ нужно дора
ботать таким образом, чтобы необхо
димость выезда специалиста на ли
нию была исключена.

Следует отметить, что депо испы
тывает большие трудности в обеспе
чении опытных электровозов запас
ными частями —  транзисторами, дио
дами, конденсаторами и другими 
элементами автоматики. Учитывая все 
большее распространение в локомо
тивном хозяйстве различных полупро
водниковых приборов, необходимо, 
очевидно, внести соответствующие 
дополнения в номенклатуру запас
ных частей, поставляемых в центра

лизованном порядке, а также прини
мать действенные меры по обучению 
ремонтного персонала и локомотив
ных бригад.

Основной итог многолетней экс
плуатации электровозов, оборудован
ных САУРТ, —  практически полная 
ликвидация в режиме рекуперации 
таких характерных для серийных ло
комотивов с ручным управлением от
казов, как круговые огни на коллек
торах тяговых двигателей и ползуны 
на колесных парах, поскольку САУРТ 
исключает возможность работы тяго
вых двигателей за пределами раз
личных ограничений.

Установить достаточно точно, как 
влияет автоматизация рекуперативно
го торможения на удельный расход 
электроэнергии на тягу поездов, пока 
трудно из-за сравнительно неболь
шого числа опытных электровозов. 
Однако наблюдения, проведенные 
депо и МИИТом, показывают, что 
есть Есе основания ожидать умень
шения удельного расхода электро
энергии. Во-первых, стабилизация ре
куперативного тока способствует 
приближению величины возвращае
мой энергии к ее расчетному значе
нию. Во-вторых, машинисты более 
часто применяют рекуперативное 
торможение для остановки. Должен 
уменьшиться и износ бандажей ко
лесных пар электровозов, так как со
кратится число их обточек, вызван
ных возникновением ползунов.

Следует отметить и то обстоя
тельство, что намного упростилось 
управление электровозом в режиме 
рекуперации. Отпала надобность в 
частых пермещениях тормозной ру
коятки контроллера машиниста, что
бы стабилизировать ток якорей тяго
вых двигателей при изменении про
филя пути и уровня напряжения в 
контактной сети. Теперь не нужно 
непрерывно наблюдать за электроиз
мерительными приборами, показы
вающими напряжение сети, ток в 
якоре и ток в обмотке возбуждения 
тяговых двигателей. Все это способ
ствует значительному снижению 
нервного напряжения, которое воз
никает у машинистов во время ре
куперативного торможения электро
воза.

Применение автоматики для реку
перации на электровозах постоянно
го тока способствует повышению на
дежности локомотивов и облегчению 
труда машинистов. Поэтому, говоря о 
будущем, можно утверждать, что 
электровоз, не имеющий автомати
ческих устройств и современных ме
тодов защиты, не может рассматри
ваться как перспективный. Следова
тельно, массовое внедрение САУРТ 
должно быть начато как можно 
быстрее.

Ю . П. ПЕРВУШИН,
ст. инженер депо Златоуст 

Южно-Уральской дороги 
М. П. ПЕТРОВ,

машинист-инструктор

22
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



И З  О П Ы Т А  О Б С Л У Ж И В А Н И Я  
М А Н Е В Р О В О Г О  Т Е П Л О В О З А  
О Д Н И М  М А Ш И Н И С Т О М

У же более дзух лет я работаю 
машинистом маневрового тепло

воза ЧМ ЭЗ без помощника на стан
ции Херсон, оснащенной электриче
ской централизацией.

Практика свидетельствует о том, 
что при таком обслуживании локомо
тива станция справляется с планом 
формирования поездов, подачей ва
гонов под загрузку и выгрузку. Теп
ловоз содержится в исправном со
стоянии. Не ухудшились и условия 
обеспечения безопасности при про
изводстве маневров. Вместе с этим 
повысились материальная заинтере
сованность и чувство ответственности 
за выполняемую работу.

Сознание того, что предстоящая 
работа в течение 12 ч требует по
стоянного внимания, бодрого наст
роения заставляет основательно го
товиться к ней. Прежде всего я при
учил себя перед работой хорошо вы
спаться. Если смена ночная, то ло
жусь в 14 ч и отдыхаю до 18 ч. В де
по являюсь за 30— 40 мин до ра
боты, знакомлюсь с последними при
казами и телеграммами, на что ухо
дит 15 мин. Затем иду к месту сме
ны. По приходу на тепловоз интере
суюсь у сдающего машиниста о тех
ническом состоянии тепловоза, с 
тем чтобы знать, на какие узлы в 
процессе эксплуатации больше обра
щать внимания. Кроме того, по до
кладу напарника узнаю о положе
нии дел на станции. Решение о воз
можности производства работ при
нимаю только после тщательного 
осмотра и приемки локомотива.

Следует остановиться на нашем 
опыте производства текущего 
осмотра Ю 1 —  мы делаем его в пе
риод передачи локомотива совмест
но со сдающим машинистом. Это 
способствует более качественному 
уходу за тепловозом. В результате 
случаи поломки тепловоза в нашей 
практике крайне редкие.

Как правило, в период технологи
ческих простоев осматриваю экипаж
ную часть тепловоза, в особенности 
это следует делать после выезда его 
с подъездных путей, где могут быть 
различного рода посторонние пред
меты. А, кроме этого, смена работы 
за контроллером на осмотр ходовой 
части локомотива, хорошо снимает 
усталость.

Во время трогания и перемеще
ния все внимание направляю на Обес

печение безопасности, особенно это 
важно, когда тепловоз отправляется 
с вспомогательных путей. Для этого 
перед отправлением перехожу на 
левую сторону и убеждаюсь в от
сутствии препятствий для движения в 
пределах видимости. Обязательно ин
тересуюсь, нет ли в маневровом 
районе, в котором работаю, других 
тепловозов. Если они есть, то на ка
ком участке пути они находятся. На 
станции Херсон все маневровые 
бригады обязаны докладывать ма
шинисту, прикрепленному к маневро
вому району, о въезде в него дру
гого локомотива. Такая предусмотри
тельность, безусловно, способствует 
обеспечению безопасности производ
ства маневров.

На тепловозе серии ЧМ ЭЗ види
мость сигналов обеспечивается хоро
шо. Однако практикой установлено, 
что при производстве маневров, осо
бенно на сортировочных путях, где 
длина изолированной стрелочной 
секции невелика, бывают случаи, ког
да между тепловозом и сигналом, по 
которому производится движение, 
находится стрелка. В этом случае 
скорость движения состава устанав
ливаю такой, чтобы увидеть положе
ние стрелки по острякам.

Движение с особой бдитель
ностью, т. е. с пониженной скоростью 
до величины, при которой длина тор
мозного пути маневрового состава 
короче, чем расстояние видимого 
маршрута следования, в том числе 
видимости положения остряков 
стрелки произвожу в случаях невоз
можности открытия маневрового сиг
нала.

Если движение состава осуществ
ляется вагонами вперед, напоминаю 
составителю поездов о том, чтобы 
он обращал внимание на маршрут 
следования и положение стрелок. 
В остальных случаях маневровую ра
боту выполняю в соответствии с 
«Инструкцией по движению поездов 
и маневровой работе», а также ТРА 
станций и местных инструкций.

УДК 629.424.14.072.2
Хочется особое внимание уделить 

использованию радиосвязи при про
изводстве маневров. Так как работу 
обычно осуществляют два лица: ма
шинист и составитель, и учитывая, 
что в одном маневровом диспетчер
ском круге работают до восьми ра
диостанций на одной волне, то пе
регрузка эфира вполне очевидна. Во 
избежание заглушить передачу 
команд коллегам по работе, все раз
говоры по радио осуществляю в мед
ленном и спокойном темпе. Лучше 
их давать коротко и ясно, без лиш
них слов и только касающиеся про
изводства маневров, при условии, 
конечно, что другие виды связи ис
пользовать невозможно. Если соста
витель находится в пределах слыши
мости звуковых сигналов, то его 
команды по радио дублирую свист
ком локомотива. Это дает возмож
ность разгрузить эфир и тем самым 
не создавать трудности в работе дру
гих маневровых бригад.

При производстве маневров с пас
сажирскими составами, цистернами 
и другими вагонами, имеющими там
бур или тормозную площадку, на 
которых может находиться во время 
движения работник станции, чаще 
проверяю слышимость во избежание 
экранизации радиопередатчика и ра
диоприемника. Составителю не раз
решено заходить полностью в пас
сажирский тамбур, особенно в сред
ние вагоны, а также при наличии пас
сажирских или других металличес
ких вагонов на соседнем пути. При 
движении маневровых составов по 
станционным путям с местным управ
лением стрелками и сигналами, в не
обходимых случаях интересуюсь у 
оператора, для кого открыт сигнал, 
учитывая, что при ошибке других ма
шинистов возможен случай встреч
ного движения двух подвижных еди
ниц.

На тепловозах серии ЧМ ЭЗ работа 
одним машинистом не затрудняется 
с одного пульта управления. Смена 
его создает непривычную обстанов
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ку как для машиниста, так и для со
ставителя. Практически вторым пуль
том я не пользовался. Однако счи
таю, что маневровые тепловозы не
обходимо ими оборудовать.

И. Ф . АНТОНОВ,
машинист тепловоза 

подменного пункта станции Херсон 
Одесско-Кишиневской дороги

Из своей практической работы в 
одно лицо могу сделать вывод, что 
на маневровых локомотивах серии 
ЧМ Э, ТЭМ и других работать в одно 
лицо можно. Для более успешной их 
эксплуатации нужно решить ряд важ
ных, на мой взгляд, проблем, связан
ных с улучшением труда машинистов.

Так, при движении локомотива пе
редним ходом даже в дневное вре
мя и хорошую погоду видимость ле
вой стороны с кресла машиниста 
полностью не обеспечивается. В осо
бенности тяжелое положение созда
ется в тех случаях, когда движение 
происходит по кривым участкам пу

■ а ш м в

Л окомотивное депо Красный Ли
ман занимает ведущее место по 

перевозкам народнохозяйственных 
грузов на Донецкой дороге. До 40% 
электроэнергии, которая расходуется 
дорогой на тягу поездов, приходится 
на наше депо. Поэтому рациональное 
расходование электроэнергии стояло 
и стоит на первом месте перед на
шим коллективом.

Безусловно, экономия энерго
ресурсов в большой степени зависит 
и от ремонтных бригад. Ведь только 
при полной исправности локомотивов 
возможно вести разговор о сниже
нии удельных расходов электроэнер
гии. Качество ремонта стало одним 
из важнейших факторов при наладке 
оборудования.

Взять, к примеру, регулировку ре
ле рекуперации. На электровозах они

ти, между составами, проезде левой 
стороной хвостовых частей поезда, а 
правой —  маневрового сигнала и 
других аналогичных моментах. При 
этом перейти на левую сторону и 
оставить пульт управления нельзя, 
так как категорически запрещено 
отвлекаться от наблюдения за сигна
лами до их проезда.

Из этого следует вывод, что, ви
димо, специалистам ЦНИИ и ПКБ 
ЦТ МПС нужно сделать такие устрой
ства, которые бы обеспечивали ви
димость с левой стороны, хотя бы 
на 10— 20 м при движении тепловоза 
передним ходом.

Заслуживает внимания создание 
приспособления, которое позволило 
бы дежурному по станции вызывать 
машиниста. Это крайне необходимо, 
потому что во время технологических 
простоев он занят обычно обслужи
ванием тепловоза.

Несколько слов хотелось сказать 
о контроле работоспособности и со
стояния машиниста при работе без 
помощника. Безусловно, он нужен.

1Ш 1Ш Ч И 1Я ГЧ И Р

УД К 629.42.072.2.004.18 
заменены однокатушечными вместо 
двухкатушечных, что упростило мон
таж и дало возможность при всех 
прочих регулировках схемы стабили
зировать ее сбор, так как разность 
э. д. с. тяговых двигателей и напря
жения контактной сети сведены до 
минимума.

С ремонта локомотивы выпускают
ся теперь с разностью токов возбуж
дения по секциям не более чем 
5— 7 А. Стал обязательным подбор 
преобразователей по характеристи
кам на испытательной станции.

На пункте технического осмотра 
проверяем действие БК специаль
ным переносным прибором и при 
выявлении неисправности быстродей
ствующий контактор заменяется аппа
ратом из переходного комплекта, а в

Если будут применены для этой це
ли устройства, то они ни в коей мере 
не должны мешать работе машини
ста, отвлекать его. Ведь машинист на 
маневрах все время занят управле
нием локомотивом, наблюдением за 
сигналами и свободностью пути.

Ведется разговор о том, что для 
работы в одно лицо необходим осо
бый медицинский отбор. Мне кажет
ся, та система осмотра, которая вве
дена для всех машинистов, вполне 
достаточна. А как же отобрать самых 
надежных? Дисциплинированность в 
выполнении ПТЭ, руководящих при
казов, хорошая техническая подго
товка, высокое чувство ответственно
сти за выполнение своего служебно
го долга —  вот те критерии, которые 
определяют работоспособность ма
шиниста. Браки ведь случаются и у 
машинистов с безупречным здо
ровьем.

Н. А . БЕЛАН,
машинист депо 

Дебальцево-Соргировочное 
Донецкой дороги

исключительных случаях, когда ток 
якоря не соответствует норме, БК 
окончательно регулируем уже при 
обкатке электровоза. После оконча
ния регулировки и отладки обо
рудования на специальном нивелиро
ванном пути развешиваем нагрузку по 
осям, что дает возможность быстро 
выявлять причины, вызывающие 
склонность отдельных колесных пар 
к боксованию. Кроме того, на линиях 
эксплуатируются локомотивы с прока
том колесных пар, не превышающим 
4 мм.

Все перечисленные мероприятия и 
повышенный контроль за качеством 
ремонта со стороны общественных 
инспекторов сделали возможным 
47% электровозов, выходящих из ре
монта ТР-3, выпускать с аттестатом 
качества. Одной из составляющей 
в экономии энергоресурсов яв
ляется техническая подготовка маши
нистов и совершенствование методов 
вождения. Этому вопросу уделяют 
должное внимание руководство депо, 
партийная и профсоюзная организа
ции. Ведь только одна локомотивная
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бригада нашего коллектива в среднем 
расходует за год 1,2 млн. кВт-ч элект
роэнергии на сумму 12 тыс. руб. Зна
ние основ тяги и энергетических ха
рактеристик электровоза позволяет 
машинистам при вождении поездов 
выбирать наиболее рациональные ре
жимы, реализуя наивысший к. п. д. тя
говых двигателей, затрачивая при 
этом наименьшее количество электро
энергии.

В последнее время получает рас
пространение метод вождения пасса
жирских поездов с так называемыми 
усредненными скоростями. Суть ме
тода—  вождение грузовых поездов 
по любому профилю при наименьших 
перепадах скоростей и с выполне
нием времени хода.

Опытными поездками на участке 
Красный Лиман —  Основа, проведен
ными электровозом ЗЛ8-942 с дина
мометрическим вагоном, оборудован
ным устройствами регистрации режи
ма ведения поезда и расхода элект
роэнергии, было установлено следую
щее. На равнинном или перевалистом 
профиле при поддержании равномер
ных скоростей движения, соответст
вующих таблице средних скоростей 
движения по перегонам, удельный 
расход электроэнергии на преодоле
ние удельного сопротивления движе
нию при скорости 40 км/ч составляет 
5,52 кВт-ч, а при развитии скорости 
от 40 до 70 км/ч для нагрузки 14 тс 
на ось состава удельное сопротивле
ние движению поезда возрастает на 
43,5% при увеличении расхода элект
роэнергии до 7,92 кВт-ч.

Перед затяжными подъемами ско
рость выбиралась в зависимости от 
веса поезда с таким расчетом, чтобы 
ток двигателей был в пределах мак
симального к. п. д. электровоза на
протяжении всего подъема с выпол
нением перегонного времени хода. 
Например, при массе поезда 4000 т 
скорость следования перед затяжным 
подъемом на станции Изюм была 
70— 75 км/ч, а при массе 3000 т —  
60— 65 км/ч.

При таком режиме ведения легко
весного поезда среднее значение ос
новного удельного сопротивления
движению поезда снижается на
15% в отличие от режима, когда пе
ред подъемом развивается макси
мальная скорость. При следовании 
одиночного локомотива также необ
ходим выбор рационального режима.

Если большую часть пути двигаться 
в тяговом режиме и при этом поддер
живать равномерную скорость со
гласно таблицам средних скоростей 
движения, среднее значение основно
го удельного сопротивления электро
воза уменьшается, при этом расход 
электроэнергии по сравнению с ре
жимом разгона и выбега снижается 
на 8— 10%. Не менее важное значе
ние имеет правильное трогание поез
да с места и его разгон.

Не всегда оправдывает себя об
щепринятый метод разгона на боль
ших токах с подачей песка, хотя в 
идеальных условиях вывод контролле
ра с реостатных на ходовые позиции 
происходит, действительно, быстрее. 
Чтобы при разгоне поддерживать на 
электровозе ВЛ8 ток 500— 550 А без 
боксования, надо подавать песок под 
колесные пары. А это уже повышен
ный расход электроэнергии, который 
нельзя компенсировать экономией за 
счет ускоренного перехода на ходо
вые позиции.

Кроме того, при разгоне на боль
ших токах возрастает вероятность 
боксования. За 1 мин боксования до
полнительно расходуется 2 кВт-ч 
электроэнергии и снижается скорость, 
на восстановление которой требуется 
дополнительный расход электроэнер
гии. Рациональнее разгонять поезд 
при наименьшей подаче песка, уве
личивать же позиции на контроллере 
необходимо лишь после того, когда 
снижение тока двигателя прекратит
ся, т. е. равенство сил тяги и сил со
противления движению восстановит
ся. Исключение составляют случаи, 
когда требуется быстрый разгон 
поезда перед подъемами большой 
крутизны.

Опытные поездки с динамометри
ческим вагоном показали, что умень
шить удельный расход электроэнер
гии при вождении груженых и порож
няковых составов, а также одиночных 
локомотивов можно за счет ликвида
ции неравномерности скорости дви
жения. Достигается это при любом 
пропуске поезда (по зеленым огням 
светофоров, при следовании под 
желтые сигналы) за счет снижения 
средней скорости движения без 
ущерба графику пропуска поездов, а 
также уменьшения скорости начала 
торможения на предупреждениях и 
для остановки.

В настоящее время разработана и 
внедрена инструкция по применению 
рекуперативного торможения при 
следовании на желтый и красный 
сигналы с условием, что до момента 
прохождения желтого сигнала схема 
для тормозного режима должна быть 
собрана.

В заключение хотелось бы оста
новиться на некоторых вопросах, ре
шение которых позволит избежать 
не только непроизводительных расхо
дов электроэнергии, но и поднять 
пропускную способность железных 
дорог. Так, если снижать скорость на 
10 км/ч при пробе тормозов порож
някового состава массой 1300— 1400 т, 
то общий перепад скорости поезда 
составляет 35— 40 км/ч, порой он да
же останавливается. Если же снижать 
скорость на 5 км/ч, то такого пере
пада не будет. Эта проблема обсуж
далась на страницах «Гудка» (от 
3 марта 1977 г.), пора вынести по ней 
окончательное решение.

При следовании по желтым и крас
ным сигналам некоторые локомотив
ные бригады для того, чтобы выпол
нить среднюю техническую скорость, 
стоят с поездом, выжидая появления 
зеленого огня светофора. А если счи
тать основным показателем для 
бригад не техническую, а участковую 
скорость, то такого положения можно 
избежать.

Следует также рассмореть вопрос 
о повышении ограничиваемой скоро
сти при ремонте пути на затяжных 
подъемах до 50 км/ч вместо 40 км/ч. 
Это вызвано тем, что расчетная ско
рость на II соединении двигателей 
электровоза ВЛ8 составляет 43 км/ч. 
Чтобы выдержать скорость 40 км/ч 
приходится переходить на низшее 
соединение двигателей. При этом 
скорость падает до 30 км/ч и для 
возвращения на II соединение требу
ются большие токи нагрузки, что вз
дет к повышенному расходу электро
энергии.

Работники депо Красный Лиман 
ведут кропотливую работу по оты
сканию резервов экономии энерго
ресурсов. И этот труд позволяет кол
лективу из года в год добиваться 
устойчивых результатов в бережли
вом расходовании электроэнергии.

В. Ф . ТАРАСОВСКИЙ,
машинист депо Красный Лиман 

Донецкой дороги
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Новые аппараты 
электровозов ВЛ80Т

УДК 629.423.1.077-592.59.004.69

Э лектровозы ВЛ80Т последнего выпуска оборудованы 
некоторыми новыми аппаратами. Кроме того, прове

дена модернизация отдельных узлов. О некоторых из 
них и рассказывается в данной статье.

Вместо устройства переключения воздуха типа УПВ-1 
внедрено новое устройство УПВ-5 (рис. 1). Этот аппарат 
можно устанавливать по существующим на электровозе 
габаритам, он полностью взаимозаменяем с УПВ-1. Аппа
рат более прост в изготовлении и обслуживании, в нем 
исключен кулисный механизм. Это позволило упростить 
кинематику приводного механизма.

Как и в УПВ-1, пневматический привод 6 расположен 
на металлической боковине патрубка 1. Через шток и 
рычаг 3 усилие привода передается на заслонку. Чтобы 
удерживать заслонку в крайнем верхнем положении при 
отсутствии сжатого воздуха, установлен пружинный фик
сатор 5, состоящий из рычага и пружины. При обслужива
нии аппарата следует обращать внимание на то, чтобы ход 
этого рычага был минимальным, но достаточным для фик
сации заслонки. Чрезмерно большой ход создает повы
шенное сопротивление. Это затрудняет переключение ап
парата при понижении давления сжатого воздуха в при
воде.

Фиксация заслонки в одном из крайних положений 
обеспечивается регулировочными болтами, ввернутыми в 
рычаг 3. Если ввинчивать правый болт и вывинчивать ле
вый, то заслонка поворачивается по часовой стрелке. Ре
гулируют заслонку в том случае, когда она своим кон
цом касается верхнего патрубка. Зазор между заслонкой 
и патрубком должен быть в пределах от 2 до 6 мм.

Электрическая блокировка 4 выполнена самостоятель
ным узлом и связана с силовым приводом через шестерни 
и зубчатый сектор. Диаграмма замыкания кулачковых кон
такторов приведена на рис. 2. Настраивают аппарат по 
диаграмме поворотом рычага 3 и зубчатого сектора, изме
няя положение вилки штока пневмопривода.

У ранее выпущенных УПВ-1 были случаи излома край
ней направляющей лопатки нижнего патрубка, располо

2 3 4

Рис. 1. Устройство переклю чения воздуха типа УПВ-5 :
1 —  патрубок; 2 — заслонка ; 3 — ры чаг; 4 электрическая  
блокировка; о — пруж и н н ы й  ф иксатор; 6 — пневматический  
привод

женной возле оси заслонки. Чтобы исключить этот недо
статок, у электровозов ранних выпусков конец лопатки мо
жет быть укорочен по длине до 60— 80 мм. Распределение 
воздуха, поступающего к выпрямительной установке, при 
этом не изменится. В УПВ-5 такой недостаток устранен.

Подвергся изменениям и ряд других аппаратов. Разъ
единитель выпрямительной установки РВУ-29 заменен 
разъединителем Р45. Новый аппарат обладает рядом экс
плуатационных преимуществ. Так, усилие на рукоятке при 
отключении снижено с 60 до 30 кгс, при свободном пово
роте ножей —  с 30 до 3 кгс. Это снижение достигнуто за 
счет замены бронзового ролика на шарикоподшипник, а 
изоляционной профильной планки —  на металлическую. 
Улучшено конструктивное исполнение блокировочного уз
ла. Устранена регулировка осевого люфта, что облегчило 
ремонт узла.

Для повышения надежности электрических блокировок 
тормозных и реверсивных переключателей, устройства 
переключения воздуха и разъединителей модернизирова
ны кулачковые контакторы КЭ-151. Увеличено контактное 
нажатие на мостик с 0,5— 0,9 до 0,9— 1,35 кгс путем уста-

Обозначение
блокировок

Обозначение
конт акт ов

Угол поворот а кулачко вы х ш а й б

0 0 31 "36° 180 185° 2150 
л---- и

блокировка
г

в -10 1---
11-12 1

13-14

15-15
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5 -8

...

Рис. 2. Д иаграм м а зам ы кан и я  кулачко вы х  контакторов У П В-5

новки новой пружины. Она имеет наружный диаметр 
11,5 мм, число рабочих витков 12,5 и длину в свободном 
состоянии 47,5 мм. Изготовляют ее из проволоки диамет
ром 1 мм.

Увеличенное контактное нажатие позволило стабили
зировать переходное сопротивление и тем самым повы
сило надежность электрического контакта. В условиях депо 
это нажатие может быть повышено до указанной величины 
путем установки под прежнюю пружину 5 (рис. 3) изо
ляционных шайб диаметром 12 мм и общей толщиной до 
5 мм.

Чтобы обеспечить проскальзывание подвижного контак
та относительно неподвижного, а следовательно, самоза- 
чистку контактов, мостик выполняют из двух пружинных 
плоских пластин, склепанных между собой. Каждая плас
тина изготовлена из пружинной стали 36НХТЮ по 
ГОСТ 14117— 69.

Контактные накладки выполнены из серебра и имеют 
увеличенные размеры.

Одновременно введен контроль величины зазора Б 
между торцом оси 2 траверсы и стенкой боковины 6, аВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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виг) А

Рис. 3. К ул ачко вы й  контактор К Э - 151:
1 валик ; 2 — ось; 3 — траверса; 4 — подвижны й контакт; 5 — п р уж и 
на; 6 — боковина

также зазор В между траверсой 3 и боковиной. Для под
держания нормальной работы кулачковых контакторов 
КЭ-151 эти зазоры должны быть в пределах от 0,3 до 1 мм. 
Требуемые величины зазоров обеспечиваются конструк
цией. На ранее выпущенных контакторах их можно вы
держивать с помощью пропиловки осей и траверс. Опи
санные конструктивные усовершенствования позволили 
повысить надежность электровозной аппаратуры.

А. М. ЧЕРНЮК, В. А. БЕЛОВ, 
инженеры БЭлНИИ

Э то  ко н струкция  надежнее
м ^ — — — — — — и— — III я

УДК 629.424.1.027-192

тдельные детали существующей конструкции 
рессорного подвешивания, в частности вали

ки и втулки, тепловозов ТЭЗ, 2ТЭ10Л, ТЭП10 
ТЭМ1, ТЭ2 и других серий, в период эксплуата
ции между подъемочными ремонтами подверга
ются сильному износу. В ремонтной практике все
го через 80—90 тыс. км пробега, т. е. на текущих 
осмотрах ТОЗ, их заменяют. Кроме того, при 
этом снимают балансиры из-за выработки мест 
под установку втулок. Все это увеличивает время 
простоя тепловозов, трудоемкость и единицу се
бестоимости ремонта, снижает показатели рабо
ты комплексных бригад профилактического, те
кущего ремонтов ТР1 и всех ремонтных цехов 
в целом.

Д аж е при соблюдении всех технических тре
бований по термообработке и смазке валиков 
рессорного подвешивания не достигают сущест
венного увеличения сроков их службы и надеж
ность.

В порядке опыта работники депо им. Тараса 
Шевченко Одесско-Кишиневской дороги пы
тались увеличить сроки службы валиков и вту
лок рессорного подвешивания за счет примене
ния при техническом обслуживании вместо ди
зельного масла М12 смазку ЦИАТИМ-203, тех
нического солидола и графитовой смазки, но по
ложительных результатов не добились.

Автор статьи, находясь в служебной команди
ровке на одном из промышленных предприятий 
г. Днепропетровска, в тележечвом цехе обратил 
внимание на валик рессорного подвешивания. 
Его конструкция несколько отличается от обыч
ной тем, что не имеет отверстия и клапана, для 
твердой смазки. Как выяснилось дальше, валик 
изготовлен на Брянском машиностроительном 
заводе и снят с тепловоза ТЭМ2-254 при завод
ском ремонте. После его шестилетней работы из
нос рабочей поверхности составил не более 
0,38 мм.

По инициативе работников депо и разреше
нию ЦТ МПС в 1975 г. ими было оборудовано 
26 секций тепловозов ТЭЗ. Паковку для изготов
ления валиков получали с заводов ЦТВР и про
мышленности, а их изготовление, т. е. механиче
скую и термическую обработку производили 
в условиях депо собственными силами и сред
ствами.

После опытной эксплуатации первого тепло
воза ТЭЗ-3775 секции А с деталями рессорного 
подвешивания без смазки через 180 тыс. км его 
пробега суммарный износ рабочих поверхностей 
втулок и валиков составлял не более 0,12—0,17 мм. 
В этом году секция А была отправлена на завод
ской ремонт без замены валиков и втулок в пе

Эскиз валика  и втулки  рессорного подвеш ивания тепловозов:
1 — балансир; 2 —■ втул ка  балансира; 3 — подвеска; 4 — валик; 5 — 
втул ка  подвески; б — гайка
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риод эксплуатации. В то же время на секции Б 
при текущем осмотре ТОЗ были заменены 13 ва
ликов прежней конструкции со снятием балан
сиров из-за их износа величиной более 4 мм. 
Изготавливают валики такой конструкции из той 
же паковки (ст. 45), что валики прежней конст
рукции. При этом не требуются сверловка ка
налов для смазки и нарезка резьбы под клапан 
смазки, за счет чего снижаются расходы на их 
изготовление и замену в период плановых ре
монтов ТРЗ. И что особенно важно, не нужно 
изменять конструкцию других деталей рессорного 
подвешивания. Целесообразность замены вали
ков рессорного подвешивания прежней конструк
ции на предлагаемые неоспорима и составляет 
экономический эффект на одну секцию в год бо
лее 200 руб.

Г. Л. КОПЕЙКИН,
начальник технического отдела 

локомотивного депо им. Тараса Шевченко 
Одесско-Кишиневской дороги

К а к  бы стро собрать 
кран  м аш иниста

шаквшяишшяя

Рис. 1. Стол золотни
ка (вид  сверху), у с 
тановленного в V I  по
ложение

в крышке крана машиниста предусмотрено сма- 
зочное отверстие, закрытое пробкой, пользование 
им эффекта не дает. Практически приходится 
снимать крышку крана машиниста и, протерев 
поверхности стола и лица золотника, покрывать 
их тонким слоем смазки УКТКЗ-65 или 
ЦИАТИМ-221 (в крайнем случае УС или комп
рессорным маслом). Затем собирают кран. И вот 
тут машинисты часто сталкиваются с затрудне
ниями из-за отсутствия должного навыка и неточ
ного знания, как правильно собрать кран. А сде
лать это необходимо в условиях краткой стоянки 
уверенно и быстро.

Можно рекомендовать следующий способ. 
Для осмотра и смазки золотника отвертывают все 
четыре гайки крышки крана машиниста и снима
ют ее в сборе со стержнем и ручкой, а у крана 
395 — и с контроллером ЭПТ.

После нанесения смазки золотник аккуратно 
кладут лицом на стол так, чтобы ребро спинки

Рис. 2. К р ы ш ка  кра 
на м аш иниста  (вид  
снизу ) с ручкой, по
ставленной в V I  по
ложение

УДК 629.4.077-592.59.004.5

При следовании с поездами бывают случаи, ког
да ручка крана машиниста начинает туго пе

ремещаться. Чаще всего это происходит в резуль
тате попадания влаги из главных резервуаров 
в особенности на тепловозах ТЭП60, у которых 
они расположены под секциями холодильников.

Влага, попадая через трущиеся поверхности 
стола и золотника, смывает с них смазку. И хотя

золотника было направлено точно на установоч
ный штифт, причем выступ, имеющийся на одном 
конце ребра, должен быть обращен в противопо
ложную сторону (рис. 1). Это строго соответству
ет VI положению золотника. Теперь достаточно 
ручку крана повернуть на крышке в VI положе
ние и осторожно чтобы не сдвинуть золотник на
деть крышку на шпильки. При этом паз стержня 
ручки как раз сядет на ребро золотника, а вы
ступ ребра войдет в прорезь паза стержня 
(рис. 2), т. е. произойдет правильное соединение 
ручки с золотником. Правильное же надевание 
самой крышки на шпильки обеспечено тем, что 
одна из них специально смещена с вершины уг
ла квадрата, по которому расположены осталь
ные три шпильки.

Рекомендую машинистам, прочитавшим эту 
заметку, потренироваться в техническом кабине
те или автоматном цехе в сборке золотника опи
санным способом. Вы убедитесь в простоте его и 
закрепите навык.

Е. Ю. ЯИБИН,
преподаватель Ленинградской 

технической школы машинистов 
Октябрьской дороги

Смещенная

Ребро золотника.
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Инструкция по движению  

и маневровой работе

ВОПРОС: Как долж ен  действовать машинист, следую 
щ ий с поездом  по перегону с автоблокировкой, в случа
ях: если он остановился перед  проходны м  светоф ором  с 
красны м  огнем , а затем на этом светофоре сразу появил
ся зеленый о го н ь !; если он, следуя на разреш аю щ ее по 
казание п роход ного  светофора, вдруг заметит, что этот 
светоф ор перекры лся на красны й огонь, а затем вновь 
на разреш аю щ ее показание! (С. Д . Л аркин, машинист ло
комотивного депо Рязань Московской дороги).

ОТВЕТ: В обоих приведенных случаях машинист дол
жен рассматривать показание проходного светофора, как 
непонятное и руководствоваться требованиями, предусмот
ренными в пункте «в» § 251 Правил технической эксплуата
ции: после остановки продолжать движение до следующе
го проходного светофора со скоростью не более 20 км/ч

ВОПРОС: Каким  по р яд ко м  составитель поезда долж ен 
проверять положение стрелок при движении маневрового 
состава в район станции, где  стрелки не обслуживаю тся 
стрелочниками! Д о л ж е н  ли он перед  вы ездом  предвари
тельно остановить маневровый состав! (Е. Л. Гостило, ма
шинист-инструктор локомотивного депо Осиповичи Бело
русской дороги)

ОТВЕТ: При выезде на стрелки, в том числе и не об
служиваемые стрелочниками, машинист должен соблюдать 
общие требования, предусмотренные в § 192 ПТЭ —  без 
сигнала или указания о готовности стрелок для маневрово
го передвижения выезжать на них нельзя. В данном 
случае этот сигнал должен подаваться работником, на ко
торого в соответствии с § 185 ПТЭ возложен перевод та
ких стрелок, что отражается в пункте «6» ТРА (для боль
ших станций) или «4» (для малых станций). Если перевод 
стрелок возложен на составителя поезда, то от него ма
шинист и должен получить сигнал о выезде на стрелки 
(в дополнение к сигналу о начале движения). Как будет 
подан этот сигнал, после предварительной остановки ма
неврового состава перед стрелками или без остановки 
состава, зависит от условий работы —  скорости движе
ния, длины маневрового состава, видимости для соста
вителя положения стрелок и др.

ВОПРОС: Если машинист, следуя по перегону е авто
матической блокировкой , проехал безостановочно погас
ший проходной  светофор, руководствуясь показаниями 
л оком оти вного  сигнала, то как он долж ен действовать, 
если при дальнейш ем движ ении по тому ж е  перегону 
встретит второй погасш ий светоф ор! (П. А . Татошин, пре

подаватель Алма-Атинской дортехшколы Алма-Атинской 
дороги)

ОТВЕТ: Предусмотренное в § 11 Инструкции по дви
жению разрешение о безостановочном проследовании по
гасшего проходного светофора относится только к одно
му сигналу. Независимо от показания локомотивного све
тофора машинист обязан остановиться у второго погасше
го проходного светофора и продолжать дальнейшее дви
жение, руководствуясь требованиями пункта «з» § 251 ПТЭ.

О замеченной неисправности машинист должен сооб
щить по радиосвязи дежурному поездному диспетчеру, 
который в соответствии с § 31 Инструкции по движению, 
дождавшись освобождения перегона, должен закрыть 
действие автоблокировки и установить движение поездов 
по телефонным средствам связи.

М . А. БУКАНОВ,
главный эксперт технического отдела ЦД МПС

А в т о т о р м о з а

ВОПРОС. Если вышел из строя кран машиниста 
уел. №  222 при следовании с поездом  одной секцией теп
ловоза, м ож н о  ли применить автотормоза поезда вспом о
гательным краном  уел. № 254! (И. Холмаматов, помощник 
машиниста локомотивного депо Андижан Среднеазиатской 
дороги)

ОТВЕТ. Нет, нельзя. Вспомогательный крап машиниста 
уел. №  254 применяется для торможения только одного 
локомотива. Об этом сказано четко в Инструкции по экс
плуатации тормозов подвижного состава железных дорог 
§ 8  (примечание) и §22. В пункте «б» §267 Правил тех
нической эксплуатации регламентировано... «привести в 
действие автотормоза поезда и вспомогательный тормоз 
локомотива». Это свидетельствует о применении вспомо
гательного крана для торможения только локомотива. 
Для приведения в действие автотормоза поезда служат 
краны машиниста № №  222, 294 и 295.

В любом пособии издательства «Транспорт», касаю
щемся оборудования локомотивов автотормозами и их 
применения, непременно сказано о вспомогательном 
кране для торможения только локомотива. Так, например, 
в руководстве «Краны машиниста» издательства «Транс
порт» 1971 г. в разделе «Кран уел. №  254 вспомогательно
го тормоза локомотива» § 10 так и начинается... «Кран 
предназначен для независимого управления тормозами 
локомотива»...

Инж. П. С. ТИХОНОВ
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•  Техническая консультация

С Х Е М А  РЕГУЛИРОВАНИЯ И ЗАЩ И ТЫ
ГЕНЕРАТОРА УПРАВЛЕНИЯ
На электропоездах ЭР2  с №  1101 

применяется электронный блок 
регулирования и защиты генератора 
( Б Р З Г )  типа 1БА.095. Он обеспечи
вает постоянство выходного напря
жения генератора, ограничение на
чальных токов заряда аккумулятор
ной батареи и защиту от повышения 
напряжения генератора.

Устройство и работа. Блок соеди
няют со схемой с помощью штеп
сельного разъема Ш1 (рис. 1). П о 
лупроводниковые элементы, кроме ти
ристора Тт4 и диода Д13, размеще
ны на печатных платах У У Р  (устрой
ство управления регулятора) и У З Г  
(устройство защиты генератора), 
подключаемых через разъемы Ш 2 и 
Ш З.

Ток возбуждения генератора ре
гулируется путем изменения времени 
■открытого состояния тиристора Тт4

и ТтЗ в зависимости от нагрузки, ча
стоты вращения генератора и от тока 
заряда батареи. Тиристоры Тт4 и 
ТтЗ включаются попеременно и об
разуют тиристорный триггер ТТ.

Включение тиристоров обеспечи
вается схемой, в которой можно вы 
делить несколько функциональных 
групп (рис. 2). Измеритель регуля
тора И Р  на резисторах К1 и К26 
сравнивает напряжение пропорцио
нальное выходному напряжению ге
нератора, с опорным напряжением на 
стабилитроне ПП1. Разность этих на
пряжений (сигнал рассогласования) 
поступает на усилитель регулятора 
У Р , управляющий работой форми
рователя импульсов Ф И , который 
поочередно подает импульсы управ
ления на тиристоры ТтЗ и Тт4.

Сигнал датчика тока Д Т  зависит 
от величины токов заряда батареи.

УДК 629.424.2.064.5:621.313.13.07
Ограничитель тока ОТ, получая сиг
нал Д'Г, уменьшает уставку регулято
ра при больших значениях этих то
ков. Измеритель защиты И З  выпол
нен аналогично И Р . Выходной сиг
нал И З  поступает через усилитель 
защиты У З  на реле РМ Н , которое 
управляет работой реле защиты ге
нератора Р З Г . При этом контакты 
Р З Г  подключают резистор Кп к цепи 
обмотки возбуждения генератора.

Подготовка регулятора к работе 
обеспечивается после включения ба
тареи. Через Кд, ПЗО и контакт А1 
получает питание ТТ, а через кон
такт А6 —  питающий делитель И Д  
(К12— К14, К24, ПИЗ, ПГ14). От И Д  
получают питание У Р  и Ф И . Транзи
стор ТЗ, базовая цепь которого под
ключена к минусу через резисторы 
Кб и К7, открывается, а Т4 закры
вается напряжением смещения, сни
маемым с резистора К13. Диод Д4 
заперт обратным напряжением кон
денсатора СЗ, который заряжается 
по цепи: размыкающий контакт Р З Г  
и диод Д9. Соответственно закрыт и 
транзистор Т5. Обмотка возбуждения 
получает подпитку через размыкаю
щий контакт Р З Г  и резистор Кп.

При подаче напряжения управле
ния на провод 20Д получает питание 
катушка Р З Г , подключенная к об
щему минусу через размыкающие 
контакты РМ Н . Срабатывая, Р З Г  
своим размыкающим контактом раз
рывает цепь подпитки обмотки воз
буждения, а замыкающим контактом 
шунтирует резистор Р п, подключая 
обмотку возбуждения генератора к 
выходу регулятора (к  тиристору Тт4).

После срабатывания Р З Г  нако
пительный конденсатор С4 начинает 
заряжаться по цепи через К24, К15, 
Д5 и замыкающий контакт Р З Г .  Кон 
денсатор СЗ разряжается через через 
Р16. До тех пор, пока напряжение 
на СЗ выше, чем напряжение на ста
билитроне ПИЗ, диод Д4 заперт и 
транзистор Т5 закрыт. К ак  только 
напряжение на СЗ станет меньше на
пряжения на ПИ З, открывается диод 
Д4. транзистор Т5 и тиристор Тт2.

Конденсатор С4 начинает разря
жаться по цепи через К 18 и управ
ляющий электрод тиристора Тт4. Ти
ристор Тт4 открывается и обмотка 
возбуждения генератора получает пи
тание от батареи через Тт4 и замы
кающий контакт Р З Г .  Конденсатор 
С4, шунтируясь по цепи через Д6 и 
Тт4, быстро разряжается, благодаря 
чему облегчаются условия работы 
тиристора Тт2.Рис. 1. П ринципиальная схема блока регулирования и защ иты  генератора типа  

1БА.095
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По мере увеличения частоты вра
щения генератора его выходное на
пряжение возрастает и по достиже
нии уставки в системе начинается 
релейно-вибрационный режим работы, 
который характеризуется поочеред
ным включением тиристоров ТтЗ и 
Тт4, т. е. импульсным питанием об
мотки возбуждения (рис. 3).

При напряжении генератора выше 
заданного в момент 1|, падение на
пряжения на резисторах К1 и К26, 
сглаженное конденсатором С 1, стано
вится больше напряжения на ПП1, 
транзистор Т2 открывается, а ТЗ за 
крывается. Затем открывается Т4 и 
включаются Тт1 и ТтЗ. В  интервале 
I I— происходит перезаряд С6 по 
цепи через ТтЗ и обмотку возбужде
ния генератора. В  интервале 11— 12 
на конденсаторе сохраняется преж
няя полярность и к тиристору Тт4 
приложено обратное напряжение, ко
торое закрывает его.

В  интервале 13— 14 ток обмотки 
возбуждения, обусловленный дейст
вием э. д. с. самоиндукции, замыкает
ся через Д13. При этом напряжение 
обмотки возбуждения становится 
близким к нулю, ток возбуждения 
уменьшается, а выходное напряжение 
генератора падает.

Если колебания выходного напря
жения генератора будут ниже задан
ного уровня в момент {4, Т2 и Т4 
запираются, а Т5 отпирается, откры
вая Тт2. Конденсатор С4 разряжает
ся через К 18 и Тт2 на управляющую  
цепь Тт4. Открываясь, вентиль Тт4 
подает питание на обмотку возбуж 
дения, напряжение генератора начи
нает увеличиваться. Одновременно 
перезаряжается С6 по цепи через 
Тт4, К27 и Д11. В  интервале 14— *5 
на конденсаторе С6 сохраняется 
прежняя полярность. Соответственно 
к ТтЗ приложено обратное напряже
ние, которое держит его в закрытом 
состоянии.

При колебаниях частоты вращения 
и тока нагрузки среднее значение 
напряжения и тока возбуждения ге

нератора изменяются в соответствии 
со временем включения Тт4 и напря
жение генератора поддерживается в 
заданных пределах.

Обратная сзязь, осуществляемая 
с помощью К9 и цепочки К5— С2, 
позволяет повышать частоту пере
ключения тиристора и уменьшить 
пульсацию напряжения генератора.

После каждого выключения тири
стора Тт4 транзистор Т5 блокируется 
в запертом состоянии с помощью 
конденсатора СЗ на время, необходи
мое для заряда конденсатора С4. Это  
исключает возможность повторного 
включения Тт2 до полного заряда 
конденсатора С4 и обеспечивает на
дежное включение тиристора Тт4.

Величина тока заряда батареи 
ограничивается следующим образом. 
При увеличении тока повышается 
входное напряжение датчика ДТ,

обусловленное падением напряжения 
на Д Б и Кд, которое подается через 
К21 и Д2 на вход Т1. При определен
ном токе заряда батареи Т1 откры
вается и стабилитрон ПП1 шунтиру
ется цепью: Т ! и стабилитрон ПП2, 
имеющий более низкий уровень на
пряжения стабилизации. Опорное на
пряжение уменьшается и выходное 
напряжение генератора снижается. 
В  результате регулятор переходит в 
режим поддержания постоянства то
ка заряда батареи.

Защита генератора от повышения 
напряжения заключается в следую
щем. Если выходное напряжение ге
нератора превысит заданный уровень, 
то напряжение на резисторах К28, 
К29 станет больше, чем на стабили
троне ПП5, и транзистор Тб откроет
ся. Начинается заряд СЮ  по цепи: 
ПП5, Тб, Д12 и К32.

Т а б л и ц а  1 Т а б л и ц а  2

Наименование
параметров Технические  требования Усл о ви я  проверки  

на вагоне

Н апр яж ен и е  
уставки  ре
гул ято р а , В

О т  51 до 51
« 5 2 » 53 
« 53 » 55

10 более 10° С 
от — 5 до

4-10° С
10 менее — 5 ° С

При отклю ченны х потре
бителях , отклю ченной  
или хорошо заряж енной  
батарее (то к  заряда м е
нее 5 А )

С ниж ение у с 
тавки  р е г у 
лято ра  в ре
ж им е ограни
чения тока, В

О т 3 до 10 При разряж енной  б а т а 
рее или одновременно  
вклю ченны х ко н такто р ах  
К Б 1 ,  К В 2  (ток заряда  
2 0 - 5 0  А )

Н апр яж ен и е  
ср абаты вания  
за щ иты , В

О т 60 до 62 П ри  отклю ченны х п о тр е 
бителях  и батарее

П ризнак  
неисправности

В е р о я т н а я  ! М етод  
причина | устранения

Го р и т  лампа Р И Д  и 
К . не вкл ю чае тся  
Р З Г  (при вклю ченом  
В У )

Н е восстановлена з а 
щита

Н а ж а т ь  кн опку  
« В о зв р а т  Р М Н »

Н апр яж ен и е  батареи  
меньш е 35 В

Н а ж а т ь  и ср а зу  о т 
п у с т и т ь  я ко р ь  Р М Н

О тсутстви е  ко нтакта  
в разъем е I I I 1

У с та н о ви т ь  ви лку  
разъема до щ елчка  
ф иксатора

О т с у тс тв у е т  то к  на
гр узки  генератора, 
отклю чены  К Б 1 ,  К Б 2

Сгорела в ставка  П1 
или П З О

За м е н и ть

Н еиспр авность  Р З Г За чи сти ть  ко н такты
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Если же конденсатор С Ю  не ус
пеет зарядиться до напряжения, рав
ного напряжению срабатывания реле 
РМ Н , то оно не включится. Этим  
можно избежать ложных срабатыва
ний защиты в нормальных переход
ных режимах при кратковременном 
повышении напряжения генератора.

При длительном (более 20 мс) по
вышении выходного напряжения гене
ратора реле РМ Н , срабатывая, раз
мыкает цепь питания катушки Р З Г .  
Р З Г  отпадает и вводит в цепь воз
буждения резистор Кп. Выходное на
пряжение генератора уменьшается.

Рис. 3. Временные диаграммы:
и г —  напряж ение генератора; и в , ^  — на
пряж ение и то к  возбуж д ения; 1 Т 2 — 1т б — 
то ки  транзисторов Т2 — Т5; 1 «гТ1 — * т т 4 — 
токи  тиристороов Тт1 —  Тт4; и Тт3, и Т т 4 —  
нап р яж ен и я  тиристоров ТтЗ, Тт4; 1д —  ток  
диода Д13; и с з, и с4, ис6 — н ап р яж ения на 
конденсаторах СЗ, С4, С6

В  момент размыкания контактов 
Р М Н  его катушка получает подпитку 
по цепи: Р34, катушка Р З Г  и С9, что 
обеспечивает четкое включение РМ Н . 
После замыкания замыкающего кон
такта реле РМ Н , его катушка полу
чает питание через НЗЗ и кнопку 
«Возврат РМ Н».

Проверка и регулировка блока в 
эксплуатации. Эти работы проводят 
в соответствии с табл. 1. Д ля опти
мального подзаряда батареи напря
жение уставки регулируют в зависи
мости от среднемесячной температу
ры

Проверку и регулировку уставок 
регулятора и защиты рекомендуется 
проводить по вольтметру класса точ
ности 0,5 с пределом измерения 75 В, 
подключенному к проводам 16 и 30.

Отключение напряжения генерато
ра от заданного уровня при измене
нии нагрузки генератора и напряже
ния контактной сети от 2,7 до 3,8 кВ  
не должно превышать 5 % . Однако 
следует учитывать, что при больших 
токах заряда глубоко разряженной 
батареи (более 20 А ) напряжение ге
нератора может снижаться до 40 В  
из-за работы ограничителя тока заря
да. Если при отключении батареи на
пряжение генератора соответствует 
требованиям, то изменять уставку ре
гулятора запрещается, так как по 
мере заряда батареи происходит ав
томатическое восстановление нор
мального уровня напряжения генера
тора. Уставки регулятора и защиты 
изменяются потенциометрами К26 и 
К28.

Проверить блок на стенде можно 
при питании от источника перемен
ного напряжения 36 В  с помощью 
специального прибора по схеме и ме
тодике инструкции по эксплуатации 
блока ОТР.463.138. Д ля этого пред
полагается упрощенная схема 
(рис. 4). Подготавливая схему к ра
боте, включают выключатель В , на
пряжение Ивх устанавливают равным 
40 В. При этом лампы Л1 и Л2 заго
раются.

Чтобы определить уставку регуля
тора и защиты, отключают выключа
тель В4 и плавно повышают напря
жение питания. Показание вольтмет
ра V  в момент погасания лампы Л2  
соответствует уставке регулятора. 
Показание вольтметра в момент рез
кого уменьшения накала лампы Л1 
при дальнейшем увеличении напря
жения питания соответствует уставке 
защиты.

Защита должна восстанавливать
ся при напряжении Ивх около 40—  
42 В  только после нажатия кнопки 
«Возврат РМ Н ». Снижение напряже
ния генератора при работе ограничи
теля тока заряда определяется как 
разность уставок регулятора при на
жатой и отпущенной кнопке Кн-

Техническое обслуживание. В  экс
плуатации регуляторы специального 
ухода не требуют. При подготовке 
поезда к работе необходимо прове-

Рвс. 4. Схема проверки блока Б Р З Г :
V  — вольтметр класса  точности не ниже  
0,5, предел измерения 75 В ;  Д1 — диод ти 
па Д226Д (200 В , 0,3 А ) ;  П П 1 — стаби л и 
трон типа КС139А (3,5—4,3 В ) ;  П П 2  — вы 
прям ительны й  мост К Ц  402Д (200 В , 1 А ) ;  
С I , С2 — конденсаторы  типа К'50-ЗБ-(60-200; 
Л1 — лам па  типа СМ-37 (28 В , 0,5 А ) ;  Л 2 — 
лам па типа СЦ-6(50 В ;  15 В т ) ;  В  —  вы кл ю 
чатель  типа Т-1

рить систему регулирования генера
тора. Лампы освещения салонов дол
жны иметь нормальный накал, реле 
Р З Г  включено при токе генератора 
не менее 5 А, напряжение генерато
ра при заряженной батарее соответ
ствует требуемому с учетом сезона.

Перечень характерных неисправно
стей в цепях подключения блока и 
методов их устранения приведен в 
табл. 2. Если неисправность в цепях 
подключения обнаружить не удалось, 
то необходимо заменить блок и про
верить работу системы.

Отключать штепсельный разъем 
блока и заменять предохранители П1 
и ПЗО при включенном рубильнике 
батареи и включенном В У  не допу
скается, так как это может привести 
к пробою полупроводниковых эле
ментов блока.

Следует учитывать, что, поскольку 
регулятор питается от аккумулятор
ной батареи в аварийных режимах, 
когда включены выключатель управ
ления В У  и Р З Г , ток генератора от
сутствует. В  этом случае регулятор 
потребляет от батареи около 10 А  
(например, после срабатывания Р П Д  
при сгоревшей вставке предохраните
ля В П  или П1). При длительной ра
боте в таких режимах необходимо 
отключить предохранитель ПЗО и пе
ревести питание потребителей от со
седней секции с помощью включате
ля «Управление» на моторном вагоне.

Неисправный блок следует прове
рить на стенде и в случае надобности 
отрегулировать уставки. Если этого 
сделать невозможно, то необходимо 
проверить омметром тиристор Тт4 и 
диод Д13 или, поочередно заменяя 
платы У З Г  и У У Р  на исправные, най
ти ту, котрая повреждена, и заме
нить неисправные полупроводниковые 
элементы.

М. А. В А Й С Б Е Р Г , В. А. Ф Р О Л О В ,
инженеры завода Р Э З
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ТАИ МЫ Н АШ ЛИ  

НЕИСПРАВНОСТЬ

УДК 629.424.14.064.5.004.6

В практике эксплуатации маневрового теплово
за ТЭМ2 произошел довольно интересный слу

чай неисправности в электрической схеме. При 
следовании тепловоза с группой вагонов сработа
ли его аппараты защиты и на пульте управления 
загорелась лампа «Сброс нагрузки». Это случи
лось после включения первой ступени ослабления 
поля тяговых электродвигателей. Как известно, 
переход с полного поля на ослабленное сопровож
дается повышением тока главного генератора и 
уменьшением на нем напряжения. Изменения 
этих величин машинист определил по вольтметру 
и амперметру на пульте управления. Кроме того, 
было учтено то, что в момент сброса нагрузки 
рукоятка контроллера находилась на 6-й пози
ции.

Рукоятку контроллера установил на нулевую 
позицию, остановил локомотив с вагонами и, соб
людая правила техники безопасности, осмотрел 
высоковольтную камеру. Оказалось — сработало 
реле заземления РЗ. Снял его с защелки и тумб
лером «Управление переходами» отключил цепь 
питания катушек контакторов шунтировки поля 
тяговых двигателей Ш1 — Ш4.

При возобновлении движения реле РЗ вклю
чилось вновь, но уже на 3-й позиции контролле
ра. Машинист снова поставил его в рабочее поло
жение, включил тумблер «Управление перехода
ми» и следовал далее со скоростью, при которой 
реле переходов РП1 не срабатывало.

Так как рабочее время кончалось, тепловоз от
правили в депо на технический осмотр ТО2. На 
деповских путях ремонтники опробовали работу 
тепловоза под нагрузкой. При этом обратили вни
мание, что после включения первой ступени ос
лабления поля (получают питание контакторы 
Ш1 и ШЗ) примерно через 5 с произошел сброс 
нагрузки из-за срабатывания реле заземления. 
В этот момент в электрической схеме локомотива 
происходит единственное изменение: между про
водами 25, 26 и 27, 28 замыкает цепь блок-кон
такт реле времени РВ1, отрегулированное на 
5 с, в результате чего получает питание катушка 
напряжения реле переходов РП2. Из этого стало 
ясно, что неисправность надо искать на участке 
электрической цепи от размыкающего блок-кон
такта реле РВ1 до катушки напряжения реле пе
реходов РП2 включительно.

То место, где происходит замыкание на кор
пус, решили искать методом последовательного 
отключения проводов в цепи питания катушки на
пряжения реле РП2. С целью контроля места 
пробоя использовали вольтметр цепей управления 
тепловоза. Для этого отключили реле заземления 
выключателем ВРЗ, чтобы силовая цепь была 
связана с корпусом тепловоза только в том ме
сте, где возникла неисправность. При заглушен
ном дизеле и включенной аккумуляторной бата
рее подклинили контактор Д1, дав питание от 
плюса батареи на силовую цепь. В положении пе
реключателя вольтметра «— он показал «зем
лю» в минусовой цепи. При предварительной же 
проверке цепей управления неисправность не об
наружили.

Цепь питания вольтметра будет следующая: 
плюс батареи, провод 101, силовой контакт кон
тактора Д 1, провода 102, 13, 14, 25, размыкающие 
блок-контакты реле Р В 1 и возможное место замы
кания на корпус (пока еще не определено). 
С корпуса электрический ток будет поступать на 
провод 511, переключатель вольтметра в положе
нии «—ОМ», провод 237, вольтметр, провод 233, 
переключатель вольтметра «—ОМ», провод 143 и 
минусовой зажим 5/10. При ручном нажатии на 
якорь реле времени РВ1 его блок-контакт размы
кается и «земля» пропадает. Создалось мнение, 
что неисправность нужно искать в цепи за блок- 
контактом реле. Решили проверить, для чего отсо
единили провода 27 и 28, оставив этим под конт
ролем только блок-контакт реле РВ1. Вольтметр 
снова показал «землю». Это свидетельствовало о 
том, что неисправность находится в реле Р В Р

Чтобы еще раз убедиться в этом, обходим его 
блок-контакт, соединив провода 25, 26, 27, 28 
между собой, не касаясь реле. После этого при 
очередном замыкании контакторов Д1 и Д2 вольт
метр не показал «землю» ни в плюсовой, ни в 
минусовой цепи.

Когда сняли текстолитовую колодку подвиж
ных блок-контактов реле РВ1, то обнаружили 
сильное обгорание ее с внутренней стороны. З а 
мерили сопротивление колодки между контакт
ной пластиной и гнездом крепления колодки к яко
рю реле РВ1 (тип реле РЭВ-812), которое ока
залось всего лишь 35 Ом. При этом якорь и кор
пус реле от стенки высоковольтной камеры не 
изолированы. Подгар колодки произошел из-за 
слабого нажатия пружины контактной пластины, 
что привело к сильному искрению блок-контакта. 
На колодке постепенно оседали копоть и мельчай
шие брызги металла, вследствие чего сопротивле
ние на ней резко уменьшилось, последовал про
бой тока на металл якоря и далее на корпус.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Что же происходило в электрической схеме 
до устранения неисправности? После срабатыва
ния первой ступени ослабления поля блок-кон
такт контактора ШЗ разрывает цепь питания ка
тушки реле РВ1 между проводами 207 и 216. 
После этого через 5 с якорь реле РВ1 отпадает, 
замыкается размыкающий блок-контакт реле 
РВ1 и ток через обгоревшую колодку идет на 
корпус, что приводит к срабатыванию реле за
земления.

При отключении тумблера «Управление пере
ходами» катушка реле РВ1 постоянно находится 
в обесточенном состоянии, а его размыкающий 
блок-контакт— замкнутом.

Поэтому при наличии напряжения на главном 
генераторе реле заземления находится под пита
нием и при достижении тока в его катушке 10 А 
оно срабатывало, в результате чего происходил 
сброс нагрузки.

Цепь питания реле РЗ  при этом следующая: 
плюс главного генератора, провода 14, 25, блок-

контакт реле РВ1, обгоревшая колодка подвиж
ных блок-контактов, корпус реле РВ1, корпус 
тепловоза, провод 70, катушка реле РЗ, провод 69, 
сопротивление СРЗ, провод 68, выключатель ВРЗ, 
провод 67, шунт амперметра ША2 и далее по си
ловым проводам 2 Х П ,  противокомпаундной об
мотке возбудителя О—0 0 ,  проводу 2X12, обмот
ке дополнительных полюсов ДП и на минус глав
ного генератора.

После замены подвижных блок-контактов и 
текстолитовой изолирующей колодки реле зазем
ления больше не срабатывало.

Остается добавить, что использование вольт
метра цепей управления выше указанным спосо
бом намного ускоряет поиск неисправностей в 
силовых цепях тепловоза ТЭМ2, когда срабаты
вает реле РЗ, а под рукой нет других электроиз
мерительных приборов.

Г. П. ВАСИЛЬЕВ,
машинист-инструктор оборотного депо Клайпеда 

Прибалтийской дороги

•  О Х РАН А ТРУДА

МЕРЫ ЭЛЕКТРОБЕЗОПАСНОСТИ  
ПРИ О БС Л УЖ И ВАН И И  ЭЛЕКТРОВОЗОВ

Н аряду с улучшением технико-экономических показа
телей подвижного состава конструкторами и эксплуа

тационниками решаются вопросы повышения электробезо
пасности обслуживания. Совершенствование оборудова
ния, блокировок защиты и другие мероприятия в целом 
создали условия для безопасной работы. Однако случаи 
поражения электрическим током еще бывают и это об
стоятельство требует постоянного совершенствования ра
боты по предупреждению электротравмирования. Для це
ленаправленного выбора мер по обеспечению электро
безопасности необходимо иметь сравнительную оценку 
опасности обслуживания различных групп оборудования
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Рис. 1. Соотношение электротравм  (а ; ) при
путипоиске и устранен,, 
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УДК 614.825:629.423.1.064.5.004 
электровозов. Наличие такой оценки позволит конструкто
рам уже на стадии проектирования учитывать вопросы 
обеспечения безопасности, а эксплуатационникам обра
тить особое внимание на обслуживание отдельных групп 
оборудования электровозов.

Анализ электротравматизма за последние десять лет 
показывает, что основная часть всех несчастных случаев 
произошла при устранении неисправностей электрообору
дования. Однако не всякий отказ приводит к электротрав
ме, так же как и не всякий заход в опасную зону приво
дит к поражению электрическим током. Поэтому критерий 
сравнительной опасности обслуживания оборудования дол
жен основываться на учете количества случаев травми
рования и частоты заходов в опасные зоны. Если при об
служивании электровозов часты заходы в определенные 
зоны и число несчастных случаев мало, то это значит, что 
данная зона представляет меньшую степень опасности 
обслуживания, и, наоборот, меньшее число заходов и су
щественный травматизм в этой зоне указывает на высо
кую степень опасности. В качестве отсчетного критерия 
для сравнения может служить опасность обслуживания 
электрических цепей управления и контрольно-измери
тельных приборов, находящихся за пределами зон, ограж
денных блокировками безопасности. Такой выбор сделан 
потому, что указанное оборудование имеет практически 
свободный доступ вне зависимости от наличия рабочего 
напряжения. Кроме того, многолетние статистические дан
ные свидетельствуют о наименьшем числе электротравм, 
происшедших при обслуживании этого вида оборудования.
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Сравнительную опасность будем определять через 
отношение частоты отказов оборудования в пути следо
вания к удельному электротравмированию у этого обору
дования. Для установления численных значений степени 
опасности используем результаты топографического рас
пределения электротравм в следующих шести группах 
оборудования электровозов: крышевое оборудование (1); 
пускорегулирующая аппаратура силовых цепей (2); вспо
могательные машины (3); быстродействующий выключа
тель (4); тяговые двигатели (5); электрические цепи управ
ления и контрольно-измерительные приборы (6).

Соотношения электротравм для указанных групп обо
рудования электровозов представлены на рис. 1. Здесь 
учитывались травмы, как непосредственно происшедшие 
в зоне расположения этих групп оборудования, так и 
травмы, происшедшие в другой зоне, но связанные с 
действиями по поиску и устранению их отказа. Например, 
устранение неисправности главного выключателя, распо
ложенного на крыше электровоза, в некоторых случаях 
требует пребывания членов локомотивных бригад в вы
соковольтной камере. Происшедшие при этом случаи 
электротравмирования отнесены к группе травм при уст
ранении крышевого оборудования.

Для сопоставления на рис. 2 представлено для тех же 
групп оборудования распределение частоты их отказов в 
пути следования. Расчет этого распределения производил
ся путем статистической обработки данных, полученных 
от отдела испытаний и надежности локомотивов ПКБ ЦТ 
МПС. Выборку составили отказы более чем 300 локомоти
вов различных серий за 1974 г.

Отметим, что в принципе возможна оценка опасности 
обслуживания путем вычисления количества электротравм, 
приходящихся на определенное число отказов. Здесь воз
никают трудности из-за сбора и обработки большого чис
ла данных об отказах. Поэтому для многих практических 
задач опасность может быть, как уже отмечалось, опреде
лена сравнением с опасностью обслуживания электриче
ских цепей управления и контрольно-измерительных при
боров, принятой за единицу. Степень опасности обслужи
вания какой-либо группы оборудования вычислим следую
щим образом:
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Т я г о в ы е  двигатели 0 ,0 6 0 , 20 1 ,4
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контро льно -изм ерительны е прибо
ры

0 , 05 0 , 23 1 ,0

В, К ,4 3 ,3

Группы оборудования
Рис. 2. Соотношение отказов ( в 4) в пути следования и отно
сительная опасность о бслуж ивания ( К 4)

Определим конкретное значение степени опасности* 
обслуживания на примере крышевого оборудования. При 
его обслуживании произошло около 41 %  всех электро
травм в пути следования, т. е. ат =0,41.

Отказы крышевого оборудования в пути следования 
составляют 14% от всех отказов (в 1 =  0,14). Тогда степень, 
опасности равна

0,41 0,23 
Л‘1 ~  0,14 0,05 = 13-5-

Это значит, что появление и устранение неисправно
стей крышевого оборудования более чем в 13 раз опаснее, 
для обслуживающего персонала, чем отказы цепей уп
равления и контрольно-измерительных приборов. Анало
гичным образом рассчитаны степени опасности обслужи- 
вания остальных групп оборудования и представлены в 
таблице.

Как видно из таблицы, различные группы оборудова
ния имеют существенные различия в относительной опас
ности обслуживания. Наименьшая опасность после шестой, 
группы оборудования наблюдается при обслуживании, 
тяговых двигателей (К5 =  1,4). Действительно, машинисты, 
имеют возможность выявить отказавший тяговый двига
тель без непосредственного доступа к нему. Аварийную 
схему собирают в высоковольтной камере. Последующее- 
устранение неисправности осуществляется в деповских 
условиях.

Несмотря на значительное количество пускорегули
рующей аппаратуры на электровозе, опасность ее обслу
живания невелика ( « 2  =  3,3). Известно, что эта аппаратура, 
сгруппирована в высоковольтной камере, которая имеет 
блокировки безопасности. Поэтому повысить электробез
опасность обслуживания пускорегулирующей аппаратуры, 
можно за счет улучшения эффективности блокировок 
защиты.

Высокая относительная степень опасности обслужива
ния вспомогательных машин (Кз =  8,2) говорит о необходи
мости размещения их в высоковольтной камере или. 
ограждения мест их расположения с устройством специ
альной блокировочной защиты, с тем чтобы исключить, 
обслуживание вспомогательных машин при поднятом токо
приемнике.

Из всего оборудования, размещенного в высоковольт
ной камере, наибольшую опасность обслуживания пред
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ставляет быстродействующий выключатель. Отсутствие ре
зервирования, необходимость и возможность нормальной 
работы всех силовых цепей только при включении ап
парата защиты вынуждают машиниста принимать максимум 
усилий по восстановлению работоспособности быстро
действующего выключателя. Но из-за трудностей в обна
ружении места неисправности машинисты иногда действу
ют ошибочно, что приводит к электротравмированию.

Например, произошел такой случай в пути следования 
электровоза ЧС2. Отключился быстродействующий вы
ключатель. Машинист установил контроллер в нулевое по
ложение и попытался восстановить работу быстродейст
вующего выключателя, но он не включался. Тогда, опустив 
токоприемник и сняв щит, он установил перемычку на 
клеммы подзодящего и отводящего кабелей быстродейст
вующего выключателя. Зашунтировал блок-контакты за
щиты и поднял токоприемник. При наборе 2-й позиции 
перемычка сгорела и сработала защита на тяговой под
станции, с последующим включением и подачей напря
жения в контактную, сеть. Машинист при поднятом токо
приемнике вошел в высоковольтную камеру и при касании 
контактов быстродействующего выключателя получил 
электротравму.

Поэтому с точки зрения безопасности необходимо 
повысить надежность самого быстродействующего выклю
чателя и особенно его блокировочных устройств, а также 
улучшить средства сигнализации.

Наивысшую опасность представляет обслуживание 
крышевого оборудования. Для снижения электротравма
тизма при его обслуживании необходим комплексный под
ход, включающий в себя детальное исследование техно
логии обслуживания и выделение ситуаций, приводящих 
к поражению электрическим током. С одной стороны, 
повышение безопасности может быть достигнуто за счет 
блокировочной защиты крышевого оборудования, как са
мой опасной зоны, а с другой,—  за счет конструктивных 
изменений, что уменьшит необходимость заходов в эту 
зону.

Например, нередко бывают электротравмы при уст
ранении неисправностей в устройствах подачи звуковых 
сигналов. Если разместить звуковые сигналы вне опасной 
зоны, как это сделано на электровозах ЧС, то травматизм 
при обслуживании крышевого оборудования, несомненно, 
снизится. Такую меру наметило Главное управление ло
комотивного хозяйства по плану реализации «Мероприятий 
по повышению электробезопасности на электроподвижном 
составе», утвержденному ЦЗ МПС от 3/У111 1976 г.

И, наконец, в числе первоочередных мероприятий 
необходимо совершенствовать техническое обучение ма
шинистов, с тем чтобы при устранении отказов их действия 
были бы рациональны и безопасны.

Канд. техн. наук М . А. Ш ЕВАНДИН, 
инж. М . П. ФИЛИППЕНКО

•  На научно -технические  темы

ОБ ЭФФЕКТИВНОСТИ ЭЛЕКТРОПЕРЕДАЧИ 
ПЕРЕМЕННО-ПОСТОЯННОГО ТОКА 
Н А Т Е П Л О В О З А Х

УДК 629.424.1-83

О сновным направлением в разви
тии советского тепловозострое

ния является повышение секционной 
мощности тепловоозв. У существую
щих грузовых и пассажирских тепло
возов с электропередачей постоян
ного тока секционная мощность не 
превышает 3000 л. с. Сейчас на транс
порт начали поступать пассажирские 
тепловозы ТЭП70 с передачей пере
менно-постоянного тока мощностью 
4000 л. с. В стадии разработки нахо
дятся грузовые и пассажирские теп
ловозы секционной мощностью 4000 
и 6000 л. с. Все они также будут иметь 
электропередачу переменно-посто
янного тока.

Тепловозная электропередача пе
ременно-постоянного тока является 
советским изобретением. Впервые ее 
разработал в 1956 г. доцент МИИТа 
И. Б. Башук и ему было выдано ав

торское свидетельство №  105614 с 
приоритетом от 26 марта 1956 г. Прак
тическое использование электропере
дачи переменно-постоянного тока в 
нашей стране началось в 1969 г., ког
да на Ворошиловградском тепловозо
строительном заводе были изготовле
ны для экспорта первые тепловозы 
ТЭ109. Позже для наших дорог нача
ли выпускаться тепловозы серии 
2ТЭ116.

За рубежом тепловозы с электро
передачей переменно-постоянного 
тока впервые были построены во 
Франции. Технико-экономические по
казатели новой электропередачи ока
зались настолько хорошими, что ею 
заменили передачу постоянного тока 
на всех мощных французских тепло
возах. В настоящее время во всем 
мире мощные тепловозы строятся, 
как правило, с электропередачей пе

ременно-постоянного тока. Так, на 
железных дорогах СШ А в 1972 г. 
работало 11 типов тепловозов с такой 
передачей, во Франции 5 и в Анг
лии 1.

Опыт советского и зарубежного 
тепловозостроения показывает, что 
для тепловозов с секционной мощ
ностью 3000 л. с. наиболее целесооб
разно использовать электропередачу 
переменно-постоянного тока. Приме
нение для мощных локомотивов пе
редачи постоянного тока в связи с 
различного рода трудностями, вызы
ваемыми ограниченными габаритами 
подвижного состава, невозможностью 
обеспечения надежной коммутации в 
предельных режимах и достаточной 
механической прочности коллектора 
при больших скоростях вращения 
якоря генератора и т. д. в настоящее 
время нецелесообразно.
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Особенностью электропередачи 
переменно-постоянного тока, как из
вестно, является применение для пи
тания тяговых двигателей бесколлек- 
торного многофазного синхронного 
генератора и полупроводникового 
выпрямителя. Это дает ряд весьма 
существенных преимуществ.

Во-первых, у генератора перемен
ного тока нет коллектора и щеток. 
В результате отпадают все проблемы, 
связанные с обеспечением удовлет
ворительной коммутации при макси
мальных нагрузках и, в частности, 
борьба с круговыми огнями на кол
лекторе при переходных процессах 
в силовой схеме. Поэтому надежность 
электропередачи переменно-постоян
ного тока существенно выше, чем при 
постоянном токе. По данным зару
бежной технической литературы, по
вышение надежности составляет 25—  
30%. Следует отметить, что мощ
ность генератора может быть повы
шена не только за счет увеличения 
его максимального тока, напряжения 
и скорости вращения, но и за счет 
использования той части пространст
ва, которую в генераторе постоянно
го тока занимают коллектор и щетки.

Во-вторых, из-за отсутствия меха
нических потерь от трения щеток о 
коллектор и электрических потерь в 
переходном слое щетка —  коллектор, 
к. п. д. генератора переменного тока 
при прочих равных условиях на 1,5— 
2,0 %  выше, чем у генератора посто
янного тока. Как уже указывалось, 
электропередача переменно-постоян
ного тока позволяет увеличить макси
мальную мощность энергетической 
установки тепловоза с 3000 до 6000 
л. с. и более. С возрастанием мощно
сти генератора повышается и его 
к. п. д. То же самое относится и к ди
зелю. Поэтому к. п. д. тепловозов 
мощностью 4000— 6000 л. с. с элек
тропередачей переменно-постоянно
го тока оказывается на 3—4%  выше, 
чем у дизельных локомотивов мощ
ностью 3000 л. с. с передачей посто
янного тока.

В-третьих, масса генератора пере
менного тока существенно меньше 
массы генератора постоянного тока 
той же мощности. Например, генера
тор тепловоза 2ТЭ116 весит на 2,9 т 
меньше, чем генератор постоянного 
тока тепловоза 2ТЭ10Л. Эта разница в 
весе получается главным образом за 
счет коллекторной меди, электротех
нической стали и применения более 
высокого класса изоляции (Н вместо 
В). Добавочный вес выпрямительной 
установки невелик — всего 0,65 т. Так 
как увеличение частоты вращения ге
нератора переменного тока из-за от
сутствия коммутации не ухудшает его 
работу, то она может быть повышена 
до такой величины, при которой обес
печивается заданный ресурс дизеля.

Перечисленные преимущества 
электропередачи переменно-постоян
ного тока особенно наглядно заметны 
при сопоставлении параметров раз

О сновны е параметры  теплово зов  с электропередачами посто янного
и перем енно-постоянного  тока
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Т Э З 2000 П ост. 1 26 850 850 7 ,6 1 6 9 ,5 5 ,4 170

Т Э 1 0 Л ,  
Т Э П  Ю Л 3000 П о ст . 130 850 2000 8 , 9 23 , 1 6 ,4 4 , 4 160

Т Э П 6  0 3000 П ост. 1 30 750 2000 9 ,0 2 3 , 1 4 ,6 4 , 5 167

ТЭ1 09, 
ТЭ1 16 3000 Пер. 120

1 38 1 000 2000 6 ,0 2 5 ,0  
21 ,7 5 ,8 3 ,0 1 50

Т Э П  70 4000 Пер. 120 1000 2800 6 , 5 31 ,7 4 ,7 2 ,3 155

личных тепловозов с электропереда
чей постоянного и переменно-посто
янного тока (см. таблицу и кривые 
на рисунке).

Из таблицы и рисунка видно, что 
если при практически неизменной 
массе секции тепловоза увеличить ее 
мощность с 3000 до 4000 л. с., то 
удельная масса дизеля уменьшится 
на 20% и генератора на 23%, а удель
ная мощность тепловоза возрастет на 
34%. Такие результаты не являются 
неожиданными, они соответствуют

известным в машиностроении законо
мерностям, характеризующим улуч
шение удельных показателей машин 
при увеличении их мощности.

Особенно наглядно эффект увели
чения мощности тепловоза проявля
ется в следующем примере. Три пас
сажирских тепловоза ТЭП70 мощ
ностью по 4000 л. с., выпускаемых с 
электропередачей переменно-посто
янного тока, эквивалентны по мощно
сти четырем тепловозам ТЭП60 или 
ТЭП10Л мощностью по 3000 л. с., при

Области применения электропередач постоянного и переменно-постоянного тока различ
ных тепловозов по параметрам :
1 — уд ельная масса генератора (к г/кВ т );
2 — удельный расход топлива (г/л.-с.ч.);
3 — мощ ность тепловоза на 1 т массы ;
4 —  удельная масса дизеля (кг/л с.)

тзз тзюл, т эпбо, тэта
13103 , ТЭ 118
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•  За рубежом

ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЙ ПОДОГРЕВ 
ТОПЛИВА НА ТЕПЛОВОЗАХ

чем в этом случае экономится масса 
одной секции тепловоза, равная 130 т.

Расчеты также показывают, что ис
пользование двух грузовых теплово
зов с секционной мощностью 4000 
л. с. вместо двухсекционных теплово
зов 2X3000 л. с. при сохранении су
ществующей унифицированной весо
вой нормы поездов повышает ско
рость движения примерно на 27%, а 
пропускную и провозную способно
сти —  на 17— 20%. Поэтому заказан
ный промышленности двухсекционный 
грузовой тепловоз 2ТЭ121 с электро
передачей переменно-постоянного то
ка, имеющего мощность 2X4000 л. с., 
за счет увеличения маршрутной ско
рости, увеличения производительно
сти и снижения потребности в ваго
нах обеспечит получение годового 
экономического эффекта не менее 
30— 40 тыс. руб. в год на один тепло
воз по сравнению с 2ТЭ10Л.

Значительный экономический
эффект достигается при использова
нии электропередачи переменно-по
стоянного тока и на пассажирских 
тепловозах мощностью более 3000 
л. с.

Повышение секционной мощности 
является особенно важным и потому, 
что доля массы пассажирского локо
мотива в общей массе поезда весьма 
значительна. Пассажирский односек
ционный тепловоз ТЭП70 с электропе
редачей переменно-постоянного тока 
мощностью 4000 л. с. даст экономи
ческий эффект около 20 тыс. руб. в 
год по сравнению с серийными 
ТЭП10Л или ТЭП60 мощностью 3000 
л. с. Этот экономический эффект бу
дет получен за счет повышения мар
шрутной скорости движения на 13%, 
увеличения производительности на 
8 % г уменьшения потребности в теп
ловозах и вагонах на 12%  и расходов 
на содержание тепловозных бригад, 
отопление и освещение вагонов на 
1 1%.

Преимущества электропередачи 
переменно-постоянного тока являют
ся настолько значительными, что ею 
оборудуются все новые грузовые, 
пассажирские и мощные маневровые 
тепловозы, которые изготавливаются 
для экспорта и для наших железных 
дорог (ТЭ109, ТЭ114, 2ТЭ116, ТЭП70,
ТЭМ7), а также разрабатываются на 
перспективу (2ТЭ121, ТЭП75 и др.). 
Однако, несмотря на важность широ
кого внедрения на транспорте тепло
возов с электропередачей перемен
но-постоянного тока, их производство 
растет пока явно недостаточными 
темпами. Промышленность освоила 
лишь небольшое чи*сло серий тепло
возов с новой передачей. Представ
ляется целесообразным рассмотреть 
вопрос и о возможности замены пе
редачи постоянного тока на электро
передачу переменного тока на тепло
возах старых выпусков при их модер
низации на ремонтных заводах.

Канд. техн. наук Н. В. БО ЛЬШ АКОВ

яя

Изыскание путей повышения эконо
мичности дизелей —  важная за

дача транспортного дизелестроения. 
К числу наиболее простых мероприя
тий, позволяющих улучшить эффек
тивность протекания рабочего про
цесса, относится предварительный по
догрев топлива. Целесообразность 
этого следует из простого анализа 
процесса смесеобразования. Как из
вестно, одним из его этапов являет
ся нагрев топлива для последующего 
испарения и образования внутри ци
линдра самовоспламеняющейся сме
си. Следовательно, повышение темпе
ратуры топлива до момента его рас
пыла форсунками позволит умень
шить время, соответствующее перио
ду задержки самовоспламенения топ
лива, а это, в свою очередь, улучшит 
сгорание топливовоздушной смеси и 
снизит жесткость рабочего процесса, 
оцениваемую по степени нарастания 
давления в цилиндре в единицу вре
мени. Снижение жесткости работы 
дизеля при подогреве топлива спо
собствует уменьшению напряжений в 
деталях кривошипно-шатунного меха
низма, улучшает работу подшипнико
вых узлов и ведет к повышению мо
торесурса дизеля.

Подогрев топлива может осущест
вляться на линиях низкого и высокого 
давлений. В случае подогрева на ли
нии низкого давления температура 
топлива не превышает 45— 50°С, т. е. 

|  поддерживается уровень температур, 
обеспечивающий сохранение физиче
ских параметров топлива: вязкости,
сжимаемости, плотности и др. в тре
буемых при эксплуатации пределах. 
При чрезмерном подогреве топлива 
до насоса высокого давления проис
ходит уменьшение цикловой подачи 
топлива, что в итоге снижает мощ
ность дизеля. Поэтому наиболее це
лесообразно в этом случае использо
вать для подогрева тепло самого топ
лива, излишки которого могут направ
ляться из коллектора низкого давле
ния на слив в бак или снова в линию 
низкого давления. На большинстве 
отечественных тепловозов применя
ется подобная схема, но с ручным 
переключением трехходового крана. 
В американском патенте №  3768454 
по классу 123/122Е описана конструк
ция термостатического клапана, поз- 
волящего автоматизировать моменты 
слива избыточного топлива в бак 
или вновь в линию низкого давления.

Конструкция и принцип действия 
клапана показаны на рис. 1. Основ-

УДК 629.424.1:621.436.05
ным узлом клапана является термо
стат 1, чувствительный элемент 2, ко
торый омывается топливом, посту
пающим по трубопроводу 3 в канал 
4 корпуса 5 клапана. Хвостовик 6 эле
мента 2 соединен с золотником 7, 
имеющим два плунжера: верхний 8 
и нижний 9, в расточке 10 которого 
размещена пружина 11. Термостат 
регулируется на требуемую темпера
туру (обычно не более 40— 45°С).

При уменьшении температуры
топлива золотник 7 перемещается 
вверх (см. рис. 1, а), и плунжер 8 от
крывает отверстие канала 12. В этом 
случае топливо, поступающее по тру
бе 13 в полость 14, проходит далее 
по каналу 12 на смешение с холод
ным топливом в канал 4, т. е. на вса
сывание топливоподкачивающей пом
пы. В результате температура топли
ва в трубопроводе 15 повышается. 
Процесс регулирования является ав
томатическим с возможностью пере
мещения золотника в нижнее поло
жение (см. рис. 1, б). Перепуск из
лишков топлива будет происходить 
по трубе 13 в полость 14 корпуса кла
пана и далее через канал 16 в трубо
провод 17 и в общий бак (на рисун
ке не показан). При нахождении зо
лотника 7 в среднем положении 
часть топлива будет идти на подогрев, 
а часть —  на слив в бак.

Возможен и другой путь стабили
зации температуры топлива на линии 
низкого давления —  за счет подогре
ва топлива непосредственно в фильт
ре (одном или нескольких). На рис. 2

Рис. I. Схема работы  термостатического  
клапана:
1 — термостат: 2 — чувствительны й  элемент; 
3. 13, 15, 17 — трубопроводы; 4, 12, 16 — 
каналы ; 5 — корпус клапана ; 6 — хвосто
вик; 7 — золотник; 8, 9 — плунж еры ; 10 — 
расточка  под пруж ину ; 11 — пруж ина; 14— 
полость слива золотникаВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Рис. 3. Устройство для подогрева топлива та счет утилизации тепла выхлопных га зо в :.
1 — топливоподкачивагощ ая помпа; 2, 9, !3 — трубопроводы; 3 — трехходовой кран; 4 — теп
лообменный топливопровод; 5 — теплопередаю щ ая стенка; 6 —  коллектор; 7 —  нагне
тательн ая  м агистраль; 3 - фильтр : 10 — насос высокого давления; 11— тр убка  высокого 
давления; 12 — форсунка; 14 — теплоизоляция; 15 — патрубок

показана конструкция такого фильт
ра-подогревателя по французскому 
патенту №  2177159. Топливо подво
дится через штуцер 1 к корпусу 
фильтра и далее проходит по ради
альным сверлениям 2 в полость 3, 
откуда по осевому зазору между 
шайбой 4 и стержнем 5 оно попада
ет в фильтрующий элемент 6, кото
рый свободно установлен на стержне 
5 и прижат пружиной 7 к уплотни
тельной шайбе 4.

Пройдя фильтрующий элемент, 
топливо поступает в полость 8 и от
водится далее через отверстие 9 в 
линию низкого давления. Снаружи 
корпуса 10 установлен колпак 11, об
разующий с корпусом полость 12, 
внутри которой циркулирует горячий 
теплоноситель (вода, масло или вы
хлопные газы). Обычно используется 
вода из системы охлаждения дизеля. 
Резиновая втулка 13 применена в ка
честве изолятора, разделяющего по
лости холодного и подогретого топ
лива. Температура топлива в полости 
8 может поддерживаться на одном 
уровне при помощи регулирования 
расхода теплоносителя в полости 12 
или его температуры.

Рис. 2. Схема топливного ф ильтра с подо
гревом:
1 — входной штуцер; 2 — радиальное свер
ление ш туцера; 3, 8, 12 — полости; 4 — 
шайба; 5 — стерж ень; 5 — ф ильтрую щ ий 
элемент; 7 — пруж ина ; 9 — выпускное от
верстие; 10 —  корпус ф ильтрую щ его  эле
мента; 11 —  колпак; 13 — резиновая втулка

Дальнейшее повышение темпера
туры топлива, целесообразное с точки 
зрения улучшения процессов смесе
образования и горения, возможно 
лишь в случае подвода тепла к топ
ливу на линии высокого давления, так 
как в этом случае не меняются усло
вия формирования цикловой подачи 
насосом. Подогрев топлива на линии 
высокого давления можно осуществ
лять как за счет нагрева непосредст
венно корпуса форсунки, так и тру
бопровода высокого давления. Преи
мущество первого способа заключа
ется в возможности сохранения неиз
менным длин трубок высокого давле
ния, а следовательно, углов опереже
ния впрыска топлива по цилиндрам.

Однако подогрев корпуса форсунки, 
по нашему мнению, нецелесообразен, 
так как это ухудшает работу преци
зионных поверхностей и приводит к 
интенсивному обратному сливу топ
лива. Так, по данным тепловозной ла
боратории МИИТа, при нагреве кор
пуса форсунки дизеля 2Д100 более 
170°С наблюдается нестабильная ра
бота прецизионной пары. При сниже
нии температуры работоспособность 
форсунки восстанавливается.

При подогреве топлива в трубо
проводе высокого давления для ди
зелей с насосами секционного типа 
необходимо значительно увеличивать 
длину трубки высокого давления для 
возможности размещения нагрева
тельного элемента. Следовательно, в 
этом случае может возникнуть необ
ходимость перерегулировки дизеля 
по углам опережения подачи топли
ва. Так, во французском патенте 
№  2182422 описана схема устройства 
для подогрева топлива на линиях вы
сокого и низкого давлений с исполь
зованием тепла части выхлопных га
зов (рис. 3). При работе дизеля пом
па 1 засасывает топливо из бака по 
трубопроводу 2. В зависимости от по
ложения трехходового крана 3 оно 
поступает либо непосредственно к на
сосу помпы, либо проходит через 
топливопровод 4, размещенный в 
массивной стенке 5, примыкающей к 
выпускному коллектору 6. В этом слу
чае топливо подогревается теплом от 
стенки 5 и по магистрали 7 направля
ется к фильтру 8. Пройдя фильтр, оно 
поступает по трубопроводу 9 к насо
су высокого давления 10.

Трубки высокого давления 11 со
общают отдельные секции насоса с 
форсунками 12, причем каждая труб
ка 11 навивается на байпасный трубо
провод 13, по которому перепускают 
часть выхлопных газов дизеля. Для

уменьшения потерь входной участок 
трубопровода 13 снабжен изоляцион
ным слоем 14. В целях интенсифика
ции теплообмена целесообразно при
варивать трубки 11 к трубопроводу 
13 и внутри последнего размещать 
турбулизаторы.

Неравномерная навивка трубок 11 
обусловлена стремлением обеспечить 
одинаковую температуру на входе в 
форсунки 12. При этом секции насо
са 10 имеют индивидуальные углы 
опережения подачи топлива, увеличи
вающиеся по мере удлинения трубок 
11. Отработавшие в трубопроводе 13 
газы удаляются в патрубок 15 обще
го выхлопного коллектора, передавая 
часть тепла стенке 5.

Известны опыты, в основном на 
судовых дизелях, по применению 
электрического подогрева топлива. 
В этом случае можно осуществлять 
регулирование температуры в зави
симости от эксплуатируемых режи
мов.

Недостатком этого способа яв
ляется необходимость индивидуаль
ной системы питания электроподо
гревателей.

Дальнейшее совершенствование 
систем подогрева топлива, видимо, 
должно быть направлено на разра
ботки рациональных устройств, ути
лизирующих тепло выхлопных газов. 
При этом необходима возможность 
стабилизации температуры топлива 
на входе в форсунки независимо от 
режима эксплуатации дизеля. Как по
казывают результаты опытов, меро
приятия по подогреву топлива на ли
нии высокого давления являются од
ним из резервов экономии топлива 
на тепловозах.

Канд. техн. наук В. Н. ВАСИЛЬЕВ.
Инж. А. Б. ВОЛКОВ
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РЕФЕРАТЫ СТАТЕЙ, 

О ПУБЛИКОВАННЫ Х 

в ж урнале  №  9, 1977 г.

УД К 621.332.3:621.315.175
Сетевая ш кола по борьбе с гололе
д о м . Ф  и л ь И. М., Д е м ь я н е н к о
А. И., Б о н д а р е в Н. А., Г о р е 
л и к  И. А. «Электрическая и тепло
возная тяга», №  9, 1977 г.

Приводятся материалы сетевой 
школы по изучению передового опы
та борьбы с гололедом. Освещается 
наиболее эффективно зарекомендо
вавший себя опыт Донецкой дороги, 
применяемые здесь электрические 
схемы профилактического подогрева 
проводов контактной сети и высоко
вольтных линий автоблокировки, ме
ханические средства удаления голо
леда.

УДК 656.259.2
М етодика  изучения АЛСН. П а р х о -  
м о в В. Т. «Электрическая и тепло
возная тяга», №  9, 1977 г.

Предложена методика изучения 
АЛСН, по которой машинисты и пре
подаватели школ машинистов смогут 
легко усвоить принцип действия ло
комотивной сигнализации. Объяснена 
работа схемы при приеме кодов «3», 
«Ж » и «К— Ж », сбой кодов, а также 
при однократной проверке бдитель
ности если переменился сигнал, сле
довании по некодированному участку 
и др.

УДК 629.424.2.064.5:621.313.13.07
Схема регулирования и защиты 

генератора управления электропоез
да ЭР2. В а й с б е р г  М. А., Ф р о л о в
В. А. «Электрическая и тепловозная 
тяга», №  9, 1977 г.

На электропоездах ЭР2 с №  1101 
установлен электронный блок регу
лирования и защиты генератора типа 
1БА, 095, который обеспечивает посто
янство выходного напряжения гене
ратора и защиту от его повышения, 
а также ограничение начальных токов 
заряда аккумуляторной батареи 8 
статье рассмотрены устройство и ра
бота блока, приведены рекомендации 
по его проверке и регулировке в 
эксплуатации.
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КРОССВОРД «ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ»

15 Ц Т
►  <4 Ц Н |

Ц Т Т]

По вертикали: 1 —  писатель, автор повести «Ши
рокой дорогой»; 2 —  сооружение в виде моста; 3 —  
аппарат для изменения направления движения локо
мотива; 4 —  верхнее строение пути; 5 —  предмет, 
служащий для поддержки конструкций; 8 —  остано
вочный пункт на Алма-Атинской дороге; 9 — продукт 
труда, имеющий стоимость; 10 —  свод правил и поло
жений, устанавливающий порядок деятельности; 14 —  
средство передвижения; 15 —  препроводительный 
документ к перевозимому грузу; 18 —  станция на 
участке Уфа —  Челябинск; 1 9 — сигнальное устрой
ство на локомотиве; 2 1 — часть механизма, восприни
мающая и передающая крутящий момент; 23 —  дви
жение электрических зарядов в проводнике; 26 —  
устройство на железнодорожном переезде; 2 7 —  ско
рый поезд; 29 —  термообработка металла; 30 —  гори
зонтально действующий копер; 31 —  ликвидация 
опоздания поезда; 32 —  крупный железнодорожный 
узел на Северо-Кавказской дороге; 33 —  фирменный 
поезд, курсирующий между Москвой и Днепропет
ровском; 35 —  мельчайшая частица горящего или 
раскаленного вещества;

По горизонтали: 5 —  мягкий металл; 6 —  удача в 
достижении намеченной цели; 7 —  торговая точка; 
1 1— крупный железнодорожный узел в Канаде; 
12 —  станция в Латвийской ССР; 13 —  два и более 
локомотивов, сцепленных вместе; 14 —  фирменный 
скорый поезд Москва —  Казань; 16 —  зарубежная 
фирма по производству тормозного оборудования; 
17 —  транспортное средство; 2 0 — инициатор стаха
новского движения на железнодорожном транспор
те; 22 —  механизм в двигателе внутреннего сгора
ния; 24 —  деталь, соединяющая элементы конструк
ции; 25 —  механизм, служащий для передачи дви
жения; 28 — сильное возбуждение, задор, увлече
ние; 31 — наплыв металла по наружному краю обо
да бандажа; 34 —  транспортный узел на Западно- 
Сибирской дороге; 36 —  сигнальная принадлеж
ность; 37 —  станция на Юго-Восточной дороге; 38 — 
испытание подвижного состава после ремонта; 39 —  
часть воздухопровода; 40 —  подшипниковый узел; 
41 —  величина, определяющая размеры предмета;

Кроссворд составил Ю . И. ГОЛДЕВ (г. Лиепая).

О т  р е д а к ц и и :  Первыми правильные ответы на кроссворд  «Тепловоз», 
напечатанный в шестом номере журнала за 1977 г., прислали машинисты 
А. А. Ж ижерин (г. Воркута), А. И. Коноплев (г. Пологи), В. М. Щ ерба  (г. М аг 
нитогорск), С. С. Кривошея (г. Фастов), К. И. Курочкин (г. Сосногорск)  и др. 
Редакция признательна всем читателям, высказавшим свои пожелания в 
связи с началом публикации кроссвордов. Дата отправления ответов на 
кроссворды будет определяться по почтовому штемпелю на конверте.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



30  коп.

И Н Д Е К С

7 1 1 0 3

РАБОТНИКИ ЛОКОМОТИВНОГО ХОЗЯЙСТВА 
И ЭНЕРГОСНАБЖЕНИЯ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ, 

МЕТРОПОЛИТЕНОВ, ЛОКОМОТИВОРЕМОНТНЫХ ЗАВОДОВ! 

ОТКРЫТА ПОДПИСКА НА ЖУРНАЛ 
«ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ И ТЕПЛОВОЗНАЯ ТЯГА»

на 1978 год 01
2
|С

Ж урнал знаком ит читателей с новинками науки и техники, передовы м  
опы том  работы, электрическим и схемами электровозов, тепловозов, 
электро- и дизель-поездов, особенностями эксплуатации автоторм озов.
На страницах ж урнала публикую тся материалы по социалистическому 
соревнованию , безопасности движения поездов, повыш ению  качества 
рем онта локом отивов, эконом ии топливно-энергетических ресурсов, а о
такж е  малоф орм атны е книж ечки  по устранению  неисправностей л о ко 
мотивов. *

Чтобы не допустить перерыва в получении журнала, не забудьте *
своевременно оформить подписку. Подписаться можно в пунктах агент
ства «Союзпечать», в почтовых отделениях связи, а также у обществен- «
ных распространителей печати на предприятиях, в учреждениях и орга- а
низациях.
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