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

Р Е Й С Ы  К  М А С Т Е Р С Т В У
О дни выбираю т проф ессию  со 

школьной скамьи, у других это 
получается случайно. Именно так 
выш ло у Ивана Кочура. После 
служ бы  в Советской Армии вернулся 
он на родную  Черниговщину. И взял ­
ся было солдат за плотницкий ин­
струмент, да попалось на глаза 
объявление о наборе в ш колу маш и­
нистов...

С этих пор и начались трудные 
годы учебы . Тернистым оказался 
путь к соверш енству профессии. 
Были у Ивана и радости первых 
удач, и горькие минуты сомнений. 
Д аж е  не верил в собственные силы.

Случилось это в локомотивном 
депо Сасово. Кочур  проходил прак­
тику. В одном из рейсов по неопыт­
ности молодой помощ ник не зам е ­
тил, как заш лаковалась паровозная 
топка. Крепко досталось тогда Ивану 
от машиниста.

—  Не по тебе эта работа! —  с 
досадой бросил он парню.

Тяж ело  переживал неудачу Кочур. 
О ж идая возле инструкторской, когда 
нарядчик объявит о времени очеред ­
ного рейса, Иван пожалел, что рас­
стался с рубанком  и пилой.

Из задумчивости молодого по­
мощ ника вы вел машинист Констан­
тин Филиппович Ж уравл ев:

—  Что приуныл? Или что случи­
лось?

—  Топку зашлаковал... Механик 
теперь другого помощ ника ищет,—  
тяж ело  признался Кочур.

Кадровый ж елезнодорож ник хо­
рошо понял душ евное состояние 
молодого человека.

—  Что ж е  он тебе посоветовал? —  
с участием  спросил Ж уравлев.

—  Да ничего...
—  Вот и плохо... Но ты не рас­

страивайся...
И взял  Константин Филиппович 

Ивана под свою  опеку, стали вместе 
водить поезда. Крут характером был 
Ж уравлев, строго, без скидок на 
молодость спрашивал он с Кочура. 
Но и охотно делился всем, что знал, 
прививал лю бовь к ж елезн од ор ож ­
ной технике, к избранной профессии.

—  И здесь в Кочетовке, мне 
опять повезло с учителями,—  вспо­
миная, говорит Иван Дмитриевич.

Один из лучших машинистов 
Н. И. Давыдов, с которым пришлось 
ездить К о чур у  на первых порах, то­
ж е  здорово дело знал, да и педагог 
к том у ж е  был хороший. У него Иван 
Д м итриевич научился многому, он и 
провож ал своего воспитанника в пер­
вый сам остоятельный рейс...

Л окомотивное депо Кочетовка 
переходило на тепловозную  тягу. 
Это  был ещ е один шаг на пути к 
новому. Д обросовестных, лучших 
посылали учиться, им доверяли м ощ ­
ные машины. Среди них оказался 
и Кочур.

А  вскоре опять учеба. И среди 
первых, кто встал к пульту управле­
ния электровозом , снова был Иван 
Д митриевич Кочур. Именно здесь 
началось его мужание, превращ ение 
простого машиниста в мастера сво ­
его дела.

Об Иване Дмитриевиче загово­
рили. «Календарь трудовой славы», 
который вывеш ен на сам ом  видном 
месте в депо, все чащ е и чащ е стал 
сообщ ать: «Машинист электровоза
Кочур  вм есте с помощ ником Чесно- 
ковы м  провели больш егрузный со ­
став с опереж ением  графика, сэко ­
номив столько-то киловатт-часов 
электроэнергии».

Как-то к Ивану Дмитриевичу по­
дошел машинист.

—  В передовики вы биваеш ься,—  
с иронией произнес он.—  А  поездил 
бы ты с такими помощниками, каких 
мне дают, тогда не то, что хвалить, 
ругать бы не переставали. И откуда 
только берутся такие несм ы ш ле­
ныши?

Что-то знакомое послыш алось в 
словах этого человека Кочуру. 
Всколыхнулась в памяти горечь пер­
вой обиды, пережитой в Сасове. 
А перед глазами встало то недавнее, 
что случилось на перегоне Х р ущ е­
ве —  Чемодановка М осковской до­
роги. Это  была всего лишь третья 
поездка Володи Чеснокова. Молодой 
помощник ещ е как следует не изучил 
профиль пути этого участка. И все 
ж е  ночью, в сложных погодных 
условиях он, этот «несмыш леныш», 
заметил грею щ ую ся буксу и неис­
правный вагон удалось во-время 
отцепить.

Ничего не ответил Кочур  своем у 
коллеге... А о делах Ивана Д митрие­
вича говорили факты. В 1966 г., на­
пример он сэкономил 17,8 тыс. квт-ч. 
электроэнергии. Через год эта цифра 
увеличилась ещ е почти на 7 тыс., а 
к концу 1970 г. возросла вдвое. Всего 
ж е  за восьм ую  пятилетку машинист 
сберег более 100 тыс. квт-ч электро­
энергии. За больш ие производствен­
ные успехи передовой машинист 
награжден орденом «Знак Почета».

Так ж е  уверенно идет Иван Д мит­
риевич и в авангарде соревную щ ихся 
за досрочное выполнение заданий 
новой, девятой пятилетки. В минув­
ш ем году он провел 83 тяжеловеса 
и в них сверх нормы перевез около 
32 тыс. т грузов, сэкономил при этом 
63,2 тыс. квт-ч электроэнергии. В це­
лом производственный свой план 
машинист заверш ил ещ е в ноябре. 
С опереж ением  он идет и нынче. 
Словом , все говорит о том, что зада­
ние первых двух лет пятилетия Кочур  
выполнит в этом году уж е  к концу 
третьего квартала. Если так пойдут 
дела и дальше, а в этом в депо никто 
не сомневается, то девятую  пятилетку 
он завершит за четы ре года.

И. Д. К о чур

Цифры, цифры... А за ними труд 
и труд, страстная влюбленность 
свое дело. Коллеги Ивана Дмитрие­
вича поражаю тся: откуда у этого
человека столько рвенья к работе, 
к новому? У Кочура есть карманная 
книжка. И в ней много поучительных 
записей. Говорят, что если бы их 
обобщ ить, неплохое бы получилось 
пособие для электровозников. Что 
ж, лучш ем у машинисту сети — этого 
почетного звания он удостоен в
прош лом году —  есть что рассказать, 
чем  поделиться. Ну хотя бы умением 
быстро ориентироваться в поезд 
ной обстановке.

Вот один пример. Вел Иван 
Д митриевич большегрузный поезд 
из Рыбного в Кочетовку. На подходе 
к станции Ряжск-1 заметил разре­
шающий зеленый огонек входного 
сигнала. М иновав его, Кочур вел 
поезд на предельной скорости. 
И, вдруг... на пути вагоны! Иван 
Д митриевич не растерялся. Всего 
лишь мгновение и приняты были все 
меры.

—  Повезло,—  сказал кто-то при 
разборе этого случая в депо,— 
могло быть хуже...

—  Нет, дело не в везении, а в 
умении,—  возразил заместитель на­
чальника депо по эксплуатации
П. И. Романю к.—  Кочур  сделал все 
возможное, чтобы предотвратить 
тяж елы е  последствия.

...Бегут поезда навстречу призыв­
ным зелены м  огонькам светофоров. 
Ж елезнод орож ники  Кочетовки спе­
шат управиться с перевозками грузов 
второго года девятой пятилетки. 
Д нем  и ночью , в лю бую  погоду гудит 
от больш ого напряжения стальная 
колея. И там, рде-то на перегонах, и 
машинист электровоза Кочур.

Д оброго  пути, Иван Дмитриевич!

А. Масликов

г. М ичуринск
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• К 50-ЛЕТИЮ ОБРАЗОВАНИЯ СССР

МНОГОНАЦИОНАЛЬНЫЕ 

К А Д Р Ы  

Ж ЕЛЕЗНОДОРОЖ НОГО  
ТРАНСПОРТА
Подготовка инженеров, техников и высококва­

лифицированных рабочих массовых проф ес­

сий в учебных заведениях Министерства путей 

сообщения

Пролетарии всех стран, соединяйтесь

Ежемесячный
массовый

производственно-технический 
журнал 

орган Министерства 
путей сообщения СССР

ИЮЛЬ 1972 г, 1
год издания Цо / (187)
шестнадцатый

ретворяя в жизнь исторические 
решения X X IV  съезда КПСС, 

свободные и равноправные народы 
нашей страны в обстановке небыва­
ло высокой творческой активности 
готовятся встретить 50-летие образо­
вания Союза Советских Социалисти­
ческих Республик.

В нашем государстве ленинская 
национальная политика, осуществляе­
мая Коммунистической партией Со­
ветского Союза в интересах всего 
советского общества, обеспечила 
расцвет науки, экономики и культу­
ры во всех республиках, образующих 
СССР. Эта ленинская политика сы­
грала выдающуюся роль в успешном 
решении исторических задач комму­
нистического строительства. Она по­
зволила всесторонне и быстро раз­
вить все братские республики, пре­
вратить бывшие феодальные и полу­
феодальные окраины царской Рос­
сии в высокоиндустриальные и куль­
турные районы страны. Выращены 
национальные кадры, достигла рас­
цвета социалистическая по содержа­
нию и национальная по форме куль­
тура народов.

С С С Р

ю

Советский народ, его многонацио­
нальные кадры специалистов под ру­
ководством нашей Коммунистической 
партии в годы предыдущих пятиле­
ток решили важнейшие экономичес­
кие и социально-культурные пробле­
мы, что дало возможность сделать 
крупный шаг в создании материаль­
но-технической базы коммунизма. 
Успешно претворяются в жизнь и 
планы девятой пятилетки, предусма­
тривающей дальнейший быстрый 
рост экономики страны, социальное 
и культурное развитие всех союзных 
республик. Как известно, планы пер­
вого года текущей пятилетки пре­
творены в жизнь досрочно. Хорошо 
идут дела и в нынешнем втором го­
ду пятилетки. Объем промышленного 
производства за I квартал этого года 
по сравнению с тем же перйодом 
прошлого года увеличился на 7 % , а 
производительность труда— на 5,5%.

Соревнуясь за достойную встречу 
50-летия образования СССР, доби­
лись значительных успехов в выпол­
нении установленных планом зада­
ний и работники железнодорожного 
транспорта. Железные дороги занима­
ют сейчас ведущее место в транс­
портной системе страны по перевоз­
кам грузов и пассажиров и играют 
огромную роль во всех областях жиз­
ни социалистического государства, 
каждой республики в отдельности.

Неуклонный рост промышленного 
и сельскохозяйственного производ­
ства, подъем благосостояния и куль- 

кого народа вызывают не­
дальнейшего развития

и совершенствования железнодорож­
ного транспорта, улучшения органи­
зации быстрорастущих грузовых и 
пассажирских перевозок. В 1971 г.—  
первом году новой пятилетки —  пе­
ревезено более 3 млрд. т народнохо­
зяйственных грузов и свыше 3 млрд. 
пассажиров, а грузооборот железно­
дорожного транспорта достиг 2637 
млрд. ткм и составил около двух тре­
тей общего грузооборота, выполнен­
ного всеми видами транспорта
страны.

Это достигнуто на основе разра­
ботанных партией и правительством 
мер по коренной технической рекон­
струкции железнодорожного транс­
порта, его техническому перевоору­
жению, что в свою очередь обеспе­
чило значительное повышение про­
водной и пропускной способности 
железных дорог. По многим важным 
показателям, таким, например, как 
грузо- и пассажирооборот, грузона­
пряженность, средний пробег локо­
мотива и грузового вагона, а также 
по темпам электрификации и протя­
женности электрифицированных ли­
ний железнодорожный транспорт 
СССР занимает первое место в мире.

Основой технической реконструк­
ции железнодорожного транспорта 
явилась массовая электрификация 
железных дорог и широкое внедре­
ние тепловозной тяги. Научнообосно­
ванное размещение новых видов тя­
ги в стране позволило с наиболь­
шей эффективностью использовать 
все их преимущества без противопо­
ставления одного вида тяги другому.
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Удельный вес прогрессивных 
тяги в общем грузообороте жеж 
дорожного транспорта достиг сей* 
97,4%, при этом на долю электр! 
ской тяги приходится 49,6% и те1 
возной —  47,8%. Протяженность 
рог, обслуживаемых новыми I 
тяги, составляет 113,8 тыс. км, 
числе с электрической — 35 тыс. и $ 
зельной —  78,8 тыс. км.

Специфичность железнодоро) 
к:ого транспорта требовала созда! 
кадров инженеров, техников и 
чих высокой квалификации массо! 
профессий из представителей 
личных национальностей. Такие 
гонациональные кадры за годы I 
ветской власти созданы. Ныне > 
способны решать любые технико-эк( 
номические задачи. Система подгс 
товки у нас такова, что она позво 
ет не только готовить кадры, 
регулярно повышать квалификац! 
быть в курсе новейших достижеж 
Ныне поставлена задача в соверш 
стве овладеть экономическими зн| 
ями, и задача эта успешно реша' 
путем осуществления ряда меропр 
ятий (специальные курсы для руко! 
дящего состава при институтах и ,

Многие тысячи ученых трудятся I 

научно-исследовательских институ 
и высших учебных заведениях, реша) 
важные задачи, обеспечивающи* 
дальнейшее развитие научно-техниш 
ского прогресса. Сотни тысяч инжене­
ров и техников находятся на самы: 
ответственных и решающих участю

В Ж Е Л Е З Н О Д О Р О Ж Н Ы Х  
В У ЗА Х  С Т Р А Н Ы

Щ ед р о , н ичего  не ж а лея , Родина забои 
ся  о  т ом , ч тоб ы  со в е тск и е  студенты |]№ 
все для св о е г о  в сестор он н его  развитг 
И за м еч а тел ьн ы е  л а бор а тор и и , оснащении' 
сов р ем ен н ы м  о б о р у д о в а н и е м , и комфор1 
бел ъ н ы е о б щ е ж и т и я , и дворцы  культур! 
сп ор ти в н ы е  за лы .
П осм от р и т е  на эти  ф отограф ии: мгнойЯ 
ния, вы хвачен н ы е из многограйной кисти- ( 
т у тск о й  ж и зн и . С н и м ок , расположенный 
вверху  сл ева , сд ел а н  в Днепропетровск 
ин сти туте . Д оц ен т  Е. П. Блохин наблюда­
ет  за  р а б о т о й  н ов ого  автом ата , предназю 
ч ен н ого  для управления л о ко мотивами об1  
ед и н ен н ого  п оезд а  весом  10 ты с. т. А спра­
ва от  этой  ф отогр а ф и и  — общежитие, 
стр о е н н о е  н ед авн о  в М оск ве  для студенте 
М И И Т а.
Н а в т ор ом  (с в е р х у )  сн и м ке — вычислител! 
ный центр О к тя б р ьск ой  дор оги  и ЛИИЖТ! 
осн а щ ен н ы й  электронно-вычислительны 
м аш и н ам и  М инск-22.
Т ы ся ч и  ю нош ей  и д евуш ек  творчески I 
б о т а ю т  в сту д ен ч еск и х  научны х общества) 
д е л а ю т  п е р в у ю  п р о б у  свои х  сил. Об это1 
р а сск а зы в а е т  трети й  (св е р х у )  снимок, 
сд ел а н  в Х а р ь к ов ск ом  институте.
Н а н и ж нем  сн и м ке — Х абаровский иней 
т у т  и н ж ен ер ов  ж ел езн одор ож н ого  транс­
п ор та . В ы сш ее об р а зо в а н и е  получают здесь 
ты ся ч и  ю н ош ей  и д ев у ш ек  Дальнего Во­
ст о к а .
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транспортного конвейера. Почти все 
они выпускники ж елезнодорож ных 
вузов и техникумов —  организаторы 
и новаторы производства, определя­
ющие его технический прогресс и 
высокую эффективность работы. 
Именно им —  ученым и специали­
стам — принадлежит ведущ ая роль в 
техническом перевооружении ж ел е з ­
ных дорог. Среди воспитанников вы с­
ших учебных заведений немало Геро ­
ев Социалистического Труда и заслу­
женных деятелей науки и техники, 
крупных хозяйственных работников и 
руководителей транспортных подраз­
делений.

Железнодорожный транспорт, как 
крупнейшая отрасль народного хозяй­
ства, имеет 12 вузов, 86 техникумов 
и 74 дорожные технические школы, 
расположенные во всех эконом иче­
ских районах страны. В настоящ ее 
время количество обучаю щ ихся в на­
ших вузах по сравнению  с д ореволю ­
ционным периодом возросло  более 
чем в 50 раз.

До революции инженерные кадры 
для транспорта готовили только два 
высших учебных заведения —  П етер ­
бургский и М осковский институты ин­
женеров путей сообщ ения, двери ко­
торых были открыты  преим ущ ествен­
но для выходцев из дворянства, го­
родской буржуазии и военной знати. 
За годы Советской власти эти вузы  
преобразованы в Ленинградский и 
Московский институты инженеров ж е ­
лезнодорожного транспорта, входя­
щие в число крупнейших высших 
учебных заведений страны, и, кром е 
того, создано ещ е 10 новых ж ел е зн о ­
дорожных вузов. В этих вузах обуча ­
ются рабочие, крестьяне, служ ащ ие и 
их дети— представители всех нацио­
нальностей Советского Сою за.

Коллективы транспортных вузов 
горячо откликнулись на выступление 
Генерального секретаря Ц К  КП СС  
Л. И. Брежнева на Всесою зном  слете 
студентов 19 октября 1971 г. и вос­
приняли его как программ у д еятель­
ности высшей школы, направленную 
на повышение качества подготовки 
специалистов, как боевую  программ у 
жизни и труда студенчества. Это 
новое проявление заботы партии и 
правительства о советской молодежи.
К специалисту —  активному участни­
ку коммунистического строительст­
ва — жизнь сейчас предъявляет вы ­
сокие требования.

«Советский специалист сегодня.—  
говорил Леонид Ильич Брежнев,—  
это человек, который хорошо овла­
дел основами марксистско-ленинско­
го учения, ясно видит политические 
цели партии и страны, имеет ш иро­
кую  научную  и практическую  подго­
товку, в соверш енстве владеет своей 
специальностью.

Советский специалист сегодня —  
это ум елый организатор, способный 
на практике применить принципы на­
учной организации труда. Он умеет 
работать с людьми, ценит коллектив­
ный опыт, прислуш ивается к мнению 
товарищ ей, критически оценивает до­
стигнутое.

И, конечно, современный специа­
л и ст—  это человек высокой культу­
ры, широкой эрудиции, в общ ем, это 
настоящий интеллигент нового, соци­
алистического общ ества.»

В вузах ж елезнодорож ного  транс­
порта обучаю т студентов 220 проф ес­
соров и докторов наук и более 2100 
доцентов и кандидатов наук. Расш и­
ряется подготовка научно-педагогиче­
ских кадров через аспирантуру. Здесь 
сложились крупные научные и педа­
гогические коллективы, возглавляе­
мы е видными учеными, имена кото­
рых-ш ироко известны не только на 
транспорте, но и в других отраслях 
народного хозяйства.

Учитывая новые требования, ин­
ституты сейчас готовят инженеров по 
электронно-вычислительной технике, 
автоматизированным системам управ­
ления и прикладной математике, зна­
чительно увеличен выпуск инжене- 
ров-экономистов и экономистов. В 
этом году ш ирокие массы ж елезн о ­
дорожников будут охвачены экономи­
ческой учебой в соответствии с П о ­
становлением Ц К КП СС  «О б  ул учш е­
нии эконом ического образования тру­
дящихся», что позволит ещ е выше 
поднять эф ф ективность работы ж е ­
лезнодорожного транспорта.

Наши вузы  располагают всеми не­
обходимыми условиями для хорошей 
успеваемости студентов, получения 
ими современных знаний и высокого 
качества подготовки специалистов в 
условиях быстрых темпов научно- 
технического прогресса. Создана со­
врем енная учебно-материальная ба­
за, имеется достаточное количество 
электронно-вычислительных машин 
новейших марок, в каждом  институ­
те организованы вычислительные

центры, которые использую тся для 
решения научно-исследовательских 
проблем  и обучения студентов. Толь­
ко в прош лом году приобретено но­
вейшего оборудования для учебных 
и научных целей на 5 млн. руб., 
что примерно в полтора раза боль­
ше, чем  в 1970 г. О коло 14 тыс. сту­
дентов, объединенных в научные об ­
щества, имею т возм ожность участво ­
вать в различных исследованиях, К их 
услугам уникальные лаборатории, 
библиотеки, читальные залы и др.

Студенты дневных факультетов 
обеспечиваю тся стипендиями, благо­
устроенными общ ежитиями. В их 
распоряжении дворцы культуры, клу­
бы, спортивные залы и площадки, 
плавательные бассейны, озд орови­
тельные лагеря, профилактории, по­
ликлиники, пансионаты. Реш ением 
партии и правительства, принятым 
в соответствии с Директивами 
X X IV  съезда КП СС, в нынеш нем пя­
тилетии предусматривается дальней­
ш ее значительное улучш ение мате­
риальных и жилищно-бытовых усло ­
вий студентов вузов  и учащихся сред ­
них специальных учебных заведений 
страны. Уж е в текущ ем  году будут 
сущ ественно повыш ены студентам 
стипендии и расширено число стипен­
диатов.

В нашей стране сделано все, что ­
бы образование стало достоянием 
всех трудящ ихся Советского Союза. 
Третья часть транспортных вузов 
разм ещ ена в национальных респуб ­
ликах. Взять к примеру Ташкентский 
институт, открытый в 1931 г., с целью  
подготовки инженерных кадров для 
железны х дорог Средней Азии и 
Казахстана. Ныне это одно из круп­
нейших учебных заведений респуб ­
лики готовит инженеров по 15 спе­
циальностям в основном  из коренно­
го населения —  35%  студентов днев­
ных ф акультетов —  это узбеки  и ка­
захи.

За годы своего сущ ествования 
институт подготовил свыш е 15 тыс. 
специалистов. Большинство инженер ­
но-технических и руководящ их работ­
ников Среднеазиатской и Казахской 
ж елезных дорог, строек, научно-ис­
следовательских и проектных органи­
заций являю тся воспитанниками ин­
ститута.

В институте в свое врем я обуча ­
лись многие руководители партий­
ных, государственных и крупных хо-
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зяйственных органов респуб 
железных дорог. В их числе Пр 
датель Совета Национален: 
Верховного Совета СССР Я. С, I 
среддинова; Председатель С01 
Министров Туркменской
О. Н. Оразмухамедов; Ми1 
строительства Узбекской
С. И. Ибрагимов; ответственны 
ботники ЦК КП Узбекистана И. Р.I 
матов, М. С. Саидов, В. А. Казн 
академик АН УзССР В. К, Кабул! 
начальник Среднеазиатской желез! 
дороги Герой Социалистического Тр] 
да А. М. Кадыров и др.

Институт, как и все вузы трансгк 
та, имеет комплексный план социа 
ного развития. Прием студентов зал 
тилетие возрастет более чем на 10Ц

Ташкентский институт ведет болн 
шую научно-исследовательскую 
боту, направленную на решение 
туальных проблем железнодор 
ного транспорта. За последние го 
выполнены важные исследов»
по закреплению подвижных пес» 
с применением битумной эмульсш 
улучшению технологии перево
скоропортящихся грузов, повышены 
надежности и долговечности узл< 
деталей тепловозов и проведен 
других важных исследований.

За большие заслуги в подготовы 
высококвалифицированных спец 
листов для железнодорожного тран­
спорта и успешное выполнение 
учно-исследовательских работ Ука­
зом Президиума Верховного Совет! 
СССР в прошлом году Ташкентский 
институт инженеров железнодор 
ного транспорта награжден Ордене 
Трудового Красного Знамени,

Большую научно-исследовател 
скую работу ведут все транспорты 
вузы, содействуя тем самым улучше 
нию работы железнодорожного тра: 
спорта. В настоящее вргемя в условии 
развивающейся научно-техническа 
революции органическая связь учеб­
ного процесса с научно-исследо 
тельской деятельностью профессо

В Л А Б О Р А Т О Р И Я Х  М И И Т а

В М оск ов ск ом  и н сти туте  инж енеров желез- 
п о д о р о ж н о го  т р а н сп ор т а  ведетси больши 
научная и п еда гоги ч еск а я  работа. Здесь 
с озд а н ы  разл и чн ы е л а бор а тор и и , охватив! 
ю щ и е все б е з  и склю чения инженерные 
сп ец и ал ьн ости  тр а н сп ор та .
На сн и м ка х  (св е р х у  вн и з) — в лаборато 
рин к а ф едры  эн ер госн а б ж ен и я , в лай 
тории  динам ики  и прочности  кафедры 
эл ек т р оп од в и ж н ого  со ста в а  и в вычве^^ 
тельном  ц ен тре и н сти тута
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ско-лреподавательского состава при­
обретает особое значение.

В условиях бурного роста потока 
информации организация учебного 
процесса и управления им должна 
осуществляться на научной основе. 
Ведущую роль в этом играют Ле­
нинградский и Московский институ­
ты железнодорожного транспорта, 
которые постоянно совершенствуют 
методы преподавания с широким 
использованием технических средств 
обучения, позволяющих интенсифици­
ровать и индивидуализировать подго­
товку специалистов, внося большой 
вклад в общее дело развития высше­
го транспортного образования.

Эти старейшие учебные заведения 
разрабатывают крупные научные 
проблемы для железнодорожного
транспорта.

Например, в Московском инсти­
туте под руководством проф. Ф . П. 
Кочнева ведется поиск оптимальных 
решений важнейших проблем теку­
щей и перспективной эксплуатации 
железных дорог на базе технико­
экономических расчетов с примене­
нием математических методов и ЭВМ . 
Кафедра «Вагоны и вагонное
хозяйство», возглавляемая проф. 
Л. А. Шадуром, работает над совер­
шенствованием конструкции больше­
грузных восьмиосных полувагонов и 
цистерн грузоподъемностью 125 и 
<20 т. Созданные МИИТом в содру­
жестве с заводом полувагоны и ци­
стерны позволяют на 26— 40% уве­
личить провозную способность ж е ­
лезных дорог и значительно умень­
шить эксплуатационные расходы.

Под руководством проф.
Ю, М. Пульера разрабатываются си­
стемы автоматического управления 
движением поездов. Коллектив, воз­
главляемый проф. И. П. Исаевым, 
решает вопросы повышения надеж­
ности узлов электроподвижного со­
става. Под руководством проф. 
К. Г. Марквардта разработаны и ис­
пытываются в эксплуатационных ус­
ловиях вольтодобавочные устройства 
для усиления системы энергоснабже­
ния электрических железных дорог. 
Хотелось бы отметить также работу, 
выполненную доц. 3. О. Каракашья- 
ном при участии специалистов дру­
гих отраслей промышленности. Ими в 
содружестве разоаботана конструк­

ция гидропневматических поглощаю­
щих аппаратов автосцепки, позволяю­
щая значительно увеличить вес и 
скорость движения поездов. Многие 
ученые МИИТа заняты рядом других 
важных научных проблем.

Большое количество крупных на­
учно-исследовательских работ выпол­
нено учеными Ленинградского инсти­
тута. К .ним в первую очередь сле­
дует отнести работы по созданию и 
широкому внедрению стрелочных 
переводов различных марок для вы­
сокоскоростного движения поездов, 
осуществленных совместно с ЦНИИ 
и Новосибирским заводом под руко­
водством проф. С. В. Амелина. Ис­
пытания нового стрелочного пере­
вода с непрерывной поверхностью 
катания, проведенные при скорости 
движения поезда 200— 220 км/ч, 
прошли успешно.

Кафедрой «Электрические маши­
ны» в содружестве с ЦНИИ и Ново­
черкасским заводом под руководст­
вом члена-корреспондента АН СССР 
проф. А. Е. Алексеева разработаны и 
внедряются тяговые двигатели пуль­
сирующего напряжения мощностью 
900 квт и испытываются асинхронные 
тяговые двигатели мощностью 1200 кв.

Важные работы проводятся кол­
лективом под руководством проф. 
Е. Я. Красковского для решения 
проблемы увеличения сцепного ве­
са локомотивов при помощи элект­
ромагнитных устройств. Кафедры ин­
ститута, возглавляемые проф. 
А. А. Эйлером, А. К. Угрюмовым и
А. С. Переборовым, выполняют пер­
спективную для производства науч­
ную тему по автоматизации управле­
ния работой станций Ленинградского 
железнодорожного узла. В основу 
этой работы положена информаци- 
онно-планирующая система с исполь­
зованием ЭВМ.

В Хабаровском институте под ру­
ководством проф. В. И. Дмитренко 
разработан и внедрен комплекс вы­
сокопроизводительных машин, меха­
низмов и поточных линий, позволив­
ший полностью исключить тяжелый 
ручной труд и снизить в 3— 4 раза 
трудоемкость работ при высоком 
качестве сборки и разборки путе­
вой решетки.

В Новосибирском институте отрас­
левой научно-исследовательской ла­

бораторией, возглавляемой проф.
В. К. Бешкето, разработан и внедрен 
комплекс мероприятий, обеспечиваю­
щий сохранность угля и рудных кон­
центратов при перевозках.

В Белорусском институте прово­
дятся большие работы по улучшению 
условий взаимодействия пути и под­
вижного состава при железобетон­
ном основании. Харьковский, Ростов­
ский и Днепропетровский инсти­
туты ведут исследования по повыше­
нию надежности, долговечности и 
эффективности эксплуатации подвиж­
ного состава, комплексной механиза­
ции погрузочных работ и улучшению 
использования механизмов, совершен­
ствованию перевозочного процесса и 
повышению рентабельности работы 
дорог.

Во всех железнодорожных инсти­
тутах научно-исследовательские ра­
боты осуществляются в тесном со­
дружестве с производством. Многие 
из них выполняются комплексно. Так 
над исследованием долговечности уз­
лов тепловозов работают Ташкент­
ский, Харьковский и Хабаровский 
институты. В области создания авто­
матизированных систем планирова­
ния и учета материально-техниче­
ского снабжения заняты Московский, 
Ленинградский и Хабаровский учеб­
ные институты, ЦНИИ МПС и другие 
организации.

Перечисленные здесь научно-ис­
следовательские работы —  это лишь 
небольшая часть тех проблем, над 
решением которых сейчас трудятся 
коллективы транспортных вузов.

Коллективы вузов и техникумов 
железнодорожного транспорта, во­
одушевленные нашей партией, внесут 
свой вклад в достойную встречу ве­
ликого юбилея —  50-летия образо­
вания Союза Советских Социалисти­
ческих Республик. Это послужит 
дальнейшему совершенствованию 
учебной, методической, ,научной и 
воспитательной работы среди уча­
щейся молодежи, выполнению задач, 
поставленных перед высшими и сред­
ними специальными учебными заве­
дениями X X IV  съездом КПСС.

Профессор А. Ф . Пронтарский,
начальник Главного управления 

учебными заведениями МПС
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Слагаемые технического 
прогресса
О П Ы Т  Э К О Н О М И Ч Е С К О Й Р А Б О Т Ы  
Г О Р Ь К О В С К О Г О  Э Н Ё Р Г О У Ч .  А С Т К А

У часток энергоснабжения —  специф ическое социалисти­
ческое предприятие, главная задача которого —  беспе­

ребойное энергоснабжение тяги поездов, обеспечение 
электроэнергией предприятий транспорта, сельского хозяй­
ства  и прилегающих районов и быта железнодорожников.

Участок строит свою  работу на основе единого пр о ­
финплана, составной частью  которого является комплекс­
ный план развития и повышения эффективности производ­
ства, Он предусматривает мероприятия по внедрению 
новой техники, научной организации труда, экономии элект­
роэнергии, охране труда и социального развития коллек­
тива.

На участке нет подразделений, которые бы не выпол­
нили намеченных планом мероприятий. А они не малые. 
Это  монтаж  новых масляных выклю чателей и электронных 
защит фидеров, создание технически оснащенной базы 
масляного хозяйства. Это  десятки разъединителей контакт­
ной сети и линии автоблокировки, переведенных на теле­
управление, прож екторны е мачты с мощ ными ксеноновыми 
•светильниками, десятки километров реконструированных 
сетей и понизительных подстанций и целый ряд других 
технических и организационных мер, осущ ествление кото­
рых обеспечило устойчивое энергоснабжение тяговых и не­
тяговых потребителей. И это в условиях, когда за послед­
ние 5 лет один лишь грузовой поток возрос у нас в 1,4 ра­
за. За  те ж е  годы фондоотдача увеличилась в 1,42 раза, 
ф ондовооруженность в 1,08 раза. Производительность тру­
да повысилась в 1,54 раза.

Д ля соверш енствования управления производством и 
повыш ения эффективности труда на участке проведен ряд 
организационных м ер : созданы объединенные дистанции 
контактной сети, которые обслуживаю т все устройства 
энергоснабжения в своих границах, цех по строительно­
монтажны м  работам  и капитальному ремонту, централизо­
ванная группа по учету расходования электроэнергии и 
энергонадзору. Эти м еры  позволили сократить лишние 
звенья в управлении и более четко организовать работу 
цехов, не отвлекать работников дистанций и сетевых райо­
нов на выполнение субподрядных работ, улучш ить энерго­
надзор  за устройствами энергетики предприятий отде­
ления,

В целях снижения трудоемкости текущ его обслуж ива­
ния контдктной сети ремонт производится на обесточен­
ном анкерном участке перегона или секции на станции с 
пропуском  поездов с опущ енным токоприемником. Для 
этого подготовлено 110 изолированных участков на перего­
нах и станциях, что позволило сократить потери рабочего 
врем ени на 2 0 % .

М ногие работники участка обучены  см еж ны м  проф ес­
сиям , и затем  за счет уплотнения рабочего времени про­
изведено совм ещ ение таких профессий, как шофер-элект­
ром онтер , электромонтер контактной сети —  электромон­

тер-энергетик, электромонтер тяговой подстанции — элекг- 
ромонтер-энергетик и т. д.

В настоящ ее врем я на 100 км развернутой длины кон­
тактной сети у нас приходится 43 чел. эксплуатационного 
штата, из них 16 электромонтеров контактной сети, что ни­
ж е  среднесетевых показателей трудоемкости на 14%. Сни­
жение трудовых затрат на эксплуатацию позволило усилить 
служ бу капитального ремонта, объем  которого в 1971 г. по̂ 
сравнению  с 1966 г. возрос в 2,4 раза.

При выполнении профинплана больш ое значение! 
практике нашей работы придается таким важным эконом 
ческим рычагам, как хозрасчет, материальное поощрение. 
Введение хозяйственного расчета во всех 17 подраздел 
ниях участка явилось средством повышения их ответстве 
ности за использование производственных ресурсов. В ре­
зультате коллектив участка добился устойчивого снижен 
себестоимости Так эксплуатационные расходы на 10 тыс. 
ткм брутто за 1966— 1970 гг. снижены на 22% .

М ощ ным средством повышения творческой активности 
работников участка было и остается социалистическое со­
ревнование. В наш ем коллективе трудятся 307 ударников 
коммунистического труда, запевалами индивидуального с 
ревнования под девизом «М ой вклад в пятилетку» выст 
пают электромонтеры  П. С. Ермишин, В. И АнисимО!, 
П. В. Ростов, электромеханики А. Л. Д емьянов, Н. П. Яков­
лев,

Под руководством  партийной организации на всех под­
разделениях развернуто соревнование за досрочную реа­
лизацию заданий девятой пятилетки, за выполнение в че­
тыре года пятилетнего задания по производительности 
труда, приведены в действие глубинные резервы произ­
водства. Это, как видно из таблицы, позволило участку ус­
пешно выполнить задания первого года девятой пятилет­
ки. Успешно выполнен и план первых шести месяцев ны­
нешнего года.

Достигнутое, однако, не предел. У нас есть ряд труд­
ностей, преодоление которых позволило бы нам сущест­
венно ускорить технический процесс. Взять к примеру тех­
ническую  вооруженность труда. Недостаточное количест­
во автокранов, буростолбоставов, телескопических вышек, 
отсутствие комплекса машин для капитального ремонта 
контактной сети не дает возм ожности  повысить уровень 
механизации труда работников дистанций контактной сети 
и особенно электромонтеров по эксплуатации линий элект­
ропередач.

И м ею тся и некоторые ослож няю щ ие обстоятельства а 
планировании, финансировании и эконом ическом  стимули­
ровании.

В настоящ ее врем я участок должен составлять два 
профинплана по основной и подсобно-вспомогательной 
деятельности. На практике все подразделения участка од­
ними и теми ж е  работниками, одними и теми ж е техниче­
скими средствами выполняют работы как по эксплуатацион­
ной, так и по подсобно-вспомогательной деятельности. |

Деление труда членов одного коллектива на основную 
и вспомогательную , на наш взгляд, устарело. И едва ли 
справедливо труд электромонтеров локомотивного и вагон­
ного хозяйства и затраты на освещ ение депо относить к 
основной деятельности, а труд электромонтеров участка, 
обеспечивающ их электроэнергией устройства механизиро­
ванных горок, автоблокировки, мест погрузки, и связан­
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ные с этим затраты —  к вспомогательной деятельности. П е ­
речисленные объекты  обслуживания непосредственно свя ­
заны с перевозочной работой отделения и правильнее б у ­
дет всю деятельность участка считать основной и относить 
ее к эксплуатационной работе и разрабатывать не два, а 
один —  единый профинплан участка.

При составлении финансового плана возникаю т вопро­
сы, которые в течение ряда лет не находят своего р еш е ­
ния. Так, например, еж егодно вы д еляем ы й норматив обо ­
ротных средств не учитывает роста затрат в связи с более 
интенсивным использованием  технических устройств. Он 
постоянно ниже расчетного процентов на 20 и не покры ­
вает стоимости аварийно-восстановительного запаса мате­
риалов .

Крайне неопределенными являю тся условия ф орм иро ­
вания участку плана по прибыли, что снижает материаль­
ную заинтересованность коллектива в улучш ении качества 
работ и получении дополнительного финансирования. Д у ­
мается, что и сам а методика образования дополнительно­
го финансирования, одного из главных материальных сти­
мулов качественного выполнения предупредительного и 
капитального ремонта, безаварийного содерж ания у с ^  
ройств, нуждается в некотором  изменении.

Речь идет о больш ей дифференциации случаев по­
вреждений на 100 км развернутой длины контактной с е ­
ти. Будет правильнее вносить в расчет все случаи п о вреж ­
дения устройств энергоснабжения, вызвавш их задерж ку 
поездов, а не только  случаи, учи ты ваем ы е по ф орм е 
«РБ-2Э». Но тогда расчет в графе поощ рения и санкции 
следует вести не с 0,5 случая на 100 км  сети, а с 0,01 слу­
чая и соответственно определить количество штрафных 
баллов.

Введение данной системы оценки позволит повысить 
ответственность работников энергоучастка за ускорение 
пропуска поездов.

Практика показала, что действовавш ая у нас система 
планирования и эконом ического  стимулирования нужда­
лась в соверш енствовании. С ию ля 1971 г. введены  в систе­
му некоторые изменения, и как планирование, так и м а­
териальное стим улирование отныне производятся в зави­
симости от массы  расчетной прибыли, роста производи­
тельности труда и снижения себестоимости перевозок.

И еще одно важ ное обстоятельство, которое следова­
ло бы учитывать при планировании. Н епреры вно  возраста­
ющий грузопоток вы зы вает повышенный ф изический износ 
основных фондов, увеличение затрат труда. Это  услож ня­
ет, естественно, ремонтно-ревизионные работы, выполнять 
которые при неизменном  эксплуатационном штате стано­
вится все труднее и труднее. П оследнее особенно ощ ути­
мо тогда, когда часть обслуж иваю щ его  персонала отвлека­
ется на капитальный ремонт, реконструкцию  контактной 
сети после ремонта пути и осущ ествление договорных ра­
бот на вновь строящ ихся объектах. Н ельзя не отметить, что 
объем их из года в год возрастает. Только на одном на­
шем участке он в нынеш нем году составляет около 
500 тыс. руб. Где ж е  выход? Д ля выполнения работ, непо­
средственно не связанных с обслуживанием  и эксплуата­
цией устройств энергоснабжения, назрела необходимость 
создать на дороге специализированную  хозрасчетную  
электромонтажную организацию.

П о к а з а те л и  р а б о т ы  Г о р ь к о в с к о г о  у ч а с т к а  э н е р го сн а б ж е н и я

1 9 7 1 г.
О гн ош е -

П ок а за тел и
план ф а к т . %

и не 197 1 г . 
к 1970 г 

в 0

К а п и т а л ь н ы й  р ем он т  
т ы с . р у б . 3 0 2 .  2 302  , 2 100 1 2 0 ,6

С о ст о я н и е  т е х н и ч е с ­
ких у с т р о й с т в  в 
ба л л ах 16 1 0 ,2 О тл и ч н о е О тл и ч н о е

О бщ и й  ф он д  з а р а б о т ­
н ой  п л а ты  в т ы с  
р у б . 8 9 6  . 1 8 9 0 ,2 9 9 .  3 1 0 1 ,1 *

П р о и з в о д и т е л ь н о с т ь  
т р у д а  в т к м  б р у т т о  
на о д н о г о  р а б о ч е г о 66 . 2 7 2 ,0 108 , 8 1 1 6 ,5

Б а л а н сов а я  п р и б ы л ь  
в т ы с . руб 1 2 7 2 ,0 1 3 1 1 ,6 103 . 1 1 0 3 .2

Р е н т а б е л ь н о с т ь  р а с ­
ч е т н а я  в % 1 2 ,6 7 1 3 ,2 6 104 , 6 100 , 8

* С у ч е т о м  п о в ы ш е н и и  з а р а б о т н о й  п л а ты  ж е л е з н о д о р о ж н и к о в

Как известно, труд ж елезнод орож ников при о бслуж и ­
вании транспортного конвейера строго разграничен по 
проф ессиям  и предприятиям. Вместе с тем  электромонтер  
контактной сети, а не монтер пути или работник дистанции 
лесонасаждений прорубает и сод ерж ит просеку автобло­
кировки, электромонтер  контактной сети, а не работник 
дистанции гражданских сооружений ш тукатурит и красит 
здания дистанций и подстанций. Давно пора ненормально­
стям  этим положить конец. Пусть каждый занимается сво ­
им делом, потому что отвлечения, подобные указанны м  
выше, а их все больш е и больше, явно идут в ущ ерб  ка ­
чественному сод ерж анию  устройств энергоснабжения.

Нуждается в соверш енствовании и система управления 
энергетическим хозяйством. В практике нередко получает­
ся так, что при разработке комплексного плана мы  не м о ­
ж ем  учесть требования служ бы  электрификации о выпол­
нении тех или иных мер, направленных на повыш ение на­
дежности энергоснабжения. И дело все в том, что меры  
эти материально не подкреплены. Так, задерживается м он ­
таж резервных пунктов питания устройств автоблокировки, 
компенсирующ их устройств, более мощных масляных вы ­
ключателей.

Больш ой интерес вызвали у нас соображ ения, вы ска­
занные в газете «Гудок» начальником служ бы  электриф и­
кации М осковской дороги А. ф . Колиным о создании хоз­
расчетной служ бы . П ом имо улучш ения использования амор ­
тизационного фонда и фонда развития производства, м о ж ­
но было бы объединить в одном м есте эконом ические и 
технические рычаги управления. Это, несомненно, положи­
тельно сказалось бы на работе энергоучастка.

С оревнуясь  в честь 50-летия образования С С СР, кол­
лектив энергоучастка направляет все свои усилия на ус ­
пешное выполнение заданий второго года пятилетки, на 
претворение в ж изнь исторических решений X X IV  съезд а 
КПСС.

М. И. Калашников,
начальник Горьковского  участка 

энергоснабжения

г. Горький

7
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



•  С О Р Е В Н О В А Н И Е , И Н И Ц И А Т И В А , 0 1 Я

ПОВЫШЕНИЕ КАЧЕСТВА РЕМОНТА И НАДЕЖНОСТИ-  
ЭФФЕКТИВНОЕ СРЕДСТВО УВЕЛИЧЕНИЯ

годовая экономия - I

МЕЖРЕМОНТНЫХ ПРОБЕГОВ ЭЛЕКТРОВОЗОВ 50 —  ^  1
УДК 625.282-84 3.6.83-592,597

П овыш ение эффективности ис­
пользования локомотивов, ул учш е ­
ние технологии и качества их рем он ­
та —  эти задачи, вы текаю щ ие из Д и ­
ректив X X IV  съезд а КП С С  на д е в я ­
тую  пятилетку, реш аю т сегодня р а ­
ботники локомотивного хозяйства. 
Развернув социалистическое сор ев ­
нование в честь 50-летия о бр азова ­
ния С С С Р, значительных успехов д о ­
бился коллектив предприятия к о м м у ­
нистического труда —  локомотивного 
депо О рел. Количество  внеплановы* 
рем онтов электровозов здесь сниж е­
но по сравнению  с прош лы м  годом 
более чем  вдвое. О своен многопо­
зиционный график СПУ подъемочно- 
го ремонта электровозов 8 Ш З  с фак-

Р  азвивая и углубляя методы повы- 
* шения качества ремонта локомоти­
вов, разработанные в депо Москва II 
и Вязьма, коллектив нашего депо 
разработал свою систему, которую 
мы назвали «качество и надежность». 
Она учитывает наши особенности и 
состояние парка, который состоит из 
электровозов ВЛ23, имеющих солид­
ный срок службы. В основу системы 
положена теория надежности и опти­
мальных систем. К работам по повы­
шению качества и надежности при­
влечен практически весь коллектив. 
Творческая активность рабочих, ин­
женеров, техников поощряется мо­
рально и материально. Конечная цель 
внедрения системы «качество и на­
дежность» (сокращенно КН) —  дости­
жение максимальной эффективности 
производственных процессов при 
безусловном обеспечении безопасно- 
•сти движения.

При разработке системы исполь­
зовались принципы сетевого плани­
рования и управления. Вначале мы 
составили график СПУ из сотен пози­
ций. Он объективно и всесторонне 
учитывал деятельность всех подраз- 
,делений. Стали яснее видны узкие 
места, устранение которых позволи­
ло вдвое сократить простой электро­
возов на внеплановых ремонтах.

Затем мы организовали сбор ин­
формации по отказам, дефектам, за­
мечаниям, замене узлов сперва на 
контрольных электровозах, а позже и 
на всем парке. Сбор информации 
поручили приемщикам, мастерам и 
техникам, ее обработку и частичное 
кодирование —  технологам. Конечно, 
чтобы освоить новое для них дело,

тическим простоем 1,5 суток, вместо 
2,5 по плану. Внедряется совм ещ ен­
ный сетевой график больш ого перио­
дического ремонта с простоем около 
17 часов и ступенчатые графики СПУ 
малого периодического ремонта, со ­
кращ аю щ ие простой на 2 5% .

Коллектив депо —  инициатор уве ­
личения пробегов м еж д у малыми и 
большими периодическими рем онта­
ми. Этот почин одобрен управлением 
М осковской дороги, локомотивным 
Главком и рекомендован для ш иро­
кого распространение. По итогам со ­
циалистического горевнования за 
первый квартал коллективу три м е ­
сяца подряд присуждалось первое 
место на М осковской дороге.

инженерно-технические работники 
должны были овладеть элементами 
теории надежности, оптимизации си­
стем, конкретной экономики. Не бу­
дем скрывать, вначале некоторые к 
нововведению отнеслись с недовери­
ем, но позднее, когда появились по­
ложительные результаты такой рабо­
ты, предубеждение исчезло.

Полученная информация исполь­
зуется в депо, а часть ее передается 
в дорожный вычислительный центр. 
На базе первичной информации тех­
нологи определяют зависимости, на 
основе которых общественное бюро 
надежности намечает технически 
обоснованные мероприятия. С целью 
профилактики дефектов и отказов 
мы ведем специальные журналы и в 
цехе эксплуатации. Принято немало 
ценных предложений. Работы по 
профилактике учитываются при под­
ведении итогов соревнования между 
цехами.

Для слесарей, локомотивных 
бригад, инженерно-технических ра­
ботников выполнение заданий по 
профилактике дефектов —  необхо­
димое условие для получения «зна­
ка качества» и влияет на размер ме­
сячной премии инженеров и техни­
ков.

Четыре передовика социалистиче­
ского соревнования удостоены дип­
лома и «Знака качества». Это сле­
сарь В. И. Тиняков, представитель' 
старшего поколения, автор ценных 
новшеств в ремонте манометров; 
М. Д. Вобликов, предложивший ме­
тод усиления изоляции полюсов тя­
говых электродвигателей и генера­
торов управления; А. М. Козин, ак­

тивный участник испытаний электро- ; 
возов с увеличенными сроками реви- 
зии кос моторно-осевых подшипни­
ков; А. Н. Плынский. Тяговые элект­
родвигатели, отремонтированные
А. Н. Плынским, практически не име­
ют периода приработки. Он один из 
авторов предложения по изменению 1 
сроков ревизии щеткодержателей. 1

Еж ем есячн о  в торжественной об­
становке проходит «День качества» 
ремонтных цехов. Подводятся итоги ; 
месяца, обсуж д аю тся недостатки и ] 
нам ечаю тся задачи на ближайший 
период. Спокойный, деловой и регу­
лярный разбор  всех случаев брака в 
работе позволил добиться выпуска 
из ремонта 75%  электровозов без
единого зам ечания в бланках — отзы- ] 
зах. Сейчас ремонтники борются за 
то, чтобы  все электровозы, выходя­
щие из деповского ремонта, не име- : 
ли бы замечаний в бланках отзыва. 
Условия для этого есть. Залогом это­
го является творческая активности, 
проф ессиональное мастерство работ­
ников цехов периодического (ст. ма­
стер Е. Я. С ечин) и подъемочного I 
(ст. мастер А, Н. Еж елев) ремонта. 1

О бы чно  расчеты  по оптимизации 
пробегов основаны на предпосылке, 
что лю бое увеличение пробега ведет 
к росту отказов локомотивов. Однако 
опыт увеличения межремонтных про­
бегов на сети говорит о другом.

М ногие показатели надежности 
локомотивов зависят от сложившейся 
системы обслуживания, включая ре­
монт. Как правило, переход на новый 
вид тяги связан с ростом внеплано­
вых ремонтов вследствие отсутствия 
опыта, квалификации, технической ба­
зы и т. п. Д аж е  после периода при­
работки системы обслуживания отме­
чаю тся «вспыш ки» отказов на уже ос­
военных сериях. Поэтому необходи­
мым и условиям и оптимизации пробе­
гов мы  считаем  повышение качества 
ремонта, определение закономерно­
стей отказов, выявление ненадежных 
узлов и проф илактические меры по 
предупреж дению  их отказов. И все 
это надо делать в подготовительный 
период.

Зд есь ум естно сказать несколько 
слов о том, что мы  понимаем под 
надежностью  локомотива. В специ- ! 
альной литературе надежность локо­
мотива представлена как совокуп- 1 
ность таких понятий, как безотказ- | 
ность, долговечность, ремонтопри- I  
годность и сохраняемость. В нашей 
работе основным показателем явля­
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ется безотказность, т. е. свойство со ­
хранять работоспособность в течение 
некоторого пробега без наруш ения 
графика движения, заходов на вне­
плановый ремонт и др.

На основании первичной инф орм а­
ции были рассчитаны методами м а­
тематической статистики распределе­
ния отказов электровозов и их у з ­
лов по пробегам м еж д у периодиче­
скими и заводскими ремонтами, а 
также по месяцам . Закономерности 
износов некоторых узлов определе­
ны по результатам  измерений кол­
лекторов электрических машин, эле­
ментов магнитной цепи, моторно-осе­
вых подшипников, разбегов колес­
ных пар, зубчатой передачи, щеток,

Отказы отдельных узлов и эле ­
ментов были разделены  на две груп­
пы: зависящие от износа или старе­
ния (постепенные отказы ) и не зави­
сящие от износа (внезапные).

Для уточнения некоторых ф акто­
ров, влияющих на надежность, по­
ставлены эксперименты. Например, 
долговечность узлов электрической 
аппаратуры определяется на стенде 
для ускоренных испытаний с темпом 
60 000 срабатываний в сутки. В ы яв ­
лены оптимальная длина, сечение, 
способ заделки, конструкция нако­
нечников, шунтов пневматических и 
электромагнитных контакторов, ин­
тенсивность износа контактов, ш ар ­
ниров и др.

Проводятся испытания моторно­
осевых подшипников с увеличенными 
сроками м еж д у ревизиям и кос, т я ­
говых электродвигателей с изменен­
ным давлением пальцев щ еткод ерж а ­
телей и сроками их ревизии, усилен­
ных пусковых сопротивлений и д ру­
гих узлов.

Рис. I. Р а сп ределен ие о п р ессов ок  м алы х 
шестерен по времени

Рис. 2. Расп ределение н а р аботк и  (п р о б е ­
гов) на отк аз узл ов  эл ек тр ов оза  В Л 23 
между п ериодическим и р ем он та м и : 1 —
электрические ап п а р аты ; 2— м ехан и ч еское 
оборудование; 3— в сп ом ога тел ьн ы е м а ш и ­
ны; 4— тяговы е д ви га тел и .

Нами установлено, что распреде­
ление спрессовок малых шестерен 
по времени имеет явно выраженный 
сезонный характер (рис. 1). Аналогич­
ную закономерность имеют также 
пробои изоляции электрических м а­
шин. За  последние полтора года ко­
личество спрессовок ш естерен сни­
жено более чем  в 10 раз. Достигну­
то это, главным образом , за счет 
увеличения натяга до 3,6— 4,0 м м  и 
обучения локомотивных бригад пра­
вильным методам взятия с места по­
ездов в условиях низких температур 
и снежных заносов.

О тказы  зубчатой передачи по 
износу элементов наблю даю тся при 
пробегах свы ш е 200 тыс. км и от про­
бегов м еж д у периодическими рем он­
тами не зависят. Средний износ м о ­
торно-осевых подшипников после 
25 тыс. км пробега имеет линейный 
характер с интенсивностью  нараста­
ния 0,4 м м  на 100 тыс. км пробега. 
При пробегах 220— 240 тыс. км о тм е­
чен максим ум  отказов моторно-осе­
вых подшипников вследствие старе­
ния.

После усиления рамок пусковых 
сопротивлений, изменения конструк­
ции шунтов электрических аппаратов 
и введения системы зам ены  некото­
рых шунтов независимо от состоя­
ния после некоторого пробега (на­
работки) прекратились внеплановые 
ремонты по этим узлам.

Постепенно были исследованы все 
основные узлы  электровоза. Распре­
деления наработки на отказ основ­
ных узлов электровоза В/123 м еж д у 
периодическими ремонтами показы ­
вают практическую  независимость 
этих отказов от пробега (рис. 2).

О дноврем енно были исследованы 
два узла электровоза —  коллектор 
тягового двигателя и бандажи ко ­
лес, —  надежность которых вследст­
вие износа зависит от величины про­
бега м еж д у периодическими рем он ­
тами. Статистическая обработка ре­
зультатов измерений магнитной цепи, 
контрольных испытаний, износов и 
обточек коллекторов, наблюдений в 
эксплуатации показала, что надеж ­
ность тягового электродвигателя су ­
щ ественным образом  зависит от м е ­
ханического состояния коллектора. 
По установивш ейся практике в пе­
риод пробега м еж д у заводскими и 
подъемочными ремонтами депо вы ­
нуждены обтачивать коллекторы не­
которых двигателей для профилакти­
ки круговых огней. Зависимости из­
носа коллекторов от пробега таковы, 
что при увеличении в наших услови­
ях пробега до уровня 36— 40 тыс. км 
около 20%  двигателей увеличивает 
вероятность отказов из-за круговых 
огней.

Это  не значит, что верхняя грани­
ца пробегов определяется необходи­
мостью  обточек коллекторов указан ­
ных 20%  двигателей. Знание этого 
предела позволило своевременно  
проводить диагностику двигателей с 
уровнями биения и выработки, близ­
кими к критическим. Это  исключило

П ередовики  с о ц и а л и ст и ч е ск о ю  со р е в н о в а ­
ния за в ы сок ое  к а ч ество  р ем он та , св ер х у  
вниз: В. И. Т и няков, М. Д . В обликон .
А. М. Козин

гак назы ваем ы е обточки для про­
филактики и увеличивает долговеч­
ность коллекторов. М аксимальный 
пробег м еж д у периодическими ре ­
монтами, задаваемый надежностью  
тяговых электродвигателей, для ус ­
ловий депо О рел  равен 36—  
40 тыс. км. Величина проката банда­
жей колесных пар лимитирует пробе-
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ги постольку, поскольку экономиче­
ски целесообразно обтачивать коле­
са при периодических ремонтах.

В силу громоздкости математиче­
ских выкладок мы не приводим здесь 
технико-экономический расчет полу-

Рис. 3. С реднее по д еп о  к ол и ч ество  о т к а ­
зов эл ек т р ов озов  на един ицу п робега  
м еж д у  п ери оди ч еск и м и  ( а )  и завод ск и м и  
( б )  рем он там и .

ченных межремонтных пробегов, ко­
торый исходит из увеличения уровня 
отказов при пробегах между МПР 
свыше 40 тыс. км.

Анализ отказов и износов показал 
также, что ревизия опор и сочлене­
ния электровозов ВЛ23 при пробегах 
около 170 тыс. км гарантирует их 
нормальную работу между заводски­
ми и подъемочными ремонтами, что 
явилось основой для увеличения про­
бегов между БПР. Конечно это стало 
возможным после достижения необ­
ходимого уровня безотказности пу­
сковых сопротивлений и аккумулятор­
ных батарей. Таким образом, теперь 
пробег между БПР у нас составляет 
170 тыс. км.

На рис. 3 приведены зависимости 
среднего количества отказов элек­
тровозов на единицу пробега (пара­
метр потока отказов). Количество от­
казов начинает возрастать при про­
бегах свыше 200 тыс. км, что являет­
ся следствием проявления износа 
зубчатой передачи, моторно-осевых 
подшипников и др.

Таким образом, в депо увеличен 
пробег электровозов между малыми

Почему образуются 
задиры цилиндровых гильз

УДК 625.282-843.6:621.436-222.004.6

О дним из отказов цилиндро-поршневон группы 
дизелей 10Д100 являются задиры левой ра­

бочей стороны цилиндровых гильз и поршней. 
Причины возникновения задиров в основном ис­
следованы. Существуют способы их устранения, 
например, применяют хопингование и фосфата-' 
цию поверхности гильз, лудят поршни на боль­
ших и подъемочных ремонтах. Задиры характер­
ны для дизелей 1 ОД 100 тепловозов 2ТЭ10Л и по­
являются после пробега 200—250 гыс. км. Возни­
кают они вследствии повышенного удельного дав­
ления между гильзой и поршнем, которое ухудша­
ет условия их смазки и приводит к натирам по­
верхности. Возможны и другие факторы, способ­
ствующие появлению задиров поверхностей гиль­
за-поршень.

В депо Арысь в 1971 г. было отмечено, что 
у тепловозов, отремонтированных на Изюмском 
заводе, цилиндровые втулки по задирам левой 
стороны выходят из строя через 15— 20 тыс. км 
пробега. После тщательных анализов установи­
ли, что на втулках подрезается резиновое уплот­
нительное кольцо Д 100.01.047, находящееся под 
рубашкой у стопорного кольца. Так, на тепловозе 
ТЭП ЮЛ-079 после пробега от заводского ремон­
та 24,8 тыс. км из-за указанной неисправности

периодическими ремонтами на 15% 
и между большими периодическими 
на 40%. Экономическая эффектив­
ность этих мероприятий с учетом 
производительного использования 
электровозов в расчете на год превы­
сит 50 тыс. руб.

Коллектив локомотивного депо 
Орел делает первые шаги в практи­
ческом внедрении системы «качество 
и надежность». Получены положи­
тельные результаты, но коллектив 
продолжает дальнейшее изыскание 
резервов повышения эффективности 
производства. Готовясь достойно 
встретить 50-летие образования 
СССР, мы планируем закончить рас­
чет по обоснованию увеличения про­
бегов между заводскими и подъе­
мочными ремонтами. Таким образом 
будет изменена вся цикличность ре­
монта электровозов, приписанных к 
нашему депо, что еще больше по 
высит эффективность их использова 
ния.

Инж. Л. А. Павлое
начальник локомотивного 

депо Орел им. Я. М. Свердлова 
Московской дороги 

канд. техн. наук Г. К. Морозов 
главный технолог делц

г. О рел

были заменены 2 и 4 цилиндровые гильзы. Кон 
трольные замеры показали, что наибольшее ко 
роблеиие втулки в районе 5-го пояса (т. е. не 
сколько выше выхлопных окон) в том месте, где 
начинают появляться задирные риски. У 2-й цп 
линдровой гильзы здесь была выпуклость, равная 
0,08 мм, а у 4-й — величиной 0,10 мм. В процессе 
приработки пары цилипдр-поршемь здесь созда 
лось повышенное давление, которое привело к по 
лусухому трению с последующим образованием 
задиров. Кроме того, на части цилиндровых гильз 
вместо резиновых колец Д 100.01.047 толщиной 
6 мм были установлены кольца Д100.01.025А 
толщиной 7 :|;3’з мм- Их увеличенная толщина вы 
зывала дополнительное коробление цнлиндровон 
втулки.

Таким образом установили, что задиры цилпн 
дровых гильз дизелей 10Д100 в районе выхлопных 
окон при пробеге 15— 25 тыс. км происходят из 
за нарушения технических условий на монтаж их 
в блоке. Одной из главных причин является не 
удовлетворительная постановка резинового уп 
лотнительного кольца Д 100.01.047. Для исключе 
ния подобных случаев необходимо строго контро 
лнровать коробление поверхности втулок путем 
сравнения их замеров после постановки в блок и 
в свободном состоянии. При этом овальность но 
вой втулки не должна превышать 0,05 мм, а ста 
рогодной не более 0,08 мм.

Канд. техн. наук В. Д. Басалаев 
инженеры В. Г. Байбошкин, Ю И. Шалухи|
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Влияние качества монтажа форсунок 
на работу цилиндро-поршневой группы дизелей
В соответствии с действующими 

правилами ремонта и технологи­
ей качество работы форсунки оцени­
вают по результатам испытания на 
типовом стенде А106. Считается, что 
при хорошем распыливании топлива 
на стенде, она будет исправно рабо­
тать и на дизеле 10Д 100. Но, как по­
казывают наблюдения в эксплуата­
ции, из-за деформации корпуса фор­
сунки при неправильной затяжке га­
ек ее крепления распыливание топ­
лива ухудшается. Это косвенно под­
тверждается увеличенным поступле­
нием топлива из сливного штуцера 
форсунки.

В Ташкентском институте инжене­
ров транспорта на типовом стенде 
А106 имитировалась работа форсун­
ки с различной деформацией ее кор­
пуса. В адаптеры гильзы цилиндра, 
помещенного на стенде, устанавлива­
ли форсунки с различной степенью 
неравномерности затяжки гаек креп­
ления. При равномерном креплении, 
как и в свободном состоянии, фор­
сунка хорошо распыливала топливо, 
■отлив его из сливного штуцера от­
сутствовал.

Форсунка же, закрепленная в 
адаптере со средней деформацией 
корпуса, имела неудовлетворитель­
ное распыливание топлива. Она рабо­
тала так же, как и форсунки с плохо 
притертым распылителем. Из-за за­
висания иглы в корпусе распылителя 
наблюдалось подтекание топлива в 
виде сплошных струй из отверстий 
соплового наконечника. После пере­
становки такой форсунки распылива­
ние топлива было нормальным.

При сильной деформации корпу­
са форсунки распыливание было 
очень плохим. Топливо в основном 
вытекало по сливному штуцеру через 
стык между щелевым фильтром и 
корпусом распыливателя. Из-за оста­
точных явлений обычная перестанов­
ка форсунок в этом случае ничего не 
улучшала. Работа ее налаживалась 
лишь после переборки.

Для эксплуатационной проверки 
влияния качества монтажа форсунок 
на параметры работы цилиндра ди­
зеля 10Д 100 в некоторых депо Сред­
неазиатской дороги была выполнена 
следующая работа. После ремонтов 
М3 на реостатных испытаниях тепло­
возов измеряли величины давления 
сгорания и температуры выпускных 
газов при номинальной мощности ди­
зель-генератор а. Показания снимали 
при работе цилиндра на двух и по­
очередно на левом и Правом насо­
сах. При этом обращали внимание на 
степень поступления топлива из слив­
ного штуцера форсунки.

В отдельных цилиндрах разница 
давлений сгорания при работе по­
очередно на левом и правом насо­
сах достигала более 15 кг/см2. В этих

цилиндрах давление сгорания при 
работе на двух насосах составляло 
80 кг/см2, а температура выпускных 
газов 510° С. После перестановки 
деформированных форсунок или их 
переборки (при значительной дефор­
мации) величины давления и темпе­
ратуры газов восстанавливались до 
требуемого уровня.

По действующей в настоящее 
время технологии ремонта теплово­
зов при профилактическом осмотре 
М2 не контролируют качество рас- 
пыливания топлива форсунками пос­
ле их монтажа на дизеле. Сливные 
трубки устанавливают до контрольно­
го запуска дизеля. Если исходить из 
приведенных выше данных о рабо­
те деформированных форсунок, вы­
явленных на ремонтах М3, М4 и М5, 
то и на осмотре М2 возможны слу­
чаи монтажа форсунок с деформи­
рованными корпусами. Этот тепловоз 
будет работать с указанным дефек­
том до 15 суток, т. е. 6— 8 тыс. км 
пробега. Неудовлетворительное рас­
пыливание топлива приводит к ухуд­
шению процесса сгорания в цилинд­
ре, в результате чего возрастает тем­
пература выпускных газов. Как пока­
зали исследования, проведенные в 
ЦНИИ МПС, основной причиной за­
дира цилиндровых гильз дизелей 
10Д 100 является их деформация. По 
данным завода им. Малышева, де­
формация эта в значительной степе­
ни зависит от температуры выпуск­
ных газов. Таким образом, неравно­
мерная затяжка форсунок способст­
вует также задиру цилиндровых 
гильз.

В депо во время реостатных ис­
пытаний после ремонта М4 и М5 
большую разность давлений сгорания 
в цилиндре при работе на левом и 
правом топливных насосах, а также 
неравномерность давлений между ци­
линдрами обычно устраняют путем 
изменения толщины пакета регули­
ровочных прокладок между корпуса­
ми насоса и его толкателя. Между 
тем, прежде чем корректировать 
угол опережения подачи топлива, 
следует внимательно проанализи­
ровать причину возникновения не­
нормальностей, не всегда это бывает 
в результате неправильного подбора 
прокладок. Нами установлено, что 
уменьшение давления сгорания зача­
стую вызывается не малым углом 
опережения подачи (полученным рас­
четом н выставленным при сборке и 
регулировке), а неудовлетворитель­
ным распыливанием топлива из-за 
деформации корпуса форсунки при 
монтаже в адаптере гильзы цилиндра.

На практике же порой бывает так. 
Мастер-реостатчик, не разобравшись 
в причине большой разности давле­
ний по цилиндрам, корректирует угол 
опережения подачи, увеличивая его.

Форсунки при этом не трогает. Если 
затем, например, на очередном про­
филактическом осмотре М2, форсун­
ки устанавливают без нарушений мон­
тажа, то этот цилиндр с увеличенным 
углом опережения подачи оказыва­
ется перегруженным.

Таким образом, длительная рабо­
та с неудовлетворительным распыли­
ванием топлива из-за зависания иглы 
распылителя при деформации корпу­
са форсунки (монтаж в адаптере с 
перекосом на осмотре М2) способ­
ствует снижению надежности работы 
цилиндро-поршневой группы и пред­
располагает поршень и гильзу к за­
диру. Увеличение угла опережения 
подачи топлива в процессе реостат­
ных испытаний на ремонтах М3, М4 и 
М5 с целью «исправления» неудов­
летворительно работающей форсун­
ки после ее замены исправными на 
очередном осмотре М2 приводит к 
работе цилиндра с перегрузкой. А 
это способствует возникновению дру­
гого, не менее опасного явления —  
прогара головки поршня.

Для устранения описанных выше яв­
лений на Среднеазиатской дороге 
разработаны и осуществляются сле­
дующие мероприятия. Прежде всего, 
стараются обеспечить установку фор­
сунок в адаптерах без деформаций 
корпуса, т. е. в строгом соответствии 
с инструкцией. Медные уплотнитель­
ные кольца ставят только отожжен­
ные, толщиной не менее 1 мм и с 
наружным диаметром не более диа­
метра корпуса форсунки.

На профилактических . осмотрах 
М2 качество монтажа форсунок кон­
тролируют по величине каплепадения 
топлива из сливных штуцеров. Слив­
ные трубки устанавливают после за­
пуска дизеля и проверки работы фор­
сунок. В случае значительного капле­
падения (более 15 капель в минуту) 
форсунку переставляют или заме­
няют.

На ремонтах М3, М4 и М5 качест­
во монтажа форсунок, помимо конт­
роля по степени каплепадения из 
сливного штуцера, контролируют так­
же по температуре выпускных газов 
и по давлению сгорания. При этом 
неравномерность давления сгорания 
при работе поочередно на левом и 
правом насосе и высокую темпера­
туру выпускных газов устраняют пе­
рестановкой форсунок. Корректиров­
ка угла опережения подачи топлива 
без анализа причин, вызвавших по­
нижение давления сгорания и повы­
шение температуры выпускных газов, 
не допускается.

Инж. А. И. Ремпель,
старший научный сотрудник ТашИИТа 

канд. техн. наук Н. К. Бабаев, 
доцент ТашИИТа

г. Т аш кент
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З ащит а  реактора  
компенсирующего устройства

УДК 621.331:621.311.4.025:621.316.96

О дним из основных агрегатов компенсирующе­
го устройства 27,5 кв тяговой подстанции пе­

ременного тока является реактор РБКА-200/76. 
В процессе эксплуатации устройства и особенно 
при длительном его отключении в сырую погоду 
изоляция реактора ухудшается и происходит 
электрический пробой между соседними рядами 
обмотки.

С хем а  за щ и ты  р еа к тор а  к ом п ен си р ую щ его  у стр ой ств а  27,5 кв: 
1— м асл ян ы й  вы к л ю ч ател ь ; 2— к он д ен са тор н а я  б а т а р е я ; 3— р е а к ­
т о р ;  4 — р азр я д н и к ; 5—- т р а н сф ор м а т ор ы  н ап ряж ен и я ; 6— с о г л а с у ю ­
щ ий т р а н сф о р м а т о р ; 7 — вы п ря м и тел ьн ы й  м о ст ; 8 — сгл а ж и в а ю щ а я  

-ем кость ; Р — в ы х од н ое  реле

Как показали измерения, разность потенциа­
лов между рядами обмотки реактора РБКА-200/76 
в нормальном режиме — около 310 в, что в 11 раз 
выше, чем между витками, а уровень изоляции 
одинаков, поэтому вероятность пробоя в первом

случае гораздо больше, чем во втором. На Южно- 
Уральской дороге по указанной выше причине за 
год вышло из строя два реактора. Это вынудило 
работников дорожной электротехнической лабо­
ратории разработать специальную защиту от про­
боя реактора.

Принцип работы защиты следующий. Парал­
лельно реактору (см. рисунок) присоединяются 
два последовательно соединенных трансформато­
ра (типа Н О М -10). Объединенные выводы их 
первичных обмоток соединяются со средней точ­
кой обмотки реактора. Вторичные обмотки транс­
форматоров, включенные встречно, через согла­
сующий трансформатор, выпрямительный мост 
(из диодов Д 7Ж ), сглаживающую емкость (типа 
КЭГ-1, 20 мкф, 50 в) подключаются к выходному 
реле РП-7 (с сопротивлением обмотки 6300 ом).

В нормальном режиме небаланс напряжения 
на выходе вторичных обмоток трансформаторов 
близок к нулю (0,1— 0,2 в), что недостаточно для 
срабатывания реле, имеющего уставку 0,8—1 
(по напряжению выхода трансформаторов). 
В случае пробоя изоляции между соседними ря­
дами обмотки реактора на выходе трансформато­
ров возникает небаланс напряжения 2,5— 3 в, сра­
батывает реле и с выдержкой времени 0,2—0,3сек 
отключается масляный выключатель.

Эта защита находится в эксплуатации около 
2 лет. За время ее работы было несколько слу­
чаев срабатывания защиты, причиной чему яви­
лось увлажнение изоляции, попадание птиц и 
мокрой ветки, занесенной в реактор ветром, но не 
было ни одного случая выхода реактора из строя.

А. А. Беляков,
начальник электротехнической лаборатории 

Южно-Уральской дороги 
А. Г. Максимов, 

старший электромеханик
г. Ч еля би н ск

В  Н А У Ч Н О - Т Е Х Н И Ч Е С К О М  С О В Е Т Е  МПС!

Технический проект электровоза В/180тп

В соответствии с планом внедре­
ния новой техники ВЭлНИИ разрабо­
тал технический проект грузового 
электровоза ВЛ80тп переменного то­
ка с плавным регулированием напря­
жения на зажимах тяговых двигате­
лей и реостатным торможением.

На очередном заседании комис­
сии локомотивного хозяйства научно- 
технического Совета М ПС проект 
этот подвергся широкому обсужде­
нию. Выступившие с сообщением ве­
дущие конструкторы ВЭлНИИ 
Б. А. Тушканов и В. И. Попов рас­
сказали об основных особенностях 
новой машины.

Восьмиосный электровоз ВЛ80та 
спроектирован на базе электровоза 
ВЛвО™ и имеет одинаковые с ним 
основные технические параметры. 
В соответствии с заданием разрабо­
тано два варианта системы плавного 
регулирования: межступенчатое
(контакторно-тиристорное) и бескон­
тактное.

При первом варианте предусмот­
рены четыре ступени регулирования 
напряжения. Система бесконтактного 
регулирования в свою очередь про­
работана также в двух вариантах: с 
четырьмя последовательно-включен­
ными мостами и с двумя выпрямитель­

ными мостами, один из которых име­
ет дополнительные управляемые пле­
чи.

В обсуждении проекта приняли 
участие В. А. Голованов (ЦНИИ МПС), 
3. М. Дубровский (ЦТ), Д. Д. Захар­
ченко (МИИТ), О. А. Некрасов 
(ЦНИИ), проф. Д. К. Минов, И. П. Уга­
ров (НТС) и П. И. Борцов (ЦТ). Они 
сделали по проекту ряд важных за­
мечаний.

Локомотивная секция НТС реко­
мендовала принять для рабочего 
проектирования нового электровоза 
вариант плавного бесконтактного ре­
гулирования напряжения с четырьмя 
последовательно-включенными мо­
стами.
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Опыт эксплуатации защиты типа ЗЗП-1
Как известно, защита типа ЗЗП-1 

предназначена для селективного о т ­
ключения фидеров при однофазном 
замыкании на землю в сетях напря­
жением 6 — 1 0  кв с изолированной 
нейтралью и суммарными емкостны­
ми токами от 0,2 до 20 а. На Ю жно- 
Уральской дороге защита эта приме­
няется на линиях продольного энер­
госнабжения, проложенных на опорах 
контактной сети. С 1967 г. введено в 
работу 33 комплекта ЗЗП-1. За ис­
текшее время из 19 отключений одно 
(из-за неисправности триода в реле 
ЗЗП-1) было неселективным.

Опыт также показал, что защита 
может отказать в работе или ложно 
сработать из-за наличия в токе о д ­
нофазного замыкания на землю вы с­
ших гармонических составляющих. В 
связи с этим авторами настоящей 
статьи внесены в схему ЗЗП-1 неко­
торые изменения и добавления. В ре­
зультате кривая ЭД С от тока 310 на 
выходе трансформатора ТР1 (рис. 1) 
приняла правильную синусоидальную 
форму и защита при замыканиях ста ­
ла срабатывать четко.

В чем ж е суть произведенных 
изменений? На выходе трансформато- 
тора ТР-1 параллельно разряднику Р 
установлен кбнденсатор С 6  типа 
МБМ 0,05+0,15 мкф, 160 в. Величи­
на сопротивления К 11 подбирается в 
процессе наладки и имеет величины: 
для 1 зон ы — 0,56— 1 ком; для II зо ­
ны— 130 ком; для III зо н ы — 500 
ком. Сопротивление К5 зашунтирова- 
но. Кроме того, для усиления сигнала 
310 в усилителе переменного тока 
ЗЗП-1 по рекомендации работников 
электротехнической лаборатории
Южной дороги в цепь эмиттера три­
ода Т2 врезано сопротивление К Н - 
180 ом. База триода Т1 связана ем­
костью С5 (0,25 мкф, 10 в) с эмитте­
ром триода Т2.

Видоизмененная схема ЗЗП-1 ра­
ботает безотказно в диапазоне пер­
вичных токов 31о от 50 ма и выше со 
следующими параметрами. Зона сра­
батывания реле —  0 + 2 2 0 ° при ЗИ о= 
= 100 в. Угол максимальной чувстви­
тельности защиты при тех же услови­
ях— ф Мч =  110°. Напряжение срабаты ­
вания реле РП 1 !ср = 1 8  в. Ч увстви­
тельность ЗЗП-1 на первой уставке

Ри с. 1. У сов ер ш ен ст ­
вован н ая сх ем а  за щ и ­
ты

Р и с. 2. С хем а  з а ­
м ера  т ок а  нуле- 
вой  п о сл е д о в а ­
тел ьн ости

по 310 составляет 50 ма. Время сра­
батывания защиты — 0,025 сек.

Несколько замечаний, касающихся 
наладки защиты. Суммарный емкост­
ной ток замыкания на землю 310 и 
направленность защиты определяются 
опытным путем. Для фидеров 6— 10 
кв в наших условиях этот ток со с ­
тавляет 5— 8  а, поэтому на реле ЗЗП-1 
применены более грубые —  вторая 
или третья — уставки.

Замер тока 310 производится по 
схеме, приведенной на рис. 2. В ячей­
ке РУ-6-10 кв устанавливается пере­
носное заземление на лю бую  из фаз. 
Затем включаются линейный и шин­
ный разъединители и масляный вы­
ключатель. Ток 310 замеряется прибо­
ром ВАФ-85 с обязательным, конечно, 
соблюдением правил техники безо­
пасности. Так как короткое замыка­
ние производится на шинах РУ-6-20 кв, 
то для сохранения направлен­
ного действия защиты после наладки 
схемы необходимо поменять местами 
токовые концы на клеммах 7— 9 реле 
ЗЗП-1.

В целях защиты элементов ф азо­
чувствительного усилителя от пере­

напряжений цепи напряжения нуле­
вой последовательности следует п од ­
ключать к трансформатору напряже­
ния последовательно со вспом ога­
тельным устройством типа ВУ-1. 
Устройство это состоит из дросселя 
Б с регулируемым воздушным зазором 
и последовательно соединенного кон­
денсатора С (параметры Ь и С при­
водятся в инструкции по монтажу и 
эксплуатации защиты ЗЗП -1). На о д ­
но ВУ-1 может быть включено до 10 
защит.

Следует отметить, что устройство 
ВУ-1 поставляется заводом  отдельно 
от ЗЗП-1.

При регулировке воздуш ного за ­
зора дросселя необходимо, чтобы па­
дение напряжения на ВУ-1 при токе 
0,25 а и частоте резонанса 5 2 ± 2 ,5  гц 
составляло 11 — 16 в. Замеры напря­
жения производятся ламповым вольт­
метром.

А. Ф. Якимовский, Б. В. Васин,
электромеханики электротехнической 

лаборатории 
Ю жно-Уральской дороги

г. Ч еля би н ск

О т  р е д а к ц и и .  К ак ст а л о  и з в е ст ­
но, у стр ой ств а  за щ и ты  ЗЗП -1 р а б о т а ю т  
не с о в се м  у стой ч и в о  на р я де  эл ек тр и ф и ц и ­
рован н ы х  у ч а стк о в  сети . В э т о й  связи  
оп ы т Ю ж н о-У р а л ь ск ой  д о р о ги  за сл у ж и в а ет  
о с о б о г о  вним ания и р а сп р остр а н ен и я .

К стати , Ч ебок са р ск и й  эл ек тр оа п п а р а т- 
ный з а в о д  д ол ж ен  бы л  ещ е в 1971 г. н а ­
ч ать  вы п уск  м од ер н и зи р ован н ы х  у стр о й ств  
З З П -1М . О д н а к о  д о  си х  пор п р о и зв о д ст в о  
их не н ал аж ен о . Р ед ак ц и я  п ол а гает , ч то  
Ц Э М П С  н М и н и стер ство  за в о д а -и зго -  
тови тел я  эти х  п р и бор ов  при м ут н е о б х о д и ­
мы е м еры , ч тоб ы  у ск ор и ть  вы п уск  у с о в е р ­
ш ен ствован н ы х у стр о й ств , крайн е н е о б х о ­
д и м ы х  электри ф и ц и рован н ы м  уч а стк а м  
ж ел езн ы х  д о р о г .

(3+— _  

РП 

® — "

■+Г

~ 1 Г

■+Г

- 1 Г

[" Съемная 
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Пути повышения надежности 
моторно-осевых подшипников

О  течение 1970— 1971 гг. в локомотивном депо 
^  Елец проводились исследования условий ра­
боты моторно-осевых подшипников тяговых элек­
тродвигателей на тепловозах ТЭЗ. Обработка 
данных, собранных по 64 узлам, позволила сде­
лать следующие выводы. Задиры шеек осей ко­
лесных пар возникают, в основном, со стороны 
зубчатого редуктора и чаще при движении тяго­
вого колесно-моторного блока колесной парой 
вперед, т. е. когда шейка оси набегает на подбив­
ку сверху вниз. Установлено также, что наиболее 
часто повреждения шеек осей происходят на 3 
и 4 колесных парах. Здесь сказываются худшие 
условия работы в сравнении с остальными ося­
м и — большая предрасположенность к попаданию 
воды, пыли и топлива на шейку во время дви­
жения.

Повреждению подвергаются преимущественно 
оси с диаметрами шеек менее 208 мм, т. е. про­
шедшие обточку. Осмотр и обмеры таких колес-

!Рис. 1. С ери йны й ( а )  и м од ер н и зи р ован н ы й  ( б )  м отор н о -о сев ой  п о д ­
ш ипни к т еп л ов оза  ТЭЗ:
а — о с ь ;  2— вой л ок ; 3— п р я ж а ; 4— п лан ка; 5— кр ы ш ка ; 6— п о д ­
ш и пн и к

Ри с. 2. К ры ш к а м о т о р н о -о се в о го  подш ипника с  вой л ок ом , п родав- 
яенны м вн утрь  м асл ян ой  ванны . На вой л ок е видны  сл еды  тор ц а  
ок н а  в к л а ды ш а  п одш ипника

УДК 625.282-843.6-233.2.004.5

ных пар показывают, что необходимо тщательнее 
контролировать размеры и технологические при­
емы при производстве обточки осей. Выявлено 
также, что во все* случаях задира шейки при­
жимная планка крышки подшипника была сме 
щена в сторону бурта вкладыша, а боковой мо 
ток пряжи провалился в образующуюся щель.

В депо тщательно изучили конструкторскс 
технологические характеристики набивочного ма­
териала и деталей узла моторно-осевого подшип­
ника. Опытная сушка шерстяной пряжи в лабора­
торной печи при температуре 60° С показала, что 
существенное снижение влажности при указан­
ном режиме наступает через 2,5 ч. Дальнейшее 
пребывание пряжи в печи нецелесообразно, так 
как влажность после этого остается практически 
неизменной. Результаты проверок войлока на 
влажность позволяют сделать вывод, что перед 
пропиткой его также необходимо подсушивать в 
течение 3 ч при температуре + 60°  С.

Ширину войлока, на наш взгляд, целесообраз­
но устанавливать равной размерам окна нижнего 
вкладыша моторно-осевого подшипника. Делать 
же ее шире, как это рекомендует Луганский теп­
ловозостроительный завод, нет нужды. Широкая 
войлочная подкладка вызывает определенные за­
труднения при укладывании подбивочного мате­
риала, появляется дополнительная ее деформация 
и увеличивается расход войлока. Защищать же 
им боковые части мотков шерстяной пряжи не 
обязательно, поскольку они не соприкасаются 
с трущимися частями узла.

Крышка моторно-осевого подшипника также 
имеет недостаток. Нажимная пластина ее легко 
смещается в продольном направлении. При этом 
боковой моток пряжи проваливается в ванну. Во 
всех случаях задира шеек прижимная пластина 
оказывалась смещенной в сторону бурта вклады­
ша, а боковой моток пряжи, наиболее удаленный 
от бурта, проваленным в ванну (рис. 1). По на­
шему мнению, это результат несоответствия кон­
структивных размеров вкладыша и крышки. Так, 
размер вкладыша от внутреннего торца бурта до 
начала окна — 45 мм, длина окна — 152 мм; по 
крышке же эти размеры соответственно равны 
43 и 168 мм. Таким образом-происходит перекры­
тие вкладышем окна крышки со стороны, проти­
воположной галтели под бурт на 14 мм.

Так как при набивке войлок выступает над по­
верхностью окна, то при монтаже вкладыш про­
давливает его внутрь крышки в том месте, где он 
перекрывает окно (см. рис. 1). При этом войлок 
изгибается, отстает от оси и через набивку застав­
ляет нажимную планку в процессе движения ко 
лесной пары смещаться в сторону галтели. Боко­
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вой моток пряжи проваливается в ванну. Часть 
шейки в этом месте остается свободной от сопри­
косновения с фитилем и, следовательно, не сма­
зывается. Эта часть в момент трогания локомо­
тива с места работает в режиме сухого трения; 
пара ось — подшипник перегревается. В одних 
узлах эта зона меньше, в других больше. И там, 
где она достаточно велика, бывает значительный 
перегрев и задир трущейся пары. На рис. 2 от­
четливо виден след торца окна вкладыша на про­
давленном войлоке; снятый вкладыш этого под 
шипника имел незначительные риски, свидетель­
ствующие о начале задира.

Попадание в масляную ванну или на шейку 
оси осерненной смазки и воды отрицательно ска­
зывается на работе подшипника. Осерненная 
смазка увеличивает вязкость смазывающего ма­
териала и способствует засаливанию войлока. 
Вода же нарушает капиллярность пряжи, а при 
низких температурах, замерзая, препятствует 
движению масла к шейке. В этом плане зимний 
период эксплуатации является наиболее небла­
гоприятным для моторно-осевых подшипников, 
что подтверждается фактическими данными во 
время обильных снегопадов и метелей. Основной 
путь проникновения воды — недостаточно плотное 
соединение крышек заливочных отверстий, а так­
же отверстие в кожухе колесной пары под щуп.

Во время исследований контролировались 
также химико-физические характеристики мате­
риала вкладыша моторно-осевого подшипника. 
По химическому составу материал поступающих 
новых деталей отступления от ГОСТа не имел. 
У вкладышей, обследованных после задира, о б ­
наружено пониженное содержание свинца. На на­
ружной поверхности вкладышей наблюдалась 
ликвация —  большое количество намазанного в 
виде тонких пластин свинца. На внутренней (ра­
бочей поверхности) отменены неглубокие риски 
с налетом черного цвета.

В работе узла (крышка, , фитиль, вкладыш) 
моторно-осевого подшипника - проведенными на­
блюдениями отмечен ряд особенностей, влияю­
щих на его состояние и работоспособность. Для 
устранения отмеченных недостатков в депо Елец 
были проведены опытные работы, направленные 
на улучшение состояния узла моторно-осевого 
подшипника. В частности предложено увеличить 
ширину прижимной планки крышки моторно­
осевого подшипника, ограничив перемещение ее 
вдоль окна до 10 мм (рис. 3). Конструктивно это 
выполнено так. На существующую планку на­
кладывается пластина размером 1 6 5 x 6 5 x 2  мм, 
которая крепится двумя винтами Мб. Уширенная 
прижимная планка исключает возможность про­
вала пряжи внутрь масляной ванны и не наруша­
ет процесса смазывания.

Изменена и технология укладки подбивочного 
материала, которая учитывает ависание торца 
окна вкладыша под окном крышки. Войлок сме­
щают до совпадения его торца с торцом окна

Вид А

А + + 1

Рис. 3. Н аж и м н ое у стр о й ств о  кры ш ки м о т о р н о -о се в о го  п одш и п н и ­
ка, у сов ер ш ен ств ов а н н ое  р аботн и к ам и  д еп о  Елец:
1— приж и м ная планка; 2— д опол н и тел ьн ая  уш иренная п ластина

вкладыша, так, чтобы он занимал место в окне 
подшипника. Замеры зазора «на масло» по мо­
торно-осевым подшипникам производят на каж­
дом профилактическом осмотре. При темпе на­
растания этого размера более 0,3 мм между дву­
мя последовательными замерами введена обяза­
тельная ревизия состояния узла с его разборкой.

Внедрен также упрощенный технологический 
анализ масла для выявления присутствия воды 
отдельно из каждой крышки моторно-осевого под­
шипника в период снегопадов и метелей. Кроме 
того, при осмотре и ремонте тяговых электродви­
гателей в депо самое серьезное внимание уделя­
ют уплотнению узла моторно-осевого подшипни­
ка: постановке уплотнительной прокладки в 
крышках заливочных горловин, надежности при­
жимной пружины, целостности крышки горло­
вины.

Оборудованные в порядке опыта уширенными 
прижимными планками тепловозы ТЭЗ-259Б, 
5179А, 1160Б подтвердили целесообразность та­
кой модернизации. Эти тепловозы уже пробежали 
от момента модернизации свыше 120 тыс. км. За 
этот период не было сменено ни одного вкладыша 
по задиру, а нарастание износа их было значи­
тельно меньше, чем на секциях, не оборудованных 
уширенными планками. При разборке шапок мо­
торно-осевых подшипников (в целях ревизии) на 
тепловозе ТЭЗ-259Б отмечено удовлетворительное 
состояние и положение набивки подшипника. На 
секции же А обнаружен провал мотков пряжи в 
масляную ванну.

В настоящее время Главное управление локо­
мотивного хозяйства МПС дало указание расши­
рить испытания в эксплуатации тепловозов с уши­
ренными планками крышек моторно-осевых под­
шипников. Сейчас ими оборудованы еще 10 теп­
ловозов. Смены вкладышей по задиру на этих 
машинах за период опытной эксплуатации не 
было. '

Учитывая положительный опыт проделанной 
модернизации крышки моторно-осевого подшип­
ника, а также других технологических мер, по­
лагаем, что перечисленные работы целесообразно 
шире производить на тепловозах серии ТЭЗ.

Э. А. Сементовский,
главный технолог локомотивного депо Елец 

Ю го-В осточной дороги
г. Елец
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Смотр внедрения изобретений 
и рационализаторских предложений

М инистерство путей сообщ ения, 
Центральный Совет Всесою зного 

общ ества изобретателей и рациона­
лизаторов и Центральный Комитет 
проф сою за рабочих ж елезн о д о р ож ­
ного транспорта проводят в 1972—  
1975 гг. смотр на лучш ую  организа­
цию работы  по внедрению  изобрете­
ний, рационализаторских предлож е­
ний и достижению  высокой экономии 
от их использования на ж елезн од о ­
рож н ом  транспорте.

Главным направлением смотра яв ­
ляется реш ение задач, определенных 
Директивами X X IV  съезда КП С С  по 
ускорению  научно-технического про­
гресса, внедрению  в производство 
достижений науки и техники. Э том у 
должно содействовать развитие мас­
сового технического творчества ж е ­
лезнодорожников, реализация в сж а­
тые сроки изобретений и рационали­
заторских предложений, способствую ­
щих дальнейш ему увеличению  про­
пускной и провозной способности до­
рог, повыш ению  эффективности ис­
пользования подвижного состава, рос­
т у  производительности труда и более 
полному использованию  глубинных 
резервов производства.

В смотре могут принять участие 
коллективы  дорог, отделений, заво ­
дов, линейных предприятий, экспери­
ментальных цехов, общ ественных и 
проектно-конструкторских бю ро, от­
раслевых управлений и институтов. 
Победителям и в смотре будут приз­
наны  коллективы, выполнившие про­
изводственные планы по основным 
показателям  работы, добивш иеся в 
сравнении с предыдущ им годом луч­
ших результатов в области изобрета­
тельства и рационализации. При этом 
предусматриваю тся следую щ ие ус­
ловия:

для коллективов дорог и отделе­
ний (в расчете на 1000 чел. эксплуа­
тационного штата) должно быть: чис­
ло изобретателей и рационализато­
р о в —  в пределах 75— 110 чел.; коли­
чество внедренных изобретений —  
наибольш ее с эконом ическим  эф ф ек­
том 5— 10% ° т общ ей сум м ы  полу­
ченной экономии; число внедренных 
рацпредложений —  95— 120 с эконо­
мией от их реализации 36,5—  
45 тыс. руб. и количество предлож е­
ний, по которым исчисляется эта эко­
номия,— не менее 5 6 % ;

для коллективов линейных пред­
приятий (в расчете на 100 чел. 
эксплуатационного штата): число изо­
бретателей и рационализаторов 10—  
15; количество внедренных изобрете­
ний —  наибольш ее с экономическим  
эф ф ектом  5— 10% от общ ей сумм ы  
экономии; число рацпредложений 
12— 15 с эконом ическим  эф ф ектом  от 
их реализации 6— 10 тыс. руб.; коли­

чество предложении, по которым ис­
числяется экономия,—  не менее 60 % .

Условиями конкурса предусмотре­
ны также показатели для коллекти­
вов заводов М ПС, экспериментальных 
цехов и мастерских, проектных и об­
щественных конструкторских бюро, 
отраслевых управлений М ПС, научно- 
исследовательских и учебных инсти­
тутов. Д ля руководства смотром  ут­
верждена центральная комиссия.

Итоги смотра будут подводиться 
в первом квартале каждого года. Ус­
тановлен порядок рассмотрения и ут­
верждения поступивших материалов, 
а также определения победителей.

Д ля поощ рения победителей 
смотра учреж дены  Книга Почета М и ­
нистерства путей сообщ ения, Цент­
рального Совета ВО И Р и Ц К  проф ­
сою за  рабочих ж елезнодорож ного 
транспорта, а также дипломы первой, 
второй и третьей степени.

Д ля коллективов, выполнивших ус­
ловия смотра и добившихся наибо­
лее высоких показателей, установле­
ны 77 премий на общ ую  сум м у 
45 тыс. руб. в год, в том числе:

для железных дорог —  две пер­
вых по 2500 руб., две вторых по 
1500 руб. и две третьих по 1000 руб.;

для отделений дорог —  две пер­
вых по 1200 руб., четыре вторых по 
1000 руб. и пять третьих по 600 руб.;

для заводов МПС —  одна первая 
в разм ере 600 руб., две вторых по 
400 руб., и три третьих по 300 руб.;

для линейных предприятий —  семь 
первых по 800 руб., восем ь вторых 
по 600 руб. и тринадцать третьих по 
400 руб.;

для экспериментальных цехов и 
мастерских —  одна первая в размере 
500 руб., две вторых по 300 руб., че­
тыре третьих по 200 руб. и шесть 
четвертых по 100 руб.;

для общественно-конструкторских 
бюро —  одна первая в размере 
500 руб., две вторых по 300 руб., че­
тыре третьих по 200 руб. и шесть чет­
вертых по 100 руб.;

для отраслевых управлений —  по 
одной первой, второй и третьей в 
разм ере соответственно 400, 300 и 
200 руб.;

для институтов и ПКБ —  по одной 
первой, второй и третьей в размере 
соответственно 800, 600 и 400 руб.

М инистерство путей сообщения, 
Центральный Совет ВО И Р и Ц К проф ­
сою за рабочих ж елезнодорож ного  
транспорта обязали руководителей 
главных управлений М ПС, железных 
дорог, заводов, институтов, линейных 
предприятий, профсоюзных организа­
ций и местных советов ВО И Р обеспе­
чить активное участие в смотре рабо­
чих, инженерно-технических и науч­
ных работников. Рекомендовало раз­

работать конкретные меры  по прове­
дению смотра, а также оказанию по­
мощ и авторам  по созданию, ускоре­
нию изготовления опытных образцо! 
их испытаний и внедрению в произ­
водство высокоэкономичных изобре­
тений и рационализаторских предло­
жений.

Начальникам железных дорог, за­
водов, Ц НИ И и ректорам  вузов со­
вместно с проф сою зными организа­
циями и советами ВО И Р предложено 
ежегодно, аналогично сетевому смот­
ру, проводить свои смотры, преду­
смотрев при этом соответствующие 
премии победителям .

М инистерство путей сообщения, 
Центральный Совет ВО И Р и ЦК проф­
сою за  рабочих железнодорожного 
транспорта приняли решение устано­
вить для присвоения наиболее отли­
чивш имся изобретателям  и рациона­
лизаторам почетные звания «Лучший 
изобретатель железнодорожно 
транспорта» и «Лучший рационализа­
тор железнодорожного транспорт 
В соответствии с утвержденным по­
лож ением  высокие звания присваи­
ваю тся совместно М ПС, ЦС ВОИР и 
Ц К  проф сою за.

Звания «Лучший изобретатель же­
лезнодорожного транспорта» могут 
быть удостоены:

инженерно-технические работники 
за создание и внедрение изобрете­
ний, обеспечиваю щ их получение не 
м енее  30 тыс. руб. экономии, прихо­
дящ ейся на долю данного автора 
(в расчете на год);

рабочие и служащ ие. При прочих 
равных условиях разм ер  экономии 
снижен до 15 тыс. руб.

Звание «Лучший рационализатор 
ж елезнод орож ного  транспорта» при­
сваивается:

инженерно-техническим работни­
кам  за разработку и внедрение рац 
предложений, обеспечивающих полу­
чение не м енее 15 тыс. руб. эконо­
мии, приходящ ейся на долю автора 
(в расчете на год);

рабочим  и служащ им. При прочих 
равных условиях размер  экономии 
снижен до 8 тыс. руб.

Почетные звания могут быть при­
своены  и в тех случаях, когда полу­
ченная экономия меньш е указанно 
выш е, но среди созданных и внед 
ренных изобретений и рацпредложе­
ний имеются особо важные для дан­
ной отрасли, даю щ ие значительный 
эф ф ект, например, повышение 
производительности труда, улучше­
ние качества продукции, условий тр !Г 
да, техники безопасности и др. Ли­
цам, удостоенным высоких званий, 
будут вручаться специальные нагруд 
ные знаки и удостоверения.
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К настоящ ему врем ени разработано 
несколько способов восстанов­

ления вкладышей моторно-осевых 
подшипников, например таких, как 
заливка алю миниевым  сплавом, элек­
тролитическое наращивание, наплав­
ка. Каждому из этих вариантов при­
сущи недостатки, которые в особен­
ностях работы депо Краснодар С еве ­
ро-Кавказской дороги не позволили 
применить ни один из перечисленных 
видов. В частности, заливка алюмини­
ем не осущ ествима из-за отсутствия 
самого металла. Электролитическое 
наращивание длительно, так как 
необходимая толщина восстанавли­
ваемого слоя доходит до трех мил­
лиметров. Наплавка цветного литья 
сопровождается интенсивным вы д е­
лением газов, вредных для зд оровья 
человека.

Поэтому в депо при сотрудниче­
стве с Ростовским-на-Дону институ­
том ж елезнодорож ного  транспорта 
разработан и испытан метод восста­
новления вкладышей металлизацией 
напылением. Этот способ известен 
давно, но в локомотиворемонтной 
практике он распространения не по­
лучил из-за малого сцепления нано­
симого слоя порош ка с поверхностью  
детали и неудовлетворительной ра­
боты на растяжение и при динамиче­
ских нагрузках.

Вместе с тем  имеется ряд поло­
жительных свойств: вы сокая сопро­
тивляемость нанесенного слоя сж а­
тию, возможность соединения любых 
металлов, отсутствие опасного пере­
грева восстанавливаемой детали,
значительная толщ ина покрытия.

Все это использовалось в новой 
технологии восстановления вклады-

Восстановление 
металлизацией

шей, которая заклю чается в след ую ­
щ ем. Снятые с тяговых электродви­
гателей вкладыши очищ аю тся и об ­
м еряю тся. На прессе с усилием 30 т 
пуансоном и матрицей они обж им а­
ются с таким расчетом, чтобы их 
внутренний диаметр позволил произ­
вести последую щ ую  механическую  
обработку по ш ейке оси колесной па­
ры. Затем  ф резерованием  вклады­
шу придается цилиндрическая форма. 
На наруж ную  поверхность наносится 
резьба  глубиной 0,5— 1 м м  для улуч­
шения сцепления напыляемых частиц 
с основным металлом. При этом р езь ­
бовой резец  заж им ается в головке 
суппорта с вылетом  160— 200 м м  под 
углом 30 градусов. При нарезке 
шпиндель вращ ается со скоростью
10— 30 об/мин. После этого вклады­
ши нагревают в печи до двухсот гра­
дусов для удаления остатков масла 
из пор бронзы . Остывш ий до шести­
десяти— семидесяти градусов парный 
комплект вкладышей собираю т в при­
способления, устанавливают на то­
карном станке и обезж ириваю т аце­
тоном.

В суппорте станка на оправке уста­
навливается электрометаллизацион- 
ный аппарат типа МЭС-2-65 или 
ЭМ -ЗА. Электропитание осущ ествля­
ется сварочной машиной типа

вкладышей 
напылением

У Д К  621.333:621.822.004.67:621.783.7

СУГ-2-У. Рабочее напряжение регу­
лируется в зависимости от диаметра 
проволоки, например, при диаметре 
присадочного стального провода 
в 2 мм, напряжение составляет 24 в, 
а ток 130 а. В процессе восстановле­
ния температура вкладышей не долж ­
на повыш аться вы ш е пятидесяти гра­
дусов во избежание появления уса­
дочных трещ ин при остывании. З а к ­
лючительной работой является меха­
ническая обработка восстанавливае­
мых вкладышей до необходимых раз­
м еров по ш ейке оси и постелям , а 
также ф резеровка  паза для шпонки.

Характерно, что присадочным м а­
териалом является проволока из ста­
ли, идуш,ая в депо обычно на изго­
товление шплинтов. Стальной метал­
лизированный слой значительно уд е­
ш евляет процесс восстановления. С е ­
бестоимость одного комплекта вкла­
дыш ей составляет пять рублей; срок 
окупаемости работ по оборудованию  
рабочего места не превыш ает д еся ­
ти месяцев. Д лительные испытания 
восстановленных вкладышей в экс­
плуатации не дали ни одного отрица­
тельного результата,

•
Канд. техн. наук В. А. Шапошников, 

инж. И, В. Кривозубов
г. К ра сн одар

Д обрая слава по Западно-Сибирской 
дороге идет о рационализато­
рах Н овокузнецкого отделения. Бла­
годаря их творческой деятельности 
только в прош лом году сэкономлено 
около четверти миллиона рублей. 
Особенно отличаю тся Н овокузнецкие 
энергетики. Л учш ей на отделении 
признана творческая группа телем е­
хаников, возглавляем ая Владимиром 
Федоровичем Выренковым. Она пред­
ложила ряд новшеств, представляю ­
щих интерес для многих энергоучаст­
ков сети дорог. Много ценных пред­
ложений внесли члены общ ественно­
го конструкторского бю ро, которым 
руководит начальник ремонтно-реви­
зионного цеха Николай Михайлович 
Пушкарев. Сам  он по итогам дорож ­
ного смотра-конкурса по экономии 
электроэнергии получил денежную  
премию  за усоверш енствование схе­
мы вентиляции кремниевых вы прям и­
телей.

Н а  с н и м к е  (слева направо): 
Н. М. Пушкарев и В. Ф . Выренков

Ф о то  и текст Г. Нефедова

ЛУЧШИЕ РАЦИОНАЛИЗАТОРЫ ОТДЕЛЕНИЯ
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Повышение надежности 
индуктивных шунтов
Опыт  де п о  Му к а ч е в о

И сследуя причины выхода из строя 
электрооборудования электрово­

зов ВЛ 8  на Л ьвовской дороге сот­
рудники кафедры электроподвижного 
состава ДИ И Та и работники депо 
М укачево обратили внимание на зна­
чительную повреждаемость индук­
тивных шунтов. Известно, что эти 
шунты играют больш ую роль в тяго­
вом и рекуперативном режимах, обес­
печивая надежность работы тяговых 
двигателей при переходных процес­
сах.

За работой ИШ, установленных на 
электровозах, приписанных к депо 
Мукачево, был организован постоян­
ный контроль. Главным критерием 
технического состояния шунта была 
его индуктивность, в отличие от дей ­
ствующ их инструкций, обязывающих 
контролировать активное сопротивле­
ние. Мы уж е указывали на несовер­
шенство сущ ествующ его контроля за 
техническим состоянием шунтов и ре­
комендовали методику измерения их 
индуктивного сопротивления (см. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 
1966 г. №  6 ).

Напомним, что суть этой методики 
заключается в оценке величины ин­
дуктивности шунта по полному сопро­
тивлению цепи, измеренному экспери­
ментально при питании схемы пере­
менным током частотой 50 гц. Учи­
тывая, что сердечник индуктивных 
шунтов выполнен из шихтованной 
электротехнической стали, потери на 
вихревые токи и гистерезис будут не­
значительны. П оэтому, при замере 
полного сопротивления активная со ­
ставляющ ая его равна омическому со ­
противлению шунта. Величина этого 
сопротивления для индуктивных шун­
тов ИШ -406Д составляет 0 ,0 5+ 6 %  
ома. Так как полное сопротивление 
шунта равно 2 1  ом, то доля актив­
ного сопротивления чрезвычайно ма­
ла (0,25% ) и ей можно пренебречь.

Тогда полное сопротивление доста ­
точно точно представляет индуктивное 
сопротивление шунта. Перейти от ин-

УДК 621.335.2.042.7.019.3

дуктивного сопротивления к величи­
не индуктивности можно, пользуясь 
известным выражением И =  2/314

Ниже на рисунке приводится схе­
ма измерения полного сопротивления 
индуктивных шунтов на электровозе 
ВЛ 8 . Подключение измерительных це­
пей к катушкам шунтов целесообраз­
но производить на клеммах торм оз­
ного переключателя. В таблице указа­
ны номера элементов тормозного пе­
реключателя, к которым необходимо 
подсоединять измерительную схему.

Следует отметить, что использова­
ние такой измерительной схемы поз­
воляет определить индуктивность 
каждой катушки шунта в отдельно­
сти.

По описанной методике было о б ­
следовано 160 шунтов. Результаты 
измерений показали, что около 2 0 % 
из них имеют близкую к нулевой ин­
дуктивность, а 8 % —  индуктивность 
вдвое меньше номинальной. Известно, 
что снижение индуктивности в цепи 
ослабления поля тяговых двигателей 
серьезно сказывается на интенсивно­
сти переходных процесов. Так, расче­
ты показывают, что при индуктивно­
сти шунтов ИШ -406Д меньше 40% от 
номинальной, нарастание тока в пе­
риод переходного процесса увеличи­
вается в 1,5— 2 раза по сравнению с 
исправным шунтом.

В эксплуатации такие резкие б р о ­
ски тока при работе . электровоза в 
режиме ослабленного поля, как пра­
вило, приводят к круговым огням на 
коллекторах тяговых двигателей и 
отключению защиты. П одобные слу­
чаи вызывают недоверие машинистов 
к надежной работе электровоза в ре­
жиме ослабленного поля и боязнь 
применения его высших ступеней. В 
конечном счете все это ведет к умень­
шению технической скорости, недоис­
пользованию мощности и регулиро­
вочных свойств электровозов. С ледо­
вательно, проблема повышения на­
дежности индуктивных шунтов явля­
ется актуальной не только с точки

И зм ер я ем а я  ц еп ь ! — 2 д в и г а т е л ь 3 — 4 д в и га т е л ь 5— 6 д в и га т е л ь 7— 8 д в и га т е л ь

Н ом ер катушки шунта 1 2 1 2 1 2 1 2

Клеммы тормозного 
переключателя

Т2-1
Т 2 2 - 1

Т1-1
Т23-1

Т14-1
Т28-1

Т15-1
Т29-1

Т2-2
Т22-2

Т1-2
Т23-2

Т14-2
Т28-2

Т15-2
Т29-2

зрения обеспечения устойчивой рабо­
ты тяговых двигателей, а и более 
полного использования резервов
электрической тяги.

Преобладающим видом повреж
дений индуктивного шунта являк 
ся межвитковые замыкания в его ка­
тушках, вследствие разрушения изо­
ляции между витками, что и приво­
дит к резкому снижению его индук­
тивности. Основными факторами,
влияющими на появление Межвитко- 
вых замыканий, можно считать ка 
чество изготовления и ремонта индук 
тивных шунтов и условия его рабо­
ты.

В процессе исследования главное 
внимание уделялось условиям рабо­
ты индуктивных шунтов. С этой 
целью была произведена регистрация 
токовой нагрузки, условий охлажде­
ния и расчета температуры перегр

С х ем а  изм ерен ия п ол н ого  сопротивления 
и н дук ти вн ы х ш ун тов  на электровозе  ВЛ8 ^

ва индуктивных шунтов. Анализ то 
ковой загрузки показал, что токи 
шунтов колеблются в пределах от 60 
до  240 а, при этом  общ ее время про­
текания тока через шунты составля 
ет 25—31 % от времени хода по все­
му участку. Наибольшие токи заре 
гистрированы в режиме рекуператив 
ного торможения, хотя в этом слу 
чае обмотки шунтов соединяются па 
раллельно.

Тепловые расчеты показали, что 
температура перегрева индуктивных 
шунтов при нормальной вентиляции 
мож ет достигать в условиях нежар­
кого времени года величины 130- 
135°С. Для определения эф ф ек т  
ности охлаждения индуктивных шун­
тов на ряде электровозов были про 
ведены измерения фактического рас 
хода охлаж дающ его воздуха на вен 
тиляцию пусковых сопротивлений и 
шунтов. Результаты измерений пока 
зали, что при норме расхода воздуха 
на охлаждение пусковых сопротивле­
ний и индуктивных шунтов, равного 
75 м3/мин, фактический расход на 
большей части обследованных элект 
ровозов составляет 60 м3/мин, а на 
некоторых не превышает 2 0 — 
30 м3/мин.

Таким образом в летнее время, 
когда на некоторых электровозах не
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обеспечивается достаточная вентиля­
ция, обмотки индуктивных шунтов 
перегреваются выше нормы. Частые 
перегревы обмотки ведут к ускорен­
ному старению изоляции и появле­
нию межвитковых замыканий. П о­
этому одной из причин выхода из 
строя индуктивных шунтов следует 
считать значительные токовые нагруз­
ки и недостаточную интенсивность 
охлаждения.

Анализируя причины недостаточ­
ной вентиляции, мы считаем, что для 
обеспечения нормальной работы ин­

Меж тележ ечное сочленение элек­
тровоза ВЛ8 должно безотказно 

работать м еж д у подъем очны ми ре­
монтами. Однако в эксплуатации из- 
за чрезмерных износов нередко при­
ходится восстанавливать детали это­
го сочленения м еж д у подъемочными 
ремонтами.

Износ обусловлен трением при 
относительном перемещ ении деталей

Рис. 1. С хем а за м ер ов  и зн оса  ш кворня и 
шара
Рис. 2. Р егул и ровк а  з а зо р о в  м еж д у  ш а ­
ром и ш кворнем  при новой конструкции  
шара:
I— контрольный ш к вор ен ь : 2— щ уп (0,4 —
0,6 м м ); 3— р егул и р овоч н ы е п рокладки

сочленения, что чащ е всего бывает 
при прохождении электровозом  кри­
вых участков и неровностей пути. 
Особенно интенсивному износу под­
вергаются ш кворни и внутренние по­
верхности шаров среднего межтеле- 
жечного сочленения.

Анализ показывает, что шкворни 
и шары подвергаются двустороннему 
износу, причем одна из сторон изна­
шивается больш е другой. Наиболь­
шая величина износа приходится на 
крайние точки средней части шквор-

дуктивных шунтов необходимо на 
большом периодическом ремонте 
электровозов контролировать распре­
деление воздуха по вентилируемым 
объектам, регулировать расход возду­
ха с помощью заслонок, уделять о со ­
бое внимание снижению аэродинами­
ческого сопротивления воздуховодов 
за счет очистки их и фильтрустройств 
форкамер от пыли.

Отсюда следует, что повышение 
надежности индуктивных шунтов за­
висит от решения задачи улучшения 
вентиляционной с и с те м ы э л ек т ро в о -
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ня в плоскостях А ,— А 2, С\— С 2
(рис. 1).

Причины этого явления —  конст­
руктивного характера: шар не пово­
рачивается в соответствии с поворо­
том ш кворня в вертикальной плоско­
сти, т. е. ш кворень перекашивается 
относительно шара.

М еж д у ш аром и его гнездом пре­
дусмотрен общий зазор  в пределах

0,2— 0,8 мм, который регулируется 
за счет прокладок. Однако в эксплуа­
тации на поверхность шара и гнезда 
могут попадать механические приме­
си, что вызывает частичное заклини­
вание шара.

При повороте шара в горизон­
тальной плоскости на поверхности 
гнезда образую тся невыработанные 
проф ильные участки, которые в даль­
нейшем исключают поворот шара в 
вертикальной плоскости. В результа­
те перекоса поверхностное давление

зов, а также тщательного контроля 
за состоянием шунтов в эксплуата­
ции. Сочетание этих мер резко повы­
сило устойчивость работы всего элект­
рооборудования электровозов ВЛ 8  

на Львовской дороге.

Л. М. Доронин,
мастер аппаратною  цеха 

депо Мукачево 
Г. Я. Корепанов, Л . В. Петрович, 

Е. Л. Дуранин,
сотрудники кафедры 

электроподвижного состава ДИИТа

распределяется неравномерно и си­
ла трения возрастает.

Д ля исклю чения перекоса ш квор ­
ня было предложено изменить кон­
струкцию: шар разрезали на две по­
ловинки с зазором  м еж д у ними 4 мм 
(рис. 2). Половинки по отнош ению к 
ш кворню  играют роль разъем ного 
самоустанавливаю щ его подшипника 
скольжения. Регулировка зазора 
м еж д у ш аром  и его гнездом в про­
цессе эксплуатации не требуется.

Однако перед постановкой ш квор ­
ня в шар необходимо выдерживать 
м еж д у ними зазор  0,4— 0,6 мм, кото­
рый м ож но  регулировать за счет тех 
ж е  регулировочных прокладок при 
помощ и щупа и контрольного ш квор ­
ня, изготовленного из пустотелой тру­
бы с внешним диаметром, соответст­
вую щ им  номинальному диаметру 
ш кворня. Увеличенный зазор  в ре ­
зультате износа м еж д у ш кворнем  и 
ш аром м ож но компенсировать за 
счет регулировочных прокладок.

По разреш ению  ЦТ М П С  в локо­
мотивном депо Ясиноватая проходит 
опытную  эксплуатацию среднее меж- 
тележ ечное сочленение электровоза 
ВЛ8 с новой конструкцией. При ос­
мотре после пробега 134 тыс. км  об ­
наружен износ ш кворня по диаметру 
0,15 мм, внутренней поверхности по­
ловинки шара 0,2 мм, поверхности 
гнезда шара 0,4 мм.

Опыт показывает, что на величи­
ну износа шаров и ш кворней сильно 
влияет качество  и своевременность 
смазки, а также регулировка верти­
кальных зазоров в крайних узлах со ­
членения. Поэтому, при сборке необ­
ходимо следить за тем, чтобы  по­
верхности ш кворня, шара и его гнез­
да были чистыми. Вертикальные зазо ­
ры в крайних сочленениях следует 
регулировать на обе стороны, при 
эксплуатации соблю дать требования 
к качеству и своевременности смазки.

В. М. Фролов,
заместитель начальника 

локомотивного депо Ясиноватая, 
Н. П. Гавричков, 

инженер

Изменение конструкции 
межтележечного сочленения
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работников заводов 
подвижного состава

Совещание 
по ремонту
Н едавно в М оскве состоялось со­

вещ ание руководителей заводов 
Главного управления по рем онту под­
вижного состава и производству за­
пасных частей о мерах по осущ еств­
лению  решений Н оябрьского  Плену­
ма Ц К  КП СС, направленных на вы ­
полнение заданий девятого пятилет­
него плана. В работе совещ ания при­
няли участие: заведую щ ий транс­
портным сектором  отдела транспорта 
и связи  Ц К  КП С С  В. Н. Качан, зам е ­
ститель М инистра путей сообщ ения 
П. Г. М уратов, председатель ЦК 
проф сою за рабочих ж елезн о д о р ож ­
ного транспорта Н. И. Ковалев, на­
чальник сектора ж елезнодорож ного  
транспорта Госплана С С С Р  В. В. Пав­
лов, представители управлений М ПС.

На совещ ании обсуж дались планы 
•повышения эф ф ективности производ­
ства, расш ирения специализации и 
'кооперирования, соверш енствования 
технологии, комплексной механиза­
ции трудоемких процессов, снижения 
простоев и потерь.

С докладом выступил начальник 
Главного управления В. А. Никано- 
ров, который уделил много внима­
ния работе локомотиворемонтных 
предприятий. И это не случайно. 
В девятой пятилетке выпуск из ре ­
монта электровозов увеличивается 
на 50л/о, тепловозов на 31,5%, элек­
тросекций на 42,4%. Л оком отиворе­
монтные заводы в 1971 г. несмотря 
на им евш иеся трудности отрем онти­
ровали сверх плана 25 электровозов, 
221 тепловозную  секцию, 2 дизель- 
поезда, 17 электросекций и 52 паро­
воза. Перевыполнено задание по реа ­
лизации продукции, валу, производи­
тельности труда и другим экономи­
ческим  показателям . Однако Ч ел я­
бинский и Ташкентский локомотиво­
рем онтные заводы не выполнили пла­
на производства по реализации про­
дукции. Кр ом е этого, у ташкентских 
ремонтников рост заработной пла­
ты опередил рост производительно­
сти труда. Это  произошло, главным 
образом , из-за невыполнения плана 
по номенклатуре продукции.

Н екоторы е заводы недовыполни­
ли план прибыли, что является след­
с тви ем  высокой себестоимости про­
дукции. О тд ельны е руководители за­
вод ов объясняли невыполнение зада­
ний по снижению  себестоимости уве ­
личением объем а ремонта подвиж ­
ного состава. Истинная ж е причина 
заклю чается в том, что ещ е недоста­
точно эф ф ективно проводится рабо­
та по снижению  трудовых затрат и 
экономии материалов, а также б ор ь ­
ба с потерями в производстве.

О слож н яю т общ ее финансовое по­
лож ение Главка сверхнормативные 
запасы товаро-материальных ценно­

стей. Это относится в первую  очередь 
к Улан-Удэнскому, Даугавпилсскому и 
Челябинскому заводам.

Ещ е год назад М инистром путей 
сообщ ения был издан приказ №  33ц. 
В нем каж дом у заводу на каждый 
год пятилетки даны конкретные за­
дания по более полному использова­
нию резервов производства, срокам 
реконструкции цехов, использованию 
выделенных средств на капитальное 
строительство заводской ремонтной 
базы. О собое внимание в приказе 
уделялось коэффициенту сменности 
работы заводов. В среднем по локо­
м отиворем онтным заводам он равен 
1,37. Наиболее высокие коэффициен­
ты сменности имеют Запорож ский—  
1,66, Читинский —  1,6, Смелянский —  
1,6, Воронежский —  1,5 и Ивано- 
Франковский  —  1,5 заводы. Сильно 
отстают М осковский, где коэффици­
ент сменности не превыш ает 1,15, 
Киевский —  1,2 и Тбилисский —  1,18. 
Ф актически  здесь работают в одну 
смену. На ряде заводов бытует мне­
ние, что коэффициент сменности 
м ож но повысить только за счет уве ­
личения числа рабочих. Д оклад ­
чик отметил, что повышение коэф ф и­
циента сменности работы м ож но до­
стичь не только путем пополнения 
рабочей силы, но и за счет правиль­
ного ее распределения по сменам, 
что дает большой эф ф ект по сниж е­
нию простоя в ремонте локомотивов.

В девятом  пятилетии намечена 
больш ая программа капитального 
строительства. Д окладчик подчеркнул 
необходимость быстрейш его освое­
ния вновь вводимых производствен­
ных мощ ностей и обеспечения выпу­
ска продукции не ниже проектного 
уровня.

Д ля лучшего использования ло­
комотивов важное значение имеет 
сокращ ение простоя подвижного со­
става в ремонте. Локом отиворемонт­
ные заводы укладываю тся в установ­
ленные нормы. Достигнутые резуль ­
таты позволили уменьш ить в теку ­
щ ем году норму простоя тепловозов 
в ремонте с 12 до 11,5 суток, а элек­
тровозов (при ремонте второго объе ­
ма) с 18 до 17 суток.

В прениях на совещании выступи­
ли начальники локомотиворемонтных 
заводов тт. А. П. Косоногое, М. Ф . 
Маслак, А. С. Асеев, С. С. Горбенко 
и другие. Они, в частности, больш ое 
внимание уделили методам повы ш е­
ния выпуска продукции с единицы 
площади и усиления ритмичности в 
работе. В этом передовыми предпри­
ятиями являю тся М осковский, Сверд ­
ловский, Даугавпилсский, Днепропет­
ровский, Полтавский и Оренбургский 
локомотиворемонтные заводы.

О тм ечалось так же, что на заво­
дах интенсивно внедряю тся средства 
механизации. Так в 1971 г. выполнено 
по усоверш енствованию  производст­
венных процессов более 750 меро­
приятий, экономический эффект со­
ставил 2,6 млн. руб. в год. Внедрено 
30 потсчно-конвейерных линий по ре­
монту локомотивов, вагонов, тяго­
вых двигателей и их узлов. Планом 
нынешнего года предусмотрено соз­
дать ещ е 43 механизированные ли­
нии. Д ля этого в соответствии с при­
казом  №  ЗЗЦ на М ичуринском, Ка- 
нашском, Дарницком и Попаснянском 
заводах организованы цехи по про­
изводству нестандартного оборудо­
вания. К сожалению , работа на этих 
предприятиях налажена ещ е недоста­
точно и руководителям  заводов не­
обходимо принять срочные меры по 
увеличению  изготовления нестандарт­
ного оборудования.

В целях улучш ения качества ре­
монта подвижного состава на заво­
дах проводится много организацион­
но-технических мер. Развернуты ра­
боты по повыш ению  надежности и 
долговечности узлов и деталей локо­
мотивов и электроподвижного соста­
ва. Установлен постоянный контроль 
за выполнением технологической 
дисциплины, повыш ением квалифика­
ции рабочих и мастеров. На совеща­
нии отмечалось, что качество про­
дукции —  важнейший показатель ра­
боты предприятия и бороться за не­
го обязан буквально каждый работ­
ник завода. Подчеркивалась необхо­
димость дальнейшего повышения 
культуры  во всех звеньях производ­
ства.

Успехи каждого предприятия не­
разры вно связаны  с условиями тру­
да и отдыха. На улучш ение их Главк 
еж егодно расходует более 6 млн. 
руб. За  последнее врем я на заводах 
улучш илось содержание рабочих
мест, построены бы товы е помеще­
ния, пансионаты, созданы зоны от­
дыха. Следует отметить, что там, где 
интенсивно внедряю тся механизация 
труда, чистота и порядок на рабо­
чих местах, где хорошо организован 
отдых, значительно снижается теку­
честь кадров.

Коллективы  ремонтных заводов
ж елезнодорож ного  транспорта име­
ют все необходимое для выполне­
ния ответственных задач, намеченных 
X X IV  съезд ом  КПСС, последующими 
реш ениями партии и правительства. 
На ремонтных заводах трудится боль­
шой отряд высококвалифицирован­
ных рабочих, возглавляю т предприя­
тия опытные руководители. Умелая 
организаторская работа, постоянная 
помощ ь соревную щ им ся коллективам 
и передовикам производства, широ­
кое использование на практике до­
стижений науки и передовой техно­
логии позволят с честью  выполнить 
и перевыполнить задания девятой 
пятилетки.

Инж. В. А. Иванов
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В помощь м аш инисту  
■---  и ремонтнину

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  ТГМ6

Машинисты тепловозов Н. М. Кир­
кам из Магнитогорска, А. А. Патраке- 
ев из Липецка, В. Н. Хромов из Ниж­
него Тагила и другие обратились в 
редакцию с просьбой опубликовать 
электрическую схему тепловоза 
ТГМ6 последнего выпуска.

Выполняем пожелание читателей. 
В настоящем номере на вкладке 
|стр. 23— 26) дана исполнительная 
электрическая схема этого теплово­
за. В статье кратко описывается ра­
бота цепей управления.

•
Т е п л о в о з  ТГМ6 мощ ностью  1200 л. с. 
' предназначен для тяж елой  м анев­

ровой и вывозной служ бы . На нем 
установлена унифицированная гид­
равлическая передача Калуж ского  
машиностроительного завода и ди­
зель ЗА-6Д49 Колом енского  теплово ­
зостроительного завода. По требова ­
нию заказчика тепловозы  могут вы ­
пускаться для работы  по системе 
двух единиц. Электрическая схема 
управления тепловоза ТГМ6 отлича­
ется от тепловоза ТГМ ЗА. Это  свя ­
зано с иным реш ением  вопросов уп ­
равления тепловозом  в одно лицо, 
установкой другого дизеля, гидро­
динамического привода вентилятора, 
а также в связи  с применением ряда 
других узлов более соверш енной кон­
струкции.

В настоящей статье рассмотрена 
работа электрической схемы тепло­
возов одиночного исполнения. Сама 
схема представлена на вкладке на 
рис. 1 и 2.

ЗАПУСК Д ИЗЕЛЯ И ЗАРЯД  
АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ

Для запуска дизеля применен 
электростартер ЭС-1 с питанием от 
батарей 32ТН-450. П еред  запуском  
включают рубильник Р, все автома­
тические выключатели-предохрани­
тели и автоматические выклю чатели 
«Дизель» ВкА1, «Управление общ ее» 
ВкА4, «П риборы» ВкА12 и «Топлив­
ный насос» ВкА2. Контроллер  устанав­
ливают на нулевую  позицию, а тум б ­
лер масляного насоса ТМН в поло­
жение «Запуск».

При включении автомата «Топлив­
ный насос» получает питание электро ­
двигатель топливного насоса ЭНТ по 
цепи: плюс аккумуляторной батареи,

провод 17-1, рубильник Р, провод 
15-1, предохранитель 60а, шунт ам ­
перметра, сопротивление зарядки ба­
тареи РЗ, провод 5-2, клем м а 1ш/5, 
провод 5-9, контакты ВкА2, провод 
35-1, клем м а 1ш/35, провод 35-2, ЭНТ, 
провод 2-10, клем м а 1ш/2, провод
2-3 и далее минус батареи.

При нажатии на кнопку «Запуск» 
получает питание контактор м асляно ­
го насоса КМ Н : клем ма 1ш/5, провод
5-10, контакты контроллера, зам кну­
тые только в нулевом положении, 
провода 39-1 и 39-2, кнопка К З  и да­
лее по проводам 41-1, 41-3, 45-1, 45-2, 
к катуш ке контактора КМ Н . Контак­
тор К М Н  зам ыкает свои силовые кон­
такты в цепи электродвигателя мас­
ляного насоса Э Н М  и своим  зам ы ка­
ю щ им контактом подготавливает 
цепь вклю чения контактора КД  и вен­
тиля ускорения запуска ВУЗ.

При достижении давления масла 
дизеля 0,2 кг/см1' получает питание 
контактор КД : от провода 39-2, через 
контакты кнопки «Запуск», провод 
41-2, контакты тумблера масляного 
насоса ТМН, зам кнутые в положении 
«Запуск», провод 47-1, 47-2, 9Д, кон­
такты блокировки валопроворотного 
устройства дизеля БВУ, контакты дат­
чика давления масла Д Д М З и р азм ы ­
кающ ий блокировочный контакт кон­
тактора КП2. Контактор КД  срабаты ­
вает и своими силовыми контактами 
вклю чает контактор КП1 и подготав­
ливает цепь блокировочного магнита 
стартера БМ2.

Один из блокировочных зам ы каю ­
щих контактов КД  шунтирует на вр е ­
мя запуска размыкаю щ ий контакт 
КП2 в цепи катушки КД, а второй под­
готавливает минусовую  цепь вклю че ­
ния вентиля ускорения запуска дизе­
ля ВУЗ. Силовой замыкаю щ ий контакт 
КП1 подготавливает цепь стартера и 
вклю чает блокмагнит БМ2: плюс от 
зам ьж аю щ его  контакта КД , провод 
185-1, катуш ка БМ2, провод 183-2, 
стартер СТ, провод 50-1, зам ы каю ­
щий контакт КП1, провод 2-2 и далее 
на минус.

Замы каю щ ий блокировочный кон­
такт контактора КП1 вклю чает блок- 
магнит регулятора числа оборотов 
дизеля БМ1 через автомат ВкА1, кон­
такт КП1 и вентиль ускорения запус­
ка ВУ З : от клем м ы  Д/7, перем ы чка  
на клем м у Д/4, провод 4Д, ВУЗ, про­
вода 5Д, 14-2 и 14-1, замыкаю щ ий
контакт КД , провод 12-1, контакты

У Д К  625.282-843.6-82.066

КМ Н , провод 2-11 и далее на минус. 
Размы каю щ ий блокировочный кон­
такт КП1 разрывает на врем я запус­
ка цепь обмотки возбуж дения гене­
ратора м еж д у проводами 27-5 и 9-1 
во избежание перегрузки  генератора 
и диодов цепи зарядки недопустимы­
ми для них токами запуска. После 
ввода стартера в зацепление контак­
ты блокмагнита стартера БМ2 вклю ­
чают контактор КП2. Силовой зам ы ­
кающ ий контакт КП2 образует цепь 
питания стартера, а блокировочный 
зам ьжаю щ ий контакт ставит катуш ку 
КП2 на «самоподпитку».

После окончания запуска вентиль 
В У З  отклю чается зам ьж аю щ им  блок- 
контактом КД , а питание блокмагни­
та дизеля БМ1 осущ ествляется по це­
пи от клемм ы  1 ш/27, провода 27-3, 
27-4, контакт Рпр2, провода 29-1, 29-2, 
29-3, 11Д, контакты датчиков давле­
ния масла ДДМ1 и ДД М 4, провод 
12Д, клем мы  Д/12, Д/4, Д/7, провод 
7Д. После запуска начинает работать 
собственный топливоподкачивающ ий 
насос дизеля и электрический топли­
воподкачивающ ий агрегат м ож но от­
ключить автоматом ВкА2 «Топливный 
насос».

В цепях запуска предусмотрен ряд 
защитных блокировок. Н евозм ож ен  
запуск при введенном в зацепление 
с маховиком дизеля че р вяке  вало ­
проворотного устройства. Это  о бес ­
печивают контакты концевого вы ­
клю чателя БВУ в цепи контактора 
КД . Контакты датчика давления масла 
Д Д М З в цепи контактора К Д  контро­
лируют, чтобы  давление масла при 
запуске было выш е 0,2 кг/см2. Если 
при преды дущ ем  запуске пригорел 
силовой контакт контактора КП2, то 
его размьж аю щ ий контакт в цепи 
КД  также не даст запустить дизель.

Н евозм ож н а такж е случайная по­
пытка повторного запуска работаю ­
щего дизеля. Это  обеспечивается 
разм ьж аю щ им  контактом реле РСг в 
цепи контактора КМ Н . Катуш ка реле 
РСг вклю чена на напряжение вспо­
могательного генератора В Г : провод
1-1, предохранители 60 и 6а, провода 
7-1, 7-2, катуш ка РСг, перем ы чки  м е ж ­
ду реле, провод 2-8. При работаю ­
щ ем  дизеле, а следовательно, и ге­
нераторе реле всегда вклю чено, и 
его контакт в цепи К М Н  разомкнут.

Цепь зарядки аккумуляторной ба­
тареи на тепловозе выполнена без 
реле обратного тока и контактора за ­
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рядки батареи. Их роль выполняют 
два вклю ченных параллельно диода 
ДС1 и ДС2 типа ВК2-200 или ВК-200. 
Заряд ка  идет по цепи: плюс вспом о­
гательного генератора ВГ, провод 1-1, 
предохранитель 60а, провод 3-1, дио­
ды ДС1 и ДС2, провод 5-1, сопротив­
ление зарядки батареи К З , провод
11-1, ш унт амперметра, предохрани­
тель 60а, провод 15-1, рубильник Р, 
провод 17-1, аккум уляторная батарея, 
провод 4-1, рубильник Р, провод 2-1, 
минус ВГ.

Н апряжение генератора поддерж и­
вается регуляторм  напряжения типа 
ТРН-1. На ряде тепловозов установ­
лены опытные бесконтактные регуля­
торы  напряжения, разработанные 
МИИТом-.

П Е Р Е К Л Ю Ч Е Н И Е  РЕВ ЕРС - РЕЖ И М А  
Т ЕП Л О В О ЗА

Как известно, при переклю чении 
реверс-реж им а унифицированной 
гидропередачи должна быть строго 
соблю дена последовательность опе­
раций: сначала фиксаторы разблоки ­
рую т штоки сервоцилиндров пере ­
клю чения зубчатых муфт, зубчатые 
м уф ты  выходят в нейтральное поло­
ж ен и е  и только  затем  вклю чается 
электропневм атический вентиль вновь 
выбранного реверс-режима.

Д л я  соблю дения этих условий на 
тепловозе  ТГМ6 используется пнев­
м атическая блокировка реле реверса 
РРВ  и реж им а Р Р Ж  (рис. 3). На пане­
ли установлены реле реверса 1 и ре­
ж и м а  2 типа Р45 и цилиндр блоки­
ровки 3. С порш нем  цилиндра связа ­
на блокировочная планка 4 клиновид­
ного сечения. При отсутствии возду­
ха планка при помощи пружины бло­
кирует якори реле либо во вклю чен ­
ном, либо в отклю ченном  полож е­
нии. Взаим ное расположение планки 
и якоря реле в различных случаях 
показаны  на рисунке. При подаче 
воздуха от вентиля 5 фиксации реле

1 V Г - п ,
\

г 1
‘"Л  г 1

Г 1 \с 1
щ ]

Воздух~-\
Реле заблоеирокно- Реле розбло- 

Р откл. пол бо бел пол еиробано

У

Ри с. 3. П невм ати ч еская  бл ок и ровк а  реле 
р ев ер са  и р еж и м а :
1 рел е р ев ер са ; 2— реле р еж и м а ; 3— ц и ­
линдр бл ок и р овк и ; 4 бл ок и р овоч н а я  план­
ка; 5— вентиль ф иксации  реле

В Ф Р  порш ень с планкой поднимают­
ся, реле разблокирую тся и становится 
возм ож н ы м  их переклю чение.

При нажатии на кнопку блокиров­
ки реверса основного пульта КБР  по­
лучает питание вентиль блокировки 
реверса ВБР: от контактов контрол­
лера, замкнутых только в нулевом 
положении, провод 39-1, клемма
1 ш/39, провод 39-5, КБР, провода 67-1, 
67-2, катушка ВБР, перем ы чка между 
вентилями, провод 2-21 и да­
лее на минус. Вентиль блокировки 
реверса открывает доступ воздуха к 
ф иксаторам сервоцилиндров гидро­
передачи. Связанные с фиксаторами 
концевые выклю чатели своими кон­
тактами К Ф В  и К Ф Н  вклю чаю т вен ­
тиль фиксации реле В Ф Р  и реле уп ­
равления РУ. Реле РУ своим р азм ы ­
кающ им контактом обесточивает ра­
нее вклю ченный вентиль реверс-ре­
жима, зубчаты е муфты передачи вы ­
ходят в нейтральное положение и на­
чинается раскрутка турбинного вала 
воздухом гидромуфты.

О дноврем енно вентиль фиксации 
реле открывает доступ воздуха к ци­
линдру блокировки реле и при пере­
ключении тум блера реверса ТПРВ, 
например, в положение «вперед» 
вклю чается реле реверса РРВ (при 
переклю чении тумблера реверса в 
положение «назад» это реле обесто ­
чивается). Цепь реле РРВ от клеммы  
1ш/5, провод 5-9, перемычки м еж д у 
автоматами, автомат ВкА4 «Управле­
ние общ ее», провода 79-1, 79-2, пе­
рем ы чка на контакты реле блокиров­
ки пультов РБ (при управлении с ос­
новного пульта оно вклю чено и его 
контакт замкнут), замыкаю щ ий кон­
такт РБ, провод 89-1, контакты тум б ­
лера ТПРВ; провод 87-1.

Выбор реж им а (поездной или ма­
невровый) осущ ествляется заранее 
тум блером  реж им а ТПРЖ , который 
управляет реле режим ов Р Р Ж  (в кл ю ­
ченное положение реле соответству­
ет поездному режи/лу, отклю чен­
н о е —  маневровом у). Ц епь вклю че ­
ния реле РРЖ : от автомата «Управ­
ление общ ее», провод 79-10, контак­
ты тумблера реж им а ТПРЖ , провод 
85-1. Предположим  что тум блер  ус­
тановлен в положение М  «м аневро ­
вый», т. е. реле Р Р Ж  обесточено.

По м ере раскрутки турбинного 
вала срабатывает блокировочный 
клапан и доступ воздуха к ф иксато­
рам прекращ ается. Контакты К Ф В  и 
К Ф Н  разрываю т цепь вклю чения вен­
тиля фиксации реле В Ф Р  и РУ. Реле 
заблокирую тся, а размыкаю щ ий кон­
такт РУ * вклю чает подготовленную 
контактами РРВ и Р Р Ж  ц'епь. вентиля, 
в данном случае вентиля м аневрово ­
го реж им а ВМ В: от автомата «Управ­
ление общ ее», провода 79-1, 79-2, 
контакт РУ, провод 93-1, контакт РРВ, 
контакт РРЖ , провода 97-1, 97-2, вен­
тиль ВМ В, контакты КНН  гидропере­
дачи, замкнутые, когда зубчатая м уф ­
та противоположного направления 
движения (в данном случае «назад») 
находится в нейтральном положении.

а ±  Д - - — и  

I 2

п П г. Воздух от
! злеетроппебматичесеих Реетитб

Р ис. 4. П невм атически й  п ривод контрол-] 
дер а :
1. 2 — ци ли ндры  н абора  и сб р о са : 3 - кор­
пус цили ндра ; 4. Г» п руж и ны ; 6. 9 -  п̂о­
ры ; 7— храп ови к ; 9 порш ень

Вклю чается зубчатая муфта движения 
вперед на м аневровом  режиме.

Цепи управления движением теп- 1 
ловоза и переклю чения гидроалпа- 
ратов принципиально ничем не отли­
чаю тся от аналогичных цепей в схе 
мах тепловозов ТГМ ЗА  и ТГМЗБ. Рас­
смотрим только пневматический при­
вод контроллера (рис. 4). С валом 
контроллера ж естко  связан храпо­
вик 7. На каркасе контроллера уста­
новлены цилиндры набора и сброса 
2 позиций. В корпусе цилиндра 3 рас­
положен порш ень 9, в теле которо­
го находятся подвижный 6 и непод­
вижный 8 упоры. Подвижный упор 
подпружинен пружиной 5.

При подаче воздуха от электро-1 
пневматического вентиля поршень 9 
перем ещ ается и подвижным упором 
6 поворачивает храповик 7. Непод­
вижный упор не дает перемещать 
вал контроллера более, чем  на одну ’ 
позицию, упираясь в плоскость сле­
дую щ его зуба храповика. При пре­
кращ ении подачи воздуха пружина 4 
возвращ ает порш ень в исходное со- , 
стояние, при этом подвижный упор 
скользит по плоскости храповика и 
утапливается в поршень. Таким об­
разом, при перемещ ении поршня в 
исходное положение переключения 
контроллера в обратном направлении 
не происходит. Аналогично работает 
цилиндр сброса позиций. ,

УП РА ВЛ ЕН И Е  Т ЕП Л О В О ЗО М
С П ЕРЕН О С Н О ГО  П УЛЬТА

Переносной пульт представляет 
собой ящик небольш ого размера, на 
котором размещ ены  органы управ­
ления —  тумблеры  и кнопки. Со схе­
мой тепловоза он связан гибким ка­
белем  и ш тепсельным разъемом, ус­
тановленным на левой стороне каби­
ны. С переносного пульта можно осу­
щ ествлять реверсирование, управ­
ление набором и сбросом  позиций 
контроллера, подачу песка, отключе­
ние гидропередачи.
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Управление реверсированием
сблокировано таким образом, что пе­
реключение возможно только с того 
пульта, с которого ведется управле­
ние. Перевод управления с основно­
го пульта на переносной и наоборот 
осуществляется автоматически при 
нажатии кнопки блокировки реверса 
основного или переносного пультов 
с помощью реле РБ. Принципиальная 
схема блокировки пультов приведена 
на рис. 5.

Реле РБ может питаться по двум 
цепям: через вторую, замыкающую, 
пару контактов кнопки блокировки 
реверса основного пульта КБР и че­
рез вторую, размыкающую, пару кон­
тактов кнопки блокировки реверса пе­
реносного пульта КБР-1 и замыкаю­
щий контакт РБ.

В случае реверсирования с основ­
ного пульта при нажатии на кнопку 
КБР получает питание реле блокиров­
ки пультов РБ от ВкА4, провод 79-16, 
КБР, провод 73-1, катушка РБ. Реле 
становится на самоподпитку через 
собственный замыкающий контакт и 
при отпускании кнопки КБР остается 
включенным. Таким образом, работе 
с основного пульта соответствует 
включенное положение реле РБ; уп­
равление реле реверса РРВ возмож­
но только тумблером ТПРВ основно­
го пульта, так как размыкающий кон­
такт РБ в цепи тумблера ТПРВ1 пере­
носного пульта разомкнут.

При нажатии на кнопку КБР1 пере­
носного пульта цепь питания реле 
РБ разрывается размыкающими кон­
тактами КБР1. Реле обесточивается и 
после отпускания кнопки остается в 
отключенном положении, так как 
цепь разорвана контактом РБ. В этом 
случае управление реле реверса воз­
можно только тумблером ТПРВ1 пе­
реносного пульта через контакт РБ. 
Тумблер ВкТб необходим для пита­
ния реле РБ при отсоединенном 
штепсельном разъеме переносного 
пульта. При управлении с переносно­
го пульта вентиль блокировки ревер­
са включается кнопкой блокировки 
реверса КБР1 этого пульта управле­
ния (см. рис. 1).

Подача воздуха к цилиндру набо­
ра позиций осуществляется вентилем 
ВКБ, который управляется кнопкой 
«Контроллер —  больше» КБ: от ВкА4, 
провода 79-1, 79-2, перемычка на ре­
ле РБ, контакт РБ, провод 83-1, кон­
такт КБ, провода 113-1, 113-2, 115-1, 
115-2, вентиль ВКБ. Воздух к цилинд­
ру сброса позиций подается венти­
лем ВКМ, который управляется кноп­
кой «Контроллер —  меньше» КМ.

Сброс нагрузки (отключение гид­
ропередачи) осуществляется тумбле­
ром «Сброс нагрузки» ТСН через ре­
ле Рпр1. Реле включается по цепи: 
от ВкА4, провод 79-1, клемма 1ш/79, 
провод 79-11, тумблер ТСН, провод 
131-5, клемма 1 ш/131, провода 131-2, 
131-3. При включении реле Рпр1 его 
размыкающие контакты разрывают 
цепь питания гидровентилей между 
проводами 133-1 и 139-4. Включение

вентилей песочниц осуществляется 
с переносного пульта кнопкой пода­
чи песка ПП1.

УПРАВЛЕНИЕ ХОЛОД ИЛЬНИКОМ

Система охлаждения дизеля 
ЗА-6Д49 —  двухконтурная. Вода ос­
новного контура охлаждает собствен­
но дизель и масло гидропередачи в 
теплообменнике гидропередачи, до­
полнительного—  наддувочный воз­
дух после турбокомпрессора и мас­
ло дизеля в теплообменнике.

При достижении температуры во­
ды в основном контуре 75° С вклю­
чается вентиль левых жалюзи ВЖЛ: 
от клеммы 1ш/5, провод 5-12, авто­
мат-предохранитель ВкА9, провод 
211-1, контакты переключателя уп­
равления вентилятором и жалюзи 
ПкУВЖ , провода 213-1, 213-2, кон­
такт термореле РТ2, провода 215-1, 
215-2, вентиль ВЖЛ.

При температуре воды основного 
контура 80° С контакты термореле 
РТ12 включают электропневматиче- 
ский вентиль ВПВн1. При этом пнев- 
могидравлическая система управле­
ния включает гидромуфту привода 
вентилятора в режим 50% наполне­
ния. При температуре воды основ­
ного контура 86° С контакты реле 
РТ10 включают вентиль ВПВн2 и муф­
та работает со 100% наполнением.

При температуре воды дополни­
тельного контура 50° С контакты тер­
мореле РТЗ включают правые жалю ­
зи вентилем ВЖПр. Вентили 50% 
наполнения ВПВн1 управляется по до­
полнительному контуру контактами 
реле РТ11 (55° С), а 100% наполне­
ния —  РТ9 (60° С).

Предусмотрено также ручное уп­
равление жалюзи и вентилятором. 
В этом случае переключатель П кУВЖ  
устанавливают в положение Р (руч­
ное управление), а включение жалю­
зи и вентилятора производят тумбле­
рами ВкТ1—  ВкТЗ. Ручного включе­
ния муфты в режим 50% наполне­
ния нет.

ЗАЩ ИТНЫ Е УСТРОЙСТВА, 
СИГНАЛИЗАЦИЯ И ЦЕПИ 
СОБСТВЕННЫХ НУЖ Д

На пульте управления машиниста 
размещены приборы и световое таб­
ло, сигнализирующие о состоянии аг­
регатов и узлов тепловоза. Кроме то­
го, по ряду параметров предусмотре­
на защита.

При понижении давления масла до 
0,7 кг/см2 на входе в дизель и до 
0,5 кг/см2 на входе на лоток дизеля 
контакты датчиков давления масла 
ДДМ1 и ДДМ4 обесточивают блок- 
магнит БМ1 и дизель останавливает­
ся. При понижении давления масла 
до 2,5 кг/см2 на 6— 8 позициях конт­
роллера контакты датчика давления 
масла ДДМ2 включают реле Рпр1, 
размыкающий контакт которого обес-

Управление 
общее
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точивает гидровентили передачи (с 
дизеля снимается нагрузка). Одновре­
менно замыкающий контакт реле 
Рпр1 включает сигнальную лампу 
«Сброс нагрузки».

При повышении давления в карте­
ре дизеля контакты дифференциаль­
ного манометра КД М  включают реле 
Рпр2, а размыкающие контакты реле 
обесточивают блок-магнит дизеля 
БМ1. Дизель останавливается. При до­
стижении температуры воды основ­
ного контура дизеля 95° С срабаты­
вают замыкающие контакты термо­
реле РТ1, включается реле Рпр1 и 
отключается гидропередача. Одно­
временно загорается сигнальная лам­
па «Сброс нагрузки».

В случае превышения конструктив­
ной скорости тепловоза реле РпрС 
своим замыкающим контактом вклю­
чает звуковой сигнал С З  и сигналь­
ную лампу превышения скорости, а 
вторым контактом —  электронное ре­
ле времени РВЭ, состоящее из тран­
зисторной схемы задержки и реле 
РпрВ. При непринятии мер к сниже­
нию скорости локомотива через 10—  
15 сек контактами реле РпрВ вклю­
чится вентиль торможения ВТ.

Сигнализация о пожаре выполне­
на на извещателях, представляющих 
собой две контактные пластинчатые 
пружины, спаянные легкоплавким 
сплавом. Извещатели ИП1-ИП9 после­
довательно включены в цепь реле 
Рпрб. При пожаре и размыкании хо­
тя бы одного из них реле обесточи­
вается. Один его размыкающий кон­
такт включает звуковой сигнал СЗ, а 
другой —  лампу «пожар». Понижение 
уровня воды в баке системы дизеля 
ниже нормального контролирует 
контакт реле уровня РУВ.

При температуре масла дизеля 
85° С контакты термореле РТ5 вклю­
чают сигнальную лампу «Перегрев 
масла дизеля», при температуре мас­
ла гидропередачи 115° С термореле 
РТ6 включает лампу «Перегрев мас­
ла УГП» и до температуры масла ди­
зеля 45° С контакты термореле РТ7 
включают сигнальную лампу «Дизель 
не прогрет».

Проверка исправности ламп и це­
пей сигнализации осуществляется на­
жатием кнопки проверки сигнализа­
ции КПС. При этом включаются ре­
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ле проверки сигнализации 1Рпр4 и 
2Рпр4. Их замыкающие контакты 
включают цепь проверки ламп, а 
размыкающие разрывают рабочие 
цепи включения этих ламп.

Для контроля за температурой 
масла УГП предусмотрена возмож­
ность кратковременного подключе­
ния к указателю термометра масла 
дизеля датчика термометра масла 
гидропередачи. Это осуществляют на­
жатием кнопки КПГ. Срабатывает ре­
ле РпрЗ, своими замыкающими кон­
тактами подключая датчик темпе­
ратуры масла гидропередачи, а раз­
мыкающими отключая датчик темпе­
ратуры масла дизеля.

Для дистанционного управления 
расцепкой тепловоза с вагонами слу­
жат вентили передней автосцепки 
ВРП и задней ВРН, которые управля­
ются кнопками КРП и КРН. Вода в ба­
ке умывальника подогревается эле­

ктрическим нагревателем, включае­
мым автоматом ВкА8 «Подогрев 
воды».

В связи с тем, что на первых теп­
ловозах устанавливался дизель 
3-6Д49 их схемы несколько отличают­
ся от описываемой. До тепловоза №  63 
отсутствовал сброс нагрузки с дизе­
ля при понижении давления масла на
6— 8 позициях контроллера, а была 
выполнена сигнализация о пониже­
нии давления масла ниже 0,8 кг/см2 
на всех позициях контроллера. Отсут­
ствовала защита дизеля от пониже­
ния давления масла на лотке дизеля 
и повышения давления в картере, 
датчик остановки дизеля при пони­
жении давления масла на входе в 
дизель настраивается на 0,5 кг/см2 
вместо 0,7 кг/см2.

В связи с тем, что на этих маши­
нах устанавливался гидростатиче­
ский привод вентилятора с бессту­

пенчатым  неэлектрическим регулято­
ром  тем пературы  от термореле 
вклю чались только жалюзи. До теп­
ловоза №  75 с выносного пульта не 
было возможности  быстрого отклю­
чения гидропередачи. Она отключа­
лась только при переводе контролле­
ра пневматическим приводом до ну- 
левого положения. На тепловозах до 
№  130 для перевода управления с 
основного на переносной пульт и на­
оборот был установлен тумблер, 
вклю чаю щ ий или отключающий реле 
блокировки пультов РБ.

Л. А. Михальчук,]
начальник сектора СКВ тепловозоа 

Людиновского! 
тепловозостроительного завода

г. Л ю д и н ов о

СХЕМА ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКОГО ТОРМОЗА 
ПАССАЖИРСКОГО ТЕПЛОВОЗА ТЭП10Л

Э тот  в оп р ос  не п олучил  д о л ж н о го  освещ ен и я  в техн и ческ ой  л и тер ату р е  и в эксп лу атац и и  
в озн и кает  р я д  тр у д н остей .
В ст а т ь е  р а сск а зы в а е тся  о б  у стр о й ств е , дей стви и  и о со б е н н о ст я х  эк сп л у атац и и  ук азан н ой  
эл ек тр оп н евм а ти ч еск ой  тор м озн ой  си стем ы .

Э лектропневматический тормоз пассажирского теплово- 
за ТЭП10Л включает в себя следующие основные у з ­

лы: контроллер КТ крана машиниста уел. №  395, блок пи­
тания типа БП-ЭПТ-Г1 №  579-00-35, блок управления типа 
БУ-ЭПТ-П № 579-00-19, ламповый сигнализатор Л1, Л2 и 
ЛЗ и цепи управления с электровоздухораспределителями 
Э В Р уел. №  305 (см. рисунок). Блок питания БП-ЭПТ-П 
состоит из статического преобразователя типа БСП-ЭПТ-П 
и аккумуляторной батареи 40КН-10, работающей с ним в 
буферном режиме. Батарея 40КН-10 служит для питания 
постоянным током  электровоздухораспределителей уел. 
№  305 тормоза, а преобразователь БСП-ЭПТ-П обеспечи­
вает подзаряд этой батареи и питает переменным током 
контрольные цепи тормоза.

Блок питания действует независимо от работы дизеля, 
так как он включен в аккумуляторную батарею тепловоза. 
Блок имеет шесть выводов: два для питания от батареи АБ 
тепловоза (напряжением 52 в), к которым подсоединены 
провода Т522 от плюса АБ и Т521 от минуса АБ; два для 
выхода постоянного напряжения 50 в на провода Т535 в 
цепи плюса и Т537 в цепи минуса и два для выхода пере 
менного тока напряжением 50 в частотой 625 гц.

Переключение управлением тормоза на соответствую ­
щ ую кабину управления (при 2 -секционном тепловозе) 
производится ключом КЗ (контактами 1— 3). Ключ КЗ 
производит следующие переключения: контактами 9— 11
Соединяет клемму Л блока управления с рабочим проводом 
1 тепловоза и состава; контактами 13— 15 соединяет клем­
му Л через кнопку отпуска КО с электровоздухораспреде­
лителем уел. №  305 локомотива; контактами 5— 1 соединяет 
контрольный провод 2 с клеммой КЛ блока управления, 
т. е с  контрольным реле КР.

Цени тормоза связаны также с блокировкой РУ12 ав­
тостопа, при срабатывании которого одновременно со сня­
тием нагрузки с дизеля происходит подача напряжения на 
тормозное реле ТР блока управления, и электропневмати­
ческий топмоз приходит в действие. При необходимости 
■отпустить торм оз тепловоза, не отпуская тормоза состава, 
надо на пульте управления нажать кнопку КО, которая 
разрывает цепь к электровоздухораспределителю уел.

УДК 625.282-843.6-83-592.597 1
№ 305 тепловоза и одновременно дает питание катушке 1 
ВО, с помощ ью которой открывается клапан и воздух из 1 
резервуара стабильности уходит в атмосферу. В связи сЯ 
тем, что резервуар стабильности связан с тормозными ци- I 
линдрами, таким же темпом снижается давление и в ци- 1 

линдрах тепловоза.
Блок управления имеет четыре реле (тормозное ТР, 

перекрыши ПР, контрольное КР и сильноточное К) и вы­
полняет следующие основные действия;

подает в цепь управления постоянный ток с поляр- « 
ностью плюс в рабочем проводе (клемма Л) и минус в 
рельсах (клемма 3 ), что соответствует процессу тормо­
жения;

подает в цепь управления постоянный ток с поляр­
ностью минус в рабочем проводе (клемма Л) и плюс в 
рельсах, что соответствует процессу перекрыши;

отключает питание постоянного тока и подает в цепи 
контроля переменный ток, что соответствует процессу от­
пуска тормозов.

Цепь питания контрольного реле КР проходит через весь 
поезд. Катушка реле КР включена через выпрями­
тельный мост ВК и конденсатор С3, который служит для 
питания катушки КР в моменты переключения цепей схе­
мы с тем, чтобы в это время не размыкались контакты 
К Р 1 и КР2.

Контакт сильноточного реле К выполнен из вольфрама, 
имеющего больш ую температуру плавления и поэтому от 
дуги, возникающей при размыкании, он не подгорает. При 
переключениях контроллера крана машиниста реле К пер­
вым размыкает свой контакт и разрывает цепь управления 
тормозами, а вслед за ним, уж е в обесточенном состоянии, 
переключаются контакты реле ТР и ПР. Этим предотвра­
щается подгорание контактов реле ТР и ПР при переклю­
чениях цепей постоянного тока.

Сопротивления К[— Р 2 ограничивают величину пере­
менного тока в контрольных цепях тормоза в случае их 
короткого замыкания. Сопротивление Кз служит для защи­
ты контактов в цепях сигнальных ламп, а конденсатор Сш
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Схема эл ек т р оп н ев м а т и ч еск ого  т о р м о з а  п а сса ж и р ск о го  т еп л ов оза  ТЭ Й 10Л :
БУ, БП — бл ок и  уп равл ен и я  и п и та н и я ; КТ — т о р м о зн о й  к он тр ол л ер ; КЗ — за м к овы й  бл ок и р овоч н ы й  кл ю ч ; 45 — п р ед ох р а н и т ел и ; 44 — 
главный в ы к л ю ч а тел ь ; РУ12 — бл ок и р ов к а  а в т о ст о п а ; Л1, Л2, ЛЗ — си гн а л ьн ы е лам п ы  к он трол я , п ерекры ш и  и т о р м о ж е н и я ; Т Р , П Р , КР, 
К — реле т о р м о зн о е , о т п у ск н ое , к он тр ол ьн ое  и си л ь н оточ н ое ; В К  — вы п ря м и тел ьн ы й  м о ст ; С3 -к о н д е н с а т о р  за м ед л ен и я ; с ш ~  
шунтирующий к о н д е н са т о р ; КП — кл ем м н ая к о р о б к а ; 1 — линейны й р а б оч и й  п р о в о д ; 2— линейны й к он трол ьн ы й  п р о в о д ; П Э, ТЭ  — вен ти ­
ли перекры ш и и т о р м о ж е н и я  э л е к т р о в о зд у х о р а сп р е д е л и т е л я ; В О  — от п у ск н ой  вентиль т о р м о з о в  л о к о м о т и в а ; КО — кн оп ка о т п у ск а  т о р ­
мозов л ок ом от и в а ; К ,— К2 — огр ан и ч и тел ьн ы е р ез и стор ы ; Э В Р  — э л е к т р о в о зд у х о р а сп р е д е л и те л ь ; ВС — д и од ы  эл е к т р о в о з д у х о р а сп р е д е л и ­
теля; Кз — за щ и тн ы й  р ези стор

для снижения перенапряжении, возникающих при переклю­
чениях.

Подготовка к действию. Для включения тормоза на 
тепловозе необходимо включить главный выключатель 44, 
вставить и повернуть блок-ключ КЗ, включить автомат 45 
в цепях постоянного и переменного тока. Включением глав­
ного выключателя 44 создается цепь тока от аккумулятор­
ной батареи тепловоза на блок питания БП (плюс АБ, 
провода А32, Т529, Т555, автомат 44, провод Т554, ключ 
КЗиз. провода Т553, Т552, СП, плюс БП, минус БП, про­
вод Т551, минус А Б ). При включении автомата 45 в цепи 
постоянного тока подается напряжение на контроллер кра­
на машиниста уел. № 395 (плюс БП, провода Т535, Т534, 
автомат 45, провод Т533, контакты РУ12, провод Т549, 
Т548, штепсельный разъем крана машиниста).

Отпуск тормозов. Для непрерывного контроля исправ­
ности управления тормозами используется переменный ток 
частотой 625 гц. Вследствие больш ого индуктивного сопро­
тивления катушек вентилей торможения ТЭ и перекры­
ши ПЭ электровоздухораспределителей ЭВР воздействие 
переменного тока настолько слабо, что вентили не сраба­
тывают и тормоза остаю тся отпущенными.

При I и II положениях ручки крана машиниста тор ­
мозной контроллер КТ не создает питания тормозному ТР 
и перекрыши П Р  реле, а так как они обесточены, то их кон­
такты соединяют цепь от клемм Л[ и Зь на клеммы Л и 3, 
т. е. от источника переменного тока на провода рабочий 1 

и контрольный 2 и рельсы. При этом  образуется цепь пере­
менного тока: провод Т536, клемма З ь резистор Къ кон­
такты ПР] и Т Р 1, клемма Л, провода Т511, Т514, Т516,
Т507, клеммная панель КП, рабочий провод 1 всего поезда, 
штепсельный разъем М С, контрольный провод 2, клеммная 
панель КП, провода Т506, Т515, 1513, Т510, клемма КЛ, 
выпрямительный мост ВК, контрольное реле КР, конден­
сатор Сз, рельсы, провод Т512, клемма 3, контакты ТРг 
и ПР2, резистор Кг, клемма Л ь провода Т538, Т539, Т540 
и Т541. Реле К Р возбуж дается  и замыкает контакты: К Р 1 

в цепи сильноточного реле, подготавливая его к включе­
нию, и КР 2 в цепи контрольной лампы Л1 (С ), что под­
тверждает исправность поездных проводов.

Торможение. При переводе ручки крана машиниста в 
одно из тормозных положений (V , УЭ или V I) микропере­
ключатели его контроллера замыкают цепь тока на торм оз­
ное реле ТР, которое получает питание от клеммы плюс, по 
проводам Т535, Т534, через предохранитель 10 а, провод 
Т533, блокировку автостопа РУ12, провода Т549, Т548, 
штепсельный разъем контроллера крана м аш иниста,'кон ­
такты микропереключателя, штепсельный разъем, провода 
Т547, Т546, Т545, клемму Т и контакт ПРз, реле торм оз­
ное ТР. Получив питание, реле ТР притягивает якорь и все 
его контакты ТР]— Т Р 5 переключаются, контакты ТР ! и 
ТР 2 отключают источник переменного тока и создаю т цепь 
постоянного тока прямой полярности (плюс в рабочем про­
воде, минус в рельсах). Контакт ТРз замыкает цепь на 
катушку сильноточного реле К, а контакт Т Р 5 —  на сиг­
нальную лампу Л2, включенную параллельно лампе Л1. 
Пока не замкнется контакт К ь якорь контрольного реле КР 
удерживается за счет напряжения на конденсаторе С 3 и 
контакты К Р 1 и КРг остаю тся замкнутыми.

В режиме торможения реле КР получает питание от 
клеммы Л по проводам Т511, Т514, Т516, Т507, через 
клеммную панель КП, рабочий провод 1, контрольный 
провод 2, провода Т506, Т515, Т513, Т510, клемму КЛ, вы ­
прямительный мост на катуш ку КР и рельсы, провод Т512, 
клемму 3 и далее на минус источника питания. После за­
мыкания контакта К 1 постоянный ток поступает на рабочий 
провод 1 и питает катушки вентилей ТЭ и ПЭ электровоз­
духораспределителей вагонов по цепи: плюс, провода Т535, 
Т534, Т533, Т532, клемма + 5 0 , контакты К 1 и ТР], клем­
ма Л, провода Т511, Т514, Т516, Т507, клеммная панель КП, 
рабочий провод 1, катушки вентилей ПЭ и ТЭ и далее на 
рельс, а по проводу Т512 на клемму 3. Электровоздухорас­
пределитель Э В Р локомотива получает питание от  клем­
мы Л по проводам Т511, Т514, Т558, Т569, Т570, Т571,
Т572, Т505; после возбуждения катушек вентилей ПЭ и ТЭ 
ток протекает по рельсам, а затем на клемму 3 по проводу 
Т512. По проводу Т11 создается цепь тока на вторую  сек­
цию в провод Т12 (при двухсекционном тепловозе).

Перекрыша. При достижении требуемой ступени тор ­
можения ручка крана машиниста переводится из тормозно-
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т о  положения в положение перекрыши (III или IV полож е­
ние), в результате чего микропереключатели контролле­
ра КТ крана машиниста размыкают цепь питания катушки 
торм озного реле ТР и замыкают цепь питания катушки ре­
ле перекрыши ПР. При этом  ток управления^ протекает от 
Клеммы плюс блок питания БП, по проводам Т535, Т534, 
Т533, замкнутому контакту РУ12 автостопа, проводам 
Т549, Т548, контактам контроллера КТ, проводам Т544, 
Т543, Т542 к клемме П блока управления и далее через 
замкнутый контакт Т Р 4 на катушку реле ПР. В блоке 
управления происходят переключения цепей в следующем 
порядке.

При снятии напряжения с катушки реле ТР и одновре­
менно с катушек сильноточного реле К сначала отпадает 
якорь реле К и размыкается контакт Кь а вслед за ним о т ­
падает якорь реле Т Р , Все контакты реле ТР возвращ аются 
в исходное положение, изображенное на схеме. Контакт 
Т Р 4 замыкает цепь тока на катушку реле ПР, которое сра­
батывает и все его контакты переключаются. Контакт П Р 2 

соединяет клемму + 5 0  с клеммой 3, а контакт ПР| соеди­
няет клемму — 50 с клеммой Л, т. е. с помощ ью этих кон­
тактов осущ ествляется смена полярности тока управления 
в цепи рабочего провода и рельсах. Постоянный ток, имея 
теперь противоположную полярность (плюс в рельсах и 
минус в рабочем проводе), протекает только через катушки 
вентилей перекрыши ПЭ электровоздухораспределителей 
ЭВР, так как цепь питания катушек тормозных вентилей 
ТЭ разобщена диодами ВС.

Возбуждение вентилей ПЭ при обесточенных вентилях 
ТЭ соответствует перекрыше тормоза. Контакт ПРя создает 
цепь тока на сигнальную лампу Л2, а контакт П Р4— на 
катуш ку сильноточного реле К. При таком положении кон­
тактов в электрических цепях тормоза постоянный ток про­
текает от клеммы плюс блока питания БП по проводам 
Т535, Т534, Т533, Т532, через клемму + 5 0 , контакты П Р 2 

и ТР 2 к клемме 3  и по проводу Т512 на рельсы.
Из рельсов к клемме Л блока управления ток проте­

кает одновременно по трем цепям. Первая цепь: рельсы,
катушка ПЭ электровоздухораспределителя ЭВР локом о­
тива, провода Т505, Т572, Т571. Т570, Т569, Т568, Т514, 
Т511, клемма Л ; вторая цепь: рельсы, катушки ПЭ элек­
тровоздухораспределителей Э В Р  всех вагонов поезда, рабо­
чий провод 1, провода Т507, Т516, Т514, Т511, клемма Л; 
третья цепь: рельсы, диод ВК, катушка реле КР, диод ВК, 
клемма КЛ, провода Т510, Т513, ключ КЗ (5— 1), провода 
Т515, Т506, контрольный провод 2 (по всей цепи поезда), 
рабочий провод I, провода Т507, Т516, ключ КЗ (9— 11), 
провода Т514, Т511, клемма П. Далее эти три цепи тока от 
клеммы Л идут через контакты ТР| и ПР, на клемму — 50 
блока управления и по проводу Т537 на клемму минус бло­
ка питания БП.

Горение сигнальных ламп Л1 и Л2 (С и П ) подтверж ­
дает правильность работы цепей блока управления при пе­
рекрыше.

Особенности схемы. Цепи электропневматического тор­
моза связаны с автостопом. Блокировка РУ12 электропнев­
матического клапана автостопа ЭПК-150Е при его сраба­

тывании (экстренное торможение) разрывает цепь прово­
дов Т533 и Т549 и обесточивает контроллер крана мащи- 
ниста. Другая блокировка автостопа РУ12 замыкает цепь 
проводов Т533 и А89 и по проводу Т551 подает плюс от 
блока питания БП на клемму Т, вызывая электропневма- 
тическое торможение.

Если после приведения в действие электропневматиче­
ского тормоза и нахождения ручки крана машиниста ум,
№ 395 в тормозном положении или перекрыше выключить 
главный выключатель (автомат 44), то отпуска тормоза не 
происходит, так как электрическое питание происходит от 
аккумуляторной батареи 40КН-10, работающей в буферном 
режиме со  статическим преобразователем БСГ1-ЭПТ-П. 
Только после перевода ручки крана машиниста в I или 
II положение сигнальные лампы погаснут. При повторном 
переводе ручки крана машиниста в III, IV, V, \'Э или VI 
положения действие электропневматического тормоза не 
восстановится вследствие того, что контакты контрольного 
реле КР разомкнулись. Таким образом, если выключить 
автомат 44, то электропневматические тормоза не отпустят, 1 
а сигнальные лампы Л1 и Л2 (С и П ) будут гореть. Поэто- | 
му при опробовании электропневматических тормозов в со; 
ответствии с §  40 Инструкции по эксплуатации тормозов 
ЦВ-ЦТ-Ц НИ Й /2899 отпуск тормозов следует производить 
выключением автомата 45 в цепи постоянного тока.

При следовании двойной тягой на втором локомотиве 
необходимо выключить автомат 45 или извлечь ключ КЗ 
(5— 1 ) , так как при переводе ручки крана машиниста в 
VI положение на втором локомотиве создается цепь тока 
от батареи 40КН-10 к контроллеру КТ и далее к тормозно­
му реле ТР блока управления. Если при этом на ведущем 
локомотиве включен электропневматический тормоз, то пе­
ременный ток по проводу 2  и рельсам поступает на кон­
трольное реле КР второго локомотива, что вызывает воз­
буждение сильноточного реле К и от батареи 40КН-10 про­
исходит торможение локомотивов и всех вагонов поезда,

Если в поезде имеются вагоны с электровоздухораспре­
делителями уел. №  305 при выключенных электропневмати­
ческих тормозах, то автоматы 45 должны быть выключены, 
а ключ КЗ поставлен в нейтральное положение.

В случае получения постороннего электрического пи­
тания от осветительной сети поезда происходит торможе­
ние состава при поездном положении ручки крана маши­
ниста. Для выявления повреждения необходимо разъеди­
нить цепь электропневматического тормоза, начиная от теп­
ловоза к вагону и далее последовательно от вагона к ва­
гону или по группам вагонов. Если, например, замыкание 
находится между 4 и 5 вагонами, то, размыкая цепь меж­
ду ними, тормоза в 4 головных вагонах отпустят. Если за- 

'т е м  разомкнуть цепь между 5 и 6  вагонами и в 5 вагоне 
тормоза не отпустят, то, следовательно, в нем и находится 
поврежденный участок осветительной цепи. Обнаружив 
место замыкания, надо устранить его и восстановить цепь 
электропневматического тормоза.

А. Н. Васильев.
машинист тепловоза депо Воркута 

Северной дороги
г. В ор кута

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ 

ЖУРНАЛА!

•  Организации труда и отдыха локомотивных бригад — неослабное 
внимание
•  Электрические схемы магистрального тепловоза ТЭЗ и маневрового 
ЧМЭЗ (многокрасочные)
•  Блок питания электропневматического тормоза пассажирских поездов
•  Опытный электровоз ВЛ80В с вентильными тяговыми двигателями
•  Авторское свидетельство. Тепловозный топливомер электрического 
типа
•  Силовые цепи электровоза ВЛ10 в режиме тяги и рекуперации (мало­
форматная книжечка)
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У  Т Т Г * '̂ 1 Т | ? Г ' | ^  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять
неисправности в элект рических цепях локомот ивовс

ПОЧЕМУ ОСТАНАВЛИВАЛСЯ 
ДИЗЕЛЬ ТЕПЛОВОЗА

УДК 625.282-843.6:621.436.004.6

р  настоящей статье хочу рассказать об одной 
^неисправности, которая произошла на сек­
ции Б тепловоза ТЭЗ-3879. Этот тепловоз прини­
мал из основного депо. В бортовом журнале бы ­
ли записи: «Глохнет дизель на сбросе позиции на 
секции Б», «Слабая аккумуляторная батарея», 
«Запуск дизеля секции Б выполняется с помощью 
реек насосов» «  т. д. Дежурный по депо объяснил, 
что машина проходила реостатные испытания и 
что там все неполадки устранили.

Запустили мы эту секцию тепловоза, пого­
няли ее на высоких позициях, затем снизили по­
зиции— дизель не останавливался. Отправились 
под поезд. Через 30 мин поезд был готов, и толь­
ко набрали 1-ю позицию, как дизель секции Б заг­
лох. Вновь запустили его с  трудом. На высоких 
позициях дизель работал нормально, как только 
сбрасывали их —  тут же останавливался. Пере­
пробовали различные способы выхода из положе­
ния. Осмотрели рейки топливных насосов — 
все было нормально. Встречалось в практике, что 
ВП6 или ВП9 получали питание при наборе пози­
ций и дизель останавливался. Мы их отключили, 
но и это не помогло.

Тогда решили, что виноват регулятор числа 
оборотов. А именно, мало давление масла в его 
аккумуляторе, которое должно быть 7 атм. Из­
вестны три причины такой неисправности: сло­
малась одна из пружин, поддерживающая давле­
ние в аккумуляторе; мала производительность 
масляного насоса регулятора (выработка втулок 
шестерен), происходит утечка масла из аккумуля­
тора через обратный клапан ускорителя запуска 
ВП7 в масляную ванну.

У нас на тепловозе была как раз третья при­
чина. Мы заглушили трубочку, идущую от ВП7 
к аккумулятору регулятора числа оборотов, и ди­
зель больше не останавливался.

Теперь о том, почему дизель не останавливал­
ся под депо. В это время масло в регуляторе было 
остывшее и не успевало перетекать в таком ко­
личестве, чтобы давление в аккумуляторе пони­
жалось и дизель останавливался. Когда же ди­
зель проработал 40 мин, масло нагрелось, его те­
кучесть стала большей и оно из аккумулятора че­
рез обратный клапан ВП7 перетекало в масля­
ную ванну в большем количестве. Собственный 
масляный насос регулятора не успевал накачи­
вать масло до давления, нужного для поддержа­

ния поршня сервомотора, а с ним и тяги, соеди­
няющие рейки топливного насоса, в необходимом 
положении.

Почему же дизель останавливался на малых 
позициях до третьей, а на более высоких работал 
нормально? При наборе позиций, например, при 
взятии поезда с места нужна большая сила тяги. 
Регулятор числа оборотов должен на большую 
величину выдвинуть рейки топливных насосов на 
подачу, преодолевая усилие обратной пружины 
сервомотора. При этом сохраняется 400— 
430 об/мин на второй и даже на третьей позициях. 
Таким образом, масляный насос регулятора рабо­
тает с определенной производительностью, С оз­
даваемое в аккумуляторе давление с учетом уте­
чек бывает недостаточно для преодоления усилия 
пружины. На высоких позициях производитель­
ность масляного насоса больше и даже с учетом 
утечки удерживается определенное давление в 
аккумуляторе, способное управлять работой ди­
зеля. Поэтому он и не останавливается.

При сбросе позиций получается обратная кар­
тина. Производительность масляного насоса ре­
гулятора уменьшается, снижается давление, и ес­
ли есть утечка, то обратная пружина сервомото­
ра возвращает рейки топливных насосов на нуле­
вую подачу, так как давление в аккумуляторе^не 
в силах воспрепятствовать действию пружины.

Вот с таким случаем пришлось мне столкнуть­
ся в эксплуатации. Хотелось, чтобы о нем знали 
локомотивные бригады и ремонтники.

М. К. Волощук,
машинист тепловоза 

подменного пункта ст. Верхний Уфалей 
Ю жно-Уральской дороги

г. В ерхний У ф алей

В ЦЕПЯХ УПРАВЛЕНИЯ ВЛ80К 
ВОЗНИКЛА НЕИСПРАВНОСТЬ...

УДК 621.337.004.6

П рактика показывает, что неисправности в це­
пях управления встречаются чаще, чем в си­

ловой схеме. Следовательно, локомотивным 
бригадам надо уделять больше внимания их изу­
чению, чтобы ясно представлять, что в них про­
исходит при включении той или иной кнопки или 
потере контакта в блокировках. Приведу несколь­
ко общих советов, которые помогут быстро оты­
скивать дефекты.

Прежде всего надо помнить, что последова­
тельность подключения проводов, аппаратов и их
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блокировок в принципиальной и монтажной схе­
мах одинакова. Провода и аппараты, находящие­
ся на схеме в разных местах на электровозе, мо­
гут быть смонтированы на одной панели.

Чтобы найти нужный провод, по схеме опреде­
ляем, к какому аппарату он подходит. На той 
панели, где стоит этот аппарат, есть и этот про­
вод. При первой возможности электрическую 
цепь разбиваем на отдельные участки. Проверку 
начинаем с того аппарата, который чаще пере­
ключается и больше нагружен.

На отыскание неисправности в электрических 
цепях требуется гораздо больше времени и уме­
ния, чем на ее устранение. Поэтому если есть воз­
можность перейти на аварийную схему, лучше пе­
рейти на нее, не отыскивая неисправности на пе­
регоне.

А теперь перейдем к отысканию повреждений 
в цепях управления конкретными аппаратами. 
Начнем с цепей пантографа.

При отыскании неисправности в цепи подъема 
пантографов сначала установим, не поднимаются 
один или оба пантографа. Если один токоприем­
ник поднялся, а другой нет, значит соответствую­
щий предохранитель на РЩ  цел, кнопка «Панто­
графы» в кабине исправна и шторы ВВК на обеих 
секциях заблокированы, воздух на обеих секциях 
электровоза есть, защитные вентили 104 сработа­
ли оба.

Возможные причины: нет контакта в кнопке 
«Пантограф передний» или «Пантограф задний», 
перекрыт кран к пантографу В 1, неисправен кла­
пан 245 или сам токоприемник. Так поднимая 
один пантограф, мы сокращаем зону поиска.

Если оба пантографа не поднимаются, счита­
ем, что кнопки «Пантограф передний и задний», 
клапаны 245 и блокировки 232 исправны, по­
скольку появление одновременно двух идентич­
ных неисправностей маловероятно. Причина: сго­
рел предохранитель на РЩ, нет контакта в кноп­
ке «Пантографы», неисправен защитный вентиль 
104, отсутствует воздух на одной из секций. Опре­
деление дефекта во всех случаях начинаем с ка­
бины. Так, целостность предохранителя «Панто­
граф и ТВ» определяем включением ТВ, кнопки 
«Пантографы» по включению реле 236. После 
проверки в кабине переходим в машинное поме­
щение и проверяем выход штоков блокировок 
штор ВВК на обеих секциях. Там, где вентиль 104 
не сработал, в блокировку 235 (вставляем клю­
чи и -поворачиваем ее рычажок 'вправо.

•

Цепи ГВ. Все повреждения в них в зависимо­
сти от того, как они проявляются, можно разбить 
на три группы.

1. ГВ включается, а затем при езде выклю­
чается. Если это происходит на одной из секций,

наиболее вероятно срабатывание какого-то вида 
защиты. Продолжая движение на одной секции 1 
электровоза проверяем, какие сигнальные лампы 
на пульте загорались и осмотром через шторы! 
ВВК устанавливаем, какая защита сработала. 
Когда это установлено, неисправный узел отклю­
чаем и переходим на аварийную схему.

Чаще всего ГВ выключается при уходе вала 
группового контроллера с нулевой позиции. Ве­
роятнее всего не включались реле 21, 22, 264 или 
в их блокировках отсутствует контакт. Если не 
будет контакта в блокировках реле 21 или 22, 
реле 264 не включится, о чем будет сигнализиро­
вать лампа ТД. Другой причиной может быть 
плохой контакт в блокировке ГП пр., но в этом 
случае вал ЭКГ до нуля не дойдет и лампа О, ХП 
при нахождении главной рукоятки КМ на нуле 
не горит.

2. ГВ при включении срабатывает «звонком». 
Значит цепь включающей катушки ГВ исправна, 
а удерживающей повреждена.

Если ГВ срабатывает «звонком» при включе­
нии на обеих секциях одновременно,— оборван 
провод Э37 в междусекционном соединении или 
потеряна цепь в блокировке рубильника 126 или 
111 (при работе на аварийной схеме). Для выхо­
да из положения на рейке панели 2 передней сек­
ции ставим перемычку с провода Э13 на Э35 (на 
электровозах до № 352).

Когда при включении ГВ срабатывает «звон­
ком» на одной из секций, наиболее вероятная при­
чина — потеря цепи удерживающей катушки ГВ 
на участке от переключателя режимов до блоки­
ровки РД. На этом участке много блокировок, 
однако блокировки реле 21, 22, 264 и РПВ зашун- 
тированы блокировками ГПО и ГПО-25, поэтому 
проверять их не требуется. Особое внимание 
здесь обращаем на положение вала ЭКГ. С пуль­
та «прогоняем» ЭКГ и по лампе О, ХП убеждаем­
ся, что он пришел в нулевую позицию и реле 204 
включилось. Если с ЭКГ все в порядке, перехо­
дим к осмотру реле. В первую очередь осматри­
ваем то реле, которое перед этим срабатывало. 
Так, если срабатывало РЗ, проверяем свобод- 
ность хода его якоря и провал блокировок. Для 
проверки цепи на ГВ контрольной лампой вклю­
чаем вручную реле 204 и кнопку «Выключение 
ГВ» и на панели 2 проверяем напряжение в про­
водах: Э13, Э35, Э37, Н75 и Н76, а потом на па­
нели 3 в проводах: Н72, Н65 и Н74. Таким путем 
с двух панелей мы можем проконтролировать поч­
ти всю цепь ГВ.

3. ГВ после включения его кнопок не вклю­
чается. Невключение ГВ на обеих секциях одно­
временно может произойти из-за неисправности 
кнопки «Выключение ГВ» или «Включение ГВ 
и возврат реле», перегорания предохранителя 
«Цепь управления». Вследствие этого валы ЭКГ 
не пришли на нулевую позицию на обеих секциях 
из-за перегорания предохранителя «Пантограф
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и ГВ». Сначала проверяем положение пантогра­
фов и валов ЭКГ по лампам О, ХП, а затем кон­
тролируем исправность кнопок на ГВ.

Исправность кнопки «Выключение ГВ» из ка­
бины проверяем по включению реле 204, а кнопки 
«Включение ГВ и возврат реле» по включению 
реле 207. Таким путем определяем, какая из кно­
пок неисправна, и при их неисправности, не от­
крывая пульта управления на рейке 501, запиты- 
ваем провод Э13 от другой кнопки. К проводу 
Э14 достаточно лишь кратковременно коснуться 
перемычкой и можно продолжать движение.

Если ГВ на одной секции включился, а на дру­
гой нет, следовательно, его предохранитель и 
кнопки на пульте машиниста исправны. И цепь 
нарушена вероятнее всего в АМД, шторах ВВК, 
а быть может, мало давление воздуха в резер­
вуаре ГВ. И может, вал ЭКГ данной секции не 
пришел в нулевое положение из-за перегорания 
предохранителя «Серводвигатель» на Р Щ — 
и здесь начинаем отыскивать неисправность с про­
верки хода валов ЭКГ из кабины.

•  1

Цепь фазорасщепителей. В ней наиболее важ­
но знать причины, при которых оба фазорасщепи- 
теля не запускаются. Если один из фазорасщепи­
телей запустился, достаточно рубильниками 111 
и 126 перейти на аварийную схему и поезд можно 
довести до конечной станции.

Запуск обоих фазорасщепителей может отсут­
ствовать из-за перегорания предохранителя на 
РЩ «Вспомогательные цепи» или при неисправно­
сти кнопки «Фазорасщепитель» в передней каби­
не. Если после включения кнопки «Фазорасщепи­
тель» лампа ФР не загорится, на щитке 227 вклю­
чаем кнопку «Обогрев кранов». По включению 
контактора 135 определим, что предохранитель 
цел.

Исправность кнопки «Фазорасщепитель» про­
веряем по включению контактора 125. Если уста­
новлена неисправность кнопки «Фазорасщепи­
тель», на перегоне для сохранения времени на 
рейке 501 провод Э18 запитываем от провода Э55. 
Запуск ФР производим включением кнопки «Сиг­
нализация».

В случае отсутствия запуска одного фазорас- 
щепителя можем сделать вывод, что кнопка и пре­
дохранитель на ФР исправны. По киловольтметру 
проверяем, есть ли напряжение в силовой цепи 
этой секции. Напряжение в силовой цепи элек­
тровоза может отсутствовать из-за разрушения 
изолятора ГВ, неисправности силовой цепи транс­
форматора. При застревании ГВ между позиция­
ми вручную доводим его в одно из крайних по­
ложений.

Л. П. Макаров,
машинист-инструктор депо Георгиу-Д еж  

Ю го-В осточной дороги

г. Георгиу-Д еж

ДВА СЛУЧАЯ 
НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ2

УДК 625.282-843.6-83.066.004.6

Л окомотивным бригадам приходится сталки­
ваться с различного рода неисправностями в 

электрических цепях локомотивов. Расскажу 
о двух случаях, происшедших у нас на теплово­
зах ТЭМ2-545 и 888.

При включении тумблера «Пуск-остановка ди­
зеля» схема автоматического запуска не собира­
лась. Так как времени на выяснение причины не­
исправности в тот момент не было, запустили ди­
зель от кнопки «Проворот вала дизеля». При 
постановке рукоятки контроллера в 1-е положе­
ние тепловоз тронулся, а после перевода контрол­
лера во 2-е положение произошел сброс нагрузки. 
Слышно было, как отключились контакторы КВ, 
ВВ, П1 и П2. Сделали вторую попытку привести 
тепловоз в движение— результат тот же.

Тогда открыли дверь в высоковольтную каме­
ру и, предварительно замкнув дверную блокиров­
ку БК, соблюдая правила техники безопасности, 
стали наблюдать за срабатыванием контактора 
КВ и реле РУ2. На первый взгляд, все было нор­
мально. Остановив дизель, осмотрели контактор 
КВ и его блок-контакты. Оказалось, что винт на 
стержне привода блокировок не закреплен и раз­
вернулся, поэтому блокировки сместились. Замы­
кающая блокировка между проводами 176, 563 
стала размыкающей. По этой причине после 
включения РУ2 катушка контактора КВ обесто­
чивалась. Второй размыкающий блок-контакт 
между проводами 884, 885, наоборот, превратил­
ся в замыкающий.

После этого стала ясна причина неудавшегося 
запуска. Завернув винт на стержне привода, про­
должили маневровую работу.

Другой случай. Запускаем дизель. Слышно 
срабатывание контакторов и реле, но по прошест­
вии 30— 35 сек пусковые контакторы не включи­
лись. Осмотрев высоковольтную камеру, увидели, 
что реле РУ5 сработало, а пусковые контакторы 
не включены. Когда машинист выключает тумб­
лер, то на какие-то доли секунды включаются и 
тут же отключаются Д1 и Д2. Сделали вторичный 
запуск, схема собралась. И так повторялось не­
сколько раз, после каждой остановки дизеля.

Проанализировав эти случаи, мы пришли к вы­
воду, что нарушено положение замыкающих бло­
кировок РУ5 (между проводами 425 и 454). П ос­
ле отключения тумблером В27 реле РУ5 между 
этими блокировками образуется небольшая дуга, 
которая и создает кратковременную цепь на Д1 
и Д2. Вторичный запуск происходит нормально.

А. Н. Пресняков, 
помощник машиниста тепловоза 

Н ово-Горьковского нефтеперерабатывающего завода
г. К ст ов о
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ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — В МАС

Н АШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 29)

О С Н О В Ы
ЖЕЛ ЕЗНОДОРОЖНОЙ

Э К О Н О М И К И

ТЕХНИЧЕСКОЕ НОРМИРОВАНИЕ ТРУДА 
В Л О К О М О Т И В Н О М  ДЕПО

Статья пятая

РОСТ П РО И ЗВ ОД И ТЕЛ ЬН О СТИ  
ТР У Д А  —  обязательное условие у с ­
пешного выполнения задач по даль­
нейшему развитию экономики страны 
и повышению на этой основе мате­
риального благосостояния советского 
народа.

Важным условием повышения 
производительности труда в любой 
отрасли хозяйства служит правильно 
поставленное нормирование труда. Я в­
ляясь как бы мерой обязанности каж ­
дого работника перед общ еством , нор­
ма стимулирует выполнение и перевы­
полнение производственных заданий, 
отсю да ее прямое воздействие на 
рост производительности труда.

Нормирование труда как один из 
главных элементов научной организа­
ции труда дает возмож ность правиль­
но оценивать и выбирать наиболее це­
лесообразные с точки зрения затрат 
рабочего времени технологические 
процессы, приемы и методы работы, 
определять трудоемкость продукции, 
изучать рабочее время с целью луч­
шего ого использования, выявлять за­
грузку оборудования. С помощ ью нор­
мирования создается база для плани­
рования численности работников, его 
профессионального й квалификацион­
ного состава, фонда зарплаты.

Роль и значение нормирования 
труда в коммунистическом строитель­
стве не раз подчеркивались нашей 
партией. В Директивах X X IV  съезда 
КПСС по девятому пятилетнему пла­
ну говорится о необходимости «улуч­
шить нормирование труда, шире внед­
рять научную организацию труда во 
все отрасли народного хозяйства, 
расширить применение технически 
обоснованных норм, с тем чтобы опла­
та труда каж дого работника соответ­
ствовала его трудовом у вкладу в о б ­
щественное производство».

УДК 656.2.003

Генеральный секретарь Ц К КПСС 
товарищ  Леонид Ильич Брежнев в 
своей речи на X V  съезде проф союзов 
отметил, что заработная плата долж ­
на быть заработанной, и каждый ра­
ботник должен ощ ущ ать ее прямую 
зависимость от своего вклада в произ­
водственные успехи коллектива.

Нормирование труда при социа­
лизме принципиально отлично от нор­
мирования труда в капиталистическом 
общ естве. В погоне за прибылями ка­
питалисты прибегают к самым вар­
варским методам эксплуатации трудя­
щихся, устанавливая такие нормы, ко­
торые находятся на пределе возм ож ­
ностей человеческого организма.

Яркой иллюстрацией капиталисти­
ческой системы нормирования труда 
является система американского ин­
женера Тейлора, названная В. И. Л е­
ниным «научной» системой выжимания 
пота». Тейлор в начале нынешнего ве­
ка разработал основные методы нор­
мирования, заключающиеся в уста­
новлении нормы путем отбора самых 
быстрых движений у  наиболее квали­
фицированных и физически выносли­
вых рабочих, работающ их с макси­
мальным' напряжением.

Научным элементом в этих мето­
дах является анализ трудового про­
цесса, расчленение работы на состав­
ные части, измерение их продолжи­
тельности и выявление наиболее про­
изводительных приемов. В. И. Ленин 
дал тейлоризму исчерпывающую ха­
рактеристику: «Система Тейлора, как 
и все прогрессы капитализма, соеди­
няет в себе утонченное зверство бур ­
жуазной эксплуатации и ряд бога­
тейших научных завоеваний».

Отметая все, что связано с капи­
талистической эксплуатацией людей,
В. И. Ленин в то же время настойчи­
во требовал изучать и заимствовать

все, что есть научного, прогрессивн' 
го в этой системе.

ТЕХНИЧЕСКОЕ НОРМИРОВАНА 
И ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ 
ТРУДА

Как известно, величина затрат тр* 
да зависит от многих причин: хара 
тера и условий труда, от  применяемо­
го оборудования, инструмента, оаг 
стки, приемов и методов работы. Чт 
бы установить оптимальные нормы 
для выполнения конкретных рабо~ 
необходимо проанализировать техно­
логический процесс, проверить, как 
используется оборудование, как орга­
низовано рабочее место, изучить опыт 
передовых рабочих и затем приме­
нить его повсеместно.

Нормы должны быть прогрессив 
ными, технически обоснованными и 
периодически пересматриваться по 
мере внедрения новой техники и г  
вершенствования приемов труда. Нор­
мы затрат труда устанавливаются при 
рациональной его организации и 
фективном использовании средств 
производства и подразделяются на 
нормы времени, нормы выработки и 
нормы расхода рабочей силы.
'  П од нормой времени понимается 

время, установленное на выполнение 
единицы работы. Нормы выработки 
определяет объем  работы, выполняе­
мой в единицу времени, задаются на 
смену и выражаются в штуках, кило­
метрах, тоннах. Норма расхода рабо­
чей силы (численности) устанавливает 
количество рабочих, необходимое для 
выполнения работы в определенное 
время.

Рабочее время трудящийся дол­
жен использовать для выполнения по­
рученной ему работы. Однако факти­
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чески исполнитель в течение рабочего 
дня затрачивает время не только на 
выполнение задания, но и отдыхает, 
иногда простаивает, делает случайную 
или лишнюю работу.

Одно дело когда простаивает один 
слесарь, выполняющий индивидуаль­
ное задание, другое, —  когда простаи­
вает слесарь, работающ ий на поточ­
ной линии, конвейере, и срывает тем 
самым работу у всех исполнителей, о б ­
служивающих этот производственный 
участок. Подсчитано, что если работ­
ники локомотивного хозяйства за 
день потеряют хотя бы один процент 
своего времени (около 5 мин), то это 
равносильно потере 4,5 тыс. чел.-дней.

Для изучения использования рабо­
чего времени все его затраты класси­
фицируются в определенном порядке, 
приведенном на схеме.

Деление времени рабочего дня 
только на продуктивное (время по­
лезной работы, связанное с  выполне­
нием производственного задания) и 
непродуктивное (время потерь, в те­
чение которого производственный про­
цесс не осущ ествляется) для техниче­
ского нормирования труда оказывает­
ся недостаточным, поэтому продук­
тивное рабочее время подразделяют 
на оперативное (время, затрачиваемое 
на непосредственное выполнение за­
данной работы ), подготовительно-за­
ключительное (время, затрачиваемое 
на подготовку средств производства 
к работе, ознакомление с ней, а так­
же на операции, связанные с оконча­
нием работы) и время на обслужива­
ние рабочего места (подготовка его 
к работе и содерж ание в состоянии, 
обеспечивающем производительную 
работу, раскладка и уборка инстру­
мента).

Непродуктивное рабочее время о б ­
разуется из перерывов (когда испол­
нитель не работает) и, как выше от­
мечалось, времени выполнения слу­
чайной и лишней работы. Перерывы 
могут быть вызваны нарушением про­
изводственного процесса по вине ис­
полнителей либо заранее регламенти­
рованы (особенностями организации 
производственного процесса, необхо­
димостью удовлетворения физиологи­
ческих потребностей, включая и отдых 
человека).

Изучают фактические затраты ра­
бочего времени двумя методами: не­
посредственными замерами, когда 
фиксируются все действия исполните­
ля и соответствующ ие им затраты вре­
мени в той последовательности, в ко­
торой они происходят в течение рабо­
чего дня, —  это  ф о т о г р а ф и я  ра­
бочего дня; либо моментными наблю­
дениями, когда на основе суммирова­
ния одноименных затрат рабочего 
времени, полученных в результате на­
блюдений, определяются удельный 
вес и абсолютные значения этих зат­
рат.

Ф отография рабочего дня отвечает 
на вопрос: что делает исполнитель в 
течение рабочего дня. Она помогает 
выявить и изучить причины потерь ра­
бочего времени, получить исходные 
данные для установления нормы зат­
рат труда на выполнение рабочей опе­
рации, на подготовительно-заключи­
тельные действия, обслуживание ра­
бочего места и регламентированные 
перерывы, определить процент выпол­
нения установленных норм, изучить 
порядок обслуживания рабочего ме­
ста.

Получив ответ на предыдущий 
вопрос, для установления прогрессив­
ных норм затрат рабочего времени не­
обходим о дать ответ и на вопрос: как 
работает исполнитель в течение рабо­
чего дня. Для этого используют хро- 
нометражные наблюдения (хрономет­
раж ), суть которых заключается в 
том, что наблюдают н фиксируют про­
цесс труда по одноименном элементам 
рабочей операции, измеряя их продол­
жительность. Хронометраж применяет­
ся при изучении оперативного времени 
в таких рабочих операциях, все эле­
менты которых постоянно повторяют­
ся в установленной последовательнос­
ти. Хронометражные наблюдения д а ­
ют возмож ность изучать передовые 
приемы и методы работы, проверять 
выполнение действующих норм и вы­
являть причины их невыполнения о т ­
дельными исполнителями.

Очевидно, для разработки прогрес­
сивных норм нельзя фиксировать при 
хронометражных наблюдениях плохую 
организацию труда на участке, непра­
вильные и неумелые действия испол­
нителя. Построенные на основе таких 
данных нормы будут обращены назад, 
тормозить производительность труда, 
а не способствовать его росту. П оэто­
му рабочее место до начала наблюде­
ний долж но быть приведено в состоя ­
ние, обеспечивающее производитель­
ную работу, исполнители должны 
иметь необходимые производственные 
навыки и соответствую щ ую  квалифи­
кацию, а уровень выполнения ими

норм превышать средний процент вы­
полнения норм рабочими на данном 
участке. И еще одно решающее усло­
вие: выполнять работу следует на 
основе рационального технологическо­
го процесса, предусматривающего при­
менение обнастки и приспособлений, 
облегчающих труд и способствующ их 
повышению его качества и производи­
тельности.

Рассмотрим на примере, как по 
данным хронометражных наблюдений 
устанавливаются затраты оперативно­
го времени при разработке норм вре­
мени на рабочую операцию «М асло­
уловитель на дизель-поезде снять и 
поставить». Рабочая операция предва­
рительно расчленяется на элементы 
трудового процесса и при каждом на­
блюдении по каж дом у из этих элемен­
тов фиксируется их длительность. 
Осуществив наблюдения, получаем так 
называемые хронометражные ряды, 
которые подвергаются технологическо­
му и математическому анализу, имея в 
виду, что целью его является опреде­
ление действительно необходимых 
затрат оперативного времени.

Технологический анализ устанавли­
вает целесообразность сохранения 
каж дого замера времени. Если отдель­
ные величины затрат времени являют­
ся следствием ошибок в действиях ис­
полнителя, вызваны нарушением тех­
нологии или применением неисправ­
ного инструмента, то эти замеры из 
хронометражного ряда исключаются и 
заменяются данными других наблюде­
ний.

При математическом анализе х р о ­
нометражных рядов вычисляется ср ед ­
няя продолжительность затрат опера­
тивного времени по каж дому элементу 
трудового процесса: «улучшение» ре­
зультатов наблюдений за счет той или 
иной математической обработки недо­
пустимо. Среднюю арифметическую 
хронометражного ряда определяют де ­
лением суммы показаний всех наблю­
дений на их количество.

Результаты наблюдений и вычисле­
ний заносятся в наблюдательный лист 
установленной формы.
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Н а бл ю д а т ел ь н ы й  л и ст  № 
(дл я  х р о н о м е т р а ж а )

«3
№  н а б л ю д е н и й В р е м я  в 

м и н у т а х

Xо*г
Э л ем ен т ы  т р у д о в о г о  п р о ц е сса  р а б о ч е й  о п е р а ­

ции 1 12 1 3 1 4 1 5 ■ <ц о
о
СП

врем я в м и н у т а х
су м м а

ср
ед

н
е 

а 
ри

ф
м

 
ти

че
ск

1. Гайку накидную отвернуть, нагнетатель­
ную тр убу  компрессора от маслоотде­
лителя отсоединить

1,5 1,5 1 , 0 1 , 0 1 , 0 6 , 0 1 , 2

2 . Гайку отвернуть, болты вынуть, масло­
отделитель от трубы отсоединить, с 
кронштейна снять, на стеллаж перемес­
тить

5 ,8 5 ,3 4 ,8 4 ,8 4 ,8 25 ,5 5,1

3. М аслоуловитель со  стеллажа переместить, 
на кронштейн поставить, к трубе под­
соединить и закрепить

6 , 8 7 ,3 6 ,3 5 ,8 5 ,8 32 ,0 6 ,4

4. Нагнетательную тр убу  от компрессора к 
маслоотделителю подсоединить и закре­
пить

2 , 0 1 ,Ь 2 ,5 1,5 1,5 9 ,0 1 , 8

И т о г о :  , 14,5

Р а сч етн а я  ч а сть  н орм ы  врем ени  (Т а б л и ц а )

Е д и н и ц а  и з ­
м ер ен и я

Т
ар

и
ф

­
ны

й 
р

а
з­

ря
д 

р
а

­
бо

ты

П ск а з а т е
ли

Р а сч е т  н ор м ы  вр ем ен и

Н о р м а  в р ем ен и  Т
Т ОП Тпз т о б т п р ф

М аслоулови­
тель 3 % к  Т0п — 3 ,4 2 , 6 2 , 6

в нормо- 
мин.

в нормо- 
ч

Нормо-
мин.

14,5 0,493 0,377 0,377 15,7 0,262

Среднеарифметическая величина 
каж дого хронометраж ного ряда (в на­
шем примере: 1,2; 5,1; 6,4; 1,8 мин) 
принимается в качестве нормативной 
величины оперативного времени для 
данного элемента рабочей операции.

Н О Р М А Т И В Ы  И Н О Р М Ы  В Р Е М Е Н И

На практике приходится сталки­
ваться с  таким явлением, когда на о д ­
ну и ту же работу при равных орга­
низационно-технических условиях на 
разных предприятиях устанавливают­
ся разные нормы времени. Этим нару­
шается принцип: «За равный труд —  
равная оплата», соблюдение которого 
призвано обеспечивать техническое 
нормирование. Н есоответствие трудо­
вых затрат вызывается в основном 
различными исходными данными, п о­
лученными при хронометражных на­
блюдениях. Ясно, что один исполни­
тель работает быстрее, другой мед­
леннее и это безусловно отраж ается 
на величине времени нормируемых 
элементов рабочей операции и созда ­

ет на предприятиях разную напря­
женность производственной програм­
мы, порож дает «выгодные» и «невы­
годные» работы.

Где же выход? Он заключается в 
том, чтобы для установления прогрес­
сивных норм затрат оперативного вре­
мени использовать не хронометраж- 
ные наблюдения каж дого предприя­
тия, а так называемые отраслевые 
нормативы времени. И вот почему. 
Нормативы времени —  это регламен­
тированные затраты времени на вы ­
полнение отдельных элементов работы, 
встречающихся в неизменном сочета­
нии в различных рабочих операциях. 
Нормативы времени на ручные элемен­
ты рабочей операции разрабатывают­
ся на основе хронометражных наблю­
дений, проведенных непосредственно 
на рабочих местах в рациональных 
организационно-технических условиях 
с использованием передового опыта, а 
нормативы для машинных элементов 
устанавливаются расчетом исходя из 
режимов производительной работы 
машин, механизмов.

Таким образом , применение норма­
тивов позволяет всем предприятиям 
разрабатывать равнонапряженные 
нормы времени и устранять разнобой 
в нормировании одноименных работ, 
шире распространять опыт передовых 
рабочих и участков, а также в значи­
тельной степени сокращать сроки I  
трудоемкость проектирования норм 
времени.

Н О Р М И Р О В А Н И Е  Т РУ Д А  РЕМОНТ-1 
Н Ы Х  И Л О К О М О Т И В Н Ы Х  БРИ ТА Я

При изготовлении новых узлов и 
деталей объем выполняемых работ и 
их трудоемкость —  величины постоян­
ные. При ремонте же локомотива эти 
показатели колеблются и зависят от 
его состояния. Д ругая особенность 
нормирования труда ремонтных
бригад состоит в том, что на операци­
ях разборка, пригонка, сборка имеет­
ся большой удельный вес ручных ра­
бот.

Учитывая эту специфику, в настоя­
щее время на железнодорожном 
транспорте созданы и широко приме­
няются отраслевые нормативы време­
ни для слесарных, сварочных и других 
технологических операций. Такие нор­
мативы разработаны и на подготови­
тельно-заключительные действия, об­
служивание рабочего места, физиоло­
гические потребности. Они дифферен­
цированы в зависимости от вида ра­
бот, типа ремонтируемых узлов локо­
мотивов и, как правило, установлены 
в процентах от оперативного времени.

В общ ем виде норма времени на 
рабочую операцию Т включает в себя 
следующие нормы затрат времени: .•)

Г  =  Гоп +  Т об +  Г пРф +  Г пз»
где Топ —  норма оперативного време­
ни;

Т о б — норма времени на обслужи­
вание рабочего места;

Т Пр Ф — норма времени на удов­
летворение физиологических потреб­
ностей исполнителей;

Т пз —  норма времени на подгото­
вительно-заключительные действия.

Рассмотрим теперь, как проектиру­
ется технически обоснованная норма 
времени для слесарей, занятых ремон­
том локомотивов в депо. Вернемся для 
этого к приведенному ранее наблюда­
тельному листу. Величина нормы опе­
ративного времени нам известна: 
Топ =  14,5 мин. Остальные составные 
части нормы определяются на основа­
нии утвержденных М ПС нормативов, 
которые для данного конкретного слу­
чая выражаются в следующих величи­
нах: Тпз — 3,4% ; Т 0 б=2,6%;
ТПРФ =2,6% . Произведя расчеты и 
установив тарифный разряд работы 
(согласно Единому тарифно-квалифи­
кационному справочнику), сводим все 
результаты в таблицу.
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Следовательно, норма времени на 
указанную работу составит 15,7 нор- 
мо-мин. Полученная норма считается 
технически обоснованной, все элемен­
ты затрат времени, входящие в ее со ­
став, имеют техническое обоснование, 
а сам процесс выполнения работы пре­
дусматривает прогрессивные трудовые 
затраты.

Норма времени устанавливается 
на изготовление или ремонт детали 
или узла. Таких норм на каждом пред­
приятии большое количество. Однако 
в локомотивных депо, например для 
комплексных и специализированных 
бригад на ремонте локомотивов, более 
целесообразно устанавливать у к р у п ­
н е н н ы е  нормы времени. Норма эта 
разрабатывается на группу узлов или 
в целом на локомотив по видам ремон­
та и группам исполнителей. В состав 
укрупненной нормы времени входят 
дифференцированные нормы на за ­
данный объем работы с учетом его 
повторяемости.

Укрупненная норма способствует 
уплотнению рабочего дня за счет сов ­
мещения профессий и специальностей, 
развивает у рабочих чувство коллек­
тивной ответственности и взаимопомо­
щи, повышает заинтересованность их в 
конечном результате работы. Вместе с 
тем укрупненная норма упрощает учет 
и дает возмож ность мастеру улучшить 
оперативное руководство на участке и 
больше времени уделять контролю за 
качеством выпускаемой продукции.

Уровень и качество технического 
нормирования тесно связаны с органи­
зационно-техническими условиями вы­
полнения работ в депо. Изменения 
этих условий влекут за собой и изме­
нение ранее действовавш их норм. Н а­
пример, в депо Свердловск-Сортиро- 
вочный норма времени на ремонт тя ­
гового двигателя тепловоза составля­
ла 16,48 нормо-ч, после пуска поточ­
ной линии эта норма сокращена до 
12,2 нормо-ч, или на 26%. В депо Гре­
бенка после перевода ремонта шатун­
но-поршневой группы дизеля на поточ­
ную линию норма времени уменьши­
лась на 23% .

Еще пример. В депо Вологда на ре­
монт дизеля ранее действовала норма 
762 нормо-ч. При переходе на крупно­
агрегатный метод ремонта она сниже­
на до 574 нормо-ч.

Нормирование труда локомотивных 
бригад несколько отличается от нор­
мирования труда рабочих других про­
фессий. Для локомотивной бригады 
грузового движения устанавливается 
месячная, норма выработки, которая 
рассчитывается для каж дого плеча о б ­
служивания и роду поезда по формуле

М
Н =  - ^ - 27. локомотиво-км.

В этой формуле:
Н — месячная норма выработки, 

локомотиво-км;

М  — среднемесячная за год норма 
рабочего времени, ч;

Ь — длина плеча обслуживания,
км;

« Т  —  норма времени на один о б о ­
рот локомотивной бригады, ч.

Величина М и Ь для данного кон­
кретного участка обслуживания посто­
янны, поэтому расчет нормы выработ­
ки сводится к определению нормы вре­
мени на один оборот локомотивной 
бригады.

Эта норма времени включает в се ­
бя: основное время (ведение поезда 
по перегонам и выполнение работ на 
промежуточных станциях); время ре­
гламентированных технологических пе­
рерывов (ожидание отправления поез­
да после опробования тормозов до мо­
мента отправления, установленного 
расписанием, стоянки поезда на про­
межуточных станциях); вспомогатель­
ное время (время передвижения локо­
мотива по станции, прицепка, отцепка 
от состава, получение и сдача грузо­
вых документов, отметка маршрута 
машиниста у дежурного по станции и 
другие операции); подготовительно­
заключительное время (прием, сдача 
локомотива, экипировка, получение 
маршрутов машиниста у  деж урного по 
депо и другие операции).

Первые два слагаемых выбираются 
из графика движения поездов. Вспо­
могательное и подготовительно-за­
ключительное время устанавливается 
по имеющимся нормативам, которые 
разработаны уж е известными м етода­
ми технического нормирования и у т ­
верждены М ПС. Отдельные нормати­
вы на проходы локомотивной брига­
ды, на передвижение локомотива по 
деповским и станционным путям, а 
также на экипировку корректируются 
исходя из местных условий: располо­
жения парков приема, формирования 
и отправления поездов;' схем экипи­
ровки локомотивов; технической осна­
щенности экипировочных устройств, 
особенностей технологических процес­
сов работы станции, локомотивного 
депо и эксплуатируемых серий локо­
мотивов.

Технически обоснованные нормы 
времени разрабатываются непосредст­
венно в депо и поступают в норматив­
ную станцию ЦТ. Здесь они тщ а­
тельно анализируются и сопоставля­
ются с одноименными нормами, по­
ступившими из других депо. При 
этом выявляются наиболее прогрес­
сивные технологические процессы, у с ­
танавливаются оптимальные затраты 
времени и формируются типовые тех­
нически обоснованные нормы затрат 
труда (нормы времени, нормы расхо­
да рабочей силы и т. д .).

Обычно эти нормы группируются в 
сборники, рассматриваются в отделах 
локомотивного главка и одновременно 
проходят проверку в производствен­
ных условиях, в которой участвуют

мастера, технологи, нормировщики и 
рабочие передовых депо. Лишь полу­
чив одобрение, эти сборники норм 
(нормативов) утверж даются М П С и 
согласовываются с ЦК профсоюза ра­
бочих ж елезнодорож ного транспорта. 
Типовые технически обоснованные 
нормы подлежат после согласования с 
местным комитетом внедрению в депо. 
Разумеется, наличие этих норм не ис­
ключает необходимости систематичес­
ки изучать трудовые процессы в локо­
мотивных депо и устанавливать более 
прогрессивные нормы.

Кроме типовых норм, в депо ис­
пользуется некоторое количество мест­
ных технически обоснованных норм. 
Они составляются на работы, которые 
не предусмотрены типовыми сборника­
ми, или на работы, осущ ествляемые по 
измененной в депо технологии.

Наряду с технически обоснованны­
ми нормами на предприятиях действу­
ют и другого типа нормы —  опытно­
статистические (суммарные), устана­
вливаемые в целом на рабочую опе­
рацию мастером и нормировщиком 
без технического обоснования, расче­
та. Такие нормы сдерж иваю т рост 
производительности труда и поэтому 
подлежат замене на технически о б о ­
снованные.

В последние годы для ремонта о с ­
новных эксплуатируемых серий локо­
мотивов и моторвагонного подвижного 
состава издано в централизованном 
порядке более двух десятков сборни­
ков типовых технически обоснованных 
норм времени, охватывающ их до 80—  
85% объема выполняемых работ. Д ля 
того чтобы каж дом у исполнителю был 
ясен объем и последовательность вы­
полнения работы, типовая норма в 
сборниках представлена в виде техно-, 
лого-нормировочной карты, соединяю ­
щей в себе технологический процесс с 
указанием инструмента и приспособ­
лений и поэлементные затраты труда 
нормируемой рабочей операции. Таких 
технолого-нормировочных карт издано 
около 6  тыс.

В локомотивном хозяйстве на осн о­
ве научной организации труда, внедре­
ния передовых технологических про­
цессов, крупно-агрегатного поточного 
метода ремонта локомотивов, механи­
зированных линий и других средств 
механизации ежегодно при широком 
участии самих рабочих пересматрива­
ется около 8 % действующ их норм. Та­
ким образом  техническое нормирова­
ние является важным средством  в 
борьбе за неуклонный рост производи­
тельности труда и повышение эффек­
тивности общ ественного производства.

О. Г. Филоник,
начальник нормативной 

станции ЦТ М ПС
С. С. Гольдварг, 

главный инженер 
нормативной станции
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•  ТЕХНИЧЕСКАЯ КОНСУЛЫАЦ*

НАЗНАЧЕНИЕ КОМПЕНСАЦИОННОЙ ОБМОТКИ 
В ТЯГОВОМ ДВИГАТЕЛЕ ЭЛЕКТРОВОЗА

Печатается по просьбе 
машинистов депо Дема 
Куйбышевской дороги

З а последние двадцать лет мощ ­
ность электровозных двигателей 

возросла примерно в 2  раза при одно­
временном уменьшении веса на еди­
ницу мощности н вращ ающего момен­
та более чем в 1,5 раза. В результа­
те они стали машинами предельного 
использования по мощности.

Создание высокоиспользованных 
машин требует, с  одной стороны, п о­
вышения качества электромаш ино­
строительных материалов и улучше­
ния технологии изготовления тяговых 
электродвигателей, а с  другой, —  но­
вых конструктивных решений. П ослед­
ние являются особенно насущной про­
блемой, так как создание столь на­
пряженных машин привело к повыш е­
нию их аварийности, связанной с воз­
никновением кругового огня на кол­
лекторе.

Верный путь уменьшения склон­
ности тяговых электродвигателей к 
круговом у огню —  улучшение потен­
циальных условий на коллекторе ма­
шины за счет ' компенсационной о б ­
мотки. П реж де чем рассматривать на­
значение компенсационной обмотки, 
уясним понятие «потенциальные усл о­
вия».

П О Т Е Н Ц И А Л Ь Н Ы Е  У С Л О В И Я  НА 
К О Л Л Е К Т О Р Е

П од потенциальными условиями 
на коллекторе электрической машины 
постоянного тока понимают напря­
женное состояние, определяемое вели­
чинами и характером распределения 
межламельных напряжений по ок­
ружности коллектора.

Р и с. I. Р а сп р ед ел ен и е  индук ц и й  м а гн и т­
ны х п олей :
а — гл а вн ого  п о л ю са : б  — я к ор я ; в — р е ­
зу л ь т и р у ю щ е г о

Опытами доказано и практикой 
подтверждено, что круговой огонь на 
коллекторе машины нельзя вызвать 
никакими способами, если напряжения 
между двумя соседними пластинами 
коллектора не превышают 28 в. Эта 
величина напряжения обусловлена 
природой, присущей контактирующей 
паре м е д ь  —  у г о л ь ,  поскольку в 
качестве электродов в данном случае 
применяются медные коллекторные 
пластины и угольные электрощетки.

Однако на практике выдержать та­
кое условие при допустимых габари­
тах машины невозможно. П оэтому 
считают, что возникновение круговых 
огней будет затруднено, если межла- 
мельное напряжение не превышает 
34— 36 в. Н о и это значение в эксплуа­
тации очень часто (при рекуперации, 
глубоких ослаблениях поля и т. д.) 
не выдерживается, вследствие чего 
двигатели оказываются предрасполо­
женными к возникновению круговых 
огней.

Н о одного наличия высоких меж ­
ламельных напряжений для возник­
новения кругового огня недостаточно 
также, как недостаточно, например, 
заполнения какой-либо камеры взры­
воопасным газом, чтобы произошел 
взрыв. Для возникновения кругового 
огня (а в газонаполненной камере — 
взрыва) необходимо появление подж и­
гающего источника. Таким источником 
на коллекторе могут быть выгораю­
щие мостики меж ду соседними пла­
стинами (при попадании между ламе­
лями продуктов износа щеток и кол­
лектора), искрение под щетками.

И сходя из этого есть два пути 
снижения количества круговых ог­
ней. Первый путь —  содержание кол­
лектора в чистоте, обеспечение нор­
мальной работы щеточного аппарата. 
Второй — снижение межламельных 
напряжений. Проблему поддержания 
коллекторно-щеточного узла в работо­
способном  состоянии здесь мы не б у ­
дем рассматривать, поскольку она вы­
ходит за рамки рассматриваемой те­
мы. Рассмотрим второй путь — умень­
шение количества круговых огней за 
счет снижения межламельных напря­
жений.

В качестве одной из характеристик 
потенциальных условий на коллекто­
ре машины считают среднее межла- 
мельное напряжение. Его рассчитать 
нетрудно: для этого необходимо при­
ложенное между двумя соседними 
щетками напряжение Е1 разделить на 
число коллекторных пластин К. Так, 
например, для тягового электродвига­
теля ТЛ -2К электровоза В Л 1 0  мы

УДК 621.333:621.316.932

имеем: Е) =  1500 в, К =87,5. Следова­
тельно

еСр =  11:К = 1500:87,5 =  17,5
Но для высоковольтных мощных 

машин постоянного тока, к а к и м и  яв­
ляются тяговые электродвигатели, эта 
величина очень грубо ха р а к те р и зуе т  
потенциальные условия, так к а к  при 
ложенное между соседними щетками 
напряжение распределяется не мех 
ду всеми коллекторными пластинами, 
а сосредоточено на части их, состав 
ляющей примерно 70% от общего чис­
ла пластин. Так, у двигателя ТЛ-2К 
это число пластин составляет К '= 
= 0,7-К= 0,7‘87,5= 6 1 ,2 , а  определен­
ное с учетом этого фактора среднее 
межламельное напряжение составит:

е 'ср =  1500:61,2=24,5 в.
Такая концентрация напряжения 

на части коллекторных пластин объ­
ясняется конструкцией машины. Ха­
рактер распределения межламельных 
напряжений определяется характером; 
распределения магнитного поля (ин 
дукции) по окружности якорй, а оно 
распределено неравномерно, посколь­
ку башмаки главных полюсов, созда 
ющих магнитное поле, занимают не 
всю окруж ность якоря, а только часть 
ее. Д ругая часть окружности занята 
добавочными полюсами и междупо 
люсными зазорами.

Выше уж е отмечалось, что для ус 
тойчивого горения дуги необходимо 
межламельное напряжение более 34 в. 
Полученное для электродвигателя 
ТЛ -2К е 'Ср = 2 4 ,5  в, что значительно 
меньше допустимого значения. Каза­
лось бы, что этот двигатель до лж ен  
устойчиво работать без принятия ка­
ких-либо специальных мер. Однако в 
действительности это  не так. Дело в 
том, что на тон части коллекторных 
пластин, на которых распределено 
приложенное напряжение I), оно рас­
пределено неравномерно.

Объяснение этом у факту можно 
найти в том, что межламельное на­
пряжение образуется в результате 
взаимодействия двух различных ма­
гнитных полей —  поля главных полю­
сов и поля якоря. Если подать ток 
только в обмотки главных полюсов и 
снять зависимости распределения ин­
дукции 110 окружности ЯК О рЯ  И ПрИ- 
вести их в развернутом виде, то мы 
получим картину, изображенную на 
рис. 1 , а.

Таким же будет и характер рас­
пределения межламельных напряже­
ний по окружности коллектора при 
вращении якоря, т. е. на пластинах,
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где сосредоточено приложенное на­
пряжение, межламельные напряжения 
одинаковы. Если же подать ток толь­
ко в обмотку якоря и снять аналогич­
ные зависимости, то получим картину, 
изображенную на рис. 1, б. Здесь мы 
уже видим крайне неравномерное 
распределение магнитной индукции и, 
естественно, межламельных напряже­
ний. Объясняется это тем, что каж ­
дая секция якоря образует по сущ е­
ству своеобразный полюс, а все эти 
полюсы сдвинуты друг относительно 
друга по окружности якоря.

В действительности же в работаю ­
щем двигателе (или генераторе), ког­
да ток протекает одновременно по 
обмоткам полюсов и якоря, их маг­
нитные поля складываются и полу­
чается результирующее магнитное п о­
ле, изображенное на рис. 1, в. Как 
видно из этого рисунка, распределе­
ние магнитных индукций в этом  слу­
чае будет также неравномерным. 
Этим же объясняется и неравномер­
ность распределения межламельных 
напряжений на коллекторе. Такая не­
равномерность будет тем большей, 
чем сильнее поле якоря в сравнении с 
полем главных полюсов. Этим же 
обусловлено значительное ухудшение 
потенциальных условий на коллекторе 
электрической машины при ослабле­
нии поля. В последнем случае при 
одном и том же токе двигателя поле 
главных полюсов уменьшается, а по­
ле якоря сохраняется.

Из-за неравномерности распреде­
ления магнитной индукции вследствие 
деформации результирующего маг­
нитного потока напряжение между 
отдельными соседними коллекторными 
пластинами может превышать значе­
ния е'ср в 1,5— 1,8 раза и значитель­
но превосходить допустимые значения. 
Положение еще более ухудшается, 
если двигатель работает в рекупера­
тивном режиме, когда напряжение на 
двигателе может подниматься до 
2000 в. При этом допускаемые боль­
шие соотношения между током якоря 
и током возбуждения при высоких 
скоростях равнозначны глубокому о с ­
лаблению поля.

Необходимо еще отметить, что у 
электрических машин, работающ их в 
двигательном режиме, место макси­
мальных межламельных напряжений 
находится ближе к сбегающ ему краю 
щетки, а в генераторном режиме (при 
рекуперации) — наоборот —  к набе­
гающему краю щетки.

Таким образом, мы установили, что 
фактические межламельные напряже­
ния могут превышать значения еср, 
определенные из условия их равно­
мерного распределения по окруж но­
сти коллектора, в 2—2,5 раза. Возни­
кает вопрос: а нельзя ли что-либо 
предпринять, чтобы сделать распреде­
ление межламельных напряжений б о ­
лее равномерным и, тем самым улуч­
шить потенциальные условия? Оказы­
вается, можно. Одним из наиболее 
эффективных способов является при­
менение компенсационной обмотки.

НАЗНАЧЕНИЕ КОМПЕНСАЦИОН­
НОЙ ОБМОТКИ

Компенсационная обмотка укла­
дывается в пазы, проштампованные в 
башмаках главных полюсов и, соеди­
няясь последовательно с главной 
цепью якоря и добавочных полюсов, 
обтекается током двигателя.

Конструктивное исполнение ком ­
пенсационной обмотки рассмотрим на 
примере двигателей НБ-412К и ТЛ- 
2К. Обмотки этих двигателей имеют 
одинаковое исполнение. Катушка со ­
стоит из десяти стержней, которые в 
свою  очередь имеют два витка с пере­
ходом из одного стержня в другой в 
передней лобовой части. Катушка на­
матывается и формуется так, чтобы 
оси всех стержней были параллельны 
друг другу (рис. 2). Это обеспечивает 
удобство укладки ее в пазы полюсов 
без нарушения геометрической фор­
мы, а следовательно, и изоляции. 
Крепление обмотки в пазах клиновое.

Следовательно, компенсационная 
обмотка в отличие от других полюс­
ных обмоток распределена в пазах и 
рассредоточена по окружности. К ом ­
пенсационная обмотка с цепью якоря 
соединяется таким образом, чтобы по­
ле компенсационной обмотки было на­
правлено навстречу полю якоря. Эти 
поля должны, быть равными по вели­
чине. Взаимодействуя, эти поля «вы ­
равнивают» результирующее магнит­
ное поле и как следствие улучшаются 
потенциальные условия.

На рис. 3 изображена потенциаль­
ная характеристика тягового элек­
тродвигателя ТЛ-2К, где приведена 
зависимость максимальных межла­
мельных напряжений от напряжений 
на коллекторе двигателя. Из этой за­
висимости видно, что при напряжении 
на коллекторе двигателя 2 0 0 0  в (что 
мож ет иметь место при рекуперации), 
потенциальные условия 1 становятся 
весьма напряженными. Положение 
мож ет еще больше ухудшиться, если 
в силовой цепи электровоза будут 
иметь место переходные процессы. 
Однако в большей зоне рабочих на-
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Р и с. 2. К атуш к а  ком п ен сац и он н ой  о бм от к и

Рис. 3. П отенци альная х ар а к тер и сти к а  т я ­
гового  эл ек тр од ви га тел я  ТЛ -2К

пряжений потенциальные условия 
этой машины удовлетворительные.

Наряду с улучшением потенциаль­
ных условий на коллекторе примене­
ние компенсационной обмотки дает 
значительный экономический эффект. 
Это наглядно видно из сравнения дви­
гателей НБ-412М  (рис. 4, сектор спра­
ва) и созданного на его базе двига­
теля НБ-412К (рис. 4, сектор слева). 
Аналогично можно сравнить двигате­
ли ТЛ -2К и ТЛ-2. В силу того, что 
сердечники добавочных полюсов охва ­
тываются витками компенсационной 
обмотки, функции добавочных полю­
сов частично берет на себя компенса­
ционная обмотка. П оэтому оказалось 
возможным число витков добавочных 
полюсов уменьшить с 21 до 10. Чис­
ло витков катушки главного полюса

Р и с. 4. П оперечн ы е р а зр езы  дви га тел ей  Н Б-412К (се к т о р  сл е в а ) и Н Б-412М  (с е к т о р  
сп р а в а ):
1 —  ком п ен сац и он н а я  о б м о т к а ; 2 — якорная о б м о т к а ; 3, 7 — доп ол н и тел ьн ы е п ол ю са ; 
4, 6 — главн ы е п ол ю са ; 5 — о ст о в ; 8 — якорь
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такж е уменьшено с 34 д о  19. Это свя ­
зано с тем, что у двигателей с компен­
сационной обм откой воздушный зазор 
под главными полюсами делается рав­
номерным и значительно меньшей ве­
личины (10 мм у  двигателя ТЛ-2 
против 4,5 мм у Т Л -2К ). Х орош о из­
вестно, что на преодоление магнитно­
го сопротивления, создаваем ого воз­
душным зазором, расходуется боль­
шая часть намагничивающей силы 
главных полюсов. Несмотря на то, 
что в двигателе добавляется новая 
обмотка, общий расход меди умень­
шается примерно на 150 кг.

ОСОБЕННОСТИ ТЯГО ВЫ Х Э Л ЕК ­
ТРОДВИГАТЕЛЕЙ  С КОМПЕНСА­
ЦИОННОЙ ОБМОТКОЙ

Было бы ош ибочно думать, что 
применение компенсационной обмотки 
имеет только преимущества. П оявле­
ние в электрической машине всякого

нового узла, находящегося под вы со­
ким напряжением, связано с умень­
шением надежности, с необходи­
мостью его ремонта, ухода за ним. Все 
это относится в какой-то мере и к 
компенсационной обмотке. Так, свя ­
занное с наличием компенсационной 
обмотки увеличение числа межкату- 
шечных соединений увеличило пов­
реждения этих соединений. Усложни­
лась технология изготовления.

Выше уж е упоминалось, что дви­
гатели с компенсационной обмоткой 
выполняются со значительно меньши­
ми воздушными зазорами под глав­
ными полюсами. С другой стороны х о ­
рош о известно, что отклонения скоро­
сти вращения двигателя в ненасы­
щенных режимах в процентном отно­
шении равны отклонениям величины 
воздуш ного зазора от его расчетного 
значения. Это означает, что допуски 
на отклонения величин воздушных за­
зоров должны быть в 2— 2,5 раза

меньше. Аналогично, должна быть по­
вышена точность расстановки полю­
сов  по окружности, т. е. точность из 
готовления и сборки магнитной систе 

(мы двигателя должна быть значител. 
но выше. Имеются и некоторые дру. 
гие особенности, присущие двигателя» 
с компенсационной обмоткой.

Однако преимущества компенс" 
ционной обмотки неоспоримы. Кроме 
перечисленных достоинств, следует 
указать на тот факт, что при исполь­
зовании двигателей с компенсацнон 
ной обмоткой число круговых огней 
на измеритель пробега снижается 
2,5—3 раза да и их последствия ста 
новятся незначительными. Это суще 
ственное преимущество, особенно если 
иметь в виду, что средняя стоимость 
ликвидации последствий кругового ог 
ня на коллекторе превышает 2 0  руб.

Канд. техн. наук Ю. А. Рунов 

г, С в ер д л ов ск
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Правила

техническом

эксплуатации

В О П РО С . Если при ведении поезда на тепловозе про­
изошло заклинивание колесной пары, какие должны быть 
действия локомотивной бригады? (Н . А. Петрухин, маши­
нист локомотивного депо Лихая Ю го-В осточной дороги)

Ответ. Согласно Указанию М ПС №  М-20212 от 
26  июля 1962 г. при .заклинивании колесной пары в пути 
следования производить ее подвеску в соответствии с Тех­
ническими указаниями №  ЦТРТ-16 от 21/У1 1961 г. Транс­
портировку тепловоза с подвешенной колесной парой осу ­
ществлять только до первой станции со скоростью  не более 
1 0  км/ч с принятием особы х мер предосторож ности.

Дальнейшую отправку неисправного тепловоза произ­
водить только после замены колесной пары (тележки) изщ 
устранения обнаруж енной неисправности с привлечением 
подъемных средств и восстановительных поездов.

В О П РО С . Что должен иметь при себе помощник маши­
ниста, когда он направляется для осмотра поезда после вы­
нужденной остановки поезда на перегоне из-за резкого па­
дения давления в тормозной магистрали? (М . И. Вдовичен­
ко, машинист депо Ясиноватая-Восточная, Донецкой д о ­
роги).

Ответ. При вынужденной остановке поезда на перегоне 
• обязанности машиниста регламентированы § 267 ПТЭ. При­
чём машинист при вынужденной остановке поезда обязан 
немедленно через помощника машиниста выяснить причину 
остановки и уж е в зависимости о т  обстоятельств принимать 
решения. В случаях ж е обнаружения утечки воздуха из тор ­
мозной магистрали при остановке поезда на неблагоприят­
ном профиле пути помощник машиниста, идущий для выяс­
нения причин, обязан иметь при себе в зависимости от про­
филя пути не менее одного торм озного башмака и при о б ­
рыве автосцепок немедленно укладывать их под колпары

хвостовой части поезда, а также приводить в действие 
ручные тормоза этой части поезда.

В дальнейших действиях при обрывах поезда локомо­
тивные бригады обязаны строго руководствоваться § 272 
ПТЭ, а такж е § 176— 179 Инструкции по движению поездов 
и 'м аневровой  работе. В связи с имеющимися случаямг 
когда помощники не доходят до конца поезда и ложно дг 
кладывают машинистам, что поезд цел, Главк установил 
28/111 1972 г. за № 36 Ц ТЖ  порядок, по котором у помощ 
ник машиниста, возвратившийся после осмотра поезда, в 
любых случаях должен назвать номер хвостового вагона, а 
машинист сверить его по натурному листу.

ВО П РО С . Как должен быть осигнализирован локомс 
тив, -отцепившийся от поезда на перегоне и следуемый на 
станцию с требованием о помощи? (М . И. Вдовиченко).

Ответ. Л окомотив, оставивший на перегоне поезд, после 
выполнения бригадой работ, предусмотренных § 268 ПТЭ 
а также § 177 Инструкции по движению поездов, следую­
щий одиночным порядком на станцию с требованием о по­
мощи, сзади обозначается в соответствии с § 91 Инструкции 
по сигнализации: д н ем —-развернутым желтым флагом у 
буферного бруса с  правой стороны, ночью — желтым огнем 
фонаря.

ВО П РО С . Как должен быть осигнализирован локомо­
тив-толкач, направляемый по приказу поездного диспетчера 
на оказание помощи остановившемуся впереди поезду? 
(М . И. Вдовиченко).

Ответ. Машинист локомотива, используемого для оказа­
ния помощи впереди остановивш емуся поезду, руководству 
ется в своих действиях § 186 Инструкции по движению по­
ездов и меневровой работе. Л окомотив должен быть осигна­
лизирован порядком, установленным § 89 Инструкции по 
сигнализации на ж. д.

Е . А. Легостаев,
зам. начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства МПС
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Техника 

безопасности

ВОПРОС. Как правильно произвести замену перегорев­
шей прожекторной лампы в пути следования на электрово­
зе ВЛ22М, не нарушая требования техники безопасности? 
(В. И. Мирошниченко, .машинист депо Березники Свердлов­
ской дороги).

Ответ. В соответствии с требованиями § 69 Инструкции 
по технике безопасности при эксплуатации электровозов, 
тепловозов и моторвагонного подвиж ного состава 
Л» ЦТ/2543 от 2 4 /Ш  1967 г. запрещается выполнять какие- 
либо работы на крыше электровозов и электропоездов пере­
менного и постоянного тока п од  напряжением контактной 
сети. Если необходимо подняться на крышу, локомотивная 
бригада должна потребовать снятия напряжения и заземле­
ния контактной сети. Производить смену прожекторных 
ламп на электровозах ВЛ 22М с лестницы при наличии в 
контактной сети напряжения запрещается.

Б. Д. Никифоров,
главный инженер Главного управления 

локомотивного хозяйства М ПС

Инструкция

по движению

ВО П РО С . Как должен поступать машинист, если он 
получил предупреждение об ограничении скорости на опре­
деленном километре, действующем в течение точно указан­
ного срока, а при подходе к этому месту в этот период ви­
дит, что нет ни работающих людей, ни сигналов? (В . А. Ф и ­
липпов, машинист локомотивного депо Высокогорная Д аль­
невосточной дороги ).

Ответ. В § 355 Инструкции по движению поездов и ма­
невровой работе подчеркивается, что «при следовании п оез­
да по месту работы в период, указанный в предупреждении, 
установленная предупреждением скорость должна соблю ­
даться независимо от наличия сигналов ограж дения».

Это требование, обеспечивающ ее безопасность движ е­
ния, должно безоговорочно выполняться. Н адо иметь также 
в виду, что машинист при следовании с  поездом  не имеет 
возможности правильно судить о  том, начаты или уж е за ­
кончены полностью все работы. П оэтом у требования преду­
преждения должны выполняться абсолютно точно.

ВО П РО С . Будет ли нарушением §12 Инструкции по 
движению поездов и маневровой работе, если машинист по­
лучил извещение о том, что при приеме поезда на станцию 
ему надлежит проследовать по пути с ходу за выходной 
сигнал (по ручному сигналу стрелочника) для того, чтобы 
дальше уж е после остановки можно было переставить го­
лову поезда на соседний путь при полуавтоматической бло­
кировке? (С . В. Струнин, машинист депо Балашов При­
волжской д ор оги ).

Ответ. Параграф 12 Инструкции по движению поездов 
н маневровой работе относится, во-первы х, к участкам с ав­
тоблокировкой и никакого отношения к работе на участках 
с полуавтоматической блокировкой не имеет. Во-вторы х, он 
говорит о  другом  —  порядке следования поезда, идущ его на 
соединение с другим поездом, находящимся на перегоне, 
и следовании далее с двумя действующими локомотивами 
в голове ш середине состава.

Приведенный же Вами пример иного порядка, он ка­
сается приема длинносоставных поездов на станцию. Конеч­
но, таким образом , принимать поезд и с  ход у  по ручным 
сигналам стрелочника протягивать его за выходной сигнал 
и затем после остановки отцеплять голову с  перестановкой 
на другой путь недопустимо. М ашинист в указанном случае 
обязан остановиться у закрытого вы ходного сигнала. Затем 
маневровым порядком головная часть мож ет быть перестав­
лена на другой путь. П осле соединения такой поезд дол ­
жен быть отправлен в соответствии с  указаниями §  65 Ин­
струкции по движению поездов и маневровой работе.

ВО П РО С . На дороге имеется участок протяженностью 
2 км, на котором дорожный мастер установил ограничение 
скорости не более 5 км/ч. Предупреждения об этом на по­
езда выдаются, но никаких сигналов и знаков уменьшения 
скорости не устанавливается. Как  машинисты должны в 
этом случае действовать? И должен ли кто-нибудь сопро­
вождать поезд? (А . И. Носовский, машинист локомотивно­
го депо Ровеньки Донецкой дороги ).

Ответ. Это является грубым нарушением Правил. При 
таком ограничении скорости поезда должны обязательно 
сопровож даться работниками дистанции пути. Опасное мес­
то, согласно § 44 Инструкции по сигнализации, долж но 
ограж даться сигналами. О б этом нарушении необходимо де­
лать запись в книге замечаний машинистов.

Инж. М. Н. Хацкелевич

Официальное 
разъяснение ЦРБ МПС
В редакцию поступают запросы о том, каким порядком 

машинист должен вести поезд в случае погасания ог­
ней на проходных светофорах. При этом на локомотивном 
светофоре горит разрешающий огонь.

В связи с этим редакция обратилась к зам. главного 
ревизора по безопасности движения М ПС Ю . А. Тюпкину 
с просьбой дать через журнал официальное разъяснение 
по данному вопросу.

Вот что нам сообщили:
«Согласно §11 Инструкции по движению поездов и ма­

невровой работе погасший огонь проходного светофора 
разрешается проследовать без остановки при наличии раз­
решающего показания на локомотивном светофоре. В слу­
чае если следующий проходной светофор или другой впе­
реди расположенный светофор на данном перегоне будет 
с красным огнем, с непонятным показанием или погасшим, 
машинист должен остановиться перед таким сигналом и да­
лее руководствоваться требованиями пункта «в» §251 Пра­
вил технической эксплуатации железных дорог. Если сле­
дующий проходной светофор будет в таком ж е положении, 
то движение поезда после остановки выполняется тем же 
порядком (пункт «в» §251 ПТЭ) независимо от показаний 
сигналов на локомотивном светофоре.

В соответствии с § 31 Инструкции по движению поез­
дов и манеровой работе погасшие сигнальные огни на двух 
или более светофорах на перегоне свидетельствуют о не­
исправности автоблокировки, при которой она должна 
быть закрыта, и согласно пункту «д» §262 ПТЭ машинист 
должен об этом сообщить дежурному по ближайшей стан­
ции или дежурному поездному диспетчеру. Прекращать 
действие автоблокировки имеет право только поездной 
диспетчер (§ 31 Инструкции по движению поездов)».

Ю . А. Тюпкин,
зам. главного ревизора 

по безопасности движения МПС
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•  ОБСУЖДАЕМ ОПУБЛИКОВАННЫЕ СТАТЬИ

ЛОКОМОТИВНОМУ ПАРКУ-
ВЫСОКУЮ ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ I

В мартовском номере нашего журнала за 1972 г. в порядке обсуждения напечатания 
две статьи на тему «Как правильно оценить производительность локомотивов». В них 
изложены различные точки зрения на решение этой проблемы. В следующем, апрель- {] 
ском, номере помещена статья «Эффективнее использовать маневровые локомотн-я 
вы». Целью этой публикации является широкое обсуждение вопросов, связанных с 
улучшением использования тяговых средств.

Ниже печатаются первые полученные редакцией отклики.

О публикованные в ж урнале «Э л ек ­
трическая и тепловозная тяга» 

(№  3 и 4, 1972) статьи А. С. Квицин- 
ского, Д. И. Пивенштейна, Ю . А. Ки­
риченко, А. М . Вольф а и А. А. Доб- 
ринской затрагивают важ ны е вопро­
сы, связанны е с дальнейшим улучш е­
нием использования локомотивного 
парка. О собое  значение вопросы 
эти приобретаю т в свете задач, по­
ставленных перед ж елезн од орож ны м  
транспортом  X X IV  съезд ом  КПСС. 
Ведь именно за счет роста произво­
дительности труда и более эф ф ектив­
ного использования тяговых средств 
предстоит в нынешней пятилетке осу­
щ ествить весь прирост о бъем а  ж е ­
лезнодорож ны х перевозок.

Надо сказать, что авторы в неко­
торой степени правы, отм ечая недо­
статки сущ ествую щ его  порядка пла­
нирования и оценки производитель­
ности локомотивов. Исходя из этого 
они предлагают делать более глубо­
кий, факторный анализ показателя 
производительности, сопоставляя фак­
тические результаты  с так называе­
м ы м  правом. Они соответственно ре­
комендую т и некоторые изменения 
структуры  показателя.

Имеет, например, достаточно вес­
кое основание предложение считать 
производительность на весь парк ло­
комотивов, в том  числе и находящих­
ся в ремонте. Д ум ается, сюда сле­
дует вклю чать и локомотивы, отстав­
ленные в запас. В этом случае пока­
затель производительности будет 
полностью  отражать использование 
тяговых средств, выделенных в рас­
поряж ение дороги или отделения.

А  вот это вызы вает у нас во зр аж е ­
ние. Так, т. Квицинский считает, 
что следовало бы ввести новый

показатель использования локомоти­
вов —  их почасовую  производитель­
ность и за уровень ее выполнения 
начислять локомотивным бригадам 
премии. На наш взгляд, вряд ли 
нужно вводить такой показатель. 
Техническая скорость является одним 
из основных показателей, реализация 
которого учитывается наряду с соб ­
лю дением  удельных норм расхода 
электроэнергии и топлива. А  раз это 
так, то локомотивная бригада уж е  за ­
интересована в выполнении и пере­
выполнении технической скорости и 
тем  сам ы м  в повышении производи­
тельности локомотива.

Предлагаемые планирование и 
учет показателя производительности 
на единицу мощ ности локомотива в 
больш ом  числе случаев такж е не бу ­
дут стимулировать его повышение, 
ибо не всегда мощ ность локомотива 
является определяю щ ей в установле­
нии норм весов поездов и их ско ­
рости.

Д. И. Пивенштейн, Ю . А. Киричен­
ко и А. М. Вольф  справедливо счита­
ют, что для оценки использования 
локомотивов нужен комплексный 
анализ влияния условий эксплуата­
ции на производительность локом о­
тива. Но такой анализ они реком ен ­
дуют проводить в границах плеч об ­
служивания локомотивных бригад то­
го или иного депо, что, думается, не 
отражает всех особенностей работы 
локомотивов на плечах большой про­
тяженности.

Соверш енно очевидно, что ана­
лиз, проведенный по рекомендациям 
авторов обеих статей, даст нагляд­
ную картину фактического о бр азова ­
ния показателя и вскроет причины, 
вы звавш ие отклонения производи­

тельности локомотивов в зависимо­
сти от ф акторов, на нее влияющих, 
Однако, по наш ему глубокому убеж­
дению, данные эти будут страдать 
сущ ественны м  недостатком: такой
анализ м ож но  получить за месяц или 
квартал, что не даст возможности 
влиять на использование локомоти­
вов ежедневно и оперативно. Даже 
самый лучший анализ явится доволь­
но слабы м  утеш ением  при ухудше­
нии и невыполнении заданных пока­
зателей использования локомотивов 
за истекший период. Производитель­
ность локомотива —  показатель чрез­
вычайно динамичный даже в малых 
отрезках времени. Поэтому очень 
важно оперативно поправлять его от­
клонения. С этой целью  работникам, 
заним аю щ имся эксплуатацией локо­
мотивов, важно ежедневно видеть ре­
зультаты  их использования и причи­
ны, вы зы ваю щ ие отклонения влияю­
щих ф акторов от установленных норм 
с тем, чтобы  сразу  вмешаться и по­
править положение.

На Карасукском  отделении Запад­
но-Сибирской дороги по методике, 
изложенной в информационном пись­
м е  Главного управления движения 
М П С , введен ежесуточны й анализ ло­
комотивов. Он позволяет своевремен­
но видеть причины ухудшения ис­
пользования локомотивов, принимать 
нужны е м еры  непосредственно на от­
делении или ставить необходимые 
вопросы перед управлением дороги.

И далее. Если локомотивам, заня­
ты м  в грузовом , вывозном  и переда­
точном  движении, уделяется доста­
точно больш ое внимание, то этого, 
признаться, соверш енно нельзя ска­
зать о локомотивах, используемых на 
маневровой и хозяйственной работе.
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Сам по себе анализ несложен, до­
статочно точен и легко выполняется 
старшим локомотивным диспетчером. 
Разработаны для условий отделения 
специальные номограммы и таблицы 
учета показателей. В известной мере 
это нас устраивает.

Положение дел с производитель­
ностью этих локомотивов —  не из 
лучших. В самом деле. До сих пор 
нет достаточно точной методики оп­
ределения потребного количества 
маневровых локомотивов. Нет также 
и показателей их производительности, 
а это само по себе не дает возмож­
ности оценить уровень использования 
машин, искать пути его повышения.

На примере Западно-Сибирской 
дороги можно утверждать, что рабо­
та маневровых локомотивов растет 
пропорционально грузообороту и ва­
гонообороту. Однако сказать, хорошо 
ли используются локомотивы, труд­
но, так как нет показателя их работы. 
В этой связи вызывает определенный 
интерес статья А. А. Добринской, в 
которой дается анализ существующе­
го положения и вносится предложе­
ние установить показатель среднесу­
точной производительности маневро­
вых локомотивов.

Лучше всего определить этот по­
казатель могли бы нормативные бю­
ро главных управлений движения и 
локомотивного хозяйства, разрабо­
тав необходимую методику подсчета 
потребного количества локомотивов 
для маневров, увязав это с нормами 
простоя вагонов на станциях. Следу­
ет установить и необходимую отчет­
ность, позволяющую оценивать про­
изводительность маневровых локо­
мотивов.

Мы также присоединяемся к мне­
нию т. Добринской о том, что учет 
условного пробега маневровых локо­
мотивов давно устарел и нуждается в 
пересмотре.

Вопрос о путях дальнейшего повы­
шения производительности локомо­
тивного парка поднят своевременно 
и можно ожидать, что обмен мнения­

ми на страницах журнала сыграет по­
ложительную роль в решении этой 
проблемы.

А. Н. Бевзенко.
заместитель начальника 

Западно-Сибирской дороги
г. Н о в о си б и р ск

•

Вопросы, поднятые в статье
А. А. Добринской, очень актуальны 
и своевременны: они направлены на 
повышение использования маневро­
вых средств, как важнейшего условия 
роста производительности труда и 
снижения себестоимости перевозок.

В настоящее время существующая 
отчетность не предусматривает ни од­
ного планового и отчетного показате­
ля этой категории локомотивов. Осу­
ществление рекомендаций автора 
статьи позволят упорядочить учет и 
анализ использования основных 
средств дороги, а предложенный по­
рядок расчета среднесуточной произ­
водительности маневрового локомо­
тива отражает реальные затраты вре­
мени на погрузку и переработку 
транзитных вагонов.

Для более объективного планиро­
вания производительности маневро­
вых локомотивов отделений и желез­
ных дорог следует ввести зависи­
мость его от специфики и характера 
работы станций.

Основные положения статьи
А. С. Квицинского не являются новы­
ми и уже освещались в печати. Неко­
торые ее положения являются оши­
бочными. Так, предлагаемый порядок 
планирования и учета среднесуточ­
ной производительности локомоти­
ва грузового движения с учетом не­
исправных не будет стимулировать 
сокращение его простоя.

Исключение локомотиво-часов ре­
зервного пробега из общего показа­
теля среднесуточной производитель­
ности на 1 локомотиво-час искус­
ственно завышает интенсивность его 
использования. Вводить дополнитель­
ный показатель среднечасовой про­
изводительности локомотива нецеле­
сообразно.

Мнение авторов статьи Д. И. Пи- 
венштейна, Ю . А. Кириченко и А. М. 
Вольфа расходится с мнением Сверд­
ловской дороги: отдельные положе­
ния статьи спорны и не дают объек­
тивной оценки использования локо­
мотивного парка.

Предлагаемый метод расчета

среднесуточной производительности 
поездных локомотивов является гро­
моздким, трудоемким и к тому же 
не оперативным, поскольку связан с 
тяжелой формой отчетности и, вслед­
ствие этого, практически не приемле­
мым. На наш взгляд, существующая 
система оценки среднесуточной про­
изводительности поездных локомоти­
вов вполне действенна, оперативна и 
загромождать ее дополнительными 
расчетами нет необходимости.

В. В. Лебедев, 
заместитель начальника 

Свердловской дороги 
А. Б. Марацкевич, 

заместитель начальника 
распорядительного отдела 

службы движения 
Ю. Б. Баталов, 

начальник отдела ремонта 
локомотивной службы 

А. М. Старостин, 
заместитель начальника 

отдела движения 
Свердловского отделения дороги

•
Предложение о введении показа­

теля «Среднесуточная производитель­
ность маневрового локомотива», на 
наш взгляд, заслуживает внимания. 
К сожалению, официальной отчет­
ностью он не узаконен и считается 
отдельными работниками от случая 
к случаю. В связи с этим руководите­
ли депо, отделений и управления до­
роги не имеют данных о выполнении 
столь важного показателя за текущий 
период, а также динамики его по го­
дам. Последнее, конечно, затрудняет 
анализ работы маневровых средств и 
не способствует улучшению их ис­
пользования.

Наличие показателя среднесуточ­
ной производительности в официаль­
ной отчетности позволит установить 
соответственно плановое задание для 
локомотивных депо, отделений доро­
ги и дороги в целом. Выполнение 
его может быть критерием для вып­
латы премиальных локомотивным 
бригадам и работникам отделоз 
эксплуатации отделений дорог.

Кстати, выделение производитель­
ности маневровых локомотивов в 
официальной отчетности не потребу­
ет дополнительных исходных данных 
и не представит для фабрики механи­
зированного счета никакой трудности 
в его определении.

Е. Ф . Фурман,
начальник сектора 

эксплуатационного плана 
Юго-Восточной дороги

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



• НА НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ТЕМ

МОТОРНЫЙ ВАГОН МЕТРОПОЛИТЕНА 
С ИМПУЛЬСНЫМ РЕГУЛИРОВАНИЕМ НАПРЯЖЕНИЯ

У Д К  625.42:621.335.42:621316.71 +621. 337.522

Н а основе научно-исследователь­
ских разработок, проведенных со ­

трудниками М ИИТа совместно с  ра­
ботниками М осковского метрополите­
на, заводом  «Д инамо», изготовлено 
оборудование для импульсного регу­
лирования скорости вагонов метропо­
литена. В настоящее время переобо­
рудованные вагоны находятся в опыт­
ной эксплуатации.

Разработанная система позволила 
получить пуско-тормозные характери­
стики вагона, близкие к оптимальным 
при минимальном весе оборудования 
и минимальном количестве полупро­
водниковых вентилей. О собое внима­
ние уделялось созданию условий для 
надежной работы тяговых двигателей, 
т. е. уменьшению пульсации тока в 
якоре и напряжения на нем для обес­
печения безыскровой коммутации.

В принятой схеме (рис. 1) одним и 
тем ж е тиристорным преобразовате­
лем регулируются напряжение на яко­
ре и магнитный поток двигателя.

В процессе пуска напряжение на 
якорях двигателей постепенно увели­
чивается д о  40 в д о  максимального 
напряжения, практически равного на­
пряжению сети (750 в ). Одновремен­
но с  увеличением напряжения посте­
пенно уменьшается среднее значение 
тока возбуждения. Величина средне­
го значения напряжения на якорях тя­
говых двигателей пропорциональна от­
носительной длительности проводящ е­
го состояния тиристорного прерыва­
теля.

т
I !  с  р =  V  с ~'р" =  У с а >

где т _  время включенного состояния 
тиристорного ключа;

Т — период следования импуль­
сов;

Р и с. I. С х ем а  и м п у л ь сн ого  регули рован и я  
в т я го в о м  р еж и м е

а — коэффициент заполнения;
1 !с —  напряжение сети.
В непроводящий период тиристор­

ного ключа КЛ ток якоря замыкает­
ся через обмотки возбуждения, за- 
шунтированные активным сопротивле­
нием Кш, и обратные диоды Добр-

За это время, равное (1— а ) Т, ток 
в цепи обмотки возбуждения растет, 
и в ней накапливается электромагнит­
ная энергия. Когда тиристорный ключ 
открыт, ток обмотки возбуждения за­
мыкается через диод Д ш, подключен­
ный к этой обмотке. Поскольку о б ­
мотка возбуждения обладает боль­
шой индуктивностью и малым актив­
ным сопротивлением, пульсации тока 
возбуждения малы. По мере увеличе­
ния а  ток возбуждения уменьшается. 
Зависимость коэффициента ослабле­
ния поля от величины а  является не­
линейной и определяется, в основном, 
величиной сопротивления Кш, шун­
тирующ его обмотку возбуждения.

Соотношение сопротивлений обм от­
ки возбуждения и эквивалентного 
шунтирующего сопротивления выбра­
но так, что в начале пуска ослабле­
ния поля практически нет; лишь ког­
да напряжение на двигателе дости­
гает значения 0 ,8 , происходит посте­
пенное ослабление поля. При выходе 
на автоматическую характеристику, 
что соответствует максимальному 
коэффициенту заполнения, ослабление 
поля будет также • максимальное. 
В этом  режиме система управления 
поддерживает неизменной величину 
а т а х , а значит и р т т .

Некоторым недостатком применен­
ной схемы с автоматическим ослабле­
нием поля является то, что ослабле­
ние поля начинается раньше, чем к 
двигателю будет подведено номиналь­
ное напряжение. Это несколько сни­
жает тяговое усилие при пуске (кри­
вая 1 на рис. 2 ).

Расчет времени разгона вагона мет­
ро с полной нагрузкой до скорости 
90 км/ч показывает, что схема с дву­
мя регуляторами позволяет сэконо­
мить всего 0,65 сек, что составляет 
менее 2,5% от полного времени пуска. 
Столь незначительное улучшение пус­
ковых свойств вагона делает нецеле­
сообразным добавление тиристорно­
го регулятора поля с соответст­
вующей системой управления, так как 
это значительно удорож ает всю систе­
му и снижает ее надежность.

П оскольку тяговые двигатели в 
тормозном режиме (рис. 3) допускают

повышенные напряжения на колле 
торе, а силовой ключ рассчитан, исхо­
дя из величин напряжений в режиме 
пуска, тормозное сопротивление раз­
бито на две части: регулируемую Ер 
и нерегулируемую Кн.

В режиме реостатного торможения 
тиристоры Тр включены. Тиристор­
ные ключи КЛ регулируют эффекта 
ное значение тормозного сопротивле­
ния путем периодического шунтнрова 
ния сопротивлений КР. В момент, ко

Р и с. 2. Т я говы е и торм озн ы е характе­
р и сти к и  м о то р н о го  в агон а :
1, 2— ф ак ти ческ и  осущ ествл ен н ы е режимы; 
3, 4— п р едельн ы е р еж и м ы

да величина торм озного сопротивле­
ния уменьшается д о  величины К» в 
каждой группе, включаются тиристо­
ры Т ш, сопротивления Кн шунтирук 
ся, однако скачкообразного изменения 
величины тормозного сопротивления 
не происходит, поскольку одновр 
менно уменьшается коэффициент за 
полнения тиристорных ключей КЛ.

В режиме рекуперативно-реоста~ 
ного торможения тиристоры Тр вы 
ключены. Часть энергии, запасенной 
индуктивностями цепи якорей во вре­
мя включенного состояния ключей 
КЛ, отдается в сеть в то  время, ког 
да ключи разомкнуты. Остальная 
энергия гасится в Кн- Для уменьшения 
потенциала на двигателях при рео' 
татном торможении заземляется сред 
няя точка меж ду регулируемой и н 
регулируемой частями сопротивлений 
Переход с  рекуперативно-реостатного
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Рис. 3. С хем а и м п у л ь сн ого  р егули рован и я  
о тормозном  р еж и м е

Рис. 4. Б л ок -схем а  си сте м ы  уп равлен ия

торможения на реостатное в случае 
отсутствия потребителя энергии произ­
водится автоматически без потери 
тормозного усилия, путем включения 
реостата параллельно с  сетью.

В тормозном режиме обмотка воз­
буждения включается в цепь ключа 
КЛ, таким образом  с увеличением а  
уменьшается эффективное значение 
тормозного сопротивления и увеличи­
вается коэффициент ослабления поля.

В режиме торможения предельная 
тормозная сила мож ет быть реализо­
вана. если в зоне высоких скоростей 
регулирование осущ ествлять одновре­
менно по ограничениям, определяе­
мым безыскровой коммутацией маши­
ны и максимальному межламельному 
напряжению, а в зоне низких скоро­
стей с учетом ограничения по сцепле­
нию. Для получения такой тормозной 
диаграммы необходимо одновременно 
регулировать величину тормозного 
сопротивления и коэффициент ослаб­
ления поля. На рис. 2 в левом к оор ­
динатном углу показана предельная 
зависимость торм озного усилия от ско­
рости (кривая 4 ), построенная с уче­
том всех ограничений. Практически 
реализация такой характеристики тре­
бует наличия двух тиристорных регу­
ляторов —  в цепи якоря и обмотки 
возбуждения —  и весьма сложной си­
стемы управления. Соответствующ им 
выбором величин тормозного сопро­
тивления и Кш удалось получить тор ­
мозную характеристику, близкую к 
предельной (кривая 2). Чтобы в зоне 
низких скоростей после шунтирования 
нерегулируемой части торм озного соп­
ротивления не уменьш алось тяговое 
усилие из-за ослабления поля, одн о­
временно с вы водом нерегулируемой 
части сопротивления выключается 
контактор КПП, после чего тор м ож е­
ние продолжается с полным полем. 
Кроме того, наличие этого контакто­
ра позволяет форсировать процесс 
самовозбуждения тяговых усилий в 
режиме электрического торможения.

Таким образом , и в тяговом и в 
тормозном режимах получены харак­
теристики, весьма близкие к предель-
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ным, с  применением одного тиристор­
ного прерывателя, регулирующего о д ­
новременно и ток якоря и ток воз­
буждения.

Сравнительные тяговые испыта­
ния вагона, оборудованного и реос­
татно-контакторным и импульсным ре­
гулированием, показали преимущества 
импульсного регулирования. При пус­
ке время разгона д о  скорости 
60-*-65 км/ч сократилось на 
1,5н-2,0 сек. Тормозной путь умень­
шился в 1 , 5 2 , 0  раза и среднее за­
медление составляет около 
1,3-е 1,35 м /сек2.

Столь существенное улучшение 
тормозных свойств вагона объясняет­
ся быстродействием системы импуль­
сного регулирования, которая позво­
ляет все время поддерживать торЙЬз- 
ное усилие в строгом  соответствии с 
заданной программой, т. е. по пре­
дельной характеристике. Коммутация 
двигателей во всех режимах была хо ­
рошей: в режиме электрического тор ­
можения и тяги — д о  скорости ' 
50 к м /ч — темная, при больших ско­
ростях в тяговом  режиме наблюдалось 
точечное искрение.

За счет сокращения потерь в рео­
статах и, в особенности, благодаря 
повышению ускорения и замедления 
импульсное регулирование дает эк о ­
номию в расходе энергии примерно 
15% на перегоне длиной 1700 м даже 
при отсутствии рекуперации. Приме­
нение рекуперации, которое станет 
возможным после реконструкции си­
стемы энергоснабжения, даст допол­
нительно 5-г-Ю % экономии энергии.

Вес электрооборудования примерно 
на 1 0 0  кг меньше, чем у серийного ва­
гона. На входе преобразователя уста ­
новлен фильтр, дроссель которого 
имеет индуктивность 4,5 мгн и кон­
денсатор емкостью 700 мкф. При ра­
бочей частоте преобразователя 800 гц 
(каждый из двух преобразователей 
имеет частоту 400 гц) и максималь­
ном токе пульсации напряжения на 
конденсаторе не превосходят 1 0 % от 
напряжения сети. В выбранной схеме 
преобразователя применены коммути­

рующие конденсаторы емкостью 
50 мкф в каж дом прерывателе.

При данной величине емкости вре­
мя приложения обратного напряжения 
к тиристорам в двигательном режиме 
составляет около 150 мксек, а в тор ­
мозном —  180 мксек. В о всех цепях 
импульсного преобразователя преду­
смотрены элементы для ограничения 
скорости нарастания тока до величи­
ны 10 а/мксек. В схеме применены ти­
ристоры типа ТЛ-150 10-го класса, 
диоды ВЛ-200 10-го класса.

Вес блока с вентилями составил 
280 кг. Автоматизацию процессов в 
системе импульсного регулирования 
осущ ествляет схема управления.

Выходными сигналами схемы уп­
равления являются включающие и га­
сящие импульсы, которы е управляют 
процессом замыкания и размыкания 
двух силовых ключей и обеспечивают 
сдвиг по фазе меж ду ними. Н еобх о­
димая для нормальной работы сило­
вых тиристоров величина и форма 
управляющих импульсов обеспечива­
ются специальными усилителями-фор­
мирователями (рис. 4 ).

Усилители-формирователи управ­
ляются тактовым генератором и двумя 
фазорегуляторами, которые обеспечи­
вают сдвиг по фазе м еж ду включаю­
щими и гасящими импульсами в соот ­
ветствии с управляющими сигналами, 
поступающими с сумм аторов. В сум ­
маторах сравниваются допускаемое 
и заданное значения тока якоря с его 
текущим значением, полученным с 
датчика тока якоря.

В системе имеется устройство, фик­
сирующ ее максимальный коэффициент 
заполнения силового преобразовате­
ля, сигнал с этого устройства посту­
пает в схему вагона, обеспечивая 
включение тиристоров Т ш, ш унтирую­
щих нерегулируемую часть торм озно­
го сопротивления, а также включение 
пневматического тормоза в конце тор ­
можения.

Докт. техн. наук. В. С. Хвостов, 
канд. техн. .наук Я. И. Гаврилов, 

инженеры: А. Е. Егнус, В. И. Копытин
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Т Е П Л О В О З  С  Э Л Е К Т Р И Ч Е С К О Й  П Е Р Е Д А Ч Е Й  
П Е Р Е М Е Н Н О - П О С Т О Я Н Н О Г О  Т О К А

У Д К  625.282-843.6-83

З ападногерманские ф ирм ы  АЕГ- 
Телеф ункен и Ф р и д  Крупп ос­

воили выпуск новых тепловозов се­
рии ДЕ-1500 с электрической пере­
дачей переменно-постоянного тока. 
Этот тепловоз предназначен для экс­
плуатации на колее от 1000 до 
1676 мм. Ш ирина кузова 3 м, диаметр 
колес 1040/960 мм. Габаритные ха­
рактеристики показаны на рис. 1. 
М аксимальная сила тяги при трога- 
нии —  21 т, длительная —  11,7 т при 
скорости 23 км/ч; максимальная ско ­
рость —  100 км/ч. О бщ ий вес тепло­
воза 56 т в грузовом  варианте, а в 
пассажирском , с котлом отопле­
ния, —  62 т.

М еханическая часть тепловоза вы ­
полнена из несущих легких сварных 
конструкций. Кабина машиниста кре­
пится на раме через звукопоглощ аю ­
щие и ам ортизирую щ ие резиновые 
элементы. На тепловозе устанавлива­
ется четырехтактный и 12-цилиндро­
вый; дизель Майбах типа МД655 с 
тур< онаддувом и охлаждением надду­
вочного воздуха. Электрическая пе­
редача имеет трехфазный синхрон­
ный генератор, силовые вы прямите­
ли для питания тяговых двигателей и 
электронное регулирование мощ нос­
ти генератора.

П ервоначально (в 1965 г.) на тепло­
возе применялся трехфазный гене­
ратор, соединенный с дизелем  через 
планетарную  передачу с передаточ­
ным отнош ением 1 : 4, что при изм е­
нении оборотов дизеля от 600 до 
1500 об/'мин соответствовало 2400—  
6000 об/мин генератора при частоте 
80— 200 гц. О бм отка  возбуж дения ге­
нератора питалась от возбудителя 
через контактные кольца, причем ток 
возбуж дения регулировался с по­
м ощ ью  тиристорных выпрямителей в

зависимости от допустимой мощности 
дизеля.

Сложность конструкции планетар­
ной передачи, а также наличие кон­
тактных колец на возбудителе заста­
вили искать более надежные и про­
стые решения. Новый главный гене­
ратор —  синхронный трехфазного 
тока с независимым возбуж дением , 
двенадцатиполюсный, одноподшип­
никовый, с самовентиляцией. Он сое­
диняется непосредственно через 
эластичную  м уф ту с коленчатым ва­
лом дизеля.

Возбуж дение главного генератора 
{рис. 2) осущ ествляется от возбуди­
теля, который служит усилителем и 
находится с главным генератором в 
одном корпусе. Возбудитель так ж е 
как и главный генератор —  трех­
ф азная синхронная машина, обмотка 
возбуж дения которой располагается 
на статоре. Питание она получает от 
аккумуляторной батареи, которое 
преобразуется в инверторе 2 и через 
усилитель 3 (трансдуктор) подводит­
ся к обм отке возбуж дения 4. М акси­
мальная мощ ность возбуж дения око­
ло 200 вт. Ток якоря возбудителя 
вы прям ляется с пом ощ ью  кремние­
вых выпрямителей 6, расположенных 
в пазах якоря и подается на вра­
щ аю щ ую ся обм отку возбуж дения 
главного генератора 7. Тяговая м ощ ­
ность главного генератора отбирает­
ся с обмотки 8 статора.

Синхронный генератор б ез  кон­
тактных колец схематически показан 
на рис. 3, а конструктивно он мож ет 
быть выполнен, как показано на 
рис. 4. Генератор состоит из двух на­
магниченных частей различной по­
лярности, разделенных антимагнит­
ным кольцом. Одна часть посажена 
на вал. В другой монтируется обм от­
ка возбуж дения и выпрямители, об-

Р и с. 1. Т еп л овоз серии  
ток а

ДЕ-1500 с  эл ек тр и ч еск ой  п ередачей  п ер ем ен н о-п остоя н н ого

Рис. 2. П ринципиальная электрически | 
схем а  гл авн ого  ген ер а тор а  ( а )  и подклю-| 
чения т я гов ы х эл ек тр од ви гател ей  (6 ): ;
1— а к кум ул яторн ая  б а т а р е я ; 2— инвертор;
3— уси л и тел ь ; 4— о б м о т к а  ста тор а  возбуж­
дения в о з б у д и т е л я ; 5— о б м о т к а  якоря воз­
бу ди тел я ; 6— вр а щ а ю щ и еся  выпрямители;
7— о б м о т к а  в оз б у ж д ен и я  сланного генера­
т ор а  (в р а щ а ю щ а я ся ); К— о б м о т к а  статора 
гл авн ого  ген ер а тор а ; Д 1—Д4— тяговые 
эл ек тр од ви га тел и ; В 1, В2— нздпрямители;
Г — главны й ген ер а тор ; К— дроссели вы­
равни вания осев ы х  н а гр у зок ; Р1, К 2- - тор­
м озн ы е соп р оти в л ен и я ; г — сопротивления
осл абл ен и я  п ол я : А —  п ереклю чатель дрос­
селей; а; _ а — лам ел и  р ев ер сор а ; С1, 02— 
тор м озн ы е к он та к тор ы ; О П 1, О П2— кон­
такторы  осл а бл ен и я  поля первой и второй 
ступ ен и

разую щ ие полюсное кольцо, которое 
закрепляется на подшипниковом щи­
те. Таким образом , ток к обмотке 
возбуж дения подводится без щеток 
и контактных колец.

Конструкция трехфазного синхрон­
ного тягового генератора без кон­
тактных колец получилась легкой и 
простой в эксплуатации. Обслужива­
ние генератора практически сводится 
только к контролю  подшипников и 
вращ ающ ихся с якор ем  кремниевых 
выпрямителей.

Питание тяговых электродвигате­
лей постоянного тока с сериесным 
возбуж д ением  осущ ествляется через 
вы прямитель собранный, как показа­
но на рис. 2, по мостовой 3-фазной 
схеме с шестикратной пульсацией, та­
ким образом  в силовой схеме исклю­
чается тяжелы й сглаживающ ий дрос­
сель. П ередача вращ аю щ его момен­
та от тягового электродвигателя 
с обычной опорно-осевой подвеской
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к колесной паре осущ ествляется од­
носторонней зубчатой передачей.

Выравнивание осевых нагрузок осу­
ществляется электрическим  спосо­
бом. Для этого в цепь переменного 
тока того выпрямительного моста,
тяговые двигатели которого предрас­
положены к буксованию , вклю чается 
специальный дроссель. Благодаря 
падению напряжения, которое зави­
сит от частоты дросселя и такж е м о ­
жет зависеть от числа оборотов ди­
зеля, снижается ток и тем  сам ы м
уменьшается сила тяги разгруженной 
тележки. В то ж е  вр ем я в другой те­
лежке, тяговые двигатели которой не 
разгружены, в этот критический м о ­
мент разовьется полная сила тйги. 
При изменении движения с пом ощ ью  
электронных устройств дроссель ав­
томатически пересоединяется на дру­
гой выпрямительный мост.

На тепловозе применена противо- 
боксовочная электронная защита, ко­
торая автоматически снижает боксо- 
вание как при трогании, так и в про­
цессе движения локомотива. В схе­
ме защиты предусмотрено и зм ере­
ние отдельно тока каждого тягового 
двигателя и их сравнение м еж д у со­
бой. В случае боксования снижается 
соответственно ток в двигателе бок- 
сующей колесной пары. В кабине ма­
шиниста имеется оптическая система 
указания срабатывания электронной 
защиты боксования. Электронная за ­
щита боксования одноврем енно  с 
электрическим выравниванием  о се ­
вых нагрузок позволяет реализовать 
высокие коэф ф ициенты сцепления 
0,35 во всем диапазоне скоростей от 
пуска до максимальной скорости.

Регулирование скорости автомати­
ческое, имеется две ступени ослаб­
ления поля. В р еж и м е  электрическо ­
го торможения, во збуж д ени е тяго­
вых двигателей независимое с пита­
нием от генератора и вы прям итель­
ного моста. Якоря двух тяговых дви­
гателей, соединенные последователь­
но, отдают энергию  на одно из по­
стоянных тормозных сопротивлений.

Рис. 3. С хем а  си н х р о н н о ю  ген ер а тор а  б е з 
контактных к ол ец:________________________________
I— ста тор ; 2 — си л ова я  о б м о т к а ; 3— о б м о т ­
ка возбу ж д ен и я ; 4— як ор ь

Д ля охлаждения тормозных сопро­
тивлений используется вентилятор ох­
лаждения дизеля. В этом случае за­
крываю тся ж алю зи  холодильника, а 
перед тормозными сопротивлениями, 
открываю тся. Электрическая торм оз­
ная мощ ность составляет 860 квт 
в диапазоне скоростей 100— 44 км/ч 
и наполовину меньш е при скоростях 
ниже 44 км/ч.

В схеме использована электронная 
схема регулирования мощ ности в за ­
висимости от,числа оборотов дизеля. 
При этом возбуж дение возбудителя 
регулируется с пом ощ ью  трансдук- 
торов, по схеме с обратной связью , 
так что мощ ность главного генерато­
ра практически оказы вается постоян­
ной во всем  диапазоне скоростей 
движения тепловозов.

Построенные тепловозы  описанной 
конструкции явились прототипами бо ­
лее мощных локомотивов со сцеп­
ным весом  84 т и 120 т с дизелями 
3300 л. с. и 5000 л. с. соответствен­
но. Ведутся работы  по осущ ествле­
нию электрической передачи пере­
менного тока с асинхронным и син-

Ри с. 4. Э лем енты  си н хр он н ого  ген ер атора  
без  кон так тн ы х колец

хронным вариантами тяговых эл ек ­
тродвигателей, а также по зам ене ди­
зелей газовыми турбинами с числом 
оборотов от 12000 до 15000 об/мини 
использованию  более совершенных 
быстроходных генераторов перем ен­
ного тока.

Инж. В. А. Кривоносое

ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЙ ЭЛЕКТРОПОЕЗД  
С  АСИНХРОННЫМ ПРИВОДОМ

Г *  истема электрической тяги, отлн- 
^  чительной особенностью которой 
является применение асинхронных т я ­
говых двигателей, рекуперативного 
тормоза и широтно-импульсного регу­
лирования, разработав американской 
компанией Шавсо. Она испытывается 
на трех моторных вагонах, которые 
работают на линии протяженностью 
17 км, связывающей Кливлендский 
аэропорт с центром города. Ожидае­
мые преимущества новой системы — 
улучшение регулирования силы тяги 
во всем диапазоне скоростей, сниже­
ние эксплуатационных расходов за 
счет замены тяговых двигателей по­
стоянного тока на асинхронные и 
снижение благодаря^ рекуперативно­
му торможению расхода электроэнер­
гии. Преобразователь, работающий по 
принципу широтно-импульсного регу­
лирования, в режиме тяги получает 
постоянное напряжение 600 в и пре­
образует его в трехфазное перемен-

УДК 621.333.33Ч-621.333.4

ное напряжение регулируемой часто­
ты для питания тяговых асинхронных 
двигателей с короткозамкнутым рото­
ром. Д ля плавного регулирования 
скорости двигателей регулируется ам­
плитуда переменного напряжения и 
частота.

Преобразователь работает как вы ­
прямитель при переходе в режим элек­
трического торможения. Если систе­
ма энергоснабжения не может пол­
ностью принять рекуперируемый ток 
из-за отсутствия на линии других по­
требителей, чтобы не снижать задан­
ного замедления, в действие вводится 
колодочный тормоз.

Цель проводимых испытаний —  оце­
нить возможности экономии электро­
энергии (по мнению специалистов она 
будет достигать 3 0 % ), распределение 
нагрузок по двигателям, а также ди­
намические воздействия на пассажи­
ров.

По материалам журнала ШЛ
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N8 7, 1972 г.

УДК 625.282— 843.6.83— 592.597
Повышение качества ремонта и надежности —  эф ф ек­

тивное средство увеличение межремонтных пробегов элек­
тровозов. П а в л о в  Л. А., М о р о з о в  Г. К. «Электриче­
ская и тепловозная тяга», 1972 г., №  7.

В депо Орел в честь 50-летия образования СССР раз­
вернулось социалистическое соревнование, направленное 
на повышение качества ремонта и увеличение на этой ос­
нове межремонтных пробегов. Рассказывается об опыте 
.этого передового коллектива.

УДК 621.333:621.316.932
Назначение компенсационной обмотки в тяговом дви­

гателе электровоза. Р у н о в  Ю . А. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1972 г., №  7. .

Рассмотрены потенциальные условия на коллекторе 
тягового двигателя, показано назначение компенсационной 
обмотки. Дано сравнение компенсированных и некомпен­
сированных машин. Подчеркнуты особенности тяговых дви­
гателей с компенсационной обмоткой.

УДК 656.2.003
Техническое нормирование труда в локомотивном де­

по. Ф и л о н и к  О. Г., Г о л ь д в а р г  С. С. «Электриче­
ская и тепловозная тяга», 1972 г., №  7.

Рассказывается о роли технического нормирования в 
росте производительности труда, особенностях составле­
ния норм и нормативов труда в локомотивном хозяйстве — 
для ремонтников и локомотивных бригад.

УДК 625.282-843.6.83-592.597
Схема электропневматического тормоза пассажирско­
го тепловоза ТЭП10Л. В а с и л ь е в  А. Н. «Электриче­

ская и тепловозная тяга», 1972 г., №  7.
В статье изложен принцип действия электропневмати- 

■ческого тормоза тепловоза, работа его схемы на различ­
ных режимах и особенности эксплуатации.

УДК 625.282-843.6-82.066
Электрическая схема тепловоза ТГМб. М и х а л ь ­

ч у к  Л. А. «Электрическая и тепловозная тяга», 1972 г., 
1№ 7.

Показана работа электрической схемы при запуске ди­
зеля, зарядки аккумуляторной батареи и переключении 
реверс-режима, а также управление тепловозом с пере­
носного пульта. Исполнительная схема публикуется на 
вкладке.

УДК 625.42:621.335.42:621.316.71 +621.337.522
Моторный вагон метрополитена с импульсным регули­

рованием напряжения. Х в о с т о в  В. С., Г а в р и л о в  Я. И., 
Е г н у с А. Е., К о п ы т и н В. И. «Электрическая и тепловоз­
ная тяга», 1972 г., №  7.

На основе исследований работников МИИТа и Москов­
ского метрополитена заводом «Динамо» изготовлено обо­
рудование для импульсного регулирования скорости элек- 
троподвижного состава метро. Новая схема сокращает 
время разгона поезда на 2 сек, а применение электриче­
ского тормоза уменьшает тормозной путь в 1,5 раза. 
Среднее замедление составляет 1,3— 1,35 м/сек. .

злектрическая и тепловозная

р е м о н т н и к у
схем а  тепловоза

П ронтарский  А. Ф. М н огон ац и он ал ьн ы е к адр ы  ж елез­
н о д о р о ж н о г о  тр а н сп ор та  ............................................................
К алаш ников М . И, С л а га ем ы е тех н и ч еск ого  прогресса

С о р е в н о в а н и е ,  и н и ц и а т и в а ,  о п ы т  
П авлов Л . А ., М о р о зо в  Г. К. П овы ш ен и е ка чества  ре­
м он та  и н а д еж н ост и  — эф ф ек ти в н ое  ср е д ст в о  увеличе­
ния м еж р ем он тн ы х  п р об егов  эл ек т р ов озов  
Р ем пель А. И., Б абаев  Н. К. В лияние качества  мон­
та ж а  ф ор су н ок  на р а б о т у  ц и ли н д р о-п ор ш н ев ой  груп­
пы ди зел ей  . . . . . . . .
.Б еля ков  А. А ., М а к си м ов  А. Г. З ащ и та  реактора 
к о м п ен си р у ю щ его  у стр о й ств а  . . . .
Я к и м овск и й  А . Ф ., Васин Б. В. О пы т эксп луатац ии
за щ и ты  типа З З П - 1 .....................................................................
С ем ен товски й  Э. А . П ути  п овы ш ения н а д еж н ости  м о­
т о р н о -о се в ы х  п одш и п н и к ов  . . . .
С м от р  вн едрен ия и зобр етен и й  и рац ион ализаторск их 
п р едлож ен и й  . . . . . . . .
Ш ап ош н и ков  В. А ., К р и в озу б ов  И. В. В осстановление 
вк лады ш ей  м ета лл и зац и ей  напы лением  
Д орон и н  Л . М ., К ореп ан ов  Г. Я ., П етрови ч  Л . В., 
Д ура н и н  Е. А . П овы ш ен и е н а д еж н ости  индуктивны х 
ш ун тов  . . . . . . . .
Ф рол ов  В. М ., Г авр и чк ов  Н. П. И зм ен ен и е кон струк­
ции м еж т ел еж еч н ого  сочл ен ен и я  .

В п о м о щ ь  м а ш и н и с т у  
М и хальчук Л . А . Э л ек три ческа я  
ТГМ 6 . . . .  . . . .
В аси льев А. Н. С хем а  эл ек т р оп н ев м а т и ч еск ого  тормоза 
п а сса ж и р ск о го  т еп л ов оза  ТЭП10Л 
В ол ощ ук  М . К . П оч ем у  оста н а вл и ва л ся  ди зел ь  теп­
л ов оза  . . . .  . . . .
М а ка ров  Л . П . В ц епях уп равлен ия ВЛ 80К возник­
ла н еи сп р а вн ость  . . . . . .
П ресн як ов  А . Н. Д в а  сл уч а я  на т еп л ов озе  ТЭМ2

Э к о н о м и ч е с к и е  з н а н и я  — в м а с с ы  
Ф илоник О . Г ., Г ол ьд ва р г С. С . Т ехн и ч еск ое  норми­
рован и е  тр у д а  в л ок ом от и в н ом  д еп о  (П я та я  статья 
из цикла «О сн ов ы  ж ел е з н о д о р о ж н о й  эк он ом и к и ») 
Т е х н и ч е с к а я  к о н с у л ь т а ц и я  
Р ун ов  Ю. А. Н азн ачен и е ком п ен сац и он н ой  обм отки  в 
т я го в о м  д ви га тел е  эл ек т р ов оза
О тветы  на воп р осы  ч и тател ей  . . . .  
Л е б е д е в  В В.. М арац кевич  А. Б., Б атал ов  Ю. Б., 
С тарости н  А . М ., Б евзен к о А. Н ., Ф урм ан  Е. Ф. Л око­
м оти в н ом у  п арку  —  в ы со к у ю  п р ои зв оди тел ьн ость  (О б ­
су ж д ен и е  оп убл и к ова н н ой  ста тьи )
Х в о ст о в  В. С ., Г авр и л ов  Я . И., Е гнус А . Е., Копы­
тни В. И. М отор н ы й  вагон  м етр оп ол и тен а  с импульс­
ным р егули рован и ем  н ап ряж ен и я

З а  р у б е ж о м
К р и вон осое  В. А . Т еп л овоз с  эл ектри ч еск ой  передачей 
п ер ем ен н о -п остоя н н ого  ток а  . . .
Н а 2-й стр . о б л о ж к и  — А. М асл и ков . Рей сы  к м ас­
т е р ст в у  (р а сск а з  о  м аш и н и сте  И . Д . К оч ур е)
Н а 3-й стр . о б л о ж к и  — И. А. П етров . Электричес­
кие сх ем ы  т еп л о в о зо в  2ТЭ10Л, ТЭ П Ю  и ТЭП60. (Б иб­
л и огр аф и я )

13

14 

16

17

18 

19

21

28

31

31
33

Р Е Д А К Ц И О Н Н А Я  К О Л Л Е Г И Я :
A . И . П О Т Е М И Н  (главны й р е д а к т о р ).
Д . И . В О Р О Ж Е П К И Н , В. И . Д А Н И Л О В .
B. А. Н И К А Н О Р О В , Б . Д . Н И К И Ф О Р О В . И . И . ИВАНОВ. 
П . И . К М Е Т И К . А. Ф. П Р О Н Т А Р С К И Й , В. А. РАКОВ.
Н . Г. Р Ы Б И Н . Ю . В. С Е Н Ю Ш К И Н , Б. И . ТИХМЕН ЕВ.
Д . Е. Ф Р Е Д Ы Н С К И И  (за м . гл а вн ого  р ед а к тор а ),
Н . А . Ф У Ф Р Я Н С К П П  ___________________

Т ехн . р е д а к то р  Л. А . К ц л ьб а ч и н ск а я  
К ор р ек тор  /?■ И . В ы ход ц ев а  _ _ _ _ _

А д р ес  р едак ц и и : М оск в а , Б -174. С адово-Ч ерн огря зск ая , За 
Т ел еф он : 262-12-32

С д а н о  в н а б о р  С/У 1972 г. П од п и са н о  в печать 15/У1 1972^ 
Ф о р м а т  84Х108'/1в У ел . печ. л . 5,04
У ч .и зд . л. 7,8 Т и раж  122 405  эк з . Т-02089 Заказ

И зд а т е л ь ст в о  «Т р а н сп ор т »
Ч еховск и й  п ол и гр а ф к ом би н а т  Главп олиграф пром а 
К ом и тета  по печати при С ов ете  М и н и стр ов  СС СР 
г. Ч ехов , М о ск о в ск о й  о б л а ст и

91!

48 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



• Б и б л и о г р а ф и я

ж шт ж тж ж
СХЕШ
ТЕПЛОВОЗОВ
я э ю л л э п ю
и т з г н ю

Грузовые и пассажирские тепло­
возы 2ТЭ10Л, ТЭП10 и ТЭП60 

имеют однотипные электрические 
схемы и электрооборудование. Есте­
ственно, для их изучения оказалось 
целесообразным создать одно об ­
щее пособие.

И вот такое учебное пособие вы ­
пущено издательством «Транспорт» 
(1971 г., стр. 143, цена 1 р. 61 к.). 
Автор ее Б. И. Вилькевич давно уж е 
специализируется на издании попу­
лярной литературы по изучению  
электрической части дизельных локо ­
мотивов. Написанные доходчиво, с 
глубоким знанием дела книги его 
неизменно пользую тся больш им 
спросом у работников линии.

Достоинство новой книги прежде 
всего в том, что в расчете на локо ­
мотивные бригады и ремонтников 
автор постарался и на этот раз пре­
поднести материал просто и доступ­
но для понимания ш ирокого круга 
читателей. Взятая в целом электри­
ческая схема тепловоза кажется 
сложной. Но расчлененная, как это 
сделано в книге, на элементарные 
цепи, каждая к том у ж е  в сопровож ­
дении поясняю щ его текста, она вос­
принимается намного легче.

Давайте полистаем книгу. В сам ом  
ее начале приводится классификация 
электрических схем тепловозов, со­
общается, какие бы ваю т схемы и 
особенности их изображения. Затем  
постепенно, как бы ведя за собой 
читателя, автор знакомит его с прин­
ципиальной схемой электрической 
передачи тепловозов, какой должна 
быть характеристика генератора и 
как, за счет изменения каких пара­
метров она практически получается. 
Далее рассказывается о применяемых 
на тепловозах схемах автоматическо­
го регулирования электрической

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ТЕПЛОВОЗОВ 
СЕРИЙ 2ТЭ10Л, ТЭП10 и ТЭП60
передачи, о принципе работы маг­
нитного усилителя с внешней и внут­
ренней обратной связью , используе­
мого в системе возбуж дения гене­
ратора.

И так, шаг за шагом читатель 
переходит от простого к более 
сложному.

Как известно, на тепловозах при­
м еняю тся в основном две схемы 
автоматического регулирования ди- 
зель-генераторной установки с ис­
пользованием магнитного усилителя. 
Во второй (более новой) схеме одно­
фазный амплистат, выпрямители и 
синхронный генератор находятся в 
цепи возбуж дения выпрямителя, а 
последний уж е  питает обм отку воз­
буждения главного генератора.
В более ж е  ранней (первой) схеме 
амплистат (трехфазный), вы прям ите­
ли и синхронный генератор вклю чены  
в цепь возбуж дения главного гене­
ратора непосредственно. В книге 
обстоятельно разбираю тся особен ­
ности этих схем, регулирование гене­
ратора по току нагрузки, скорости 
вращ ения вала и мощности.

Использование постоянной мощ но­
сти генератора имеет место лишь в 
определенном интервале изменения 
тока его нагрузки, а значит скорости 
движения тепловоза. При большей 
ж е  скорости генератор начинает 
работать в области ограничения на­
пряжения и не мож ет реализовать 
полную свою  мощ ность/ Чтобы ис­
пользовать мощ ность полностью  в 
более ш ироком  интервале скоростей, 
приходится искусственно увеличивать 
ток нагрузки генератора. Последнее 
достигается применением двух сту­
пеней ослабления поля тяговых элек­
тродвигателей. Увеличиваю щ ийся при 
этом  интервал скоростей, в которых 
полностью  используется мощ ность 
дизель-генераторной установки, на­
глядно иллюстрируется двумя графи­
ками.

В книге подробно приводятся 
электрические схемы силовой цепи 
и цепей возбуж дения генератора и 
возбудителя тепловозов, причем при 
двух вариантах вклю чения амплиста- 
та, выпрямителей и синхронного 
генератора. Этот раздел сопровож ­
дается принципиально монтажными 
схемами для различных тепловозов 
с тахогенератором и регулировоч­
ным реостатом или с бесконтактным 
тахометрическим блоком  и индуктив­
ными датчиками.

Разбирая цепи возбуж дения и ре­
гулирования напряжения вспомога­

тельного генератора, автор вначале 
рассказывает о применяю щ ихся 
здесь регуляторах напряжения: ТРН-1 
и бесконтактных регуляторах БРН-2, 
БРН-3, БРН-ЗА и БРН-ЗБ. При этом 
он попутно уделил несколько стра­
ниц устройству полупроводниковых 
приборов. Право же, не лишне, осо­
бенно если учесть, что изложение 
дано в очень популярной, доходчи­
вой ф орме.

Цепи управления пуском  дизеля 
и его защиты рассматриваю тся от­
дельно для всех приведенных в книге 
тепловозов 2ТЭ10Л, ТЭ10 и ТЭП10, 
ТЭП60, 2ТЭП60 со всеми изменениями 
их схем, произведенными в разное 
врем я на локомотивостроительных 
заводах. Это  очень важно и по су ­
щ еству делает книгу полезной для 
очень большого круга ее читателей. 
Так ж е  обстоятельно дано описание 
цепей управления муфтой вклю чения 
вентилятора и ж алю зи  холодильника, 
аккумуляторных батарей, показаны 
особенности соединения секций теп­
ловозов по системе многих единиц 
и др.

Словом, локомотивные бригады 
и ремонтники получили хорош ее по­
собие для изучения электрических 
схем тепловозов и повышения тем 
сам ы м  технического уровня своей 
работы. П ользуясь  им, машинист 
мож ет самостоятельно разобраться 
в работе лю бого узла.

На читательских конференциях, 
проходивших в различных депо, кни­
га единодушно одобрена. Вы сказы ­
вались и отдельные пожелания, кото­
рые при ее переиздании следовало 
бы  учесть. В частности, начиная с 
1970 г. в депо поступают тепловозы 
с так называемой жесткой динамиче­
ской характеристикой. Машинисты 
просят дать соответствую щ ее описа­
ние. Они считают, что недостаточно 
освещ ен принцип работы бесконтакт­
ного тахометрического узла. Рем онт­
ники хотели бы видеть в книге дан­
ные о величине сопротивления м еж д у 
пальцами ТРИ, параметры тока и 
обмоток аппаратов.

И ещ е одно очень важное зам е ­
чание. К рецензируемой книге даны 
две цветные вкладки. Высказы ваю тся 
пожелания, чтобы такие вкладки бы ­
ли приложены на тепловозы  всех 
модификаций. Сделать это не так 
уж  трудно, а удовлетворило бы за­
просы всех локомотивных бригад и 
ремонтников, эксплуатирующ их эти 
локомотивы.

Инж. И. А. Петров
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