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•  Ударники  девятой пятилетки

ПО ТРУДУ
Четыре года назад приш ел к нам 

на участок энергоснабжения элект­
ром онтер Виктор Аф анасьевич Ти- 
мохин. Человек опытный, знаю щ ий, 
до этого водил он и ремонтировал 
шахтные электровозы , занимался ра­
диотехникой. Решили послать его  в 
ремонтно-ревизионны й цех: пусть на­
лаживает ремонт и испытание элект­
роизмерительны х приборов. Для нас 
это особенно было важно, потом у 
что сами приборы  не рем онтирова­
ли и, конечно, не испытывали. 
В Харьков отправляли их, на заводы, 
на что и времени и средств тратили 
немало.

Первы м делом  Тимохин освоил 
ремонт приборов. А  для испытаний 
решил м одернизировать установку 
У-11-34, на которой  проверяли толь­
ко  счетчики. Переделал Виктор 
Афанасьевич схему и возм ож ности 
установки расш ирились, стали на ней 
испытывать ещ е амперм етры  и вольт­
метры.

Успех, ка к известно, воодуш евля­
ет, да к том у ж е  и ж изнь требовала. 
П ом им о перечисленных приборов, в 
нашем хозяйстве используется м н о ­
жество других —  частотомеры, фа- 
зом еры , осциллограф ы, мосты раз­
ные, магазины сопротивлений, и н дук­
тивности. Их тож е  надо и р е м онтиро ­
вать, и проверять. Тогда Тимохин при 
активном содействии товарищ ей раз­
работал схему универсального испы­
тательного стенда. Теперь вопросы  
все были решены. Вскоре создали 
свою  небольш ую , но важ ную  лабора­
торию , в которой  трудятся техник 
Зинаида Ивановна Водопьянова и 
Виктор Аф анасьевич Тимохин. В год  
сейчас через лабораторию  проходит 
несколько  тысяч приборов, разных 
по назначению и устройству. Качест­
во ремонта, как оцениваю т предста­
вители института м етрологии, —  от­
личное.

Виктор Афанасьевич человек ищ у­
щий. Он лю бит покопаться в книгах, 
с специальной технической литера­
туре, перенять то или иное новш ест­
во, созданное на соседних эн ерго ­
участках, на других дорогах. Это 
здорово  помогает е м у в работе, в

И ЧЕСТЬ
творческих исканиях. А  таких исканий 
и дельных реш ений у него м ного . 
Вот лишь несколько  прим еров . При 
ремонте м асляного вы ключателя 
приходится проверять и регулировать 
рремя его  вклю чения и отклю чения. 
Замеры эти после некоторы х пред ­
варительных переклю чений в схеме 
управления вы клю чателем  про и зво ­
дились с пом ощ ью  электрического  
секундом ера . Тимохин и здесь, ка к 
говорится, приложил р у ку : разрабо ­
тал схему ком бини рованного  приб о ­
ра, пользуясь ко то р ы м  никаких 
предварительны х переклю чений  де­
лать не надо. Удобно, да и время на 
зам еры  сократилось с 35 до  9 мин. 
Рационализатор предлож ил  эф ф ек­
тивный м етод  определения ко р о тко - 
зам кнуты х витков в обм отках вы со­
ко го  напряжения. И врем я на ремонт 
трансф орм аторов линий автоблоки­
ровки  сократилось в шесть раз.

А  как п ом ог он работникам  ко н ­
тактной сети. Труд у них сложны й, 
в л ю б ую  минуту, находясь на линии, 
им м ож е т  понадобиться перегово ­
рить с д еж ур н ы м  по станции или с 
р уковод ством  дистанции. Связи ж е 
по сущ еству у них не было, ведь на 
линиях перем енного  тока из-за влия­
ния наведенного напряжения обы ч­
ные переносны е радиостанции не 
действую т. Тимохин и здесь нашел 
выход. Он приспособил на дрезине 
радиостанцию  ЖРЗ, переделал к ней 
блок питания и вот теперь бригады , 
вы езж аю щ ие на рем онт контактной 
сети, имею т надежное средство свя­
зи.

Виктор Аф анасьевич щ едро  пере­
дает свой опыт товарищ ам по рабо­
те, новичкам , помогает им освоить 
лучш ие прием ы  труда, полнее ис­
пользовать рабочее время. Только 
за последний год  он обучил двух 
м олоды х р а б о ч и х — Володю  Д ухо - 
пельникова и Володю  М ирош ничен­
ко . Оба неплохо теперь работают, 
а Д ухопельников недавно поступил 
в Х арьковский институт инженеров 
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта на за­
очное отделение.

С кром ны й тр уж ен и к, простой в 
обращ ении, требовательны й к  себе

В. А. Тимохин

и о кр уж аю щ и м , Тимохин обладает 
удивительной работоспособностью, 
что-то всегда мастерит, придумыва­
ет, непрем енно дельное, нужное. 
И он заслуж енно пользуется уваже­
нием не только  в коллективе энерго­
участка, но и в подш еф ном  колхозе, 
где не раз ремонтировал или уста­
навливал новое электрооборудова­
ние, помогал механизации трудоем­
ких процессов. Везде, где бы ни 
трудился Тимохин, трудится он с 
о го н ько м , с душ ой.

В иктор Аф анасьевич принял на 
нынеш ний третий, реш аю щ ий год 
повыш енные социалистические обя­
зательства. И слову своем у верен. 
Не было месяца, чтобы производ­
ственный план свой выполнил мень­
ше чем на 115— 125%, а главное 
п р о д укц и ю  свою  —  отремонтирован­
ные приборы  —  сдает поверителю с 
первого  предъявления. И не удиви­
тельно, что сейчас он уж е работает 
в счет апреля будущ его  года.

По праву Виктор Афанасьевич од­
ним из первых на Ю ж н ой  дороге 
награж ден значком  «Победитель со­
циалистического соревнования
1973 г.», ем у присвоено звание луч­
ш его электром онтера сети.

Всего четыре года работает у нас 
В. А. Тимохин. Не так уж  много, а 
имя, репутацию  себе создал добрую. 
ц то ж , по труду  и честь.

Н. А. Масалов, 
начальник К упянского  участка 

энергоснабж ения Ю ж ной дороги
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ОПЫТ ДЕПО ГЕОРГИУ-ДЕЖ- 
ВСЕМ ПРЕДПРИЯТИЯМ 
ЛОКОМОТИВНОГО ХОЗЯЙСТВА!

g  РЕШЕНИИ З А Д А Ч , поставленных
перед ж еле зн о до р о ж н ы м  транс­

портом XXIV съездом  КПСС по обес­
печению бесперебойного  и своевре­
менного удовлетворения потребнос­
тей народного хозяйства и населения 
в перевозках, а такж е  повы ш ению  
пропускной и провозной способно­
стей железных дорог, важнейш ая 
роль по праву принадлежит работ­
никам локомотивного  хозяйства. Па­
мятуя об этом и сознавая ответствен­
ность за свой трудовой долг, они п р о ­
являют немало творческой инициати­
вы, активности и настойчивости в 
борьбе за повыш ение эф ф ективно­
сти использования транспортной тех­
ники, неуклонный рост производи­
тельности труда, за успеш ное выпол­
нение задания девятой пятилетки.

Есть полное основание утверж ­
дать, что большинство депо сети бла­
годаря постоянному соверш енствова­
нию эксплуатации локомотивов, тех­
нологии их ремонта, внедрению  в це­
хах комплексной механизации и ав­
томатизации технологических про ­
цессов, научной организации труда 
обеспечивает должны й технический 
уровень содержания электровозов, 
тепловозов и моторвагонны х поездов, 
систематически снижает трудоем ­
кость ремонтных работ. И менно это 
позволило полнее использовать тяго­
вую технику, увеличить м еж р е м он т­
ные пробеги, сократить простой в ре ­
монте, лучше использовать производ ­
ственные мощ ности предприятий, 
обеспечить неуклонный рост произ­
водительности труда в локом отивном  
хозяйстве.

О неуклонном улучш ении техниче­
ского состояния локом отивного  пар­
ка свидетельствует и систематическое

©  «Электрическая и тепловозная тя га » , 1973 г*

снижение количества порч л о ко м о ти ­
вов в пути следования, увеличение 
м еж рем он тны х пробегов л о ко м о ти ­
вов —  по отдельны м видам депов­
ско го  ремонта они возросли до  10%; 
ощ утим о снижены  за последние два 
года простои в больш ом  периодиче­
ско м  и подъем очном  ремонтах.

Вот несколько  характерны х при­
меров.

В 1972 г. по сравнению  с преды ду­
щ им годом  затраты труда на депов­
ской рем онт электровозов были 
уменьш ены  на 11,7% и по теплово­
зам —  на 2,3% . В результате пр о и з­
водительность труда только  на ре ­
монте локом отивов возросла на 
3,8%. В целом  ж е  по локом оти вном у 
хозяйству этот важнейш ий п о ка з а - ' 
тель увеличился за два года пятилет­
ки на 8,6% , себестоимость перевозок 
снижена на 3,1% ; за это ж е  время 
сэконом лено 1,6 м лрд . квт*ч электро­
энергии и более 350 тыс. т дизельно­
го топлива.

В текущ ем  году достигнуто даль­
нейш ее повыш ение эф ф ективности 
производственной деятельности пред ­
приятий л оком оти вного  хозяйства; 
производительность труда по срав­
нению  с первы м  полугодием  1972 г. 
выросла на 6,2%.

Но отмечая положительное в ло­
ком отивном  хозяйстве, нельзя вме­
сте с тем не видеть того, что показа ­
тели в области эксплуатации и ре ­
монта подвиж ного  состава в среднем  
по сети, не говоря  уж е  об отдельных 
железны х дорогах, значительно ниже 
достигнутых в передовы х коллекти­
вах. Значит, есть у  нас ещ е такие де­
по, которы е во м но го м  отстают от 
передовиков. О беспечение безопас­
ности движ ения остается п о -п р е ж н е -

Поолетарии всех стран, соединяйтесь>

Ежемесячный
массовый

производственно-технический 
журнал 
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м у задачей первостепенной важ но­
сти. Анализ и факты последнего 
врем ени снова и снова говорят о том, 
что главным направлением в устра­
нении им ею щ ихся недостатков 
долж на  быть борьба за повыш е­
ние бдительности локомотивны х 
бригад  при вож дении поездов, у к ­
репление производственной и трудо­
вой дисциплины , исклю чаю щ ей воз­
м ож ность  наруш ений требований 
ПТЭ и пр е ж д е  всего случаев проез­
да запрещ аю щ их сигналов.

Э тому и учит опыт передовы х кол ­
лективов локом отивны х депо Гребен­
ка, И ркутск-С ортировочны й , М осков­
ка, Брянск II, Рыбное, Киев-Пасса- 
ж ирский , Ж м еринка , Георгиу-Д еж , 
которы е показы ваю т образцы  не 
только  вы сокоэф ф ективного  ^ведения 
хозяйства, но и обеспечения безопас­
ности движ ения поездов.

И склю чительно важное значение 
для подъема работы локом отивщ и­
ков сети им ею т опыт и инициатива 
коллектива л оком оти вного  депо Ге­
о р ги у -Д е ж , получивш его вы сокую  
о ц ен ку  и одоб рен ие  Коллегии мини­
стерства.

П овсеместное распространение 
опыта коллектива л оком отивного  де­
по Георги у -Д е ж , говорится в реше­
нии Коллегии, явится практическим  
осущ ествлением  постановления
Ц К КПСС от 24 ию ля 1973 г. «Об ини­
циативе коллектива станции Л ю бли- 
но -С ортировочное М о ско вско й  ж е­
лезной д ороги  по наиболее эф ф ек-
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тивному использованию  транспорт­
ных средств и повы ш ению  произво ­
дительности труда».

Немного времени, всего лишь не­
сколько  месяцев, прош ло с момента 
опубликования в печати важнейш его 
документа ЦК КПСС об инициативе 
люблинцев и сообщ ение о творче­
ском  поиске георгиудеж цев. А  се­
годня уже, пожалуй, не найдешь 
предприятия, где бы не были извест­
ны эти ценные начинания.

ОПЫТ локом отивного  депо Геор­
гиу-Д еж , ставшего в ряд  прославлен­
ных коллективов в локом отивном  хо­
зяйстве, уж е  довольно подробн о  ос­
вещен в периодической печати, он 
обобщ ен в трудах Ц ентрального ин­
ститута технико -эконом ической  ин­
ф ормации и пропаганды передового  
опыта. Этим институтом выпущ ен и 
специальный научно-технический ки ­
нофильм. Это не значит, конечно, что 
богатейший опыт георгиудеж цев, впи­
тавший в себя достиж ения всех ра­
нее известных своим новаторством 
коллективов, уж е  полностью , во всех 
гранях изучен и обобщ ен. Здесь 
предстоит еще немало сделать, учи­
тывая к том у ж е  постоянное стрем ­
ление коллектива к изы сканию  все 
новых и новых резервов роста пр о ­
изводительности труда и эф ф ектив­
ности использования тяговых средств.

О днако главное, определяю щ ее в 
творчестве георгиудеж цев совер­
шенно очевидно.

Это, во-первых, —  неустанная 
планомерная и всесторонняя дея­
тельность руководителей, всего кол ­
лектива за обеспечение безопасно­
сти движения поездов. Э тому подчи­
нена вся. массовая воспитательная и 
организаторская работа. И м енно это 
составляет главную заботу ка ж до го  
его члена. Неслучайно, за последнее 
десятилетие у георгиудеж цев не бы ­
ло ни одной аварии и проездов за­
прещ аю щ его сигнала. Здесь на
1 млн. км  пробега электровоза при­
ходится всего лишь 0,07 случая порч 
в пути следования. Иначе говоря, 
коллектив уверенно идет по пути 
полного обеспечения безопасности 
движения, ликвидации всех без ис­
клю чения случаев брака в работе 
локомотивны х бригад и ремонтников. 
У ж е  по одном у этому показателю  
опыт коллектива депо Г е о ргиу-Д еж  
заслуживает повсеместного распро­
странения.

Во-вторых, опы т георгиуд еж цев  
учит, что, правильно организовав 
эксплуатацию  локом отивов совмест­
ными д руж ны м и  усилиями с работни­
ками движ ения и диспетчерским  ап­
паратом п реж д е  всего, м о ж н о  до ­
стичь вы сокоэф ф ективного  использо­
вания локом оти вного  парка, достичь 
1000 мин полезной работы л о ко м о ­
тива и 1000 км  его  пробега в сутки.

В настоящ ее врем я среднесуточ­
ный пробег электровозов в депо со ­
ставляет 783 км , а 25% парка дости­
гает 1000 км  пробега. Чтобы пр е д ­
ставить, насколько  важно ш и ро ко  ис­
пользовать опыт георгиуд еж цев  в 
этой области, достаточно сказать, что 
в настоящее врем я среднесуточны й 
пробег электровозов по сети состав­
ляет только  574 км , т. е. на 209 км  
ниже, чем в депо Георгиу-Д еж . Ес­
ли бы, переняв стиль и м етоды  ра­
боты георгиуд еж цев , нам удалось по­
высить врем я полезной работы элек­
тровозов по сети всего лишь на 1 ч 
по сравнению  с достигнуты м , то это 
позволило бы нам вы свободить из 
эксплуатационного парка несколько  
сотен поездны х электровозов, ко то ­
рых было бы достаточно для обеспе­
чения перевозочной работы на двух­
путном  участке протяж енностью  о ко ­
ло 1000 км . П рим ерно  такие ж е  во з­
м ож ности  и по тепловозам.

В-третьих, опыт георгиуд еж цев  яр­
ко  свидетельствует, что только  ко м ­
плексное внедрение новейш их дости­
ж ений в области рем онтного  пр о и з­
водства, научной организации труда 
рем онтников, ш и ро ко го  внедрения 
технически обоснованны х норм , повсе­
м естного  прим енения механизации —  
больш ой и малой, только  на этой 
основе с непрем енны м  использова­
нием передовы х м етодов труда и 
технологических процессов, р о ж д а е ­
мых творческой активностью  масс в 
ходе социалистического соревнова­
ния, м о ж н о  достичь желаем ы х успе­
хов в рем онте  локом отивов. Ныне 8 
депо свыше 82% рабоТ м еханизиро­
ваны, простои м ощ ны х восьмиосны х 
электровозов серии ВЛ80К в подъе- 
м очном  ремонте  составляет всего 
лишь 2,2 суток, т. е. м еньш е чем в 

лю бом  д руго м  депо и ниже средних 

сетевых циф р по всем сериям  элек­

тровозов на 0,6 суток. А  какие  здесь 

пробеги  локом отивов м е ж д у  рем он­

тами? В первом  полугодии текущ его

года они составили 395,6 тыс. км 
м е ж д у  подъем ками, 210,8 тыс. км 
м е ж д у  больш ими периодическими,
33,3 тыс. км  м е ж д у  малыми и
17,1 тыс. км  м е ж д у  профилактиче­
ским и осмотрам и. Н еуклонны й рост 
этого важ ного  показателя отмечает­
ся вот уж е  на протяж ении  трех по­
следних лет, при одновременном 
улучш ении технического  состояния 
л о ком оти вного  парка.

Если бы нам удалось, используя 
м етоды  георгиуд еж цев , сократить 
простой на подъ ем ке  электровозов 
только  этой серии хотя бы на 5— 
6 ч, а п роб ег м еж д у  этими видами 
ремонта увеличить на 10%, то годо­
вой эф ф ект только  по эксплуатации 
составил бы  500 тыс. руб. М ы бы 
смогли тем  ж е  парком  электровозов 
перевозить еж его дн о  дополнительно 
м ногие  сотни тысяч тонн народнохо­
зяйственных грузов . Такова цена 
только  этого достиж ения георгиу­
деж цев.

И ещ е что очень важно иметь в ви­
ду при определении главных напраз- 
лений в работе, в использовании 
м ного гр а н н о го  опыта коллектива де­
по Г е оргиу-Д еж . О снова его  успе­
хов —  деятельное участие всего кол­
лектива в реш ении стоящ их перед 
ними задач. Здесь нет равнодушных, 
находящ ихся вне борьбы  за техниче­
ский прогресс, за вы полнение произ­
водственных планов. А ктивно  участ­
вуя в социалистическом  соревнова­
нии, а здесь оно  ш и ро ко  развито в 
цехах, в бригадах, колоннах локомо­
тивных бригад, принимая участие в 
постоянно действую щ их производст­
венных совещ аниях, а здесь они то­
ж е  в больш ом  почете, используя все 
ф орм ы  и м етоды  массовой информа­
ции о новаторах труда и их достиже­
ниях, коллектив постоянно совершен­
ствует свою  работу, неизменно изы­
скивает и использует резервы  про­
изводства ка к  в области эксплуата­
ции локом отивов, так и в области их 
ремонта, добиваясь все новых и но­
вых успехов.

С оциалистическое соревнование з 
депо носит боевой, действенный ха­
рактер. О но  принимает здесь самые 
разнообразны е ф орм ы : и обязателк- 
ства на одну поездку , и личные твор­
ческие планы, и соревнование по 
проф ессиям , и ко н кур сы  мастерства, 
и ш еф ство над отстающ ими.

С исклю чительной инициативой и
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энергией работаю т здесь общ ествен­
ные энергетический совет, совет ин­
спекторов по безопасности, группы  
надежности, творческие бригады  ра­
ционализаторов и изобретателей, 
консультативный пункт по оказанию  
помощ и учащ имся вечерних и заоч­
ных ш кол, техникумов и институтов.

В депо разработан и успеш но осу­
ществляется план социального разви­
тия.

Во всем этом заслуга преж д е  
всего партийной организации, ко то ­
рая, ведя больш ую  органи заторскую  
и воспитательную работу в коллекти­
ве, сумела развить его активность, 
направить ее на реш ение главных за­
дач, определяю щ их общ ий успех.

Опыт коллектива депо Георгиу- 
Деж  воплотил в себе передовы е до ­
стижения лучших локом отивны х депо 
сети .железных д орог. Заслуга гео р ­
гиудежцев состоит в том , что они 
творчески переработали и успеш но 
внедрили прием ы  и м етоды  эксплуа­
тации и ремонта локом отивов, заро­
дившиеся в Барабинске, Рыбном, 
Кургане, И ркутске , Гребенке и др.

П рим ер этого коллектива учит, 
что только  на основе ‘ ш и ро ко го  
творческого поиска и внедрения все­
го передового  м о ж н о  и д ол ж но  ре­
шать задачи —  и организационны е и 
технические —  по повы ш ению  п р о ­
пускной и провозной способности 
железных д орог, обеспечению  с м а к ­
симальной эф ф ективностью  возрас­
тающие с каж ды м  годом  перевозки  
грузов и пассажиров.

КОЛЛЕГИЯ М ПС в своем поста­
новлении развернула пр о гр а м м у  дей­
ствий по распространению  опыта де­
по Георгиу-Д еж  —  от руководителей 
соответствующих управлений МПС, 
начальников ж елезны х д о р о г  до  р у ­
ководителей предприятий локом оти в­
ного хозяйства. При этом п о дчерки ­
вается необходимость разработки  и 
проведения организационны х и тех­
нических м ер, обеспечиваю щ их эф­
фективное внедрение передовых^ м е ­
тодов труда. О собое внимание —  по­
вышению творческой активности всех 
работников локом отивны х депо, на­
правленной на выявление и реализа­
цию новых резервов дальнейш его 
увеличения производительности ло­
комотивного парка, на обеспечение 
надежной работы локом отивов в экс­
плуатации, на укрепление  трудовой и 
технологической дисциплины во всех

звеньях, стр о го м у  соблю дению  ПТЭ, 
долж ностны х инструкций и правил 
безопасности движения.

Коллегия М ПС ко н кр е тн о  указа­
ла, что необходим о нам делать для 
дальнейш его роста производительно­
сти труда в локом оти вном  хозяйстве.

Вот они эти пути:
соверш енствовать технологию  ре­

монта электровозов , тепловозов и 
м оторвагонного  по д в и ж н о го  состава 
на основе ком плексной  механизации 
и автоматизации, повыш ать качество 
ремонта, надежность л оком оти вов в 
эксплуатации, сокращ ать их простои 
во всех видах осм отра и ремонта;

обеспечить более ш и р о ко е  прим е­
нение средств механизации и авто­
матизации при экипи р о вке  л о ко м о ти ­
вов;

провести необходим ы е м еры  по 
повы ш ению  эф ф ективности исполь­
зования силы тяги локом отивов и 
увеличению  скорости  движ ения по­
ездов;

систематически проводить работу 
по дальнейш ему повы ш ению  квали­
ф икации и соверш енствованию  мас­
терства локом отивны х бригад, осо ­
бенно при вож дении полновесны х, 
полносоставны х и объединенны х по­
ездов, добиваться всем ерной экон о ­
мии топлива и электроэнергии ;

на основе повсем естного  внедре­
ния научной организации труда до ­
биваться ликвидации непроизводи­
тельных потерь рабочего  времени, 
соверш енствовать техническое но р ­
мирование, снижать труд оем кость  
при рем онте  и э кипировке  л о ко м о ­
тивов;

повыш ать эф ф ективность исполь­
зования производственны х площ адей 
депо за счет дальнейш ей концентра­
ции и специализации ремонта л о ко ­
мотивов и м оторвагонного  подвиж ­
ного  состава, улучш ения размещ ения 
рем онтной базы и увеличения за груз­
ки основных цехов.

В свете этих требований мини­
стерства, руководители  служ б, л о ко ­
мотивны х отделов отделений и депо 
обязаны  строить всю  свою  практиче­
скую  работу. Надо сравнивать дела 
своего коллектива с достиж ениям и 
передовы х. Что не так, ка к  у  гео р ­
гиудежцев? П очем у не такие, ка к  у 
них, показатели? Что нуж но  пр е д ­
принять для улучш ения дела? По­
добны е вопросы  д олж ны  возникать у 
ка ж д о го  руководителя  предприятия

и на них долж ны  быть найдены от­
веты.

Распространение почина лю блин- 
цев и опыта георгиуд еж цев  —  не 
кратковрем енная  мера, не кампания. 
О но требует больш ой организации, 
планом ерного  проведения техниче­
ских и организационны х мер, систе­
м атического  воспитания лю дей в ду­
хе ответственности, творчества и 
инициативы. Высокие показатели в ра­
боте не приходят сами по себе, их 
надо добиваться хорош ей организа­
цией труда и управления. Настоящий 
руководитель всегда будет в курсе  
всего передового , что р о ж д е н о  на 
других  предприятиях своей отрасли. 
Он сравнит, творчески переработает 
и обязательно использует у себя на 
предприятии все новое, прогрессив­
ное.

Н еобходим о разработать в каж ­
дом  депо такой ком плекс  м ероприя ­
тий по внедрению  опыта георгиу­
д еж цев, чтобы планомерно и полно­
стью  перенять и осущ ествить его, 
уж е  в ближайш ие месяцы  получить 
реальные результаты, добиться по­
вы ш енны х показателей в эксплуата­
ции и ремонте  локом отивов.

Ж Е ЛЕЗНО ДО РО Ж НЫ Й ТРАНС­
ПОРТ вступает в зим у. Нельзя д опу­
скать сбоев в движ ении поездов, по­
добны х тем, которы е имели место 
по вине работников локом отивного  
хозяйства в прош лую  зим у на За­
падно-С ибирской , С вердловской, Ка­
захской и ряде других  д орог. Раз­
вернувш ееся в локом оти вном  депо и 
натранспорте  в целом  движ ение за 
внедрение опыта коллектива станции 
Л ю блино, а такж е  достижений депо 
Гео р ги у -Д е ж , несомненно, будет спо­
собствовать успеш ной встрече и п р о ­
ведению  зим них перевозок 1973/74 г.

Работники л оком оти вного  хозяйст­
ва сделаю т все возм ож н ое , чтобы на 
основе ш и ро ко го  развития социали­
стического  соревнования добиться 
более эф ф ективного использования 
транспортны х средств и повыш ения 
производительности труда.

О пы т депо Г е о р ги у -Д е ж  —  всем 
предприятиям . Выполнить пятилетку 
по производительности труда за че­
тыре года —  таков ныне девиз м н о ­
гих деповских коллективов.

П. И. Борцсв, 
заместитель начальника 

Главного управления 
л оком оти вного  хозяйства М ПС
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Э Л Е К Т Р О В О З О С Т Р О Е Н И Е  В С С С Р

Р азвитие отечественного электрово­
зостроения происходит в тесной 

взаимосвязи с осуществляемой тех­
нической реконструкцией железнодо­
рожного транспорта. В условиях все 
расширяющегося полигона электри­
фицированных линий и возрастаю­
щих грузопотоков первостепенное 
значение приобретает дальнейшее 
улучшение эксплуатационной работы 
железных дорог, которое невозможно 
без совершенствования конструкций 
электровозов, и прежде всего увели­
чения их мощности, улучшения ско­
ростных характеристик, повышения 
надежности и экономичности. В СССР 
над созданием магистральных элек­
тровозов и их серийным выпуском 
работают: два электровозострои­
тельных завода, институт электрово­
зостроения и специальное конструк­
торское бюро.

Новочеркасский ордена Ленина 
электровозостроительный завод в на­
стоящее время серийно выпускает 
электровозы переменного тока ВЛ80Т 
и постоянного тока В Л 10. Тбилисский 
электровозостроительный завод
им. В. И. Ленина строит также элек­
тровозы В Л 10. Разработанный Все­
союзным научно-исследовательским, 
проектно-конструкторским и техно­
логическим институтом электровозо­
строения (ВЭлНИИ) и изготовляе­
мый серийно НЭВЗом электровоз ти­
па ВЛ80Т по своему техническому 
уровню не уступает лучшим анало­
гичным зарубежным образцам, а по 
отдельным показателям (мощность, 
тяга и др.) превосходит их. Он атте­
стован по высшей категории качества. 
За счет реостатного торможения по­
вышается безопасность движения по­

ездов, экономятся для народного хо­
зяйства десятки тысяч тонн металла 
тормозных колодок и колес вагонов. 
По данным ВЭлНИИ эффект, в 
расчете на программу выпуска 1972 г., 
составил около 7 млн. руб. Электро­
возы постоянного тока типа ВЛ10, 
выпускаемые по технической докумен­
тации ТЭВЗа, аттестованы по первой 
категории качества.

Используя новейшие достижения 
науки и техники, электровозострои- 
тели постоянно совершенствуют кон­
струкцию электрических локомотивов 
с целью повышения их эксплуатаци­
онных качеств, надежности (рис. 1). 
Одновременно для улучшения усло­
вий работы локомотивных бригад и 
облегчения ремонта в конструкции 
электровозов полнее учитываются тре­
бования технической эстетики и эрго­
номики.

Перспективные электровозы долж ­
ны обеспечить дальнейшее увеличе­
ние провозной и пропускной способ­
ности электрифицированных участ­
ков железных дорог, снижение себе­
стоимости перевозок, повышение про­
изводительности труда железнодо­
рожников. Для этого необходимо уве­
личить мощность электровозов и реа­
лизуемую силу тяги, снизить расходы 
на эксплуатацию. Возможные и це­
лесообразные пути решения этих за­
дач следующие: повышение допусти­
мого давления от оси на рельсы до 
25— 27 т; применение на всех элек­
тровозах электрического торможения; 
независимое возбуждение тяговых 
двигателей; плавное регулирование 
напряжения; применение силовых 
схем и систем защит, повышающих 
коэффициент использования сцепного 
веса электровоза; бесколлекторные 
тяговые двигатели; создание обору­
дования с оптимальным уровнем на­
дежности.

В текущем пятилетии НЭВЗ в со ­
дружестве с ВЭлНИИ и участием 
ряда других институтов и организа­
ций (ЦНИИ МПС, МЭИ, МИИТ, 
ЛИИЖТ, НПИ, СКВ ТЭВЗ и др.) 
будут работать над созданием и 
освоением выпуска целого ряда но­
вых типов электровозов..

Прежде всего это ВЛ80Р — грузо­
вой восьмиосный электровоз перемен­
ного тока 25 кв на тиристорах 
Т2-330 с плавным бесконтактным ре­
гулированием напряжения на тяго­
вых двигателях и рекуперативным 
торможением, мощностью часового 
режима 6520 квт, силой тяги 45,1 т, 
скоростью часового режима
51,6 км/ч и максимальной скоростью
110 км/ч.

Плавное регулирование позволяет 
при той же мощности увеличить ве-
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совую норму поезда на 4—6% (в том 
случае, если весовая норма опреде­
ляется условиями пуска на руково 
дящем подъеме). Опытные образцы 
электровозов типа ВЛ80Р на тири­
сторах ТЛ2-200, разработанные 
ВЭлНИИ и изготовленные НЭВЗом 
в 1967— 1969 гг., проходят в настоя­
щее время эксплуатационные испыта­
ния на Северо-Кавказской дороге. Их 
испытания показали, что на участках 
с уклонами до 9%о возврат электри­
ческой энергии в контактную сеть 
при рекупераций составил свыше 
14% от электроэнергии, потребляемой 
на тягу. Коэффициент мощности элек­
тровоза в рекуперативном режиме 
равен 0,7, что превышает примерно в
1,5 раза коэффициент мощности элек­
тровозов, имеющих преобразователи 
на игнитронах. Высокоэффективным 
является торможение при рекупера­
ции (рис. 2). Внедрение электровозов 
этого типа задерживается из-за отсут­
ствия тиристоров на токи 300—500 а, 
отвечающих требованиям железно­
дорожного транспорта. В текущем 
году планируется изготовить опыт­
ный образец, в 1974 г. опытную пар­
тию (5 машин) и с 1975 г. организо­
вать серийный выпуск.

Большие перспективы открылись 
перед электровозостроителями в свя­
зи с появившейся в последние годы 
возможностью применить в качестве 
тягового бесколлекторный двигатель 
переменного тока — вентильный (син­
хронный) или асинхронный.

Теоретические исследования, к со­
жалению, не дали возможности вы­
брать оптимальный вариант такого 
принципиально нового привода и в 
связи с этим были разработаны и со­
зданы прототипы двух электровозов 
переменного тока с двумя различны­
ми типами тяговых двигателей.

Первый из них — типа ВЛ80В — 
восьмиосный грузовой электровоз пе­
ременного тока 25 кв, 50 гц с бескол- 
лекторными вентильными тяговыми 
двигателями. Мощность его в часо- 
вом режиме 8000 квт, скорость часо­
вая —  65 км/ч, сила тяги — 44 т и 
максимальная скорость 110 км/ч.

Основными элементами силовой 
схемы ВЛ80В (рис. 3) являются: син­
хронный двигатель, преобразователь 
частоты и числа фаз на тиристорах и 
система синфазно-следящего управле­
ния.

В вентильном двигателе одно­
фазный ток питающей сети через 
понижающий трансформатор и уст­
ройство ступенчатого регулирования 
напряжения поступает на выпрями­
тельное звено преобразователя часто­
ты и числа фаз (ПЧФ) и далее на 
второе звено ПЧФ — инвертор, ко­

1970 1911 1972

Рис. 1. Рост надежности работы электро­
возов ВЛЮ
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торый преобразует выпрямленный 
ток в переменный трехфазный. Ин­
верторное звено ПЧФ представляет 
собой систему управляемых вентилей, 
заменяющих коллектор, поэтому вен­
тильный двигатель по своим харак­
теристикам подобен электрической 
машине постоянного тока. На элек­
тровозе предусмотрена система авто­
матического регулирования величи­
ны тока тяговых двигателей, что по­
зволяет повысить использование 
мощности и сцепного веса. Для пи­
тания обмоток возбуждения исполь­
зован полууправляемый выпрямитель­
ный мост. Ротор синхронного трех- 
фазного двигателя имеет три пары 
неявно выраженных полюсов. Обмот­
ка статора двухслойная петлевая. 
Преобразователь обеспечивает изме­
нение частоты питающего напряже­
ния в пределах от 0 до 110 гц.

Наличие вентильных тяговых дви­
гателей повышает надежпость рабо­
ты электровоза в эксплуатации, упро­
щает уход и снижает ремонтные за­
траты. Опытный образец ВЛ80В, раз­
работанный ВЭлНИИ и изготовлен­
ный НЭВЗом, успешно прошел за­
водские и тягово-энергетические ис­
пытания и сейчас испытывается в ус­
ловиях эксплуатации. Подтверждена 
правильность всех основных прин­
ципиальных решений и теоретических 
выводов, сделанных в процессе со ­
здания электровоза этого типа. 
В 1974 г. планируется выпустить 
опытную партию.

Одновременно ВЭлНИИ работает 
над созданием электрического локо­
мотива переменного тока с вентиль­
ными двигателями и рекуперативным 
торможением. Испытание опытного 
электровоза BJ180B, оборудованного 
схемой рекуперативного торможения, 
показали хорошие результаты. Воз­
врат электрической энергии в кон­
тактную сеть составил 10— 15% от 
общего расхода электроэнергии на 
тягу, а тормозной эффект от рекупе­
рации использовался почти до пол­
ной остановки поезда.

Второй электровоз с бесколлектор- 
чыми тяговыми двигателями типа 
ВЛ80А — восьмиосный грузовой 
электровоз переменного тока 25 кв, 
50 гц с асинхронными короткозамк­
нутыми тяговыми двигателями. Мощ­
ность его в часовом режиме 9600 квт, 
скорость часовая 75 км/ч, сила тя­
ги — 45,7 т и максимальная ско­
рость — 110 км/ч. Для получения 
трехфазного тока регулируемой ча­
стоты (2— 150 гц) на электровозе 
установлен понижающий трансформа­
тор, выпрямительная установка на 
неуправляемых кремниевых вентилях 
и тиристорный преобразователь по­
стоянного тока в трехфазный пере­
менный ток.

Ожидалось, что электровоз 
ВЛ80А позволит иметь более деше­
вые и надежные в работе тяговые 
двигатели, повышенную мощность на 
ось при опорно-осевой подвеске, бо ­
лее высокий коэффициент использо­

вания сцепного веса. Все это обеспе­
чит при сохранении силы тяги на 
ось около 5,7 т более высокие скоро­
сти движения поезда. В процессе от­
работки и испытания силовой схемы, 
систем управления и регулирования 
встретился целый ряд трудностей, ко­
торые не позволили до настоящего 
времени проверить преимущества это­
го типа электровоза в реальных экс­
плуатационных условиях.

Сложность возникших задач и по­
требность значительных средств на 
доработку конструкции преобразова­
теля со схемой управления ставит 
под сомнение целесообразность про­
должения работ над электровозом 
с асинхронными тяговыми двигателя­
ми по крайней мере в ближайшее 
время.

Для улучшения эксплуатационной 
работы ряда участков железных д о ­
рог, электрифицированных на пере­
менном токе и примыкающих к ним 
участков электрифицированных на 
постоянном токе, создаются новые 
электровозы двойного питания типа 
ВЛ82М. Применение их исключает не­
обходимость сооружения дорогостоя­
щих станций стыкования. В связи с 
необходимостью замены электровоза 
на станции стыкования сокращается 
участковая скорость движения поез­
дов (особенно пассажирских), умень­
шается пропускная способность, тре­
буется увеличение парка локомо­
тивов.

ВЛ82М — восьмиосный грузовой 
электровоз двойного питания: пере­
менного тока 25 кв, 50 гц и постоян­
ного тока 3 кв. Мощность электрово­
за в часовом режиме — 6000 квт, 
скорость часовая — 51 км/ч, сила 
тяги — 42,4 т и максимальная ско­
рость — 110 км/ч. По сравнению с ра­
нее выпускавшимся ВЛ82 новый

25кВ;50гц

--------

Рис. 2. Тормозные характеристики электро­
воза BJ180P с рекуперативным торможе­
нием

электровоз имеет ряд преимуществ: 
более мощный тяговый двигатель 
типа НБ-407Б; новые более на­
дежно работающие вспомогательные 
машины; улучшенную систему венти­
ляции, позволившую сократить число 
вспомогательных машин; индивиду­
альные контакторы для переключения 
ступеней пускотормозных сопротив­
лений взамен групповых переключа­
телей. Конструкция большинства 
основных аппаратов пересмотрена с 
целью повышения надежности и улуч­
шения технико-экономических пока­
зателей (сглаживающие реакторы, 
зарядный агрегат, защитная и комму­
тирующая аппаратура, блоки пуско-

Рис. 3. Упрощенная схема силовой цепи электровоза ВЛ80В с вентильными тяговыми 
двигателями
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Рис. 4. Принципиальная схема силовой цепи секции электровоза BJ110 с независимы»! 
возбуждением

тормозных сопротивлений, выпрями­
тельные устройства и др.). По разра­
ботанной ВЭлНИИ технической д о ­
кументации НЭВЗ в 1972 г. изготовил 
два опытных образца, которые в на­
стоящее время проходят испытания. 
В 1973 г. НЭВЗ поставит локомоти­
вы ВЛ82М для участка стыкования 
переменного и постоянного тока Ку- 
пянск — Основа.

Последние достижения отечествен­
ной науки и техники и большой опыт, 
накопленный в эксплуатации, позво­
ляют создать в настоящее время бо­
лее совершенный электровоз постоян­
ного тока. Таким локомотивом, по на­
шему мнению, может стать электровоз 
типа ВЛ12 — восьмиосный, грузовой 
постоянного тока на 3 кв, мощностью 
часового режима не менее 6000 квт, 
скоростью часовой 50 км/ч, силой тя­
ги не менее 43,0 т, максимальной ско­
ростью 110 км/ч и нагрузкой от оси 
на рельсы 25 т. Создание нового 
электровоза типа ВЛ12 взамен вы­
пускающихся в настоящее время ВЛ10 
обусловлено возросшими требования­
ми эксплуатации к техническим па­
раметрам, надежности, долговечности 
и экономичности локомотивов.

Электровоз будет состоять из двух 
одинаковых секций. Каждая секция 
будет иметь комплект оборудования, 
обеспечивающего ее работу в режи­
ме тяги и электрического торможения 
как автономно, так и в составе двух, 
трех и четырех секций с управлени­
ем из кабины любой секции по счс-те- 
ме многих единиц. Независимое воз­
буждение тяговых двигателей позво­
лит получить хорошие противобоксо- 
вочные свойства, простоту перехода 
с режима тяги на рекуперацию и о б ­
ратно, возможность ведения поезда с 

« установленной скоростью при меняю­
щемся профиле пути.

Плавность регулирования возбуж ­
дения тяговых двигателей даст воз­
можность перераспределить силы тя­
ги между колесными парами для 
обеспечения более полного использо­

вания сцепного веса. При независи­
мом возбуждении тяговых двигате­
лей выход на автоматическую харак­
теристику будет происходить при 
меньших скоростях движения, что 
приведет к сокращению времени пе­
реключения позиций и к снижению 
потерь в пусковых сопротивлениях.

Испытания макетной секции элек­
тровоза В Л 10, оборудованной схемой 
независимого возбуждения тяговых 
двигателей и статическим преобразо­
вателем (рис. 4), показали, что систе­
ма питания обмоток возбуждения 
обеспечивает устойчивую работу во 
всем допустимом диапазоне измене­
ния напряжения контактной сети и 
скорости движения от ноля до номи­
нальной. Независимое возбуждение 
позволяет повысить коэффициент 
сцепления колес с рельсами при пу­
ске до 0,30—0,35. Система авторегу­
лирования удовлетворительно вырав­
нивает и стабилизирует токи в якор­
ных цепях. В установившихся режи­
мах неравномерность токов в парал­
лельных якорных цепях находится в 
пределах 0— 5%.

Включение статического преобра­
зователя параллельно тяговым дви­
гателям позволяет обеспечить устой­
чивую его работу в случаях отрыва 
токоприемника от контактной сети. 
Электрическая схема электровоза 
предусматривает возможность реку­
перативного торможения на высоких 
скоростях движения (80— 35 км/ч) и 
реостатного торможения на низких 
скоростях движения (80—35 км/ч) и 
чаях используется независимое воз­
буждение тяговых двигателей от 
статического возбудителя. На элек­
тровозах В Л 12 будут установлены 
более надежные тяговые двигатели, 
а также вспомогательные машины, 
электрические аппараты, что повысит 
надежность работы электровозов и 
снизит эксплуатационные затраты.

Опытный образец электровоза 
ВЛ12 намечено изготовить на 
НЭВЗе в 1974 г., а серийный выпуск

предполагается освоить в 1976— 
1977 гг.

Электровозостроители спроектиро­
вали, построили и испытали опытный 
образец электровоза Sr-1 для фин­
ских железных дорог. Это четырехос­
ный универсальный электровоз пере* 
менного тока 25 кв, 50 гц с реостат­
ным торможением и плавным регу­
лированием напряжения на тяговых 
двигателях. Номинальная мощность 
электровоза — 3280 квт, сила тяги —
15,2 т, скорость в длительном режи­
ме — 78,8 км/ч, нагрузка от оси на 
рельсы — 21,5 и максимальная ско­
рость — 160 км/ч. Питание тяговых 
двигателей на электровозе Sr-1 
(рис. 5) осуществляется от двух вы­
прямительных установок, каждая из 
которых состоит из трех последова­
тельно соединенных полупроводнико­
вых мостов. Система управления и 
регулирования осуществляет плавное 
изменение напряжения на тяговых 
двигателях, автоматический разгон с 
выбранной машинистом силой тяги 
до заданной скорости с последующим 
поддержанием этой скорости, замед­
ление с помощью реостатного тормо­
за с выбранной и автоматически под­
держиваемой силой торможения до 
заданной скорости. Подвешивание 
тяговых двигателей — опорно-рамное 
с индивидуальным приводом осей. 
Тяговые двигатели — шестиполюсные, 
последовательного возбуждения с 
компенсационной обмоткой. Слож­
ность создания этой машины состоя­
ла не только в том, что пришлось ре­
шать сложные технические вопросы, 
в связи с необходимостью обеспечить 
ряд специфических требований фин­
ских железных дорог, но и в том, что 
советским электровозостроителям 
практически впервые пришлось созда­
вать электровоз в широкой коопера­
ции со специалистами и предприятия­
ми ряда социалистических и капита­
листических стран: «Ш кода» ЧССР,
«Стремберг» Финляндия. «Кнорр- 
Бремзе» ФРГ и др.

Достигнутые результаты показы­
вают, что широкая кооперация позво­
ляет создавать такую сложную маши­
ну, как современный электровоз, в ко­
роткие сроки и в полном соответст­
вии с пожеланиями заказчика. Опыт­
ный образец электровоза Sr-1, разра­
ботанный ВЭлНИИ и изготовленный 
НЭВЗом в 1971 г., успешно прошел 
заводские испытания и в условиях 
эксплуатации на отечественных же­
лезных дорогах. С учетом результа­
тов испытаний в 1973 г. НЭВЗ в со­
ответствии с контрактом изготовит 
партию из шести электровозов типа 
Sr-1 для Финских железных дорог, в 
течение 1974— 1975 гг будет изготов­
лен еще 31 локомотив

На ряде грузонапряженных участ­
ков магистральных железных дорог, 
электрифицированных на постоянном 
токе 3 кв, имеют место значительные 
потери электроэнергии в контактной 
сети и ухудшение эксплуатационных 
показателей из-за большого падения
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напряжения. Для повышения техни­
ко-экономических показателей элек­
трической тяги на постоянном токе 
ведутся работы по созданию электро­
возов постоянного тока на напряже­
ние 6 кв с импульсным тиристорным 
регулированием. Испытание макетно­
го образца электровоза ВЛ8В с тири­
сторным преобразователем подтвер­
дили его следующие преимущества.

Безреостатный плавный пуск, на­
ряду с устранением потерь в пуско­
вых сопротивлениях, повысит среднее 
пусковое ускорение. Регулирование 
скорости движения осуществляется 
плавно и без потерь, устраняются 
операции по переключению тяговых 
двигателей, исключается коммути­
рующая аппаратура. Появляется воз­
можность повышения на 10% подво­
димого к тяговым двигателям напря­
жения при обеспечении его стабиль­
ности, тяговые двигатели полностью 
защищены от воздействия колебаний 
напряжения в контактной сети.

Повышение напряжения в кон­
тактной сети до 6 кв значительно сни­
жает стоимость системы электроснаб­
жения, а также потери электроэнер­
гии, уменьшает количество тяговых 
подстанций и общий расход цветных 
металлов. В настоящее время Тбилис­
ский электровозостроительный завод 
переоборудует партию электровозов 
типа ВЛ22М на напряжение 6 кв с 
импульсным тиристорным регулиро­
ванием для проверки их в условиях 
эксплуатации.

ВЭлНИИ в содружестве с НЭВЗ 
ведет работы по созданию опытного 
образца грузового восьмиосного элек­
тровоза переменного тока с одномо­
торными тележками. Эта проработка

позволит решить вопрос о технико­
экономической целесообразности вы­
пуска такого типа электровозов, так 
как предварительный расчет народно­
хозяйственного эффекта, выполнен­
ный ВЭлНИИ, не подтверждает целе­
сообразности выпуска электровозов 
с одномоторными тележками.

Важной проблемой для электрово- 
зостроителей является создание ма­
гистральных маневровых электрово­
зов переменного и постоянного тока 
с автономным источником питания 
(дизель-генераторные, а затем кон­
тактно-аккумуляторные), которые 
весьма эффективно смогут быть ис­
пользованы на электрифицированных 
участках для выполнения комплекса 
работ: маневровой, горочной, вывоз­
ной и поездной со сборными поезда­
ми. Расчеты показывают, что внедре­
ние восьмиосных маневровых элек­
тровозов переменного тока с автоном­
ным источником питания (дизель-ге- 
иератором) взамен тепловозов ня 
участке Красноярск — Иланская Во- 
сточно-Сибирской дороги даст для 
народного хозяйства экономический 
эффект около 180 тыс. руб. в год в 
расчете на один электровоз.

Электровозостроители ведут и пла­
нируют на перспективу большой объ­
ем работ по повышению техническо­
го уровня конструкции и технологии 
изготовления электровозов, внедря­
ют новые прогрессивные материалы, 
совершенствуют систему техническо­
го контроля, расширяют область при­
менения объективных методов оценки 
качества и надежности материалов и 
изделий, создают и внедряют методы 
ускоренных испытаний на надеж­
ность.

Обеспечение электрифицированных 
магистральных железных дорог новы­
ми более совершенными и прогрес­
сивными электровозами большой про­
изводительности с высокими технико­
экономическими показателями повы­
сит безопасность движения поездов, 
увеличит пропускную и провозную 
способность ряда участков, ускорит 
доставку грузов и пассажиров, улуч­
шит эксплуатационные показатели, 
повысит производительность труда 
железнодорожников, снизит себестои­
мость перевозок.

Кандидаты техн. наук С. Н. Елкин,
В. П. Янов, инж. С. Н. Чернявский

ОТ РЕ Д А К Ц И И . В публикуемой статье изложены соображения 
новочеркасских электровозостроителей. Однако соображения эти не 
во всем совпадают с точкой зрения Министерства путей сообщения, 
в частности, по характеристикам перспективного электровоза по­
стоянного тока, одномоторных тележек и др. При оценке технико­
экономической эффективности перспективного электровоза с одномо­
торными тележками авторами не учитываются потери, которые не­
сет железнодорожный транспорт из-за несовершенства опорно-осево- 
го тягового привода и связанное с этим недоиспользование резервов 
по увеличению провозной и пропускной способности железных дорог.

В соответствии с государственным планом Новочеркасский 
электровозостроительный завод совместно с ВЭлНИ И  обязаны соз­
дать одномоторные тележки уже в текущем году и построить опыт* 
ный электровоз в 1974 г. План этот должен быть выполнен.
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•  Соревнование, инициатива, опыт

МЕРЫ, ПОВЫСИВШИЕ НАДЕЖ НОСТЬ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ СЕРИИ В Л 60К

Рассказывают
победители

соревнования

Практически претворяя в жизнь 
постановление ЦК КПСС об инициа­
тиве коллектива станции Люблино по 
наиболее эффективному использова­
нию транспортных средств и повыше­
нию производительности труда, кол­
лектив депо Горький-Сортировочный 
успешно выполняет задание третьего 
года девятой пятилетки, наращивает 
темпы перевозок народнохозяйствен­
ных грузов. Ударный труд локомо­
тивных бригад и ремонтников позво­
лил восьмимесячный план перевозок 
выполнить к 18 августа. С начала года 
сэкономлено свыше 9,8 млн. квт-ч 
электроэнергии. Производительность 
труда в целом выросла на 5,1%.

Трудовой успех обеспечен благо­
даря умело организованному сорев­
нованию. Каждый работник наряду с 
конкретными личными обязательст­
вами имеет договор на соревнование

с товарищами по труду. Вскрывая 
резервы, машинисты в содружестве с 
диспетчерами нашли возможности 
увеличения веса поездов. Для повы­
шения производительного использо­
вания электровозов снижены затраты 
времени на их приемку, сдачу и эки­
пировку. Суточный пробег электрово­
зов ВЛ60К доведен до 762 км, произ­
водительность достигла 2053 млн. ткм 
брутто.

Решением Коллегии Министерства 
путей сообщения и ЦК профсоюза ра­
бочих железнодорожного транспорта 
коллективу депо Горький-Сортировоч- 
ный за успехи в социалистическом 
соревновании во втором квартале 
присуждено переходящее Красное 
знамя. Заслуживает внимания опыт 
горьковчан по повышению надеж­
ности электровозов ВЛ60К и техниче­
ской учебе кадров.

Г“  ольш ую  роль в снижении порч и 
^  остановок локомотивов в пути 
следования играет действующ ая в де­
по система бездеф ектной сдачи п р о ­
дукции. П рактически на все рем онт­
ные операции имеется созданная 
деповскими технологами техническая 
документация. Лабораторией надеж ­
ности составлены технические требо ­
вания на ремонтируемы е узлы и 
детали. Теперь м еж д у  исполнителем 
и мастером или прием щ иком  не ста­
ло спорных вопросов. В крупны х це­
хах, таких как малого периодического  
ремонта, аппаратном, электром аш ин- 
ном, колесно-тележ ечном , описания 
технологии размещ ены  в справочных 
установках АСУ-50.

В депо разработаны положения «О 
системе бездеф ектной сдачи пр о дук-

Рис. ]. Проверка правильности монтажа 
сопротивлений ослабления поля

У Д К  621.335.2.019.3

ции» и «Д ипломе качества». В пер­
вом —  оговорены  условия организа ­
ции работы, по р яд о к предъявления 
продукции  и выплаты премий за без­
деф ектную  сдачу.

«Д иплом  качества» присуждается 
реш ением  руководства депо и проф ­
сою зной  организации по представле­
нию  руководителей цехов и проф ­
групп  лучш им работникам, им ею щ им  
квалиф икацию  не ниже пятого разря ­
да, которы е вы держали теоретиче­
ские экзамены  по утверж денной  п р о ­
грам м е в общ едеповской  ком иссии, 
не имею т в течение года никаких за­
мечаний по качеству и сдаю т п р о д у к ­
цию  с первого  предъявления. Рабо­
чие, удостоенны е этого диплома, 
пользую тся правом  сдавать п р о д ук­
цию  без предъявления м астеру или 
прием щ ику. Они получаю т доплату в 
разм ере  10% к сдельному заработку.

Вы сокое качество ремонта служит 
основой безотказной работы л о ко м о ­
тива. О днако  на линии, время от вре ­
мени бывают остановки электровозов 
из-за неисправности. Ситуации м огут 
быть весьма разнообразны м и. И 
здесь на пом ощ ь локом отивной 
бригаде приходит инструкция по уст­
ранению  неисправностей на ВЛ60К, в 
которой  учтен м ноголетний опыт ко л ­
лектива. В ней, ка к правило, даются 
эф ф ективные способы  устранения не­
исправностей: отклю чить п о вреж д ен­
ный узел, подать постороннее пита­
ние, принудительно вклю чить аппа­
рат, заменить один аппарат на д р у ­
гой  и т. п.

В этом году проведено несколько 
ш кол по устранению  неисправностей 
и правильном у обслуж иванию  элект­
ровозов. На ш колах демонстрирова­
лись практические прием ы  устране­
ния неисправностей на специально 
оборудован ном  электровозе . По со­
ображ ениям  техники безопасности 
эл ектровоз установлен на пути без 
контактного  провода. К нему подве­
дены сжатый воздух, электрическая 
сеть напряж ением  380 и 50 в. Посети­
ли ш колы  189 человек.

П еред  началом ш колы  проводится 
подготовительная работа. Программа 
составляется с учетом  характерных 
повреж дений  оборудования, имевших 
место в преды дущ ий период, подби­
раются преподаватели, составляется 
список маш инистов и помощников. 
П еред занятиями на электровозе, в 
техническом  кабинете депо прово­
дится теоретическая учеба.

С воеврем енно инф ормировать ло­
ком отивны е и ремонтны е бригады о 
случаях порч, наиболее характерных 
повреж дениях электрооборудования,
о новых или м одернизированны х уз­
лах, изменениях в схемах электрово­
за пом огаю т тенические бюллетени, 
вы пускаем ы е деповской лаборатори­
ей надежности. Они рассылаются во 
все депо и ПТО дороги , эксплуати­
рую щ и е электровозы  ВЛ60К.

Закреплению  полученных знаний 
служат контроллеры -репетиторы . Они 
установлены в помещ ении дежурного 
по депо, техкабинете и подменном 
пункте Ш ахунья. И нф ормация о репе­
титоре публиковалась в журнале 
«Э лектрическая и тепловозная тяга» 
№  12, 1971 г. и №  1, 1973 г.

С окращ ени ю  количества отказов 
на линии способствует тщательная 
подготовка  к рейсу электровозов, 
вернувш ихся с заводско го  ремонта. 
По прибы тии с завода электровоз 
осматривает специальная комиссия. 
Все замеченны е ею  недостатки зано­
сятся в отсылаемые на электровозо­
ремонтны й завод листки отзыва. При 
заправке электровозов, прошедших 
заводской ремонт, вы полняю тся до­
полнительные работы. Например, 
проверяется правильность выполне­
ния монтажа сопротивлений ослаб­
ления поля на заводском  ремонте. 
Выявить неправильный м онтаж  мож­
но следую щ им  образом .

О тклю чаю т отклю чатели всех трех 
двигателей одной тележки. На элект­
ровозах. м одернизированны х по про­
екту  Э430-СД1, отсоединяю т допол­
нительно три провода к  катуш кам  ре­
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ле боксования. Далее ом м етром  или 
мегом м етром  проверяю т отсутствие1 
электрической цепи при поочередном  
подсоединении этих приборов к  не­
подвижны м нож ам  1 и 2 , 1  и 3, 2 и 3 
тяговых двигателей (рис. 1). Если 
прибор покаж ет нуль, м онтаж  сделан 
незерно.

Выполнение дополнительных работ 
дает возм ожность снизить прирабо- 
точные отказы  электровоза после за­
водского ремонта. Внедрение инду­
стриальных методов ремонта под­
крепляется разработкой технической 
документации на отдельные детали и 
узлы. Теперь большинство их за го ­
товительный цех делает по точны м 
чертежам, разработанны м деповски­
ми технологами. На чертеж е указы ва­
ется материал изделия, допуски, чи­
стота обработки , способ упрочнения 
и другие сведения.

Для размножения чертежей в де­
по применяется электроф отограф иче­
ский копировально-м ножительны й 
аппарат типа ЭП12РМ. Он удобен в 
работе —  снимать копии м ож н о  прак­
тически с лю бого  материала: р у ко ­
писного текста, синек, обычных чер­
тежей. Отпадает необходимость в 
калькировании чертежей, которы е к 
тому ж е  м ож н о  уменьш ить или уве­
личить до двух раз.

Использование копировальной ус­
тановки дает возм ожность своевре­
менно заменять приш едш ие в негод­
ность электрические схемы в каби­
нах электровозов. Качество схем б о ­
лее вы сокое, чем при использовании 
синек. Э лектроф отограф ический ап­
парат облегчает труд  инженерно-тех­
нических работников и маш инисток 
депо, способствует повыш ению  про ­
изводительности труда.

При анализе случаев внепланового 
ремонта электровозов ВЛ60К выяв­
лено, что довольно часто повреж да­
ется изоляция сглаживаю щ их реакто­
ров из-за попадания на них влаги че­
рез сетки жалю зи во время дож дя 
или снегопада. О собенно это харак­
терно для электровозов до №  1586. 
Для уменьшения засасывания влаги 
работниками лаборатории надеж но­
сти предлож ено уменьшить произво ­
дительность вентиляторов путем из­
менения направления вращения вен­
тиляторных колес МВЗ и МВ4 в обрат­
ную сторону.

Контрольные поездки показали, 
что при изм ененном  направлении 
вращения условия охлаждения тяго ­
вых двигателей, индуктивны х шунтов 
и реакторов удовлетворительны, а 
влага попадает в них в значительно 
меньших количествах.

После опытных поездок осень, 
зиму и весну 1972/73 г. вентиляторы 
МВЭ и МВ4 на электровозах были 
переключены на обратное вращение. 
После полугодовой эксплуатации п р о ­
вели сравнительный анализ и оказа­
лось, что число случаев п о вреж д е ­
ния изоляции реакторов сократилось 
с 39 случаев до 7, причем  6 случаев 
из 7 были на тех электровозах, где
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по вине рем онтников не было изм е­
нено вращ ение МВЗ и МВ4 на обрат­
ное направление. К том у ж е  зам ече­
но, что при обратном  направлении 
вращ ения вентиляторов экономится 
электроэнергия. Сейчас эксперим ен­
ты в этом направлении продол ж а­
ются.

По разреш ению  ЦТ М П С  на пуль­
те маш иниста 20 электровозов сде­
лана дополнительная сигнализация о 
срабатывании защиты. Установлена 
сигнализация о срабатывании реле 
204, РМТ, размы кании электрических 
б л о ки р о в ок ВВК; сигнализация о сра­
батывании блока  диф ф еренциальны х 
реле 21 и 22 перенесена на отдель­
ные лампы. Д ля  дополнительной сиг­
нализации используется второй ряд 
(сверху) сигнальных ламп.

В депо м ного  сделано для сни­
ж ения отказов аккум уляторной  бата­
реи, главного контроллера, главного 
выключателя, контактора 208, то ко ­
прием ников. Рассмотрим некоторы е 
из мероприятий.

Во врем я технических осмотров 
на ПТО Горький-С ортировочны й п р о ­
изводится зам ер сопротивления изо ­
ляции аккум уляторной  батареи с 
пом ощ ью  вольтметра. При контроле 
сопротивления изоляции м етодом  
вольтметра измеряется напряжение 
на батарее, м е ж д у  общ им  плю сом  и 
кор пусо м  батареи, м е ж д у  общ им  
минусом  и ко р п усо м  батареи. Из по­
лученных значений напряжения по 
известной ф орм уле определяется 
сопротивление изоляции.

Указанная проверка  дает воз­
м ож ность  выявить банки с электро­
литом в резиновы х чехлах, изнош ен­
ными чехлами. С воеврем енно обна­
руж ивая и устраняя эти деф екты, 
удается предотвратить пробой а кку ­
муляторны х банок на корпус  батареи 
в эксплуатации. При выявлении ба­
тареи с низкой изоляцией деф ектны е 
аккум уляторны е банки во врем я за­
хода электровоза в депо меняю т. На 
больш ей части электровозов ящик 
батареи изолирован от корпуса, ак­
кум уляторны е банки установлены в 
резиновы е чехлы.

П ока ещ е на части электровозов 
эксплуатирую тся ненадежны е р е д у к­
торы  ЭКГ-8 с четы рехзаходны м 
мальтийским  крестом . Д ля этих ре ­
дукторов  о п р е д е л е н а , своя перио­
дичность ремонта. На каж дом  ше­
стом периодическом  ремонте аппа­
рат снимаю т с электровоза  для ре­
визии в цехе. Во врем я ревизии 
ре дуктор  разбираю т, делаю т д еф ек­
тоскопию  вал-ш естерни и мальтий­
ских крестов, зам еняю т шплинты и 
ш естерню  ПС независимо от величи­
ны ее износа. В эксплуатации, как 
правило, наблюдается излом  одного  
и того  ж е  зуба ш естерни ПС, на ко ­
торы й воздействует наибольший из­
гибаю щ ий м ом ент в м ом ент перехо­
да ЭКГ с 1-й позиции на П1 и с 17-й 
на 18-ю.

В депо разработано приспособ­
ление, которое  позволяет вырубать

Рис. 2. Разметка кулачковой шайбы с по­
мощ ью  шаблона:
1 — вал; 2 — диск; 3 — заготовка; 4 — шаб­
лон; 5 — шпонка

резиновы е втулки контакторов ЭКГ 
из резиновы х конусов центральных 
опор, отслуживш их свой срок. И зго­
товлены такж е  ш аблоны для размет­
ки заготовок кулачковы х шайб кон­
такторов с дугогаш ением  и верхнего 
блокировочного  вала при смене их 
(рис. 2, 3).

Ввиду ненадежной работы глав­
ные вы ключатели типа ВОВ-25У с до­
полнительным реле ПРГВ были заме­
нены в условиях депо на ВОВ-25-4М 
на 24 электровозах. Главные вы клю ­
чатели после р азб орки  испытывают­
ся по заводской инструкции на стен­
де, оборудованном  электронны м  се­
кун д о м ер о м  и виброграф ом . В слу­
чае перекры тия внутренней поверх­
ности полого изолятора ГВ направля­
ют для ремонта в аппаратный цех, 
где обязательно на испытательном 
стенде проверяю т временны е и с ко ­
ростные характеристики.

Разработана технология на ре­
м онт м одернизированны х узлов вы­
клю чателя типа ВОВ-25-4М, таких как 
патрон аэрации, вилитовое сопротив­
ление, штепсельный разъем, уд ер ­
живаю щ ий электром агнит без заво­
дящ ей пруж ины  и т. д.

На подъемочны х ремонтах усили­
вается крепление диамагнитной про­
кладки якоря контактора 208.

Рис. 3. Шаблон для разметки кулачковых 
шайб контакторов
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Дополнительные заклепки изготовля­
ются такж е из диамагнитного мате­
риала.

Для предупреж дения излома ши­
нок к контакторам  типа КТПВ-523 
на 1 и 2 панели устанавливаются па­
раллельно сущ ествую щ им дополни­
тельные шины.

Для предупреж дения внутренних 
перекрытий полиэтиленовых рукавов 
пантографов устанавливаются пр о ­
ходные изоляторы токоприем ников, 
снятые ранее на заводском  ре ­
монте.

В заклю чение хочется высказать 
два пожелания. Во-первых, рем онт­
ные заводы долж ны  выполнять м о ­
дернизацию  аппаратов и узлов элект­
ровоза в полном  объеме согласно 
утверж денном у перечню . А  то полу­
чается парадоксальная картина: в

условиях депо м одернизация  вы пол­
няется, а на заводе нет. Во-вторых, 
локом оти вном у главку периодически  
следовало бы снабжать депо альбо­
мами чертеж ей на основны е узлы 
электровозов с учетом  изменений и 
м одернизации . Такие альбомы ока ­
ж ут  неоценим ую  услугу  деповским  
ремонтникам .

П роводим ая коллективом  работа 
положительно влияет на надежность 
электровоза в целом . Неизменно 
снижается число внеплановых ре ­
монтов и порч  электровозов, повы ­
шается эф ф ективность их использо­
вания.

Н иж е приведена динам ика сни­
ж ения внеплановых ремонтов и порч 
по годам  (данные соответственно за 
1968, 1970 и 1972 гг.).

Внеплановы й ремонт 3 4 ,3  1 6 ,0  1 5 ,9
на 1 млн. км пробе­
га
Количество порч на 1 ,2 1  0 ,7 2  0 ,5 1
1 млн. км пробега

Итак, повыш ение эксплуатацион­
ной надежности электровозов ВЛ60К 
в депо Горький-С ортировочны й до­
стигнуто за счет роста проф ессио­
нального мастерства, внедрения ин­
дустриальной культуры  в ремонтное 
производство, м одернизации слабых 
узлов, рнедрения объективных 
средств контроля  качества. Дальней­
шее повы ш ение эф ф ективного ис­
пользования электровозов —  одна из 
главных задач наш его коллектива.

И. Д . Мурашов,
ст. инж енер  локомотивного 

депо Горький-С ортировочны й

ОПРЕДЕЛЕНИЕ О ПТИМ АЛЬНЫ Х ОБЪЕМОВ 
РАБОТ НА РЕМОНТЕ ТЕПЛОВОЗОВ
Экономический эффект 90 тыс. руб. в год

Инициатива и опыт 
Среднеазиатской дороги

Л окомотивны й парк железны х до­
ро г нашей страны постоянно по­

полняется новыми, более м ощ ны м и 
локомотивами. Н епреры вно совер­
шенствуется конструкция  сущ ествую ­
щих локомотивов, улучш ается техно­
логия их ремонта и эксплуатации. По­
этому необходимо научно обосновы ­
вать и проверять в эксплуатации при­
нятые объемы и периодичность ос­
мотров и ремонтов, предусматривая 
выполнение только тех работ, кото ­
рые нужны для поддерж ания задан­
ной надежности. Выполнение работ 
без учета эксплуатационной надеж ­
ности и эконом ической эф ф ективно­
сти приводит к необоснованно частым 
разборкам  агрегатов и узлов, из­
лишним простоям  локомотивов в ре ­
монте, снижению  надежности и эф­
фективности использования л о ко м о ­
тивов, увеличению затрат на рем он­
ты и осмотры.

Большая часть грузовы х и пасса­
ж ирских перевозок на Среднеазиат­
ской дороге  осущ ествляется теплово­
зами 2ТЭ10Л и ТЭП10. От 30 до  50% 
всех расходов на деповские рем он­
ты тепловозов тратится на вы полне­
ние проф илактических осмотров 
(М2) и малых периодических р ем он­
тов (М3). Поэтому дорога  совместно 
с Таш кентским институтом инженеров 
ж елезн одорож н ого  транспорта п р о ­
водит в настоящее время больш ие 
исследования по установлению опти­
мальных объемов работ и м е ж р е ­
монтных пробегов тепловозов типа 
Т310 м еж д у М2 и М3.

На первом  этапе исследований оп­
ределялись оптимальные объемы  ре­
монта. Д ля реш ения этой задачи в

локомотивны х депо Ташкент, Коканд  
и Аш хабад были проанализированы  
объемы работ, вы полняемых на рас­
сматриваемы х видах ремонта. В ре ­
зультате проведенного  анализа было 
выявлено, что часть работ м огут  вы­
полнять вместо слесарей л оком оти в­
ные бригады , прием щ ики  М ПС или 
мастера. Н екоторы е из работ, входя­
щих в М 2 и М3, м о ж н о  выполнять 
только  на больш ом  периодическом  
ремонте. Улучш ение технологии ре ­
монта, прим енение принципиально 
новых м етодов контроля  позволило 
реком ендовать вы полнение н екото ­
рых работ через один М 2 или М3.

По результатам анализа и р е ко ­
м ендациям  граф ики технологических 
процессов для данных видов ре м о н­
та были откорректированы . П роверка  
эф ф ективности прим енения о тко р ­
ректированны х граф иков производ и ­
лась в тех ж е  депо. Д ля  этого в депо 
Таш кент было вы делено пять тепло­
возов ТЭП10 и пять тепловозов 
2ТЭ10Л, в депо К оканд  и Аш хабад 
вы делено по десять тепловозов 
2ТЭ10Л. К ром е  того, по всем тепло­
возам типа ТЭ10 этих депо в течение 
одного  года собирались статистиче­
ские данные по п р е ж д еврем ен ном у 
вы ходу из строя узлов и агрегатов. 
При этом на каж ды й тепловоз была 
заведена карточка  специальной ф ор­
мы, в которой  ф иксировалось обна­
руж ение  отказа, вид ремонта, на к о ­
тором  он об наруж ен ; пробег от со­
ответствую щ его вида ремонта, его  
внеш нее проявление и характеристи­
ка; причина, ка к и кем  установлена: 
продолж ительность, труд оем кость  и 
стоимость устранения.

У Д К  625.282-843.6.004.67:658.512

В результате анализа объемов ра­
бот и надежности тепловозов, прохо­
дящ их М 2 и М 3 по типовы м и пред­
лож енны м  граф икам  ремонта, произ­
ведена окончательная корректиров­
ка опытны х граф иков. Цель ее — 
сокращ ение  затрат на выполнение 
данных ремонтов без снижения на­
деж ности тепловозов.

Вот основные отличия разработан­
ного  граф ика технологического  про­
цесса М 2 тепловозов типа ТЭ10 от 
типового  граф ика. П оскольку  в экс­
плуатации случаев ослабления бол­
тов не наблюдалось, надежность 
крепления блока  к поддизельной ра­
ме, а последний к раме тепловоза не 
проверяете я.

П ровисание коренны х ш еек ниж­
него коленчатого  вала и зазоры  в мо­
торно-осевы х подш ипниках замеря­
ются через один М2, так ка к  за про­
бег тепловоза м еж д у  см еж ны ми М2 
увеличение износа сущ ествующ ими в 
депо изм ерительны ми средствами не 
улавливается. Ф о р сун ки  дизеля сни­
маю тся и испытываются через один 
М2. О см отр  рам те л е ж е к и главной 
рамы  производится не слесарями 
ком плексной  бригады , а мастером 
при прием ке  тепловоза в ремонт и 
прием щ иком  М ПС при выпуске из 
ремонта. Привод насосов и регуля­
тор числа оборотов осматриваются 
через один М2. Без необходимости 
секции  холодильника не осматрива­
ются, наличие течи в них выявляется 
в эксплуатации или на больш ом пе­
риодическом . Топливные фильтрую­
щ ие элементы тонкой очистки типа 
«ФЭТО» зам еняю т через 25 тыс. км 
пробега  в соответствии с инструкци­
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ей по эксплуатации этих фильтров. 
Реле давления масла РДМ1 и РДМ 2 
проверяю тся прям о  на тепловозе пе­
реносным испытательным прибором .

Кры ш ки лю ков отсека воздуш ного  
ресивера не снимаются. В результате 
применения разработанного граф ика 
трудоем кость проф илактического  
осмотра снижается на 4,81 чел-ч, эко ­
номический эф фект на один М 2 со­
ставляет 7,38 руб. О ж идаем ы й год о ­
вой экономический эф ф ект по С ред­
неазиатской дороге  более 30 тыс. 
руб.

Как уж е  отмечалось выше, пере­
смотрен объем работ и на малом  пе­
риодическом  ремонте. Технологиче­
ский процесс на М3 имеет следую ­
щие особенности.

Не проверяется надежность кр е п ­
ления блока дизеля к поддизельной 
раме и поддизельной рамы к раме 
тепловоза. Турб оком прессор  осмат­
ривается без съема с тепловоза, так 
как неисправности его  выявляются в 
эксплуатации, а всякая съемка тур ­
боком прессора приводит к  его  раз­
регулировке. О см отр  рам  тележ ек и 
главной рамы производится масте­
ром  при постановке тепловоза в ре­
монт и прием щ иком  М ПС при вы­

пуске  из ремонта. Д изельное  масло 
меняется не на ка ж д о м  малом  пе­
риодическом  ремонте, а только  по 
браковочны м  параметрам, опред е ­
ляемы м спектральны м  анализом ма­
сел. Этот м етод  анализа позволяет 
устанавливать не только  величину 
браковочны х параметров, но и с ко ­
рость их изменения.

Топливоподкачиваю щ ий насос для 
проверки  на производительность с 
тепловоза не снимается. Вместо это­
го  определяется создаваем ое давле­
ние в топливной системе при 400 и 
850 об /м ин  коленчатого  вала дизеля 
и проверяется свободность вращ ения 
вала насоса в отклю ченном  состоя­
нии. П роверка  и ре гули ровка  разбе- 
гов производится только  при завы­
ш енных износах колесны х пар. Вы­
хлопной тракт осматривается с по­
м ощ ью  оптического  прибора, поэто­
м у  защ итные реш етки вы хлопного 
тракта не снимаются. Контрольны е 
реостатные испытания тепловозов 
производятся только  на первом  М 3 
после М4, М 5 или Мб, т. е. после 
окончания периода интенсивной при ­
работке  деталей. Регулировка тепло­
вых параметров дизеля на втором  
М3 не требуется, так ка к  они уста­
навливаются на первом  М3.

В результате прим енения нового  
граф ика трудоем кость  при выполне­
нии М 3 уменьш ается на 39,8 чел-ч, 
с р о к  служ бы  дизельного  масла уве­
личивается на 10%, экономический 
эф ф ект на один малый периодиче­
ский рем онт 121,1 руб. О жидаемый 
эконом ический  эф ф ект по Средне­
азиатской д ор о ге  от прим енения но­
вых граф иков М3 тепловозов типа 
ТЭ10 составляет о ко л о  60 тыс. руб.

Таким образом  анализ эксплуата­
ционной надежности тепловозов ти­
па ТЭ10 с учетом  условий С редне­
азиатской дороги , применение новых 
м етодов контроля  и ремонта позво­
лили установить оптимальные объе­
мы работ, вы полняемых на М 2 и М3, 
и проверить их в эксплуатации. О ж и­
даемый годовой экономический эф­
ф ект от прим енения новой техноло­
гии составит по  д ороге  в целом око ­
ло 90 тыс. руб.

В. В. Шеянов,
заместитель начальника 

Среднеазиатской дороги
С. ▲ . Сущенко, 

доцент каф едры  «Эксплуатация 
п одв иж ного  состава» ТашИИТа

г, Ташкент

ЗДЕСЬ К А Ж Д А Я  БРИГАДА 
Э КО Н О М И Т ТОПЛИВО

Из практики 
депо Вологда

В локом отивном  депо Вологда за 
последние десять лет накоплен 

значительный опыт в деле эконом ии 
дизельного топлива. Только за пери­
од с 1965 по 1972 г. сб ереж ено  
25 490 т условного топлива, что дало
1,3 млн. руб. экономии. В 1972 г. в де­
по на смену тепловозов ТЭЗ приш ли 
локомотивы серии 2ТЭ10Л. Коллек­
тив за короткий  ср о к освоил эксплуа­
тацию и ремонт новой техники и в 
этом году не только  не допустил пе­
режог топлива, но и добился сни ж е ­
ния расхода на измеритель против
1971 г. на 0,5 кг, или на 1,4%.

О рганизую щ им  средством  в б орь­
бе за эконом ию  топлива является со­
циалистическое соревнование. Если 
говорить о нем подробнее, то следу­
ет начать с того, что в депо каж дая 
бригада имеет план эконом ии топли­
ва, рассчитанный на год  и пятилетку. 
Все обязательства занесены в специ­
альный журнал, которы й хранится у 
общественного м аш иниста-инструк- 
тора. В конце  месяца расход топлива 
подсчитывают для каж дой бригады  
и по колонне. Затем на собрании об­
щественный м аш инист-инструктор 
объявляет итоги работы, оценка  к о ­
торой производится по балльной си­
стеме. После этого на заседании це­
хового комитета определяется пер­
вое, второе и третье место для 
бригад, набравших наибольшее коли­
чество баллов по различным показа­
телям, в число которы х входит эко ­
номия топлива, исчисляемая в тон­
нах. Данное распределение ведется

относительно трех колонн: пассажир­
ской, грузовой  и маневровой. Брига­
ды -победители награж даю т денеж ной 
премией из ф онда м атериального по­
ощ рения депо. Следует уточнить, 
что в пассаж ирском  и маневровом  
движ ении премии выплачиваются 
бригаде только  в том  случае, когда  
колонна займет первое место по 
депо.

В результате социалистического 
соревнования коллектив депо успеш ­
но выполняет взятые обязательства. 
Так, например, из 8 тыс. т заплани­
рованны х сберечь в текущ ем  пяти­
летии за 2 года и 7 месяцев уж е  сэ­
коном лено  5 тыс. т. П оэтом у уверен­
но м ож н о  заявить, что задание по 
эконом ии энергоресурсов будет вы­
полнено. Лучш ими коллективам и по 
эконом ии дизельного  топлива явля­
ется ко м сом ол ьско -м ол од еж ная  ко ­
лонна общ ественного  инструктора
А. А. М амонова и маневровая колон ­
на м аш иниста-инструктора В. Г. Са­
шина. М астерами эконом ии топлива 
в депо Вологда являются маш инисты 
Б. Ф . Громов, А. А. Уханов, Л. В. Чу- 
ранов, И. Н. Цветков.

У Д К  625.282.004Д:625.282-843.6: 
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В депо правильно организовано 
техническое норм ирование топлива. 
Д ля  определения его  количества, не­
обход им ого  для вож дения разных по­
ездов, в депо  разработаны диффе­
ренцированны е нормы . Они зависят 
от веса состава и количества остано­
вок на ка ж д о м  из тяговых плеч. От­
дельно норм ирую тся  угольные и руд ­
ные составы, им ею щ ие больш ой про­
цент вагонов на роликовы х подш ип­
никах, а такж е  порож няковы е  и сбор­
ные поезда. В пассаж ирском  движ е­
нии норм ы  расхода топлива устанав­
ливаю тся в зависимости от категории 
поездов, т. е. для скоры х, пассажир­
ских и пригородны х. М аневровое хо­
зяйство зависит от станционных тех-» 
нических средств, т. е. от сортиро­
вочных гор о к, полугорок, вы тяжек.

На протяжении многих лет в кол­
лективе депо нет ни одного  маш ини­
ста, переж игаю щ его  топливо. Систе­
м атическое снижение его удельного  
расхода является результатом  боль­
ш ой кропотливой работы с л оком о ­
тивными бригадами. Большая заслу­
га в этом деле принадлежит маш ини- 
с ту -инструктору  по теплотехнике С. А.
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С околову. Штат депо еж егодн о  по­
полняется м олоды м и маш инистами, 
которы е не имею т достаточного опы ­
та в вождении поездов. Д ля  них ор ­
ганизую т ш колы передового  опыта. 
За каж ды м  преподавателем за кр е п ­
ляются 3— 4 машиниста. За врем я за­
нятий они соверш аю т не менее че­
тырех совместных поездок. При прак­
тическом  обучении особое внимание 
уделяется ведению  поезда на рацио­
нальных режимах работы дизель-ге - 
нераторной установки, м аксим ально­
м у использованию силы инерции по­
езда, поддерж анию  оптимального 
тем пературного реж и м а  охлаждаю ­
щей воды и масла дизеля, прим ене­
нию  регулировочны х торм ож ений  при 
движении на уклонах и в местах о г­
раничения скорости по состоянию  
пути.

На основании передовы х м етодов 
ведения поезда в депо разработаны 
режимны е таблицы для ка ж д о го  эле­
мента участка в зависимости от про ­
филя пути и веса состава. Д ля  уд об ­
ного пользования в таблицах указа ­
ны километры , на которы х маш инист 
долж ен производить переклю чения, 
менять позиции контроллера, вы дер­
живать определенны е скорости, вре­
мя хода по ка ж д о м у  о тр е зку  пути и 
место применения автотормозов. 
Контроль за вы полнением норм  рас­
хода топлива, а такж е  их ко р р е кти ­
ровка  производится опытны ми по­
ездками, во врем я которы х учитыва­

ю т м еняю щ иеся условия работы. 
В депо регулярно  органи зую т тепло­
технические конф еренции по обм ену  
опы том  вож дения поездов.

Известно, что непрем енны м  усло­
вием экон ом ичного  расхода топлива 
является исправность локомотива. 
В депо  Вологда подъем очны й и боль­
ш ой периодический рем онт теплово­
зов производят крупноагрегатны м  
м етодом . С пециализирован рем онт 
цилиндровы х втулок, деталей ш атун­
но -порш невой  группы , топливной ап­
паратуры , прим еняю т способ элек­
тролитического  л уж ения  порш ней, 
хр о м и рую т стальные детали, внедре­
на центробеж ная заливка шатунных 
и коренны х подш ипников дизелей, 
освоен первый заводской  рем онт тя­
говых двигателей. Н астройку внеш ней 
характеристики  главного генератора 
при реостатных испытаниях ориен ­
ти р ую т по верхнем у пределу с раз­
ностью  м ощ ностей по секциям  30—
50 квт. По опы ту депо О снова и Во- 
р о ш ил овградско го  тепловозострои­
тельного завода внедрена технология 
реостатных испытаний тепловозов с 
ж естким и  динам ическим и характери­
стиками и ком плексной  пр о ти во б о к- 
совочной защ итой. На пунктах техни­
ческо го  осм отра разработана м ето­
дика  безреостатной пр о ве р ки  пра­
вильности настройки схемы в о зб уж ­
дения главного генератора 2ТЭ10Л.

Д ля  увеличения врем ени исполь­
зования локом отива на В ологодском

отделении сложилось традиционное 
сотрудничество локомотивны х бригад 
с диспетчерским и коллективам^, что 
способствует повы ш ению  производи­
тельности труда. П роводимая тепло­
техническая работа позволила сэко­
номить за 7 месяцев 1973 г. 1500 т 
топлива (годовое  обязательство эко­
номии 1400 т ) .  Лучш их результатов 
добились маш инисты: А. Н. Белкин,
А. А. Гнусов, Е. В. Д уда, И. Н. Цвет­
ков, А. С. Нестеров, В. А. Феофанов 
и м ноги е  другие , им ею щ ие экономию 
от 7 до 11 т дизельного  топлива.

В ию не локом отивны е бригады де­
по Вологда взяли дополнительное 
обязательство. Решено выполнить го­
сударственный план перевозок к 
25 декаб ря  1973 г., перевезти сверх 
плана 355 млн. ткм  брутто груза, уве­
личить экон о м и ю  дизельного топлива 
на 100 т (запланированная годовая 
экон ом ия  1500 т). За счет снижения 
себестоимости перевозок получить 
сверхплановой прибы ли 250 тыс. руб., 
снизить простой тепловозов в подъ- 
ем очном  ремонте  на 0,3 суток. Кол­
лектив депо м обилизует всю  энергию, 
чтобы внести достойный вклад в вы­
полнение плана третьего, решающего 
года пятилетки.

В. А. Турко,
зам. начальника локомотивного 

отдела В ологодского  отделения 
С еверной дороги

г. Вологда

Помощник машиниста Н. Н. Илющенко

М ашинист Михаил Ф ед орович  Кап­
ранов, уж е  давно работаю щ ий с 

Илю щ енко, так говорит о своем  по­
м ощ нике : «С ним в бригаде легко. В 
пути он с первого  осмотра обстоя­
тельно разберется, где что надо сде­
лать на пром еж уточны х станциях, при 
стоянке. Пропала нагрузка  двигате­
ля —  и к  этому Николай Николаевич 
готов. У него всегда в запасе нужны е 
перемы чки. А потребуется предохра­
нитель—  и он есть. А  для ремонта, 
проф илактического осмотра л о ко м о ­
тива он старается использовать ка ж ­
дую  минуту. Работа у него, ка к  гово ­
рится, горит в руках.»

П ом ощ ником  машиниста тепловоза 
Николай Николаевич И лю щ енко  ез­
дит давно и по-настоящ ем у любит, 
предан своей проф ессии.

О дновременно уж е  м ного  лет Ни­
колай Николаевич является общ ест­
венным инспектором  по безопасно­
сти движения поездов и на его  счету 
немало предотвращ енны х аварий. 
Ничего не ускользяет от опы тного , 
зо р ко го  глаза И лю щ енко.

Недавно, следуя с поездом  
№  2504, он заметил, что на перегоне, 
въехав на ж е ле зн о д о р о ж н ое  полот­

но, остановился грузов и к. Не вы дер­
живался габарит. Сигнал И лю щ ен­
ко  —  и маш инист прим енил экстрен­
ное торм ож ение . П оезд  остановился 
буквально в нескольких м етрах от 
автомаш ины. Явная авария была 
предотвращ ена.

В обиходе принято говорить «По­
езд  промчался». «Колеса простучали 
по стыкам  рельсов». Но стук стуку  
рознь. И Н иколай Н иколаевич научил­
ся своеврем енно отличать стук, кото ­
ры й таит опасность, грозит аварией. 
На перегоне участка Астрахань —  
Волгоград стук рельсов показался 
ем у подозрительны м . О становили 
поезд. О см отрели путь и обнаруж или 
лопнувш ий рельс.

В третьем , реш аю щ ем  году пяти­
летки Н. Н. И лю щ енко  работает с 
ещ е больш ей энергией и бдительно­
стью. С овсем  недавно в одном  из по­
ездов он обнаруж ил  гор ящ ую  буксу. 
Состав был своеврем енно  останов­
лен, вагон отцеплен и угроза  аварии 
ликвидирована.

За д об росовестную  работу, бди­
тельность при исполнении служ еб ны х 
обязанностей, активное участие в об­
щ ественной ж и зни  Н. Н. И лю щ енко

ф УДАРНИК ДЕВЯТОЙ ПЯТИЛЕТКИ

имеет 75 поощ рений: грамоты, де­
неж ны е премии, ценные подарки. В 
прош лом  году е м у присвоено по ито­
гам  В сесою зного  социалистического 
соревнования звание «Лучший по 
проф ессии» на сети д о р о г страны.

И. Я. Сапрыкин,
маш инист-инструктор депо 

Верхний Баскунчак
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Н АШ  ОПЫТ Э КС П Л УАТА Ц И И  
АВТОТОРМ ОЗНОГО ОБОРУДОВАНИЯ

D  условиях сибирской зимы особо вниматель- 
^  но нужно следить за содержанием и работой 
автотормозов. Низкие температуры, большие пе­
репады при относительно высокой влажности воз­
духа обусловливают в некоторых случаях не­
устойчивую работу автотормозного оборудова­
ния и особенно если ему не уделено должного 
внимания в период подготовки электровозов к 
зиме и обучения локомотивных бригад. Неустой­
чивая работа автотормозного оборудования вы­
ражается: в неисправностях крана; в замора­
живании напорной и тормозной магистрали; бло­
кировки уел. № 367; в замораживании или дутье 
тормозных цилиндров.

На страницах журнала довольно часто подни­
мается вопрос о работе автотормозного оборудо­
вания. Считаю целесообразным поделиться опы­
том содержания тормозного оборудования на 
электровозах серии BJ18, накопленным в нашем 
депо, и поднять некоторые вопросы.

Много неприятностей, особенно в весенний и 
осенний периоды, доставляют случаи заморажи­
вания напорной, а иногда и тормозной магистра­
ли. Анализ, проведенный в нашем депо, под­
тверждает, что случаи замораживания в 
основном происходят при резких перепадах тем­
пературы воздушной среды с — 40° С до — 10° С 
и относительной высокой влажности воздуха.

Узлами, наиболее подверженными заморажи­
ванию, являются: перепускная труба между пер­
вым и вторым главными резервуарами и особен­
но при входе во второй главный резервуар, вы­
ход из второго главного резервуара, включая 
разобщительный кран главных резервуаров, ме­
сто изгиба, труба под кабиной машиниста и тру­
ба, идущая к блокировочному устройству уел. 
№ 367, и сама блокировка.

Зная об этих ненормальностях, мы готовим 
электровозы и локомотивные бригады для рабо­
ты в зимних условиях. На всех видах плановых 
ремонтов электровозов напорная магистраль 
продувается горячим сжатым воздухом от спе­
циального передвижного устройства. В нашем 
депо разработан порядок продувки напорной и 
тормозной магистрали, исключающий поступле­
ние выделившегося конденсата к пневматическо­
му оборудованию.

Порядок продувки у нас принят следующий.
В первую очередь продувается змеевик ком­

прессора со стороны рабочей кабины, первый 
после компрессора, затем второй главный резер­
вуар и в такой же последовательности со сторо­
ны нерабочей кабины. После этого при прицепке

У Д К  625.2-592-52.004«324»

или отцепке от состава продувают сначала на­
порную, затем тормозную магистраль со-стороны 
рабочей кабины, затем напорную и тормоэяую 
магистраль нерабочей кабины. При выдаче элект­
ровоза из депо и заходе в депо производится трех­
четырехкратное перемещение ручки крана в VI и 
I положения. Особо уделяется внимание для пре­
дупреждения замораживания трубы, соединяю­
щей тормозную магистраль с электропневматиче- 
ским клапаном (ЭПК) автостопа уел. № 150, для 
этого после таких перемещений ручки крана ма­
шиниста вызывается одно срабатывание ЭГЖ-150 
нажатием рукоятки с выдержкой более 8 сек. На 
основе анализа работы тормозного оборудования 
в нашем депо разработаны рекомендации, позво­
ляющие своевременно обнаружить начавшееся за­
мораживание и своевременное его устранение.

При приемке электровоза машинисту вменено 
в обязанность проверять производительность ком­
прессоров, и вместе с этим выявляются возмож­
ные места начавшегося замораживания. Допу­
стим, машинист находится в первой кабине и про­
веряет производительность компрессора № 1. 
Если в воздухопроводе главных резервуаров на 
момент проверки будет заужено какое-либо от­
верстие налетом льда, то это можно определить 
по следующим признакам: производительность 
компрессора будет ниже нормы; после отключения 
кнопкой данного компрессора давление в на­
порной магистрали продолжает повышаться в 
зависимости от времени работы компрессора.

Наличие этих двух факторов свидетельствует 
о том, что в трубопроводе главных резервуаров 
с их разобщительным краном начался процесс 
замораживания. С соблюдением требований 
§ 173— 183 Инструкции МПС № ЦВ-ЦТ-ЦНИИ 
2899 производится отогревание с последующей 
тщательной продувкой сначала главных резер­
вуаров, затем напорной магистрали при работа­
ющем компрессоре № 1.

Вышеуказанным способом минувшей зимой 
локомотивными бригадами было обнаружено и 
предупреждено 67 случаев замораживания труб 
главных резервуаров. Вышеуказанные факторы 
объясняются следующим. Начавшееся замора­
живание влечет за собой заужение сечения тру­
бы или канала пробки в кране. Поэтому при ра­
боте компрессора № 1 это зауженное отверстие 
ведет себя как «дроссель», до места заужения 
происходит повышение давления сжатого возду­
ха, а после «дросселя» давление ниже и его ре­
гистрирует показание манометра напорной маги­
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страли в кабине машиниста. После выключения 
из действия компрессора давление по всей на­
порной магистрали за счет повышенного давле­
ния воздуха до места замораживания выравни­
вается и по манометру фиксируется повышение 
давления при неработающем компрессоре. Та­
ким же порядком проверяется компрессор № 2. 
Затем машинист ставит ручку крана в I положе­
ние или включает в работу песочницу, или при­
меняет звуковой сигнал и если при этом наблю­
дается резкое падение давления на 1,5— 2 атм и 
более — это подтверждает, что заморажи­
вание произошло в напорной магистрали под ка­
биной машиниста. Если же при открытии крана 
продувки напорной магистрали будет сильный 
выход воздуха — значит произошло заморажива­
ние изгиба или блокировки уел. № 367; при сла­
бом выходе воздуха имеется заужение отверстия 
тройника. Если при ведении поезда происходит 
медленное пополнение главных резервуаров и 
при выключении компрессора головной секции 
давление не повышается, а во второй секции дав­
ление в главных резервуарах больше, чем в го­
ловной— это свидетельствует о том, что замерз 
соединительный рукав между кузовами. При ве­
дении поезда нужно управлять работой компрес­
сора № 2 кнопкой на пульте, а компрессор № 1 
будет работать под контролем регулятора давле­
ния.

Для предупреждения скопления конденсата в 
соединительных рукавах производится продувка 
напорной магистрали кабины, например № 1, 
а в работу включается только компрессор № 2.

Замораживание напорной и тормозной маги­
страли происходит при подаче электровозов к 
поезду с незаряженной его тормозной маги­
стралью. На Тайгинском отделении дороги вагон­
никами зарядка тормозной магистрали поездов 
производится через колонки на междупутье до 
прицепки локомотивов, исключая прицепку элек­
тровозов с незаряженной тормозной магистралью 
поезда.

Увлажненность сжатого воздуха из-за отсут­
ствия маслоотделителей и влагосборников на 
электровозах ВЛ8 ухудшает работу крана ма­
шиниста и особенно редуктора и стабилизатора. 
Вместе с конденсатом в кран машиниста попада­
ет окалина, которая нарушает притирку золотни­
ка, увлекается в редуктор, нарушая его нормаль­
ную работу по поддержанию давления в уравни­
тельном резервуаре, а следовательно, и в тормоз­
ной магистрали поезда, попадает в стабилиза­
тор, который, как правило, выполняет переход с 
повышенного давления до нормального в маги­
страли темпом выше мягкости воздухораспреде­
лителей, вызывая самоторможение в поезде.

Однако, несмотря на зимние трудности в о б ­
служивании тормозного оборудования, многие 
машинисты нашего депо, хорошо изучив кон­
струкцию и работу тормозов и используя нако­
пленный опыт эксплуатации электровозов ВЛ8,

безаварийно работают на протяжении многих 
лет. К ним относятся машинисты Кулаков М. Ф., 
Шушаков В. А., Дубовик В. В., Мамаков И. П. 
и другие.

Перед вступлением в зиму локомотивные 
бригады проходят теоретические и практические 
занятия в техническом кабинете автотормозов, 
в котором смонтирован стенд, позволяющий на­
глядно проследить работу: кранов машиниста
уел. № 394, № 254, воздухораспределителей уел. 
№ 270, а также новой магистральной части уел. 
№ 461 и воздухораспределителя уел. № 292.

В депо закончили установку и монтаж дей­
ствующего стенда автоматической локомотивной 
сигнализации с напольными светофорами, на ко­
тором изучается работа AJICH.

На основе результатов опытных поездок и 
обобщения опыта передовых машинистов в депо 
разработана местная инструкция по вождению 
поездов на всех тяговых плечах с учетом следо­
вания на запрещающий сигнал и остановки на 
станциях. Установлен порядок опробования и со­
держания автоматических тормозов в пути еле- 
дования. Эта Инструкция составлена с учетом 
всех особенностей управления и содержания ав­
томатических тормозов в зимних условиях.

Анализ работы тормозного оборудования BJ18 
позволяет сделать некоторые выводы. При вож­
дении поездов длиной от 250 до 300 осей резко 
возрастает расход сжатого воздуха, повышается 
температура воздуха, поступающего к цилиндру 
высокого давления компрессора КТ6 после холо­
дильника. В опытных поездках температура до­
стигала +  45°С ч- -г50°С, при морозе — 18°С. 
В нагнетательной трубе и главных резервуарах 
охлаждение сжатого воздуха происходит недо­
статочно и в результате процесс выделения кон­
денсата в главных резервуарах не заканчивается, 
а продолжается в напорной магистрали электро­
воза, в блокировке уел. № 367 с последующим 
поступлением конденсата в кран машиниста, 
ухудшая его работу и работу тормозного обору­
дования электровоза и поезда.

На электровозе BJI8 при проектировании тор­
мозного оборудования для осушения сжатого 
воздуха не предусмотрено ни влагосборников, ни 
маслоотделителей, и все эти функции возложены 
только на главные резервуары. В климатических 
условиях Западно-Сибирской дороги эти процес­
сы по осушению сжатого воздуха в полной мере 
не' выполняются. Из-за ненормальной работы 
тормозного оборудования порой происходит сбой 
движения поездов. Поэтому в интересах обеспе­
чения безопасности движения нужно ЦТ кон­
структивно решить вопрос осушения сжатого 
воздуха на локомотиве, этим обеспечить нор­
мальную работу тормозного оборудования локо­
мотивов и автоматических тормозов поездов.

Ю. В. Голов,
машинист-инструктор депо Тайга 

Западно-Сибирской дороги
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У же вторую зиму в депо Арзамас находятся в 
эксплуатации тепловозы 2ТЭ10Л. Почти все 

они оборудованы теплообменниками. Система ох­
лаждения дизеля 1 ОД 100 несколько отличается 
от системы охлаждения на тепловозе ТЭЗ. Неко­
торые рациональные приемы управления холо­
дильником мы проверили на практике. Расскажу 
о них.

Для более плавной работы механической ча­
сти и экономии топлива пришлось перейти на по­
луавтоматическое управление холодильником. 
Левые по ходу механические щиты секций холо­
дильника длиной 1350 мм и 686 мм открываем 
полностью в любую погоду от + 5 °  С до — 32° С. 
У правых по ходу секций длиной 1350 мм и 686 мм 
щиты открываем полностью при температурах от 
+  5° до — 5°. Чтобы поддерживать температуру 
масла на уровне 70° С, корректируем открытие 
створок жалюзи, вставляя штыри в секторы. Так 
как температура масла на ведомой секции растет 
быстрее, то и угол открытия правых жалюзи на 
ней должен быть больше на 2— 3 деления по сек­
торам.

При температуре от — 5° до — 15° С щиты пра­
вых секций холодильника открывают на V2 ох­
лаждаемой поверхности. Правые щиты на ведо­
мой секции также открывают наполовину и еще 
больше увеличивают охлаждаемую поверхность 
для масла. При трогании поезда сразу же вклю­
чаем тумблер «Жалюзи воды и верхние». В этом 
случае открываются верхние и левые жалюзи. 
При исправном сервомоторе автоматического ре­
гулирования шток гидромуфты переменного на­
полнения включит главный вентилятор. Поверх­
ность охлаждения воды дизеля будет максималь­
ная, а главный вентилятор, управляемый термо­
баллоном через сервомотор, плавно увеличит или

УПРАВЛЕНИЕ ХОЛОДИЛЬНИКОМ 
НА ТЕПЛОВОЗАХ 2ТЭ10Л

уменьшит обороты в зависимости от профиля пу­
ти и нагрузки. Обычно при этом температура во­
ды поддерживается на уровне 80° С.

Когда поезд входит на подъем, включают 
тумблер «Жалюзи масла и верхние». Тем самым 
поддерживают температуру масла равной 7 0 ±  
± 2 °  С. Преимущество полуавтоматического уп­
равления перед автоматическим в следующем. 
На автоматах при достижении температуры воды 
73— 75° жалюзи и главный вентилятор выключа­
ются. Сразу начинается резкое увеличение тем­
пературы воды. При температуре ее 77— 80° С жа­
люзи и главный вентилятор резко включаются на 
заданных позициях. И так, процесс периодически 
повторяется.

При полуавтоматическом управлении жалюзи 
все время открыты, и нет таких резких возраста­
ний температуры. Выход штока гидромуфты пере­
менного наполнения 5^-10 мм и от дизеля энер­
гии отбирается меньше. Хотя поверхность охлаж­
дения максимальная, переохлаждения секций не 
происходит, потому что скорость вращения глав­
ного вентилятора минимальная. Чем меньше по­
верхность охлаждения секций, тем больше ско­
рость вращения главного вентилятора и скорость 
холодного воздуха и тем более вероятно замора­
живание секций. Полуавтоматическим методом 
мы пользуемся зимой и летом и никаких повреж­
дений холодильника не было.

Г. П. Иванов,
машинист депо Арзамас Горьковской дороги

г. Арзамас

Сочлененная распорка 
ромбовидной подвески

У Д К  621.332.3

Д ля повышения эластичности цепной подвески 
с двумя контактными проводами, уменьше­

ния жестких точек, улучшения токосъема и сни­
жения износа проводов Правила содержания 
контактной сети требуют, \тобы установка фик­
саторов, зажимов и других деталей обеспечивала 
шарнирность при наибольших возможных пере­
мещениях в вертикальней и горизонтальной плос­
костях. Однако уголок соединительный КС 1056- 
67 (инв. № 564/1-1968 г.), применяемый для сое­
динения рабочих контактных проводов ромбовид­
ной подвески, не в полной мере удовлетворяет 
этим требованиям. При указанном соединении 
взаимное перемещение проводов ограничено, что 
ведет к неравномерному их износу.

На Никопольском участке энергоснабжения 
Приднепровской дороги еще в 1959 г. автором 
этих строк разработана конструкция сочлененной 
распорки для монтажа ромбовидной подвески 
контактной сети, а с 1960 г. она уже стала у нас 
широко применяться. Подробно об этом сообща­
лось в журнале «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 3, 1965 г.
< Прошло 12 лет. Протяженность ромбовидной 
подвески с упомянутой распоркой на участке со­
ставляет 80 км. За все время эксплуатации не 
было случая повреждения подвески, а износ у 
обоих проводов одинаковый. При необходимости 
увеличения вертикального и горизонтального хо­
да в распорке достаточно соответственно изме­
нить геометрические размеры планки и обоймы.

На наш взгляд, узел крепления контактных 
проводов при ромбовидной подвеске должен быть 
усовершенствован.

В. И. Николаев,
заместитель начальника Никопольского 

участка энергоснабжения
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ПРИМЕНЕНИЕ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТОРМОЖЕНИЯ 

НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ В Л Ш

Л оком отивное депо Иланская на 
сети дорог является одним  из 

первых, где начали применяться 
электровозы BJ180T. Двухлетний пери­
од их эксплуатации позволяет сде­
лать соответствующ ие выводы о 
работе системы реостатного то р м о ­
за, которы м  оснащены данные л о ко ­
мотивы. О дним из достоинств то р м о ­
за является обеспечение постоянства 
скорости движения поезда по пере­
м енному проф илю  пути. Благодаря 
этому среднегодовая техническая 
скорость м ож ет быть увеличена на 
2,6 процента. За счет ш и роко го  
применения реостатного торм ож ения 
и сокращ ения числа регулировочны х 
пневматических торм ож ений  расход 
тормозны х ко л о д о к на ПТО вагонов 
станции Иланская уменьш ился на 
14,2% по сравнению  с 1971 г. В ре­
зультате среднее сокращ ение простоя 
поезда под обработкой вагонов со­
ставило 0,04 ч при увеличенном на 
4,2% объеме перевозок.

О днако параллельно с преим ущ е­
ствами, система реостатного торм оза  
имеет некоторы е недостатки, которы е 
затрудняю т его применение. Так, на­
пример, неустойчив в работе элект- 
роблокировочны й клапан КЭ44 (вен­
тиль регенерации). Часто, особенно в 
зимнее время, не происходит пере­
ключение этого клапана при перехо­
де режима реостатного торм ож ения 
в реж им  тяги и ф актически пневма­
тические тормоза электровоза ока ­
зываются недействующ ими. О сновной 
причиной неустойчивой работы вен­
тиля регенерации является значи­
тельный пропуск воздуха по кож аны м  
уплотнениям порш ней, несмотря на 
периодическую  п р о ж и ро в ку  манжет, 
которая производится на каж дом

Рис. 1. Поршень вентиля регенерации с 
резиновыми манжетами

плановом ремонте. М астером  цеха 
автоторм озного  оборудования В. В. 
Хиревич и слесарем М. С. П у ти н ы м  
было предлож ено  взамен кож аны х 
уплотнений поставить на порш ни вен­
тиля регенерации серийны е р езино ­
вые м анжеты  №  373-09 и 265-133, 
проточив ручьи на больш ом  и малом  
порш нях (рис. 1). С огласно поданному 
предпол ож ени ю  на четырех электро­
возах ВЛ80Т были м одернизированы  
вентили регенерации, которы е за 
семь месяцев эксплуатации показали 
себя в работе очень устойчиво. К р о ­
ме того, на плановых ремонтах их не 
нуж но  снимать и производить п р о ж и ­
ровку. В настоящее время вы ш еопи­
санное предлож ение  находится на 
рассмотрении в Главном управлении 
локом оти вного  хозяйства МПС.

Известно, что при совм естном  
применении реостатного и пневмати­
ческого  торм ож ения  поезда (полное 
служ ебное  торм ож ение ) торм озной  
путь сокращ ается на 25— 30% . О днако  
если в торм озн ой  магистрали давле­
ние ниже 2,5 атм, то одноврем енно 
применять эти два вида торм ож ения  
нельзя. В случае вы нуж денной оста­
новки маш инист, прим еняя экстрен­
ное торм ож ение , остается без реос­
татного торм оза. В связи с этим целе­
сообразно  управляю щ ий воздух к 
вентилям КЭ44 подвести не от тор ­
м озной, а от питательной магистрали 
или от пневматической цепи управ­
ления.

Устройства автоматики не позво ­
ляю т исклю чить продольны е динам и­
ческие реакции в поезде при д ви ж е ­
нии по перем енном у проф илю . Поэ­
том у необходим о усоверш енствовать 
блок автоматики, чтобы устранить 
этот недостаток.

М астерами электроаппаратного це­
ха проделана большая работа по ис­
следованию  работы системы реостат­
ного торм ож ения . Так, наприм ер, на 
электровозах ВЛ80Т до №  784 очень 
часто выходили из строя трансф орм а­
торы постоянного тока  якоря  (ТПТЯ), 
являющ иеся одним  из элементов ка­
нала ограничения токов якоря тяго ­
вого двигателя. В результате анализов 
выяснилось, что в схеме управления
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Опыт 
депо Иланская

У Д К  621.337.52 
при переходе с реж им а тяги в режим 
реостатного торм ож ения  медленно 
срабатывало устройство переклю че­
ния потоков воздуха (5— 6 сек), осо­
бенно в зимний период. Блокировоч­
ный переклю чатель (БП) переходит 
из положения «тяга» в положение 
«тормож ение» почти м гновенно. При 
этом контакты  БП наряду с другими 
переклю чениям и подаю т трехфазное 
перем енное напряжение 380 з на 
блок управления реостатным тормо­
ж ением  БА, блок изм ерения БЦ и вы­
прямительные установки возбуждения 
тяговых двигателей, разры ваю т цепь 
вклю чения катуш ек контакторов 51 — 
54 через б лок-контакт ГПО. Замыкаю ­
щие блок-контакты  49, 50 тормозных 
переклю чателей собираю т цепь пи­
тания электропневм атических клапа­
нов возб уж дения  46, 47 и включают 
их при условии, если вклю чен контак­
тор 128 и зам кнуты  все остальные 
разм ы каю щ ие контакты  защитных 
реле, находящ ихся в цепи катушек 
клапанов этих контакторов.

Контакторы  46, 47 вклю чаю т об­
м отки  возбуж дения тяговых двигате­
лей на вторичную  об м о тку  тягового 
трансф орм атора через выпрямитель­
ные установки возбуж дения в первой 
и второй секции. Зам ы каю щ ие блок- 
контакты  контакторов 46, 47 шунтиру­
ют контакт реле 270 и подготавлива­
ют цепь питания для вклю чения ли­
нейных контакторов 51— 54. Но нап­
ряж ение на катуш ки ЛК будет подано 
только  тогда, когда  полностью  про­
изойдет переклю чение УПВ с режи­
ма тяги в реж и м  торм ож ения , т. е. 
когда  зам кнутся зам ы каю щ ие блок- 
контакты  251— 254. Но как было ука­
зано выше, переклю чение УПВ про­
исходит за 5— 6 сек, а за это время 
ток возбуж дения на обм отках тяговых 
двигателей достигает 500— 600 а. В 
результате возникаю т резкие  броски 
тока якоря и торм озн ой  силы при 
подклю чении линейных контакторов 
тяговых двигателей, что и является 
причиной частого выхода из строя 
ТПТЯ.

В настоящее время в депо произ­
ведена м одернизация цепей управ­
ления электровозов до  №  784, т. е.
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со схемой ОТН. 354. 302. Заключается 
она в том, что введением  дополни­
тельной блокировки  в цепь питания 
ВУВ, блока изменения БИ и блока уп­
равления реостатным торм ож ением  
БА и постановкой дополнительного 
реле 268Т, параллельного реле 268, 
напряжение подается на ВУВ, БИ, БА 
после подклю чения линейных контак­
торов 51— 54 (рис. 2). Всего м од ерни ­
зировано 27 электровозов. За восемь 
месяцев эксплуатации на м од е р ни зи ­
рованных электровозах полностью  
устранен выход из строя ТПТЯ, а так­
же отрегулирован переходны й ре ­
ж им  тяга —  торм ож ение . На электро­
возах последних вы пусков этот недо­
статок ликвидирован за счет введения 
дополнительной позиции «П» конт­
роллера машиниста, установлен такж е  
блок управления реостатным то р м о ­
жением  с каналом ограничения токов 
якоря по условиям ком м утации тяго ­
вых двигателей БУРТ-810. Но практи­
ка показала, что этот канал ф актиче­
ски бездействует, так как он вступа­
ет в работу при скорости движения 
свыше 90 км /ч . В ходе эксплуатации 
выявились слабые места в схемах 
БУРТ.* Наиболее характерны ми из них 
являются: выход из строя стабилитро­
нов СТ-7, СТ-8 и резисторов Р-11, 
триодов Т-1, Т-2 в блоках преоб разо ­
вателя реш аю щ его  устройства Ф П -РУ. 
В блоках сравнения скорости  БСС ча­
сто выходят из строя триоды  Т-4, Т-5 
и резисторы Р-40, в блоках ограниче­
ния тока конденсаторы  См, Сг, С 21 и 
стабилитроны СТ-1 и СТ-20.

Н енадежны ми в работе за р е ко ­
мендовали себя синхронны е тахоге- 
нераторы  ГС-2. У этого устройства 
часто обрывались м еж катуш ечны е пе­
рем ы чки  и выводы из-за влияния 
вибрации, а такж е  скручивались су­
харики, вводящ ие в зацепление рото ­
ра тахогенератора с осью  колесной 
пары. Восстановление тахогенерато- 
ров производится в условиях депо по 
методу, п р е дл ож енном у м астером  
Ц иркуновы м  и слесарем  А д и ка н ко - 
вым. Суть метода заклю чается в сле­
д ую щ ем : производится распайка вы­
водов катуш ек, затем их переворачи­
вают на 180°, обязательно сохраняя 
м а р ки р о в ку  «Н», и далее выводы па­
яют. В заклю чение  тахогенератор 
проверяю т на стенде. Для ремонта 
элементов системы реостатного то р ­
м ож ения  электроаппаратный цех ос­
нащен необходим ы м и приборам и и 
стендами. Имеется стенд для пр о ве р ­
ки и настройки блоков БУРТ, тахоге- 
нераторов.

Хочется отметить, что особую  
тревогу  вызывает работа блоков тор ­
мозны х сопротивлений БТС. Так, за 
истекш ий период  1973 г. в депо д оп у ­
щ ено о ко л о  20 случаев сгорания бло­
ков торм озн ы х сопротивлений БТС-79, 
БТС-97 и БТС-104 в м ом ент прим ене­
ния реостатного торм ож ения . При 
этом  характерны м  является то, что 
горят блоки сопротивлений, охлаж ­
даемые вентилятором , забираю щ им  
воздух из ф оркам еры , общ ей с вен­
тилятором  для охлаждения тягового  
двигателя. При осм отре блоков было

Рис. 2. Часть модернизированной схемы  
(О Т Н . 354 . 302) цепей управления элек­
тровоза BJ180T

установлено, что в первую  очередь 
перегреву и повреж д ению  подверга­
ется третий сверху элемент сопро­
тивлений. О чевидно, что следует ка­
ким -то  образом  изменить ко нстр ук­
цию  данного  узла, чтобы охлаждение 
элементов по всем рядам  блока было 
одинаковы м.

Как показало время, на нашем уча­
стке М ариинск —  Тайшет, где уклоны 
не превы ш аю т 12 % о, наиболее при­
ем лем ы м и являются электровозы  
BJ180T. П оэтом у усовершенствовав 
систему реостатного торм ож ения, а 
такж е  устранив указанны е в статье 
конструкцион ны е  недостатки, с по­
м ощ ью  локом отивов данной серии 
м о ж н о  значительно повысить основ­
ные эксплуатационны е показатели.

Б. Г. Клименко,
заместитель начальника 

депо Иланская 
В осточно-С ибирской дороги

ст. Иланская

Испытания тяговых редукторов 
на специальной смазке СТП

Т яговый р е дуктор  тепловоза, пе­
редающ ий крутящ ий м ом ент от 

электродвигателя к ведущ им осям 
колесных пар, работает в крайне 
тяжелых условиях. Колебания р е ж и ­
мов работы по скорости и нагрузке  
от нуля до м аксим ум а, перекосы  
шестерен от прогибов оси и вала 
у якоря, изменение м еж осевого  рас­
стояния, обусловленное вертикаль­
ной динамикой, —  все это приводит 
к неравном ерному распределению  
нагрузки по длине зуба, наруш ению  
режима смазывания и интенсивному 
износу контактирую щ их поверхно­
стей зубьев.

Применявш аяся в депо осернен- 
ная смазка не обеспечивала удов­
летворительного смазывания ш есте­
рен редуктора. При низких тем пе­
ратурах она теряет подвиж ность и 
не попадает в зону контакта, а при 
нагреве становится м аловязкой и

3 Тяга № 11

вытекает через неплотности в к о ­
ж ух, а попадая в м оторно-осевы е 
подш ипники , засаливает фитили и 
польстеры. Средний ср о к  служ бы  
зубчатой передачи тяговых р е д у к ­
торов тепловозов в депо Печора со­
ставлял 400— 700 тыс. км , а веду­
щ ие ш естерни выходили из строя 
через 300— 350 тыс. км . М алая дол­
говечность передачи приводит к 
значительным затратам на ее ре ­
монт.

Анализ сущ ествую щ их способов 
повыш ения долговечности зубчатых

У Д К  625.282-843.6:621.333-23

передач показал, что наиболее эф­
ф ективны м в условиях депо являет­
ся по д б ор  оптимальных см азок. При 
этом не требуется больших затрат 
на м од ернизацию  узла, а внедрить 
см азку  м о ж н о  в сравнительно ко ­
роткий  срок. Исследования по выбо­
ру см азок проводили в творческом  
содруж естве  ВНИТИ, Ворош илов- 
градский тепловозостроительны й за­
вод и Бердянский опытный нефте- 
м аслозавод с участием коллектива 
депо Печора.
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Тщательное изучение условий ра­
боты и процессов износа передачи 
позволило исследователям правиль­
но определить основные требования 
к смазке, наметить п рограм м у и м е ­
тодику экспериментов, разработать 
и провести лабораторные и стендо­
вые испытания опытных образцов 
смазок. Д ля эксплуатационных испы­
таний нам была рекомендована 
смазка СТП (смазка гяговы х пере­
дач) летняя и зимняя. СТПл (летняя) 
предназначена для работы при тем ­
пературе о круж аю щ ей  среды  от 
— 10° до + 5 0 °  С, а СТПз (зим няя) для 
температур от + 1 0 °  до  — 50°С.

В соответствии с програм м ой, ут­
вержденной ЦТ МПС, в депо Печора 
в 1972 г. проводились эксплуата­
ционные испытания этой см азки од ­
новременно на пяти тепловозах

Опытами, проведенны м и на двига­
телях типа Д100, установлено, что 

действующ ая система подачи топлива 
при пуске дизелей типа Д100 недо­
статочно эффективна. Д ело в том, 
что при низкой скорости вращ ения 
коленчатого вала подаваемые в ци­
линдры больш ие порции топлива 
плохо распыливаются. Плохое рас- 
пыливание топлива. обусловленное 
недостаточными давлением впрыска 
и подъемом  иглы ф орсунки, приво­
дит к  накоплению  топлива на днищ е 
порш ня и стеканию  его по стенкам 
гильзы цилиндров в картер.

вмт
(Нижнего поршня)

Рис. li' Осциллограмма давлений газа в ци­
линдре при существующей системе

2ТЭ10Л. Д ля получения сравнитель­
ных данных ре д укто ры  секций А  ра­
ботали на см азке  СТП, а секции 
Б —  на см азке  осерненной. В ходе 
испытаний определялись противоиз- 
носные свойства, механическая ста­
бильность, водостойкость и д ругие  
показатели, характеризую щ ие каче­
ство см азки; уточнялись периодич­
ность и способ дозаправки.

В результате длительных эксплу­
атационных испытаний установлено, 
что см азка СТП в основном  удовлет­
воряет требованиям  эксплуатации. 
Она работоспособна при тем перату­
рах до  50°С ниже нуля, обладает 
вы сокой адгезией к металлу и д ос­
таточной водостойкостью . У нее 
хорош ие противозадирны е и проти- 
воизносные свойства. После проб е ­
гов около  100 тыс. км  износ зубьев

У Д К  625.282-843.6:621.436.57.004.68

Как показало осциллограф ирова- 
ние ряда цилиндров двигателя 
2Д100 при запуске, накопивш ееся в 
цилиндрах топливо приводит к неуп­
равляемому, сам опроизвольном у 
сгоранию , возн икаю щ ем у в боль­
шинстве случаев до  в. м . т. (рис. 1). 
Это обусловливает отрицательную  
работу газа в цилиндре, которая соз­
дает торм озящ ий эф фект, тр е б ую ­
щий дополнительной энергии а кку м у ­
ляторны х батарей для раскрутки  дви­
гателя.

Как видно из рис. 1, воспламене­
ние больш ого  количества накопив-

8МТ
(Нижнего поршня)

Рис. 2. Осциллограмма давлений газа в 
цилиндре при предлагаемой системе за­
пуска с дополнительным реле времени

ведущ их ш естерен, работаю щ их на 
см азке  СТП, оказался в 1,5 раза, а 
зубчатых колес в 2 раза меньше, 
чем при осерненной. При этом рас­
ход см азки СТП был значительно 
меньш е, случаев разруш ения, ин­
тенсивного износа ш естерен и пере­
текания см азки  в м оторно-осевы е 
подш ипники не имелось.

С января 1973 г. весь локом отив­
ный парк депо переведен на см аз­
ку  СТП. Д озаправка  ее производит­
ся через 6— 8 тыс. км  пробега.

Н. А. Ахахлин, В. С. Бедняков, 
А. П. Карапец, В. М. Мочалкин,
л оком отивное  депо Печора Се­

верной дороги

г. Печора

ш егося в цилиндре топлива приво­
дит к  ж есткой  работе двигателя, уве­
личенны м давлениям вспыш ки, что 
вызывает резкие  м еханические и теп­
ловые удары на детали цилиндро­
порш невой группы .

Д инам ическое  повыш ение нагруз­
ки при невы бранны х тепловых зазо ­
рах и малой скорости  вращ ения вала 
приводит к  полусухом у трению  в 
подш ипниках коленчатого вала, в 
результате чего увеличивается их из­
нос. Действительно, согласно ги дро ­
динам ической теории смазки при ма­
лой угловой скорости  в пусковой пе­
риод  и увеличенном  удельном  дав­
лении на подш ипник из-за значитель­
ного  повыш ения давления в цилиндре 
возрастает коэф ф ициент нагруж енно- 
сти и понижается толщина масляной 
пленки.

П одобное явление такж е  служит 
причиной увеличения норм ального 
давления на стенки цилиндра, что 
при малой скорости  перемещ ения 
порш ня влечет за собой повыш енные 
износы цилиндровы х гильз.

М гновенны й рост тем ператур га­
за в цилиндре до  значений, превы ­
ш аю щ их таковы е при максимальной 
м ощ ности, в условиях относительно 
холодных деталей цилиндро-порш не- 
вой группы  сопровождается  резким и 
тепловыми ударами, вы зываю щ ими 
увеличенны е терм ические напряж е­
ния и трещ ины  в деталях.

М е ж д у  тем есть сравнительно 
простой способ  устранения всех этих 
недостатков —  вклю чение топливных 
насосов после достиж ения дизелем  
пусковы х оборотов. Такой способ ус­
коряет процесс пуска, уменьш ает 
расход топлива и энергии аккум ул я ­
торны х батарей, а главное —  позво­
ляет избежать возникновения в ци­
линдре чрезм ерны х давлений и тем ­
ператур.

И ндикаторная диаграмма, снятая 
при подаче в цилиндр топлива в м о­
мент, соответствую щ ий достиж ению  
пуско во го  числа оборотов, показыва-

Улучшенная система запуска 
дизелей 10Д100
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Рис. 3. Схема цепи управления топливными насосами на тепловозе 2ТЭ10Лг
а —  серийное; б —  модернизированная, с включением реле времени.

ет, что в этом случае обеспечивается 
сгорание небольших порций нормаль­
но распыливаемого топлива за в. м. т. 
При этом положительная работа хода 
расширения значительно превышает 
отрицательную хода сжатия (рис. 2).

Таким образом , введение в элект­
рическую  цепь управления топливны­
ми насосами реле времени улучшает 
условия пуска, обеспечивая повыш е­
ние экономичности и надежности 
двигателя.

После опробования измененной 
системы в локомотивное депо О сно­
ва им. С. М . Кирова на тепловозах 
2ТЭ10Л проводится модернизация 
схемы управления топливными насо­
сами с целью установки в ней реле 
времени.

Необходимые для модернизации 
изменения в электрической схеме, по­
казаны на рис. 3. О ни сводятся к 
установке дополнительного реле вре­
мени типа РВ1 м еж д у  проводами 241 
и 247. Д о  вклю чения насосов реле 
размыкает цбпь питания катуш ки тя­
гового электромагнита регулятора 
(ЭТ). Электромагнитный клапан ре гу ­
лятора при этом откры т и поршень 
сервомотора находится в нижнем  по­
ложении, т. е. подачи топлива нет.

Запуск производится в обы чном  по­
рядке, но закрытие электром агнитно­
го  клапана и вклю чение топливных 
насосов происходит не одновременно 
с началом запуска, а через 4— 5 сек.

П рименение измененной системы 
пуска на дизелях 10Д100 обеспечива­
ет экон ом ию  топлива и масла, так как

уменьшается количество бесполезна 
впры скиваем ого  топлива, приводящ е­
го к р азж и ж ен ию  масла. Кром е того, 
сущ ественно повышается надежность 
работы дизелей 10Д  100.

И нж енеры  К. Д . Пилавов,
Э. Д. Тартаковский'

Шире применять косвенный метод настройки 
быстродействующих выключателей на тяговых подстанциях

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------  УДК 621.311.4:621.3*6.57

Д
ля настройки быстродействующих 
выключателей (БВ) применяются, 
как известно, различные громоздкие 

многоамперные источники с нестабиль­
ной формой кривой выпрямленного то­
ка и ненадежными к тому же спосо­
бами регулирования его величины. 
Поэтому настройка фидерных БВ по 
току уставки всегда была трудоемкой 
операцией (особенно па постах сек­
ционирования), а точность ее вызыва­
ла обоснованные сомнения. Непрерыв­
ные увеличения уставок БВ в связи 
с ростом тяговых нагрузок и приме­
нение двухзонной защиты еще более 
осложняют положение, так как требу­
ют использования регулируемых ис­
точников постоянного тока до 5000— 
6000 а.

Замена управляемых ртутных вы­
прямителей (РВ) неуправляемыми по­
лупроводниковыми ликвидировала 
возможность использования для на­
стройки наиболее распространенного 
источника тока — формовочной схемы 
РВ.

Требование правил содержания тя­
говых подстанций об обязательном 
чередовании настройки БВ прямым и 
косвенным методом (прямым не ме­
нее 1 раза в год) приводит в настоя­

щее время к тому, что с одной сторо­
ны участки энергоснабжения вынуж­
дены использовать различные сомни­
тельные многоамперные источники то­
ка, а с другой — ограничиваться лишь 
косвенным методом проверки тока 
отключения.

В связи с этим, не снимая с пове­
стки дня вопроса о разработке надеж­
ного (по форме тока и методам регу­
лирования), а также удобного (по 
габаритам и весу) многоамперного ис­
точника тока, Уральским отделением 
ЦНИИ была рассмотрена возмож­
ность расширения границ применения 
косвенного метода настройки наибо­
лее распространенного выключателя 
типа АБ-2/4.

Косвенный метод обычно сводится 
к проверке и регулировке тока устав­
ки выключателя по току калибровоч­
ной катушки 1„ с помощью предвари­
тельно снятой кривой, представляю­
щей собой зависимость тока отключе­
ния 1отк =  Г(1к). Практически эта за­
висимость представляет собой прямую 
линию, расположение и угол наклона 
которой определяется соотношением 
числа витков отключающей и калибро­
вочной катушек, распределением их

магнитных потоков, а также соотно­
шением токов в параллельных ветвях 
отключающего витка и индуктивного 
шунта.

Введенное Правилами ограничение 
применения косвенного метода на­
стройки БВ исходит из необходимо­
сти ежегодной проверки зависимости 
1отк =  Г(1к) с последующим однократ­
ным ее использованием. Расширение- 
границ применения косвенного метода 
(отказ от ежегодной проверки калиб­
ровочной кривой) возможно при усло­
вии, если будет доказана стабиль­
ность рассматриваемой зависимости.

Анализ факторов, влияющих на 
стабильность калибровочной кривой 
данного БВ в эксплуатационных усло­
виях, показывает, что зависимость 
I OTK =  f ( I K) может изменяться лишь 
вследствие изменения токораспределе- 
ния между шинами отключающего 
витка и индуктивного шунта из-за 
возможного колебания переходного 
сопротивления в болтовых контактных 
соединениях. Высказываемое иногда 
мнение о влиянии изменяющихся по 
мере износа и подрегулировок различ­
ных зазоров и параметров БВ на рас­
пределение и соотношение магнитных

3* 19Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



потоков отключающего витка и калиб­
ровочной катушки необоснованно. Это 
соображение имело смысл до тех пор, 
пока для косвенного способа исполь­
зовались включающие или специально 
намотанные катушки, расположенные 
на среднем стержне магнитопровода. 
Сам факт расположения калибровоч­
ной катушки и отключающего витка 
на одном и том же стержне магнито­
провода является основанием для 
утверждения о том, что износ автома­
та и его регулировка в процессе экс­
плуатации не изменяют калибровоч­
ную кривую.

Зависимость 10тк =  Г(1к) опреде­
ляется лишь неизменным соотношени­
ем числа витков главной и калибро­
вочной катушек и практически неиз­
менным распределением их магнитных 
потоков, зависящим от конструкции 
БВ. Это утверждение доказано экспе­
риментально. Неоднократная провер­
ка показала, что при изменении всех 
параметров выключателя, характери­
зующих его износ и регулировочные 
размеры в пределах допусков, отно­
сительная погрешность косвенного ме­
тода настройки по сравнению с пря­
мым не превышает погрешности, свя­
занной с нестабильностью тока отклю­
чения БВ, и составляет не более 
± 3 %  •

На рис. 1 показаны калиброзочные 
кривые выключателя АБ-2/4, получен­
ные при различных контактных давле­
ниях. Нетрудно заметить, что в об­
ласти реальных уставок расхождение 
не превышает 2—3%. В таких же пре­
делах влияют и другие перечисленные 
выше факторы, что в обобщенном виде 
иллюстрируется на рис. 2. Для его 
построения использованы результаты 
проверки токов отключения трех БВ 
одновременно прямым током и косвен -
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ным методом при изменении в преде­
лах допусков всех основных парамет­
ров выключателя. При этом в каж­
дой точке оценивалась относительная 
разница величин тока срабатывания, 
полученных обоими методами, кото­
рая определяется не только различием 
методов настройки, но и известной 
нестабильностью уставок БВ от одно-

Рис. 2. Относительная погрешность кос­
венного метода настройки БВ

го отключения к другому, а также ин­
струментальными погрешностями из­
мерений. Эта величина может суще­
ственно превышать погрешность соб­
ственно метода настройки, однако в 
первом приближении ее можно счи­
тать «относительной погрешностью 
косвенного метода».

Рисунок 2 характеризует область 
изменения у  в зависимости от величи­
ны регулировочного зазора магнито­
провода 1. Различные значения у  при 
одном и том же 1 относятся к 
разным значениям зазора б и тяжения 
отключающих пружин, которые изме­
нялись соответственно от 1 до 3 мм 
и от 25 до 35 кг. Разброс точек пока­
зывает, что даже при такой оценке 
максимальная погрешность метода не 
превышает ± 3 %  и находится в пре­
делах гарантированной заводом-изго- 
товителем точности настройки 10%.

Режим работы калибровочной ка­
тушки настолько облегчен, что вероят­
ность появления витковых замыканий 
в ней практически близка нулю. Тем 
не менее, исправность ее целесообраз­
но контролировать, что легко осуще­
ствляется замером активного сопро­
тивления: 370— 400 витков катушки 
имеют сопротивление порядка 7,2—
7,5 ом. Соотношение R : W «  
« 0 ,0 2  ом/виток позволяет достаточ­
но четко фиксировать витковые замы­
кания при обеспечении точности за­
меров сопротивления в классе 0,5.

Настройка БВ косвенным методом 
с указанной выше точностью, как уже 
отмечалось, возможна при условии по­
стоянства токораспределения между 
индуктивным шунтом и размагничи­
вающим витком, которое определяется 
соотношением активных сопротивле­
ний параллельных ветвей. Опыт экс­
плуатации и специальные лаборатор­

Рис. 1. Калибровочные кривые БВ:
1 —  при контактном давлении 25 кг; 2 —  
при давлении 30 кг; 3 —  при 35 кг

ные испытания свидетельствуют о до­
статочной стабильности контактных 
соединений этих ветвей. Например, их 
проверка при 20 теплосменах с пере­
падом температур в каждой от 20 до 
100° С подтвердила незначительное из­
менение переходного сопротивления и 
еще меньшее его влияние на токорас- 
пределение. Полученное в результате 
опыта изменение переходного сопро­
тивления может вызвать наибольшее 
изменение тока отключения на 0,3%.

Вместе с тем, поскольку нельзя 
полностью гарантировать неизмен­
ность переходных сопротивлений этих 
контактов, было бы целесообразным 
соединение шин отключающего и ин­
дуктивного шунта делать сварным или 
комбинированным —  с помощью пай­
ки, сохранив болтовую стяжку.

Технология выполнения такой пай­
ки проста и легко осуществляется на 
месте установки БВ. Необходимо 
снять с рамы автомата неподвижный 
контакт, отсоединить индуктивный 
шунт от размагничивающего витка и 
гибких тоководов подвижного контак­
та, тщательно зачистить места соеди­
нений и покрыть их тонким слоем гли- 
церино-канифольного флюса. Далее 
надо установить индуктивный шунт 
на место и зафиксировать его болтами 
и проложить между соединенными по­
верхностями шин припой марки 
ПОС-61 в виде фольги толщиной 
0,25—0,5 мм, предварительно подтя­
нув болты.

Болтовые стыки заделываются смо­
ченным в воде асбестом, что предот­
вращает преждевременное вытекание 
припоя. Нагрев можно производить 
током величиной 200— 350 а от сва­
рочного аппарата при помощи графи­
товых стержней диаметром 20— 25 мм. 
За 20— 30 мин место соединения на­
гревается до 250— 300° С. Когда при­
пой расплавится, шины стягиваются 
болтами окончательно, при этом из­
лишки припоя и флюса выдавливают­
ся наружу. Болты не убираются для 
увеличения механической прочности 
контакта. После пайки и регулировки 
выключателя производится его на­
стройка главным током, снятие калиб­
ровочной кривой и профилактические 
испытания изоляции.

Таким образом, обеспечение ста­
бильности контактного соединения от­
ключающий виток — индуктивный 
шунт (пайка или периодический конт­
роль затяга болтов) гарантирует и 
стабильность калибровочной кривой, 
а это говорит в пользу косвенного ме­
тода настройки. По нашему мнению, 
целесообразно разрешить использо­
вать этот метод при всех периодиче­
ских проверках и регулировках БВ 
между капитальными ремонтами.

При монтаже нового выключателя 
и после капитального ремонта обяза­
тельно снимается калибровочная кри­
вая, а также проверяется полярность 
и маркируются держащая и калибро­
вочная катушки. При этом необходи­
мо потребовать и обеспечить примене­
ние многоамперных источников тока,
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ВЫЧИСЛИТЕЛЬНАЯ ТЕХНИКА И ПЛАНИРОВАНИЕ
ЗАВОДСКОГО РЕМОНТА ЛОКОМОТИВОВ

•  ЭВМ НА ТРАНСПОРТЕ

Ж елезнодорож ны й транспорт СССР 
имеет самую  м ощ ную  в мире ба­

зу по ремонту локомотивов. При этом 
ремонт производится как в самих де­
по, так и на локом отиворем онтны х 
заводах. О сновными путями повы ш е­
ния производительности труда здесь 
являются специализация и коопера ­
ция производства с ком плексной его 
механизацией и автоматизацией и 
внедрением поточно-конвейерны х ли­
ний. Рост объемов производства и 
концентрация его значительно услож ­
няют процесс управления и требую т 
принятия энергичных м ер  по р е зко м у  
повыш ению эф фективности планиро­
вания рем онтного  производства.

Основой управления ремонтной 
базой был и остается план и поэтому 
важнейшей задачей является состав­
ление оптимального напряженного , 
но реального плана ремонта, охваты­
вающ его всю сеть депо и ремонтных 
заводов, плана, сбалансированного 
по производственны м мощ ностям , ма­
териальным, ф инансовым и трудовы м  
ресурсам. Решение столь сложной 
задачи при сущ ествую щ их ручных 
методах управления, базирую щ ихся 
на отрывочной, разрозненной ин­
ф ормации, преды дущ ем  опыте и ин­
туиции, невозм ож но.

Практически составление опти­
мальных годовы х и долгосрочны х 
планов ремонта на 5— 10 лет во зм о ж ­
но лишь при интегральной, т. е. все­
объемлю щ ей, объединенной системе 
сбора и обработки инф ормации с 
применением эконом ико-м атем атиче­
ских методов, электронны х вычисли­
тельных машин (ЭВМ) и систем ин­
формационной связи.

В настоящее время ведутся боль­
шие работы по созданию  и внедре-

имеющих стабильную форму кривой 
тока и надежные способы плавной ею  
регулировки (мотор-генераторы, низ­
ковольтные полупроводниковые агре­
гаты с тиристорным или магнитным 
регулированием и совершенным сгла­
живающим фильтром и др.), и запре­
тить применение в многоамперных це­
пях водяных реостатов. Выполнить 
это требование один раз в шесть лет 
нетрудно. Наряду с этим, необходимо 
и для косвенного метода использо­
вать, как правило, одни и те же ис­
точники, с одинаковой достаточно 
сглаженной формой кривой тока и с 
плавным его регулированием. Эго лег­
ко осуществить имеющимися средст­
вами (аккумуляторная батарея, под- 
зарядные выпрямители, другие типо­
вые или специальные выпрямители, ти­
повые реостаты достаточной мощности 
и т. п.).

нию  ком плексной  автоматизирован­
ной системы управления ж е л е зн о д о ­
р о ж н ы м  транспортом  АСУЖ Т. Одна 
из ее подсистем —  АС У Т, т. е. «Уп­
равление локом отивны м  хозяйством». 
Вопросы, связанные с разработкой 
и внедрением  этой подсистемы , и ос­
новные задачи, которы е она призвана 
решать, достаточно полно излож ены  
в статье П. И. Кельпериса, В. И. 
О зем бловско го  и В. С. Антропова, 
опубликованной в ж урнале «Э лектри­
ческая и тепловозная тяга» №  7, 
1973 г.

С реди ряда других задач на А С У  Т 
возлож ены  учет и анализ техническо­
го состояния локом оти вного  парка 
(порч, внеплановых ремонтов и при­
чин их возникновения), планирование 
постановки локом отивов и м оторва­
гонных поездов в заводской и депов­
ской ремонт.

Наличие банка данных с техниче­
ским и и эксплуатационны ми характе­
ристиками по ка ж д о м у  л оком оти ву  и 
м оторвагонном у поезду, находящ им ­
ся в эксплуатации, позволит постоян­
но соверш енствовать системы ре м о н­
та с ко р р е кти р о в ко й  диф ф еренциро­
ванных норм  м еж рем онтны х проб е ­
гов.

Результаты реш ения задач А С У  Т 
в виде напечатанных на ЭВМ вы ход­
ных д окум ентов : отчетных ф орм ,
справок, таблиц, характеризую щ их 
парк локом отивов и м оторвагонны х 
поездов, м огут и долж ны  стать ос­
новой планирования и управления ло ­
ком отивны м  хозяйством , начиная от 
депо и кончая М инистерством  путей 
сообщ ения.

Рассмотрим возм ож ность прим е­
нения вычислительной техники для 
реш ения задач по оптим альному не-

У Д К  625.282.004.67.658.512:65.011.56

преры вном у планированию ремонта 
тягового  подвиж ного  состава в депо 
и на заводах МПС.

О дин из важнейш их принципов 
создания АС У  —  системный подход и 
взаимосвязь подсистем. В составе 
АСУЖ Т подсистема «Управление ло­
ком отивны м  хозяйством» (АСУ Т) ор ­
ганически связана с подсистемой «Уп­
равление ж е ле зн о д о р о ж н ой  пром ы ш ­
ленностью » (АС У  ЦТВР). Это обстоя­
тельство д олж но  быть всесторонне 
учтено уж е  сейчас, когда  ведется тех­
ническое проектирование обеих под­
систем, из которы х первая очередь 
А С У ЦТВР, начиная с июля текущ его  
года, уж е находится в эксплуатации.

А С У ЦТВР в свою  очередь имеет 
подсистемы : «Управление перспектив­
ным развитием, размещ ением , спе­
циализацией и кооперацией заводов» 
и «Технико-эконом ическое  планиро­
вание». Задачи свои они см огут ре­
шать при наличии достоверны х и все­
объемлю щ их данных о состоянии ло­
ком отивов, потребности в заводском  
ремонте и запчастях как для депов­
ского , так и заводского  ремонта. 
Данные эти нуж ны  по ка ж д о м у  типу 
локомотивов, ка ж д о м у  депо, причем 
не только  на очередной год, но и на 
перспективу 5— 10 лет. К сожалению , 
таких данных на сегодня нет и их не 
будет до тех пор, пока не вступит в 
эксплуатацию  первая очередь АС У Т. 
А С У  ЦТВР уж е  ощ ущ ает, а в даль­
нейш ем ещ е больш е будет испыты­
вать связанные с этим трудности. 
Ведь не секрет, что уж е  сейчас заво­
дам приходится вносить множество 
изменений и ко р р е кти р о в о к  в годо­
вые планы ремонта локом отивов, что 
сильно осложняет работу этих пред­
приятий.

Особое внимание как при снятии 
калибровочной кривой, так и в процес­
се последующих регулировок косвен­
ным методом необходимо обратить ка 
использование приборов класса не 
ниже 0,5, в том числе и для измерения 
прямого тока, и обязательность конт­
роля в процессе настройки тока д е р -. 
жащей катушки или, в крайнем слу­
чае, напряжения на ее зажимах. Од­
новременно с замером тока в цепи 
калибровочной катушки измеряется 
напряжение на ее зажимах, что поз­
воляет проконтролировать исправ­
ность катушки по активному сопро­
тивлению.

При таком подходе к снятию ка­
либровочных кривых и использованию 
калибровочной катушки точность на­
стройки автоматов на ток отключения 
косвенным методом не только не сни­
зится, а, наоборот, даже повысится.

Такой, на первый взгляд, неожидан­
ный вывод объясняется, с одной сто­
роны, обеспечением стабильности ^о- 
кораспределения в шинах отключаю­
щего витка и индуктивного шупта в 
течение всего периода эксплуатации 
и введением контроля исправности 
калибровочной катушки. С другой сто­
роны, сказывается и применение обще­
доступных надежных маломощных ис­
точников со стабильной формой кри­
вой плавно регулируемого тока ч точ­
ных контрольных приборов.

Е. Г. Бобров,
заведующий лабораторией элек­
троснабжения Уральского отде­

ления ЦНИИ МПС 
А. М. Стражников, 

старший инженер лаборатории

г. Свецдлоаск
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Таким образом , создание АС У  Т и 
А С У ЦТВР позволит сущ ественно 
улучшить использование основных 
фондов деповской и заводской базы 
по ремонту локомотивов, сократить 
большие капитальные вложения, е ж е ­
годно затрачиваемые на развитие 
этой базы.

Наличие сети вычислительных 
центров на железны х дорогах, А С У  Т, 
АС У  ЦТВР и М инистерства путей со­
общ ения и таких массовых д окум е н ­
тов, как м арш рут машиниста и ж у р ­
нал осмотра и ремонта локомотивов 
(моторвагонного  состава), облегчит 
получение исходных данных. П ервич­
ная инф ормация, поступивш ая из 
депо в ДВЦ, будет накапливаться в 
памяти ЭВМ на магнитных лентах и 
таким  образом  сф ормируется банк 
данных эксплуатационной работы ло­
комотивов по дороге , их техническо­
го состояния, отказов и их причин.

На основе расчетов, выполненных 
в ДВЦ, вычислительный центр ЦТВР 
и главный вычислительный центр М ПС 
смогут производить расчеты опти­
мальных, полностью  сбалансирован­
ных планов деповского  и заводского  
ремонтов по сети в целом, планов 
обеспечения ремонта ком плектую щ и­
ми изделиями, запчастями и материа­
лами и т. д.

В настоящее время ЦТВР и М ини­
стерство путей сообщ ения интенсивно 
развивают сеть инф ормационной свя­
зи: в ЦТВР ведется разработка систе­
мы классификации и составляются 
шиф раторы на локомотивы , их узлы 
и деталм, единые для сети железны х 
дорог. Что ж е касается м еж рем он т­
ных пробегов, расхода топлива и 
электроэнергии, потребности в запас­
ных частях на эксплуатацию и ремонт 
локомотивов и т. д., то в системах 
АС У  м ож но  будет использовать дей­
ствую щ ие нормативы.

При разработке и внедрении 
АС У  Т и АС У ЦТВР целесообразно, на 
наш взгляд, использовать опыт ж е ­

лезных д о р о г Германской Д е м о кр а ­
тической Республики по расчету с 
пом ощ ью  ЭВМ планов д еповско го  и 
заводского  ремонта локом отивов. 
Группа работников наш его м инистер­
ства во время пребывания в ГДР о з­
накомилась с этим опы том  и полу­
чила там некоторы е технические 
материалы.

На ж елезны х дорогах ГДР система 
планирования подачи в рем онт л о ко ­
мотивов в депо и заводы  начала 
внедряться в 1970 г. Первичная ин­
ф ормация ф орм ируется в депо, где 
еж ем есячно  заполняется карточка  со 
следую щ им и данны ми: перечень ло ­
ком отивов по типам с указанием  за­
вод ско го  номера, пробег за м есяц  в 
килом етрах и миллионах то нно -кил о ­
м етров, данные по зам еру колесны х 
пар, вид и дата последнего д епов ско ­
го и завод ско го  ремонтов. Карточки  
поступаю т до 10 числа месяца, сле­
д ую щ его  за отчетным, в Главный вы­
числительный центр М инистерства 
транспорта ГДР, где после контроля 
входная инф орм ация переносится на 
перф окарты  и далее обрабатывается 
на ЭВМ типа «Роботрон-300», близкой  
по своим  техническим  в о зм о ж н о ­
стям к  отечественной ЭВМ типа 
«Минск-32».

В результате обработки  выдается 
5 ф орм  д окум ентов :

ведомость эксплуатируем ого  пар­
ка локом отивов, которая содерж ит 
следую щ ие данные: тип и заводской 
ном ер  локом отива; даты начала экс­
плуатации и последнего  д епов ско го  и 
заводско го  рем онтов; пробег в кил о ­
метрах и миллионах тонно-килом ет- 
ров, износ элементов колесной пары;

сводный план ремонта л о ко м о ти ­
вов; он содерж ит данные по всем 
видам деповско го  ремонта на один 
год  и заводского  на перспективу 6—  
8 лет по ка ж д о м у  локом отиву, нахо­
дящ ем уся в эксплуатации;

план ремонта локом отивов по 
ка ж д о м у  депо и заводу с указанием

вида ремонта и календарных сроков 
постановки в рем онт на ср о к до 
восьми лет;

план потребности в ремонте и 
ф орм ировании колесны х пар на 
м есяц, квартал, год  и на перспекти­
ву в три  года;

месячны й план подачи локомоти­
вов в рем онт на заводы и в депо с 
указанием  календарного  срока  и наи­
менования депо и завода, произво­
дящ его  этот ремонт.

Все вы ходны е ф орм ы  тиражиру­
ются и одноврем енно  рассылаются 
заинтересованны м организациям.

Разработка проекта, вклю чая по­
становку, экон ом ическое  и математи­
ческое описание задач, разработку 
алгоритмов их реш ения, и машинных 
пр о гр а м м  в целом  по проекту  обош ­
лось в 80 тыс. руб.

Текущ ие затраты на эксплуатацию 
системы складываю тся из затрат на 
заполнение карточек учета, изготов­
ление и пр о ве р ку  перф окарт, аренду 
90 мин м аш инного  времени на ЭВМ 
типа «Роботрон-300» и составляют в 
в среднем  о ко л о  80 коп. на один ло­
ком отив, поступаю щ ий в заводской 
ремонт. Эф ф ективность системы по 
результатам первого  года ее эксплуа­
тации оценивается как отношение 
объема затрат к  полезной отдаче, 
она довольно вы сока и составляет 
1 : 19.

О пыт ж елезны х д о р о г ГДР по пла­
нированию  подачи локом отивов в 
деповской  и заводской ремонт впол­
не себя оправдал. О н улучшает ис­
пользование производственны х мощ ­
ностей в депо и на заводах, сокращ а­
ет сроки  ожидания ремонта и пробе­
гов в ремонт, облегчает составление 
обоснованны х перспективны х планов 
д еповско го  и заводско го  ремонта и 
на их основе ком плексны х планов 
развития и специализации депо и 
локом отиворем онтны х заводов. Вве­
дение этой системы привело такж е к 
соверш енствованию  и увеличению 
норм  м еж рем он тны х пробегов локо­
мотивов, повы ш ению  эффективности 
работы локом оти вного  парка.

Н еобходим о такж е  отметить, что 
в системе М инистерства гражданской 
авиации СССР введен учет времени 
работы самолета и его  важнейших 
агрегатов. На основе полученных дан­
ных на ЭВМ планирую тся проф илак­
тические и заводские ремонты  агре­
гатов и самолета в целом.

В интересах повыш ения эффектив­
ности заводского  и деповско го  ре­
монта локом отивов настоятельно не­
обходим о  ускорить внедрение на 
транспорте экономико-м атематиче­
ских м етодов, ЭВМ и систем инфор­
м ационной связи. Тем самы м будет 
сделан первый шаг к  созданию  пол­
ностью  автоматизированных систем 
планирования и управления нашим 
слож ны м  ж е л е зн о д о р о ж н ы м  хозяйст­
вом.

Г. В. Шебалин,
начальник ПКТБ ЦТВР

оо локомотивам

ЧТО БУДЕТ ■■ ...............МП ....... .. .......... ..
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ!

ф В поисках резервов повышения производительности труда (передовые 
методы обслуживания устройств энергоснабжения).
ф Трехфазный синхронный генератор собственных нужд на тепловозе (новая 
техника).
ф Как поступить при срабатывании земляной защиты на электровозе? (техни­
ческая консультация).
§  Эффективное средство лучшего использования мощности тепловоза 
2ТЭ10Л на промежуточных позициях (результаты эксплуатационной проверки).
ф Депо Кинель: используя резервы повышения эффективности производ­
ства (экономические знания — в массы).
ф Совершенствование подъемочного ремонта тепловозов 2ТЭ10Л (опыт депо 
Юдино).
ф Назначение реле 331 и 400 в цепи управления электровоза ЧС2 (ответ на 
письмо в редакцию).
ф Улучшенный способ сборки рессорного подвешивания на тепловозах ТЭЗ.
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«  НОВАЯ ТЕХНИКА

ЭЛЕКТРОННЫЙ ЛО КО М О ТИ ВН Ы Й СКОРОСТЕМЕР ЗСЛ5П

П о  заданию МПС группой инженеров СКБ та-
* "хометрии под руководством Р. М. Давидова 
создан электронный скоростемер ЗСЛ5П, первые 
образцы которого изготовлены на заводе «Элект- 
роточприбор» в Омске. Его частотно-импульсная 
система с дистанционно-электрическим приводом 
является универсальной для локомотивов, мотор­
вагонных секций и. дизельных поездов. Она со ­
стоит из магнитоиндукционного датчика, блоков 
управления, наблюдения, регистрации и питания 
(рис. 1). Скоростемер показывает и регистрирует 
скорость, время, пройденный путь, давление в 
тормозной магистрали, направление движения, 
показание всех огней локомотивного светофора, 
положение автостопа.

Верхний предел измерения скоростей, км/ч 100, 160,
200, 250

Класс точности прибора, % .........................  1,5
Цена деления шкалы указателя скорости,
к м /ч ............................................................................ 5
Пределы регистрации давления в тормозной

магистрали, кгс/см2 ......................................  8-f-0,5
Протяженность пути, регистрируемого на 

одной катушке диаграммной бумаги, км 3000
Шкала вторичных часов, 12-часовая с су­

точной оцифровкой до 24 ч и ценой деле­
ния, м и н ........................................................... 1

Точность вторичных часов, м и н .................  ± 2
Напряжение питания скоростемера, в . . . 50,75
Потребляемая мощность не более, вт . . . 200

му пути, а частота — скорости движения. Часто­
та импульсов при помощи частотно-импульсной 
системы преобразуется в пропорциональное меха­
ническое перемещение регистратора скорости 
ШД1, В и в  угол поворота потенциометра П. П о­
тенциометр выдает ток для системы обратной свя­
зи, который преобразуется преобразователем Е 
в пропорциональную частоту. В токовую цепь 
включены последовательно измерительные при­
боры блоков наблюдения, шкалы которых граду­
ированы в км/ч. Узел сигнализации контрольных 
скоростей С построен на принципе сравнения то­
ков. По каналу Д2— УУ2 импульсы датчика уп­
равляют приводом лентопротяжного механизма 
ШД2-Р2, который механически соединен со счет­
чиком километров Сч. Схема индикации направ­
ления движения НД построена на принципе вы­
явления опережения одной последовательности

Для 1 мм масштаб регистрации скорости — 
5,4, 3,2; 2 км/ч, давления в тормозной магистра­
ли — 0,16 кгс/см2, пройденного пути — 0,2 км, 
времени движения 1 ч. Сигналы AJ1CH, направле­
ние движения состава фиксируется писцом, кото­
рый перемещается на 2 мм (± 0 ,5 )  по вертикали. 
В качестве ленты используют теплочувствитель­
ную бумагу типа ТБ1.

Принцип работы скоростемера ЗСЛ5П иллю­
стрируется блок-схемой (рис. 2). Датчик Д  маг­
нитоиндукционной системы, имеющий механиче­
ский привод, устанавливают на буксе колесной 
пары. При движении локомотива он вырабатыва­
ет две последовательности электрических импуль­
сов, число которых пропорционально поойденно-

Рис. 2. Блок-схема электронного скоростемера ЗСЛ5П:
БП — блок питания: Д  —  датчик; БУ —  блок управления; Ф1, Ф2 —  
формирователи; Н Д  —  узел выявления и регистрации направления 
движения; MB —  мультивибратор с кварцевой стабилизацией; В —  
устройство для определения разности частот; Д 1— ДЗ —  делители  
частот на 4, 8, 103; УУ1 —  реверсивная схема управления шаговым  
двигателем; Е —  преобразователь тока в частоту; УУ 2 , УУЗ —  
нереверсивная схема управления шаговым двигателем ; С —  сигна­
лизатор йа 6 точек; БР —  блок регистрации; Ш Д1— ЦЩ5 — шаговые 
двигатели; PI. Р2 —  редукторы; П —  потенциометр; БН1, БН2 —  
блоки наблюдения; Сч — счетчик пройденного пути; РД —  преобра­
зователь давления в перемещение; ЭМ1» ЭМ2, ЭМ16 —  электромагни­
ты

Рис. 1. Электронный скоростемер ЗСЛ5П:
1 — блок наблюдения 2; 2 —  блок наблюдения I; 3 — блок управле­
ния; 4 —  магннтоиндукцнонный датчик; 5 —  блок питания; 6 — блок 
регистрации

На блок

50В (75)

: бп ;

I !
i_________ I
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Рис. 3. Пример записи на скоростсмерной ленте:
1 — линия регистрации времени (мин); 2 —  линия регистрации вре­
мени (ч ): 3—7 —  линии регистрации сигналов огней локомотивного 
светофора; 8 — линия резервного писца; 9 — линия Э П К : 10 —  линия 
регистрации направления движ ения: 11— линия давления в тор­
мозной магистрали и режима торможения: 12 — линия регистрации 
скорости

импульсов относительно другой. Она подает элек­
трический сигнал на электромагнит блока регист­
рации. Измерение и регистрация времени произ­
водятся с помощью исполнительных шаговых 
двигателей ШДЗ, ШД4, ШД5, управляемых от 
мультивибратора MB с кварцевой стабилизацией.

Давление в тормозной магистрали и режим 
торможения определяет регистратор давления,

рейка которого механически связана с писцом. 
Регистрация сигналов светофора, направление 
движения локомотива, срабатывания ЭПК про­
изводится писцами, которые посажены на якоря 
электромагнитов, преобразующих электрические 
сигналы в механические. Показание пройденного 
расстояния осуществляется нанесением наколов 
лентопротягивающей катушки на ленту. Расстоя­
ние между наколами 5 мм соответствует 1 км 
пути.

Образец записи на ленте представлен на 
рис. 3.

Первые образцы скоростемеров ЗСЛ5П про­
шли эксплуатационные испытания на Октябрь­
ской и Западно-Сибирской дороге. Особенностя­
ми нового скоростемера являются: отсутствие
дрейфа указателя скорости, четкое обозначение 
линии скорости на диаграммной ленте и «вечные» 
писцы, не требующие замены за все время экс­
плуатации. Электронный скоростемер можно ис­
пользовать для управления, контроля и регист­
рации параметров в различных автоматических 
системах (при ведении поезда автомашинистом, 
в автоматических противобуксовочных устройст­
вах, регистрировать расход топлива или электро­
энергии). Готовится партия скоростемеров для 
контрольных Государственных испытаний.

Старшие инженеры
А. К. Пол у боя ров.

J1. И. Колосова
г. Омск

ТЯГОВО-ЭНЕРГЕТИЧЕСКИЕ СВОЙСТВА 
ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ТИПА Э Р 22М
с рекуперативно-реостатным торможением

У Д К  621.335.42.025

На экспериментальном кольце Все­
союзного научно-исследователь­

ского института железнодорожного 
транспорта закончены тягово-энерге­
тические испытания электропоезда се­
рии ЭР22М постоянного тока с реку­
перативно-реостатным торможением. 
Исследования проведены ЦНИИ МПС 
совместно с Рижским филиалом 
ВНИИ вагоностроения при участии 
представителей заводов РВЗ и РЭЗ. 
Электропоезд ЭР22М (рис. 1), так же, 
как и электропоезд ЭР22, состоит из 
четырех моторных головных и четы­
рех прицепных промежуточных ваго­
нов длиной 24,5 м. Имеет три двери с 
каждой стороны. Моторный вагон 
ЭР22М в отличие от ЭР22 работает в 
паре с прицепным, так как на послед­
нем размещены вспомогательные ма­
шины, в том числе двигатель с син­
хронным генератором, мотор-компрес- 
сор и аккумуляторная батарея.

В восьмивагонном исполнении по­
езд имеет 968 мест для сидения. Вес 
его при расчетной загрузке 560 т; вес 
моторного вагона 66,1 т, прицепно­
го — 48,5 т. Удельная мощность при 
расчетной загрузке 6,9 квт/т, среднее 
ускорение груженого поезда на пло­

щадке до скорости 60 км/ч составля­
ет 0.7 м/сек2.

На электропоезде ЭР22М примене­
но более совершенное электрообору­
дование, чем на ранее выпущенных 
поездах ЭР22. Контакторно-реостат­
ная система регулирования незави­
симого возбуждения тяговых двигате­
лей (при реостатном и рекуператив­
ном торможении) заменена бескон­
тактной системой замкнутого цикла со 
статическим возбудителем.

Она обеспечивает устойчивый про­
цесс рекуперативного торможения в 
диапазоне скоростей от 130 до 55—

Рис. 1. Электропоезд ЭР22м

54 км/ч и обладает рядом преиму­
ществ, главным из которых является 
удовлетворительная отработка пере­
ходных процессов, вызванных коле­
баниями напряжения в контактной се­
ти и отрывами токоприемников от 
контактного провода. Применены но­
вые тяговые электродвигатели типа 
1ДТ-003 с петлевой обмоткой. Они 
имеют меньшие значения максималь­
ного межламельного напряжения и
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менее подвержены круговым огням, 
особенно в рекуперативном режиме, 
чем двигатели типа РТ-113А вагонов 
ЭР22. Мощность одного двигателя 
при часовом режиме и 50% поля воз­
буждения 240. квт, минимальное поле 
возбуждения 19%. Все двигатели мо­
торного вагона соединены последова­
тельно постоянно. Создана система 
плавного изменения величины тока 
при переходе с режима тяги (либо 
электрического торможения) на вы­
бег, что уменьшает вспышки на кол­
лекторах при переходных процессах 
и повышает надежность тяговых дви­
гателей.

Силовая схема секции ЭР22м 
(рис. 2) отличается от силовой схе­
мы моторного вагона ЭР22 примене­
нием статического возбудителя и 
плавным изменением тока при пере­
ходных режимах.

Тяговые и тормозные характери­
стики груженого моторного вагона 
электропоезда показаны на рис. 3. 
Эти характеристики построены для 
двух значений коэффициента тяги 
при пуске, исходя' из следующих пред­
посылок. Практически в эксплуата­
ции на многих пригородных участках 
Московской дороги устойчиво может 
быть реализован средний коэффици­
ент тяги порядка 0,14. Этому значе­
нию на груженом поезде соответству­
ет средний пусковой ток 415 а (мини­
мальный ток пусковой диаграммы 
380 а). При чистых рельсах возмож­
на устойчивая реализация большего 
коэффициента тяги порядка 0,16, ко­
торому соответствует средний пуско­
вой ток груженого моторного ваго­
на 465 а. Минимальный ток пусковой 
диаграммы равен при этом 430 а. 
Реализация такого коэффициента тя­
ги возможна на тех пригородных на­
правлениях, где не эксплуатируются 
грузовые поезда, загрязняющие по­
верхность рельсов.

Работа поезда при разгоне иссле­
довалась при двух указанных значе­
ниях среднего пускового тока (465 
и 415 а) с регулированием поля воз­
буждения тяговых двигателей от 100 
до 19%. Тяговые свойства груженого 
поезда (вес брутто моторного вагона
77,7 т и прицепного вагона 62,3 т из 
расчета заполнения 150% мест для 
сидения) при двух указанных выше 
значениях среднего пускового тока и 
соответственно двух значениях коэф­
фициента тяги (0,16 и 0,14) характе­
ризуются следующими данными,4 по­
лученными на основании обработки 
осциллограмм: путь разгона до ско­
рости 60 км/ч равен соответственно 

' 202 и 222 м; среднее ускорение до 
скорости 60 км/ч 0,73 и 0,62 м/сек2; 
пусковая скорость 32,5 и 36,2 км/ч; 
скорость выхода на последнюю сту­
пень регулирования возбуждения 57 
и 65 км/ч.

Благодаря авторежимному устрой­
ству груженый поезд ЭР22м может 
развивать большее ускорение в срав­
нении с поездом ЭР2. Следует, одна­

ко, отметить, что электрическая часть 
авторежимного устройства ЭР22м по­
ка не обеспечивает требуемой плав­
ности изменения уставок реле уско­
рения и торможения в зависимости 
от изменения давления на оси.

Исследованием установлено, что 
нарастание тормозного тока в фазе 
подготовительного реостатного тор­
можения с независимым возбужде­
нием достаточно плавное и рекупера­
ция включается спустя 1,3— 1,7 сек 
после начала торможения (при ско­
ростях соответственно 120—60 км/ч). 
Включение рекуперации не сопровож­
дается сколько-нибудь существен­
ными бросками тока: пульсации не
превышают 1,5%; уставка тока реку­
перации поддерживается достаточно 
стабильно; при колебаниях напряже­
ния в контактной сети изменение то­
ка рекуперации не превышает 3— 4%. 
При кратковременном отрыве панто­
графа от контактного провода (мгно­
венное отключение и подключение по­
требителя) изменение тока рекупера­
ции не превышает 15—20% и практи­
чески не отражается на коммутации 
тяговых двигателей. Колебания тока 
в фазе заключительного реостатного 
торможения с самовозбуждением тя­
говых двигателей происходят в пре­
делах. ограниченных реостатными 
ступенями и уставкой реле ускоре­
ния и торможения, которая изменяет­
ся авторежимным устройством в за­
висимости от загрузки вагонов, так 
же как и в тяговом режиме. Благода­
ря небольшой продолжительности 
подготовительного реостатного тор­
можения с независимым возбуж де­
нием рекуперация может начаться и 
кратковременно действовать уже при 
скорости в начале торможения, рав­
ной 57 км/ч. Прекращается рекупе­
рация при скоростях 54— 55 км/ч (при 
напряжении на токоприемнике 3,4—
3,5 кв). Среднее замедление при элек­
трическом торможении составляет 
около 0,6 м/сек2. Тормозные пути 
груженого поезда показаны на рис. 4. 
Кривые движения груженого поезда 
с коэффициентом тяги 0,16 на перего­
не длиной 3 км при 1,5-километро­
вом разгоне под током (IV положе­
ние рукоятки контроллера машини­
ста) и электрическом торможении 
(при III тормозном положении ру­
коятки контроллера) показаны па 
рис. 5. <

Представляют интерес результаты 
исследования нагревания тяговых дви­
гателей и иуско-тормозных сопротив­
лений при длительной езде (8 ч) гру­
женого поезда в режиме, показанном 
диаграммой на рис. 5. После каждых 
60 км пробега делалась остановка на 
15 мин. Эффективный ток двигателей 
в указанном режиме был 285 а. Из 
табл. 1 видно, что у двигателя 3 с 
меньшим расходом воздуха устано­
вившаяся температура перегрева об­
мотки якоря почти достигала допус­
каемого значения по классу изоляции. 
Поэтому для повышения теплового 
резерва тяговых двигателей следует

Рис. 2. Принципиальная силовая схема 
секции электропоезда ЭР22м

Рис. 3. Тяговые и тормозные характеристи­
ки моторного вагона ЭР22м

Рис. 4. Тормозные пути груженой секции 
электропоезда ЭР22м:
1. 2 —  электрический торм оз' соответствен­
но при II и III тормозных положениях 
контроллера машиниста; 3 — полное элек- 
тропневматическое торможение: 4 —  ком­
бинированный тормоз; IV — тормозное по­
ложение контроллера
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Рис. 5. Кривые движения груженого элек­
тропоезда ЭР22м

снизить аэродинамическое сопротивле­
ние воздуховодов. Особенно это каса­
ется воздуховода двигателя 3. Пере­
грев наиболее загруженных элементов 
пуско-тормозных сопротивлений в ука­
занном режиме работы составил 
380° С при норме 600° С.

Тяговые и тормозные свойства гру­
женого электропоезда- ЭР22м харак­
теризуются также величиной макси­
мальной технической скорости (при 
езде без выбега) на расчетном пере­
гоне длиной 3 км. При пуске с коэф­
фициентом тяги ср — 0,16 и при 
электрическом торможении эта ско­
рость равна 74 км/ч; при комбиниро­
ванном торможении — 77,2 км/ч; при 
пуске с ф =  0,14 и при электрическом 
торможении 70,8 км/ч. Из полученных 
данных видно, что разница техниче­
ских скоростей при расчетном режиме 
езды с выбегом (когда длина участка 
разгона равна половине длины перего­
на) и при езде без выбега весьма не­
значительна, практически составляет 
0,5 км/ч, т. е. менее 1%. Это находит 
отражение в характере кривых удель­
ного расхода электроэнергии на тягу 
в функции технической скорости. Рав- 
померное возрастание расхода энер­
гии сменяется резким увеличением
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расхода в зоне высоких технических 
скоростей, когда длина пути разгона 
становится больше '/г длины пере­
гона.

На перегоне длиной 3 км расход 
энергии на тягу (без учета рекупе­
рации) при технической скорости 
70 км/ч составляет 500 квт-ч 104 ткм, 
а при езде без выбега и технической 
скорости 74 к м /ч — 670 квт-ч/104 ткм. 
Мы видим, что в диапазоне от 70 до
73,5 км/ч каждому проценту прироста 
технической скорости соответствуют 
4% увеличения расхода энергии, а 
при увеличении скорости от 73,5 до 
74 км/ч темп увеличения расхода 
энергии составляет 18% на каждый 
процент прироста скорости.

В эксплуатации расход электроэнер­
гии на тягу электропоездов ЭР22м, 
так же как и ЭР22, будет существенно 
зависеть от практически реализуемых 
пусковых токов. Чем меньше пуско­
вой ток, тем при той же технической 
скорости будет больше расход элект­
роэнергии. В связи с более высокой 
скоростной характеристикой двигате­
лей на моторных вагонах ЭР22м пус­
ковой ток должен быть на 6— 7% 
больше, чем на ЭР22, с тем, чтобы 
удельный расход электроэнергии на 
измеритель 104 ткм был у сравнивае­
мых поездов одинаковым.

Опыт работы электропоездов ЭР22 
с рекуперативно-реостатным тормо­
жением на Московской дороге пока­
зал, что практически всегда имеется 
потребитель рекуперируемой энергии. 
Замещение рекуперативного тормоза 
реостатным, предусмотренное автома­
тикой схемы, часто происходит на по­
ездах ЭР22 не из-за отсутствия пот­
ребителя, а по следующим причинам. 
В процессе рекуперации всеми че­
тырьмя моторными вагонами поезда 
ЭР22 напряжение на токоприемниках 
повышается в среднем примерно на 
300 в. Из-за этого, когда напряжение 
до рекуперации составляет 3,6 кв или 
более, срабатывают реле максималь­
ного напряжения моторных вагонов и 
рекуперативный тормоз всех вагонов 
замещается реостатным.

На поезде ЭР22м этого не происхо­
дит, так как на отдельных вагонах 
включение рекуперации автоматиче­
ски не допускается, если на каком-ли­
бо из других вагонов схема рекупера­
ции собралась и напряжение в сети 
увеличилось до 3,65— 3,7 кв. Этим 
предотвращается срыв рекуперации на 
тех вагонах, на которых она началась 
несколько раньше других. Опытными 
поездками на участке Тушино — На- 
хабино — Манихино установлено, что 
напряжение на токоприемниках 
ЭР22м возрастает при рекуперации 
в среднем на 130 в/вагон. В табл. 2 
показано количество одновременно ре­
куперирующих моторных вагонов че­
тырехсекционного поезда ЭР22м в за­
висимости от величины напряжения 
в сети до рекуперации. Там же при-
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ведено изменение возвращаемой энер­
гии при двух значениях технической 
скорости на перегоне длиной 3 км. 
Поскольку напряжение в тяговой сети 
пригородных линий Московской доро­
ги сохраняется в среднем на уровне
3,45—3,65 кв, из табл. 2 следует, что 
рекуперация на поездах ЭР22м обес­
печивает возврат электроэнергии по­
рядка 2,5—2% при средней техни­
ческой скорости 65 км/ч и 10 — 
6,5% — при 65 км/ч. Когда средние 
технические скорости возрастут до 
65 км/ч, возврат электроэнергии бла­
годаря рекуперации составит 280— 
430 тыс. квт-ч/год на каждый поезд.

Исследование расхода электро­
энергии показало, что при благопри­
ятном для рекуперации уровне напря­
жения в контактной сети 3,3— 3,45 кв 
электрическое торможение ЭР22м 
обеспечит заметную экономию элект­
роэнергии в сравнении с электропоез­
дами ЭР2 при технических скоростях 
более 60 км з час. При меньших 
технических скоростях применять 
одно электрическое торможение не­
эффективно. На поезде ЭР22м сле­
дует в указанных случаях пользовать­
ся с целью экономии электроэнергии 
одновременно электрическим тормо­
зом моторных вагонов и электропнев- 
матическим прицепных вагонов (ком­
бинированный тормоз при IV тормоз­
ном положении контроллера машини­
ста). Существенное снижение расхода 
электроэнергии при всех технических 
скоростях движения, в том числе и 
при низких скоростях, могло бы дать 
использование на вагонах длиной
24,5 м безреостатного импульсного 
регулирования напряжения при пуске 
и рекуперативного торможения до 
остановки. Кроме того, импульсное 
регулирование способствовало бы по­
вышению тяговых показателей мотор­
ных вагонов, причем наиболее эконо­
мичным образом.

Кандидаты техн. наук 
J1. В. Гуткин, 3. М. Рубчинский, 

инженеры Э. И. Смирнов и Н. В. Таран
г. Москва
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т БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ

1. ВТОРОЙ СЕТЕВОЙ ОБЩЕСТВЕННЫЙ СМОТР

Некоторые предварительные итоги и выводы

О бщ ественный см отр по обеспе­
чению  безопасности движ ения 

поездов становится доб рой  традици­
ей. Нынешний см отр  —  это у ж е  вто­
рой. Как известно, во врем я первого  
смотра он проходил в прош лом  го ­
ду, подавляю щ ее больш инство ж е ­
лезных д ор о г добились положитель­
ных результатов ка к  в эксплуатацион­
ной работе, так и в обеспечении бе­
зопасности движения. Число наруш е­
ний с тяжелы ми последствиями 
по вине локомотивны х бригад 
уменьшилось на 38% , проезды  запре­
щающих сигналов на 11%, другие  
случаи брака в поездной и м аневро­
вой работе сократились более чем на
450. Это большая -заслуга в первую  
очередь наших маш инистов, их по­
м ощ ников, рем онтников, мастеров, 
м аш инистов-инструкторов, инж енер­
но-технических работников и, конеч ­
но, руководителей л оком отивного  хо­
зяйства.

П роходящ ий в ны неш нем году вто­
рой общ ественный см отр  способство­
вал дальнейш ему улучш ению  всей 
деятельности л оком отивного  хозяй­
ства, значительному сниж ению  коли­
чества нарушений Правил техниче­
ской эксплуатации, должностны х ин­
струкций и, что особенно прим еча­
тельно, повы ш ению  творческой ак­
тивности среднего  звена, ремонтни­
ков и общ ественных инспекторов. 
Эти обстоятельства создали устойчи­
вые предпосы лки к  стабильному 
улучшению дела организации работы 
по обеспечению  безопасности дви­
жения поездов.

За девять месяцев этого года по 
сравнению с тем ж е  периодом  прош ­
лого года количество случаев брака 
в поездной и маневровой работе по 
вине локомотивны х бригад  и рем онт­
ников значительно сократилось. Чис­
ло проездов запрещ аю щ их сигналов, 
хотя и снизилось, но эти недопусти­
мые факты все ещ е им ею т место в 
работе локомотивны х бригад. Они 
приводят, порой, к серьезны м  послед­
ствиям. Нельзя не вспомнить о тяж е­
лейшем случае, допущ енном  недав­
но локомотивной бригадой депо Ка- 
затин. Грубейш ее наруш ение ею  пер­
вейшего требования правил безопас­
ности —  строжайш его  соблю дения 
показаний сигналов —  привело к боль­
шой беде. И печальный ур о к  этот 
должен послужить серьезны м  преду­
преждением для всех. Л иквидации 
случаев проезда запрещ аю щ их сигна­
лов надо впредь уделять первосте­
пенное внимание.

Предварительные итоги смотра

свидетельствуют о несом ненном  улуч­
ш ении работы в обеспечении без­
опасности движ ения, о достигнуты х 
известных успехах. И все ж е  в целом  
полож ение  дел с безопасностью  ос­
тается все ещ е не на долж ной  высоте.

Второй см отр  стал более массо­
вым, расш ирились сф еры его  влия­
ния. Всего по л оком оти вном у хозяй­
ству для руководства  см отром  созда­
но о ко л о  2 тыс. ком иссий, причем  
1400 из них непосредственно в цехах 
предприятий. Это в два раза больш е, 
чем их было в прош лом  году. П ож а­
луй, лучше, чем у других, работа эта 
организована Ю го-В осточной, Бело­
русской, С еверо-Кавказской , П ри­
волж ской , Восточно-С ибирской и За­
байкальской дорогам и .

По неполны м данным, в см отр  
вклю чились более 350 тыс. работни­
ков локом оти вного  хозяйства. О т его 
участников поступило более 10 тыс. 
различных предлож ений , направлен­
ных на повы ш ение безопасности, на 
улучш ение технологии ремонта у з ­
лов и агрегатов, устранение отдель­
ных недостатков. Значительная часть 
их уж е  рассмотрена и реком ендована 
к  внедрению .

Так, маш инист депо Л енинград- 
Ф инляндский  Е. Н. Катерухин для п о ­
вы ш ения безопасности движ ения при 
следовании по перегонам  с интен­
сивным движ ением , им ею щ им  из-за 
неблагоприятны х местных условий 
плохую  видимость, предлож ил  зако ­
дировать такие участки на путях с по­
луавтоматической б л о ки р о в ко й  от 
предупредительного  до  входного  све­
тоф ора. Эта инициатива поддерж ана  
локом отивны м и бригадам и депо, 
одобрена руковод ством  отделения 
дороги . Сейчас кодирование  у ж е  осу­
щ ествлено на участках подхода к 
ст. М ельничны й Ручей, О яярви. Ве­
дутся работы на станциях Дача Д о л ­
горукова , Заневский Пост и Ржевка.

М аш инист м оторвагонного  депо 
Л енинградско го  узла < А. Ф . Петров 
внес предлож ение  устанавливать в 
пунктах оборота  электропоездов све­
товы е табло для п р едупреж д ения  
локом отивны х бригад  о  ведущ ихся 
на участке работах и ограничении в 
связи с этим скорости  следования 
поездов. Раньше такие п р е д уп р е ж ­
дения выписывались м елом  на чер­
ных досках в помещ ениях деж урны х 
по депо. И з-за нечеткости и прим и­
тивности этого способа бывали слу­
чаи, ко гда  бригады  отправлялись в 
рейс без предупреж дения . К нопку  
заж игания табло реш ено перенести в 
помещ ение д еж урны х по станции.

М аш инист депо Полтава А. П. Сте- 
ц е н ко  и поездной диспетчер отделе-

• ни я д ор о ги  И. И. С теповик сочли це­
лесообразны м , обосновав свою  мысль 
расчетом , отменить пригородны й по­
езд  №  537/538 Полтава— Лещ иновка, 
обслуж иваю щ ийся тепловозом  ТЭП10. 
Вместо него оказалось эконом ич­
ным ввести здесь дизель-поезд , уп­
лотнив граф ик его  оборота. Это дало 
возм ож ность  высвободить один теп­
ловоз, десять пригородны х вагонов, 
две локом отивны е бригады  и четыре 
проводника .

С целью  увеличения пропускной 
способности участка с интенсивным 
движ ением  Ш теровка— Петровеньки 
в четном направлении маш инист де­
по Д ебальцево-С ортировочное  В. А. 
Л евченко  предлож ил  разделить длин­
ный перегон и на 44-м килом етре 
установить дополнительный проход­
ной светоф ор. Эта м ера 25 августа 
уж е  осущ ествлена, теперь техниче­
ская скорость  здесь стала выше, уве­
личилась пропускная  способность уча­
стка.

Станция Роя Я синоватского отде­
ления обслуживалась одним  манев­
ровы м  тепловозом , которы й для эки­
пировки  направлялся на станцию Ку- 
раховка, на эту операцию  непроиз­
водительно затрачивалось 2 ч в сут­
ки. По инициативе общ ественного 
инспектора маш иниста депо Красно- 
арм ейск П. Я. М итяева реш ено экипи­
ровочны й поезд  подавать на стан­
цию  Роя, где определено  место и 
способ  питания его  электроэнергией.

М аш инист депо  Г орьки й-М осков- 
ский В. И. Гвоздов предлож ил  уло­
жить дополнительны й съезд в ран- 
ж и р н о м  парке  станции для уско р е ­
ния обгона тепловозов после подачи 
пассажирских составов в отстой. Это 
позволяет вы свободить для других 
работ один тепловоз. М аш инист со­
седнего  депо Горький-С ортировоч­
ный Ю . П. А верьянов заметил, что 
длинносоставные поезда* останавли­
ваю щ иеся у входного  сигнала стан­
ции Костариха, хвостовыми своими 
вагонами иногда загораж иваю т гор ­
ловину станции Горький-С ортировоч­
ный. Н едостаток этот м ож н о  было 
бы устранить, если бы перенести мет­
ров на двести входной сигнал стан­
ции Костариха и тем самым увели­
чить п р о пускн ую  ее способность. Со­
ображ ениям и своими маш инист по­
делился с членами см отровой ком ис­
сии. Инициативу его  одобрили.

М аш инист В. А. Д окуча е в  предло­
жил перенести м есто  п р о ве р ки  авто­
торм озов грузовы х поездов с 864 ки­
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лометра, где очень сложны й п р о ­
филь, на 849/850 км . Это позволит 
каж дом у поезду экономить около  
100 квт -ч  электроэнергии. Инициати­
ва В. А. Докучаева тож е  одобрена.

И нженеры  депо М ичуринск А. А. 
Алексеев, депо О тр о ж ка  Е. А. А л е к­
сандров и локомотивной служ бы  Л. Л. 
Щ ербинов и В. П. Бабанов внесли 
предложение м одернизировать от­
дельные узлы электропоезда ЭР9п, 
что улучшит безопасность движ ения 
поезда при обслуживании его одним 
маш инистом. Главк одобрил это пред ­
ложение и 14 августа оно направлено 
для реализации Р иж ском у вагоно­
строительному заводу.

П римеров проявления творческой 
инициативы, особенно характерной 
для второго общ ественного смотра, 
м ож но  привести м ного .

Важную роль в см отре сыграли 
организация и проведение внезапных 
проверок соблю дения локом отивны ­
ми бригадами ПТЭ и долж ностны х 
инструкций, ком плексны й контроль за 
слаженностью  работы всех ж елезн о ­
дорож ников , участвую щ их в движ е ­
нии поездов. Таких пр о ве р ок только  
за два месяца проведено о кол о  
42 тыс. и в них приняло участие более 
80 тыс. человек.

В смотре, как и вообщ е в органи­
зации работы локомотивны х бригад, 
особенно значима деятельность ма- 
ш инистов-инструкторов. Состав этой 
категории ком андиров за последние 
годы резко  изменился. Сейчас эти 
наставники в больш инстве своем им е­
ю т высшее образование и являются 
машинистами I класса. К ром е  выпол­
нения прямых своих должностны х 
обязанностей, они ведут больш ую  о р ­
ганизационную  работу в советах об­
щественных инспекторов. Сочетая в 
себе качества руководителя и стар­
шего опы тного товарищ а по проф ес­
сии, маш инисты -инструкторы  воспи­
тывают у локомотивны х бригад чув­
ство вы сокой ответственности перед  
коллективом  за бдительное несение 
службы, производственную  и техни­
ческую  культуру.

К числу таких наставников, напри­
мер, м ож н о  отнести Ю рия Петрови­
ча Полякова. Классный маш инист, от­
лично защитивший диплом  инженера- 
механика, он ведет в Полтаве колон ­
ну пассажирских тепловозов, воз­
главляет в депо совет общ ественных 
инспекторов. Ю рий Петрович —  один 
из инициаторов практического  внед­
рения известной на сети полтавской 
системы воспитательной работы по 
укреплению  дисциплины и обеспече­
ния безопасности движ ения поездов. 
Сейчас в период второго общ ествен­
ного смотра система эта, разработан­
ная начальником депо Полтава Ю . П. 
Вельбицким, главным инж енером
А. Н. Радченко и заместителями на­
чальника депо М. А. Волоховым и
С. М. П олторацким  при активном  уча­
стии аппарата участкового  ревизора 
и ком андиров локом отивного  отдела, 
показала свою  ж изненность и полез­

ность. Полтавчане, строго  работая по 
своей системе, из года в год  сниж а­
ю т количество наруш ений правил бе­
зопасности и случаев брака  в работе, 
вы соко  держ ат знамя предприятия 
ком м ун истическо го  труда.

Эта система уж е  внедрена во м но ­
гих депо сети и положительно ска ­
залась на общ их усилиях по повы ш е­
нию  безопасности движ ения поездов.

В рядах лучш их из лучш их маш и- 
нистов-инструкторов, опыт работы 
которы х заслуживает подражания, 
такж е  А лександр  С еменович Кияткин 
из Сызрани, Николай Н иколаевич Ни­
киф оров из Златоуста, Яков Василье­
вич А ксенов из Челябинска, Михаил 
Павлович Ф едортив из депо Стрый, 
Николай Ф ед орович  Бублий из Н ово­
сибирска  и м ногие  другие . В возглав­
ляемых ими коллективах идет дейст­
венное соревнование за право быть 
лучш ей колонной депо.

С м отровой ком иссии Главка из­
вестны и другие  ком андиры  депо, к о ­
торы е в тесном  содруж естве  с сове­
тами общ ественных инспекторов, ве­
дут на предприятиях локом оти вного  
хозяйства больш ую  органи заци онно­
техническую  и воспитательную  рабо­
ту, направленную  на неуклонное  по ­
выш ение безопасности движ ения.

В истекш ие три м есяца см отра на 
дорогах организовано о ко л о  950 вы­
ставок, 500 ф отовитрин, издано 7140 
красочны х плакатов и транспарантов. 
Вы пущ ено такж е  более 2000 м олний, 
рассказы ваю щ их о ком м ун истическом  
отнош ении к труду, вы сокой бди­
тельности локом отивны х бригад. 
К прим еру, одна из таких м олний, вы­
пущ енная в депо Львов-Запад, рас­
сказала, как маш инист Петр Василье­
вич Ручка предотвратил 31 июля 
серьезную  аварию. Кстати сказать, 
Петр Васильевич м олодой  маш инист 
и только  весной ны неш него года стал 
самостоятельно водить поезда. За 
вы сокую  бдительность коллектив де­
по Куш м урун  Казахской д ор о ги  в 
специальной м олнии сердечно  по з­
дравил маш иниста В. Н. Блинова и его 
пом ощ ника  П. П. Каркарина.

Второй общ ественны й см отр  рабо­
ты по обеспечению  безопасности 
движ ения поездов проходит под  не­
ослабным вниманием партийных и 
проф сою зны х организаций депо. 
Здесь состоялись специально посвя­
щ енные этому важ ном у вопросу соб ­
рания ком м унистов и членов проф ­
сою за, на которы х выступили около  
19 тыс. чел. Свой вклад ^внесли и ин­
ж енерно-технические  работники. Они 
уж е  прочитали в общ ей сложности 
2060 лекций на технические и общ е­
образовательны е темы, провели б о ­
лее 9 тыс. бесед и 450 семинаров.

В период  см отра при внезапных 
проверках несения служ бы  ка к  ло ­
ком отивны м и бригадам и, так и ра­
ботниками д ругих подразделений, 
связанных с движ ением  поездов, вы­
явлено более 40 тыс. различного  р о ­
да недостатков и упущ ений, пр е ду­
пр еж д ено  о кол о  5 тыс. наруш ений,

которы е м огли привести к  у грозе  бе­
зопасности движения. За активное 
участие в см отре и проявленную  при 
несении служ бы  бдительность уже 
премированы  4800 чел. В их числе 
маш инист депо Тимаш евская Северо- 
Кавказской д ороги  В. Ф . Вещуков. 
При въезде на станцию  с пассажир­
ским  поездом  он заметил, что его 
ош ибочно приним аю т в другой  парк. 
М аш инист депо М огоча  Забайкаль­
ской  д ороги  В. Н. Гарнага, следуя с 
пригород ны м  поездом , обнаружил 
излом  впередилеж ащ его  рельса. П ро­
исш ествие и здесь было предотвра­
щено.

Еще два прим ера  вы сокой бди­
тельности. Л оком отивная бригада 
депо Вологда Северной дороги  в со­
ставе маш иниста В. И. Капустина и 
пом ощ ника  Д . А. Баскова предотвра­
тила наезд поезда на инструмент, 
оставленный путейцами на станции 
Скалино. М аш инист депо Кустанай 
Казахской д ор о ги  А. Н. Золотухин, 
наблю дая из кабины  своего л о ко м о ­
тива за состоянием  встречного поез­
да, обнаруж ил  неисправность вагона, 
у гро ж а вш ую  безопасности дальней­
ш его его следования. Вовремя приня­
тыми м ерам и аварийный состав был 
остановлен.

П рим еров отличного несения 
служ бы  локом отивны м и бригадами 
и рем онтникам и м о ж н о  привести 
м ного . Они есть в л ю бом  депо и на 
них надо воспитывать коллектив, по­
казывать, ка к  д олж ен поступать ка ж ­
дый ж е ле зн о д о р о ж н и к, ка к относить­
ся к своей нелегкой, но почетной и 
ответственной работе.

Работники, проявивш ие в аварий­
ной обстановке вы сокую  бдитель­
ность, находчивость, а подчас и са­
м оотверж енность , долж ны  быть до­
стойно вознаграждены .

П оощ ряя добросовестны х и чест­
ных работников, действия которы х 
проникнуты  заботой о безопасности 
д виж ения поездов, надо в то ж е  вре­
мя строго  спрашивать с виновных за 
упущ ения и наруш ения, которы е м о ­
гут привести к  аварийной обстановке.

В ходе смотра выявился ряд  су­
щ ественных недостатков. Руководи­
тели некоторы х служ б  локом отивно­
го хозяйства, НО ДТ и особенно на­
чальники депо Б узулук, Пермь, Ха- 
ш ури, Ш евченко , О ренбург, Сакса- 
ульская, Линки, С осногорск, Киров не 
проявили долж ной  личной активно­
сти в организации и проведении см от­
ра. Здесь из-за слабо поставленной 
воспитательной работы среди л о ко ­
мотивны х бригад  допущ ены  грубые 
случаи брака, причем  два из них —  
проезды  запрещ аю щ их сигналов с 
тяж елы м и последствиями. Нельзя не 
отметить, что им енно на эту причи­
ну в ны неш нем  году приходится 85% 
всех круш ений. П оэтому борьба за 
полную  ликвидацию  проездов запре­
щ аю щ их сигналов, ка к  говорилось и 
выше,—  основная и главная задача 
всех работников локом оти вного  хо­
зяйства.

28
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Опыт таких передовы х коллекти­
вов, как Гребенка, Вологда, Ж м е р и н­
ка, И ркутск, Красный Лиман и осо ­
бенно Георгиу-Д еж , где м ногие  го ­
ды не знают случаев груОого Бра­
ка в работе, учит, что успех прихо­
дит не сам по себе. Здесь вопросам  
безопасности движ ения придаю т осо ­
бое внимание, использую т все сред ­
ства воспитательного характера, а ес­
ли нуж но и административного воз­
действия, добиваю тся вы сокой чет­
кости в работе всех локомотивны х 
бригад и ремонтников. В борьбе  за 
безопасность нуж но  ш ире активизи­
ровать участие общ ественности, в ря ­

дах которой  только  в локом отивном  
хозяйстве насчитывается уж е  более 
65 тыс. чел.

Несомненно, положительное дей­
ствие о каж ут проведенны е в М инске  
и И ркутске  в сентябре зональны е се­
тевые ш колы  по обм ену опы том  ра­
боты общ ественных инспекторов по 
безопасности движ ения. Эти м е р о ­
приятия находятся в органической  
связи со вторы м общ ественны м 
см отром .
'  О бмен м нениям и, п о дроб н ое  зна­

ком ство с практикой  организации ш и­
р о ки х  масс за обеспечение безопас­

ности в депо М инск и И ркутск послу­
ж ит поучительны м прим ером .

Ж елезнод орож ны й  транспорт тре­
бует особо  слаженной работы. Во 
всех подразделениях локом отивного  
хозяйства долж на  быть создана та­
кая обстановка, такая творческая ат­
м осф ера, которая  способствовала бы 
закреплению  достигнутого  во вто­
ром  сетевом см отре и обеспечила 
вы полнение больш их задач, постав­
ленных партией перед  ж елезн одо ­
р о ж н икам и  в девятой пятилетке.

М. А. Вакуленко,
член см отровой ком иссии ЦТ МПС

2. ПЛОДЫ ТВОРЧЕСКОГО СОДРУЖ ЕСТВА Г

У спешное реш ение вопросов, свя­
занных с безопасностью  движения 

поездов, зависит, ка к известно, от 
ж елезнодорожников, м ногих служ б, 
причастных к перевозочном у процес­
су. Именно поэтому в О рле, вклю ча­
ясь во второй общ ественный см отр, 
коллективы л оком отивного  депо, ди­
станций пути и сигнализации и связи 
объединили свои усилия. Ш аг не слу­
чайный: работников наших предприя­
тий связывает давняя деловая д р у ж ­
ба. Вместе они в нынеш нем, реш аю ­
щем году пятилетки приняли социа­
листические обязательства, вместе 
решили вклю читься и в см отр  безо­
пасности движения.

На объединенном заседании мест­
ных комитетов депо и дистанций бы­
ла избрана одна общ ая смотровая 
комиссия. Основная поставленная пе­
ред ней задача —  активизировать уси­
лия всех работников на создание ус­
ловий для четкого и бесперебойного  
движения поездов. А  это в свою  оче­
редь требует безотказного  действия 
устройств АЛСН, радиосвязи и рель­
совых цепей, координации работы 
общественных инспекторов по б езо ­
пасности движения, развития творче­
ской инициативы, быстрой реализа­
ции поступивших в ходе смотра пред­
ложений.

Опыт содружества трех коллекти­
вов дал положительные результаты. 
В частности, поступил ряд  интересных 
предложений. Так, например, для 
улучшения качества проверки  уст­
ройств АЛСН на локомотивах мастер 
депо Е. А. Бычков и старший электро­
механик цеха АЛСН Е. М . Сиянов 
предложили оборудовать путь отстоя 
электровозов дополнительно ш лей­
фом проверки АЛСН. По инициативе 
электромеханика Г. А. Ж иляева в ма­
невровом районе №  2 станции О рел 
установлена дополнительная радио­
станция ЖР-5 для связи сигналиста с 
маневровыми локомотивам и. Стар­
ший электромеханик А . В. Бурчин 
предложил перенести поездны е ра­
диостанции из вокзалов остановоч­

ных пунктов Бастыево и К уракино  в 
помещ ения д еж урны х по переезду. 
С лесари-электрики депо  А . М . Тре­
тьяков и В. В. Харыбин и электром е­
ханик дистанции сигнализации и свя­
зи И. П. Руднев высказали мысль о 
целесообразности двустороннего  
электроснабжения контрольн ого
пункта АЛСН. Идея эта одобрена и 
практически  уж е  осущ ествлена.

По поручени ю  ком иссии общ ест­
венные инспектора несколько  раз 
проверяли состояние устройств 
АЛС Н , рельсовых цепей и действие 
радиосвязи на линейных станциях и 
перегонах. В результате количество 
случаев сбоя в работе устройств 
АЛСН сократилось против ию ля и 
августа прош лого  года на 25% , а чис­
ло наруш ений в рельсовых цепях 
уменьш илось на 42%.

Одна из задач смотра —  успеш ное 
выполнение заданий ны неш него ре ­
ш аю щ его года пятилетки. За м инув­
шие восемь месяцев объем  перево­
зочной работы составил 104,1% пла­
на, проведено о ко л о  4 тыс. больш е­
грузны х поездов и перевезено в них 
грузов  сверх норм ы  524 тыс. т, элект­
роэнергии сэконом лено 3 млн. 
400 тыс. квт-ч, топлива 800 т, т. е. 
имею тся все предпосы лки для успеш ­
ного  выполнения принятых коллекти­
вом  социалистических обязательств.

В ходе смотра сниж ено  по сравне­
нию  с тем  ж е  периодом  прош лого  
года и количество случаев брака в 
работе. О днако  справедливости ради 
надо сказать, что наруш ения ПТЭ и 
долж ностны х инструкций все ж е  им е­
ются. Н аруш ения эти не остаются без 
долж ной оценки, они предаю тся ши­
ро ко й  гласности, обсуж даю тся в 
коллективе. Наши общ ественные инс­
пектора периодически  вы езжаю т на 
линию, проверяю т бдительность ло ­
ком отивны х бригад, соблю дение ре ­
ж им а труда и отдыха.

В см отре приняло участие 877 ра­
ботников депо. М ногие  из них, как 
уж е  отмечалось, проявили творчес­
ку ю  инициативу, направленную  на

дальнейш ее повыш ение безопасности 
движ ения поездов. На станции Курск, 
наприм ер, плохо виден марш рутны й 
светоф ор. П оэтом у маш инист И. 3. 
Ивлев предлож ил  дополнительно 
оборудовать входной сигнал м игаю ­
щ им огнем . М аш инист В. В. Бучин- 
ский внес предлож ение  изменить тех­
нологию  осмотра б уксового  узла 
электровоза. Инициатива обоих маш и­
нистов одобрена. Были и другие  дель­
ные предлож ения, свидетельствую­
щ ие о возросш ей активности работ­
ников депо, а это, пожалуй, самое 
важное. Недавно наш коллектив по зд ­
равлял отличивш ую ся в работе л о ко ­
м отивную  бригаду. Председатель со­
вета колонны  общ ественный инспек­
тор  маш инист П. В. Пронин и участ­
ник смотра пом ощ н ик машиниста
В. М . Полехин, ведя грузовой  поезд, 
заметили остановившийся на линии 
трактор  с прицепом . Применив экст­
ренное торм ож ение , бригада вовре­
мя остановила поезд.

Ход общ ественного смотра об­
суждался на откры том  партийном 
собрании. Комм унисты  обратили вни­
мание коллектива на необходимость 
повыш ения роли помощ ников маш и­
ниста в обеспечении безопасности 
движения. Их, з частности, нуж но 
ш ире привлекать к работе в качестве 
общ ественных инспекторов с тем, что­
бы каж ды й член колонны  имел общ е­
ственное поручение, соответствую щ ее 
его характеру, склонностям  и способ­
ностям.

А ктивно участвовали в смотре и 
ремонтники . Созданная в цехах смот­
ровая ком иссия координировала всю 
работу. С реди общ ественных инспек­
торов —  рабочие, инженеры , техники. 
О бщ ие их усилия направлены на 
дальнейш ее повыш ение технического 
состояния локом отивов, повыш ение 
качества их ремонта, сокращ ение 
простоя в ремонте. Ныне простой 
электровозов ВЛ23 на подъем ке сни­
ж ен  на 0,4 суток, в больш ом  перио­
дическом  —  на 5 ч и в малом  перио­
дическом  —  на 2 ч. Это достигнуто
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благодаря усоверш енствованию  тех­
нологических процессов, внедрению  
граф иков СПУ, а главное —  д об р осо ­
вестному отнош ению  к своим обязан­
ностям большинства ремонтников. 
О собенно хотелось бы отметить сле­
сарей А. М. Козина, А. П. П лы нского,
В. И. Тинякова, М. Д . Вобликова, ко ­
торым разреш ено сдавать пр о д укц и ю  
без предъявления мастеру или при- 
ег.щ ику. С них берут прим ер  многие 
другие  рабочие.

Большой популярностью , способ­
ствующ ей улучш ению  качества ре­
монта, пользуются проводимы е о б ­
щественными инспекторами см ежны х 
цехов взаимные проверки  качества 
работ. За один только  м есяц таких 
проверок было шесть, во время ко ­
торых обнаруж ено четыре наруш е­
ния технологической дисциплины. В 
целях осуществления более квалиф и­
цированного контроля за качеством

ремонта локом отивов из числа общ е­
ственных инспекторов созданы  специ­
альные группы  по электрической ап­
паратуре, тяговы м двигателям и 
вспомогательны м маш инам, механи­
ческой части электровозов, автотор­
м озам , АЛСН и скоростем ерам .

Во время смотра поступили пред ­
ложения, способствую щ ие повы ш е­
нию  безопасности движения поездов 
и от рем онтников, семь уж е  внедре­
но. В частности, заслуживает внима­
ния предлож ение  группы  слесарей 
аппаратного отделения, направленное 
на улучш ение работы и удлинение 
срока  служ бы  подвиж ны х контактов 
контакторны х элементов контроллера 
машиниста.

О дно из условий общ ественного  
смотра —  воспитание у ж е ле зн о д о ­
р о ж н и ко в  ком м ун истическо го  отно ­
шения к труду, товарищ еская взаим о­
помощ ь в работе. В ы ражением  д р у ­

ж е ско й  взаим опом ощ и -rsy
жить такой прим ер. На электровозе 
ВЛ23-216 при осм отре  была выявлена 
необходим ость слож н ого  ремонта тя­
говых двигателей. Создавалась угроза 
длительной за д ерж ки . И тогда на вы­
р у ч ку  приш ли слесари цеха периоди-  ̂
ческого  ремонта А . И. М уры кин  и 
Н. А. Ревякин. Э лектровоз вовремя 
вышел на линию . И таких примеров 
немало. Заметно улучш илось в цехах 
и состояние трудовой дисциплины.

А ктивное участие всего коллекти­
ва депо в общ ественном  см отре пред­
определило его успех, дальнейшее 
усиление организационной и техни­
ческой работы, связанной с безопас­
ностью  движения.

J1. А. Павлов,
начальник локом оти вного  депо Орел 

М осковской  дороги,
Ф . В. Лихачев, 

председатель м естного  комитета

3. БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 
СТАЛА ДЕЛОМ  КА Ж Д О ГО

Из опыта 
депо Брянск

З алогом безаварийной и слажен­
ной работы локом отивны х бригад 

и в целом всего коллектива яв­
ляется массовое и активное его  уча­
стие в борьбе за обеспечение б езо ­
пасности движения поездов. В ло­
ком отивном  депо Брянск II этому 
вопросу всегда уделялось и уделяет­
ся больш ое внимание.

Учитывая опыт первого  см отра и 
развивая его, руководство  депо, пар­
тийный и местный ком итет в дни 
нынеш него второго  смотра провели 
больш ую  организационную  и разъяс­
нительную работу среди локом оти в­
ных и ремонтных бригад.

Созданная у нас общ едеповская 
комиссия разработала условия см от­
ра, обсудила их на рабочих собрани­
ях и утвердила на заседании м естно­
го комитета. Как и в прош лом  году, 
всем участникам, выполнявш им ко н ­
кретны е поручения совета общ ест­
венных инспекторов, выдавались «пу- 
тевки-задания», по которы м  они за­
тем отчитывались.

Результаты выполнения заданий 
регистрировались и рассматривались 
на цеховых советах общ ественных 
инспекторов, которы е уточнялись и 
передавались в общ едеповской со­
вет общ ественных инспекторов и в 
см отровую  ком иссию  для принятая 
м ер по поступивш им предлож ениям  
и замечаниям.

Кром е того, ход смотра ко н тр о ­
лировали местный и цеховые ко м и ­
теты проф сою за, два раза в м есяц  
они заслушивали руководителей це­
хов, м аш инистов-инструкторов, д е ­
ж урны х по депо, мастеров, председа­
телей совета колонн, пр о ф гр упо р ­
гов. Кажды е десять дней подводили

итоги работы и цеховы е ком иссии. 
Итоги эти освещ ались в стенной газе­
те и листках-молниях, рассматрива­
лись на планерных совещ аниях в ре ­
монтны х цехах и совещ аниях по бе­
зопасности движ ения поездов в цехе 
эксплуатации. •

О собенно активизировалась р а б о ­
та общ ественных инспекторов по бе ­
зопасности движ ения. Не считаясь с 
личным врем енем , они ко н тр о л и р о ­
вали качество ремонта локом отивов, 
проверяли реж и м  труда и отдыха ло­
ком отивны х бригад  на д ом у  и в п у н к­
тах оборота.

Большое внимание придавалось 
массовости. Поставлена была зада­
ча: каж ды й работник депо долж ен  
внести свой вклад в улучш ение со­
стояния безопасности движ ения  и по­
вышение качества ремонта л о ко м о ­
тивов. В результате в см отре приня­
ли участие 1465 чел., в том числе 800 
общ ественных инспекторов. От них 
поступило 424 предлож ения, направ­
ленных на усиление безопасности 
движ ения поездов и м аневровой ра­
боты, 270 у ж е  внедрено в ж изнь.

П редотвращ ено два случая наезда 
на посторонние предм еты . Внима­
тельно осматривая поезда в пути сле­
дования, маш инисты В. И. Д аш унин, 
М . К. Лопато, В. Н. А нтипкин , Э. А. 
Ф о м и н , К. П. Случевский, пом ощ н ик 
маш иниста Р. Б. Нарубаев, В. И. Та- 
таренко  и Н. И. М аксим ов о б н а р уж и ­
ли в них горящ ие буксы  и приняли 
м еры  к  своеврем енной остановке со­
ставов. 14 августа 1973 г., следуя с 
поездом  по четному пути, маш инист
А. Г. Кам еник на перегоне  Зикеево  —  
Палики увидел на нечетном  пути с о р ­
ванную  кры ш у вагона. О б этом он

тут ж е  поставил в известность маши­
ниста пассаж и рского  поезда, следо­
вавш его по этом у пути, и таким об­
разом  предотвратил аварию.

Бдительно несли и продолжаю т 
нести служ бу локом отивны е брига­
ды, занятые на маневрах. Работая на 
Восточной гор ке , маш инист В. 3. Ка­
заков заметил, что с третьего пути 
Ю ж н о го  парка в сторону перегона 
движ ется группа вагонов. О б этом 
он бы стро сообщ ил д еж ур н о м у  по 
парку, а сам стал подкладывать тор­
м озны е баш м аки под колеса ваго­
нов. Видя, что это д ол ж но го  эффек­
та не дает, маш инист своим  маневро­
вым тепловозом  задерж ал движу­
щ ую ся  группу  вагонов. Через не­
ско л ько  м инут по перегону, который 
м о г бы стать м естом  столкновения, 
проследовал пассажирский поезд.

В ремонтны х цехах наиболее ак­
тивное участие во втором  обществен­
ном см отре  по обеспечению  безо­
пасности движ ения поездов прини­
мали слесари В. И. М осин, В. М. Ма­
каров, В. П. Ш альга и мастер В. Д. 
Тарусов.

Первы е результаты  второго  обще­
ственного  см отра уж е  сказались на 
работе депо : ум еньш илось количест­
во случаев брака  в поездной и ма­
невровой работе, число заходов ло­
ком отивов на внеплановый ремонт, 
порч  в пути следования, улучшились 
эксплуатационны е показатели, замет­
но повысилась трудовая дисциплина 
и ответственность локомотивны х и 
ремонтны х бригад  за свою  работу.

Г. Н. Карликов,
председатель совета общественного 

см отра по безопасности движения 
поездов, начальник депо Брянск II,

В. В. Маркин, 
деж урны й  по депо, член совета, 

А. Г. Михальцов,
м аш инист-инструктор , член совета
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

ОСОБЕННОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС 2Т ПОСЛЕДНЕГО В Ы П У С КА

К ак уже сообщалось, на отечествен­
ные железные дороги поступили 

два опытных образца пассажирского 
электровоза постоянного тока ЧС2Т 
(заводская серия 63Е0) с реостатным 
торможением. Электровозы эти сей­
час проходят эксплуатационную про­
верку на Октябрьской дороге. По­
лучены необходимые данные для до­
работки и совершенствования конст­
рукции. В 1Э74— 1975 гг. из ЧССР на 
дороги нашей страны будет поставле­
на партия таких локомотивов. С целью 
оказания практической помощи изу- 

030
н

чающим и публикуются электрические 
схемы ЧС2Т.

Во время испытаний и при работе 
в эксплуатации подтверждена высокая 
эффективность применения реостатно­
го тормоза в режимах регулировочно­
го торможения для снижения скорости 
в местах ограничения, в особенности 
для скоростных пассажирских поез­
дов.

Существенно сокращен тормоз­
ной путь при экстренном торможении 
одиночно следующего электровоза

УДК 621.335.2:625.2-592.31
(1150 м со скорости 160 км/ч против 
1500 м при колодочном торможе­
нии). Реостатный тормоз может обес­
печить в диапазоне скоростей 80— 
160 км/ч вождение пассажирских 
поездов весом 1000 т без применения 
пневматических тормозов на уклонах 
до 18%о. Тяговые свойства электрово­
за по сравнению с серийными маши­
нами ЧС2 улучшены, что обусловлено

Рис. 1. Силовая схема электровоза 4 C 2 f

Г

31Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



O W  (01-09) 314 ф ~6f

[ГШГШГШЛТЕgj»igisr?iii5igispp
,311 t 

0401 [11-19)

ТТПГТПППГТГТ'
Г г р р р р р р р р

50J

зр Qp ̂ p ̂ p 2Ц ̂ p [̂2 ̂ p p̂ Qp Qp p̂ ̂ p Qp ̂ рг
повышением мощности двигателеи на 
10%. Изменения внесены и в ряд 
других узлов основного и вспомога­
тельного оборудования.

Электрическая схема опытных ма­
шин существенно отличается от схемы 
серийных электровозов ЧС2. Отличия 
эти вызваны следующими требования­
ми: 1) обеспечить быстрый переход из 
тяги в режим торможения и обратно;

2) выполнить реостатный тормоз по 
схеме включения якоря каждого тяго­
вого двигателя на отдельное сопро­
тивление при независимом воз­
буждении.

Силовая схема электровозов ЧС2Т 
(63Ео) в тяговом режиме принципи­
ально выполнена по схеме серийных 
локомотивов ЧС2 (53Е). Вместе с тем 
выполнение первого требования по­

требовало отказаться от группового 
контроллера и применить комбиниро­
ванную систему по типу, используемо­
му на отечественных электровозах по­
стоянного тока — индивидуальные 
пневматические контакторы на рео­
статных позициях и групповой пере­
ключатель для перехода с одного со­
единения тяговых двигателей на дру­
гое. Кроме того, на электровозах ЧС2Т
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Рис. 2. Схема управления реверсорами, реостатными контакторами и ослаблением воз­
буждения

ч
Рис. 3. Схема управления промежуточным контроллером и групповым переключателем

Эти две схемы едины, их нужно со­
единить вместе но указанным 
стрелками проводам

этот переключатель используется в 
качестве тормозного.

Выполнение схемы реостатного
торможения в соответствии со вторым 
требованием определило изменение 
включения групп пусковых сопротив­
лений в силовой цепи и введение ряда 
дополнительных аппаратов.

Ниже дано описание основных 
электрических схем электровоза в ре­

жимах тяги и реостатного тормо­
жения.

Тяговы й режим . Силовая цепь 
электровоза от токоприемников до 
дифференциального реле 015 осталась 
без изменений. Основные переключе­
ния в силовой схеме (рис. 1) произво­
дятся групповым переключателем 
(ГП) 045, который состоит из 32 кон­
такторов с номерами 21— 52, из них

только 10 (21— 32) выполнены с дуго- 
гашением, а также индивидуальными 
реостатными контакторами 01— 19. 
Групповой переключатель имеет шесть 
фиксированных положений О; Р — по­
следовательное соединение (реостат­
ные позиции 1 — 19); С — безреостат- 
ная ступень этого соединения — 20 по­
зиция; СП — последовательно-парал­
лельное соединение (21— 33 позиции);

27 33Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



П — параллельное соединение (34— 
42 позиции); Т — тормозной режим.

В соответствии с разверткой кулач­
ковых шайб ГП в положении Р на
I позиции создается следующая цепь 
тяговых двигателей (ТД ): катушка 
дифреле 015, контактор 37, секция 
В -1 пускового сопротивления 050, 
контактор 29, ТД 5 и 6, контак­
тор 40, разъединитель аварийного ре­
жима 63, обмотка возбуждения и да­
лее через контактор 47 якорь ТД 4, 
секции S-М сопротивления 051, кон­
такторы 22 и 21, якорь ЗТД, секции 
S -М сопротивления 050, контактор 51, 
обмотка возбуждения ЗТД, контак­
тор 39, обмотки возбуждения и через 
контактор 46 якоря 1 и 2ТД, контак­
тор 30, секции I-В сопротивления 051, 
контактор 31, шунт 122, земля.

На последующих позициях до
19 включительно происходит только 

замыкание и размыкание индивиду­
альных реостатных контакторов 
01— 19 с целью уменьшения пускового 
сопротивления. При переходе на 20 по­
зицию ГП 045 перемещается в поло­
жение С. При этом включаются кон­
такторы 25, 26, шунтируя секции В-1 
пусковых сопротивлений 050 и 051, 
(контактор 38 замкнут на всех пози­
циях тягового режима) и размыка­
ются контакторы 29, 30, отключая пол­
ностью эти секции сопротивлений от 
силовой цепи. На 20 позиции создает­
ся следующая цепь тяговых двигате­
лей: катушка реле 015, контакторы
38, 25, далее описанная выше цепь от 
якорей 5,6 ТД до якорей 1,2 ТД, кон­
тактор 26, шунт амперметра 120, зем­
ля. На 20 позиции схема подготовле­
на к мостовому переходу, который 
осуществляется использованием одной 
переходной позиции М. На позиции 
21 создаются следующие две цепи то­
ка: контакторы 38, 25, ТД 5, 6, 4 че­
рез контактор 40, секции сопротивле­
ния 051, соединенные контактором 24. 
контактор 31, шунт амперметра 122, 
земля; контактор 37, секция В-Н со­
противления 050, контактор 23, якорь 
ТДЗ, секция Р-М сопротивления 050, 
обмотка возбуждения 3 ТД, контак­
тор 39, ТД 1, 2, контактор 26, шунт ам­
перметра 120, земля.

Переход на параллельное соедине­
ние производится шунтированием 
ТДЗ и ТД 4 секциями М -S соответст­
венно сопротивления 050 и 051. Пере­
ход на 34 позицию заканчивается 
включением контакторов 32. 33 и 21, 
22. Создаются следующие три парал­
лельные цепи ТД: контактор 37, сек­
ции В-Н сопротивления 050, контак­
тор 27, ТД 1 и 2, шунт амперметра 
120. земля; контактор 32, ТД4, секция
S-i4 сопротивления 051, контакторы 
22, 21, ТДЗ с последовательно вклю­
ченной секцией S-М сопротивления 
050, шунт амперметра 121, земля; кон­
такторы 38, 25, ТД 5,6, секция Н-В 
сопротизления 051, контактор 31, шунт 
амперметра 122, земля.

Ослабление поля на 20, 33 и 42 по­
зициях производится индивидуальны­
ми электропневматическими контакто­

рами 075— 090. Схема аварийного ре­
жима обеспечивает с помощью разъ­
единителей 61-68 отключение одного 
(3,4) или группы тяговых двигателей 
(1 ,2 ), (5 ,6).

Тормозной режим . Переход из ре­
жима тяги в режим реостатного тор­
можения может производиться на лю­
бой позиции контроллера, включая 
ступени ослабления возбуждения. П о­
сле подачи команды на включение 
тормоза в силовой схеме производят­
ся следующие переключения: размы­
каются контакторы ослабления поля 
и реостатные, групповой переключа­
тель поворачивается в положение Т, 
т. е. собирается тормозная схема. При 
этом якорь каждого ТД подключает­
ся к отдельному сопротивлению по 
следующим шести независимым тор­
мозным цепям (на схеме эти цепи вы­
делены жирной линией): якоря ТД 1,2 
подключены к секциям A-F и F-I со­
противления 051 и ТД 3,4 — к секци­
ям М -S сопротивлений 050 и 051; яко­
ря ТД 5, 6 — к секциям 1-F и F-A со­
противления 050. В каждую цепь 
включены датчики тока якоря (025— 
030). Обмотки возбуждения всех шес­
ти двигателей контакторами ГП 045 
включаются последовательно. К неза­
висимому источнику питания — стати­
ческому возбудителю 170 — они под­
ключаются контактором 171.

Статический возбудитель 170, вы­
полненный в виде импульсного преоб­
разователя постоянно-постоянного на­
пряжения, обеспечивает плавное бес­
контактное регулирование тока воз­
буждения. Питание возбудителя по­
стоянным напряжением осуществляет­
ся от секций Р-М сопротивлений 050 
и 051 через отдельные электропневма- 
тические контакторы 172 и 173. В на­
чальный момент торможения при от­
сутствии тока по секциям сопротивле­
ний питание производится через кон­
тактор 174 от двух последовательно 
соединенных аккумуляторных батарей. 
Принятый принцип питания обмоток 
возбуждения обеспечивает работу рео­
статного тормоза независимо от нали­
чия напряжения в контактной сети. 
Противобоксовочная защита, которая 
не претерпела изменений, используется 
в режиме торможения в качестве про­
тивогазной.

Охлаждение сопротивлений 050 и
051 в режимах пуска и торможения 
осуществляется вентиляторами, двига­
тели которых 225 и 226 подключены 
к выводам секции С-Д.

Цепи управления двигателями в 
тяговом  режиме. На опытных электро­
возах ЧС2Т в схеме управления ТД 
для электрического блокирования при­
менен специальный промежуточный 
контроллер (ПК) 303, на валу ко то ­
рого установлено 40 кулачковых шайб. 
Приводом ПК служит пневматический 
двигатель и управление им осущест­
вляется контроллером машиниста та­
ким же, как и на электровозах ЧС4.

Напряжение 50 в подается к цепям 
управления ТД по проводу 300

(рис. 2) после включения автоматиче­
ского защитного выключателя (АЗВ)
309.

При повороте реверсивных бараба­
нов 3011 (3021) одновременно с пита­
нием катушек реверсоров 311, 312, че-  ̂
рез контакты 9-10 напряжение подает­
ся к катушкам вентилей жалюзи пус- 
ко-тормозных сопротивлений (453 и 
454). После установки реверсоров в 
одно из положений питание через их 
блок-контакты (0701-0711), АЗВ 310 
подается на провод 311. От этого про­
вода через контакты 3-4 реле 322, 
замкнутые в тяговом режиме, контак­
ты 1-2 ВУ 305 (306), размыкающие 
контакты кнопки «Набор» маневрово­
го контроллера 313 (315), контакты 
1-2 контроллера машиниста 3012 
(3022), контакты 5-6 ВУ питание по­
ступает к катушке реле управления 
3213. Это реле, а также реле набора
3211 и сброса 3212 управляют венти­
лями 3033-1 и 3034-2 пневматического 
двигателя 3032 ПК 303.

Набор 1 позиции осуществляется 
при постановке штурвала контроллера 
в положение + 1 . При этом цепь пи­
тания реле 3213 разорвется контакта­
ми 1-2 контроллера, но реле не обесто- 
чится вследствие цепи самоподпитки: 
провод 311, собственные контакты 8-1, <
контакты 11-12 блокировочного бара­
бана 3031 пневмодвигателя 3032 (см. 
развертку), контакты 3-4 ВУ, размы­
кающие контакты кнопки «Сброс» ма­
неврового контроллера 314 или 316, 
контакты 3-4 контроллера 3012 (3022), 
замкнутые в положение + 1 , контакты
5-6 ВУ. Одновременно включается 
реле набора 3211, напряжение на ка­
тушку которого подается от провода к 
342, через контакты 5-6 контроллера, 
контакты 3-4 реле давления 338 (при 
наличии воздуха в тормозной магист­
рали). контакты 69-70 ПК 303, замкну­
тые на всех позициях, кроме 42-й.

Включившись, реле 3211 создает 
следующую цепь питания вентиля 
3023-1 пневматического двигателя 
303: провод 311, размыкающие кон­
такты 4-3 реле сброса 3212, замыкаю­
щие контакты 6-9 реле набора, контак­
ты 1-2 блокировочного барабана 3031. 
Повернувшись в положение И, бара­
бан замкнет свои контакты 3-4 и соз­
дается цепь питания другого ве.пиля 
3034-2 (провод 311 через контакты
6-7 реле набора). Двигатель будет 
продолжать вращаться и установится 
в III положение. При переходе со II 
на III положение контакты 11-12 ба­
рабана 3031 разорвут цепь самопод­
питки реле управления 3213, которое * 
своими замыкающими контактами 1-8 
выключит реле набора 3211. Послед­
нее замкнет контакты 6-2, создав цепь 
для надежной фиксации привода в
III положении по общему для обоих 
вентилей проводу 368 (через контакты
4-3 реле сброса 3212; контакты 7-8 ба­
рабана 3031). Это положение венти­
лей пневматического двигателя соот­
ветствует 1 позиции ПК 303.

Одновременно с началом вращения 
блокировочного барабана 3031 при пе-
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Рис. 4. Схема цепей управления тормозным режимом

реходе из положения I в положение
II замыкаются его контакты 15-16 и 
создается цепь питания вентиля 0453-1 
пневматического двигателя группового 
переключателя 045 (от провода 311 и 
далее через размыкающие контакты
6-5 реле 320). Приводом ГП 045 слу­
жит такой же пневматический двига­
тель. как и описанный выше для 
ПК 303, следовательно, в этом случае 
двигатель займет II положение. Далее 
с переходом барабана 3031 из II в
III положение через его контакты 
17-18 и контакты 12-11 реле 320 пи ­
тание подается к другому вентилю 
0454-2 и привод занимает III положе­
ние, что соответствует установке груп­
пового переключателя 045 в положе­
ние Р. Фиксация этого положения дви­
гателя обеспечивается по цепи: про­
вод 311, контакты 55-56 ПК 303, 
замкнутые на первой и последующих 
позициях, контакты 17-18 реле 320. 
Кроме того, применена электромехани­
ческая защелка 0456, удерживающая 
привод в III положении. Этим закан­
чивается установка 1 позиции после­
довательного соединения тяговых дви­

гателей, после чего машинист должен 
вернуть штурвал в положение 0. 
В этом положении контроллера вновь 
подается питание к реле 3213.

Для набора следующей позиции 
штурвал контроллера вновь ставится 
в положение + 1 . Тем самым вклю­
чается реле набора 3211 по цепи, 
описанной выше, разомкнутся контак­
ты 6-2 этого реле и прекратится пита­
ние вентилей 3033-1 и 3034-2 по про­
воду 368. Однако обесточится при 
этом только вентиль 3033-1, вентиль 
3034-2 продолжает питаться через 
контакты 6-7 реле набора и контакты 
3-4 барабана 3031, привод займет
IV положение. При переходе бараба­
на из III и IV положение его контак­
ты 3-4 размыкаются, вентиль 3034-2 
теряет питание и привод занимает 
I положение. При переходе барабана 
привода 3031 из IV в I положение раз­
мыкаются его контакты 11-12, отклю­
чается реле управления 3213, которое 
в свою очередь обесточит реле набора 
3211. Таким образом, промежуточный 
контроллер устанавливается на 2 по­
зицию, при этом замыкаются его кон­

такты 1-2, 11-12 и 31-32 и подается 
питание к вентилям реостатных кон­
такторов 01, 06 и 16 от провода 300 
через контакты 1-2 реле 325, обесто­
ченного в тяговом режиме. Включив­
шись, эти контакторы выводят из цепи 
ТД часть пусковых сопротивлений. На­
бор 3 и всех нечетных позиций (до 33 
включительно) осуществляется анало­
гично набору первой позиции, набор 
каждой четной — набору второй пози 
ции. При этом в определенной после­
довательности замыкаются контакты 
1-2-4-17-18 и 21-22-г-37-38 ПК 303, 
включая и отключая реостатные кон­
такторы 01-09 и 11-19.

На 19 позиции замыкаются также 
контакты 57-58 ПК 303 и прекращает­
ся механическое блокирование приво­
да ГП 045 защелкой 0456. При пере­
ходе ПК 303 с 19 на 20 позицию раз­
мыкаются его контакты 55-56 и теряет­
ся цепь питания вентилей привода 
ГП 045 по проводу 652. Аналогично 
рассмотренному выше случаю для при­
вода 3032 обесточится только вентиль 
0453-1, а другой получает питание че­
рез контакты 17-18 барабана 3031 и 
контакты 11-12 реле 320, т. е. привод 
0452 переходит в IV положение. Затем 
размыкаются также контакты 17-18 
барабана 3031 (при его переходе с IV
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в I положение), теряют питание оба 
вентиля привода 0452 и он устанавли­
вается в I положение, соответствую­
щее положению С группового пере­
ключателя.

Переход с 20 на 21 позицию ана­
логичен набору первой позиции, при 
этом в III положении привода группо­
вой переключатель собирает схему 
последовательно-параллельного соеди­
нения ТД.

При переходе с 33 на 34 позицию, 
т. е. с СП на П в отличие от перехода 
с С на СП валы пневмодвигателей 
ПК 303 и ГП 045 поворачиваются не 
на 180°, а на 360°. В этом случае не­
прерывность процесса перехода без 
задержки в I положении обеспечивает­
ся сохранением питания реле управле­
ния 3213 через контакты 59-60 Г1К 303, 
замкнутые при переходе с 33 на 34 по- 
зтщию. Отключение реле 3213 и 3211 
произойдет при переходе привода 
3032 в III положение. Аналогично 
рассмотренному выше способу ПК 303 
установится на 34 позицию, а ГП 045 
будет зафиксирован в положении П. 
При дальнейшем наборе до 42-й по­
зиции происходит вращение только 
вала ПК 303, обеспечивающее включе­
ние и выключение реостатных контак­
торов.

Набор позиций может осуществ­
ляться также автоматически, для чего 
необходимо штурвал контроллера 
установить в положение « + » .  При 
этом реле управления 3213 и набора
3211 будет находиться под постоян­
ным питанием через контакты 1-2 и 
5-6 контроллера. Набор прекратится 
при установке ПК 303 на последнюю 
42 позицию, когда разомкнутся его 
блок-контакты 69-70 в цепи реле 3211.

Сброс позиций может осуществ­
ляться вручную (положение штурвала 
« —1») или автоматически («— »). При 
установке штурвала контроллера в 
положение « —1» реле управления ста­
новится на самоподпитку через соб­
ственные контакты 8-1, контакты 13-14 
барабана 3031, ВУ, контакты манев­
рового контроллера и контакты 7-8 
контроллера. Катушка реле сброса
3212 получает питание по этой же це­
пи через контакты 7-8 и 9-10 контрол­
лера 3012 (3022), контакты 51-52
ПК 303, замкнутые на всех позициях, 
кроме нулевой. Вентили приводов 
ПК 303 и ГП 045 питаются через раз­
мыкающие контакты реле набора, кон­
такты реле сброса и контакты бараба­
на 3031 в последовательности, обрат­
ной набору. При автоматическом сбро­
се штурвал удерживается в положе­
нии « +  », при этом реле управления 
и сброса получают постоянное пита­
ние через контакты 1-2 контроллера, 
поэтому пневматический двигатель не­
прерывно вращает ПК 303 до нулевой 
позиции. Соответственно групповой 
переключатель будет вращаться в об­
ратную сторону до нулевого положе­
ния.

На пульте машиниста также уста­
новлена кнопка 317 (318) для импуль­
сного питания цепи сброса до мень­

шей ходовой позиции (с 42 на 33, 
с 33 на 20).

При нарушении синхронности вра­
щения промежуточного контроллера и 
группового переключателя срабаты­
вает защита. Так, если на нулевой 
позиции ПК 303 групповой переклю­
чатель находится в одном из рабочих 
положений, то через контакты 49-50 
ПК 303 и 17-18 блокировочного бара­
бана 0451 создается цепь реле 331, 
отключающего БВ. Одновременно за­
гораются сигнальные лампы 508 (509).

Контакторы ослабления поля вклю­
чаются на 20, 33 и 42 позициях. При 
этом замыкаются контакты 61-62 
ПК 303. и питание от провода 300, 
контакты 1-2 реле 326 подается к ба­
рабану шунтировки контроллера ма­
шиниста. Предусмотрено отключение 
БВ в случае включения хотя бы одно­
го из контакторов ослабления поля на 
реостатных позициях (через контакты 
63-64 ПК 303, параллельно включен­
ные блок-контакты контакторов 075- 
090 к реле 331).

Указатель позиций 552 (553) пред­
ставляет собой специально отградуи­
рованный вольтметр, на зажимы кото­
рого подается по схеме потенциометра 
напряжение от коллектора, установ­
ленного на валу ПК 303 с числом 
пластин, равным 42. Опорное напря­
жение 25 в создается стабилитрона­
ми 547.

Тормозной режим . Переход в ре­
жим реостатного торможения осуще­
ствляется автоматически приведением 
в действие крана машиниста уел. 
№ 395 или специальной рукоятки на 
пульте машиниста. С появлением дав­
ления 0,6— 0,8 кг/см2 в магистрали, 
заполняемой от электровоздухораспре­
делителя, включается реле давления 
492 (рис. 3) и создается следующая 
цепь включения катушки реле 322, 
осуществляющего начало перехода в 
режим реостатного торможения: про­
вод 311, размыкающие контакты 1-2 
реле давления 495, замыкающие кон­
такты 3-4 реле давления 492, контак­
ты 1-2 реле давления 494, замкнутые 
при отсутствии давления в магистра­
ли, заполняемой от крана вспомога­
тельного тормоза, контакты скоростно­
го регулятора «Дако», замкнутые при 
скорости свыше 40— 50 км/ч, диод 487.

С включением реле 322 замыкают­
ся его контакты 7-8 и питание подает­
ся на провод 650, включается реле 326 
и своими контактами 1-2 разрывается 
цепь питания контакторов ослабления 
поля. Одновременно через контакты
5-6 реле 322 создается цепь питания 
реле сброса 3212 (по проводу 335 че­
рез контакты 51-52 ПК 303) и проис­
ходит сброс позиций промежуточного 
контроллера, т. е. введение пусковых 
сопротивлений в цепь ТД. Разрыву си­
ловой цепи предшествует последова­
тельный сброс только четырех пози­
ций, после чего замыкаются контакты 
защелки 3036 в цепи провода 650 и 
питание подается на провод 651. При 
экстренном торможении сброса четы­
рех позиций не происходит.

От провода 651 получает питание 
реле 325 и своими контактами 1-2 раз­
рывает цепь питания реостатных кон­
такторов 01-19. Промежуточный конт­
роллер независимо от этого продолжа­
ет вращаться, пока не установится на 
нулевой позиции, на которой через 
контакты 51-52 теряется питание реле 
сброса. Одновременно по проводу 
651 включается реле 320 и становится 
на самоподпитку от провода 650.

По этой же цепи через диод 482 
освобождается защелка 0456 привода 
ГП 045, который начинает вращаться 
в обратную сторону, так как вентили 
привода получают поочередно питание 
от провода 311 через контакты 7-8 
блокировочного барабана 0451 и кон­
такты 6,5 и 7-8 барабана привода 0455 
ГП 045 проходит нулевое положение 
и переходит в положение Т, в котором 
размыкаются контакты 7-8 барабана
0451. В положении Т привод 045 фик­
сируется по проводу 650 через контак­
ты 9-10 барабана 0451. На этом за­
канчивается сбор схемы ТД. Для не­
зависимого возбуждения создаются 
цепи (рис. 4 ): от провода 300 через 
контакты реле 181, 031— 036 и кон­
такты в цепи провода 398, замкнутые 
при открытых жалюзи сопротивлений, 
питание подается к реле защит 328. 
При повороте ГП 045 в положение 0 
от провода 650 через контакты 15-16 
барабана 0451 питание подается к ре­
ле 324, которое ставится на самопод­
питку. После установки ГП 045 в по­
ложение Т создается цепь питания 
для включения контакторов 845 и 846, 
включающих последовательно две ак­
кумуляторные батареи, а также от 
провода 650 через контакты 13-14 ба­
рабана 0451, контакты 7-8 реле 324 
включаются контакторы 171, 172 и 
173 и через контакты контакторов 845 
и 846 — контактор 174. Таким обра­
зом, обмотки возбуждения подключа­
ются к возбудителю 170 и к источни­
ку 110 в.

При увеличении тока якоря до 
100 а регулятор 490 дает команду на 
включение реле 329 и через его кон­
такты 1-2 получает питание катушка 
реле 499. Через контакты этого 
реле подается питание от провода 681 
к вентилю 485, включение которого 
обеспечивает выпуск воздуха из тор­
мозных цилиндров. Одновременно за­
гораются постоянно сигнальные лам­
пы 506, 507, которые до этого с по­
мощью импульсного реле 327 включа­
лись периодически. В дальнейшем тор­
можение осуществляется только рео­
статным тормозом при автоматическом 
регулировании процесса торможения 
с помощью сигналов датчиков тока 
якорей, задатчика тормозной силы 
(ЗТС 491) и шунта тока возбуждения 
(Ш ТВ). При скорости 40— 50 км/ч рео­
статный тормоз отключается и заме­
щается пневматическим. Замещение 
происходит также при любом аварий­
ном отключении реостатного тормоза.

Канд. техн. наук
A . J1. Лисицын
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у  ХГТЖ  ̂ Г ’Е Ю ъ  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять
неисправности в электрических цепях локомотивов

ЗАДЕРЖКИ НЕ БЫЛО

У Д К  625.282-843.6.004

П ри выполнении срочных маневров одной сек­
цией тепловоза ТЭЗ случилась неисправ­

ность: не включались контакторы ВВ, КВ и по­
ездные. Произошло это в горловине станции при 
подходе к ней поездов, так что времени на поиски 
неисправности было мало.

Осмотрел аппараты. Реверсор переключался, 
следовательно, цепь до его катушек исправна. 
Проверил полноту переключения реверсора и пе­
ремкнул отверткой нижние с правой стороны паль­
чиковые блокировки. При наборе позиций схема 
теперь работала. Тогда решил, что нет контакта 
в пальчиковых блокировках. Для выполнения ма­
невровой работы поставил перемычку на «кроко- 
дильчиках» между нижним и средним пальцем 
блокировки для езды вперед. При перемене нап­
равления движения снимал перемычку, а после 
переключения реверсора вновь ставил ее между 
средним и верхним пальцем для езды назад. Пос­
ле выполнения срочной маневровой работы отвер­
нул пальчиковые блокировки и зачистил навола­
киваемую изоляцию на контактных планках.

Так, при наличии неисправности маневры бы­
ли выполнены без задержки.

Н. И. Бербенцев,
помощник машиниста тепловоза локомотивного депо 

Россошь Юго-Восточной дороги

г. Россошь

КОНТАКТОРЫ Ш1 И LU2
ВКЛЮЧИЛИСЬ

ПРЕЖДЕВРЕМЕННО...

В одну из смен на тепловозе ТЭМ1-123 после 
постановки рукоятки контроллера машиниста 

на 3-ю позицию, до перехода с последовательно­
го на последовательно-параллельное соединение 
тяговых двигателей включались контакторы 
ослабления поля Ш ь Ш 2, без включения РП2. По 
схеме катушки контакторов Ш ь Шг получают пи­
тание после включения РП2, через его замы­
кающую блокировку в проводах 300— 301. Каза­

лось бы, они не могли включаться без включения 
РП2.

Тщательное обследование показало, что при­
чиной преждевременного включения явился про­
бой конденсатора, который находится на корпусе 
РП2. Катушки контакторов Ш ь Шг получали 
питание по следующей цепи. На 3-й позиции ру­
коятки контроллера замыкается блокировочный 
палец (7-й сверху) и провод 269 до замыкающей 
блокировки РП1 становится под напряжение. 
Однако поскольку конденсатор оказался проби­
тым, то ток идет на катушки IIIь ИЬ по проводам 
269, 297, 300. От провода 300 по перемычке, на 
корпус РП2 к конденсатору и далее по проводу 
301 к катушкам Ш ь Ш 2. Поэтому включались 
контакторы. Для устранения обнаруженной не­
исправности следует отсоединить от пробитого 
конденсатора провод (любой конец), и электри­
ческая схема станет работать нормально.

На тепловозах ТЭЗ в случае пробоя конден­
сатора контакторы ослабления поля включатся 
с 1-й позиции — провод 189 будет п о д ‘напряже­
нием. На каком реле перехода будет неисправ­
ность, тот контактор и включится. Выход из по­
ложения аналогичный: отсоединять провод от
пробитого конденсатора.

Р. С. Галимов.
машинист-инструктор локомотивного депо Зима 

Восточно-Сибирской дороги

СЛУЧАИ НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭЗ

КаК-то принимал я тепловоз ТЭз по подмен­
ному пункту станции Литовко Дальневосточной 
дороги. Сдающий машинист рассказал мне о слу­
чае, который у него произошел в пути следова­
ния. Терялась цепь на реле РУЗ и глох дизель, 
так как не было цепи и на топливоподкачиваю­
щий насос. Машинист поставил перемычку меж­
ду проводами 306 и 307 у замыкающего контакта 
РУЗ. Дизель вновь начинал работать, по только 
не подключался контактор Б зарядки аккумуля­
торной батареи. Тогда поставили еще одну пере­
мычку между клеммой 3/6 и проводом 106 у за­
мыкающего контакта РОТ. Контактор Б подклю­
чился, и шла нормальная зарядка батареи.

При пересменке не было времени искать при­
чину неисправности: надо было отправляться, так 
как поезд опаздывал. На одной из станций, где 
происходит скрещение поездов, я стал искать 
причину неисправности. Оказалось, что подгорел 
палец у контакта кнопки «Топливный насос». От
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контактов этой кнопки как раз идет цепь на ка­
тушку РУЗ и на контактор Б. Зачистил пальцы 
и схема стала собираться нормально без пере­
мычек.

И еще об одном мне хотелось написать. При 
приемке тепловоза обязательно обращаю внима­
ние на то, чтобы была цепь контроля сброса на­
грузки второй секции. Очень опасно не иметь 
контроля за второй секцией под нагрузкой. П о­
мню случай, который произошел лет 7 назад в 
другом депо. Ведомая секции на подъеме не конт­
ролировалась (не было цепи на сигнальную лам­
пу) и результат оказался плачевным: вывели из
строя главный генератор.

Чаще всего цепь контроля сброса нагрузки 
второй секции нарушается в межтепловозном со ­
единении. Могут быть и другие причины, необхо­
димо также проверить, а цела ли лампочка.

•  ГТромтранспорт

Неисправности на ЕЛ1 и ЕЛ2 
в режиме реостатного торможения

Т  яговые двигатели электровозов ЕЛ1 и ЕЛ2 надежно 
■ работают в режиме реостатного торможения при токе 

200—250 а и скорости движения, не превышающей 30— 
35 км/ч. При больших токах и скоростях может возник­
нуть круговой огонь на коллекторах.

Повреждения в цепи тяговых двигателей и пускотор- 
мозных сопротивлений прежде всего проявляются в режи­
ме тяги. Поэтому мы не будем на них останавливаться. 
Рассмотрим лишь те случаи, которые характерны для ре­
жима реостатного торможения.

Распространенные неисправности в силовой цепи в 
тормозном режиме: срабатывает защита электровоза и тя­
говой подстанции при переводе реверсивной рукоятки в 
положение «торможение» или при наборе первой позиции 
нет тормозного эффекта группировки тяговых двигателей.

Защита электровоза и тяговой подстанции срабатывает 
при установке реверсивной рукоятки в положение «тормо­
жение» в том случае, когда контроллером машиниста не 
отключается один из линейных контакторов 1, 11 или 21. 
Допустим, что не отключился контактор 1. При переводе 
реверсивной рукоятки в тормозное положение вал пере­
ключателя повернется и замкнет соответствующие контакты, 
подготовив схему реостатного торможения. Этим создается 
следующая цепь короткого замыкания контактной сети на 
землю: контактор 1, РП1, контакты реверсора А11-А1, 
пкорь двигателя 1, контакты реверсора Н11-Н1, провод 
НИ. контакты тормозного переключателя H11-F21, обмот­
ка возбуждения F2-E2 двигателя 2. шунт амперметра 19. 
провод W6, контакты тормозного переключателя W6-R20, 
провод R20 и земля. Вал тормозного переключателя пово­
рачивается под током, что приводит к перебросу дуги на 
корпус электровоза. В результате перекрытия тормозной 
переключатель получает тяжелые повреждения, для устра­
нения которых требуются значительные трудовые затраты.

Поворот тормозного переключателя под током возмо­
жен также, если не отключится по рассмотренной причине 
один из линейных контакторов 4, 14 или 24. В первой груп­
пировке тяговых двигателей образуется следующая цепь: 
контактор 4, провод W1, секции пускотормозного реостата 
W l—W5, провод W6, контакты тормозного переключателя 
W6— R20, провод R20 и земля. Ток замыкания на землю со ­
ставит примерно 300 а. При стоянке электровоза возможен 
опасный перегрев секций сопротивлений W l—W6 пускотор-

Только после этого собираю аварийную схему. На 
ведомой секции ставлю перемычку между клем­
мами 3/15 и 4/8 (резервная клемма). На ведущей 
секции соединяю перемычкой клеммы 4/8 и 2/8 на 
сигнальную лампу «Сброс нагрузки второй сек­
ции». Схема готова, но ее необходимо проверить. 
Для этого посылаю помощника во вторую сек­
цию. Затем делаю секвенцию. Помощник на ве­
домой секции должен поставить отключатели тя­
говых двигателей в аварийное положение и вклю­
чить РБ. На пульте управления ведущей секции 
должна загореться лампа «Сброс нагрузки вто­
рой секции».

И. М . Поляков,
машинист тепловоза 

депо Комсомольск-на-Амуре 
Дальневосточной дороги

г. К омсомольск-на-Амуое

мозного реостата этим током. При повороте вала тормоз­
ного переключателя его контакты будут перекрыты дугой.

Защита электровоза и тяговой подстанции срабатывает 
на первой позиции реостатного торможения также вслед­
ствие произвольного включения одного из линейных кон­
такторов 1, 11 или 21. Причина такого включения — обуг- • 
ливание блокировочной колодки и создание цепи между 
блокировками у одного из контакторов 5,15 или 25.

Рассмотрим случай, когда неисправность находится в 
цепи 1 и 2 двигателя. Поскольку при реостатном торможе­
нии контактор 3 включен, его вентиль получает питание че­
рез размыкающую блокировку контактора 5. При перекры­
тии поверхности колодки окажутся под напряжением про­
вода S22 и S19. От провода S22 через размыкающую бло­
кировку контактора 6 по проводу S12 получит питание вен­
тиль контактора 1 и последний включается. Это приведет 
к короткому замыканию контактной сети по следующей це­
пи: контактор 1, РП1, провод АП , контакты тормозного 
переключателя A11-F11, провод F11, шунт амперметра и 
обмотка возбуждения двигателя 1, провод Е1, контакты 
тормозного переключателя Е1-А21, провод А21, контакты 
реверсора А21 — А2, якорь двигателя 2, контакты реверсо­
ра Н21 —  Н2, провод Н21, контактор 2, провод R20 и зем­
ля. Одновременно создается вторая цепь тока короткого 
замыкания, рассмотренная ранее.

Устраняется неисправность заменой негодной блокиро­
вочной колодки. На линии можно временно использовать 
колодку контакторов 3 или 6, поменяв местами колодки 
контакторов 5 и 3 или 5 и 6. Чтобы предупредить эти не­
исправности, следует систематически следить за четкостью 
работы линейных контакторов 1, 11, 21, 4, 14, 24, 5, 15, и 25 
и чистотой колодок контакторов 5, 15 и 25.

В условиях эксплуатации в группировке тяговых дви­
гателей ток отсутствует в тормозном режиме, как прави­
ло, из-за отсутствия контакта в тормозном переключателе.
В этом случае следует проверить нажатие контактов Al l ,
F11, Ш6,Л}20, El, А21, F21, НИ.

Причиной отсутствия контакта может быть чрезмерный 
износ губки, ослабление или выпадание притирающей пру­
жины. Устранение дефекта сводится к регулировке нажатия 
контактов переключателя.

Иногда после замены тягового двигателя могут быть 
перепутаны одновременно начала и концы обмотки воз­
буждения и якорной цепи. При таком подсоединении в ре­
жиме реостатного торможения размагнитятся оба двига­
теля. Чтобы исправить ошибку, следует в клеммной короб­
ке одновременно поменять местами начала и концы обмот­
ки возбуждения и якорной цепи.

Сложнее устранить рассмотренную неисправность на 
электровозе, у которого одновременно заменены оба тяго­
вых двигателя группировки. В этом случае неизвестно, у
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какого двигателя перепутаны выводы. В таком случае, не 
делая пересоединений у первого двигателя, меняют места­
ми начала и концы обмоток возбуждения и якоря у второ­
го двигателя, после этого проверяют тормозной эффект. Ес­
ли пересоединение не дает положительного результата, то 
меняют местами начала и концы обмотки якоря и возбуж ­
дения и у первого двигателя. Если и в этом случае группи­
ровка не работает в режиме торможения, то первый дви­
гатель оставляют без изменений, а второй двигатель под­
ключают так, как он был подключен до проверки. Один из 
трех вариантов пересоединения выводных концов обяза­
тельно позволит правильно подключить тяговые, двигатели 
в группировке и они будут нормально работать в режиме 
реостатного торможения.

У двигателей после ремонта бывают перепутаны не 
только начала и концы обмоток, но и выводы обмоток 
якоря и возбуждения. Вместо обычной маркировки выводы 
обмотки возбуждения могут быть помечены буквами А и Н, 
а якоря — Е и F. При такой маркировке усложняется поиск 
правильного варианта подключения. Чтобы убедиться, не 
перепутаны ли местами выводы обмоток двигателя, доста­
точно вынуть все щетки из щеткодержателей и прибором 
проверить наличие цепи между выводами якоря с марки­
ровками А и Н. Отсутствие цепи между этими выводами 
указывает на принадлежность их якорю, в противном слу­
чае — обмотке возбуждения.

Случается, в тяговом и тормозном режимах собирается 
схема только первой позиции, а на последующих реостатные 
контакторы не включаются. Причина — перегорание предох­
ранителя «Контакторное управление».

При передвижении одного электровоза другим в одном 
из двух направлений двигатели одной группировки произ­
вольно создают тормозной эффект. Стрелки амперметров

этих двигателей отклоняются в разные стороны, показывая 
большие токи. На коллекторах двигателей остаются послед­
ствия кругового огня — копоть, наплывы и брызги меди. 
Причиной произвольного торможения группировки является 
пробой изоляции стойки одного из контакторов 2, 12 и 22' 
или проводов Н21, Н41 и А61.

При пробое изоляции силовая цепь в режиме тяги ра­
ботает нормально независимо от того, все ли контакторы 
2, 12 и 22 включены или только часть. При рассматривае­
мом повреждении тек протекает не через контактор, а ми­
нуя его. Этим создается короткозамкнутый контур тока дви­
гателей.

Чтобы двигатели не работали в тормозном режиме и 
не получили повреждений, необходимо барабан реверсора 
или тормозного переключателя вручную поставить в нейт­
ральное положение. Тем самым цепь тяговых двигателей бу­
дет разорвана в нескольких местах. В дальнейшем следует 
найти место короткого замыкания в силовой цепи. Для 
этого вручную барабаны реверсора и тормозного переклю­
чателя ставят в нейтральное положение, после чего мегом­
метром прозванивают на реверсоре контакты с маркиров­
кой Н21, Н41 и А61. Тем самым проверяют провода, сое­
диняющие перечисленные контакты реверсора с контакто­
рами 2, 12 и 24 и изоляцию стоек этих контакторов.

Допустим, что при прозвонке контакта реверсора Н21 
прибор показал наличие короткого замыкания. После это­
го следует отсоединить от контактора 2 провод с марки­
ровкой Н21 и на реверсоре прозвонить контакт Н21. Если 
прибор и после этого не покажет короткого замыкания, то 
налицо пробой изоляции стойки контактора 2. Такой кон­
тактор необходимо заменить.

Канд. техн. наук В. В. Залищ ук, 
инж. В. Д . О гнянников

#  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ 0  ОТВЕТЫ H f  ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ Н А ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф

И и  -------------------эксплуатации

ВОПРОС. Когда можно развивать скорость более
20 км/ч при приеме поезда на станцию при запрещающем 
входном светофоре (по пригласительному сигналу, спе­
циальному разрешению дежурного по станции и с проводни­
ком? Можно ли при этом увеличивать скорость, если на 
выходном сигнале виден зеленый огонь? (В. А. Золотухин, 
машинист депо Узловая А1осковской дороги).

Ответ. В соответствии с указаниями § 11 Инструкции 
по сигнализации на железных дорогах Союза ССР поезд с 
ограниченной скоростью — не более 20 км /ч— должен сле­
довать до следующего сигнала, независимо от того, какое 
показание на нем имеется. Если выходного сигнала на пу­
ти приема нет, то скорость 20 км/ч не может быть превы­
шена до предельного столбика эт&го пути.

Такой порядок следования поезда должен быть соблю­
ден во всех случаях приема поезда при запрещающем по­
казании входного сигнала (по указанию дежурного по 
станции, с проводником или по пригласительному сигналу).

ВОПРОС. Можно ли при производстве маневровой ра­
боты на приемо-отправочных путях оставлять подвижной 
состав за предельным столбиком или надо обязательно 
продвигать вагоны за выходной сигнал? Станция находится 
на участке с полуавтоматической блокировкой, электриче­
ской централизации нет. Стрелки обслуживаются стрелоч­
никами. (А. П. Чернышенко, машинист депо Атбасар Ка­
захской дороги).

Ответ. При производстве маневров на приемо-отправоч­
ных путях составитель должен в каждом отдельном случае 
получить на это разрешение дежурного по станции (§ 333 
Инструкции по движению поездов и маневровой работе на 
железных дорогах Союза ССР). Составитель поездов во 
время производства маневров может занимать только те 
пути, которые разрешил дежурный по станции, и не остав­
лять вагоны в таких местах, где они препятствуют свобод­
ному проходу подвижного состава по другим приемо-от- 
пргвочным путям.

После окончания маневров подвижной состав должен 
устанавливаться в границах, обозначенных предельными 
столбиками (§ 197 ПТЭ), что полностью обеспечивает без­
опасность движения.

На станции, где прпемо-отправочные пути оборудованы 
электрической изоляцией, составитель поездов обязан по­
ставить вагоны не только за предельный столбик, но и за 
изолирующий стык, иначе при приеме поезда на соседний 
путь (или отправлении с него) нельзя будет приготовить 
маршрут.

ВОПРОС. Может ли машинист без остановки поезда 
протянуть его за выходной сигнал при электрической цент­
рализации, если на выходном светофоре горит лунно-белый 
огонь. (И. А. Готлиб, машинист депо Чоп Львовской до­
роги).

Ответ. Нет, не может. Это противоречит требованиям 
§ 235 ПТЭ. Если на выходном светофоре горит лунно-бе- 
лый огонь, то это означает, во-первых, что этот светофор 
неисправен, и, во-вторых, что отправляющийся поезд мо­
жет проследовать его со скоростью не более 2Q км/ч и дви­
гаться дальше с такой скоростью до следующего сигнала.

Протягивать поезд сходу за выходной сигнал с лунно­
белым огнем с тем, чтобы остановиться на станции, напри­
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мер в случае, если поезд длинносоставный и не умещается 
на пути приема,— нельзя.

Если это необходимо, то поезд должен остановиться 
перед выходным сигналом с запрещающим показанием, а 
затем может быть продвинут маневровым порядком.

То же на участке с диспетчерской централизацией.

ВОПРОС. Должен ли дежурный по станции открывать 
пригласительный сигнал на выходном светофоре при отправ­
лении поезда по путевой телефонограмме с отметкой «Авто­
блокировка не действует» в соответствии с § 31 и 32 Ин­
струкции по движению поездов и маневровой работе на 
железных дорогах Союза ССР? (М. К. Ливиринов^ маши­
нист депо Троицк Южно-Уральской дороги).

Ответ. Нет, не должен. Путевая телефонограмма с от ­
меткой «Автоблокировка не действует» выдается только в 
случаях такой неисправности, при которой необходимо пре­
кращать действие автоблокировки с переходом на теле­
фонную связь. Эта телефонограмма является одновремен­
но и разрешением на проследование отправляющимся поез­
дом выходного светофора с запрещающим показанием.

Пригласительный сигнал применяется лишь в случаях, 
когда автоблокировка действует, но неисправен только 
выходной светофор. Этот сигнал разрешает поезду следо­
вать до первого проходного светофора, а далее руковод­
ствоваться сигналами автоблокировки (§ 24 Инструкции).

Инж. М. Н. Хацкелевич

ВОПРОС. На какой период времени при маневрах вы­
дается путевая телефонограмма для выезда маневрового 
состава за границу станции? Кто должен предупредить 
машиниста об окончании маневров и какой существует 
порядок, если через некоторое время появится необходи­
мость вновь выехать за границу станции? (В. И. Кононов, 
машинист депо Ясиноватая-Восточная Донецкой дороги.)

Ответ. Выдача путевой телефонограммы на выезд ма­
неврирующего состава за границу станции в случаях, пре­
дусмотренных § 331 Инструкции по движению поездов и 
маневровой работе, производится на все время маневровой 
работы.

Согласно § 334 указанной Инструкции о предстоящем 
приеме или отправлении поездов и в связи с этим прекра­
щением маневров составитель и машинист должны быть 
предупреждены передачей соответствующего указания по 
радиосвязи или устройствам громкоговорящего оповеще­
ния, условным звуковым сигналом, личным сообщением 
сигналиста или стрелочника и другим путем. Порядок пере­
дачи таких сообщений составителям поездов и машинистам 
маневровых локомотивов устанавливается в техническо- 
распорядительном акте станции.

Если после приема или отправления поезда появится 
необходимость возобновить маневры с выездом за границу 
станции на перегон, с которого прибыл или на который от­
правился поезд, машинисту вновь должна быть выдана 
путевая телефонограмма.

Б. М. Савельев,
помощник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС

Безопасность движения

ВОПРОС. В пути следования к станции Котельнико- 
во — пункту смены локомотивных бригад на локомотиве — 
отказала в действии автоматическая локомотивная сигна­
лизация. Как в таком случае поступать машинисту локомо­
тива (Н. Ф. Рябов, маииьист локомотивного депо Сальск 
Северо-Кавказской дороги.)

Ответ. В соответствии с указанием МПС № М-8426 от 
4 апреля 1967 г. «Запрещается машинистам локомотивов 
отправляться со станций основных депо, из пунктов оборо­
та локомотивов и со станций, имеющих пункты техниче­
ского осмотра, с неисправными устройствами автоматиче­
ской локомотивной сигнализации...».

В связи с тем, что станция Котельниково не является 
ни пунктом основного депо, ни станцией оборота локомоти­
ва и не имеет пункта технического осмотра, машинист 
должен доложить о неисправности устройств АЛСН по­
ездному диспетчеру и следовать далее по его указанию с 
особой бдительностью с выключенными устройствами 
АЛСН до станции, где согласно указанию МПС должны 
быть устранены обнаруженные неисправности. Конкретный 
порядок дальнейшего следования при неисправных устрой­
ствах АЛСН устанавливается начальником железной доро­
ги, исходя из местных условий.

Н. П. Торубаров,
и. о.. зам. начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства

Автотормоза

ВОПРОС. Почему при смене кабины локомотива или 
моторвагонного поезда, а также на втором локомотиве при 
двойной тяге машинист обязан перевести ручку крана ма­
шиниста 334Э в I положение, а при кранах № 222, 328, 
394, 395 в VI положение? (В. М. Скрябин, машинист депо 
«Октябрь» Макеевского металлургического завода).

Ответ. При кране машиниста № 334Э на локомотивах 
устанавливался обычно только кран двойной тяги на пи­
тательной магистрали, при этом экстренное торможение из 
нерабочей кабины или со второго локомотива при двойной 
тяге осуществляется V положением ручки крана машиниста. 
При двойной тяге, смене кабины управления локомотива и 
моторвагонного поезда в нерабочей кабине ручка крана ма­
шиниста № 334Э должна устанавливаться в I положение, 
чем исключается подъем уравнительного поршня и выпуск 
воздуха в атмосферу через кран машиниста в нерабочей 
кабине или кабине второго локомотива при отпуске и за­
рядке тормозов из рабочей кабины. Такое конструктивное 
исполнение имеет преимущество в том, что на тормозной 
магистрали нет дополнительного комбинированного крана 
и экстренное торможение всегда выполняется ручкой кра­
на машиниста.

Если ручку крана машиниста № 222 установить в не­
рабочей кабине в I положение, то при отсутствии на тор­
мозной магистрали комбинированного крана происходит за­
рядка резервуара времени давлением из тормозной магист­
рали, что затрудняет переход на управление тормозами 
этим краном машиниста. Поэтому при кране № 222 уста­
новлен комбинированный кран на тоомозной магистрали. 
Наличие комбинированного крана обеспечивает надежное 
экстренное торможение из нерабочей кабины или со второго 
локомотива VI положением ручки этого крана машиниста 
даже в том случае, если комбинированный кран имеет пло­
хую подвижность и не удается сразу перевести ручку 
в положение экстренного торможения (в этом случае 
экстренное торможение происходит при открытом поло­
жении комбинированного крана). Комбинированный кран 
дает возможность выполнять монтажные и демонтажные 
работы с краном машиниста без разрядки магистрали 
поезда.

На кранах машиниста № 394, 395 установка ручки уни­
фицирована с краном машиниста № 222.

Порядок смены кабин управления на локомотивах и 
моторвагонных поездах установлен § 22, 23 Инструкции 
МПС № 2899.

В. П. Терещенко,
старший инженер отделения автотормозного 

хозяйства ЦНИИ МПС
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•  ОБСУЖДАЕМ ОПУБЛИКОВАННЫЕ СТАТЬИ

ЛОКОМОТИВНОМУ ПАРКУ-  
ВЫСОКУЮ ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ
Р абота железнодорожного транспор­

та в значительной мере определяет­
ся эффективностью использования его 
транспортных средств и в первую оче­
редь локомотивов и вагонов грузового 
парка.

В соответствии с государственным 
планом перевозок для каждой дороги 
и отделения составляется технический 
план, который определяет размеры по­
грузки и выгрузки на производствен­
ном подразделении, размеры поездно­
го движения по участкам, передачу 
вагонов по стыковым пунктам, каче­
ственные показатели использования 
подвижного состава и потребные пар­
ки вагонов и локомотивов, обеспечи­
вающие выполнение заданных перево­
зок.

Этим определяются исключительно 
важное значение технического плана 
н основные задачи его анализа, кото­
рый должен дать объективно правиль­
ную оценку использования перевозоч­
ных средств, и главное, найти в опе­
ративных условиях реальные пути 
устранения различных отклонений от 
норм технического плана.

Ежедневный оперативный анализ 
эксплуатационной работы должен да­
вать комплексную оценку выполнения 
технического плана и в том числе оце­
нивать эффективность использования 
локомотивов и производительность 
труда локомотивных бригад на каж­
дом конкретном участке, а также в 
целом на рассматриваемом производ­
ственном подразделении.

В свете решений декабрьского 
(1972 г.) Пленума ЦК КПСС, кото­
рый указал на необходимость быст­
рейшего внедрения интенсивных мето­
дов ведения хозяйства, наряду с опе­
ративным анализом нужен также бо­
лее углубленный анализ выполнения 
технического плана за декаду, месяц 
или другой период времени.

В этой связи нужно признать весь­
ма полезным обсуждение методики 
оценки производительности локомоти­
вов, которое развернулось на страни­
цах журнала «Электрическая и тепло­
возная тяга».

Следует отметить также, что по 
данному весьма сложному вопросу 
определились различные точки зрения 
и для отыскания правильных решений 
нужно внимательно рассмотреть ос­
новную аргументацию каждого ав­
тора.

В критической статье канд. экон. 
наук А. С. Квицинского «Недостатки 
старой системы и действие новой», 
опубликованной в журнале № 3,

1972 г., отмечается, что среднесуточ­
ная производительность локомотивов 
в грузовом движении, утверждаемая 
в настоящее время в производствен- 
но-финансовом плане железных дорог 
и отделений в качестве одного из ос­
новных плановых показателей, оцени­
вается путем прямого сопоставления 
отчетных величин с плановыми. Автор 
считает, что такой порядок нельзя 
признать правильным, так как на ве­
личину среднесуточной производитель­
ности локомотива влияют также 
структурные изменения в распределе­
нии работы по видам тяги и родам 
перевозки, совершенно не зависящие 
от работников отделения и дороги. 
По его мнению, для объективной оцен­
ки выполнения плана отчетную сред­
нюю производительность необходимо 
сопоставлять с плановым показателем, 
пересчитанным на фактически сложив­
шееся распределение перевозок по ви­
дам тяги. При этом процент выполне­
ния плана следует устанавливать из 
отношения отчетного значения этого 
показателя к пересчитанной плановой 
ее величине или как отношение затрат 
локомотиво-суток «по праву» к отчет­
ному количеству локомотиво-суток.

Важно отметить, что в дачной 
статье предложена методика анализа 
влияния основных эксплуатационных 
факторов (технической скорости и 
различных элементов простоя локомо­
тивов на станциях и путях депо) на 
среднесуточную производительность 
локомотива в грузовом движении и 
выдвигается вопрос о том, чтобы ло­
комотивные бригады премировать за 
превышение среднечасовой производи­
тельности локомотива, зафиксирован­
ной графиком движения.

Вместе с тем предлагается плани­
ровать и учитывать среднесуточную 
производительность локомотива в гру­
зовом движении в расчете на общий 
парк локомотивов, находящихся в 
эксплуатации и в неисправном состоя­
нии, причем производительность локо­
мотива определяется в расчете на 
единицу мощности (например, на
1 л. с. ч. или 1 квт), как это делается 
на водном транспорте.

В том же номере журнала изла­
гается мнение работников Уральского 
отделения ЦНИИ МПС — канд. техн. 
наук Д. И. Пивенштейна, глзвного 
инженера службы локомотивного хо­
зяйства Свердловской дороги Ю. А. 
Кириченко и старшего научного со ­
трудника Уральского отделения 
А. М. Вольфа, которое по основным 
позициям совпадает с предложения­

ми А. С. Квицинского, но трактует во­
прос об оценке использования локо­
мотивов только в разрезе квартально­
го плана и месячных технических 
норм.

Уральские товарищи предложили 
рациональную методику комплексного 
анализа производительности локомо­
тива и для облегчения расчетов вруч­
ную разработали ряд номограмм, ко­
торые могут быть широко использова­
ны до внедрения вычислительной тех* 
ники. Возражая т. Квицинскому, они 
справедливо указывают, что использо­
вание локомотива по мощности регла­
ментировано графиком движения, 
а потому не требует оперативного ана­
лиза и оценки.

По вопросу об оценке использова­
ния поездных локомотивов грузового 
движения значительный интерес пред­
ставляют также соображения работ­
ников Горьковской дороги, приведен­
ные в журнале № 10, 1972 г. Замести­
тель начальника этой дороги Н. Ф. Ми- 
оевич и заместитель начальника служ­
бы локомотивного хозяйства Б. М. 
Завгородный вносят предложение о 
ликвидации категории так называе­
мых временно отставленных локомоти­
вов по неравномерности движения и 
перечислении указанных локомотивов 
в эксплуатируемый парк. Вместе с тем 
авторы не разделяют такой точки зре­
ния, чтобы при расчете производитель­
ности учитывать также локомотивы, 
находящиеся во всех видах ремонта. 
Что же касается показателя среднеча­
совой производительности, то они 
предлагают ввести его не для локомо­
тивов, а для оценки производительно­
сти труда локомотивных бригад.

По существу предложений, изло­
женных в статьях тт. Квицинского, 
Пивенштейна, Кириченко и Вольфа, 
имеются также критические замечания 
работников Среднеазиатской и Север­
ной дорог.

Заместитель начальника службы 
локомотивного хозяйства А. Д. Бе­
ленький в статье, опубликованной в 
майском номере журнала (1973 г.), 
отмечает, что предлагаемая методика 
анализа производительности локомо­
тивного парка может быть выполнена 
только с привлечением тяжелой отчет­
ности и наряду с этим она по оценке 
средней производительности локомо­
тива вступает в противоречие с эко­
номической целесообразностью. Автор 
обращает также внимание на необхо­
димость наличия официально установ­
ленного оперативного статистического 
показателя, характеризующего произ­
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водительность труда локомотивных 
бригад в среднем по депо, отделению, 
дороге, за сутки, декаду, месяц и т. д.

В том же номере журнала изла­
гается мнение работников Северной 
дороги. Заместитель начальника этой 
дороги М. А. Солянкин, заместитель 
начальника службы движения дороги 
Г. Н. Кегелес и канд. техн. наук 
Н. Д. Крюков на конкретном примере 
подтверждают, что предлагаемая
А. С. Квицинским методика определе­
ния плановых заданий по производи­
тельности локомотива не увязана с 
отысканием экономически целесооб­
разных решений.

Наряду с этим авторы отмечают, 
что в современных условиях, когда по­
казатель «полный оборот локомотива» 
потерял свое практическое значение 
при учете работы локомотивов, следу­
ет отказаться от разделения простоев 
локомотивов в зависимости от места 
нахождения их на станции депо 
приписки, в пункте оборота и смены 
бригад. Они предлагают для оценки 
использования локомотивов во време­
ни пользоваться показателем «средне­
суточный пробег локомотива» исходя 
из формулы

а - 1 *сб ,• td То

k V r  ^  /об ^  /сп ^  /то

где tCQ,tcn, t To — среднее время сто­
янки локомотивов 
на станции соот­
ветственно при сле­
довании их без от­
цепки от поезда, 
перецепке от одно­
го поезда к друго­
му, а также при 
техническом осмот­
ре и экипировке.

Обобщение материалов обсужде­
ния позволяет сделать вывод, что дей­
ствующая ныне система оценки ис­
пользования локомотивов имеет круп­
ные недостатки и требует своего со­
вершенствования.

В отношении оценки, касающейся 
локомотивов грузового парка, автора­
ми статей внесен ряд полезных пред­
ложений, но в целом нельзя еще ска­
зать, что мы уже имеем новую мето­
дику, которую можно рекомендовать 
для практического применения на до­
рогах сети. Между тем, решение этой 
задачи является вопросом весьма ак­
туальным. Определение наиболее ра­
циональной методики оценки несом­
ненно будет способствовать повыше­
нию производительности локомотив­
ного парка.

Именно на более эффективное и с - . 
пользование транспортных средств 
не раз обращал внимание железно­
дорожников в своих решениях Цент­
ральный Комитет КПСС. Той же забо­
той проникнуты и Постановление 
ЦК КПСС об инициативе коллектива 
станции Люблино-Сортировочное М ос­
ковской дороги и решение Коллегии 
МПС об опыте депо Георгиу-Деж. 
Для более полного использования

транспортной техники, дальнейшего 
повышения производительности труда 
и локомотивов у железнодорожников 
есть немалые возможности.

Каким же основным требованиям 
должна отвечать методика оценки 
производительности локомотивов?

С позиций активной борьбы за вы­
полнение технического плана и интен­
сификацию использования техниче­
ских средств она должна обеспечивать 
в первую очередь возможность выпол­
нения оперативного анализа эксплуа­
тационной работы. Это позволило бы 
объективно правильно оценивать по 
графикам исполненного движения ка­
чество использования локомотива в 
каждой поездке, определять произво­
дительность труда локомотивной бри­
гады, устанавливать ежесуточно сред­
нюю производительность работы локо­
мотивов и бригад на каждом участке 
или направлении и на базе указанного 
анализа принимать действенные меры 
по выполнению графиков движения 
поездов и заданных норм техниче­
ского плана.

Для этой цели могут быть исполь­
зованы показатели, которые характе­
ризуют абсолютную производитель­
ность работы локомотивов и бригад. 
Сравнение плановой и фактической 
абсолютной производительности ра­
боты локомотивов и бригад целесооб­
разно, на наш взгляд, вести по каж­
дому участку или направлению по 
форме, приведенной в таблице.

Анализ позволяет в этом случае 
с исчерпывающей полнотой оценивать 
выполненную работу каждого локомо­
тива и бригады в поездном движении 
и при необходимости оперативно 
влиять на улучшение использования 
подвижного состава и локомотивных 
бригад на рассматриваемом участке. 
На основе такого анализа можно бу­
дет также оценивать достигнутые ре­
зультаты соревнующихся работников, 
связанных с движением поездов.

Теперь возникает вопрос, как оце­
нивать комплексную работу локомоти­
вов и бригад в целом по отделению 
или дороге с определением средней 
производительности.

Здесь уже нужно определять не 
только абсолютную производитель­
ность локомотивов, но и средневзве­
шенную с учетом суточного пробега 
локомотива и удельного веса его про­
бега в одиночном состоянии. Вполне 
понятно, что обобщение приведенных 
данных по всем участкам рассматри­
ваемого производственного подразде­
ления будет характеризовать качест­
во его работы в целом по использо­
ванию локомотивов и бригад.

Следует отметить, что именно та­
кой учет позволит определять рас­
четные показатели «по праву», кото­
рые должны сравниваться с заданны­
ми по техническому плану, так как 
только график движения поездов опре­
деляет реальные возможности поезд­
ной работы.

Однако для глобальной оценки ис­
пользования локомотивов всего депо,

отделения или дороги определение 
средней производительности локомо­
тивов является недостаточным, так 
как показатель «производительность 
локомотивов» дает возможность оце­
нить главным образом качество ис­
пользования локомотива как тяговой 
единицы.

Между тем, важное значение име­
ет также оценка использования локо­
мотивов во времени, которая позво­
ляет вскрыть резервы, зависящие от 
достигнутого уровня затрат времени 
на выполнение различных операций 
в производственном цикле работы ло­
комотивов. Последнее, в частности, 
подтверждается опытом депо 
Георгиу-Деж, которое настойчиво до­
бивается 1000 мин полезной работы 
локомотивов во главе поездов в пре­
делах суток и реализацией суточного 
пробега локомотива на уровне 
1000 км.

Для анализа использования локо­
мотивов во времени целесообразно 
пользоваться формулой, имеющей 
следующую структуру:

24

s  ~  ■ ' U " " .  ~ W T KM/cyTK" ’
V уч  ^сР -̂сР

где S —  среднесуточный пробег 
локомотива в км;

У у ч — средняя участковая ско­
рость в км/ч;

*об» ^осн— среднее время стоянки 
локомотива соответствен­
но в пункте оборота и ос­
новного депо, приходяще­
еся на одну поездку, в ч;

Lcp — средняя длина участка 
обращения локомотивоз в 
км.

Изложенная система учета и оцен­
ки использования локомотивов и 
бригад отвечает требованиям еже­
дневного оперативного анализа экс­
плуатационной работы и углубленно­
го анализа за любой период времени. 
Она может быть применена еще до 
внедрения вычислительной техники, 
которая, кстати, очень упростит весь 
расчет, причем для расчетов вручную 
могут быть успешно использованы но­
мограммы для анализа производи­
тельности локомотивов, разработан­
ные Д. И. Пивенштейном.

Наличие приведенных показателей 
является достаточным для проверки 
соответствия эксплуатируемого парка 
локомотивов и контингента поездных 
локомотивных бригад заданным раз­
мерам перевозок.

Действительно, если известно, что 
за рассматриваемый период времени 
производственное подразделение 
должно выполнить известный объем 
перевозочной работы, выраженный в 
тонно-километрах брутто (2р1бР), то 
потребный эксплуатируемый парк ло­
комотивов грузового парка (М э) опре­
деляется по формуле

2р/б Р
3 =  — w —  или 3 ~  — s — >
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Оперативный учет производительности работы локомотивов и локомотивных бригад на участке 
А — Б . . . .ч и с л о ....................м есяц..................год (нечетное направление)

У S СП

я
Я-е-н

я
нО
О 5 яЕ* Время нахож дения Ч асовая производительность локом отив­

О  о. -с 
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с-> *  о поезда в п ути , ч ной бригады  за поездку
£ «  >,

П лановая произ­
О Ф актическая Z. ы  X  СО

о е  S s сх производитель­
ность локом оти­

П К

с I  s « водительность <= 2  °  с  CL
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брутто =  «  О

о  «  5 
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по плану ф актически по плану фактически

Транэ итные поезда

2821 180 4 0 0 0 720 4200 756 105 3 , 5 3 ,4 206 223
2823 180 4 0 0 0 720 4000 720 100 3 , 6 3 , 5 2 0 0 206
2825 180 3 0 0 0 5 4 0 2800 504 93 3 ,4 3 , 2 159 158

и т. д.

тр =  бр ШФ _  2 р /бр
Средняя произво­
дительность для 2 р / ; з л™ т р _  бр  

w п л — „лтр

£  Г Т Р  1 пл 2  Г ф Р V / П Л
П Л  2  p i  бр

транзитных
ДОВ

поез- - т р ” тр иТр И’4 ~  2  г тр*  1 пл 4 2 Г Тф Р

Сборные, в ывозн we и ускоренн ые поезда

3401 180 3 0 0 0 5 4 0 3200 5 7 5 107 4 , 2 4 . 0 129 144
3201 100 2 5 0 0 2 5 0 2500 2 5 0 100 3 , 0 3 ,1 8 3 81

и т. д.
Средняя произво­
дительность для
сборных, вывоз­
ных и ускорен­
ных поездов

1Г С Р _ 2 р /бр

Опр еделяется ана; югично, как и для транзитных

„Ф .. “  р /бр
Средняя произво­
дительность по

^ .пл 
ср 2  Р‘ бр __ 2  r J P + S  Гпл 2  ГфР +  2ф В V  „ / п л  

П Л  "  Р‘ бр
участку для  
поездов

всех
пл "т р  +  ̂ св Ф " т р  +  ^св пт Р “М с в ЛтР +  ПСВ у  1 у- Г С В  

‘  пл +  ̂  1 пл Т  фР + 2  Гф

где W — производительность локо­
мотива за рассматривае­
мый период времени в 
ткм брутто;

2M S — общий пробег локомотивов 
за тот же период време­
ни в км.

При этом суточная производитель­
ность локомотива может быть опреде­
лена по слёдующей формуле:

QS
W -------  — ^
W 1 + Р »

где р — процент линейного вспомога­
тельного пробега локомотивов.

Для анализа числа выдач локомо­
тивов можно пользоваться формулой;

2M S  
МвЫ* -  Lcр *

где Lcр — средняя длина участка об­
ращения локомотивов.

Аналогично, если известна часовая 
производительность локомотивной 
бригады, то для проверки соответст­
вия фактического контингента бригад 
заданным размерам перевозок CNcp) 
можно применить следующую 
формулу:

Zpl6 р 
Л'б р =  а  Г  « . « » '*

где ц,бр часовая производитель-
4 ность локомотивной бри­

гады при работе во главе 
поездов;

Т — допускаемая норма вре­
мени локомотивной бри­
гады за рассматриваемый 
период времени;

а  — коэффициент полезного 
использования рабочего 
времени локомотивной 
бригады.

Важно отметить также, что для 
определения реальной производитель­
ности локомотивов и расчета потреб­
ного эксплуатируемого парка необхо­
димо пересмотреть сложившееся по­
ложение в отношении учета временно 
отставленных локомотивов по нерав­
номерности движения. Нужно согла­
ситься с предложением работников 
Горьковской дороги о неправомерно­
сти такого учета и необходимости 
его пересмотра.

Можно добавить к этому, что в 
принципе перечисление локомотивов 
в неэксплуатируемый парк правомерно 
только в условиях, когда отсутствует 
дополнительный простой составов на 
станциях в ожидании их вывоза и 
обеспечено взаимное соответствие 
между рабочим парком вагонов и 
эксплуатируемым парком локо­
мотивов.

Самостоятельным вопросом яв­
ляется оценка использования маневро­
вых локомотивов. По данному вопро­
су в журнале № 4, 1972 г. помещена 
обстоятельная статья старшего кон­
сультанта отдела эксплуатационного 
плана ЦПЭУ МПС А. А. Добринской, 
в которой предлагается ввести для 
всех железных дорог, отделений, сор­
тировочных и промежуточных стан­
ций показатель среднесуточной произ­
водительности маневрового локомо­
тива и определять его по формуле:

где Un, UB — соответственно количест­
во погруженных и вы­
груженных вагонов 
в сутки;

2п — количество транзитных 
вагонов с переработкой 
в среднем в сутки;

N „ — количество локомотивов для 
выполнения маневровой работы.

Автор предлагает также пере­
смотреть установленный в свое время 
для паровой тяги и существующий до 
сих пор порядок условного пробега, 
когда один час работы локомотива 
на маневрах приравнивается к 5 км 
пробега, а один час простоя на стан­
циях и в депо приравнивается к 1 км 
условного пробега. Необходимость 
введения официального показателя, 
характеризующего производительность 
маневрового локомотива, признается 
почти всеми участниками обсуждения. 
Вместе с тем А. С. Квицинский пред­
лагает для местных вагонов ввести 
поправочный коэффициент, учитывая 
большую трудоемкость их обработки 
по сравнению с транзитными ва­
гонами.

А. Д. Беленький считает целесооб­
разным ввести в формулу исходя из 
местных условий эмпирический коэф­
фициент, имея в виду, что затраты 
рабочего времени маневровым локомо­
тивом на погрузку, выгрузку и пере­
работку одного вагона на разных 
станциях далеко неравнозначны.

Заслуживают серьезного внимания 
также другие предложения, направ­
ленные на увеличение производитель­
ности маневровых локомотивов.

Т-ак, старший инженер локомотив­
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Одесско-Кишиневской дороги М. М. 
Энтензон в статье, опубликованной в 
журнале № 10, 1972 г., отмечает, что 
для устранения потерь времени у них 
на отделении экипировка маневровых 
тепловозов производится непосредст­
венно на, месте их работы с помощью 
топливозаправщиков на автомобиль­
ном ходу. Топливозаправщики эти раз­
мещены на станциях, имеющих основ­
ные склады топлива, причем каждый 
склад обслуживает несколько станций, 
на которых работает от 4 до 
13 тепловозов.

Целесообразность введения показа­
теля «количество переработанных ва­
гонов в единицу времени» для оценки 
производительности маневровых локо­
мотивов, выполняющих однородную 
работу (например, горочных, по по­
даче и уборке вагонов с грузовых 
фронтов и др.), не вызывает никаких 
сомнений.

В этих случаях среднесуточная 
производительность маневрового ло­
комотива (N,,yT) может быть опреде­
лена по формуле

где 2п — количество вагонов, пере­
работанных на горке или 
поданных и убранных с 
грузовых фронтов за сутки;

М — количество локомотивов, за­
нятых на маневровой ра­

боте.
Сложнее обстоит вопрос с оценкой 

производительности, когда маневро­
вый локомотив выполняет смешанную

работу различной трудоемкости. Для 
этих условий надо считать наиболее 
приемлемыми предложения тт. Кви­
цинского и Беленького, предусматри­
вающие введение поправочных коэф­
фициентов для учета переработки ва­
гонов более высокой трудоемкости 
по сравнению с транзитными.

Исключительно важное значение 
имеет также осуществление специаль­
ных мер, направленных на непосредст­
венное повышение производительно­
сти работы маневровых локомотивов. 
Здесь имеется в виду постройка ма­
невровых локомотивов по оптималь­
ным параметрам, применение в опре­
деленных условиях на сортировочных 
горках маневровых электровозов с 
импульсным регулированием напря­
жения и др.

Важнейшим резервом повышения

производительности труда на манев­
ровых локомотивах является перевод 
их на обслуживание одним маши­
нистом без помощника и в первую 
очередь на малодеятельных станциях. 
Как известно, этот прогрессивный ме­
тод обслуживания применяется на до­
рогах все шире и шире.

В заключение следует отметить, 
что в области совершенствования ма­
невровой работы и повышения произ­
водительности маневровых локомоти­
вов сделано пока незаслуженно мало. 
А ведь это звено железнодорожного 
хозяйства, как тыл, обеспечивает его 
бесперебойную работу. Нельзя к то­
му же не учесть, что общие затраты 
на маневровую работу превышают 
сейчас 1 млрд. руб. в год.

Д-р техн. наук Б. Э. Пейсахзон

От редакции. На протяжении 
последних двух лет на страницах жур­
нала велось широкое обсуждение важ­
ного для железнодорожного транспор­
та вопроса об установлении правиль­
ной, наиболее рациональной методики 
оценки производительности локомо­
тивного парка — грузового и маневро­
вого. Вопрос этот имеет прямую связь 
с повышением эффективности исполь­
зования транспортных средств. В дис­
куссии приняли участие работники 
научно-исследовательских и учебных 
заведений, работники дорог и мини­
стерства.

Высказанные в журнале сообра­

жения позволят соответствующим 
главкам министерства принять наибо­
лее рациональную методику оценки 
производительности локомотивов.

Статьей доктора технических наук 
Б. Э. Пейсахзона редакция завер­
шает обсуждение данного вопроса.

Широкое распространение опыта 
коллектива станции Люблино-Сорти- 
ровочное, практики георгиудежцев но 
достижению 1000-километровых про­
бегов электровозов в сутки несомнен­
но будет способствовать дальнейшему 
совершенствованию эксплуатации тя­
говых средств, повышению производи­
тельности труда локомотивных бригад.

i

Новая система 
оформления документации

П остановлением Государственно­
го Комитета стандартов Совета 

М инистров СССР с 1 июля 1973 г. во 
всех отраслях народного  хозяйства 
вводится новая система оф ормления 
организационно -  распорядительной 
документации. О сновные положения 
ее определяю тся новыми государст­
венными стандартами, ср о к действия 
которы х установлен до 1 ию ля 1978 г.

ГОСТ 6.38-72 «Система организа­
ционно-распорядительной документа­
ции. Основные положения» разрабо­
тан на докум ентацию , которая при­
меняется при оф ормлении распоря­
дительной и исполнительной деятель­
ности центральных и местных органов 
государственного управления С ою за 
ССР, сою зны х и автономных респуб­
лик, а такж е подведомственны х им 
предприятий, организаций и уч р е ж ­
дений. Система организационно-рас­
порядительной докум ентации вклю ча­
ет следую щ ие основные группы  д о ­
кументов: организационны е (полож е-

•  ИНФОРМАЦИЯ

ния, уставы, инструкции); распоряди­
тельные (распоряж ения, постановле­
ния, приказы , указания и реш ения); 
справочно-инф орм ационны е (про то ­
колы , акты, справки, сводки  и д ругие ) 
и сл уж еб ную  переписку.

Стандартом установлены общ ие 
требования к  оф орм лени ю  д о кум е н ­
тов. Указано, ка к долж ен  д окум ент 
адресоваться, какие  требования 
предъявляю тся к его  утверж ден ию  и 
согласованию, к резолю ции, тексту, 
копиям , визированию  и т. д. О собо 
рассмотрены  требования к д о кум е н ­
там, изготовляемы м  маш инописны м  
способом . О пределено, ка к они дол­
ж ны  печататься, указаны  составные 
части реквизитов, адресат.

Д р уго й  новый стандарт ГОСТ 
6.39-72 «Система организационно-рас­
порядительной документации. Ф о р ­
м ул яр — образец» распространяется 
на те ж е  органы  государственного  
управления и организации, которы е  
определены  ГОСТ 6.38— 72.

Стандарт устанавливает реквизиты 
и п о р яд о к располож ения их в д оку­
ментах, ф орматы докум ентов , вариан­
ты располож ения реквизитов, их м ак­
симальный состав. П риведены  требо­
вания к  бланкам. Устанавливаются 
два вида бланков: общ ий для оф орм ­
ления распорядительны х документов, 
протоколов , актов и т. д. и бланк для 
писем. О бразцы  их даю тся в прило­
ж ении  к стандарту.

Новая система оф орм ления по­
зволит сделать д окум енты  пригодны ­
ми для м еханизированной обработки, 
униф ицировать средства их обработ­
ки, пересы лки и хранения, упростить 
поиск инф орм ации в докум ентах и 
процесс их оф ормления; сделать до­
кум енты  сопоставимы ми; упростить и 
ускорить  процесс маш инописного 
оф ормления, удеш евить бланки.

Д ля  ознаком ления  работников, за­
нятых оф орм лением  документации , с 
новой системой Издательство стан­
дартов готовит к  вы пуску ком плект 
плакатов (6 наименований).

Стандарты и плакаты на органи­
зационно-распорядительную  докум ен­
тацию  вы пускаю тся массовы ми тира­
ж ам и. Их м о ж н о  преобрести в мага­
зинах стандартов.

В. С. Мараховский

44 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



•  На научно-технические темы

МЕТОД ОПРЕДЕЛЕНИЯ УРОВНЯ М ЕХАН И ЗАЦ И И  
ПРИ РЕМОНТЕ Л О КО М О ТИ ВО В

З а последние годы коллективами 
многих депо в содружестве с 

ПКБ ЦТ МПС создано и внедрено на 
производстве большое число поточ­
ных механизированных линий для 
разборки, ремонта и сборки локомо­
тивных агрегатов и узлов.

Однако, как показывают исследо­
вания, эффективный результат от ши­
рокого применения механизации не 
всегда имеет место на практике. Свя­
зано это с рядом факторов. Во-пер­
вых, иногда не комплексно решают 
подход к созданию поточных линий. 
Во-вторых, неправильно определяют 
потребность и выбор типов конструк­
ций механизмов .для строго опреде­
ленных условий производства, кото­
рое прежде всего характеризуется се­
рией локомотивов, годовой програм­
мой ремонтов, установленными тех­
нологическими требованиями.

На основании анализа существую­
щих методик сотрудники кафедры ло­
комотивного хозяйства РЙИЖТа в 
содружестве с работниками локомо­
тивной службы и депо Каменоломни 
Северо-Кавказской дороги разработа­
ли методику определения оптималь­
ного уровня механизации и автомати­
зации ремонтных процессов локомо­
тивов.

Данная разработка предлагает две 
группы показателей. Первая — опре­
деляет уровень механизации отдель­
ных ремонтных операций. Она харак­
теризует замену ручного труда меха­
низированным и показывает степень 
его экстенсивных факторов. Расчет 
этих показателей возможен при при­
ведении трудоемкости ремонтных опе­
раций, выполняемых различными спо­
собами, к определенной, неизменяе­
мой норме выбранного «базового пе­
риода», так сказать, базовой неиз­
менной трудоемкости.

Базовая трудоемкость должна 
быть единой для всех сравниваемых 
объектов и наибольшей в сравнении 
е трудоемкостями выполнения ре­
монтов на предприятиях (д еп о ).П р о ­
веденные исследования позволили 
сделать вывод, что, например, за ба­
зовые нормы, удовлетворяющие ука­
занным требованиям при ремонте 
электровозов BJ160, можно принять 
«Типовые, технически обоснованные 
нормы времени на слесарные работы 
нри профилактическом осмотре и де­
повском ремонте электровозов пере­
менного тока ВЛ60» 1965 г., а при 
ремонте тепловозов ТЭЗ— «Типовые 
нормы» 1962 г.

Ниже приводится выражение, 
определяющее степень механизации 
ремонтного процесса.

■ 2 '?
упр ---------- !----------
»М П  'П »

< + 2 ' -  1 1
где — коэффициент перевода тру­

доемкости механизированных 
операций всего процесса ре­
монта в нормы трудоемкости 
базового периода. Следует 
учесть, что некоторые эле­
менты ремонта могут быть 
выполнены вручную; 

t f —  трудоемкость /-ой механизи­
рованной операции ремонта 
но фактическим нормам; 

t6{ —  трудоемкость /-ой механи­
зированной операции ремон­
та по базовым нормам; 

t j — трудоемкость /-ои ремонтной 
операции, выполняемой вруч­
ную, по базовым нормам; 

п — число механизированных опе­
раций всего ремонтного про­
цесса;

т — число ручных операций всего 
ремонтного процесса.

Таким образом, показатель 
определяет, какую часть от трудоем­
кости всего ремонтного процесса, взя­
той по базовым нормам, составит 
трудоемкость механизированных опе­
раций, принимаемая также по нормам 
базового периода. Коэффициент

ь1= ---------  —  показывает увеличение
У /ф

производительности механизирован­
ных операций рассматриваемого ре­
монтного процесса в сравнении с  ба­
зовым периодом.

Механизированные операции часто 
включают в себя работы, выполняе­
мые вручную. Поэтому необходим по­
казатель, учитывающий соотношение 
между ними, который можно опре­
делить, рассмотрев формулу

У Д К  625.282.004.67:65.011.54

где k2i — коэффициент перевода тру­
доемкости полностью меха­
низированных работ i-ой опе­
рации в нормы трудоемкости 
базового периода

kaf - г .р»
i t

ипт =  
У m i

— трудоемкость полностью ме­
ханизированных работ i-ой 
механизированной операции 
по фактическим нормам

/Ф _  /Ф   /Ф .
Mt 1 i ‘ p t ’

/р (- — трудоемкость ремонтных ра­
бот i-ой механизированной 
операции, выполняемых 
вручную, принятая по базо­
вым нормам;

— трудоемкость оставшихся руч­
ных работ на i-ой механизи­
рованной операции по факти­
ческим нормам.

Иначе это выражение можно на­
звать степенью механизации процес­
са труда. Коэффициент k2c показы­
вает, во сколько раз увеличилась 
производительность механизирован­
ных операций (без учета элементов, 
выполняемых вручную) по сравнению 
с базовым периодом.

Степень механизации процесса тру­
да определяет, какую часть всей ре­
монтной операции составляет трудо­
емкость механизированных работ по 
управлению, регулированию агрега­
тов, контролю механизмов и т. д., 
принятые по базовым нормам. Она 
также характеризует эффективность 
замены элементов ручного труда ме­
ханизированными способами. Таким 
образом, учитывается только экстен- 
сификация механизации.

Рассмотренные выражения дают 
возможность проводить сравнения 
уровней эффективности механизации 
различных депо сети дорог. При этом 
учитываются, как указывалось, ре­
зультаты влияния лишь экстенсивного 
фактора механизации, т. е. изменение 
количества замещенного ручного тру­
да механизированным, выраженным 
в нормах базового периода. Однако 
при этом не учитываются изменения 
в трудоемкостях, вызванные заменой 
оборудования более производитель­
ным.

Поэтому, пользуясь только пока­
зателями первой группы, не представ­
ляется возможным ответить на важ­
ный вопрос, а именно, в каком отно-
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шении находится механизированнын 
и ручной труд на данный период. 
В связи с этим предлагается ввести 
дополнительно показатели второй 
группы.

Ко второй группе относятся пока­
затели, характеризующие механиза­
цию только живого труда, как во всем 
процессе ремонта, так и на отдельных 
операциях. Они отражают результаты 
интенсивных и экстенсивных факто­
ров механизации одновременно.

Ниже приводится показатель доли 
механизации живого труда процесса 
ремонта:

Dnp =  м жт

где /Ф — трудоемкость /-ой ручной 
операции процесса ремонта, 
взятая по фактическим нор­
мам рассматриваемого депо. 

Этот показатель определяет, в какой 
доле живого труда в процессе ре­
монта применяется механизация. За­
тем рассмотрим показатель доли ме­
ханизации живого труда процесса тру­
да. Он определяется из выражения 

/Ф   /Ф ,
пПШ _  __{_____ р£.

1 мжт ^ф

Этот показатель определяет долю жи­
вого труда, замененного полностью 
механизированным трудом, при вы­
полнении i-ой ремонтной операции. 
Таким образом, последние два пока­
зателя дают представление о соотно­
шении ручного и механизированного 
труда в данный момент на данном 
предприятии. Для объективной и пол­
ной оценки уровня механизации все 
четыре рассмотренных показателя 
должны применяться в комплексе.

Изложенное дополнительно пояс­
ним следующим примером. Требуется 
определить показатели механизиро­
ванного процесса разборки колесно­
моторного блока, если значения тру­
доемкостей операций и их элементов 
следующие:
V  *Ф =  80 чел-ч; S  =  50 чел-ч;

2  ^  =  40 чел-ч;
Е /р (. =  40 чел-ч; Е t® =  50 чел-ч;

£  =  120 чел-ч.

Воспользовавшись приведенными фор­
мулами, определяем значения показа­
телей механизации. Результаты рас­
чета сведены в табл. 1.

Таким образом, охват механиза­
цией всего процесса ремонта ( у „ р ) 
составляет 70,5%, с учетом оставших­
ся ручных работ на механизирован­
ных операциях, уровень механизации 
процесса труда ( у^т) равен 66,5%.
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Показатели, характеризующие ме­
ханизацию живого труда, процесса 
ремонта и процесса труда по факти­
ческим нормам равны соответственно:

0 2 »  =  61,5% и с;™Ж1 =  50%.
что свидетельствует о необходимости 
совершенствования механизации не 
только за счет внедрения оборудова­
ния на операциях, выполняемых вруч­
ную, а также за счет применения бо­
лее прогрессивной техники, обеспечи­
вающей замену оставшегося ручного 
труда на уже механизированных опе­
рациях.

Пользуясь системой предложен­
ных показателей, был выполнен рас­
чет по оценке существующего уровня 
механизации при ремонте электрово­
зов ВЛ60 в депо Каменоломни. Для 
проведения расчета необходима опре­
деленная первичная информация. Для 
ее сбора предложена табличная фор­
ма (табл. 2).

Проведенные расчеты позволяют 
прогнозировать рациональное направ­
ление дальнейшей механизации ре­
монта элек.ровозов в депо. Так, на­
пример, расчеты показали, что уро­
вень механизации процессов труда 
при ремонте роликовых букс у™ п 
на ремонтных работах равен нулю, на 
сборочных —  У%т= 0,14, а на разбо- 
рочных операциях 0,34. Следо­
вательно, необходимо в первую оче­
редь механизировать ремонтные опе­
рации.

При разработке поточной механи­
зированной линии для ремонта роли* 
ковых букс в депо Каменоломни осо­
бое внимание было обращено на ме­
ханизацию именно ремонтных опера­
ций. Расчет перспективных уровней 
механизации ( уЦт ) при внедрении 
поточной линии показывает повыше­
ние общего уровня и в первую оче­
редь ремонтных работ.

Подобные расчеты были проведе­
ны в депо Краснодар для определе­
ния уровня механизации при ремон­
те тяговых электродвигателей. В ре< 
зультате расчетов были получены по­
казатели уровня механизации про­
цесса труда Ум™—  30%, уровня ме­
ханизации процесса ремонта 
у =  45%. При этом были выявле­
ны операции, нуждающиеся в прове­
дении мероприятий по их механиза­
ции в первую очередь. Этими опера­
циями оказались: притирка малой ше­
стерни, продувка и промывка остова 
и якорей, комплектовка и раекомп- 
лектовка колесной пары с тяговым 
двигателем.

На больших периодических ремон­
тах в первую очередь необходима ме­
ханизация таких операций, как сня­
тие и установка шапок моторно-осе­
вых подшипников и ревизия рессор­
ного подвешивания.

Канд. техн. наук С. Я. Айзинбуд, 
инж. И. Я. Савченко

с. Ростов
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Особенность нагнетательных трубо­
проводов топливовпры скиваю щ их 

систем дизелей заключается не столь­
ко в высоком давлении находящ ейся 
в них жидкости, сколько  в пульсирую ­
щем характере изменения ее давле­
ния. Сам принцип впрыска топлива с 
регулированием величины подачи от­
сечкой предусматривает кратчайш ее 
время (до 0,001 сек), за которое  дав­
ление перед ф орсункой д олж но  быть 
снижено до исходного значения. Сле­
дующие друг за д ругом  гидравличе­
ские удары разруш аю щ им  образом  
действуют на трубопровод. О бры в 
нагнетательных трубок является по­
этому одним из постоянных деф ек­
тов в системе топливоподачи дизелей. 
Желание, если не предотвратить, то 
хотя бы уменьшить нежелательные 
последствия повреждений топливных 
трубопроводов, заставляет искать но­
вые решения.

Один из новых вариантов соедине­
ния нагнетательного трубопровода 
со штуцером топливного насоса по­
казан на рис. 1. В 1972 г. на эту ко н ­
струкцию в Польской Н ародной Рес­
публике был выдан патент. В конус

2 3 4

Рис. I. Легкоразъемное соединение нагне­
тательного трубопровода со штуцером  
топливного насоса:
1 — нажимной штуцер: 2 — конусный нако­
нечник втулки с буртом: 3 —  топливный
трубопровод; 4 — накидная гайка

Рис. 2. Защитное устройство нагнетатель­
ного трубопровода:
1 — трубопровод высокого давления: 2 —  
защитная оболочка: 3 — уплотняющая ман­
жета: 4 — топливосборник: 5 —  головка то­
пливовпрыскивающего насоса: 6 — стяжной 
хомут топливосборника: 7 — нажимной
штуцер насоса: 8 —  накидная гайка; 9 —
сливной канал; 10 — штуцер; 11 — бачок 
с аварийной сигнализацией: 12 —  попла­
вок; 13 — рычаг поплавка: 14 — электри­
ческий контакт; 15 — дренажная трубка

т За рубежом

ЗАЩИТА ДИЗЕЛЕЙ ПРИ РАЗРУШЕНИИ 
НАГНЕТАТЕЛЬНЫХ ТРУБОПРОВОДОВ

обы чного  наж им ного  ш туцера 1 топ­
ливного  насоса входит конусны й на­
конечник 2, свободно  надетый на топ ­
ливный тр уб о пр о во д  3. При затяж ке  
накидной гайки 4 наконечник о б ж и ­
мает грубку, образуя  надежное и 
ле гко  разъемное соединение. Для 
снятия трубки  достаточно ослабить 
гайку  4.

Такая конструкция  предельно уп­
рощ ает см ену труб ки  при ее обры ве 
и позволяет бы стрее восстанавливать 
работоспособность дизеля. К р ом е  то­
го, наконечник, снабженны й втулкой, 
имеет увеличенную  длину за кр е п ­
ления, что способствует ум еньш ению  
амплитуды колебаний трубопровода  
при гидроударах и при прочих рав­
ных условиях делает его  более на­
деж ны м .

Д р уго й  принцип повыш ения на­
деж ности топливных трубопроводов , 
вызвавш ий повыш енный интерес у 
ряда зарубеж ны х ф ирм  во Ф ранции , 
Д ании и других  странах, показан на 
рис. 2. Нагнетательный тр уб о п р о во д
1 этой конструкции  о кр у ж е н  защ ит­
ной оболочкой  2, укрепленной  в м ан­
ж ете  3, закры ваю щ ей топливосборник 
4. Этот топливосборник выполнен в 
виде усеченного  конуса  с цилиндри­
ческими фланцами. На топливном  на­
сосе 5 сборник закреплен стяж ны м  
хом утом  и охватывает наж им ной ш ту­
цер 7 насоса и узел крепления тр у ­
бопровода вы соко го  давления. К реп­
ление оболочки  осущ ествлено 
скобой.

Устройство и работа защ итного  
топливосборника  понятны из черте­
жа. По каналу 9 через ш туцер 10 
утечки топлива отводятся в бачок
11, снабженны й сигнальны м поплав­
ком  12. Закрепленны й на оси рыча-

У Д К  621.436.032.8-192

гом  13 ш ариковы й поплавок подни­
мается при поступлении утечки в ре­
зультате обры ва в нагнетательной си­
стеме и зам ы кает электрический 
контакт 14. В результате замыкания 
аварийной цепи вклю чается сигналь­
ное устройство или выключается по­
дача топлива в соответствующ ий ци-

6 7 в

Рис. 3. Устройство аварийной сигнализа­
ции защитной системы нагнетательного 
трубопровода:
1 —  защ итная оболочка; 2 — полость меж­
ду трубопроводом и защитной оболочкой; 
3 —  трубопровод: 4 —  канал: 5 —  внутрен­
няя полость бачка; 6 — мембрана; 7 —  
предохранительный клапан: 8 —  исполни­
тельный орган аварийной системы

линдр. Чтобы защитная система не 
срабатывала при малых повреж дени­
ях трубопровода , в бачке 11 преду­
см отрена дренаж ная трубка  15 с 
ж и кл е р о м , ре гулируем ы м  на опреде­
ленный допустимы й расход.

По м нению  ф ирм ы  Бурмейстер и 
Вайн (Дания), бачок с поплавком  не 
обеспечивает быстродействия ава­
рийной системы. Ф и р м а  реком ен ду­
ет свой вариант сигнального элемен­
та. Выполненный в виде мембраны  6 
(рис. 3) сигнальный элемент прогиба­
ется под  действием давления топли­
ва, заполняю щ его  внутренню ю  по­
лость 5 бачка, соединенную  каналом
4 с полостью  2 м е ж д у  трубопроводом
3 и его  защ итной оболочкой 1. В бач­
ке  давление требуем ой величины 
поддерживается предохранительны м 
клапаном  7. Узел 8 представляет со­
бой исполнительный орган, приводя­
щий в действие аварийные системы 
(вы клю чение подачи топлива или 
вклю чение звонка  сигнальной лампы 
и т. п.).
Следует отметить, что для обслуж и­
вания топливоподаю щ ей системы 
м ногоцилин дрового  дизеля достаточ­
но одного  сигнального устройства на 
все насосы.

Описанные защитные м ероприя­
тия способны  недопустить утечку топ­
лива в м асляную  систему и предот­
вращ ают возм ож ность возникновения 
пож аров при обры ве нагнетательных 
трубопроводов дизеля.

Г. И. Левин
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Второй сетевой общественный смотр. В а к у л е н к о  М. А. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 1973, № 11.

Рассказывается о первых результатах второго общест­
венного смотра организации работы по обеспечению без­
опасности движения поездов.

УДК 621.335.2.002(47 +  57)
Электровозостроение в СССР. Е л к и н  С. Н., 

i l n o B  В. П., Ч е р н я в с к и й  С. Н. «Электрическая и 
тепловозная тяга», 1973, № 11.

Дана краткая характеристика электровозостроения и 
оценка технического уровня серийно выпускаемых магист­
ральных электровозов. Приведены особенности новых более 
совершенных магистральных электровозов, которые созда­
ются и осваиваются в текущем пятилетии.

УДК 625.282-843.6.004.67:658.512
Определение оптимальных объемов работ на ремонте 

тепловозов. Ш е я н о в В. В., С у щ е н к о С. А. «Электри­
ческая и тепловозная тяга», 1973, № 11.

Работники Среднеазиатской дороги на основании ста­
тистических данных определили оптимальный объем работ 
на профилактических осмотрах и малых периодических ре­
монтах тепловозов 2ТЭ10Л и ТЭП10. С целью сокращения 
временных затрат разработан опытный технологический 
график, который позволит получить значительный экономи­
ческий эффект.

УДК 625.2-592-52.004«324»
Наш опыт эксплуатации автотормозного оборудования 

в зимних условиях. Г о л о в  Ю В. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1973, № 11.

Рассматриваются возможные случаи замораживания 
напорной или тормозной магистрали локомотива. Приводят­
ся рекомендации по устранению этих случаев.

УДК 621.335.2.019.3
Меры, повысившие надежность электровозов серии 

ВЛ60К. М у р а ш о в  И. Д. «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1973, № 11.

Показано, какими путями в локомотивном депо Горь­
кий-Сортировочный добиваются повышения эксплуатацион­
ной надежности электровоза серии ВЛ60К.

УДК 621.311.4:621.316.57
Шире применять косвенный метод настройки быстро­

действующих выключателей на тяговых подстанциях. Б о б ­
р о в  Е. Г., С т р а ж н и к о в  А. М. «Электрическая и теп­
ловозная тяга», 1973, № 11.

Экспериментальной проверкой доказана стабильность 
калибровочной характеристики быстродействующих выклю­
чателей, используемых на тяговых подстанциях. На этой 
основе авторы считают возможным использовать косвенный 
метод настройки выключателей в течение всего периода 
между капитальными их ремонтами.
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Модернизированные выключатели 
типов ВМ35 и ВЛЛД35

Нальчикский завод вы соковольтной аппаратуры уж е  
второй год  вместо вы ключателей ВМ35 и ВМ Д35 вы­

пускает вы ключатели вы соковольтны е трехполю сны е ти­
пов ВТД-35-630-1 Оут и ВТ-35-630-1 Оут со встроенны ми 
трансф орматорами тока типа ТВ-35/10. Выключатели эти 
имеют приводы  —  электромагнитны й типа ШПЭ-11 или 
пружинны й типа ПП-67 и предназначены  для ком м утации 
высоковольтных цепей перем енного  тока напряжением  
35— 40,5 кв в норм альном  р еж и м е  работы установки, а 
также для автоматического отклю чения этих цепей при 
коротких замыканиях и перегрузках. Они использую тся 
для открыты х установок вы сокого  напряжения перем ен­
ного тока частотой 50 гц.

Выключатели относятся к масляным баковы м  трехпо­
люсным вы соковольтны м  аппаратам. Вводы их проходят 
через заземленны е кры ш ки , которы е закреплены  на ка р ­
касе. На нижние концы  вводов подвеш иваю тся д угогаси­
тельные кам еры  (рис. 1). На изолирую щ ей штанге, соеди­
ненной с приводны м  м еханизм ом , укреплены  на траверсе 
(рис. 2) подвиж ны е контакты .

При вклю чении вы клю чателя подвиж ны е контакты , 
двигаясь вверх, зам ы каю т в кам ере  подпруж иненны е не­
подвижные контакты . При отклю чении вы клю чателя под­
вижные контакты  движ утся вниз. Это приводит к разм ы ­
канию цепи.

Все полю сы  вы клю чателя м еханически связаны м еж д у  
собой и управляю тся общ им  приводом . Выключатель

Рис. 1. Камера гасительная 
с неподвижным контактом:

1 —  вту л ка ; 2 —  10, 15, 16г 
18 —  п л а с ти н а ; 11 —  к р ы ш к а ;
12 —  к о н т а к т  н е п о д в и ж н ы й ;
13 —  п р у ж и н а ; 14, 17 —  втулка

t Рис. 2. Траверса с подвижным  
контактом:

1 —  ш та н га ; 2 —  б у ф е р ; 3 —  
ц и л и н д р  н а п р а в л я ю щ и й ; 4 —  
тр а в е р с а ; 5 —  к о н т а к т  п о д ­
в и ж н о й

ВТД-35 ком плектуется  приводом  ПЭ-11 в ш каф у ШПЭ-11. 
Выключатель и привод  к нему смонтированы  на общ ем 
сварном  каркасе . Выключатель ВТ-35 м ож е т ком плекто ­
ваться на месте м онтажа приводом  ПП-67 в шкаф у 
Ш ПП-63. Ш каф  Ш ПП-63 с приводом  ПП-67 в поставку 
завода-изготовителя вы клю чателя не входят.

Д угогасительное устройство вы клю чателя работает по 
принципу п р одол ьно -поперечного  дутья. Камера представ­
ляет собой набор пластин из изоляционного  материала. 
Собранная в пакет она подвеш ивается к  вводу. В верхней 
части кам еры  располож ен неподвиж ны й контакт, соеди­
ненный с кр ы ш ко й  гибкой  связью . Этот контакт отжимает­
ся пруж и ной  книзу. П руж ина обеспечивает надежное 
контактное соединение м е ж д у  неподвиж ны м  и подвижным 
контактами, а такж е  служ ит буф ером , см ягчаю щ им  удар 
подвиж ного  контакта о неподвиж ны й при вклю чении, и 
сообщ ает п одв иж ном у контакту первоначальное ускоре ­
ние при отклю чении .

При расхождении контактов под действием темпера­
туры  электрической дуги трансф орм аторное масло раз­
лагается, образуя  газо-паровой пузы рь. Наличие режима 
зам кнуто го  пузы ря небольш ой длительности и воздуш ­
ной подуш ки  в верхней части кам еры  создает условия 
для гаш ения дуги не более чем через 0,015 сек после 
начала откры тия дутьевой щели.

Наличие первы х двух дутьевых щелей, располож ен­
ных под углом  90 градусов и разделенны х тонкой пере­
гор о д ко й , позволяет создать эф ф ективное гашение дуги, 
не снижать при этом р е зко  давление при откры тии вто­
рой дутьевой щели из-за больш ого  газогидродинам иче­
ско го  сопротивления и не создавать при этом больших 
н а гр узо к на ввод.

Гашение средних токов происходит аналогично. При 
гаш ении малых токов участвую т в гаш ении первая и 
третья дутьевые щели. Вторая дутьевая щель из-за боль­
ш ого  газогид роди нам и ческо го  сопротивления участвует 
в гаш ении менее активно, чем третья. Тот факт, что 
вторая и третья дутьевые щ ели им ею т больш ое газогид­
родинам ическое  сопротивление, позволяет при работе да­
ж е  всех дутьевых щелей иметь внутри кам еры  достаточ­
ное давление для эф ф ективной деионизации гасимой дуги.

При отклю чении малых токов подвиж ная втулка, рас­
положенная внизу кам еры , под  действием давления, 
им ею щ его  место внутри кам еры , опускается вниз. Это 
как бы удлиняет кам еру, предотвращ ает выход электри­
ческой дуги во внекам ерное пространство и позволяет 
эф ф ективно гасить всю ш калу токов отклю чения внутри 
камеры . При вклю чении эта ж е  втулка, действуя как пор­
шень, ре гулярно  способствует очищ ению  внутренней по­
лости кам еры .

П ривод типа ШПЭ-11 к  м асляном у выключателю 
ВТД-35 представляет собой электром агнитны й привод ти­
па ПЭ-11, встроенный в шкаф .

Привод имеет устройство для ручного  оперативного 
отклю чения. Кнопка  ручного  отклю чения выведена снару­
ж и  шкафа. Неоперативное ручное вклю чение привода 
производится  при пом ощ и рычага, на конце  ко торого  на­
девается труба диам етром 3/ / 7. Вклю чение производится 
поворотом  рычага ручного  вклю чения вниз. Кож ух  при 
этом снимаю т.

П одроб ное  описание привода ПЭ-11 и регулировка 
его приведены  в каталоге «Э лектромагнитны е приводы 
ПЭ» и И нструкции по м он таж у и эксплуатации электро­
магнитных приводов типа ПЭ-11.

В. Ф . Калинин,
старш ий заводской инспектор ЦТ МПС 

при Н альчикском  заводе 
вы соковольтной аппаратуры
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