
р и ч в с н а я  I  т е н л а в о з н а

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



•  П р а в о ф л а н г о в ы е  д е в я т о й  п я т и л е т к и

ЗАСЛУЖЕННАЯ С ЛАВА

М ного в нашем депо хороших ма­
шинистов. Таких, например, как 

Г. К. Зворыгин, И. П. Ващеникин, 
Ю. Н. Корягин, Ю. X. Шехонсун, 
Ю. И. Ипполитов, Н. М. Скрипников. 
Отличные мастера вождения поез­
дов, передовики соревнования. 
О каждом из них можно бы расска­
зать немало интересного, поучитель­
ного. И все-таки даже среди них, 
самых лучших, выделяется машинист 
первого класса Валентин Петрович 
Докукин. Мне хочется написать 
именно о нем, человеке на мой 
взгляд, примечательном.

Посмотрите в трудовую книжку 
Докукина: сплошь записи о поощре­
ниях, премиях, наградах. За двадцать 
семь лет —  ни единого брака в ра­
боте, ни одного взыскания или заме­
чания. Одно это уже говорит о мно­
гом. Ведь, чтобы так «без сучка и за­
доринки» работать на локомотиве 
нужно и технику отлично знать, и 
мастерством по-настоящему владеть, 
и чувствовать высокую ответствен­
ность перед самим собой, перед 
коллективом.

Привлекает меня в Докукине и 
его скромность, внимательность к то­
варищам по работе, тактичность, 
приветливость, ровность в обращении 
со всеми и присущее ему чувство 
юмора: любит он пошутить, сказать 
острое словцо и всегда это вовремя, 
к месту.

Как-то я в разговоре с Валенти­
ном Петровичем спросил:

—  Где и как ты обучился мастер­
ству? С чего начинал?

—  Ну, вот так тебе все сразу и 
выложи. В двух словах не расска­
жешь.

И помолчав немного, стал припо­
минать:

—  Видишь ли, рос я без отца. Ж и ­
лось нелегко, кое-как с мамашей пе­
ребивались. На работу пошел маль­
чишкой, тогда в войну принимали. 
Взяли учеником токаря. Провожая 
меня, мать сказала: «Ох, горюшко 
ты мое, не сладко тебе будет. Но ты 
хорошенько старайся, баловством не 
занимайся, делай все аккуратно, на 
совесть». Ну, я и старался. Иногда 
даже хвалили, в пример ставили. 
Вскоре я уже самостоятельно рабо­
тал у станка. Не было еще и шест­
надцати, когда я, как ударник, полу­
чил первую премию: два куска мы­
ла, два килограмма мяса и стекло 
для керосиновой лампы. Шел домой, 
не помнил себя от радости. Прини­
мая мою премию, мать расплакалась.

Сколько с тех пор получал поощ­
рений, благодарностей, наград, но, 
кажется, ни одна не вызывала во мне 
такую гордость, как та первая пре­

мия. На всю жизнь запомнилась. 
Пожалуй, именно тогда я по-настоя­
щему познал цену куска хлеба, ра­
дость добросовестного труда. И дал 
себе слово: никогда не кривить ду­
шой, работать честно, хорошо.

...Слово свое Валентин Петрович 
ни разу не нарушил. Он был верным 
ему и в железнодорожном учили­
ще —  учился там отлично. Оттуда по 
комсомольской путевке его в кани­
кулы направили в отстающий колхоз 
политорганизатором. И здесь восем­
надцатилетний юноша оказался на 
высоте: энергичный —  он поспевал
везде, был заводилой, организовал 
художественную самодеятельность, 
выпускал стенную газету, вел полит- 
беседы. Или брался за инструмент, 
надевал спецовку и помогал ремон­
тировать тракторы, косилки.

Из железнодорожного училища 
Валентина послали на паровоз по­
мощником машиниста. Потом курсы 
машинистов. И вот он уже сам управ­
ляет паровозом. Работал с юноше­
ским задором. И вскоре его назна­
чили машинистом-инструктором ком­
сомольско-молодежной колонны. А в 
ней было пятнадцать локомотивов.

Шло время. В депо появились 
электровозы ВЛ60. Овладеть ими бы­
ло не так-то просто. Требовалось по 
сути дела приобретать совсем дру­
гую квалификацию, изучить электро­
технику, сложные схемы. И Валентин 
Петрович поступил в железнодорож­
ный техникум. Через некоторое вре­
мя он отлично защитил диплом и 
снова стал машинистом-инструкто­
ром, на этот раз уже колонны элек- 
тровозников.

Он беседовал сердечно по душам 
буквально с каждым членом локомо­
тивной бригады, терпеливо изучал 
его слабые и сильные стороны, так­
тично подсказывал, как и каких оши­
бок в работе следует избегать. Та­
кие собеседования Валентин Петро­
вич называет профилактикой. Он ор­
ганизовывал школы передового опы­
та по экономии электроэнергии, по 
изучению и устранению в пути сле­
дования неисправностей в электри­
ческих цепях, помогал бригадам ос­
ваивать новый электровоз.

Дела в колонне шли хорошо. 
А Докукин снова и снова внимательно 
анализирует свою работу. Профиль 
участка и управление автотормозами 
изучены в совершенстве, но все ли 
сделано для роста экономии электро­
энергии? Нет ли еще резервов? И он 
находит их в дружбе с диспетчера­
ми. Ведь от них очень многое зави­
сит, особенно в тех случаях, когда 
на участке много поездов и часты 
скрещения. Имея тесную связь с

В. П. Докукин

диспетчером, машинист всегда мо­
жет знать, где он будет стоять, а где 
требуется «поднажать». С большим 
одобрением отзывается Валентин 
Петрович о диспетчерах Н. Линнике 
и А. Полухине. При их активной по­
мощи локомотивные бригады доби­
ваются дополнительной экономии 
электроэнергии.

...Два года назад Докукина, по 
его просьбе, перевели на электровоз 
машинистом. Работает он в новой 
должности весьма успешно. Вален­
тин Петрович соревнуется с замеча­
тельным машинистом нашего депо, 
делегатом XXIII съезда КПСС Нико­
лаем Михайловичем Скрипниковым. 
Доброе соперничество идет с пере­
менным успехом. Личный пятилетний 
план по перевозкам пассажиров и 
грузов Докукин обещал выполнить 
к 7 ноября 1975 г. и сэкономить при 
этом 50 тысяч киловатт-часов элек­
троэнергии. И как всегда, свое слово 
держит твердо. За три года пяти­
летки он уже сэкономил 54 тысячи ки­
ловатт-часов.

По итогам Всесоюзного социали­
стического соревнования железно­
дорожников в прошлом году,
В. П. Докукину присвоено почетное 
звание лучшего по профессии. Своим 
безупречным долголетним трудом 
Валентин Петрович заслужил доб­
рую славу не только в коллективе 
своего родного депо, но и на всей 
Западно-Сибирской дороге. В гале­
рее лучших людей Алтайского края, 
живописно оформленной в центре 
Барнаула, вывешен портрет и маши­
ниста Докукина, почетного железно­
дорожника, кавалера двух орденов 
Ленина, Героя Социалистического 
Труда.

В. 3. Жуков,
машинист электровоза депо Барнаул 
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Ш И Р Е  Р А З М А Х
СОЦИ АЛ ИСТИ ЧЕСКОГО ______
С О Р Е В Н О В А  Н И Я! ___

Центральный Комитет КПСС убежден, что советские люди 
еще выше поднимут знамя всенародного социалистического 
соревнования и своим самоотверженным, ударным трудом 
обеспечат досрочное выполнение плановых заданий и социа­
листических обязательств в 1974 году.

К новым трудовым победам, дорогие товарищи, к новым 
трудовым подвигам во имя дальнейшего укрепления могу­
щества нашей Родины, коммунистического строительства в на­
шей стране!

И з О б р а щ е н и я  Ц ен тр ал ьн ого  Ко м и тета  К П С С  
к партии, к со в е тс к о м у  нар о д у

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

злектричбскаяишенловозная

Ежемесячный
массовый

производственно-технический 
журнал 

орган Министерства 
путей сообщения С С С Р

МАРТ 1974 г. у
ГО Д  ИЗДАНИЯ ДО
ВОСЕМНАДЦАТЫЙ

И дет по нашей советской земле четвертый год пятилет­
ки, год большого созидания, призванный продолжить 

трудовую эстафету третьего, решающего, развернувшуюся 
по всей стране всенародную борьбу за претворение в 
жизнь предначертаний X X IV  съезда КПСС.

Миллионы тружеников нашей Родины заняты сейчас 
решением огромных социальных и экономических задач, 
предусмотренных народнохозяйственным планом 1974 г. 
Его выполнение и перевыполнение будет иметь определяю­
щее значение для успешного завершения пятилетки в це­
лом, создаст условия для дальнейшего роста экономики 
страны и повышения материального благосостояния и куль­
турного уровня народа.

Задания Государственного плана предусматривают вы­
сокие темпы ускорения научно-технического прогресса, 
ритмичную и напряженную работу каждого трудового кол­
лектива, всего народного хозяйства. Именно поэтому уже 
в первые дни 1974 г. опубликованы имеющие важнейшее 
политическое значение документы: Обращение Централь­
ного Комитета КПСС к партии, к советскому народу и сов­
местные постановления Центрального Комитета КПСС, Со­
вета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ, обращенные 
к труженикам города и села, о Всесоюзном социалистиче­
ском соревновании за досрочное выполнение народнохо­
зяйственного плана 1974 г., за увеличение производства и 
заготовок продуктов земледелия и животноводства.

Отдавая должное героическим свершениям советского 
народа в третьем, решающем году пятилетки, партия 
вместе с тем откровенно и прямо говорит об имеющихся 
еще недостатках и нерешенных проблемах, о допускаю­
щихся потерях сырья и материалов, нарушениях трудовой 
дисциплины, недостаточном использовании новейших до­
стижений науки и техники. Поэтому одной из важнейших 
задач является повышение уровня социалистического хо­
зяйствования.

Центральный Комитет КПСС призвал партийные орга­
низации, всех коммунистов возглавить могучее движение 
советских людей за успешное выполнение заданий 1974 г., 
полнее использовать накопленный опыт, быть всегда впере­
ди, быть там, где труднее. Вместе с профсоюзом и комсо­
молом следует по-боевому взяться за практическое реше­
ние стоящих задач, надежно подкреплять хозяйственные 
планы организаторской, политической и идейно-воспита­
тельной работой, продолжить и развить в четвертом году 
пятилетки традиции всенародного социалистического сорев­
нования под лозунгом —  дать продукции больше, лучшего 
качества, с меньшими затратами.

Постановлениями ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ предусмотрен комплекс моральных и 
материальных стимулов. Победителям Всесоюзного социа­
листического соревнования будут вручаться переходящие 
Красные знамена, дипломы, денежные премии, памятные

подарки. Введены единые общесоюзные знаки «Победитель 
социалистического соревнования 1974 года» и «Ударник де­
вятой пятилетки». К самоотверженному и высокопроизво­
дительному труду зовут учрежденные Президиумом Вер­
ховного Совета СССР орден Трудовой славы и медаль 
«Ветеран труда».

ПОРАДОВАЛИ СТРАНУ ТРУДОВЫМИ ДЕЛАМ И СВОИ­
МИ советские железнодорожники. Планы минувшего года 
они завершили досрочно по всем важнейших показателям 
работы. Следуя примеру передовых коллективов станции 
Люблино-Сортировочное, локомотивного депо Георгиу-Деж, 
ЦК КПСС, и локомотивного депо Георгиу-Деж, железнодо­
рожники добились немалых успехов в улучшении исполь­
зования транспортных средств и повышении производитель­
ности труда.

Самоотверженный труд работников транспорта получил 
высокую оценку. Лучшие из лучших —  25 коллективов до­
рог, предприятий и организаций транспорта, победители 
во Всесоюзном социалистическом соревновании 1973 г. на­
граждены Красными знаменами ЦК КПСС, Совета Минист­
ров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ с вручением денежных пре­
мий. Среди них Белорусская, Московская, Октябрьская, Се­
верная, Одесско-Кишиневская, Ю жная, Азербайджанская, 
Закавказская, Среднеазиатская, Восточно-Сибирская и Юго- 
Восточная дороги, семь отделений, коллективы станции 
Люблино-Сортировочное, локомотивного депо Георгиу-Деж, 
ЦНИИ МПС и другие передовые коллективы. Семнадцати 
железнодорожникам присвоены высокие звания Героя Со­
циалистического Труда. В их числе слесарь локомотивного 
депо Джамбул Тленчи Аппаев, машинисты депо Даугавпилс 
Героним Иванович Думбре и депо Вологда Алексей Алек­
сандрович Уханов, начальник Октябрьской дороги Владимир 
Васильевич Чубаров.

Высокая оценка труда железнодорожников, новые ру­
бежи четвертого года пятилетки, к которым зовет совет­
ский народ наша партия, нашли живой отклик у работни­
ков транспорта, вызвали большой политический и трудовой 
подъем, решимость превзойти принятые коллективами со­
циалистические обязательства и встречные планы. А планы 
эти и обязательства весьма весомы. Труженики Московской 
дороги дали слово полностью обеспечить перевозки на 
только плановой, но и всей сверхплановой продукции про­
мышленности и сельского хозяйства в обслуживаемых до­
рогой районах; превысить уже в этом году намеченный на 
1975 г. уровень производительности труда и использования 
подвижного состава; за счет ускорения оборота вагона, по­
вышения статической нагрузки и сокращения простоя под­
вижного состава в ремонте высвободить для дополнитель­
ной погрузки не менее 2 0 0  тыс. вагонов; весь объем пере­
возок освоить за счет повышения производительности труда. 
На 2,5% предполагается снизить себестоимость перевозов 
и более двух третей всего прироста объема перевозов

1«Электрическая и тепловозная тяга», 1974
ВОЛОГОДСКАЯ 
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в 1974 г. осуществить без увеличения эксплуатационных рас­
ходов. Намечается сэкономить 75 млн. квт-ч электроэнергии 
и 7 тыс. т топлива.

Высокие обязательства и встречные планы приняты на 
всех дорогах, во всех локомотивных депо, на участках 
энергоснабжения. Вот новые рубежи коллектива депо Геор- 
гиу-Деж: задание пятилетки по росту производительности 
выполнить за четыре года, годовой план перевозок завер­
шить к 27 декабря, сэкономить 12 млн. квт-ч электроэнер­
гии, снизить себестоимость перевозок на 0 ,2 % за счет 
дальнейшего развития соревнования тысячников, высвобо­
дить для погрузки грузов дополнительно 36 тыс. вагонов.

Дело теперь за тем, чтобы выполнить взятые высокие 
обязательства. Вот здесь в полной мере должна проявиться 
организаторская роль партийных, хозяйственных, профсо­
юзных организаций. Главное в том, чтобы по-боевому воз­
главить соревнование коллективов, добиться высокой его 
действенности. Опыт всех предыдущих лет убедительно по­
казывает, что социалистическое соревнование как живое 
творческое дело широчайших масс трудящихся наиболее 
эффективно там, где им занимаются изо дня в день, где 
используется весь арсенал агитационно-пропагандистских 
средств.

Что обеспечило депо Георгиу-Деж такое высокопроиз­
водительное использование тяговых средств? Прежде всего 
массовое соревнование за 100 0  км пробега и 100 0  мин по­
лезной работы локомотива в сутки; механизация ремонта 
и улучшение его качества, повышение эксплуатационной на­
дежности локомотивного парка; широкая активность посто­
янно действующего производственного совещания, которое 
держит в поле своего влияния все важнейшие производст­
венные вопросы; хорошо налаженная работа обществен­
ных инспекторов по безопасности движения поездов.

А депо Гребенка, Москва-Сортировочная, Вологда, 
Жмеринка, Иркутск-Сортировочный и многие другие? 
Большие производственные успехи этих коллективов, о ко­
торых хорошо известно, также результат высокой дейст­
венности социалистического соревнования, привлечения к 
управлению производством широкой общественности. 
В Гребенке, например, для руководства соревнованием 
создан общедеповской штаб. Ежедневно по местному ра­
дио он информирует коллектив о положении дел в депо, 
пропагандирует опыт лучших, вскрывает причины отстава­
ния других, выпускает листки-молнии. Данные выполнения 
обязательств иллюстрируются отдельно по каждой группе 
соревнующихся, что придает соревнованию дух настоящего 
трудового соперничества. Хорошо зарекомендовали себя 
бюро экономического анализа и нормирования.

В депо Москва-Сортировочная широко используют наи­
более эффективную форму организации соревнования — 
заключение договоров, причем не только между отдель­
ными рабочими, бригадами, цехами, но и с работниками 
служб, причастных к перевозочному процессу. Ведь имен­
но это в прошлом году обеспечило значительное увеличе­
ние среднего веса поезда, вождение большого числа тя­
желовесных составов, экономию электроэнергии. Содру­
жество, взаимодействие с диспетчерами, составителями 
поездов хорошо организовано и в этом году.

В ряде депо ведут календарь соревнования, день за 
днем информируя коллективы о выполнении обязательств. 
Поистине нет границ творческой инициативе. И самое глав­
ное —  дать широкий простор этой инициативе, всеми мера­
ми способствовать ее развитию, направить на решение глав­
ных вопросов производства, на более полное использова­
ние резервов, повышение производительности труда, эф­
фективности производства. Это и будет той реальной осно­
вой, которая обеспечит успешную реализацию плановых 
заданий. Партия призывает всех нас больше проявлять 
инициативы, настойчиво изо дня в день повышать эффек­
тивность своего труда, работать завтра лучше чем сегодня.

Идут и идут добрые вести с дорог о ходе соревнова­
ния. Помошнянские машинисты стали водить поезда на 
удлиненном до Одессы тяговом плече, что существенно 
улучшило использование локомотивного парка. Взяв хоро­
ший разбег в первые месяцы нового года, поддерживая
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деловой контакт с движенцами, машинисты комсомольско- 
молодежной колонны, возглавляемые общественными ма- 
шинистами-инструкторами В. Т. Крохмаль и Ф . В. Резничен- 
ко, водят почти одни большегрузные поезда. В депо откры­
та школа передового опыта.

Локомотивные бригады депо Уссурийск Дальневосточ­
ной дороги за счет более эффективного использования 
мощностей электровозов стали водить поезда весом на 
400 т больше, чем раньше, и за счет этого предполагают 
дополнительно перевезти в этом году 5 млн. т грузов.

С большим подъемом продолжается соревнование ло­
комотивных бригад колонны машиниста-инструктора
В. Д. Афанасьева из депо Москва-Сортировочная с колон­
ной машиниста-инструктора И. Ф . Новицкого из депо 
Ильича столичной магистрали. Трудовое соперничество 
между этими колоннами стало уже традиционным. Из того 
же депо Ильича машинист С. Е. Яцков, предполагавший 
завершить пятилетний план за четыре года, сейчас сократил 
этот срок еще на три месяца.

В настоящем номере журнала публикуются статьи из 
депо Брянск II и Ашхабад. Подробно рассказывается об 
усилиях их коллективов, направленных на досрочное выпол­
нение заданий пятилетки, о встречных планах 1974 г.

Трудовой накал нарастает с каждым днем. И это хо­
рошая примета.

Велики задачи, стоящие ныне перед работниками локо­
мотивного хозяйства. Необходимо шире применять в своей 
работе передовой опыт коллективов станции Люблино-Сор- 
тировочное и депо Георгиу-Деж по эффективному исполь­
зованию транспортной техники и неуклонному росту произ­
водительности труда. 1000  км пробега и 1 00 0  мин полезной 
работы в сутки —  таким должен быть девиз всех локомо­
тивных бригад.

В нынешнем году предстоит сэкономить от утвержден­
ных норм расхода электроэнергии не менее чем на 2 %  и 
топлива на 1 % . Значит, надо быть еще более бережливы­
ми, чем прежде, постоянно повышать свое профессио­
нальное мастерство, шире проводить школы передового 
опыта, крепить содружество с движенцами, добиваясь пол­
новесности и полносоставности поездов, вождения больше­
грузных составов.

Святая святых —  безопасность движения поездов. Что­
бы исключить случаи проезда запрещающих сигналов и 
тем более аварий и крушений, нужна высокая производст­
венная дисциплина, неукоснительное выполнение всех тре­
бований ПТЭ и должностных инструкций, рациональная 
организация труда и отдыха локомотивных бригад, хорошо 
продуманная система работы общественных инспекторов по 
безопасности движения.

Ремонтники призваны дать машинисту надежный, 
исправный в работе локомотив. К сожалению, в прошлые 
годы было еще немало случаев внепланового ремонта 
электровозов и тепловозов, что снижало эффективность 
их использования и порой сводило на нет усилия маши­
нистов. Задача ремонтников, таким образом, ясна —  не­
уклонно повышать качество ремонта, снижать время про­
стоя локомотивов в ремонте, удешевлять стоимость работ, 
добиваться экономии средств и материалов. Следует и 
дальше развивать рожденную в депо инициативу по совер­
шенствованию системы ремонта, выбору оптимальной 
цикличности, увеличению межремонтных пробегов. Это 
важный фактор улучшения использования локомотивного 
парка, повышения его производительности, снижения в об­
щей сложности стоимости ремонта.

Вопросов, над которыми всем нам надо работать, мно­
го. И решать их нужно, всемерно развивая творческую ак­
тивность трудящихся, добиваясь, чтобы вопросы эти нахо­
дили свое отражение в социалистических обязательствах, 
встречных планах и договорах, чтобы соревнование было 
конкретным, предметным. Используем все возможности, 
все имеющиеся резервы, подчиним всю организационную 
и воспитательную работу решению главной задачи —  с опе­
режением выполнить плановые задания четвертого года 
пятилетки, создать хороший задел для успешного заверше­
ния девятой пятилетки в целом.
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•  РОЖДЕНО СОРЕВНОВАНИЕМ

МИНУЛИ ТРИ ГО ДА девятой пяти­
летки. Каковы же итоги работы кол­
лектива, что из намеченного претво­
рено в жизнь, чТо предстоит еще 
нам сделать? Прежде, чем расска­
зать обо всем этом, хотелось бы вна­
чале привести краткую характеристи­
ку депо Брянск II, познакомить, так 
еказать, с его хозяйством.

За последнее десятилетие у нас 
произошла смена паровозной тяги на 
тепловозную, а затем на главном хо­
ду на электрическую. С 1970 г. весь 
объем перевозок осуществляется но­
выми, прогрессивными видами тяги. 
Депо обслуживает электровозами 
ВЛ60К грузовое движение на участке 
Сухиничи —  Брянск —  Дарница. В ши­
ротном направлении на участках 
Брянск —  Смоленск —  Вязьма —  
Брянск и Брянск —  Верховье— Елец 
работают тепловозы ТЭЗ. Маневро­
вая работа на Брянском узле и ли­
нейных станциях осуществляется ди­
зельными локомотивами ТЭМ1.ТЭМ2, 
ТГМЗ. На вывозной работе заняты 
ТЭ2.

Тепловозы проходят у нас техни­
ческий и профилактический осмотр 
и малый периодический ремонт, а 
электровозы —  периодический ре­
монт. Кроме того, депо является ба­
зовым для всей Московской дороги 
по ремонту тепловозов с гидравли­
ческой передачей.

Итак, девятую пятилетку мы нача­
ли на полностью обновленном локо­
мотивном парке. Основной резерв 
роста эффективности производства, 
связанный с заменой паровозов элек­
тровозами и тепловозами, был ис­
пользован ранее. Сейчас же нам 
предстояло главные усилия коллек­
тива направить на более полное ис­
пользование новых видов тяги, мо­
билизацию глубинных резервов с тем, 
чтобы, как и в прежние годы, не­
прерывно возрастающий объем пе­
ревозок осуществлять только за счет 
роста производительности труда, т. е. 
без увеличения контингента ра­
бочих.
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ПЛАН ТРЕХ ЛЕТ 
ПЯТИЛЕТКИ-  
Д О С Р О Ч Н О

Депо Брянск II; рост производительности труда 
на 22,9%, технической скорости — на 11,2 %

Итоги истекших трех лет пятилет­
ки говорят о том, что задачу эту кол­
лектив успешно решил. Если принять 
показатели 1970 г. за 100%, то к кон­
цу 1973 г. возросли объем перево­
зок до 119,5%, производительность 
труда до 122,9%, а себестоимость пе­
ревозок снизилась до 94,4%- Эксплу­
атационный контингент депо сокра­
тился за эти три года на 2 ,8 % , а план 
по объему перевозок выполнен за 
2 года и 10 месяцев. Проведено 
28 427 большегрузных поездов и 
в них сверх нормы перевезено 
14,1 млн. т грузов. Производитель­
ность локомотива возросла на 9,8%, 
техническая скорость повысилась на 
11,2%.

Решающее значение в изыскании 
резервов производства имела разра­
ботка и осуществление комплексных 
перспективных планов повышения 
эффективности производства, внед­
рения основ научной организации 
труда и социального развития кол­
лектива. Еще в 1969 г. руководство 
и райпрофсож Брянского отделения 
рекомендовали нашему коллективу 
разработать такие планы на 1970 г. 
и на пятилетку 1971— 1975 гг. Наряду 
с этими рекомендациями использо­

вали мы и материалы обобщения 
опыта ленинградских предприятий и 
организаций, напечатанные в «Эконо­
мической газете».

В составлении деповского плана 
участвовал практически весь коллек­
тив. Пожалуй, наиболее характерным 
примером в этом отношении являет­
ся сбор информации об улучшении 
организации рабочих мест. Специаль­
но были выделены инженерно-техни­
ческие работники, которые обследо­
вали все производственные участки, 
выслушали пожелания и предложе­
ния рабочих. Потом поступившие 
предложения были рассмотрены на 
заседании постоянно действующего 
производственного совещания и боль­
шая часть их одобрена. Точно так 
же обстоятельно изучены и обсуж­
дены другие производственные во­
просы, которые предстояло нам ре­
шить. В результате был сформиро­
ван план социального развития кол­
лектива—  научно обоснованная, ма­
териально обеспеченная программа 
взаимоувязанных мероприятий орга­
низационного, технического, эконо­
мического и социального характера. 
Он содержит пять разделов: повы­
шение технического уровня, совер­

В комнате инструктажа ло­
комотивных бригад. Слева 
направо: машинисты И. В. 
Самушев, В. М. Сохарев,
А. Л. Глебов и обществен­
ный машинист-инструктор 
Л. Г. Куликов обсуждаю т  
новую расстановку сигналов 
на участке
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В локомотивном депо Брянск II в дни 30-летия освобождения города от немецко- 
фашистских захватчиков открыт памятник. Золотыми буквами высечены на нем имена 
работников депо, погибших в годы Велико» Отечественной войны.

шенствование техники и технологии; 
научная организация труда и совер­
шенствование управления производ­
ством; кооперирование и специали­
зация производства; автоматизация и 
механизация производственных про­
цессов; экономия сырья, материа­
лов, топлива и электроэнергии и, на­
конец, основные направления соци­
ального развития коллектива.

Круг охваченных планом вопро­
сов весьма обширен и поэтому он 
ежегодно корректируется, попол­
няется новыми, подсказанными 
жизнью, мероприятиями. В числе до­
полнительно решенных в прошлом 
году вопросов —  изменение циклич­
ности периодических ремонтов элек­
тровозов и увеличение пробегов ме­
жду ними; оборудование специаль­
ного класса для программного обу­
чения локомотивных бригад и ком­
наты для их инструктажа; оснащение 
технического кабинета репетиторами 
конструкции МИИТа; разработка и 
внедрение именных графиков рабо­
ты локомотивных бригад грузового 
движения на участках Брянск —  Сухи- 
ничи и Брянск— Конотоп, а также 
для всех сборных поездов; изготов­
ление механизированных тележек 
для замены неисправных секций хо­
лодильников тепловозов и обтирки 
их кузовов; перевод тепловозов, за­
нятых в маневровой работе, на об­
служивание одним машинистом, мон­
таж на этих тепловозах приборов, 
обеспечивающих в случае надобно­
сти автоматическую остановку; ме­
ханизация разборки и сборки тяго­
вых двигателей; введение поточного 
метода и установки для ремонта сек­
ций тепловозных холодильников и др.

Наряду с руководством депо, пар­
тийной и профсоюзной организаци­
ями контроль за выполнением всех 
этих мероприятий осуществляет и по­
стоянно действующее производствен­
ное совещание, которое, как и в де­
по Георгиу-Деж, играет важную роль 
в жизни нашего коллектива. Пред­
седателем совещания является при­
емщик тепловозов В. И. Зарубин. Раз 
в квартал, оно заслушивает ответст­
венных исполнителей о выполнении 
порученных им мероприятий, прини­
мает в необходимых случаях кон­
кретные решения. Гак, мастеру экс­
периментального цеха В. Ф . Байко­
ву и главному механику Е. И. Кон­
цевому предложено было завершить 
монтаж полуавтоматической моечной 
установки для обмывки и испытания 
секций холодильника тепловозов, 
старшему мастеру А. Г. Громову, 
инженеру М. И. Тимошенкову и бри­
гадиру Н. Г. Давыдкину ускорить из­
готовление двухъярусного стеллажа 
для хранения запасных тяговых дви­
гателей электровозов и др. Члены 
постоянно действующего совещания 
принимали непосредственное участие 
в формировании планов мероприя­
тий, осуществленных в прошлом го­
ду и намеченных на нынешний, чет­
вертый год пятилетки.

При активной поддержке партко­
ма депо был решен и вопрос о ме­
ханизации и введении своего рода 
поточности подготовительных опера­
ций, предшествующих постановке 
электровоза на ремонтную канаву. 
Речь идет о вытяжке пыли из кузо­
ва электровоза, обмывке его на мо­
ечной установке, централизации стре­
лок и сигналов, оборудовании цехов

воротами шторного типа, сблокиро­
ванных с автоматическим башмаком, 
предупреждающим наезд на них.

Особые трудности, в частности, 
встретились при оборудовании пози­
ции по обмывке локомотивов. Дело 
в том, что решено было произво­
дить обмывку локомотивов всех се­
рий, причем круглый год, не исклю­
чая и зимнее время. Но ведь пози­
ция эта находится на открытой пло­
щадке. Как сделать, чтобы вода не 
замерзала, чтобы не обмерзал и сам 
локомотив? Дело не простое и оно 
специально обсуждалось на заседа­
нии парткома депо. Партийный коми­
тет поручил коммунисту Е. И. Кон­
цевому возглавить эту работу, преду­
смотреть все необходимое для чет­
кой эксплуатации обмывочной пози­
ции. Далее мы расскажем о ней бо­
лее подробно. Здесь же на этом 
примере хотелось показать, что ру­
ководство депо, партийная и обще­
ственные организации работают у нас 
в тесном содружестве и только на 
этой основе удается успешно ре­
шать все производственные вопросы, 
повышать культуру ремонтного про­
изводства.

Рассматривая итоги трех лет ра­
боты, остановимся на главных харак­
терных для депо Брянск II вопросах.

Депо наше, несмотря на то, что 
производит у себя многие виды ре­
монта локомотивов, в основном все 
же эксплуатационное. Поэтому боль­
шое значение в планах отводится 
прежде всего вопросам повышения 
эффективности эксплуатационной ра­
боты.

Что мы имеем в виду здесь? Глав­
ным образом более полное исполь­
зование локомотивного парка, чёт­
кую и безаварийную его эксплуатв 
цию на линии, безопасность движе­
ния, экономию топливно-энергетиче­
ских ресурсов. Как видно из приве­
денных выше данных, коллектив ус­
пешно справился с непрерывно воз­
растающим объемом перевозок и 
перевыполнил основные производст­
венные показатели трех лет пяти­
летки.

Особое значение в условиях на­
шего депо имеет экономия электро­
энергии и топлива. Сокращение рас­
хода энергоресурсов всего лишь на 
1 %  —  это более 40 тыс. руб. годо­
вой экономии. Поэтому планом преду­
сматривалась разработка для тяги 
поездов прогрессивных дифференци­
рованных норм с использованием но­
мограмм. Эту работу, как и наме­
чалось, мы выполнили совместно с ра­
ботниками МИИТа и дорожным вы­
числительным центром.

Введение дифференцированных 
норм поставило всех машинистов в 
равные условия работы, так как учи­
тывается вес поезда, нагрузка на ось 
груженых вагонов, процент порожних 
вагонов, находящихся в поезде, чис­
ло и место остановок, профиль пути, 
снижение скорости по выданным 
предупреждениям. Словом, учитыва-
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ются все эксплуатационные факторы. 
Нормы расхода определяются с по­
мощью специальных таблиц, разра­
ботанных конкретно для каждого тя­
гового участка. Такие таблицы выда­
ны каждому машинисту и они само­
стоятельно и легко делают необхо­
димые подсчеты для каждой поезд­
ки. Есть еще одна примечательная 
особенность у дифференцированных 
норм. Выполнение их или, напротив, 
невыполнение позволяет отчетливо 
видеть, кто как работает, в чем упу­
щения, если они есть, что надо сде­
лать, чтобы выправить положение.

Как и в прежние годы, мы прида­
вали серьезное значение изучению 
рациональных режимов вождения по­
ездов, проведению школ передового 
опыта. Припоминается 1966 г. Депо 
только осваивало новые виды тяги 
и более половины бригад допускали 
перерасход энергоресурсов. Но и тог­
да уже были такие машинисты, ко­
торые отличались своим умением и 
бережливостью. Среди них Г. Н. Де­
нисов, Л. Н. Антипкин и В. Ф . Цику- 
нов. Вот они-то и возглавили у нас 
школы передового опыта. И посте­
пенно росли ряды бережливых. Уже 
в прошлом году у нас не было ни 
одной бригады, которая бы допусти­
ла перерасход.

Помимо уже упомянутых машини­
стов, настоящими мастерами эконо­
мии зарекомендовали себя В. В. Ше- 
махов, И. В. Самушев и многие дру­
гие, имеющие на своем счету по 
120 тыс. квт-ч сэкономленной элек­
троэнергии. В целом же по депо за 
три года нынешней пятилетки наши 
локомотивные бригады сберегли 
15,4 млн. квт-ч электроэнергии и 
3165 т дизельного топлива. Это итог 
большой и кропотливой работы це­
ха эксплуатации, всего коллектива.

Экономии электроэнергии и топ­
лива способствовало увеличение сред­
него веса грузового поезда, сокра­
щение резервного пробега электро­
возов и тепловозов, снижение числа 
предупреждений об ограничении ско­
ростей и др. Это результат общих 
усилий работников локомотивного хо-

Машмнисты в свободное от работы время 
часто бывают в ремонтных цехах. Фото­
граф заснял их во время беседы с секре­
тарем парткома депо А. Э. Ширмахером.
На верхнем снимке (слева направо) маши­
нисты Д . П. Прадед, В. П. Солдатенков, 
машинист-инструктор Н. М. Кушнеров, 
машинист Р. Н. Капусткин, А. Э. Ширмахер 

и машинист Н. Ф. Левый
Члены общественной лаборатории надеж но­
сти (средний снимок> анализируют работу 
выпрямительных установок электровозов 
ВЛ60К. Слева направо: инженер-технолог
В. А. Нежинец, начальник депо Г. Н. Кар- 
пиков, главный технолог А. Д . Сидоров, 
технолог И. М. Грувман и слесарь-электро­
аппаратчик В. А. Моисеенко
На нижнем снимке — в классе программно­
го обучения локомотивных и ремонтных 
бригад. Ведет занятие заведующий техни­
ческим кабинетом инженер А. А. Дайлидко
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зяйства, диспетчерского аппарата от­
деления, путейцев, связистов и тру­
жеников других служб, причастных 
к движению поездов. Еще в 1971 г. 
в днй работы X X IV  съезда КПСС на 
собрании актива Брянского отделе­
ния по предложению машиниста 
В. Ф . Цикунова было принято обяза­
тельство формировать на узле 
Брянск II поезда весом, на 100 т пре­
вышающим графиковую норму. Вы­
полняя это обязательство все наши 
машинисты водят теперь поезда, вес 
которых приближается к критическо­

му. За счет этого только в 1973 г. 
проведено 12 тыс. большегрузных 
поездов и перевезено дополнитель­
но 6,5 млн. т грузов.

Руководители отдела движения и 
диспетчерский аппарат стали чаще 
бывать на совещаниях локомотивных 
бригад, глубже интересоваться их 
заботами и нуждами. На деле это со­
дружество приносит взаимную поль­
зу. Вот несколько примеров. 3 де­
кабря 1973 г. под поезд №  2062 на 
электровозе ВЛ60К выехал машинист 
В. В. Шемахов. Вес этого поезда пре­

вышал графиковую норму на 648 т и 
на 48 т расчетную норму. Остановка 
такого поезда на станциях Полпин- 
ская, Думиничи затруднила бы взя­
тие его с места, а отцеплять вагоны 
нельзя было: маршрут имел целевое 
назначение. Диспетчеры Тамара Сте­
пановна Ильиченко с Брянского от­
деления и Надежда Филимоновна 
Столярова с Калужского обеспечили 
поезду «зеленую улицу» и машинист 
провел поезд точно по графику, 
сэкономив при этом 126 квт-ч элек­
троэнергии. Неделей позже при под­
держке диспетчеров был проведен 
другой большегрузный поезд. Его 
вес 3675 т, сэкономлено 286 квт-ч 
электроэнергии.

Все чаще и чаще практикуется за­
ключение между машинистами и по­
ездными диспетчерами социалистиче­
ских договоров на одну поездку. 
И особенно хотелось бы отметить 
инициативу в этом важном деле де­
журных по Брянскому отделению 
Ильи Дмитриевича Зиновкина и Ан­
дрея Ивановича Крюкова, а также 
узловых диспетчеров Анатолия Дмит­
риевича Акимова и Ивана Ивановича 
Снегирева.

Наш коллектив за три истекших 
года пятилетки пять раз был в числе 
победителей Всесоюзного социали­
стического соревнования железнодо­
рожников. Депо присвоено высокое 
звание предприятия высокой произ­
водственной культуры. Именно со­
циалистическое соревнование, кста­
ти, имеющее у нас добрые тради­
ции, стало важнейшим средством раз­
вития творческой активности и ини­
циативы работников депо. Еще в на­
чале восьмой пятилетки машинист 
тепловоза, ныне Герой Социалисти­
ческого Труда, Виктор Федорович Ци- 
кунов впервые разработал свой лич­
ный пятилетний план. Этот почин об­
рел широкий размах на всем желез­
нодорожном транспорте. Итогом ор­
ганизации принципиально новой фор­
мы соцсоревнования под девизом 
«Мой личный вклад в пятилетку» яви­
лось досрочное (на 70 дней) выпол­
нение пятилетнего плана.

После исторического X X IV  съезда 
КПСС перед коллективом встали но­
вые задачи по изысканию резервов 
роста производительности труда и 
повышению эффективности произ­
водства. И вот в те дни молодой ма­
шинист электровоза коммунист Ва­
силий Васильевич Шемахов высту­
пил с личным планом-расчетом на 
девятую пятилетку, в котором обя­
зался достичь за четыре года уров­
ня производительности труда, запла­
нированного на конец пятилетки. По 
почину Шемахова в депо соревну­
ются сейчас все локомотивные и ре­
монтные бригады, и уже с августа 
1973 г. 107 локомотивных бригад ра­
ботали в счет 1974 г. Всего же толь­
ко на одном Брянском отделении у 
передового машиниста более 10 тыс. 
последователей.
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Руководство депо, партийная и 
профсоюзная организации много де­
лают для того, чтобы соревнование 
было действенным и высокоэффек­
тивным. Широко используем такие 
проверенные формы, как гласность 
и сравнимость результатов, поощре­
ние передовиков, создание атмосфе­
ры массового творческого поиска. 
Экран выполнения индивидуальных и 
коллективных обязательств дает на­
глядное представление о делах кол­
лектива. О результатах соревнова­
ния в решающем году пятилетки 
лучше всего говорят такие цифры: 
план по объему перевозок депо вы­
полнило на 108,5%, себестоимость пе­
ревозок снижена на 2,9%.

М НО ГО  РЕЗЕРВО В за три года 
пятилетки вскрыто и на ремонте ло­
комотивов. Поскольку крупных ви­
дов ремонта мы у себя не произ­
водим, а только малого объема, ре­
шено было главное внимание сосре­
доточить на механизацию и автома­
тизацию трудоемких процессов и ор­
ганизацию рабочих мест. Это эконо­
мичнее, чем вводить поточные ли­
нии, которые к тому же во многих 
депо полностью не используются.

Что же у нас сделано? Механизи­
рованы разборка и сборка колесно­
моторных блоков и тяговых двига­
телей, очистка и ремонт воздушных 
фильтров тепловозов и электровозов, 
открытие и закрытие ворот, обмывка 
кузова и экипажной части локомоти­
вов, разборка и ремонт дизелей 
М753, ремонт и испытание водяных 
и масляных секций холодильника теп­
ловозов, уборка стружки от станка 
КЖ20М и др.

Более подробно о некоторых из 
этих работ. Рабочее место по раз­
борке и сборке колесно-моторных 
блоков и тяговых двигателей обору­
довано кантователем с гайковертом 
и прессом, камерой для очистки дви­
гателей, стендом для испытания ко­
лесно-моторных блоков, станком для 
автоматической наплавки валов тя­
говых двигателей. Тяговые двигате­
ли и все вспомогательные машины 
хранятся на двух- и трехъярусных 
стеллажах, что экономит производ­
ственную площадь. Очистка воздуш­
ных фильтров производится на по­
луавтоматических машинах, изготов­
ленных руками деповских рациона­
лизаторов.

Теперь о позициях для отсоса пы­
ли из кузова локомотива и мойки 
экипажной и механической частей. 
Мы о них уже упоминали. Нам ка­
жется не лишним привести некото­
рые подробности. Обе позиции рас-

Перед тем, как локомотив попадет на ре­
монтную канаву, его вначале хорошенько 
обмоют и очистят от грязи и пыли (верх­
ние два снимка). На нижних фотографи­
ях — автоматический башмак, установлен­
ный перед воротами для предупреждения 
наезда на них
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положены на открытой п л о щ ад ке  по­
следовательно одна за д ругой .

Удаление пыли производится с 
помощью двух вентиляторов, из ко­
торых один нагнетает воздух, а вто­
рой взвешенную в воздухе пыль от­
сасывает. Патрубки вентиляторов 
прижимаются к диагонально распо­
ложенным дверям кузова электрово­
за специальными воздушными за­
жимами.

Обмывочная позиция работает 
круглый год, т. е. и зимой тоже. Для 
этого вода в специальном баке про­
гревается паром, а сам бак снару­
жи утеплен. Оригинально решен во­
прос с обмывкой механической ча­
сти. Распылитель водяных струй ус­
тановлен стационарно. Направление 
форсунок выбрано эксперименталь­
но и позволяет обмывать все типы 
локомотивов. Электровозы проходят 
позицию обмывки своим ходом. При­
чем обмывку кузова производят с 
выключенными вентиляторами, а об­
мывку механической части —  с вклю­
ченными.

Работники депо знают, какую опас­
ность представляет случайный наезд 
подвижного состава на ворота ре­
монтных канав. Для исключения это­
го в нашем депо все шторные воро­
та сблокированы с автоматическим 
башмаком. В случае, если локомо­
тив движется на закрытые ворота, 
то наезжая колесной парой на пе­
даль, находящуюся в 1 0  м от них, он 
открывает клапан и подает воздух в 
поршень башмака. Поршень выхо­
дит и устанавливает башмак под вто­
рую колесную пару. Локомотив, на­
езжая на башмак, несколько сдви­
гает его с устройства и останавли­
вается.

Ремонтные позиции оборудованы 
двухъярусными площадками, на ко­
торых располагается инструмент и 
стеллажи с запчастями. Для вывески 
колесных пар имеются гидравличе­
ские домкраты с центральным уп­

В цехе по ремонту дизелей тепловозов ТГМЗ

равлением. Позиция оборудована 
централизованной подачей смазки. 
Имеется приспособление для снятия 
аккумуляторных батарей.

Механизация ремонтных опера­
ций позволила сэкономить свыше 
25 тыс. руб. и высвободить для дру­
гих работ 18 ремонтников. Механи­
зирован также ремонт и пропитка 
кос моторно-осевых подшипников 
электровозов. Установлена поточ­
ность обработки маршрутов в кон­
торе оперативно-технического учета 
с введением ленточного конвейера 
для передачи документации от од­
ного работника к другому. Экономи­
ческий эффект —  5300 руб. Прирост 
производительности труда 1 1 ,8 % . 
В содружестве с промышленными 
предприятиями Брянска в депо внед­
рена ионообменная установка для 
химического обессоливания воды. Та­
кой метод получения дистиллирован­
ной воды повышает производитель­
ность установки, улучшает качество 
продукции и повышает культуру про­
изводства.

Отдельно хотелось бы сказать о 
нашей лаборатории надежности. Она 
у нас создана на общественных на­
чалах в 1970 г. и занимается анали­
зом, изучением закономерностей и 
причин отказов локомотивов. На ос­
нове этого разрабатывает и внедря­
ет организационно-технические ме­
ры, направленные на повышение на­
дежности локомотивов. Кроме работ, 
предусмотренных планом модерни­
зации узлов и деталей электровозов, 
по инициативе лаборатории надеж­
ности усилена конструкция вала-ше­
стерни редуктора главного контрол­
лера ЭКГ-8 В; на пальцах щеткодер­
жателей, изготовленных из пластмас­
сы, сделаны кольцевые выточки, что 
увеличило диэлектрическую проч­
ность пальцев в 2— 4 раза; по опыту 
локомотивного депо Знаменка заме­
нены металлические наконечники пе­
сочных труб на капроновые с рези­

новой трубкой и, кроме того, заме­
нены на капроновую металлическая 
трубка телескопического вала приво­
да скоростемера и др.

Анализ числа повреждений от­
дельных деталей локомотивов за 
1970— 1972 гг., произведенный лабо­
раторией надежности, подсказал ос­
новные направления и вопросы, ко­
торыми в первую очередь следует 
заниматься. С помощью лаборатории 
только в электровозном корпусе 
внедрены сетевые графики ремонта, 
изменена технология вспомогатель­
ных и ремонтных операций на ме­
ханизированных канавах. По опыту 
депо Вязьма и Москва II введена 
количественная оценка качества тру­
да с критерием качества —  процент 
бездефектности. В общем, по срав­
нению с 1970 г. в прошлом году чис­
ло порч на 1 млн. км пробега сни­
зилось у нас на 50% и внеплано­
вых ремонтов на 23%.

Собранные лабораторией надеж­
ности данные послужили исходным 
материалом для изменения циклич­
ности ремонта электровозов ВЛ60" 
и увеличения их межремонтных про­
бегов. Только в третьем квартале 
1973 г. за счет этого расходы по ре­
монту электровозов на 1 0 0 0  км про­
бега сократились на 15,9%, а на 
1000 км брутто —  на 18,4%. Трудоем­
кость на 100 0  локомотиво-км сниже­
на на 17%. Штат слесарей уменьшил­
ся на 8 ,6 % . Дополнительно высво­
бождено для поездной работы два 
электровоза. Сейчас подготавлива­
ются материалы для рассмотрения 
вопроса об увеличении пробегов ме­
жду ремонтами и тепловозов ТГМЗ.

В канун нового 1974 г. коллектив 
наш, взвесив свои возможности, при­
нял встречный напряженный план и 
социалистические обязательства на 
четвертый год пятилетки. Мы, в ча­
стности, наметили задание по объ­
ему перевозок завершить к 25 де­
кабря и выполнить сверх установ­
ленного 320 млн. тонно-километро­
вой работы, за счет снижения себе­
стоимости перевозок сократить экс­
плуатационные расходы на 30 тыс. 
руб., провести не менее 8  тыс. боль­
шегрузных поездов. Встречный план 
на 1974 г. приняли и деповские ра­
ционализаторы: они наметили внед­
рить больше, чем в минувшем году, 
предложений на 6 %  и увеличить го­
довую экономию на 3% .

Обращение Центрального Комите­
та КПСС к партии, к советскому на­
роду вызвало у работников депо 
широкий патриотический отклик, но­
вый прилив творческой энергии. О б­
суждая пути решения задач, постав­
ленных в Обращении, коллектив на­
шел возможным пересмотреть при­
нятые в декабре встречный план — 
обязательства на 1974 г. Решено по 
объему перевозок завершить плано­
вое задание не к 25 декабря, как на­
мечалось, а на два дня раньше, т. е. 
к 23 декабря, дополнительно к плану 
выполнить не 320, а 440 млн. тонно­
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километровой работы, причем на 
сэкономленном топливе и электро­
энергии.

Конечно, это потребует от кол­
лектива немалых усилий и особенно 
дальнейшего повышения действенно­
сти социалистического соревнования. 
Мы намерены и в нынешнем году 
развивать соревнование, идущее у 
нас под девизом «Твой личный вклад 
в пятилетку», следуя опыту коллек­
тивов станции Люблино-Сортировоч- 
ное и депо Георгиу-Деж добиваться 
неуклонного повышения эффективно­
сти производства, более полного ис­
пользования тяговых средств. Будем 
еще шире изучать передовой опыт 
вождения поездов, экономии элек­
троэнергии и топлива.

Совместно с работниками МИИТа 
продолжим начатое ранее внедрение 
технических средств обучения локо­
мотивных бригад, а совместно с

ЦНИИ МПС —  экспериментальные ис­
следования по разработке и внедре­
нию нового типа форсунок в стацио­
нарных котлах, работающих под над­
дувом.

Большую помощь в улучшении 
организации управления производст­
вом окажет нам монтируемая сейчас 
в депо промышленная телевизионная 
установка. Телекамеры ее размеща­
ются в отдаленно расположенных це­
хах и в ответственных местах на тер­
ритории депо. На основе творческо­
го содружества с коллективом Брян­
ского института транспортного маши­
ностроения начаты работы по уве­
личению срока службы бандажей ко­
лесных пар локомотивов.

Весь комплекс мер, направленных 
на изыскание резервов производства, 
ведет к ускорению темпов роста 
производительности труда. В услови­
ях локомотивного депо Брянск II по­

вышение производительности труда 
только на 1 %  позволяет без увели­
чения штата выполнять дополнитель­
но 260 млн. тонно-километровой ра­
боты. А ведь, как упоминалось вы­
ше, за три года пятилетки произво­
дительность труда возросла на 22,9%. 
Вот за счет чего, даже меньшим кон­
тингентом работников депо, мы обес­
печиваем увеличивающийся из года 
в год объем перевозок.

В заключение хотелось бы еще 
раз заверить своих коллег —  работ­
ников локомотивного хозяйства, что 
коллектив депо Брянск М слово свое 
непременно сдержит и встречный 
план четвертого года пятилетки ус­
пешно выполнит.

Г. Н. Карликов,
начальник депо Брянск II

А. Э. Ширмахер,
секретарь парткома депо

г. Брянск

В С Т Р Е Ч Н ЫЕ  ПЛА НЫ А Ш Х А Б А Д Ц Е В

М о б и л и з у е м  р е з е р в ы  п р о и з в о л

С огромным воодушевлением трудятся ж елез­
нодорожники Ашхабадского отделения в ны­

нешнем, четвертом году девятой пятилетки. По 
итогам работы за прошлый год они были призна­
ны победителями во Всесоюзном социалистиче­
ском соревновании и награждены Красным зна­
менем Ц К  КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и Ц К  В Л КС М  с вручением денежной 
премии. Эта награда и окрыляет и ко многому нас 
обязывает. Застрельщиком социалистического со­
ревнования за досрочное выполнение народнохо­
зяйственного плана, дальнейшее повышение об­
щественного производства стало локомотивное де­
по Ашхабад. У этого коллектива славные трудовые 
традиции. В третьем, решающем году пятилетки, 
поддержав начинание передовых предприятий 
страны, ашхабадские локомотивщики первыми в 
Туркменской республике разработали и приняли 
встречные планы — обязательства. Общедепов­
ской встречный план предусматривал более вы­
сокие по сравнению с директивным планом и пер­
воначальными социалистическими обязательства­
ми показатели.

Принять более высокие обязательства по 
встречному плану аш хабадцам помогла доброт­
ная техническая база. В цехах депо широко внед­
рялся прогрессивный крупноагрегатный метод 
подъемочного ремонта. Будучи поставленным на 
поток и подкрепленный сетевым графиком, круп­
ноагрегатный метод ремонта позволил достичь 
больших успехов. В январе прошлого года комп­
лексная бригада, возглавляемая старшим масте­
ром А. С. Филимоновым осуществила подъемоч- 
ный ремонт тепловоза 2ТЭ10Л за 36 ч вместо 
120 ч по норме. Трудно переоценить значение

тва

этого факта, особенно, если учесть, что в цехах 
локомотивного депо Аш хабад сосредоточен 
подъемочный ремонт грузовых тепловозов всей 
Среднеазиатской дороги.

15 февраля 1973 г. бюро Центрального Коми­
тета Коммунистической партии Туркменистана 
одобрило инициативу коллектива депо Ашхабад 
и призвало все коллективы промышленных, тран ­
спортных и строительных предприятий республи­
ки последовать примеру инициаторов — ж елезно­
дорожников. Свои высокие обязательства кол­
лектив депо выполнил: за третий, решающий год 
пятилетки при плане выпуска из подъемочного 
ремонта 318 секций 2ТЭ10Л, фактически было 
отремонтировано 325. При этом более чем на 
200 руб. снижена себестоимость единицы ремон­
та. На 33%, вместо 25% по плану, увеличен вы­
пуск тяговых двигателей ЭД107, отремонтирован­
ных в объеме заводского ремонта. Перевыполнен 
встречный план и по эксплуатационным показа­
телям. На 2,5% (по плану 1%) снижена себестои­
мость перевозок, на 1,1% сокращен расход топли­
ва на измеритель. З а  год в депо внедрено 171 рац­
предложение с экономическим эффектом 60 тыс. 
руб. За  счет повышения эффективности производ­
ства (этот пункт был выполнен за 9 месяцев) по­
лучено дополнительно 80 тыс. руб. прибыли.

Успешно выполнить принятые обязательства 
работникам депо Аш хабад во многом помогла 
проводимая здесь широкая механизация и авто­
матизация трудоемких процессов, максимальное 
использование резервов, экономия материальных 
ресурсов, настойчивая борьба с потерями. Актив­
но распространялся ценный опыт новаторов, пе­
редовиков производства. Большую помощь о ка­
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зал а  недавно созданная лаборатория надежно­
сти, которая изучает работу лимитирующих 
узлов, определяет причины выхода из строя и 
изыскивает меры по продлению срока их службы.

В депо большое внимание уделяется восста­
новлению изношенных деталей и узлов теплово­
за. Внедрена автоматическая, трехэлектродная 
наплавка деталей под слоем флюса. С ее по­
мощью в среднем за месяц восстанавливаются 
75 балансиров, 500 балансирных валиков, 8 в а ­
лов тяговых электродвигателей, более 50 авто­
сцепок и ряд других деталей. Годовой экономиче­
ский эффект — более 30 тыс. руб.

Гордостью депо является оснащенный совре­
менной техникой гальванический цех. Его кол­
лективу на ВДН Х  было присуждено второе ме­
сто. В цехе широко применяются полупроводни­
ковые приборы, имеющие более высокий коэффи­
циент полезного действия. Здесь восстанавлива­
ется полуда поршней, производится хромирова­
ние пальцев шатуна компрессора, валов водя­
ных насосов. Новаторами разработана и внедре­
на технология восстановления цилиндровых 
гильз дизеля 10Д100 путем хонингования с по­
следующим местным хромированием рабочей зо­
ны. Срок службы восстановленной гильзы по из­
носу значительно выше новой. Расходы на эти 
работы составляют всего 39 руб., а полученная 
экономия достигает 178 руб,

В нынешнем году заключен договор о сотруд­
ничестве с кафедрой строительства дорожных м а­
шин и оборудования Туркменского политехниче­
ского института. Коллектив этой кафедры под 
руководством доцента П. М. Мирзоянца отраба­
тывает в гальваническом цехе метод холодного 
железнения на асимметричном переменном токе. 
Ежегодно гальванический цех депо дает более 
70 тыс. руб. экономии.

В депо организован участок по изготовлению 
тепловозных и вагонных деталей. В его ассорти­
менте — 200 наименований изделий из полимер­
ных материалов. Это позволяет экономить в год 
17 т цветных металлов и 159 т черных на общую 
сумму более 160 тыс. руб.

Сложность эксплуатации тепловозов в усло­
виях Средней Азии, когда температура внутри 
кузова достигает 70° С и более, а запыленность 
воздуха в период бурь повышается до 400 мг/м3, 
заставила нас изыскивать новые пути очистки 
воздуха. Деповские умельцы в сотрудничестве с 
Ц Н И И  М ПС применили для воздушных фильт­
ров тепловоза пенополиуритан. Как показала 
опытная эксплуатация эффективность очистки 
воздуха пбвысилать в пять раз. Перевод всего 
тепловозного парка на новую систему очистки 
воздуха позволил в значительной степени удли­
нить срок службы деталей шатунно-поршневой 
группы дизеля. Четыре опытных тепловоза были 
поставлены на подъемочный ремонт с пробегом 
230 тыс. км без производства большого периоди­
ческого ремонта. На подъемке объем их ремон­

та не превышал планового. Экономический эф­
фект от внедрения нового фильтра составил 
38 тыс. руб.

Весьма эффективным оказалось повторное 
использование поршневых колец и восстановле­
ние деталей топливной аппаратуры. На специаль­
ном стенде снятые с дизеля кольца проверяют на 
коробление, упругость, степень износа.

В 1973 г. в депо было восстановлено капиталь­
ным ремонтом первого объема 286 тяговых элек­
тродвигателей. Только за счет сокращения расхо­
дов на перевозку на ремонтный завод и обратно 
было сэкономлено 20 тыс. руб.

Широкое внедрение получила в депо термиче­
ская обработка деталей токами высокой частоты, 
закалка  и цементация поверхностей. Это позво­
лило вести массовое восстановление деталей с по­
лучением повышенной твердости. В настоящее 
время ведутся работы по изготовлению оправки 
для закалки токами высокой частоты шестерен 
тяговых электродвигателей. Было замечено, что 
уже после пробега 230 тыс. км закаленный слой 
шестерни практически изношен и при повторном 
использовании она работает по «сырому» метал­
лу, что вынуждало заменять их на большом пе­
риодическом и втором подъемочном ремонтах. 
Широкое применение нашли у ремонтников син­
тетические клей и смолы, при помощи которых 
удлиняется срок службы многим сотням деталей.

Нынешний год для нас особый — исполняет­
ся 50 лет со дня образования Туркменской ССР. 
Новыми трудовыми успехами встречают юбилей 
и железнодорожники. Коллектив депо Ашхабад 
принял на 1974 г. встречный план с повышенны­
ми обязательствами. Так, в нынешнем году пред­
усмотрено достичь уровня производительности 
труда, запланированного на конец пятилетки. 
План грузоперевозок и программу деповского ре­
монта тепловозов решено выполнить к 25 декаб­
ря. Локомотивные бригады обязались перевезти 
в тяжеловесных поездах 4,5 млн. т народнохо­
зяйственных грузов, снизить при этом себестои­
мость перевозок на 1,5% и сэкономить 1% топ­
лива от планового задания. Предусмотрено внед­
рить не менее 155 рационализаторских предложе­
ний с экономическим эффектом 60 тыс. руб., со­
кратить простой локомотивов в большом и подъ­
емочном ремонте на 0,1 сут., на 1% перевыпол­
нить план прибыли.

Таковы обязательства работников депо Аш­
хабад. Сейчас усилия коллектива направлены на 
их выполнение. И мы уверены, что, развернув со­
циалистические соревнования за досрочное вы­
полнение плановых заданий, ашхабадцы смогут 
достигнуть намеченных высоких рубежей, успеш­
но выполнить призыв партии — дать продукции 
больше, лучшего качества, с меньшими затр а­
тами..

Р. Я. Максудов,
зам. начальника Среднеазиатской дороги, 

начальник Ашхабадского отделения
г. Ашхабад
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БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ-НЕОСЛАБНОЕ ВНИМАНИЕ
Из практики работы коллектива депо Знаменка

О  локомотивном депо Знаменка около двух тысяч рабо-
чих и служащих. Воспитывая сознательную дисципли­

ну труда, укрепляя порядок на производстве, руководство 
депо обращается к разуму и чувствам каждого. Обеспече­
ние безопасности движения гоездов мы рассматриваем, 
как и на Полтавском отделении Южной дороги, как ком­
плекс мер, все составляющие которого исключительно 
важны.

Хозяйственные руководители, партийная и профсоюз­
ная организации депо особое значение придают профилак­
тической работе.

У нас разработан «План-система профилактической ра­
боты по обеспечению безопасности движения». Просто, 
доходчиво он показывает, как соединяются воедино уси­
лия администрации, общественности, медицинских работ­
ников, направленные на достижение общей цели, как осу­
ществляется непрерывный контроль за качеством работы 
каждой локомотивной бригады. Заслуга в разработке его 
принадлежит начальнику депо В. А. Степанову, ведущая 
роль в осуществлении —  машинистам-инструкторам и об­
щественности.

До начала месяца составляется график выезда каждо­
го машиниста-инструктора на линию. В соответствии с этим 
разрабатывается его личный план. Такая организация дела 
позволила нам добиться того, что ежемесячно, даже в 
выходные и праздничные дни, на всех трех участках, об­
служиваемых нашими бригадами, находятся машинисты- 
инструкторы, проводящие контрольно-инструктивные поезд­
ки, внезапные проверки на линии, в пунктах оборота, на 
удаленных от депо станциях.

Вместе с общественными машинистами-инструкторами, 
инспекторами по безопасности движения, они проверяют, 
как локомотивные бригады проходят медицинский осмотр 
перед рейсом, как соблюдаются требования техническо- 
распорядительных актов станций, как сдаются и принимают­
ся локомотивы, отдыхают люди перед поездкой. В оборот­
ных пунктах руководители депо бывают ежемесячно, а ма­
шинисты-инструкторы —  еженедельно, общественные маши­
нисты-инструкторы —  ежедневно.

С машинистами, помощниками в депо систематически 
проводятся индивидуальные собеседования. Широко ис­
пользуется контроль за работой машиниста по скоросте­
мерным лентам. Цель контроля —  не обнаружить свершив­
шееся, а предупредить. При расшифровке обращают осо­
бое внимание на управление автотормозами, соблюдение 
установленных скоростей. Результаты проверки анализиру­
ют на заседании общественного совета и на технических за­
нятиях. Каждый проступок предается гласности. Выявлен­
ные при анализе лент недочеты подскажут машинисту-ин- 
структору, на что следует обратить внимание машиниста во 
время очередного выезда с ним на линию.

Для повседневного контроля за выполнение профилак­
тических работ по обеспечению движения и укреплению 
дисциплины у заместителей начальника депо В. Г. Куриль­
ного и П. Н. Можанова имеются планы. В них отражены 
проверки несения службы работниками, контроль техниче­
ского состояния локомотивов. Все размечено по дням, не­
делям, месяцам и кварталам. К проверкам широко при­
влекаются, кроме руководства депо и среднего командно­
го состава,—  общественные инспектора.

При составлении планов работы учитывают анализ слу­
чаев брака. Из него ясно видны те места, которым необхо­
димо уделять особое внимание. Это, во-первых, состояние 
рельсовых цепей и действие локомотивной сигнализации, 
во-вторых, прием, отправление поездов и пропуск их по
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неспециализированным путям и, наконец, передвижения на 
маневрах, а также техническое состояние локомотивов.

Статистика свидетельствует, что серьезный брак порой 
совершают и машинисты опытные, классные. Это —  резуль­
тат самоуспокоенности. Мы уверены: профилактика нужна 
всем без исключения. Именно так поставили вопрос локо­
мотивные бригады на одном из планерных совещаний. 
Равная требовательность ко всем, поддержка обществен­
ности парторганизацией и администрацией, объективность 
и высокая квалификация общественных контролеров позво­
лили нам избежать возможных конфликтов между прове­
ряющими и проверяемыми. Люди стали расценивать кон­
троль как форму помощи.

Огромное влияние на обеспечение безопасности дви­
жения оказывает общественное мнение. В депо трудятся 
372 общественных инспектора по безопасности движения, 
из них 168 по качеству ремонта и 56 общественных маши- 
нистов-инструкторов. Это внушительная сила, оказывающая 
действенную помощь в укреплении дисциплины, в воспита­
нии у каждого деповского работника чувства ответственно­
сти, и главное — в предупреждении случаев брака, аварий. 
Они контролируют соблюдение ПТЭ, должностных инструк­
ций машинистами, технологию и качество ремонта прч 
оздоровлении локомотивного парка. Работой общественни­
ков руководит машинист-инструктор И. И. Браткевич.

Разнообразны формы их деятельности. Это и внезап­
ные проверки локомотивной бригад и контроль техническо­
го состояния электровозов и анализ скоростемерных лент.

Наши общественники —  люди передовые во всех отно­
шениях, люди с развитым чувством личной ответственности 
за порядок. Э т о — машинисты И. И. Симаков, К. К. Лысен­
ко, И. Н. Хандусенко, Т. Н. Касько, Е. П. Музыка, А. Ф . Бро- 
довой, Н. И. Кудря, помощники машинистов И. П. Предвич- 
ный, А. П. Болотов, слесари В. М. Савицкий, Г. И. Плющ.

Они добровольно отдают часть своего свободного вре­
мени делам коллектива, добиваются обеспечения безопас­
ности движения и высокого качества ремонта электровозов. 
Тот, кто не дорожит честью коллектива, нарушает дисципли­
ну, не находит у них поддержки. На рабочих собраниях, засе­
даниях общественных советов цехов и колонн, товарищеских 
судов даже малейшим проступкам любого члена коллекти­
ва дается принципиальная оценка. Недавно, например, за 
нарушение режима предрейсового отдыха в оборотном 
пункте машинист Козловский получил общественное пори­
цание на товарищеском суде. Те, кто раньше допускал ка­
кие-либо отступления от правил,— под особым контролем. 
Перед началом зимних перевозок с каждым из них персо­
нально побеседовали руководители депо, а машинисты-ин­
структоры проверили их знания.

К отступившемуся отношение индивидуальное — в зави­
симости от конкретных обстоятельств, особенностей харак­
тера, но никому не делают скидку. М ы  Добиваемся, чтобы 
нарушитель глубоко осознал свою вину, оценил правоту 
и строгую доброту товарищей.

Благодаря бдительности инспекторов не раз преду­
преждались случаи брака, аварии. В качестве примера при­
веду недавний случай. Общественный инспектор машинист 
В. С. Фатеев и его помощник П. А. Маханько при следова­
нии с грузовым поездом, подъезжая к ст. Фундуклеевка, 
заметили дым из буксового узла вагона. Поезд был оста­
новлен, подшипник заменен —  авария была предотвращена. 
Приказом начальника депо оба были поощрены.

В минувшем году общественными инспекторами по 
безопасности движения и качеству ремонта и общественны­
ми машинистами-инструкторами было предупреждено
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50 случаев, угрожающих безопасности движения поездов. 
При этом вскрытые нарушения тщательно анализировались 
и виновные держали ответ на заседаниях советов общест­
венных инспекторов, отчитывались на совещаниях и собра­
ниях коллективов колонн, цехов.

Помня о том, что успех рейса закладывается еще в де­
по, ремонтники цехов проявляют постоянную заботу об 
улучшении качества ремонта оборудования, играющего 
важную роль в обеспечении безопасности движения. Для 
проверки скоростемеров мастер Б. Ф . Музыка и слесари 
П. Я. Скороход, Н. П. Овчаренко создали ряд приспособле­
ний, на которых эти устройства испытываются по заданной 
программе. В автоматном цехе имеются стенды для кон­
троля автотормозного оборудования, в том числе кранов 
машиниста. Слесари Д. И Бойко и И. Я. Киверник изготови­
ли стенд для испытания блокировочного устройства, обес­
печивающего правильное включение автотормозов при сме­
не кабин управления.

Постоянно сокращается количество брака в работе. 
В 1973 г. по сравнению с 1972 г. оно снижено в 1,5 раза. 
Достижению такого результата способствовал второй об­
щесетевой смотр по безопасности движения, в ходе кото­
рого было внесено немало ценных предложений, направ­
ленных на повышение безопасности движения.

Вот некоторые из них: ускорить оборудование теплово­
зов ТЭЗ приписки депо Николаев автоматической локомо­
тивной сигнализацией, работающих на перегоне Чабанов- 
ка — Долинская; улучшить видимость светофора №  3153 на

перегоне Пантаевка — Знаменка; охраняемые переезды на 
участке Пятихатка — Мироновка оборудовать прожекторами 
с целью осмотра технического состояния поездов дежур­
ными по переезду в ночное время; поставить дополнитель­
ный проходной светофор между светофорами №  2782 на 
перегоне Цыбулево —  Хировка в четном направлении.

Квалификация машинистов и работников оказывает 
прямое влияние на безопасность движения. Это хорошо 
сознают и руководители депо и рядовые рабочие. Вот по­
чему у нас проявляется постоянная забота о тех, кто хочет 
повысить свое мастерство. Уже сейчас в цехе эксплуатации 
работают 136 машинистов с дипломами техников, 136 ма­
шинистов 2-го и 1-го класса, 75 помощников имеют права 
управления. В этом году повысят классность еще 12 маши­
нистов, многие продолжают учебу в заочных институтах, 
техникумах, в школе рабочей молодежи.

В прошлом году у нас с большим успехом прошел до­
рожный общественный смотр безопасности движения. Было 
осуществлено много полезных мероприятий. Можно не 
сомневаться в том, что и в нынешнем, четвертом году пяти­
летки коллектив депо сделает новый шаг вперед в реше­
нии ответственной задачи —  обеспечении полной безопас­
ности движения поездов.

Г. И. Мирошниченко,
начальник отдела кадров 

локомотивного депо Знаменка
г. Знаменка

НАГРАДЫ ЗА УСПЕХИ ВО ВТОРОМ 
ОБЩЕСЕТЕВОМ ОБЩЕСТВЕННОМ СМОТРЕ

о  прошлом году был проведен 
второй общесетевой обществен­

ный смотр организации работы по 
обеспечению безопасности движения 
поездов. Главное внимание участни­
ков смотра было направлено на ус­
пешное выполнение производствен­
ных заданий третьего, решающего 
года девятой пятилетки и принятых 
социалистических обязательств, стро­
гое соблюдение Правил технической 
эксплуатации и должностных инст- 
оукций, на укрепление трудовой дис­
циплины и обеспечение полной без­
опасности движения.

За успехи, достигнутые во вто­
ром общесетевом общественном 
смотре, Министерство путей сооб­
щения и ЦК профсоюза рабочих ж е­
лезнодорожного транспорта награ­
дили Почетной грамотой 117 коллек­
тивов отделений железных дорог, 
станций, локомотивных и вагонных 
депо, энергоучастксв, дистанций пу­
ти, сигнализации и связи и транс­
портных заводов. Кроме того, более 
450 рабочих, инженерно-технических 
эаботников и служащих, осуществив­
шие наиболее ценные мероприятия

по обеспечению безопасности дви­
жения и укреплению производствен­
ной дисциплины, награждены Почет­
ной грамотой МПС и ЦК профсоюза, 
значком «Отличник социалистическо­
го соревнования железнодорожного 
транспорта», именными часами и 
денежными премиями.

По хозяйствам локомотивному, 
электрификации и энергетики Почет­
ной грамотой награждены: локомо­
тивные депо Бологое и Волховстрой 
Октябрьской дороги, Засулаукс При­
балтийской, Узловая Московской,
Арзамас Горьковской, Котовск Одес­
ско-Кишиневской, Волноваха Донец­
кой, Запорожье-2 Приднепровской, 
Каменоломни Северо-Кавказской, 
Ереван Закавказской, Старый Оскол 
Юго-Восточной, Дема Куйбышев­
ской, имени Максима Горького При­
волжской, Балхаш, Пишпек и Канда- 
гач Казахской/ Коканд Среднеазиат­
ской, Чусовская Свердловской, 
Иланская Восточно-Сибирской и 
Тырма Дальневосточной дороги; уча­
стки энергоснабжения Московский 
Октябрьской, Курский Московской,
Туапсинский Северо-Кавказской и

Томский Западно-Сибирской дороги. 
Почетные грамоты присуждены так­
же коллективам Люблинского литей­
но-механического, Смелянского элек­
тромеханического и Полтавского 
тепловозоремонтного заводов.

Среди награжденных значком 
«Отличник социалистического сорев­
нования железнодорожного транс­
порта» машинисты-инструкторы ло­
комотивных депо Смычка В. С . Бар­
мин, Душанбе I Ф. Н. Зайцев, Ко­
канд Б. С. Наумов, Купянск Н. А. 
Прокопенко, Вихоревка Г. В. Угодин, 
машинисты локомотивных депо Дема 
Н. В. Абоимов, Гомель Л. М. Белен­
ков, Боготол Т. Б. Борисов, имени Ки­
рова Южной дороги Д. М. Бутенко, 
Пермь 2 В. Е. Гавенко, Чита 
И. П. Горбачев, Тула Н. И. Максимов, 
Тапа В. А. Тимофеев, Помошная 
Н. А. Хожайлов, помощник машини­
ста депо Ставрополь В. С . Гончарен­
ко, электромонтеры участков энерго­
снабжения Ростовского В. П. Попов 
и Криворожского П. Н. Смирнов, на­
чальник Краснолиманского участка 
энергоснабжения И. Ф . Грудовик и 
другие.

Денежные премии получили элек­
тромонтер Петропавловского энерго­
участка Н. И. Бирюков, машинисты 
локомотивных депо Кавказская 
Е. В. Глухов, Малоярославец 
Ю. И. Минаев, Выборг И. И. Петров, 
Конотоп В. Ф . Степанюк, Никополь
А. М. Ткачев и другие.

12 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



О  этом году тепловозы М62 впервые эксплуати­
руются в суровых зимних условиях на З а ­

байкальской дороге. Как они будут вести себя, 
как скажутся на работе их агрегатов морозы — 
такие вопросы встали перед эксплуатационника­
ми нашего локомотивного депо Белогорск. Пос­
ле тщательного анализа и совета с локомотивны­
ми бригадами мы разработали инструкцию по 
эксплуатации тепловозов и провели при подготов­
ке к зиме ряд необходимых работ.

Еще осенью, заблаговременно выполнили все 
подготовительные операции по топливной, водя­
ной и масляной системам, указанные в Инструк­
ции М ПС по подготовке тепловоза к зиме. С на­
ступлением заморозкОв было отмечено чрезмер­
ное охлаждение воды и масла, затрудненный за ­
пуск дизеля, усложнилось регулирование темпе­
ратуры воды и масла, в более сложных условиях 
стал работать холодильник. Д ля  устранения этих 
недостатков было решено все тепловозы обору­
довать устройством для перепуска горячего воз­
духа от главного вентилятора холодильника в ди­
зельное помещение. Сделали это по тому же 
принципу, что и на тепловозах ТЭЗ.

В диффузоре вентилятора вырезали 4 прямо­
угольных отверстия размером 8 0 x 6 5 0  мм, а в под­
донах шахты холодильника — с каждой стороны 
по два отверстия 90X 850 мм. Существующую з а ­
глушку 1 (см. рисунок) из шахты холодильника 
убрали и вместо нее к поддону вдоль всего фрон­
та секций приварили вертикальную заглушку.

Шахта холодильника тепловоза М62, оборудованная устройством 
для перепуска горячего воздуха в дизельное помещение:
1 — существующая заглушка; 2 — вертикальная заглушка; 3 — от­
верстия в поддоне шахты; 4 — отверстия в диффузоре

Особенности работы 

тепловозов М62 зимой

Ширина ее 260 мм, толщина 3 мм. Назначение з а ­
глушки — предупреждать переохлаждение ниж­
него коллектора холодильника. Теперь воздух для 
охлаждения секций берется из дизельного поме­
щения тепловоза (см. рисунок) и проходит через 
холодильник и вновь нагнетается обратно в ди ­
зельное помещение. Верхние жалюзи по возмож­
ности держат открытыми как можно меньше. Б о­
ковые жалюзи и вентиляционные кузовные окна 
закрыты постоянно.

В целях предохранения от переохлаждения 
воды и масла в пути следования при работе ди­
зеля без нагрузки и во время стоянки тепловоза 
произвели некоторые изменения в электрической 
схеме. Провод 760 с клеммы 4/1—2 переставили 
на клемму 3/10. Теперь верхние жалюзи откры­
ваются только при переводе контроллера па 
1-ю позицию.

Эксплуатация первых тепловозов с модерни­
зированным холодильником показала, что необ­
ходимо увеличить окно в диффузоре со стороны 
расширительного бака до 850 мм. В этом случае 
теплый воздух подогревает и воду в расшири­
тельном баке. В воздушной системе пробковые 
спускные краники главных воздушных резервуа­
ров заменили на костыльковые — по типу при­
меняемых на ТЭЗ.

Переоборудование тепловозов перепуском 
воздуха позволило стабилизировать температур­
ный режим дизеля, повысило воздушный заряд  
его вследствие комбинированного забора воздуха 
и ликвидировало разряжение в дизельном поме­
щении. Температура в тепловозе теперь поддер­
живается на уровне 30° С.

Д ля  дальнейшего изучения путей повышения 
работоспособности узлов и деталей тепловозов 
М62 и совершенствования их обслуживания при 
депо организована творческая группа специали­
стов.

В. П. Зазуля,
инженер локомотивного депо Белогорск 

Забайкальской дороги
г. Белогорск
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Е Д И Н А Я  Т О П Л И В Н А Я  С И С Т Е М А  
НА Т Е П Л О В О З А Х  2 Т Э 1 0 Л  И Т Э П 1 0 Л

Из практики 
депо Брянск I

Т опливные системы тепловозов 2ТЭ10Л и 
ТЭП10Л, выпущенных в разные годы, значи­

тельно отличаются друг от друга. Питание топ­
ливного коллектора дизеля осуществляется од­
ним из следующих способов: либо двумя топливо­
подкачивающими агрегатами; либо двумя насо­
сами и клапаном аварийного питания; либо од­
ним топливоподкачивающим агрегатом и клап а­
ном аварийного питания. На тепловозах, таким 
образом, предусмотрено как основное питание 
топливом, так резервное или аварийное. Сейчас 
тепловозы 2ТЭ10Л выпускаются с одним топлив­
ным насосом и с клапаном аварийного питания. 
Н а этих машинах переключатель топливных на­
сосов АП сначала оставался в цепи электродви­
гателя топливного насоса, а позже был убран.

При заводском ремонте тепловозов аварий­
ная топливная система приводится к единой схе­
ме. Трехходовые переключающие краны топлив­
ных насосов, которые в эксплуатации оказались 
ненадежными, снимают. К системе подключают 
основной топливный насос. Всасывающую и н а­
гнетательную трубы резервного топливного насо­
са подсоединяют только к топливоподкачивающей 
помпе, а на других концах ставят заглушки. 
Электродвигатель основного топливного насоса 
подключают в схему как обычно, а провод 274, 
идущий на электродвигатель резервного насоса, 
может быть подключен к клемме электродвига­
теля или отсоединен. В последнем случае наконеч­
ник его изолируют и помещают в клеммной ко­
робке двигателя. В систему также включают кл а­
пан аварийного питания, позволяющий дизелю 
работать при поломке топливного насоса.

На тепловозах с новой топливной системой, 
при выходе из строя основного насоса, подача 
топлива осуществляется через клапан аварийного 
питания автоматически, без вмешательства ло­
комотивной бригады. В этом случае к коллектору 
дизеля топливо подается за счет разряжения, 
создаваемого плунжерными парами топливных 
насосов высокого давления.

При заклинивании топливоподкачивающего 
насоса выключается автомат «Топливный насос» 
на стенке правой высоковольтной камеры и вспо­
могательный генератор теряет возбуждение. При 
этом прекращается зарядка аккумуляторной ба­
тареи, так как напряжение цепи управления сни­
жается до 60 в. В свою очередь это вызывает 
уменьшение возбуждения синхронного подвозбу- 
дителя и тахогенератора. Мощность главного гене­
ратора снижается приблизительно на треть, т. е. 
до 1200 квт. Такое снижение мощности генерато­
ра позволяет дизелю работать не перегружаясь, 
без просадки оборотов.

Опыты, проведенные в локомотивном, депо 
Брянск I на реостатных испытаниях тепловозов, 
показали, что мощность дизеля на 15-й позиции 
контроллера при подаче топлива через клапан 
аварийного питания снижается до 1650— 1500 квт 
(в зависимости от состояния плунжерных пар 
топливных насосов высокого давления). П росад­
ки оборотов при этом почти не наблюдается. Т а­
ким образом, при аварийном питании топливом 
мощность дизель-генераторной установки можно 
значительно повысить.

И еще несколько рекомендаций. Чтобы напря­
жение цепей управления поддерживалось равным

•  БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ

ПО ПОКАЗАНИЯМ АЛСН 
МОЖНО ОПРЕДЕЛИТЬ 
ПОВРЕЖДЕНИЕ РЕЛЬСА

П ри эксплуатации автоблокировки, 
когда по неисправности на про­

ходном светофоре горит красный 
огонь, электромеханику СЦБ трудно 
бывает сразу определить причину. 
Ведь красный огонь может гореть в 
одном случае из-за неисправности на 
самой этой сигнальной точке, в дру­
гом —  из-за повреждения электри­
ческой рельсовой цепи в пределах 
всего блок-участка и, наконец, из-за 
неисправности на впередилежащей 
сигнальной точке. В результате на

отыскание места повреждения затра­
чивается много времени, что, порой, 
приводит к сбою в движении поез­
дов.

Наше Кавказское отделение до­
роги электрифицировано на пере­
менном токе и участки оборудова­
ны числовой кодовой автоблокиров­
кой, а все локомотивы оснащены ав­
томатической локомотивной сигнали­
зацией с автостопами непрерывного 
типа.

Мне хочется рассказать, как в от­
дельных случаях по сигналам АЛСН 
легко отыскать неисправность.

Как известно, при кодовой авто­
блокировке сигналы посылаются на­
встречу движущемуся локомотиву 
(см. рис. а). Этим и можно вос­
пользоваться при отыскании неис­
правности.

Допустим, на проходном свето­
форе горит запрещающий огонь

(см. рис. 6 ). При подходе к этому 
светофору машинист остановил по­
езд. Затем при вступлении электро­
воза на релейный конец, располо­
женный за сигналом 1 , на локомо­
тивном светофоре красно-желтый 
огонь сразу же сменился на разре­
шающий и он не менялся на протя­
жении всего блок-участка до сигна­
ла 3. Это позволяет утверждать, что 
неисправность находится непосред­
ственно на сигнальной точке 1.

Другой случай (см. рис. в). По 
проследовании сигнала 1 на локомо­
тивном светофоре загорелся крас­
ный огонь и он не меняется в пре­
делах всего блок-участка между сиг­
налами 1 и 3. Неисправность про­
изошла непосредственно на сигналь­
ной точке 3. Рельсовая цепь не име­
ет электрического питания.

Нередко бывает, что на проход­
ном светофоре горит красный огонь
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75 в при отключении автомата «Топливный на­
сос» правой В ВК  провод 236 (на некоторых теп­
ловозах 235, а в схеме 2ТЭ10Л.70.01.003Сх — 
226) с замыкающего контакта реле РУЗ пересое- 
диняют на катушку РУЗ к проводу 362. Если к з а ­
мыкающему контакту реле РУЗ подведен провод 
207, то прн выключении автомата «Топливный на­
сос» поездные контакторы П1-П6 включаться не 
будут. Д ля  того чтобы они включались, нужно 
провод 207 такж е пересоединить с контакта реле 
РУЗ на его катушку к проводу 362.

Н а тех тепловозах, где провода 239 и 241 под­
ключены к клемме 5/20, при отключении автома­
та «Топливный насос» обесточивается блокиро­
вочный магнит БМ  и дизель останавливается. 
Для работы дизеля через клапан аварийного пи­
тания необходимо, чтобы провод 241 был пере- 
соединен с клеммы 5/20 на клемму 1/6, а провод 
239 с клеммы 5/20 перенесен на замыкающий 
контакт реле заземления Р З  к проводам 181 и 
207. Вместо проводов 239 и 241 можно пересое­
динить провод 236, как описано выше. В схеме 
2ТЭ10Л.70.01.003Сх провод 236 с замыкающего 
контакта РУЗ пересоединяют на катушку этого 
реле к проводу 362. В схемах тепловозов более 
поздних выпусков провода 207 и 241 пересоеди- 
нены, как  описано выше.

При выключении автомата «Топливный насос» 
на стенке правой высоковольтной камеры отклю­
чаются такж е электрическая схема устройства 
защиты от разноса и система аварийной оста­
новки дизеля. Д ля введения в работу этих уст­
ройств и включения зарядки аккумуляторной ба­
тареи (если провод 236 не пересоединен) необ­
ходимо выполнить следующее. Переключатель 
топливного насоса АП устанавливают в положе­
ние «Резервный», а если он был в этом положе­
нии, то переводят на «Основной». Затем вклю­
чают автомат «Топливный насос» на стенке пра­
вой высоковольтной камеры. Неисправный топ­

ливоподкачивающий агрегат при этом будет от­
ключен, резервный также работать не будет, по­
скольку провод к его электродвигателю отсоеди­
нен. Если этот провод подсоединен, то нужно от­
соединить его в клеммной коробке и заизолиро- 
вать.

Д ля  получения полной мощности дизеля на 
данном тепловозе надо перейти на питание от 
резервного топливоподкачивающего агрегата. 
Заглушив дизель, отсоединяют всасывающую и 
нагнетательную трубы на вышедшем из строя 
топливоподкачивающем насосе. Затем снимают 
заглушки на трубах у резервного топливоподка­
чивающего насоса и ставят их на трубопроводы 
вышедшего из строя насоса. После этого подсое­
диняют всасывающую и нагнетательную трубы 
резервного насоса к трубопроводу топливной си­
стемы и подключают провод к электродвигателю 
резервного насоса (если он не был подключен). 
Двигатель вышедшего из строя насоса отключают 
от схемы. Запустив дизель, убеждаются в нор­
мальной работе топливной системы.

В опытах, проведенных в депо, дизель хоро­
шо запускался при подаче топлива через клапан 
аварийного питания. Правда, время раскрутки 
вала дизеля увеличилось на 1— 3 сек. Перерывы 
между запусками составляли не более 30 мин.

В настоящее время в локомотивном депо 
Брянск I на всех тепловозах, имеющих клапан 
аварийного питания топлива, как прошедших з а ­
водской ремонт, так и не прошедших, произведе­
ны описанные выше изменения в электрической 
схеме. Локомотивные бригады проинструктиро­
ваны о работе аварийной схемы. Это позволяет 
надежно вести поезд до основного депо даж е 
при выходе из строя топливоподкачивающего 
агрегата.

А. С. Линев,
ст. инженер-технолог депо Брянск I 

Московской дороги
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нет имеются
Определение некоторых неисправностей в 
устройствах автоблокировки по кодовым си­
гналам, воспринимаемым локомотивными 
устройствами АЛСН:
а — кодовый сигнал идет навстречу движ у­
щемуся локомотиву; Т — трансформатор, 
питающий конец рельсовой цепи; Р — ре­
лейный конец этой рельсовой цепи; б — ме­
сто неисправности на сигнальной точке 1; 
в — место неисправности на сигнальной 
точке 3; г — неисправность в пределах  
блок-участка

из-за неисправности рельсовой цепи 
(см. рис г). Неисправность эта будет 
в той точке рельсовой цепи (обрыв 
или замыкание), за которой показа­
ние красного огня локомотивного 
светофора сменится на разрешаю­
щий огонь.

Нужно иметь в виду одну важную 
особенность: указанные выше при­
меры верны при свободном блок- 
участке за закрытым проходным 
светофором. Во всех, конечно, слу­
чаях поезд следует вести в строгом 
соответствии с ПТЭ.

На Кавказском отделении был 
ряд случаев, когда локомотивные 
бригады, зная принцип работы рель­
совой цепи автоблокировки и АЛСН, 
по показаниям локомотивного свето­
фора после смены красного огня 
его на разрешающее показание ос­
танавливали поезд в этом месте и 
находили поперечный излом рельса.

Итак, получаемая информация по 
поездной радиосвязи от машиниста 
о работе локомотивной сигнализа­
ции, позволяет электромеханику и 
дорожному мастеру быстро и опера­
тивно принимать меры к устранению 
неисправности. Смена показания ло­
комотивного светофора с красного 
на разрешающий огонь указывает 
место, где произошло повреждение.

Все локомотивные бригады Кав­
казского отделения соответственно 
обучены и проинструктированы и 
при неисправности проходного све­
тофора тут же передают точную ин­
формацию. Это позволяет быстро 
восстановить действие сигналов ав­
тоблокировки, предупреждать сбои 
движения поездов.

Г. В. Панин,
помощник ревизора по 
безопасности движения 
Кавказского отделения
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И З М Е Н Е Н Н А Я  К О Н С Т Р У К Ц И Я  
Р А С П Ы Л И Т Е Л Е Й  Ф О Р С У Н О К

Особенности восстановления герметичности запорных конусов

Н а Харьковском заводе транспортного машино­
строения им. Малышева внедрены в произ­

водство распылители измененной конструкции. 
По сравнению с ранее выпускаемыми новые рас­
пылители обеспечивают повышенную надежность 
и большую долговечность работы форсунок в 
условиях эксплуатации.

Распылители новой конструкции (рис. 1) от­
личаются от прежней сопряжением рабочих ко­
нусов иглы с корпусом. Кромка большего осно­
вания конической поверхности иглы располагает­
ся теперь ниже кромки большего основания ко­
нуса в корпусе. От их взаимного сопряжения по­
лучается узкий контактный след, обеспечиваю­
щий надежную герметичность запорного элемен­
та. Внешне новые распылители легко отличить 
по выходу вершины конуса иглы из корпуса. 
В прежней конструкции конец иглы выступает, 
в измененной этого нет, так как для повышения 
жесткости корпуса расположение конуса в нем 
удалено на 1 мм от торцовой плоскости, прилега­
ющей к распыливающему наконечнику.

Рис. 1. Распылители форсунок дизелей типа Д100 прежней (а ) и из­
мененной (б ) конструкции

/ 2  3 * 5 6  7

Рис. 2. Приспособление для восстановления конусов в распылителе 
новой конструкции:
1 — шпиндель станка; 2 — большая разрезная цанга; 3 — малая раз­
резная цанга; 4 — упор; 5 — корпус распылителя; 6 — игла распы­
лителя; 7 — державка

УДК 625.282-843.6:621.436-463.004.69

В распылителях прежней конструкции кон­
тактирование рабочих конусов осуществлялось 
врезанием кромки большего основания рабочего 
конуса корпуса в коническую поверхность иглы. 
Такое сопряжение рабочих конусов предъявляет 
особые требования к обеспечению высокоточной 
геометрии кромки большего основания конуса в 
корпусе распылителя. Это крайне не технологич­
но при изготовлении и вызывает большие затруд­
нения при восстановлении в эксплуатации. Кроме 
того, образование уступа на конической поверх­
ности конуса иглы ограничивает пределы восста­
новления распылителя, так как глубина врезания 
более 0,6 мм нарушает герметичность соединения 
при длительной работе.

Во вновь внедренной конструкции сопряже­
ние рабочих конусов по ограниченному пояску, 
расположенному у большего основания конуса 
иглы, обеспечивает надежную герметичность и 
позволяет многократно восстанавливать распыли­
тели, не нарушая поверхность рабочего конуса 
иглы. Процесс восстановления распылителя яв­
ляется достаточно технологичным.

Прежде герметичность запорных конусов вос­
станавливали в основном только за счет совмест­
ной притирки конуса иглы с корпусом распыли­
теля. Д ля  вновь внедренных распылителей техно­
логия изменена. Завод-изготовитель рекомендует 
герметичность запорных конусов восстанавливать 
следующим образом.

Иглу распылителя закрепляют в патроне 
станка при помощи самоцентрирующей цанги 
(рис. 2) и включают станок. Скоростной режим 
должен быть в пределах 800— 1000 об/мин. Про­
терев поверхность иглы ватой, покрывают ее ко­
нус тонким слоем смеси порошка М20 (экст­
ра 500) с авиамаслом, а цилиндрическую поверх­
ность — авиамаслом. Д алее  на иглу надевают 
корпус распылителя, предварительно промыв его 
в бензине и протерев ватой. Д ля  удобства корпус 
можно плотно вставить в цилиндрическую дер­
жавку.

Притирают конические поверхности распыли­
теля с легким нажатием корпуса на иглу без под- 
стукивания. Так получают необходимую чистоту 
притирки конических поверхностей без грубых 
рисок. Затем снимают пасту с притертых поверх­
ностей ватой и при вращающейся игле постукива­
ют корпусом о ее конус. После этого осматрива­
ют контактный след на конической поверхности. 
Сопряжение поверхностей должно обеспечивать
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их контактирование у большего основания рабо­
чего конуса иглы.

При необходимости производят повторные 
притирки. Пасту М20 укладывают на конус иглы 
со стороны его вершины, распределяя слой так, 
чтобы количество в направлении от вершины 
уменьшалось и не доходило до основания конуса 
на ширину контактного пояска (примерно 
0,4 мм).

После указанных притирок с нажатием кор­
пуса распылителя на иглу периодически снимают 
пасту с поверхности рабочих конусов и постуки­
ванием корпуса об иглу (при вращении послед­
ней) производят проверку, добиваясь контакти­
рования рабочих конусов по узкому пояску у ос­
нования рабочего конуса иглы. Контактный поя­
сок должен быть блестящим, шириной не более 
0,4 мм. При соединении корпуса распылителя с 
иглой в процессе притирки рабочих конусов сле­
дят, чтобы притирочная паста не попала на дове­

денную цилиндрическую поверхность (диамет­
ром 7 мм) распылителя.

Восстановленный распылитель необходимо 
тщательно промыть в бензине и профильтрован­
ном дизельном топливе, проверить подъем иглы, 
собрать форсунку и проконтролировать качество 
распыла. Соблюдение описанной технологии по­
зволяет надежно восстанавливать распылители.

Длительная эксплуатация опытной партии но­
вых распылителей в депо Основа Южной дороги 
(более 50 тыс. км пробега без ремонта) и в ряде 
других депо, освоивших технологию восстановле­
ния этих распылителей, показала достаточную 
надежность их работы.

Канд. техн. наук 3. И. Сурженко, 
начальник лаборатории Харьковского завода 

транспортного машиностроения 
инж. В. П. Скляр, 

ст. инспектор Ц Т  М П С  на заводе
г. Харьков

С уществующая система приводов 
скоростемеров СЛ-2М имеет ряд 

конструктивных недостатков, которые 
усложняют их обслуживание. В депо 
Свердловск-Пассажирский проведены 
эксперименты по повышению качест­
ва записи на скоростемерной ленте 
и увеличению срока службы приво­
дов скоростемеров.

На электровозах ЧС2 вращающий 
момент от основного редуктора пе­
редается через полый стержень 
квадратного сечения длиной 1 00 0  мм. 
Стержень подвергается значительно­
му износу и требует много времени 
на восстановительный ремонт. Такие 
стержни приходится обковывать, фре­
зеровать на станке. Подобные опера­
ции производятся и со стальными 
втулками, в которых работают 
стержни.

М ы часть стержня заменили по­
лой тонкостенной трубой диаметром 
32 мм и в нее запрессовали капро­
новую втулку с квадратным отвер­
стием, а длину стержня укоротили 
до 300 мм. Вес узла уменьшился, а 
главное, квадратный стержень, рабо­
тая в капроновой втулке, практиче­
ски не изнашивается. Замена капро­
новой втулки в депо, имеющих уста-

УЛУЧШИЛИ ПРИВОД СКОРОСТЕМЕРА

:
(  ÎV

1 --1 —1̂

Из таких звеньев собирается 
гибкий вал

новки для капронового литья, не 
представляет трудностей. По такому 
же принципу изменены передаточ­
ные валы на тепловозах ТЭП60 и 
электросекциях С3 , что позволило 
снизить трудоемкость восстанови­
тельных работ по этому узлу и рас­
ходы на ремонт.

В промежуточных редукторах в 
зависимости от серии локомотива 
стоят шарикоподшипники №  204
и 205, которые из-за износа требу­
ют замены. В порядке опыта на 
двух тепловозах ТЭП60, двух элек­
тровозах ЧС2 и одной моторвагон­
ной секции подшипники были заме­
нены на капроновые втулки. Наблю­
дения показывают, что замена ни­
сколько не ухудшает действие этого 
узла и дает значительную выгоду. 
Только на одном тепловозе ТЭП60 
экономится 16 подшипников №  204 
и на одном электровозе ЧС2 —  че­
тыре подшипника №  205.

В основном редукторе тепловоза 
ТЭП60 подвергается значительному 
износу червячная шестерня. Замена 
ее на капроновую увеличивает срок 
службы этого узла, упрощает про­
цесс изготовления шестерен, сокра­
щает расходы цветного металла. На­
блюдение за работой данных шесте­
рен, поставленных на одном из теп­
ловозов, дает основание предпола­
гать, что они могут работать без за­
мены около трех лет. Почему мы так 
утверждаем? Да потому, что имеем 
большой опыт применения капроно­
вых элементов в отдельных узлах 
локомотивов. Например, в скоросте­
мерах СЛ-2М работают миниатюрные 
капроновые шайбы, которые взаимо­

действуют со стальными толкателями 
электроконтактов. Именно этот узел, 
работающий без износа более 7 лет, 
убедил нас в износостойкости капро­
новых деталей.

Особенно неустойчиво работают 
выполненные в виде гибкого вала 
приводы скоростемеров на теплово­
зах ТЭМ1, ТЭМ2 и электропоездах 
ЭР1. По мере износа гибкий вал те­
ряет упругость и скручивается. При 
падении скорости такой вал начинает 
раскручиваться. Вследствие этого на­
блюдаются броски стрелки скорости, 
а запись на ленте подчас не под­
дается расшифровке.

В депо гибкие валы заменены на 
валы, выполненные из стальных 
звеньев (см. рисунок). На один вал 
их требуется около 110 шт. Изготов­
ление их —  дело кропотливое и тру­
доемкое, но зато повышается каче­
ство записи скорости. С внедрением 
этих валов полностью прекратилась 
вибрация стрелки скоростемера.

Валами из стальных элементов 
оборудованы все электропоезда ЭР1 
и тепловозы серий ТЭМ1 и ТЭМ2. 
Они работают больше года и заре­
комендовали себя хорошо, что, в ко­
нечном счете, благоприятно сказа­
лось на безопасности движения 
поездов.

В. И. Палевич,
главный инженер 

локомотивного депо 
Свердловск-Пассажирский 

Б. М. Круглов, 
мастер автостопного цеха депо

г. Свердловск
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•  НОВАЯ ТЕХНИКА

Установка для очистки 
роликовых подшипников

УДК 625.2.012.251.004.55

О  локомотивном депо Волноваха Донецкой до- 
^  роги создана установка для очистки и обмыв­
ки роликовых подшипников. Новшеством в ее 
конструкции является камера 1, а остальные уз­
лы и механизмы заимствованы от прежней систе­
мы.

Камера 1, в которой очищается подшипник, 
снабжена входными и выходными двустворчаты­
ми дверцами 2. Они удерживаются в закрытом 
положении пружинами 3. Имеется пневмоци­
линдр 4, соединенный штоком с рамкой 5. Н а ней 
расположена нижняя перемычка 6. Р ам ка спо­
собна перемещаться по вертикальным пазам к а ­
меры. Здесь же установлены два ролика 7 и 8, 
вращающиеся в одном направлении с разными 
скоростями. Ролик 8, имеющий на поверхности 
соприкосновения с наружной обоймой подшипни­
ка насечку, приводится во вращение электродви­
гателем 9 через муфты 10 и червячный редуктор 
11. Клиноременной передачей 12 от ролика 8 пе­
редается движение ролику 7. Передаточное отно­
шение шкивов клиноременной передачи рассчита­
но так, что ролик 7 вращается в 5—6 раз медлен­
нее ролика 8.

Н а боковинах камеры 1 укреплены направляю ­
щие 13. Они не позволяют подшипнику упираться 
в боковину подвижной рамки 5. Д ва  диска 14 со 
щелями для насадок 15 обеспечивают подачу 
моющей жидкости. Используют камеру следую­
щим образом. Подшипник, который нужно про­
мыть, ставят на наклонный лоток. З а  счет ускоре­
ния он открывает входные дверцы 2. После его 
прохода, дверцы закрываются под действием 
пружин 3. Затем подшипник останавливается, 
опираясь на вращающиеся ролики 7 и 8. Ролик 8, 
обладая большой скоростью вращения (105 
об/мин), проскальзывает относительно поверхно­
сти наружной обоймы подшипника и тем самым 
очищает ее от затвердевшего масла и ржавчины.

Установка для очистки ро­
ликовых подшипников:
1 — камера;  2 — двустворча­
тые дверцы; 3 — у де рж ив а ­
ющие пружины; 4 — пневмо­
цилиндр;  5 — рамка;  6 —
н ижняя перемычка; 7, 8 — 
ролики; 9 — электродвига­
тель; 10 — муфта; 11— ре­
дуктор; 12 — клиноремен­
ная передача; 13 — н аправ­
л яю щ ая;  14 — диск; 15 —
н асадка  для  подачи моющей 
жидкости

Ролик 7 вращается медленнее (20 об/мин). Он 
имеет гладкую поверхность и за счет фрикцион­
ного контакта вращает промываемый подшипник. 
Моющая жидкость от насоса поступает через 
две щелевидные насадки 15. После очистки под­
шипника в пневмоцилиндр 4 подается воздух. 
При этом шток движется вверх и поднимает р а м ­
ку 5. Последняя нижней наклонной перемычкой 6 
придает подшипнику направленное движение. 
После этого он проходит через выходные дверцы 
2 и попадает в накопитель. В данном устройстве 
можно обрабатывать подшипники, диаметр и 
ширина которых составляет соответственно 100— 
370 и 40— 110 мм. В качестве моющей жидкости 
применяется водомасляная эмульсия, подогретая 
до температуры 90—95° С. Обмытый в установке 
подшипник не требует дополнительного ухода, так 
как за время охлаждения вода испаряется и ка 
поверхности остается ровная масляная пленка.

г. Волноваха
Инж. В. А. Щеголев

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ 
НОМЕРЕ 
ЖУРНАЛА?

ф  К новым рубежам четвертого года пятилетки (О делах и планах электрификаторов] 

0  Новая техника в локомотивном хозяйстве и перспектива ее развития 
9  Прогрессивная технология подъемочного ремонта тепловоза 2ТЭ10Л 

0  Электрические схемы электровоза ВЛ82М. Малоформатная книжечка 

9  О  коммутации тяговых электродвигателей локомотивов (Техническая консультация) 
9  Блокировка тормозов уел. № 427 (Конструкция и принцип действия)
9  Порча локомотива. Во что она обходится! (Из цикла основы железнодорожной эко­
номики]
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Н А Д ЕЖ Н О С ТЬ  ВЫ КЛЮ ЧАТЕЛЯ  
М О Ж Н О  П О В Ы С И Т Ь

Г лавный выключатель типа ВОВ- 
25-4, как известно, применяют 

на электропоездах и электровозах 
переменного тока для оперативных 
и аварийных отключений электрообо­
рудования. Выключатели электропо­
ездов и электровозов унифицирова­
ны и отличаются лишь схемой цепей 
управления, комплектующими транс­
форматорами тока и уставками по 
току срабатывания.

Как показал опыт депо Минск Бе­
лорусской и Фастов Юго-Запад­
ной дорог, среди электрообору­
дования этот аппарат по числу отка­
зов стоит на одном из первых мест. 
Рассмотрим некоторые характерные 
неисправности ГВ и меры их преду­
преждения.

По-прежнему наиболее частым 
отказом является перекрытие на­
клонного изолятора по внутренней 
поверхности. Происходит это из-за 
попадания водомасляной эмульсии 
в изолятор вследствие недостаточ­
ной очистки и промывки фильтра, а 
также несвоевременной продувки 
пневмосистемы ГВ локомотивными 
бригадами. Благодаря установке до­
полнительного маслоотделителя на 
воздухопроводе от вспомогательно­
го компрессора к резервуару ГВ 
число перекрытий значительно со­
кратилось. Одновременно ревизию 
резервуара в депо стали произво­
дить уже на большом периодиче­
ском ремонте, а не на подъемоч- 
ном, как этого требуют правила ре­
монта.

На периодических ремонтах не­
обходимо тщательно очищать внут­
реннюю поверхность воздухопро­
водных изоляторов от налетов 
эмульсии, а в эксплуатации при за­
правке электропоезда хорошо про­
дувать резервуары выключателей.

Нелинейные сопротивления типа 
ВНКС-25М почти полностью исклю­
чили перекрытие горизонтального 
изолятора благодаря снижению ве­
личины перенапряжений. Ведь в мо­
мент отключения при определенных 
условиях между главными контакта­
ми выключателя амплитудное напря­
жение достигает 210— 220 кв. Иными 
словами, значительно превышает 
электрическую прочность дугового 
промежутка. Это приводит к повре­
ждению глазури внутренней поверх­
ности горизонтальных изоляторов.

Изменение конструкции поршня с 
подвижным контактом полностью 
исключило случаи излома поршней. 
Однако в процессе эксплуатации 
ослабляются крепления подвижного 
и неподвижного контактов. Причи­
на —  интенсивный износ резьбы пос­
ледних под действием ударных на­
грузок, появляющихся при отключе­
нии аппарата.

Модернизированные выключате­
ли ВОВ-25-4 в напрем депо эксплуа­
тируются более трех лет. Несмотря 
на общую тенденцию уменьшения 
количества отказов выключателей, 
иногда все ж е бывают неисправно­

сти, характерные и для новых, и для 
старых выключателей.

Наиболее распространенное по­
вреждение —  пробой изоляции 
удерживающего, выключающего
электромагнитов и штепсельнь1Х 
разъемов. Наблюдается оно зимой. 
Причиной является попадание воды, 
конденсирующей из паров теплого 
воздуха на стенках корпуса. Капли 
конденсата, срываясь со стенок кор­
пуса, попадают внутрь указанных 
электромагнитов и на верхнюю часть 
штепсельного разъема. Это, в ко­
нечном счете, приводит к пониже­
нию уровня изоляции цепей управ­
ления, окислению обмоточных про­
водов катушек, выводов в верхней 
части разъема и к перекрытиям 
штепсельного разъема. Применение 
герметичного разъема исключило 
перекрытия внутри него, однако они 
еще случаются снаружи, в месте 
подпайки проводов к выводам.

С целью исключения подобных 
повреждений в депо герметизирова­
ны катушки электромагнитов и на­
ружная часть штепсельных разъемов 
в месте подпайки выводов. Делает­
ся это путем покрытия и заливки 
указанных элементов эпоксидными 
смолами или парафином. Однако 
этого недостаточно —  для исключе­
ния скопления влаги на верхней ча­
сти штепсельного разъема целесо­
образно изменить его положение на 
горизонтальное.

Пропуск воздуха по посадочно­
му месту главного клапана объясня­
ется низким качеством резиновой 
вставки, по включающему и отклю­
чающему клапанам —  нарушением 
посадки в результате попадания 
твердых частиц.

Бывают случаи скручивания и 
утери вращающей пружины выхлоп­
ного клапана. Для уменьшения шу­
мового эффекта при отключении 
ГВ желательно вместо выхлопного 
клапана применить спиральный 
канал.

Иногда разрушаются воздухо­
проводные изоляторы. Причины раз­
ные: неправильная затяжка крепле­
ний, внутренние пороки изолятора, 
появления усталостных трещин. Хотя 
по правилам затяжку следует произ-

Втулка для смазки подшипников поворот­
ного вала:
1 _  втулка; 2 — масленка; 3 — полости для  
смазки

водить только ключом с предельным 
моментом 2 кГм и в определен­
ной последовательности, на практи­
к е ,  видимо, это не всегда выполня­
ется.

Еще один распространенный де­
фект —  повышенный пропуск возду­
ха через патрон аэрации. Дело в 
том, что пылевидный тальк при по­
падании в него влаги слеживается. 
Кварцевый тальк стал эффективным 
средством борьбы с этим дефектом. 
Однако и он требует обязательного 
взрыхления на каждом малом пе­
риодическом ремонте.

Из-за ослабления нажатия ножей 
на неподвижный контакт или нару­
шения асинхронности отключения 
наружной и внутренней пары кон­
тактов наблюдается обгорание кон­
тактов разъединителя. Запаздыва­
ния отключения ножей нетрудно до­
биться, изменив отверстие в диа­
фрагме пластинчатого клапана в ци­
линдре привода.

Характерной неисправностью,
присущей воздушным выключателям 
как первого выпуска, так и модер­
низированным, является скручивание 
вала поворотного изолятора, оста­
новка его в промежуточном положе­
нии, нечеткая фиксация положений.

Конструкцией воздушного выклю­
чателя смазка подшипников поворот­
ного вала №  206 в эксплуатации не 
предусмотрена, что приводит к 
преждевременному их выходу. Вы­
ход подшипников влечет за собой
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заклинивание вала. В депо предло­
жен и ЦТ М ПС утвержден ориги­
нальный способ смазки подшипников 
поворотного вала. Суть его в сле­
дующем. Специальная втулка 1 (см. 
рисунок) вставляется в свободное 
пространство между подшипниками 
поворотного вала, образуя полости 
3 для размещения смазки. В корпус 
имеющегося стакана-втулки вворачи­
ваются две масленки типа В-45, че­
рез которые смазка пресс-масленкой 
или ж е масляным прессом (через

переходный штуцер, вворачиваемый 
вместо масленки) подается для смаз­
ки верхнего и нижнего подшипников.

Нечеткая фиксация вала разъеди­
нителя в отключенном и включен­
ном положениях происходит из-за 
ухудшения характеристики пружины 
и наличия повышенного износа в 
шарнирных соединениях доводящего 
механизма.

Итак, опыт депо Минск-Северный 
и Фастов свидетельствует о том, что 
даже при некоторых недостатках

конструкции ГВ можно добиться по­
вышения его надежности в эксплуа­
тации.

Е. А. Траулько,
заместитель начальника 

моторвагонного депо 
Минск-Северный 

Белорусской дороги
В. М. Шевченко, 

инженер-технолог 
депо Фастов 

Юго-Западной дороги
г. Минск

Наш опыт контроля

содержания воды в масле

К ак известно, наличие воды в дизельном масле 
сильно влияет на состояние подшипников ко­

ленчатого вала дизеля. Испытания показывают, 
что при 3—5% обводнения дизельного масла во­
да испаряется за 8— 12 ч работы дизеля 2Д100 
на номинальной мощности, а износ подшипников 
за это время соответствует такому же, что и за 
пробег тепловозов 55—88 тыс. км. В этих усло­
виях очень важ но установить постоянный конт­
роль за обводненностью масла.

Применяемая система контроля за водой в 
дизельном масле на тепловозах (один раз в 15— 
20 суток по Дина-Старку) имеет ряд серьезных 
недостатков. Она не обеспечивает обнаружение 
в масле воды, попавшей в картер и испарившей­
ся между анализами. Существующие в настоящее 
время количественные способы определения воды 
в нефтепродуктах, предусмотренные ГОСТом 
2477-65 и 8287-67, сложны и огнеопасны и приме­
нимы только в лабораторных условиях. Д ля  их 
проведения требуется специальная аппаратура.

Указанные способы не всегда можно исполь­
зовать при приемке нефтепродуктов из цистерн 
и при контроле качества картерного масла тепло­
возов, работающих на большом кольце. К тому 
ж е  ремонтники и машинист получат сообщение 
о наличии воды в масле дизеля и смогут принять 
меры к предотвращению ее влияния лишь по 
прибытии в депо. В связи с этим представляют 
интерес простые экспрессные методы проверки 
обводненности масла, которые могли бы быть ис­
пользованы на пунктах технического осмотра.

Номограмма для 
определения про­
центного содер­
жания воды в 

нефтепро д у к т а х 
термохимическим 
способом

В прошлом году все локомотивные депо Одес­
ско-Кишиневской дороги начали применять тер­
мохимический количественный экспрессный метод 
определения воды в нефтепродуктах. П редлагае­
мый способ основан на взаимодействии гидрида 
кальция (С аН 2) с водой, содержащейся в нефте­
продуктах, и определении количества тепла, ко­
торое при этом выделяется. Гидрид кальция — 
белое кристаллическое вещество, бурно реаги­
рующее с водой с выделением водорода. Уравне­
ние проходящей при этом реакции следующее: 
С аН 2+ 2 Н 20  =  С а ( 0 Н ) 2 +  2Н 2.

Методика испытания несложная. Отобранный 
нефтепродукт выдерживают в помещении до 
установления температуры. Пробу тщательно пе­
ремешивают в течение 5 мин. Затем стеклянную 
тарированную пробирку наполняют до метки 
10 мл испытуемым нефтепродуктом и устанавли­
вают в футляр из пенополиуретана. Термомет­
ром измеряют начальную температуру пробы в 
пробирке.

После этого вскрывают ампулу с гидридом 
каяьция и навеску 0,7 г аккуратно всыпают в 
пробирку с пробой нефтепродукта. Содержимое 
пробирки тщательно перемешивают термометром. 
Одновременно наблюдают за повышением темпе­
ратуры до максимального показания. Затем под­
считывают разницу температур (между конечным 
и начальным значением) и по номограмме опре­
деляют процентное содержание воды в масле.

Повышение температуры до 0,5° С и отсутст­
вие выделения пузырьков газа свидетельствуют 
об отсутствии воды в пробе. Продолжительность 
испытания составляет не более 10— 15 мин.

Годовая проверка подтвердила эффектив­
ность экспрессного термохимического метода кон­
троля обводненности масла. Число случаев отбра­
ковки масла по наличию воды при использовании 
описанного метода возросло. Н а дороге от общего 
количества замен масла на дизелях 40,8% произ­
ведено по причине обводнения. В настоящее вре­
мя контроль за обводнением дизельного масла 
производится на техническом осмотре в четырех 
депо дороги.

В. Г. Павлов,
начальник Дорожной химико-технической лаборатории

А. С. Горбач, 
ст. инженер-химик Д Х Т Л  

Одесско-Кишиневской дороги
г. Одесса
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Новый короткозамыкатель для подстанций

Д ля тяговых подстанций посто­
янного тока Симферопольский 

электротехнический завод совместно 
с П К Б  Ц Э  разработали новую кон­
струкцию малогабаритного с ручным 
включением короткозамыкателя ти­
па ПКЗ-73 (проект №  Пс-096).

Устройство короткозамыкателя 
показано на рисунке.

Основные параметры короткозамыкателя:
Номинальное напряж ение 1 ООО в 
Д лительно допустимый ток 1 ООО а 
М аксимально допустимый  
ток (в течение 1 с е к ) . . . .  15 ООО а
Ток удерж иваю щ его элек­
тромагнита ................................  0 ,2  а
Сопротивление удерж иваю ­
щей к а т у ш к и ............................  2 5 0 —270 ом
С обственное время включе­
ния короткозам ы кателя . . 0 ,0 7  сек
У силие на рукоятке . . . .  15 кГ
Габаритные размеры; высота — 590  мм; 
длина — 48 0  мм, ш ирина— 175 мм, мас­
с а — 20 кг

В  отличие от применявшегося ра­
нее нювый короткозамыкатель имеет 
иной принцип действия: он включает­
ся в том случае, когда исчезает нап­
ряжение в цепях управления.

При обесточивании цепей управ­
ления или понижении напряжения 
ниже 0,65 11ном плунжер под дейст­
вием пружины включения опускается 
вниз и тяга включает подвижной 
контакт короткозамыкателя. При 
этом рычаг отходит от кнопки уп-

УДК 621.331:621.311.4:621.317.736
равления, контакты ее замыкаются 
и подают команду в цепи сигнализа­
ции.

При срабатывании защиты от за­
мыканий на землю в распредустрой- 
стве 3,3 кв размыкается нормально 
закрытый контакт промежуточного 
реле, включенного параллельно пром- 
реле этой защиты, цепь питания ка­
тушки электромагнита разрывается и 
короткозамыкатель также включает­
ся.

Неподвижный контакт подключа­
ют к отсасывающему фидеру под­
станции после реакторов сглаживаю­
щего устройства, а подвижной —  к 
внешнему контуру заземления под­
станции.

Для отключения короткозамыка­
теля необходимо подать напряжение 
на катушку электромагнита и под­
нять вверх до упора рукоятку. Плун­
жер под действием магнитного поля 
катушки остается в верхнем поло­
жении, пружина сжимается и под­
вижной контакт размыкается.

Короткозамыкатель выпускается 
в двух исполнениях: с напряжением 
удерживающего электромагнита 110 
и 220 в постоянного тока. При офор­
млении заявки нужно указать необ­
ходимое напряжение цепей управле­
ния.

Устройство нового короткозамыкателя:
1 — шкаф; 2 — плунжер; 3 — катушка элек­
тромагнита; 4 — тяга; 5 — промреле земля­
ной защиты; 6 — пружина включения; 7 — 
неподвижный контакт1 короткозамыкателя; 
8 — подвижной контакт; 9 — рычаг; 10 — 
кнопка цепей сигнализации; 11—-рычаг 

взвода

У  короткозамыкателей, устанавли­
ваемых на подстанциях с высоким по­
тенциалом «на отсосе» при к. з. и в 
помещениях реакторной, рекомендует­
ся усиливать изоляцию неподвижного 
контакта. Стоимость короткозамыка­
теля —  58 руб.

Инж. И. К. Давы дова

р  искровом промежутке ИПМ-62 изолирующим 
^  элементом служит слюдяная шайба. Имеет 
она чешуйчатую структуру и поэтому со време­
нем загрязняется продуктами коррозии, что зн а­
чительно снижает изолирующие свойства и про­
бивное напряжение промежутков.

В 1972— 1973 гг. на перегонах Бескудниково— 
Лобня и Тушино—М осква-Риж ская проводились 
эксплуатационные испытания искровых проме­
жутков с полиэтиленовыми шайбами. При этом 
предварительно в лабораторных условиях был 
определен уровень пробивного напряжения в з а ­
висимости от толщины шайбы. Требуемое напря­
жение (800— 1200 в) обеспечивалось изолирую­
щими шайбами из полиэтиленовой пленки тол­
щиной 0,07—0,1 мм, которые изготавливались вы­
рубным штампом.

После длительных комплексных испытаний 
характеристики опытной партии искровых про­
межутков мало чем отличались от исходных (со­
хранялась многократность действия при малоам-

Полиэтиленовые шайбы 
в искровых промежутках

УДК 621.332.3:621.316.933.9

перных пробоях, не было видимых налетов на по­
верхности и т. д.).

Были проведены такж е испытания на опытном 
кольце Ц Н И И  МПС. При прямом коротком зам ы ­
кании пробой искровых промежутков с полиэти­
леновыми шайбами оказался аналогичным про­
бою ИМП-62 со слюдяными шайбами: медные
шайбы сплавлялись, образуя надежный контакт.

Мы полагаем, что в искровых промежутках 
экономически целесообразно использовать поли­
этиленовые шайбы вместо слюдяных.

Л. 3. Каркошко,
начальник энергетической лаборатории 

Московской дороги, 
М. И. Петрушин, 

электромеханик лаборатории
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Защита от самопроизвольных 
переключений разъединителей

С уществующая трехпроводная схе­
ма управления моторными приво­

дами разъединителей обладает опре­
деленным недостатком: при замыка­
нии жил кабеля дистанционного уп­
равления между собой или на землю 
или же при уменьшении сопротивления 
изоляции кабеля возможно самопро­
извольное переключение разъедините­
лей.

На Горьковской магистрали по 
предложению дорожной электротех­
нической лаборатории внедрена и бо­
лее года применяется защита, исклю­
чающая подобные случаи. За этот 
срок работники энергоучастков освои­
ли настройку и эксплуатацию такой 
защиты, и там, где она установлена, 
не имели ни единого случая самопро­
извольного переключения разъедини­
телей.

Основой защиты (см. рисунок) слу­
жит автоматический выключатель, 
включенный в фазный провод пита­
ния пульта дистанционного управле­
ния последовательно с добавочным 
сопротивлением, величина которого 
регулируется во время установки и 
настройки защиты.

При замыкании жил кабеля или 
уменьшении сопротивления его изоля­
ции через сопротивление потечет ток 
и возбудится отключающая катушка 
автомата. При достижении уставки 
срабатывания защиты автомат от­
ключает питание линии Д У. При пе­
реключении разъединителей дистан­
ционно или по телеуправлению ка­
тушка автомата шунтируется соответ­
ствующими контактами переключате­
лей ручного управления, поэтому от­
ключения автомата не происходит.

УДК 621.332.6:621.316.9
Если величина тока ложного пере­

ключения недостаточна для обеспече­
ния необходимого запаса надежности 
уставки защиты при минимальной от­
сечке автомата (0,6 а), катушку от­
ключения его можно перемотать про­
водом П Э Л  0,16 с числом витков 1200 
(до заполнения каркаса). В  этом слу­
чае величина тока отсечки уменьша­
ется до 50— 100 ма (в зависимости от 
регулировки).

При срабатывании защиты (т. е. 
отключении автомата) на щите теле­
управления устойчиво загорается 
лампа Л Н . Энергодиспетчер через де­
журного по станции выясняет пока­
зания сигнальных ламп на пульте ди­
станционного управления. При отсут­
ствии сигнализации на пульте дежур­
ному по станции необходимо убедить­
ся, в каком положении находится ры­
чаг автомата. Если он занимает сред­
нее положение, то это свидетельству­
ет об автоматическом его отключении, 
и энергодиспетчер дает команду де­
журному по станции на повторное 
включение автомата. Когда с двух­
трех попыток автомат не включается 
(выбивает), энергодиспетчер вызыва­
ет электромеханика дистанционного 
управления и последний совместно с 
работниками Р Р Ц  выясняет причину.

Перед установкой защиты произво­
дится калибровка автомата, для чего 
на пульт управления подают макси­
мально допустимое напряжение пита­
ния.

Передвигая движок сопротивления 
К, добиваются срабатывания автома­
та от тока сигнальных ламп и затем 
замеряют величину напряжения на 
катушке автомата. Д ля регулирова-

Схема защиты от самопроизвольного пе­
реключения трехпроводных моторных при­
водов разъединителей:
К — добавочное сопротивление типа 
ПЭ-75-40; А — автомат типа А-63М; К — 
катушка автомата; ОТ п и В Т п — контакты 
отключения и включения реле телеуправле­
ния

ния уставки срабатывания защиты ве­
личину этого напряжения уменьшают 
на 20 % . В  таком положении движок 
сопротивления надежно закрепляется.

В  процессе эксплуатации работни­
ки Р Р Ц  энергоучастка раз в месяц 
внешне осматривают защиту, обра­
щая особое внимание на состояние 
контактов О Тп и В Т П, которые долж­
ны замыкаться первыми. Один раз в 
год производится полная проверка за­
щиты по методике, описанной выше, 
с оформлением соответствующих про­
токолов.

В  настоящее время на дороге 
включены 32 комплекта защит. Опыт 
эксплуатации показывает, что описан­
ная защита предотвращает не только 
самопроизвольные переключения
разъединителей, но и позволяет осу­
ществлять отключения линии Д У  при 
нарушении изоляции в цепях пульта 
управления, кабеля питания и двига­
теля моторного привода.

С. В. Чурилов,
ст. инженер электротехнической 

лаборатории Горьковской 
дороги

г. Горький

НАГРАЖДЕНИЯ

По предложению работников Во­
сточно-Сибирской магистрали в те­

чение нескольких лет проводились 
испытания электровозов переменно­
го тока с системой, позволяющей 
применять независимое возбуждение 
тяговых двигателей. В разработке 
схемы и затем испытаниях этих элек­
тровозов, помимо работников Во­
сточно-Сибирской дороги, приняли 
участие представители ЦНИИ, МИИТа 
и ПКБ ЦТ МПС. Переоборудование 
серийных электровозов позволяет 
значительно повысить веса поездов.

За проявленную инициативу ми­
нистр путей сообщения наградил 
значком «Почетному железнодорож­
нику», именными часами и премиро­
вал большую группу железнодорож­
ников.

Значком «Почетному железнодо­
рожнику» награждены: мастер депо 
Знаменка К. Н. Антыков, доцент 
МИИТа Е. В. Горчаков, слесарь депо 
Вихоревка В. И, Гридчин и машинист- 
инструктор этого депо В. С. Кашка- 
рев, главный инженер ЦТ МПС Б. Д. 
Никифоров, начальник депо Знамен­

ка В. А. Степанов, главный инженер 
службы локомотивного хозяйства 
Одесско-Кишиневской дороги Г. С . Тю­
рин и начальник локомотивного от­
дела Братского отделения Восточно- 
Сибирской дороги Н. Л. Шамраев.

Среди награжденных именными 
часами слесарь депо Знаменка А. И. 
Акимов, главный конструктор проек­
та ПКБ ЦТ А. П. Архипов, машинист 
депо Вихоревка А. А. Кузьмич и по­
мощник машиниста этого депо
В. И. Пуртов, старший научный со­
трудник ЦНИИ Н. Н. Меншутин и др.
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МОДЕРНИЗАЦИЯ ТОРМОЗНЫХ тяг 
ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ СЕРИИ ЭР2

Результаты
эксплуатационной

проверки

О тличие физико-механических свойств фосфористых чу­
гунных и композиционных колодок потребовало опре­

деления тормозной эффективности электропоездов, снаб­
женных колодками обоих типов. Для выявления тормозной 
эффективности были проведены сравнительные испытания 
двух электропоездов ЭР1. У одного из них все вагоны были 
оборудованы чугунными тормозными колодками с содер­
жанием фосфора 0,9— 1,2 % , а у другого три промежуточ­
ных прицепных вагона имели композиционные колодки из 
материала 8 -1-6 6 , а семь остальных — чугунные с повышен­
ным содержанием фосфора.

Результаты опытов показали, что при включении в со­
став поезда вагонов с композиционными колодками, изго­
товленными из материала 8-1-6 6 , тормозная эффективность 
электропоездов тактически такая же, как и у электропо­
езда, снабженного чугунными колодками. Следовательно, 
композиционные колодки успешно могут работать на рас­
сматриваемом подвижном составе.

Однако полностью реализовать преимущества компо­
зиционных колодок можно лишь тогда, когда обеспечива­
ются нормальные условия работы рычажной тормозной 
передачи при любых допустимых износах колес и тормоз­
ных колодок. А это, как показала дальнейшая проверка, не 
всегда соблюдается на практике.

В эксплуатации часто нарушается плавность торможе­
ния, ощущаются подергивания поезда, что, по-видимому, 
связано с потерей эффективности торможения вследствие 
ненормальной работы рычажной системы. Было обнаруже­
но, что при колодках толщиной 25—30 мм и толщине обо- 
дов цельнокатаных колес менее 40 мм не обеспечивается 
нормальное нажатие из-за упора балансира в предохрани­
тельные скобы, расположенные со стороны выхода штока 
поршня из тормозного цилиндра. Поэтому приходилось 
заменять не изношенные до допустимого размера колодки 
новыми. Это вело к перерасходу колодок и к удорожанию 
содержания тормозной системы.

В электропоездах, в составе которых находятся голов­
ные и прицепные вагоны с неполным нажатием тормозных 
колодок на обода колес, тормозное усилие воспринимается 
в основном колесами моторных вагонов. Это ведет к уси­
ленному износу и частой смене чугунных колодок, а также 
к повышенному нагреву бандажей колес моторных вагонов, 
с одной стороны, и к ненормальной работе композицион­
ных колодок на прицепных вагонах —  с другой.

При обследовании рычажной передачи моторных ва­
гонов было также установлено, что при толщине бандажей 
менее 50 мм и толщине тормозных колодок менее 30 мм 
часто наблюдаются упоры крайних вертикальных рычагов в 
поперечные балки тележки. В подобных случаях возможно 
уменьшение усилия нажатия колодок до нуля.

Учитывая эти обстоятельства, было решено для увели­
чения эффективности торможения и лучшего использова­
ния тормозных колодок модернизировать рычажную систе­
му, уменьшив длины балансирных тяг прицепных вагонов 
(со стороны выхода штока поршня из тормозного ци­
линдра) с 1410 до 1250±5 мм и продольных тяг вертикаль­
ных рычагов моторных вагонов с 2040 до 1950± 5 мм.

Эксплуатационная проверка модернизированной пере­
дачи в депо Раменское показала, что балансирные тяги 
длиной 1250 + 5 мм обеспечивают необходимое усилие 
нажатия тормозных колодок, повышая тем самым эффек­
тивность торможения прицепного вагона.

Аналогичные результаты получены при исследовании 
моторного вагона. Укорочение продольных тяг вертикаль­
ных рычагов до 1950 мм обеспечивает нормальное нажатие 
тормозных колодок даже при толщине бандажей 35 мм.

УДК 625.2-597.7.004.69.621.791.56
Рациональным способом уменьшения длины тормозных 

тяг электропоездов ЭР1 в условиях депо Раменское оказа­
лась вырезка куска из середины штанги и последующая 
газопрессовая сварка оставшихся частей. Был выбран спо­
соб газопрессовой сварки в пластическом состоянии ме­
талла шва при постоянном усилии прессования. При соблю­
дении всех требований технологического процесса этот 
способ обеспечивает высокое качество сварных соединений, 
которое по большинству характеристик механических 
свойств соответствует качеству основного металла.

Использовали малогабаритный станок СГП-Зр, на кото­
ром можно сваривать детали с усилием прессования до 
3000 кг и площадью поперечного сечения в стыке до 
1500 мм2. Зажатие свариваемых частей деталей, осевое 
прессование и перемещение горелки осуществляются на 
станке вручную. Образовавшееся после сварки утолщение 
предварительно обрабатывали наждачным кругом. Было 
установлено, что изгиб на угол 180° не приводит к разруше­
нию образца. На рисунке показан внешний вид одного из 
сваренных образцов до и после испытания на изгиб.

Порядок операций при укорочении тяг был следующий. 
Тормозную тягу очищали от грязи, смазки, краски и под­
вергали осмотру. Затем с помощью шаблона размечали 
штангу тяги для вырезки из нее лишнего куска металла и 
вдоль ее оси наносили риску для правильной стыковки 
частей штанги перед сваркой. В условиях депо разрезку 
тяг и обработку их торцов под сварку производили на фре­
зерном станке. Вырезка кусков из штанги тяг осуществля­
лась с учетом припуска на осадку при сварке. Так как мо­
дернизации подвергались тяги диаметром 22 и 25 мм, то 
припуск на осадку составлял соответственно 7 и 9 мм.

Подготовленные под сварку части тяги укладывали в 
захваты газопрессового станка так, чтобы риски, нанесен­
ные на частях, совпадали и не было зазора между их тор­
цами. После этого проверяли соосность частей тяг и на 
имеющемся ограничителе осадки устанавливали необходи­
мую ее величину, равную припуску тяги на осадку.

Непосредственно перед сваркой поверхность торцов 
зачищали до металлического блеска напильником. Зачистка 
торцов с помощью наждачного круга отрицательно влияет 
на качество сварных соединений. После зачистки на свари­
ваемых поверхностях должны полностью отсутствовать цве­
та побежалости, а также следы масла и других загряз­
нений.

Нагрев тормозных тяг в месте сварки выполняли мно­
гопламенной горелкой МГ-40Т, работающей на ацетилено­
кислородной горючей смеси, производительностью 
1500 л/ч ацетилена.

Многопламенную горелку устанавливали в плоскости 
стыковки стержней концентрично оси тяги, а затем отводи­
ли в сторону на расстояние 25—30 мм и зажигали пламя. 
После регулировки пламени на небольшой избыток ацети-

Сварная тормозная 
тяга до и после ис­
пытания на изгиб
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Группа вагонов

Х арактерис­ Х аракте­
ристика головной моторные прицепные

тика электро­
поездов тормозных

тяг Прокат колес на 104 км пробега в мм

мм % мм % мм %

О борудован­
ные чугунны ­

Н епереде-
ланные 0 ,3 2 5 1 00 0 ,3 7 5 100 0 , 250 100

ми колодками После мо­
дер н и за­
ции 0 ,2 4 5 75 0 ,2 7 0 72 0 ,2 2 0 88

О борудован­
ны е чугунны ­

Непереде-
ланные 0 ,2 8 0 100 0 ,3 3 5 100 0 ,2 2 5 100

ми и компози­
ционны м и ко­
лодками

После мо­
дер н и за­
ции 0 ,2 4 0 86 0 , 290 87 0 , 180 80

лена горелку передвигали на стык и приводили в колеба­
тельное движение в обе стороны от него. Величина размаха 
колебания горелки выбиралась в зависимости от сечения 
штанги свариваемых тяг и соответствовала их диаметру.

Колебания горелки сварщик осуществлял правой ру­
кой, а левой с момента нагрева стыка производил осевое 
сжатие при помощи нажимного рычага. Сжатие произво­
дили до тех пор, пока осадка не достигала заданной вели­
чины. Затем горелку отводили в сторону и гасили. При 
начальном удельном давлении прессования около 2 кг/мм2 
основное время сварки тяг диаметром 2 2  мм составляло 
20— 22 сек, а диаметром 25 мм —  25—28 сек. Сваренную 
тягу снимали со станка и укладывали на ровном месте для 
предупреждения ее прогиба на участке разогрева.

При сварке от осадки в месте стыка образуется утол­
щение. В правильно выполненном сварном соединении диа­
метр утолщения, как правило, имеет значение 28— 29 мм 
для тяг диаметром 22 мм и 32— 34 мм для тяг диамет­
ром 25 мм.

Сваренные тяги, кроме визуального осмотра и провер­
ки размеров с помощью шаблона, подвергали испытанию 
на статическое растяжение с напряжением 1 2 0 0  кг/см2 на 
специальном прессе.

Рассматриваемой модернизацией были охвачены почти 
все электропоезда, эксплуатируемые депо Раменское. 
В результате распределение тормозной силы между го­
ловными, моторными и прицепными вагонами стало более 
равномерным, что способствовало улучшению плавности 
хода поездов при торможении. Улучшились также условия 
работы трущихся пар: колесо —  тормозная колодка и коле­
со —  рельс, заметно уменьшился прокат колес всех групп 
вагонов электропоезда и соответственно повысился срок экс­
плуатации тормозных колодок.

В таблице приведены данные по прокату колес элек­
тропоездов с непеределанными и модернизированными 
тягами. Прокат колес вагонов с непеределанными тормоз­
ными тягами в обоих случаях был принят за 1 0 0 % .

Из таблицы видно, что в электропоездах как с одними 
чугунными колодками, так и с совместным использованием 
композиционных и чугунных колодок прокат колес ваго­
нов с модернизированной тормозной системой меньше. 
При этом в первом варианте прокат уменьшился в голов­
ных вагонах на 25%, в моторных на 28% и в прицепных 
вагонах на 1 2 % , а во втором — соответственно на 
14, 13 и 20%.

Следует отметить, что за два года эксплуатации элек­
тропоездов с тормозными тягами, сваренными газопрессо­
вой сваркой, не наблюдалось ни одного случая разрушения 
сварного соединения. Не вызывает сомнения, что проведен­
ная работа позволит повысить эффективность торможе­
ния и обеспечит большую степень безопасности движения 
электропоездов.

Кандидаты техн. наук Л. А . Вуколов, 
П. Н. Дорохин, В. Н. Лозинский, 

инж. О . Е. Мельников

Конструкторы —
локомотивным
бригадам

УДК 625.282-843.6-71.004.69

М ного хлопот приносит локомо­
тивным бригадам в зимнее вре­

м я года мягкое зачехление боковых 
жалюзи холодильника тепловоза. 
При резко изменяющихся климати­
ческих условиях трудно подобрать 
необходимое сечение для прохода 
охлаждающего воздуха, а крепить 
чехлы можно только на остановках 
с помощью приставной лестницы.

В настоящее время серийные ма­
гистральные тепловозы оборудуются 
механическими щитовыми чехлами 
с цепной передачей к подвижному 
щитку. Однако и они имеют сущест-

Схема установки привода зачехления боко­
вых жалюзи тепловоза:
1 — червячное колесо; 2 — червяк; 3 — не­
подвижный щит; 4 — подвижной щит; 5 — 
цепь втулочно-роликовая; 6 — жалюзи бо­
ковые; 7 — жалю зи верхние; 8 — вентиля­
тор; 9 — привод вентилятора; 10 — рукоятка 
привода; 11— радиатор

7 д
венный недостаток: ручной привод
остался с внешней стороны теплово­
за и регулирование их возможно 
лишь на остановках.

На тепловозе 2ТЭ116 устранен и 
этот недостаток. Привод подвижного 
щитка снабжен малогабаритным чер­
вячным редуктором, рукоятка кото­
рого выведена в дизельный отсек 
(см. рисунок). При этом значительно 
уменьшено усилие на рукоятке, а 
самотормозящийся редуктор позво­
ляет устанавливать щит в любое про­
межуточное положение в пути сле­
дования локомотива. Конструкторы 
Ворошиловградского завода проду­
мали и вопросы унификации —  в 
редукторе использованы детали с 
привода локомотивного скоростеме­
ра. Новым приводом можно обору­
довать в условиях депо и ранее вы­
пущенные тепловозы, используя для 
этого отработавшие свой срок дета­
ли привода скоростемера. Заводские 
испытания конструктивного усовер­
шенствования показали его доста­
точную работоспособность.

В. Н. Бондарев и А. Г. Огарков,
инженеры Ворошиловградского
тепловозостроительного завода

г. Ворошиловград
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Указатели короткого замыкания 
в цепи заземления опор

УДК 621.332.3:621.316.99

Н а Казатинском энергоучастке довольно часто 
обнаруживались устаревшие перекрытия 

изоляторов контактной сети, главным образом ти­
па ИФС-27,5, которые, кроме фиксаторов, при­
менены в изолированных консолях типа Ж . О ста­
ваясь долгое время незамеченными, они в конце 
концов приводили к повреждениям контактной 
сети.

С 1968 г. у нас делаются попытки обнаружить 
места неустойчивых перекрытий изоляции по под­
жогам в плашечном заж име заземляющего про­
вода. Это хотя и повысило эффективность поис­
ков, но до 40% таких перекрытий все же остают­
ся невыявленными. Дело в том, что при хорошем 
контакте в заж им е заземляющего провода под­
жога не происходит. Д ля  выявления же слабых 
поджогов требуется полное раскрытие плашеч- 
ного заж има, а работа эта хлопотная и не сов­
сем надежная. К тому же, чтобы определить на­
личие перекрытия, нужны обходчики высокой 
квалификации.

В связи с такими трудностями возникла необ­
ходимость, хотя бы раз в год сплошной поиск 
поджогов проводов производить «по верху», осо­
бенно в седлах, со снятием напряжения. Конеч­
но, метод этот более эффективный, но тоже весь­
ма трудоемкий.

В 1971 г. автор статьи совместно с работником 
энергоучастка В. И. Дядченко предложили уста­
навливать в цепи заземления опор с п е ц и а л ь ­
н ы е  индивидуальные указатели короткого замы ­
кания (У К З). Указатели эти представляют собой 
искровой промежуток ИПМ-62, зашунтирован- 
ный снаружи одной жилкой провода МГГ-70.

В случае протекания через УКЗ тока короткого 
замыкания ж илка перегорает и наружная поверх­
ность корпуса ИПМ-62 оплавляется. При обходе 
работник любой квалификации не может этого 
не заметить. Таким образом, указатель обеспечи­
вает безошибочный поиск опор с неустойчивым 
перекрытием изоляции как контактной сети, так 
и линии Д П Р .

Внедренная в 1972— 1973 гг. на подстанциях 
аппаратура системы Ц Н И И  МПС для определе­
ния мест повреждений на контактной сети имеет 
погрешность ± 0 ,7 —2 км. Поэтому, на наш 
взгляд, индивидуальные УКЗ являются важным 
и полезным дополнением.

Индивидуальные указатели, естественно, не 
контролируют случаи замыкания на подвижном 
составе и на опорах с разрядниками, разъедини­
телями и т. д., где монтаж УКЗ, подобно искро­
вым промежуткам, недопустим правилами.

По состоянию на 1 сентября 1973 г. индиви­
дуальные указатели уже установлены на 10 тыс. 
опор контактной сети энергоучастка (60% ), 
внедрение их продолжается.

З а  последние годы у нас накоплен большой 
фактический материал, позволяющий оценить 
надежность стержневых фарфоровых изоляторов 
типов ИФС-27,5, ИСС-27,5 и СТ-35. В частности, 
выявилось резкое падение мокроразрядного на­
пряжения этих изоляторов при загрязнении их 
поверхности и особенно химическими удобре­
ниями.

От 20 до 40 повреждений в год изоляторов 
ИФС-27,5 происходит из-за птиц. Оказывается, 
что птицы довольно часто садятся непосредствен­
но на эти изоляторы в консолях и фиксаторах, 
вызывая одно- и двухразовые короткие зам ы ка­
ния. Каждое такое перекрытие сопровождается 
опасным поджогом или полным пережогом про­
водов.

Есть еще серьезные претензии и к механиче­
ской прочности стержневых изоляторов. За  по­
следние 7 лет у нас было 26 случаев излома И Ф С-
27,5 на фиксаторах и 14 случаев излома в консо­
лях типа Ж , 3 случая разрушения ИСС-27,5 в 
нижних фиксирующих тросах и 32 случая излома 
СТ-35 на разъединителях контактной сети, тяго­
вых подстанций и постов секционирования. И зло­
мы бывают чаще зимой. По мере старения стерж ­
невых изоляторов следует ожидать увеличения 
случаев их излома и расслоения, тем более что 
средствами дефектоскопии мы не располагаем.

Последствия перекрытий изоляторов контакт­
ной сети еще раз напоминают о необходимости 
резкого сокращения времени отключения токов 
короткого замыкания. Быстродействие собствен­
но защит, таких, например, как электронной 
Ц Н И И  МПС, или защиты на базе геркона с ти­
ристорным выходом не вызывает нареканий. 
Нужно ускорить лишь их поставку линии. Сле­
дует отметить, что время отключения токов ко­
роткого замыкания масляными выключателями 
(ВМК-25 до 0,14 сек и ВМО-35 до 0,07 сек) чрез­
мерно велико и требует решения вопроса о р а з ­
работке и внедрении выключателей с быстродей­
ствием порядка 0,02 сек.

О. Е. Малышев,
заместитель начальника Казатинского участка 

энергоснабжения Юго-Западной дороги
г. Казатин
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• В помощь машинисту и ремонтнику

ЦЕПИ ЗАЩИТЫ И КОНТРОЛЯ РЕЖИМОВ РАБОТЫ 
ОБОРУДОВАНИЯ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЧС4

О дно из основных требований при 
разработке схем электровозов —  

обеспечение защиты оборудования от 
опасных режимов, возможных в экс­
плуатации. Н а электровозе ЧС4, как 
и на всех других, в случае срабаты­
вания защитных устройств локомотив­
ная бригада получает сигнал, указы ­
вающий цепь, в которой возник опас­
ный режим. В  связи с этим целесооб­
разно рассматривать действие защит 
одновременно по двум схемам, изоб­
раженным на рис. 1 и 2. Д ля удоб­
ства на приведенных схемах сигналь­
ные лампы и электроизмерительные 
приборы изображены в той последо­
вательности, в какой они расположе­
ны на пультах управления электрово­
за ЧС4. При этом показаны только 
приборы и лампы, установленные в 
первой кабине машиниста. Такие же 
приборы и лампы, относящиеся ко 
второй кабине, обозначены цифрами в 
скобках.

Этот ж е принцип распространен и 
на остальное оборудование: на схе­
мах изображены аппараты и устрой­
ства, принадлежащие первой тележ­
ке, а относящиеся ко второй условно 
даны номерами в скобках.

Большая часть устройств защиты 
при своем срабатывании вызывает от­
ключение главного выключателя. Цепь 
удерживающей катушки Г В  разрыва­
ется либо собственными контактами 
защитных аппаратов, либо с помощью 
специального блока защит 850.

Рассмотрим работу датчиков 
(рис. 1) защиты и связанных с ними це­
пей. Токовые перегрузки фиксируют 
следующие защитные устройства: 
трансформатор тока 008 — в цепи пер­
вичной обмотки тягового трансформа­
тора; трансформаторы тока 145, 146 
(145-т-148 — на электровозах до 
ЧС4-062) —  в цепях вторичных обмо­
ток трансформатора; трансформатор 
тока 701 —  в цепи обмотки отопления 
поезда; реле перегрузки 025-г-027 — 
в цепях тяговых двигателей.

Уставки срабатывания защит, 
датчиками которых являются транс­
форматоры тока, задают посредством 
токовых реле в блоке защит 850. 
Уставки реле перегрузки определяют­
ся настройкой самих реле.

Встречно включенные вторичные 
обмотки 1к— 11 трансформаторов то­
ка 008, 009 служат датчиками диффе­
ренциальной защиты тягового транс­
форматора, которая реагирует на не­
равенство первичных токов со сторо­
ны высоковольтного ввода и со сторо­
ны заземляющего устройства (напри­
мер, при появлении «земли» в цепи 
первичной обмотки 0151 тягового 
трансформатора).

Защиту от опасных снижений или 
повышений переменного напряжения 
осуществляют группы реле напряже­
ния в блоке защит 850. Напряжение 
контролируется на выводах 80— 82 
обмотки собственных нужд 0154 тяго­
вого трансформатора, которое подво-

УДК 621.335.2.061
дится на зажимы 24, 25 и 34, 35 бло­
ка защит 850. С группой реле напря­
жения в блоке защит 850 связан так­
же контактор 406, обеспечивающий 
питание цепей управления вспомога­
тельными машинами.

При срабатывании всех перечислен­
ных выше защитных устройств через 
блок защит 850 отключается главный 
выключатель, на пультах управления 
электровозом загораются желтые сиг­
нальные лампы 889 (896) «Защита» 
(см. рис. 2), а сигнальные реле блока 
указывают цепь, в которой произош­
ло повреждение.

Отключение Г В  блоком защит 850 
происходит также при пробое двух 
последовательно включенных венти­
лей в тяговых выпрямительных уста­
новках (В У )  020 (022), так как такое 
повреждение может привести к сквоз­
ному пробою плеч выпрямительных 
мостов. Соответствующий сигнал от 
В У  приходит на зажим 47 блока за­
щит 850, а на пультах управления 
электровозом одновременно с лампа­
ми 889 (896) включаются желтые сиг­
нальные лампы 874 (875).

При пробое одного вентиля в тя­
говых В У  или во вспомогательных ВУ  
(220), т. е. при повреждениях, не вы­
зывающих возникновения аварийной 
ситуации, Г В  не отключается, но за­
гораются желтые сигнальные лампы 
соответственно 864 (865) и 868 (869).

Отключения Г В  не происходит так­
же при появлении «земли» в цепях 
вторичных обмоток 015г и в цепи об­
мотки собственных нужд 0154 тягово­
го трансформатора. Это решение при­
нято потому, что тяговые и вспомога­
тельные цепи электровозов ЧС4 не 
имеют заземления и, следовательно, 
появление в них «земли» еще не при­
водит к опасности повреждения элек­
трического оборудования. Датчиками 
заземления служат резисторы 122 
(123) в тяговых цепях и 227 (228) — 
во вспомогательных. Они подключены 
к выводам соответствующих обмоток 
тягового трансформатора как датчики 
напряжения.

При возникновении заземления в 
описываемых цепях световая сигнали­
зация на пультах управления осуще­
ствляется желтыми лампами 888 
(897), связанными с блоком защит 
850, и красными лампами 876 (877), 
получающими питание через специ­
альную группу защитных реле 840. 
Одновременно выпадают флажки сиг­
нальных реле, указывающих цепь, в 
которой появилась «земля».

На рис. 1 условно показаны также 
цепи защиты от боксования, в кото­

Рис. 1. Схема включения измерительных приборов и датчиков защиты

21 М П п  015ч 001

К цепям злсктропнсдма- тического тормоза
К сельсину- датчику 31з
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рые входят датчики 111, 112 и сис­
тема управления (блок 270). В  ка ­
честве датчиков боксования использо­
ваны магнитные усилители, обмотки 
которых включены в тяговые цепи та­
ким образом, что токи тяговых дви­
гателей в каждой тележке сравнива­
ются между собой. За начало боксо­
вания принимается момент, когда раз­
ница токов тяговых двигателей дости­
гает уставки защиты (около 130 а).

Сигналы с датчиков по экраниро­
ванным проводам поступают в блок 
270, который при боксовании воздей­
ствует на электропневматические вен­
тили песочниц и подает напряжение 
на красные сигнальные лампы 460 
(461), расположенные на пультах 
управления электровозом. Отметим, 
что указанные лампы загораются так­
же при нажатии машинистом педалей 
458 (459) подсыпки песка, если при 
этом переключатель 456 (457) нахо­
дится в положении «Автоматическая 
работа песочниц».

К  рис. 1 мы еще вернемся при опи­
сании цепей электроизмерительных 
приборов, а до этого закончим рас­
смотрение цепей сигнализации на 
рис. 2. В  дополнение к уже описан­
ным сигнальным лампам, связанным 
с ГВ , укажем цепи сигнальных ламп, 
принадлежащих защитным устройст­
вам, которые воздействуют на ГВ , ми­
нуя блок защит 850.

Ж елты е сигнальные лампы 381 
(382) горят в том случае, если на 
электровозе не заблокировано какое- 
либо высоковольтное оборудование. 
При этом Г В  невозможно включить, 
так как цепь питания его удержива­
ющей катушки разорвана контактами 
реле безопасности 380.

Ж елтые сигнальные лампы 883 
(884) горят при срабатывании газо­
вого реле 01516 тягового трансформа­
тора. Причем при малой интенсивнос­
ти образования газов включаются 
только замыкающие контакты реле 
015x6 в Цепи сигнальных ламп. При ин­
тенсивном образовании газов или вне­
запной утечке масла из бака тягово­
го трансформатора срабатывают так­
же размыкающие контакты газового 
реле, вызывая тем самым отключе­
ние ГВ .

Ж елтые сигнальные лампы 485 ;-487 
(488— 490) горят, когда не работают 
мотор-вентиляторы тягового оборудо­
вания. Если после набора второй по­
зиции контроллера машиниста мотор- 
вентиляторы не запустятся, то при­
близительно через 5 сек произойдет 
отключение Г В  контактами воздухо­
струйных реле 426-н429 (437+-440).

Красные сигнальные лампы 338 
(339) горят, когда переключатель сту­
пеней (П С ) находится в промежуточ­
ном положении (фиксированным по­
зициям контроллера машиниста соот­
ветствуют положения I и I I I  блоки­
ровочного барабана 0157 пневматиче­
ского двигателя П С ). Если П С  по ка­
кой-либо причине задержится между 
позициями регулирования дольше до­
пустимого времени (уставка защиты

составляет 0,5-+0,8 сек), произойдет 
отключение ГВ , цепь питания удер­
живающей катушки которого прервет­
ся замыкающими контактами реле 
356. При возвращении П С  на нулевую 
позицию загораются зеленые сигналь­
ные лампы 349 (350).

Остальные цепи сигнализации, изоб­
раженные на рис. 2, не связаны с 
главным выключателем. Красные сиг­
нальные лампы 804 (805) горят, ког­
да работает вспомогательный ком­
прессор 812, пуск которого осуществ­
ляют переключателем 456 (457).
Ж елтые сигнальные лампы 759 (760) 
горят, если температура в машинном 
помещении электровоза (В В К )  пре­
вышает уставку термостатов 757 
(758), составляющую 60° С.

Ж елтые лампы 750 (751) сигнали­
зируют о том, что достигнута пре­
дельная температура трансформатор­
ного масла +90° С. На электровозах 
ЧС4 первых выпусков для контроля 
температуры использован контактный 
термометр 01513, на электровозах, на­
чиная с ЧС4-162, термостат 01513 и 
показывающий термометр 015и.

При работе устройства фильтрации 
масла в ПС горят желтые лампы 475 
(476), включаемые контактами реле 
давления 01515.

На электровозах ЧС4 последнего 
выпуска осуществляется также конт­
роль давления смазки компрессорных 
агрегатов. Д ля этой цели предназна­
чены реле давления 446, 447, которые 
при возникновении повреждения в 
системе смазки включают белые сиг­
нальные лампы 448-Н451.

Три последние сигнальные лампы на 
пульте управления электровозом (бе­
лые буквы Т, П, С на черном фоне) 
загораются при работе электропнев- 
матического тормоза: Л Т  —  «Тормо­
жение», Л П  —  «Перекрыша», Л С  —  
«Отпуск тормозов».

В  связи с тем, что нормальное со­
стояние сигнальных ламп на электро­
возах ЧС4 выключенное, и они заго­
раются при повреждении в контроли­
руемой цепи, в случае выхода из

№  8 4 8 *  в=Н#

строя сигнальной лампы локомотив­
ная бригада не получит информации 
о нарушении нормального режима ра­
боты оборудования. В  связи с этим 
предусмотрена возможность быстрой 
проверки сигнальных ламп, для чего 
использованы многополюсные пере­
ключатели, при помощи которых мож­
но подать напряжение непосредствен­
но на лампы и тем самым периодиче­
ски контролировать целостность сиг­
нальных ламп.

Д ля рассмотрения цепей электроиз­
мерительных приборов вернемся к 
рис. 1. В  цепи первого 050 и шестого 
055 тяговых двигателей включены 

' измерительные шунты 130. Ш унты 
расположены между якорями тяговых 
двигателей 050, 055 и их обмотками 
возбуждения 0501, 055ь а к шун­
там присоединены амперметры (мил­
ливольтметры) 845, 846 (892, 894).

Напряжение тяговых двигателей 
снимается также в цепях первого и 
шестого тяговых двигателей: измери­
тельные вольтметры 890 (895) через 
добавочные резисторы 142 включены 
параллельно коллекторам тяговых 
двигателей 050 и 055.

Величину напряжения в контакт­
ной сети показывают вольтметры 880 
(881). Как  принято на электровозах 
переменного тока, вольтметры под­
ключены к обмотке собственных нужд 
0154 тягового трансформатора. Это 
делается по той причине, что измере­
ние напряжения непосредственно на 
первичной обмотке 0151 сопряжено с 
установкой дополнительного измери­
тельного трансформатора с изоляцией 
на полное напряжение контактной 
сети. Вместе с тем напряжение на 
обмотке собственных нужд пропор­
ционально напряжению на первичной 
обмотке, соотношение их величин 
определяется коэффициентом транс­
формации тягового трансформатора. 
Строго говоря, при работе электрово­
за на величину напряжения обмотки 
собственных нужд влияет не только 
изменение напряжения на первичной
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обмотке, но и процессы, происходя­
щие в силовых цепях электровоза, —  
потери напряжения от тяговой на­
грузки и тока вспомогательных ма­
шин. Однако дополнительные поте­
ри незначительны, особенно на элек­
тровозах с высоковольтным регули­
рованием, какими являются электро­
возы ЧС4. Поэтому показания вольт­
метров 880 (881) с достаточной для 
эксплуатационной работы точностью 
соответствуют напряжению контакт­
ной сети. Ш калы  приборов отградуи­
рованы непосредственно на напряже­
ние контактной сети 0— 30 кв. Регу­
лировочные резисторы 880|, 881] слу­
ж ат для настройки вольтметров. Н а ­
пряжение измеряется на выводах 
80— 82 обмотки 0154 —  25 кв соответ­
ствуют 260 в.

В  группу электроизмерительных 
приборов, по которым машинист конт­
ролирует режимы работы тягового 
оборудования (эти пять приборов 
расположены на пультах управления 
электровозом под общей рамкой), 
входит указатель позиции 333 (334) 
переключателя ступеней. Связь меж­
ду положением стрелки указателя по­
зиций и положением ПС осуществля­
ют сельсины. Однофазный переменный 
ток к обмоткам статоров сельсинов 
приходит через автоматический за­

щитный выключатель 355 от понижа­
ющего трансформатора напряжения в 
зарядном устройстве аккумуляторной 
батареи (блоке 271). Трехфазные об­
мотки роторов сельсинов-приемников 
333, 334 и сельсина-датчика 335 соеди­
нены между собой проводами 400-̂ - 
-Н402.

Левее перечисленных приборов на 
пультах управления электровозом 
также под общей рамкой расположе­
ны два амперметра и два вольтмет­
ра. Амперметры 886 ( 899), показыва­
ющие ток зарядного устройства ак­
кумуляторной батареи, подключены к 
измерительному шунту внутри блока 
271. Провода от амперметров 870 
(872) аккумуляторной батареи под­
соединены к измерительному шунту 
870ь Амперметры 870 (872) имеют 
шкалы с нулем посередине (60— 0— 
60 а), что позволяет судить не толь­
ко о величине тока, но и о его на­
правлении (режим заряда или разря­
да аккумуляторной батареи).

Вольтметры 871 (873), показываю­
щие напряжение аккумуляторной ба­
тареи (зарядного устройства), под­
ключены без добавочных резисторов 
к общему плюсовому проводу 823 и 
через блок 271 к общему минусово­
му проводу 999.

При работе цепей электропневма-

тического тормоза напряжение в этих 
цепях измеряется вольтметрами, име­
ющими в обоих кабинах машиниста 
одинаковый номер 829.

Активная энергия, потребляемая 
электровозом из контактной сети, 
учитывается счетчиком 882. Токовая 
обмотка счетчика питается от вторич­
ной обмотки 2к—21 трансформатора 
тока 009, включенного в цепь первич­
ной обмотки тягового трансформато­
ра, а обмотка напряжения —  от об­
мотки собственных нужд (от тех же 
выводов, от которых питаются вольт­
метры 880, 881). При таком включе­
нии показания счетчика в точности не 
совпадают с реальным расходом энер­
гии по указанной выше причине, а 
именно из-за того, что соотношение 
между величинами напряжений на об­
мотке собственных нужд и на пер­
вичной обмотке тягового трансформа­
тора при работе электровоза не оста­
ется строго постоянным. Отметим, 
однако, что так же, как и в случае с 
вольтметрами, вносимая в показания 
счетчика погрешность невелика и не 
оказывает существенного влияния на 
общую энергетическую характеристи­
ку работы электровоза.

Канд. техн. наук В. А. Каптелкин 
г. Москва

НОВЫЕ ПРЯМОДЕЙСТВУЮЩИЕ 
ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛИ 
ЖЕСТКОГО ТИПА УСЛ. № 388

Особенности конструкции, принцип действия

На Московском тормозном заводе разработан и 
выпускается прямодействующий воздухорас­

пределитель жесткого типа. Новая конструкция 
предназначена для эксплуатации в грузовых поез­
дах на участках железных дорог, имеющих з а ­
тяжные спуски круче 45%о. В настоящее время т а ­
кие воздухораспределители используются на 
угольной ветке участка Кутаиси—Ткибули З а ­
кавказской дороги.

Воздухораспределитель выпускается двух ви­
дов, отличающихся между собой только конструк­
цией привалочного фланца корпуса. Благодаря 
этому их можно устанавливать на имеющиеся в 
эксплуатации камеры-кронштейны трех типов: 
для воздухораспределителей уел. №  М-320, уел. 
№  135 и уел. №  270-002 и 270-005-1. Воздухорас­
пределитель уел. №  388-000-2 помещается вместо

главной части воздухораспределителей уел. 
№  270-002 и 270-005-1, а воздухораспределитель 
уел. №  388-000-3 — вместо воздухораспределите­
лей уел. №  М-320 и уел. №  135. Новые воздухо­
распределители жесткого типа неистощимые, 
имеют один грузовой режим с ограничением пре­
дельного давления в тормозных цилиндрах. При 
торможении у них нет служебной дополнитель­
ной разрядки тормозной магистрали. Поэтому их 
можно эксплуатировать в составах не более 
20 четырехосных вагонов.

Отличием воздухораспределителей уел. № 388- 
000-2 и 388-000-3 является то, что диафрагма, ог­
раничивающая полость тормозного цилиндра, 
снабжена стержнем, закрепленным на ней, с упо­
ром в регулируемую пружину. Н а диафрагме, ог­
раничивающей магистральную полость, смонти-
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Рис. 1. Воздухораспределитель уел. 
№ 388 в положении зарядки и отпуска:
1 — тормозной клапан; 2 — корпус; 3 — ат­
мосферный канал; 4 и 8 — диафрагмы; 5 — 
отверстие диаметром 2,5 мм; 6 — обратный 
клапан; 7 — пружина; 9 — обойма; 10 и 
15 — шайбы; И — пружины; 12 — винт; 13 — 
крышка; 14 — регулирующий стакан; 16 — 
контргайка; 17 — упор; 18 — упорка; 19, 20, 
25 — гайки; 21 — канал; 22 — выпускной 
клапан; 23 — манжета; 24 — шток

тоэная 
1магистраль

рована шайба с отверстием для 
прохода стержня. Это ограни­
чивает давление в тормозном 
цилиндре при повышенном за ­
рядном давлении в тормозной 
магистрали и упрощает конст­
рукцию воздухораспредели­
теля.

Д л я  уменьшения времени 
отпуска тормозов тормозная 
магистраль отверстием диамет­
ром 3,5 мм сообщена с полостью 
магистрали воздухораспределителя, а полость м а­
гистрали — с запасным резервуаром отверстием
2,5 мм. З а  счет регулировки пружин магистраль­
ной диафрагмы воздухораспределители обеспечи­
вают работу при зарядном давлении в тормозной 
магистрали от 5,0 до 6,5 кгс/см2.

На рис. 1 изображена конструкция воздухо­
распределителя в положении зарядки и отпуска. 
В корпусе 2 диаф рагма 4 крепится гайкой 19, ко­
торая одновременно является направляющей и 
гнездом для манжеты 23, а по внутренней части 
закреплена на штоке 24 гайкой 25. Д иаф рагма 8 
крепится к корпусу крышкой 13, а по внутренней 
части гайкой 20 к обойме 9. В обойме 9 находится 
пружина 7 максимального давления тормозного 
цилиндра и упорка 18 с винтом 12 для регулиров­
ки усилия этой пружины. В крышке 13 распо­
ложены пружины 11, опирающиеся на шайбы 10 
и 15; регулирующий стакан 14 с упором 17 и 
контргайка 16. В корпусе находятся три клапана: 
обратный 6 запасного резервуара, тормозной 1 и 
выпускной 22.

Д иаф рагм а 4 образует с правой стороны тор­
мозную камеру Т, а с левой — атмосферную, со­
общенную каналом 21 с атмосферой. Д иаф рагма 
8 ограничивает с правой стороны магистральную 
камеру М, а с левой — атмосферную полость с 
действующим на диафрагму усилием пружин 11. 
При отсутствии в тормозной магистрали сж ато­
го воздуха система диафрагм 4 и 8 под действием 
усилия пружин 11 находятся в крайнем правом 
положении. Тормозной клапан 1 при этом отжат 
от седла, полость запасного резервуара З Р  сооб­
щена с камерой Т и атмосферный канал 3 в што­
ке 24 закрыт.

Зарядка .  Воздух из тормозной магистрали че­
рез дроссель Б  диаметром 3,5 мм поступает в ка-

21 22

меру М, а через отверстие 5 диаметром 2,5 мм и 
клапан 6 — в запасный резервуар З Р  и одновре­
менно в тормозной цилиндр. При достижении дав­
ления в камерах М и Т 4 кгс/см2 система диаф ­
рагм перемещается влево, клапан 1 садится на 
седло, прекратив сообщение камеры З Р  с Т. При 
дальнейшем перемещении диафрагм откро­
ется отверстие 3 диаметром 2,8 мм, со­
общающее тормозной цилиндр с атмосферой кана­
лом 21. Начнется отпуск тормоза. Полный отпуск 
произойдет при восстановлении в тормозной м а­
гистрали зарядного давления. Зар яд ка  запасного 
резервуара объемом 78 л до давления 5,0 кгс/см2 
происходит за 70—80 сек.

Торможение. При снижении давления в тормоз­
ной магистрали на 0,3—0,4 кгс/см2 диафрагмы 4 
и 8 под действием усилия пружин 11 переместят­
ся вправо и торцом хвостовика штока 24 закроют 
отверстие 3 и откроют клапан 1. Произойдет со­
общение запасного резервуара с тормозным ци­
линдром. Площади диафрагм 4 и 8 подобраны 
так, чтобы давление в тормозном цилиндре было 
примерно в три раза  больше величины снижения 
давления в тормозной магистрали. Полное тор­
можение наступает при снижении давления в тор­
мозной магистрали от первоначального зарядно­
го на 1,2— 1,5 кгс/см2. При этом давление в тор­
мозном цилиндре установится равным 3,8— 
4,3 кгс/см2, и система диафрагм займет положе­
ние перекрыши. Тормозной клапан 1 разобщит 
тормозной цилиндр от атмосферного канала 3 и 
запасного резервуара. Наполнение тормозного 
цилиндра до давления 3,5 кгс/см2 при полном тор­
можении происходит за 5—8 сек. Если давление 
в тормозном цилиндре и камере Т будет повы­
шаться вследствие пропуска клапана 1 или из-за 
другизё неисправностей, то усилие на шток 24 че-
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рез диафрагму 4 станет больше, чем от пружины 
7, и стержень 24, сжимая пружину 7, переместит­
ся влево. В результате откроется отверстие 3 и 
тормозной цилиндр сообщится с атмосферой по 
каналу 21.

Таким образом, пружина 7 устанавливает пре­
дельное давление в камере Т и тормозном ци­
линдре. Если давление в тормозном цилиндре бу­
дет понижаться, диафрагмы переместятся впра­
во, откроется клапан 1 и тормозной цилиндр со­

общится с запасным резервуаром. В тормозном 
цилиндре восстановится необходимое давление и 
диафрагмы снова займут положение перекрыши.

Отпуск. Полный отпуск тормоза произойдет 
при повышении давления в тормозной магистрали 
до зарядного, а ступенчатый — при частичном 
повышении давления в ней. При этом величина 
выпуска воздуха из тормозного цилиндра будет 
соответствовать утроенной величине повышения 
давления в магистрали. Время отпуска после пол­
ного торможения до давления 0,4 кгс/см2 в тор­
мозном цилиндре составляет 17—22 сек. Отпуск 
тормоза при выключенном воздухораспределите­
ле производят вручную нажатием на хвостовик 
клапана 22. При этом одновременно выпускается 
воздух и из запасного резервуара через тормоз­
ной цилиндр.

На рис. 2 показаны привалочные фланцы пря­
модействующих воздухораспределителей уел. 
№ 388-000-2 для установки вместо №  270-002 и 
270-005-1; уел. №  388-000-3 для крепления вместо 
№ М-320 и 135. Размерами обозначены отверстия 
для крепления воздухораспределителей к каме­
рам-кронштейнам, установленным на вагоне, как 
несъемная часть.

Применение воздухораспределителей уел. 
№  388 регламентировано § 7 Инструкции по экс­
плуатации тормозов Ц В-ЦТ-ЦНИИ /2899.

Л. А. Гнутов, Н. С. Бунаков,
инженеры Московского тормозного завода

V  Ч П Й Г Т Е С Ь  предупреж дать, быстро обнаруж иват ь и уст ранять  ____  ^ ' ж-т неисправности в элект рических цепях локом от ивов

О НЕКОТОРЫХ СЛУЧАЯХ 

НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ2А____________

УДК 625.282-843.6.066.004.6

Я работаю машинистом на тепловозе ТЭМ2А в 
депо Алма-Ата. С разными случаями прихо­

дится встречаться в эксплуатации. Бывают и не­
исправности в электрических цепях. О некоторых 
из них и об особенностях их устранения, пред­
ставляющих, на мой взгляд, интерес для других 
локомотивных бригад, расскажу в настоящей 
статье подробно.

Однажды на тепловозе не собралась цепь на 
реле РВ4 и контакторы П1, П2 и КВ, хотя напря­
жение на катушки реверсора, контакторы КТН, 
ВВ и вентили ВТ1-4 подавалось. Л ам па «Сброс 
нагрузки» на пульте горела слабо, а при поста­
новке контроллера на 1-ю позицию гасла. Есте­

ственно, такое явление может ввести в заблуж ­
дение машиниста.

Однако следует помнить, что на ТЭМ2А пита­
ние АЛСН  взято от части батареи. При этом для 
равномерного заряда и разряда  поставили сопро­
тивление СУ. Подключено оно параллельно ча­
сти батареи по цепи АВЗ: пальцы КБ 9-13 и
15-11, провод 908, выключатель В29, сопротивле­
ние СУ, провода 906 и 905, клемма 215, провод 
480, батарея. Но в описываемом случае не было 
цепи в автомате АВЗ из-за неисправности фикси­
рующего устройства. Поэтому ток шел от бата­
реи в обратном направлении по цепи: батарея, 
провод 480, клемма 2/5, провода 905 и 906, со­
противление СУ, провод 909, выключатель В29, 
провод 908, пальцы КБ 15-11, клемма 4/3 и далее 
на указанные выше цепи. Н апряж ения было до­
статочно для удержания реле и контакторов во 
включенном положении без автомата АВЗ.

Вышли из положения так. От клеммы 5/14 при 
включенном АВ11 поставили перемычку на клем­

Запасный / магистраль 
резервуар /

цилиндр Тормозной, цилиндр

Рис. 2. Привалочные фланцы воздухораспределителей:
а — воздухораспределителя уел. № 388-000-2, устанавливаемого на 
камеры-кронштейны уел. № 270-002 и 270-005-1; б — воздухораспре­
делителя уел. № 388-00-3, соединяемого с уел. № М-320 и 135

Рабочий.
резервуар

6)
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му 4/3. После этого включились реле РВ4 и кон­
такторы П1, П2 и КВ; лампа на пульте управле­
ния стала гореть полным накалом.

Следующая неисправность. При приемке теп­
ловоза по вольтметру на пульте управления бы­
ло обнаружено заземление плюсовой цепи. Ос­
мотрев доступные участки схемы и ничего не об­
наружив, машинист приступил к работе. Но во 
время перевода контроллера на нулевую пози­
цию схема тепловоза не разобралась  и не отклю­
чились ВВ, РВ4, П1, П2 и КВ. Затормозив локо­
мотив, машинист был вынужден остановить ди­
зель и искать повреждение. Выяснилось, что в 
Б К  оголенный провод касается корпуса. Провод 
заизолировали и так продолжили работу. П озд­
нее был найден и второй заземленный провод 
плюсовой цепи в тумблере В 16. Таким образом 
создавалась цепь от плюса тумблера В 16, через 
корпус тепловоза на заземленный провод Б К  и 
далее по цепям, минуя контроллер машиниста.

Был и такой случай. При работе на автомати­
ческом управлении холодильной камерой не ста­
ли открываться жалю зи воды правой и левой сто­
роны. Переключил В5 на дистанционное управ­
ление, ничего не изменилось. Был вынужден при­
нудительно открыть жалюзи. Когда представи­
лась возможность, решил все же выяснить при­
чину. При подсоединении контрольной лампы к 
клемме 1/3 и к клеммам вентиля ВП1, она горела 
нормально. Тогда наж ал  отверткой на якорь, и 
жалю зи открылись (кнопка ручного привода на 
вентиле отсутствовала). Аналогичный случай был 
и с вентилем ВП4 муфты вентилятора. Снял крыш­
ку с вентиля, с трудом вытащил якорь из гильзы, 
очистил гильзу и якорь от грязи, слегка смазал 
их вазелином и поставил на место. После этого 
вентили заработали нормально. Причина неис­
правности была следующая. Между якорем и 
крышкой вентиля ВВ32 поставлена кнопка руч­
ного привода. В момент отключения вентиля 
якорь ударяет по стенкам кнопки (а она изго­
товлена из текстолита), разбивает их и кнопка 
вываливается. В образовавшееся отверстие попа­
дает грязь, что и приводит к ненормальной рабо­
те вентиля.

И последнее. На тепловозе ТЭМ2А соедине­
ние силовых губок контактора КВ типа ТКПМ -Ш  
выполнено последовательно. В случае плохого 
контакта двух из четырех губок возбуждение не­
зависимой обмотки главного генератора резко 
снижается. Поэтому следует чаще контролиро­
вать чистоту и прилегание силовых губок контак­
тора в эксплуатации.

При сильно разряженной аккумуляторной ба­
тарее бывает, что при постановке контроллера 
на 1-ю и последующие позиции нагрузка генера­
тора увеличивается незначительно, а по мере 
зарядки батареи, когда ток зарядки снижался 
до 25—30 а, нагрузка восстанавливалась. В этом 
случае нужно чаще контролировать натяжение 
клиноременной передачи к двухмашинному агре­

гату. Следует помнить, что при большой нагруз­
ке на ВГ даж е  незначительное уменьшение натя­
жения клиновых ремней вызывает их пробуксов­
ку, уменьшая возбуждение возбудителя.

В. И. Андрейченко,
машинист тепловоза депо Алма-Ата 

Казахской дороги
г. Алма-Ата

ПОЧЕМУ НЕ ВКЛЮЧИЛИСЬ 

ЛИНЕИНЫЕ к о н т а к т о р ы

УДК 621.337.2.004.5

При отказе линейных контакторов машинисты 
иногда теряют дорогое время, занимая пере­

гон, чтобы выявить причину.
При возникновении неисправности цепи ли­

нейных контакторов машинисту необходимо мыс­
ленно выделить электрические цепи на одну те­
лежку, секцию и полностью на электровоз.

Проанализируем каждую цепь в отдельности. 
Предположим, не включаются линейные контак­
торы одной тележки. Не будем называть блоки­
ровки, находящиеся в этой цепи из-за нарушения 
контакта, в которых линейные контакторы могут 
не включаться. Наш а задача — дать рекоменда­
цию машинисту, как сократить вынужденную 
стоянку на перегоне. Если посмотреть на принци­
пиальной схеме, точка разветвления цепи линей­
ных контакторов по тележкам находится за блок- 
контактами контактора 133 мотор-насоса. Поэто­
му при работающих мотор-вентиляторах реко­
мендуем зашунтировать нормально открытую 
блокировку шинного разъединителя 19 или 20. 
Тем самым мы обходим электрическую цепь на 
линейные контакторы одной тележки. Опасности 
большой в таких действиях нет: электровоз перед 
этим ехал по перегону, и все аппараты и машины 
были в нормальном состоянии, и лишь наруши­
лась цепь управления. Контроль за работой вен­
тиляторов осуществляется по сигнальным лам ­
пам пульта управления.

Теперь рассмотрим случай, когда не включа­
ются все четыре линейных контактора задней 
секции. Задняя  секция выбрана потому, что на 
работоспособность цепей могут оказывать влия­
ние межэлектровозные соединения. Распростра­
ненной причиной невключения линейных контак­
торов являются блокировки реверсора, реже на­
рушается контакт в блокировке 133 и еще реже в 
межэлектровозных соединениях. Машинист 
включает кнопку «Низкая температура масла». 
При невключении линейных контакторов необ­
ходимо проверить правильность положения ре­
версоров. Если реверсоры обеих тележек развер­
нуты в нужном направлении, а это видно не вхо­
дя в высоковольтную, машинисту необходимо
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снять крышку с параллельного щитка 227 и по­
ставить перемычку с провода Н6 на плюс катуш­
ки любого рядом стоящего вентилятора 1, 3, 5. 
Тем самым шунтируется неисправная электриче­
ская  цепь линейных контакторов секции.

Следуя на такой схеме, не рекомендуется ру­
коятку контроллера ставить в положение 0. Это 
исключит случайный разворот реверсоров при по­
стороннем питании катушек реверсора. Если не­
исправна электрическая цепь на линейные кон­
такторы, в межэлектровозных соединениях реко­
мендуется на клеммной сборке пульта управле­
ния дать постороннее питание на провод ЭЗ. Од­
нако следует помнить, что на задней секции ре­
версор принудительно включен в положение «Н а­
зад». Лучш е всего питание давать  от провода 
Э55, которым машинист может управлять с 
пульта.

И, наконец, последний случай. Не включают­
ся линейные контакторы обеих секций, хотя на­
бор ЭКГ происходит нормально. Значит, наруше­
на цепь от контроллера машиниста. Эта цепь 
включает ряд блокировок, и для проверки на пе­
регоне каждой требуется много времени. Поэто­
му для выхода из положения на клеммной сбор­
ке пульта управления с провода Э55 подают пи­
тание на Э2 или ЭЗ в зависимости от направле­
ния движения.

Могут быть и иные рекомендации. Однако, 
давая  рекомендации, я стремился исключить з а ­
ход машиниста в высоковольтную камеру. П р ак ­
тика показывает, как только приходится входить 
в высоковольтную камеру, так появляется воз­
можность новых неисправностей, а главное в 
спешке может быть нарушена техника безопас­
ности, со всеми вытекающими последствиями.

Л. Р. Руденко,
машинист-инструктор депо Ртищево 

Приволжской дороги
г. Ртищево

ЧТОБЫ НЕ ГОРЕЛИ

МИКРОКОНТАКТЫ РЕЛЕ РВ1

У нас в депо Карасук Западно-Сибирской до­
роги были случаи сгорания контактов микро­

переключателей реле времени РВ1 на тепловозах 
ТЭЗ. Почему ж е  они повреждались?

Анализ этих случаев показал, что они проис­
ходили тогда, когда запускался дизель ведомой 
секции при работающей на позициях ведущей.

Такая ситуация возникает, например, при следо­
вании с поездом по подъему. Дизель ведомой сек­
ции заглох, а сбросить контроллер ведущей на 
нулевую позицию нельзя — поезд-то на подъеме. 
И вот в этих случаях локомотивные бригады по­
ступают так.

Помощник машиниста идет на ведомую сек­
цию, выключает отключатели ОМ1-6 и запускает 
дизель, включив кнопку «Управление» и «Пуск 
дизеля». Так как контроллер ведущей секции 
стоит на рабочей позиции, то реле РУ8 на ведо­
мой будет включено. Поэтому запуск дизеля про­
исходит «напрямую»: от кнопки «Пуск дизеля» 
питание идет по проводам 217, 218, 219 и 361, че­
рез замкнутые блокировки РУ8 и 105, блок-кон­
такты контактора Б (он отключен), ВВ (ОМ1-6 
отключены), КМН (не включается, так как РУЗ 
включено с ведущей секцией) и далее на катуш­
ку контактора Д1. Одновременно с контактором 
Д1 включается реле времени РВ1 по цепи: блоки­
ровка РУЗ, провода 363, 381, блок-контакт 
КМН, провод 382, блокировка Д2, провода 383 
и 384, катушка РВ1, провода 385 и 370, контакт 
РУЗ, провод 372 и далее минус. Контактор КМН 
через блокировки РВ1 и КМН разрывает цепь 
на контактор Д1 и идет прокачка масла. После 
срабатывания реле РВ1 с выдержкой времени 
происходит запуск дизеля.

Во время запуска дизеля напряжение батареи 
этой секции падает до 55 в, а на другой работает 
вспомогательный генератор с напряжением 75 в. 
В этот момент и горят микроконтакты реле РВ1 
с выдержкой времени. Происходит это потому, 
что блокировка реле соединяет провода 380 и 440, 
т. е. микроконтакты переключателя становятся 
под короткое замыкание между вспомогательным 
генератором 75 в ведущей секции и аккумулятор­
ной батареей 55 в ведомой секции. Создается 
цепь: с ведущей секции по проводу 33 на клем­
му 2/15, провод 440, через микроконтакт РВ1, 
провод 38, предохранитель на 125 а, батарею на 
общий минус обеих секций.

Чтобы не горели микроконтакты РВ1, авторы 
статьи предложили в разрыв провода 440 поста­
вить диод Д242 (на 100в, 10 а) .  Он не будет про­
пускать ток со стороны клеммы 2/15. Чтобы диод 
не был пробит при проверке сопротивления изо­
ляции мегомметром параллельно диоду необходи­
мо поставить тумблер, который можно будет 
включать и тем самым закорачивать диод. Такое 
несложное дополнение в схеме было осуществле­
но на тепловозах ТЭЗ в локомотивном депо К а­
расук Западно-Сибирской дороги. После этого 
случаев порч РВ1 не было.

А. В. Костенко, А. Г. Толстокорое,
рационализаторы депо Карасук 

Западно-Сибирской дороги
г. К а р а с у к
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Н АШ А БИБЛИОТЕЧКА (ВЫПУСК № 44)

•  ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — В МАССЫ!

злентрическая и тепловозная ОСН ОВЫ  
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 

ЭКО Н О М И К И

Статья четырнадцатая

П Л А Н И РО ВА Н И Е П РО И ЗВ О Д СТВ ЕН Н О -Х О ЗЯ Й С ТВ ЕН Н О Й  
Д ЕЯ ТЕЛ ЬН О С ТИ  У Ч А С Т К О В  Э Н ЕР ГО С Н А Б Ж ЕН И Я

Н а современном этапе развития на­
родного хозяйства страны важ ­

ной задачей, как указано в Дирек­
тивах X X IV  съезда КП С С , является 
повышение эффективности обществен­
ного производства. Большое значение 
для решения этой проблемы имеет 
совершенствование методов планиро­
вания производственно-хозяйственной 
деятельности предприятий, усиление 
ее экономических стимулов.

Генеральный Секретарь Ц К  КП С С  
товарищ Л . И. Брежнев в Отчетном 
докладе Центрального Комитета 
К П С С  X X IV  съезду Коммунистиче­
ской партии говорил о высоком зна­
чении и роли планирования как цент­
рального звена, сердцевины руковод­
ства народным хозяйством в услови­
ях социализма. Подчеркнув, что стра­
на наша имеет крупные достижения 
в этой области и вправе гордиться 
ими, Леонид Ильич указывал далее, 
что надо продолжать интенсивно ра­
ботать над совершенствованием как 
теории, так и практики народнохо­
зяйственного планирования.

Планы предприятий должны со­
ставляться на базе научно обоснован­
ных нормативов и технико-экономи­
ческих расчетов с учетом новейших 
достижений науки и техники и кон­
кретных особенностей отраслей на­
родного хозяйства и предприятий.

Участки энергоснабжения являю т­
ся линейными производственными 
хозрасчетными предприятиями отде­
лений дорог. Они имеют самостоя­
тельный баланс, учет и отчетность, 
расчетный и особые счета в банках, 
наделены основными и оборотными 
средствами, пользуются правом бан­
ковского кредитования. На долю 
предприятий службы электрификации 
и энергетики приходится 2,2% всех 
расходов сети железных дорог по 
эксплуатации и 2,2% контингента ж е­
лезных дорог. Энергоучастки перера­
ботали в 1972 г. 58.8 млрд.-ч

электроэнергии, в том числе на тягу 
поездов —  35,7 млрд. квт-ч.

Производственно-финансовая дея­
тельность участков энергоснабжения 
определяется годовым производствен­
но-финансовым планом (техпрофин- 
планом), который составляется от­
дельно но эксплуатации (перевоз­
кам), т. е. основной деятельности и 
промышленной (подсобной). Техпро- 
финплан является программой не 
только хозяйственной, но и социаль­
ной деятельности предприятия, так 
как многие разделы и показатели его 
непосредственно связаны с улучше­
нием условий труда и быта работни­
ков коллектива, повышением их об­
щеобразовательного и культурного 
уровня, а также проведением различ­
ных оздоровительных мероприятий.

Существует типовая методика раз­
работки техпрофинплана предприя­
тий, в которой предусмотрено де­
сять разделов: основные исходные 
показатели и направления развития 
предприятия, контрольные цифры; 
планы производства и реализации 
продукции, количественные показате­
ли работы предприятия; повышения 
эффективности производства; по тру­
ду и заработной плате; плановые тех­
нико-экономические нормативы и нор­
мы; планы капитальных вложений и 
капитального ремонта; материально- 
технического снабжения; годовых эк­
сплуатационных расходов; финансо­
вый план и план по фондам экономи­
ческого стимулирования.

В  этой методике в связи с перехо­
дом на новую систему планирования 
и экономического стимулирования 
были рекомендованы три новых раз­
дела: план повышения эффективнос­
ти производства, плановые технико­
экономические нормативы и нормы и 
план по фондам экономического сти­
мулирования. Рекомендуется также 
разработка плана социального разви­
тия коллектива как составной части

техпрофинплана. Эти положения ти­
повой методики в основном приняты 
и для разработки техпрофинплана 
участков энергоснабжения, но, разу­
меется, с учетом особенностей его 
производства.

Техпрофинплап энергоучастка раз­
рабатывается на одни год с разбив­
кой по кварталам.

Д ля выявления резервов, создания 
наиболее экономичной программы 
производственно-хозяйственной дея­
тельности п утверждения ее до нача­
ла планируемого года целесообразно 
профинплан разрабатывать в два 
этапа: па первом этапе составляется 
вариант проекта плана и предложе­
ний по его осуществлению на основе 
контрольных цифр, полученных энер­
гоучастком от отделения дороги; вто­
рой этап разработки начинается пос­
ле обсуждения и согласования вари­
анта плана в НОДе. Потом отдель­
ные положения плана детализируют­
ся, вносятся необходимые уточнения 
и затем уже утверждается руководи­
телем эиергоучастка.

Структура и состав техпрофинпла­
на участков энергоснабжения, не­
смотря на различные эксплуатацион­
ные условия железнодорожных линии 
и другие особенности, являются об­
щими для всех участков.

Производственно-финансовый план 
только тогда отражает действитель­
ное состояние производства и вскры­
вает резервы, когда в основе его раз­
работки лежат обоснованные про­
грессивные технико-экономические 
нормы использования материальных и 
трудовых ресурсов. В  плане необхо­
димо отражать не только прогрессив­
ные нормы, но и способы их дости­
жения с учетом развития техники и 
повышения экономической эффектив­
ности всех звеньев энергоучастка.

В содружестве с кафедрой «Эконо­
мика, организация и планирование 
производства» М И И Т а служба элект-
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рификацпн и энергетического хозяйст­
ва Московской дороги провела анализ 
состояния планирования и производ­
ственно-хозяйственной деятельности 
десяти участков энергоснабжения; 
Ожерельского, Панковского, Курско­
го, Загорского, Московско-Павелецко­
го, Московско-Курского, Мытищин­
ского и др.

Анализ показал, что, во-первых, не 
на всех участках придерживаются 
единой методики планирования. Та­
кие разделы, как технико-экономиче­
ские нормативы и нормы, планы со­
циального развития, недостаточно 
проработаны. Во-вторых, планирова­
ние производственно-финансовой дея­
тельности ведется «сверху», НОДом 
по фактическим данным, мнение же 
участков в расчет не принимается. 
Этим снижается их роль и заинтере­
сованность в изыскании резервов и 
принятии более напряженных планов.

Центральным разделом плана, спус­
каемого ныне участкам энергоснаб­
жения НОДом, является план про­
изводства и реализации продукции. 
Из числа количественных показателей 
утверждаются по эксплуатационной 
деятельности объем работы в тонно- 
километрах брутто и по подсобно­
вспомогательной деятельности —  объ­
ем отпуска и реализации электро­
энергии нетяговым железнодорожным 
и районным потребителям. Энерго­
участок же, исходя из заданного объ­
ема перевозочной работы и удельно­
го расхода электроэнергии на изме­
ритель 10 ООО ткм брутто, распределя­
ет поквартальное и годовое количест­
во электроэнергии на тягу поездов с 
последующей корректировкой на из­
менение объема перевозок. Кроме то­
го, планируется расход электроэнер­
гии па собственные нужды.

Анализ также показал, что с рос­
том размеров движения увеличился 
и годовой объем переработки и реали­
зации электроэнергии тяговыми под­
станциями. Так, в 1966— 1972 гг. 
объем электроэнергии, получаемой от 
энергосистем, повысился в 1,47 ра­
за, при этом отпуск ее на тягу поез­
дов и нетяговым потребителям воз­
рос соответственно в 1,25 и 2,35 раза. 
Расход же электроэнергии на собст­
венные нужды, несмотря на увеличе­
ние общего объема переработки, в 
последние годы снизился. Правда, в 
1966— 1969 гг. он вырос па 10,7%, но 
в 1972 г. по сравнению с 1969 г. уже 
снизился на 26,8%. Снижение достиг­
нуто в результате замены ртутных вы ­
прямителей полупроводниковыми.

Основным документом для плани­
рования и расчета численности работ­
ников, потребности в материалах и 
других средствах является график ра­
бот по текущему содержанию и ре­
монту технических устройств энерго­
снабжения. Он служит базой для раз­
работки остальных разделов.

Т а б л и ц а  1
СВОДНЫЙ ПЛАН

повышения эффективности производства по хозяйству электрификации  
и энергетики Московской дороги
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В недрение  п рогресси вн ой  т е х ­
нологии ,  м ех ан и зац и я  и авто­
м ати зац и я  п роизв одства 4,85 18 27,0 27,0
С ове рш е н ствован и е  системы 
п л а н и р о в ан и я ,  о р ган и з ац и и  и 
у п р ав л ен и я  п роизводством 20 30,7 30,7 _ _
Н а у ч н а я  о р г а н и з а ц и я  труда — 60 75, 0 75,0 — — —
Экономия эл ек троэн ергии ,  топ­
лив а  и м атери алов 170,9 - 198,8 - 9, 1 - 189,7

В с е г о 175,75 98 331 ,5 132,7 9,1 - 189,7

Одной из форм участия коллектива 
энергоучастка в управлении произ­
водством является разработка и осу­
ществление плана повышения эффек­
тивности производства, состоящего из 
комплекса технических, организаци­
онных, планово-экономических и со­
циальных мероприятий. Эти меро­
приятия направлены на повышение 
технического уровня и качества ре­
монта устройств энергоснабжения, 
рост производительности труда, улуч­
шение использования основных про­
изводственных фондов, материальных 
и трудовых ресурсов, совершенство­
вание внутрихозяйственной системы 
управления, планирования и экономи­
ческого стимулирования, улучшение 
условий труда, повышение квалифи­
кации и культурного уровня работа­
ющих.

План повышения эффективности 
производства разрабатывается на 
основе перспективного плана разви­
тия энергоучастка, внедрения новой 
техники и технологии ремонта, меха­
низации и автоматизации производст­
ва. При этом широко используются 
информация о достижениях науки и 
техники в области энергоснабжения, 
предложения рационализаторов, опыт 
работы передовых энергоучастков и 
результаты анализа их производст­
венно-хозяйственной деятельности. 
Составляется он на год и по срокам 
должен опережать разработку осталь­
ных разделов плана. Ожидаемые ре­
зультаты должны учитываться при 
планировании затрат труда, материа­
лов и снижения эксплуатационных 
расходов.

Разработанные энергоучастками ме­
роприятия плана повышения эффек­

тивности производства с соответст­
вующими расчетами представляются 
на утверждение начальника службы 
электрификации и энергетического хо­
зяйства дороги. Затем составляется 
сводный план по службе в целом 
(табл. 1).

К ак  уже отмечалось, по данным 
плана текущего содержания и ремон­
та технических устройств энергоучаст­
ка и использования результатов пла­
на повышения эффективности произ­
водства разрабатывается план по 
труду н заработной плате. Рассчиты­
вается контингент работающих и 
фонд заработной платы. Причем тем­
пы роста производительности труда 
должны опережать рост заработной 
платы. Должны соблюдаться также 
правильные пропорции в заработной 
плате отдельных категорий работни­
ков участка в соответствии с коли 
чеством и качеством их труда, под­
держиваться оптимальное соотноше 
ние в численности персонала, занято­
го в основном производстве, обслужи­
вании и управлении, и др.

Важнейшим показателем плана по 
труду является производительность 
труда, а неуклонный рост ее —  глав 
ным резервом снижения трудовых за­
трат и эксплуатационных расходов на 
участках энергоснабжения. Ведь за 
траты на заработную плату в годовых 
расходах энергоучастков составляют 
примерно 40%.

Вот как, например, выглядит дина 
мика роста производительности тру­
да работников электрификации \ 
энергетики столичной магистрали. Ес 
ли 1970 г. принять за 100%, то рост 
этот в 1971 г. составил 104,5%, в 1972 
г .— 109,9% и в 1973 г .— 116,5%.
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Объем перевозочной работы оказы­
вает существенное влияние на общую 
численность контингента энергоучаст­
ка. На основании отчетных данных 
указанных выше десяти энергоучаст­
ков дороги были установлены корре­
ляционные зависимости (1); (2). З а ­
висимость (1) показывает влияние 
развернутой длины контактной сети 
на численность контингента по ее об­
служиванию и содержанию:

N . п, =  23,4 +  0,221.Разв> (1)

нее разработанных разделов техпро- 
финплана. Основные расходы хозяй­
ства электрификации и энергетики, 
связанные с производственной дея­
тельностью участка энергоснабжения, 
предусматриваются по статьям 231—  
238; основные расходы, общие для 
всех отраслей хозяйства, —  по стать­
ям 241— 258; накладные расходы — 
по статьям 261, 295 номенклатуры 
расходов железных дорог.

Анализ данных, приведенных в 
табл. 2, показывает, что основная до­
ля годовых эксплуатационных расхо­
дов приходится на заработную плату 
и амортизационные отчисления, сум­
марная величина которых достигает 
90% общих затрат. Отсюда следует, 
что главными резервами снижения за­
трат являются снижение трудоемкос­
ти содержания и ремонта устройств 
энергоснабжения, повышение их на­
дежности и долговечности.

Анализ данных табл. 3 показыва­
ет, что расходы, связанные с основ­
ным производственным процессом, со­
ставляют от 62 до 83%. В  них до 50% 
приходится на амортизационные от­
числения (статьи 237, 238), затраты 
на содержание, ремонт контактной се­
ти и линий электропередачи (ст. 231) 
составляют около 20 % и тяговых под­
станций (ст. 232) до 12,8%.

Совершенствование планирования 
эксплуатационных расходов должно 
осуществляться за счет разработки 
обоснованных нормативов, как базы 
для внедрения расчетных методов 
планирования. М ежду тем, как уже 
указывалось, плановый отдел отделе­
ния дороги спускает каждому энерго­
участку план этих расходов, исходя 
из фактических отчетных данных пре­
дыдущего года. Это не совсем пра­
вильно, так как он не учитывает ре­
зультаты технико-экономических рас­
четов, выполненных непосредственно 
самими участками энергоснабжения.

Важным  обобщающим показателем 
работы линейных предприятий, в 
том числе и энергоучастков, является 
себестоимость их продукции. К ак  по­
казал произведенный нами анализ, 
отсутствие единых хозрасчетных из-

Т а б л и ц а  2
Структура эксплуатационны х расходов участков энергоснабж ения М осковской дороги

по элементам затрат

Мобщ =  179,6 +  9,22(21-. (2)
Зависимость (2) показывает влияние 
годового объема перевозочной рабо­
ты в млрд. ткм брутто на общий кон­
тингент энергоучастка, включая кон­
тингент по подсобной деятельности. 
Эти уравнения могут, на наш взгляд, 
быть использованы для ориентировоч­
ного подсчета среднего значения кон­
тингента энергоучастков. С учетом же 
конкретных условий участка —  про­
филя пути, числа главных путей, про­
тяженности сетевых районов, неодно­
родности видов и размеров движения, 
уровня технического обслуживания и 
ремонта —  фактические значения кон­
тингента могут иметь некоторые от­
клонения от среднего.

Правильное планирование контин­
гента по эксплуатации и подсобной 
деятельности характеризует долю 
действительных затрат в себестои­
мости продукции на заработную пла­
ту,

В  условиях новой системы хозяйст­
вования единственным показателем 
плана по труду, утверждаемым энер­
гоучастку отделением дороги, явля­
ется фонд заработной платы. Плани­
рование этого фонда осуществляется 
методом непосредственного расчета, 
исходя из числа работающих и сред­
немесячной заработной платы пред­
планового (базисного) периода, уве­
личенного по принятому в плане со­
отношению роста производительности 
труда и заработной платы.

Эксплуатационные расходы опреде­
ляются на основании результатов ра-

Элементы за т р а т ,  %
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всего з а р ­
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м атери а­
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О ж е р е л ь е в с к и й 100 4 0 , 4 1 ,3 0 , 7 0 , 8 4 8 , 4 8 , 4
П а н к о в ск и й 100 4 0 , 2 1 ,2 0 , 6 1 ,5 5 0 , 4 6 ,  1
К у р с к и й 100 4 5 , 0 2 , 4 0 ,1 2 , 6 4 3 , 3 6 , 6
З а г о р с к и й 100 3 9 , 0 4 , 0 0 , 3 4 , 1 4 7 , 3 5 , 3
М о ск о в с к о -П аве л ец к и й 100 3 9 ,  0 1 , 1 0 ,1 2 , 0 5 2 , 3 5 , 5
М о ск о в с к о -К у р ск и й 100 4 2 , 8 1 ,3 0 ,  1 3 , 5 4 6 , 5 5 , 8

Т а б л и ц а  3
Структура эксплуатационны х расходов  
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231 1 6 , 5 1 9 , 2 1 6 , 3 2 0 , 7 1 6 , 8
232 7 , 7 6 , 6 6 , 4 6 , 9 9 , 0
233 4 , 2 4 , 2 3 , 2 5 , 9 2 , 5
235 1 ,6 1 ,9 2 , 3 0 , 3 2 , 3
237 2 5 , 0 31 ,9 2 5 , 8 2 5 ,  1 21 ,6
238 1 4 ,0 9 , 2 1 3 , 0 9 , 3 3 0 , 8

О сновные р а с ­
ходы 6 9 , 0 7 3 , 0 67 ,0 6 8 , 2 8 3 , 0
Общие для  
всех отраслей
х о зяй ств а 2 0 , 0 1 5 ,2 2 4 , 5 1 8 , 0 6 , 0
Н а к л ад н ы е 1 1 , 0 1 1 , 8 8 , 5 1 2 , 8 1 1 , 0

мерителей работы на участках энер­
госнабжения по эксплуатационной де­
ятельности несколько снизило роль 
этого показателя. На энергоучастках 
рассчитывается только себестоимость 
киловатт-часа электроэнергии, отпус­
каемой и реализуемой нетяговым ж е­
лезнодорожным потребителем. А  ведь 
необходимо учитывать и долю затрат, 
связанную с отпуском энергии на т я ­
гу поездов.

Заключительным разделом плана 
является финансовый план энерго­
участка, в котором отражаются дохо­
ды и расходы предприятий, общая 
прибыль, взносы в Государственный1 
бюджет и ассигнования из бюджета. 
Кроме того, устанавливаются задания! 
по капитальному ремонту и строи­
тельству, новой технике и материаль­
ному снабжению.

В  современных условиях энерго­
участки заинтересованы в разработ­
ке более оптимальных планов, так как 
от этого зависят фонды экономиче­
ского стимулирования. При этом ма­
териальное поощрение должно нахо­
диться в прямой зависимости от на­
пряженности плана. Производствен­
но-финансовый план призван способ­
ствовать интенсификации и повыше­
нию эффективности использования 
устройств энергоснабжения, обеспе­
чить высокие темпы роста производи­
тельности труда и всемерное исполь­
зование резервов производства.

Канд. техн. наук А. Д . Шишков, 
В. И. Гудков,

главный инженер службы 
электрификации 

и энергетического хозяйства 
Московской дороги

г. Москва
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® ПРОМТРАНСПОРТ

НОВЫЕ УСЛОВИЯ ОПЛАТЫ ТРУДА 
РАБОТНИКОВ ЛОКОМОТИВНОГО ХОЗЯЙСТВА 
ПРОМЫШЛЕННОГО ТРАНСПОРТА

Намеченная XXIV  съездом КПСС  
обширная программа социально-эко­
номических мероприятий последо­
вательно проводится в жизнь. Важ­
нейшее место в ней занимает повы­
шение минимальной заработной 
платы рабочих и служащих с одно­
временным увеличением тарифных 
ставок и должностных окладов сред­
неоплачиваемых категорий работни­
ков, занятых в производственных 
отраслях народного хозяйства, в том 
числе на промышленном железно­
дорожном транспорте.

В этой связи в редакцию посту­
пают письма читателей —  работни-

Ш ачавш ееся повышение ставок и 
■ ‘ окладов осуществляется не по от­
раслевому принципу, как это дела­
лось раньше, а по территориально­
му. Новые условия оплаты труда 
уже введены в районах Крайнего 
Севера и в местностях, приравнен­
ных к ним, на Европейском Севере 
(в Архангельской области, Карель­
ской и Коми АССР), а также в райо­
нах Дальнего Востока, Сибири и на 
Урале.

В текущем году предусмотрено 
распространение этого мероприятия 
на районы Казахстана, Средней 
Азии, Поволжья, Волго-Вятском, зо­
ны Донбасса и Ростовскую область. 
В последующем оно будет осущест­
влено и в других районах страны.

Повышение минимальной зара­
ботной платы рабочих и служащих 
до 70 руб. в месяц с одновремен­
ным увеличением тарифных ставок 
и должностных окладов среднеопла­
чиваемых категорий работников про­
изводственных отраслей, безусловно 
будет способствовать повышению 
благосостояния трудящихся, усиле­
нию их заинтересованности в уско­
рении роста производительности 
труда и развитию общественного 
производства.

Установленные ранее условия оп­
латы труда работников промтран- 
спорта в различных отраслях народ­
ного хозяйства вводились в разные 
сроки по мере упорядочения зара­
ботной платы работников соответст­
вующих отраслей. В результате для 
оплаты труда этих работников при­
менялись многочисленные отрасле­
вые положения и условия. Так, для 
оплаты труда только машинистов

ков промтракспорта, в которых они 
просят рассказать о новых условиях 
оплаты труда. На эти вопросы по на­
шей просьбе отвечает главный ин­
спектор по железнодорожному 
транспорту Государственного коми­
тета по вопросам труда и заработ­
ной платы А. Э. Э  з е р и н. В публи­
куемой ниже статье рассмотрены но­
вые условия оплаты труда локомо­
тивных бригад. В одном из ближай­
ших номеров редакция предполага­
ет рассказать об оплате труда ре­
монтников, занятых в локомотивном 
хозяйстве промтранспорта.

тепловозов использовались 2 2  та­
рифные ставки.

Необоснованный разнобой в опла­
те труда работников при одинаковой 
квалификации и аналогичных усло­
виях вызывал значительные затруд­
нения в укомплектовании транспорт­
ных цехов и предприятий квалифи­
цированными кадрами.

Устраняя указанные недостатки, 
новые единые условия предусматри­
вают оплату труда рабочих, инже­
нерно-технических работников и слу­
жащих цехов и предприятий пром­
транспорта независимо от ведомст­
венной подчиненности. При этом не­
сколько повышенная оплата труда 
установлена для самостоятельных 
предприятий промышленного тран­
спорта, железнодорожных цехов 
предприятий угольной, черной и 
цветной металлургии, где достигнута 
большая производительность труда 
и более эффективное использование 
основных средств.

В железнодорожных цехах про­
мышленных предприятий повышение 
заработной платы проводится одно­
временно с введением новых усло­
вий оплаты труда для работников, 
занятых в основном производстве. 
Железнодорожные цехи (участки) 
непроизводственных отраслей на но­
вые условия оплаты будут перево­
диться позднее.

Конкретные сроки введения новых 
условий оплаты труда по отдельным 
самостоятельным предприятиям про­
мышленного транспорта устанавли­
ваются министерствами и ведомства­
ми СССР и Советами Министров 
союзных республик.

УДК 331.2:625.282.004
Новая система оплаты труда ло­

комотивных бригад отличается от 
ныне действующей тем, что размер 
ее поставлен в зависимость от слож­
ности и условий выполняемой рабо­
ты, а не от рода тяги и серии обслу­
живаемого локомотива.

При этом необходимо иметь в ви­
ду, что за последние годы почти 
полностью обновился локомотивный 
парк. Легкие паровозы заменены 
тепловозами или паровозами тяже­
лых серий. В связи с этим сокращен 
разрыв в уровне тарифных условий 
между локомотивными бригадами 
МПС и промышленного транспорта 
при выполнении сопоставимых работ. 
Так, для бригад, занятых в самостоя­
тельных предприятиях промышлен­
ного железнодорожного транспор­
та и в железнодорожных цехах 
предприятий угольной, сланцевой, 
цементной, электроэнергетической, 
лесной и торфяной промышленно­
сти, черной и цветной металлургии, 
предприятий по добыче и обогаще­
нию асбеста, графита, озокерита, 
слюды и соли, а также в морских 
портах (на тяжелых сериях локомо­
тивов) разрыв этот составляет не бо­
лее 6 — 9 % , а в железнодорожных це­
хах остальных отраслей— 9 — 
12%.

По действующим условиям оплаты 
труда тарифные условия машинистов 
локомотивов в основном приравне­
ны к VI разряду горячей или особо 
вредной сетки, применяемой в со­
ответствующей отрасли, помощники 
машинистов —  к IV, кочегары — ко 
II разряду. 8  новых условиях оплаты 
труда этот принцип сохранен. Ис­
ключение сделано лишь для кочега­
ров: их тарифные ставки приравне­
ны к III разряду квалификации. Пре­
дусмотрена также дифференциация 
тарифных ставок рабочих локомо­
тивных бригад по степени сложно­
сти, ответственности и напряженно­
сти выполняемых работ. В этой свя­
зи установлена следующая града­
ция:

работы с передаточными и вывоз­
ными поездами и на подталкивании;

маневровые работы по видам ма­
невровых районов в зависимости от 
мощности обслуживаемого локомо­
тива.

Учитывая сложность и ответствен­
ность выполняемой работы, уста­
новлены повышенные условия опла­
ты труда локомотивным бригадам, 
занятым в карьерах и разрезах, ка 
вывозке из них, а также работающим
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в технологическом потоке основного 
производства черной и цветной ме­
таллургии.

Порядок дифференциации манев­
ровых районов по оплате труда ра­
бочих локомотивных и составитель- 
ных бригад устанавливается минис­
терствами и ведомствами по согла­
сованию с Государственным комите- 
том по вопросам труда и заработ­
ной платы. В общем случае к напря­
женным маневровым районам отно­
сятся районы, где загрузка маневро­
вой работой с учетом технологиче­
ских перерывов превышает 60%. Ос­
тальные маневровые районы отно­
сятся к ненапряженным.

Уровень загрузки маневровых 
районов определяется по формуле: 

Т „ -  100 

1440  '

где 3 —  степень загрузки района ма­
невровой работой;

Тм —  среднесуточные затраты
технологического времени в 
локомотиво-минутах на вы­
полнение маневровой рабо­
ты с учетом технологических 
перерывов;

1440— продолжительность суток в 
мин.

Ниже приводятся часовые тариф­
ные ставки (в рублях и копейках) для 
оплаты труда локомотивных бригад 
промышленного транспорта.

Часовые тарифные ставки для оп­
латы локомотивным бригадам уста­
новлены с учетом сложности работ 
и условий их труда. Дополнительное 
повышение этих ставок в связи с тя­
желыми и вредными условиями не 
предусмотрено.

Оплата производится по фактиче­
ски выполняемой работе. Поэтому 
за время работы во главе пассажир­
ских, грузо-пассажирских, переда­
точных и вывозных поездов расчет 
производится по часовым тарифным 
ставкам (сдельным расценкам), уста­
новленным для этих работ, а за вре­
мя выполнения работ по формиро­
ванию и расформированию поез­
дов, подаче (уборке) вагонов к мес­
там погрузки и выгрузки соответст­
венно —  по часовым тарифным 
ставкам, установленным для манев­
ровых работ и т. п. Труд локомотив­
ных бригад, обслуживающих пасса­
жирские и грузо-пассажирские поез­
да, оплачивается по сдельным та­
рифным ставкам, установленным 
для вывозного и передаточного дви­
жения.

В целях сокращения локомотив­
ного парка и повышения производи­
тельности труда предусмотрено, что 
за время выполнения работ локомо­
тивами промтранспорта на станциях 
МПС (это должно быть предусмот­
рено единым технологическим про­
цессом) труд бригад оплачивается 
по часовым тарифным ставкам, ус­
тановленных для соответствующих 
профессий на магистральном тран­
спорте.

Широкая колея Узкая колея

Вид работы и профессия для для для для
сдельщи­ повре- :дельщ и- повре-

ков IV(енщиков ков ченщмков

1. 8 карьерах (разрезах) угольной,
сланцевой и цементной промышлен­
ности, черной и цветной металлур­
гии. предприятий горной химии, по
добыче асбеста, графита, соли и на
вывозке угля, сланца, руды, флюсов,
огнеупорного сырья и породы из
карьеров (разрезов): 

машинисты 1 — 00 , 5 0 — 93 , 9 0 — 90 ,8 0 — 84 ,9
помощники машинистов 0 — 78 .0 0 — 7 2 , 9 0 — 70 , 5 0 — 6 5 , 9
вторые помощники машинистов

0 — 7 0 , 5 0 — 6 5 , 9и кочегары паровозов
П. В технологическом потоке основного

производства металлургических,
трубных и ферросплавных предприя­
тий черной и цветной металлургии: 

машинисты 0 — 98 ,8 0 — 92 . 4 0 — 8 9 , 3 0 — 83 , 5
помощники машинистов 0 — 7 6 , 7 0 — 7 1 , 7 0 — 69 , 3 0 — 6 4 , 8
вторые помощники машинистов

0 — 6 9 , 3 0 — 64 ,8и кочегары паровозов
III В самостоятельны х предприятиях

промышленного транспорта (погру­
зочно-транспортны х управлениях,
объединенны х ж елезнодорожны х хо ­
зяйствах) министерств, ведомств и
других организаций и в ж елезнодо­
рожных цехах предприятий уголь­
ной, сланцевой, цементной, электро­
энергетической, лесной и торфяной
промышленности, черной и цветной
металлургии, предприятий по добы ­
че асбеста. графита, озок ери та , 
слюды, соли (кроме работ, перечис­
ленных в пункте I и II),  в морских
портах:

при выполнении работ с переда­
точными и вывозными поездами
и на подталкивании: 0 — 9 5 , 5 0 — 8 9 , 3 0 — 86 , 3 0 — 80 , 7машинисты

помощники машинистов 0 — 7 4 , 2 0 — 6 9 , 3 0 — 67 ,0 0 — 6 2 , 7
вторые помощники машинистов  
и кочегары паровозов 0 — 6 7 , 0 0 — 62 , 7 - - -

при выполнении маневровой работы:
а) на реш ающ их участках производства

и в напряженны х маневровых р ай о­
нах:

на локомотивах малой м ощ ности,
(тепловозах мощностью до 600 л. с..
электровозах со сцепным весом до
15 т, паровозах 9П, О, 1Ц) 0 — 8 9 , 3 0 — 8 3 , 5 0 — 80 , 7 0 — 7 5 , 4машинисты 0 — 6 9 , 3 0 — 6 3 , 7 0 — 62 , 7 0 — 5 7 , 6помощники маш инистов
на других более мощных локомо­
тивах: 0 — 92 , 4 0 — 86 ,3 _ _

машинисты
помощники машинистов 0 — 7 0 , 5 0 — 6 7 , 0 —

б) в остальны х маневровых районах:
на локомотивах малой мощности: 0 — 83 , 5 0 — 78 .0 0 — 75 , 4 0 — 70 , 5машинисты 0 — 5 3 , 9помощники маш инистов 0 — 63 , 7 0 — 5 9 , 6 0 — 57 ,6
на других более мощных локомоти­
вах: 0 — 8 6 , 3 0 — 80,  7 _ _

машинисты
0 — 6 7 , 0 0 — 6 2 , 7помощники машинистов

(V. В ж елезнодорож ны х цехах остальных
предприятий:

при выполнении работ с передаточ­
ными и вывозными поездами и на
подталкивании: 0 — 92 , 4 0 — 8 6 , 3 0 — 8 3 , 5 0 — 7 8 , 0машинисты

0 — 6 3 , 7 0 — 5 9 , 60 — 70,  5 0 — 6 5 , 9помощники машинистов
вторые помощники машинистов 0 — 63 . 7 0 — 5 9 , 6 _
и кочегары паровозов

при выполнении маневровой работы:
а) на реш ающ их участках производства

и в напряж енны х маневровых райо­
нах:

на локомотивах малой мощности: 0 — 86 , 3 0 — 80 , 7 0 — 78 ,0 0 — 72 , 9
машинисты 0 — 5 6 , 60 — 6 5 , 9 0 — 62 ,  7 0 — 5 9 . 6помощники машинистов

на более мощных локомотивах: 0 — 3 9 , 3 0 — 8 3 , 5 _ _
машинисты

0 — 6 9 , 3 0 — 6 4 , 8помощники маш инистов
б) в остальных маневровых районах:

на локомотивах малой мощности: 0 — 80 , 7 0 — 75 , 4 0 — 72 , 9 0 — 68 ,2машинисты 0 — 5 2 , 1помощники маш инистов 0 — 62 , 7 0 — 5 7 , 6 0 — 56 ,6
на более мощных локомотивах: 

машинисты 0 — 83 , 5 0 — 7 8 , 0 - -
помощники маш инистов 0 — 6 3 , 7 0 — 5 9 , 8
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В практике предприятий промыш­
ленного транспорта локомотивные 
бригады нередко привлекаются к 
ремонту. В этом случае оплата про­
изводится по повременным часовым 
тарифным ставкам, установленным 
для основной работы.

Участие локомотивных бригад в 
подъемочном и в других сложных 
■идах ремонта не предусмотрено, и 
они к ним не должны привлекаться.

Как правило, все виды ремонта 
должны производиться слесарями и 
другими рабочими, специализиро­
ванными на ремонте. Время участия 
локомотивных бригад в плановых ви­
дах ремонта должно быть строго ог­
раничено соответствующими норма­
ми простоя.

Класс квалификации машинистам 
локомотивов промышленного тран­
спорта присваивается на тех же ус­
ловиях и в том же порядке, что и 
машинистам магистральных желез­
ных дорог в соответствии с Положе­
нием о порядке присвоения класса 
квалификации рабочим локомотив­
ных бригад, утвержденным Минис­
терством путей сообщения.

Согласно этому Положению при­
своение I и II классов производится 
в управлениях, а III класса в локомо­
тивных депо близлежащих железных 
дорог МПС. Представляет машини­
стов к сдаче испытаний для присвое­
ния им классов квалификации ди­
ректор предприятия.

Всем машинистам локомотивов, 
сдавшим испытания, выдаются сви­
детельства единого образца. Маши­
нистам локомотивов узкоколейных 
железных дорог классы квалифика­
ции присваиваются з таком же поряд­
ке и на основе вышеуказанного Поло­
жения, но они сохраняют свою силу 
лишь на локомотивах узкой колеи.

Локомотивным бригадам про­
мышленного железнодорожного
транспорта предусмотрена выплата 
ежемесячной надбавки за класс в 
процентах к тарифной ставке повре­

менщика в следующих размерах: 
машинистам I класса —  15%, II клас­
са —  10%, Ш класса —  5%  от ставки.

Помощникам машинистов, имею­
щим право управления локомотивом, 
и поездным кочегарам паровозов, 
выдержавшим испытания на помощ­
ника машиниста, надбавка выплачи­
вается в размере 5%  ставки повре­
менщика. При наличии прав управ­
ления локомотивами нескольких ви­
дов тяги указанные размеры надба­
вок не изменяются.

При переводе машинистов I и 
II классов на должности машиниста- 
инструктора и дежурного по депо 
выплата надбавки за класс квалифи­
кации сохраняется. При переводе же 
на эти должности машинистов, имею­
щих III класс, выплата надбавки пре­
кращается.

Все перечисленные выше надбав­
ки начисляются на тарифную ставку 
повременщика по преобладающему
виду движения (работы) за фактиче­
ски отработанные часы, но не более 
чем за норму часов данного месяца.

У локомотивных бригад учет ра­
бочего времени суммированный.
Сверхурочной в этом случае счита­
ется работа, выполненная в часы 
сверх месячной нормы. Доплата за 
эти часы производится из расчета 
повременных тарифных ставок, пре­
дусмотренных для оплаты фактиче­
ски выполненных в это время работ.

Число часов сверхурочной рабо­
ты, за которые сверх основной опла­
ты производится доплата 50%
ставки, определяется путем умноже­
ния двух часов на количество рабо­
чих дней по календарю в данном 
месяце. За часы работы, превышаю­
щие норму, рассчитанную этим по­
рядком, доплата производится в
размере 1 0 0 %  ставки.

В практической деятельности ча­
сто возникает вопрос —  каков поря­
док заключения трудового договора 
с рабочими локомотивных бригад и 
что для них является переводом на

другую работу? При решении его не­
обходимо иметь в виду, что при 
приеме на работу машиниста или 
помощника машиниста локомотива 
администрация обязана предусмот­
реть в трудовом договоре, на локо­
мотиве какого вида тяги он будет 
работать (электровоз, тепловоз, па­
ровоз).

Перемещение рабочего по ини­
циативе администрации для работы 
на локомотив другого вида тяги дол- 
но рассматриваться как перевод на 
другую работу и производиться в 
соответствии с действующим законо­
дательством (на постоянную работу, 
а также временную работу по про­
изводственной необходимости,
вследствие простоя, в порядке дис­
циплинарного взыскания или по дру­
гим основаниям).

Перемещение рабочего локомо­
тивной бригады по инициативе ад­
министрации на работу с одного ви­
да движения на другой (например, 
с поездной работы на маневровую), 
а также с локомотива одной серии 
на другую этого же вида тяги не яв­
ляется переводом на другую работу, 
и оплата его труда должна произво­
диться по фактически выполняемой 
работе.

В утвержденных схемах должно­
стных окладов для машинистов-инст- 
рукторов локомотивных бригад кон­
кретные должностные оклады' не 
предусмотрены. Для оплаты труда 
этой категории работников устанав­
ливаются ставки заработной платы из 
расчета высшей тарифной ставки, 
применяющейся для оплаты труда 
машинистов, закрепленных за инст­
руктором, и среднемесячной нормы 
рабочих часов.

А . Э. Эзерин, 
главный инспектор 

по железнодорожному транспорту 
Государственного комитета 

по вопросам труда 
и заработной платы

#  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #

Автотормоза

ВОПРОС. Н ужно ли переводить ручку крана машини­
ста в экстренное торможение при взрыве петард и показа­
нии красного флаж ка при ограждении места работ уста­
новленным порядком? (В . С. Антоневич, машинист локомо­
тивного депо Ш илка Забайкальской дороги)

Ответ. Согласно пункту «в» § 263 П Т Э  машинист обя­
зан применять экстренное торможение, если внезапно по­
дан сигнал остановки или внезапно возникло препятствие

для дальнейшего движения. Взрыв петард и красный фла­
жок являются сигналами остановки поезда. Вид торможе­
ния зависит от того, как эти сигналы поданы. Если пода­
ны внезапно, то нужно применять экстренное торможение, 
а если поданы нормально, то нужно применять обычное 
служебное торможение в соответствии с пунктом «б» § 263 
ПТЭ.

При движении поезда к огражденному месту после 
взрыва петард и показании красного флажка машинист по­
дает сигнал остановки и служебным торможением останав­
ливает поезд, не проезжая красный щит, установленный по 
оси пути в 50 м от границ препятствия. Применение эк­
стренного торможения в данном случае будет нарушением 
П ТЭ ,

Инж. Н. П. Коврижкин
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ВОПРОС. Требуется ли производить пробу тормозов 
поездным краном машиниста № 394 при следовании оди­
ночного локомотива? (Г .  П. Шалин, машинист локомотив­
ного депо Оренбург Южно-Уральской дороги).

Ответ. Да, требуется. Автоматический тормоз для под­
вижного состава в настоящее время является основным, 
поэтому в соответствии с пунктом Ж  § 74 Инструкции 
№  2899 на одиночно следуемом локомотиве машинист обя­
зан проверять действие автоматического тормоза в местах, 
устанавливаемых начальником дороги. Невыполнение это­
го требования инструкции является нарушением.

Т. В. Дж авахян,
зам. начальника технического отдела Ц Т М П С

Правила технической

эксплуатации

дача согласия производятся по формам, указанным в этом 
же параграфе.

Переговоры между дежурными по станциям о манев­
рах с выездом за границу станции на однопутный перегон 
во всех случаях должны осуществляться под контролем 
дежурного поездного диспетчера.

ВОПРОС. Кадая нумерация присваивается резервным 
локомотивам, следующим с прицепленными к ним вагона­
ми в количестве не более 40 осей? (И. С. Кригоузов).

Ответ. Согласно нумерации поездов для графика дви­
жения, утвержденной М П С  2 ноября 1971 г., локомотивы 
(резервные), следующие с прицепленными к ним вагонами 
в количестве не более 40 осей, должны иметь нумерацию 
от №  4301 до 4398. При прицепке вагонов в количестве бо­
лее 40 осей нумерация присваивается в зависимости от того, 
какой характер работы выполняется с поездом на участке 
(сборный, участковый и т. д.).

Б. М. Савельев,
старший помощник Главного ревизора 

по безопасности движения М П С

ВОПРОС. Непонятно, почему в консультации, помещен­
ной в № 8 ж урнала, утверждается, что в условиях пере­
рыва всех средств сигнализации и связи машинисту восста­
новительного поезда на право занятия перегона выдается 
разрешение на бланке белого цвета с красной полосой по 
диагонали, а не на бланке красного цвета, как это предус­
мотрено в §148 Инструкции по движению поездов и ма­
невровой работе? (В . Д . Матяш, машинист депо Смычка 
Свердловской дороги).

Ответ. При перерыве всех средств сигнализации и свя­
зи порядок отправления восстановительных поездов и вспо­
могательных локомотивов отличен от порядка, предусмот­
ренного для всех других поездов. В  соответствии с § 150 и 
152 Инструкции по движению поездов и маневровой работе 
эти поезда при перерыве связи можно отправлять на пере­
гон как в преимущественном, так и в противоположном 
направлении, но при непременном условии получения от 
соответствующих работников требования о необходимой по­
мощи. Машинистам локомотивов этих поездов во всех слу­
чаях выдаются разрешения на бланках белого цвета с крас­
ной полосой по диагонали, Как это предусмотрено в § 171 
Инструкции по движению поездов. Это сделано для того, 
чтобы руководствуясь указанным разрешением, машинист 
мог четко ориентироваться, для какой цели он отправляется 
на перегон и до какого километра на перегоне ему необхо­
димо следовать. Разрешение же на бланке красного цвета 
свидетельствует лишь о том, что дежурные по станциям, 
ограничивающим перегон, не имеют между собой связи. По 
этому разрешению машинист может следовать до входного 
сигнала соседней станции. Отправлять восстановительные 
поезда и вспомогательные локомотивы на перегон по таким 
разрешениям нельзя.

М. А. Буканов,
главный эксперт технического отдела Ц Д

ВОПРОС. Д олж но ли прекращаться действие блоки­
ровки на однопутных участках при отсутствии ключа-жез­
ла или специального маневрового светофора для выезда 
маневрирующего состава за границу станции? (И. С. Кри­
гоузов, машинист Ленинград-Финляндского депо Октябрь­
ской дороги).

Ответ. Нет, не должно. Согласно § 331 Инструкции по 
движению поездов и маневровой работе на станциях одно­
путных линий, оборудованных блокировкой, при отсутст­
вии ключа-жезла или специального маневрового светофора 
маневры с выездом состава за границу станции на перегон 
производятся после выдачи машинисту локомотива путевой 
телефонограммы, в которой записывается согласие дежурно­
го по соседней станции на производство маневров с выез­
дом на перегон. Запрос о маневрах с выездом на перегон и

Электровозы

ВОПРОС. Почему на электровозах ЧС2 переход С по­
следовательного на последовательно-параллельное соедине­
ние не рекомендуется производить при скорости меньше 
60 км/ч? (Миронов, машинист депо Пермь)

Ответ. Тяговые характеристики электровоза ЧС2 рас­
считаны таким образом, что при движении с часовым током 
495 а и напряжении в сети 3000 в переход с последователь­
ного на последовательно-параллельное соединение может 
осуществляться при скорости 28— 30 км/ч. При увеличении 
напряжения до 3800 в переход можно производить при ско­
рости 35— 40 км/ч.

При таких скоростях переход происходит устойчиво на 
всех электровозах свыше №  305. Что касается электровозов 
до №  305, то и для них принятые в некоторых депо реко­
мендации не производить перехода при скорости меньше 
60 км/ч следует считать устаревшими.

Причиной ограничения скорости перехода явилась не­
устойчивая работа главного переключателя на электрово­
зах первых выпусков. В  частности при переходе с 1-й на 
П-ю переходную позицию неблагоприятные потенциальные 
условия создавались на отключающемся контакторе 13.

Как  показали исследования, процесс гашения дуги кон­
тактором 13 протекал крайне нестабильно. Начиная с 
1965 г. на всех электровозах до №  305 в цепь контактора 
13 был дополнительно включен контактор 38. Одновремен­
ное отключение контакторов 13 и 38 при переходе I — I I  
обеспечивает достаточно стабильное гашение электрической 
дуги.

В  последующие годы по предложению завода-изгото- 
вителя на подвижной контакт каждого контактора с деиоии- 
зационной камерой был установлен корытообразный рог. 
При этом верхний рог в дугогасительной камере был уда­
лен. В  результате проведенной модернизации значительно 
устойчивее стали работать все линейные контакторы.

Важное условие обеспечения надежной работы главно­
го переключателя —  соблюдение установленной технологии 
ремонта, своевременная и качественная проверка развертки. 
В  депо, где выполняются все правила ухода за ГП , случаи 
переброса крайне редки. В  таких депо машинисты, не опа­
саясь, производят переход с одного соединения на другое 
при низких скоростях; что позволяет им без напряжения 
выдерживать жесткий график движения и добиваться зна­
чительной экономии электроэнергии.

Инж. Э. Э. Ридель
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МЕТОД СНИЖЕНИЯ БЛУЖДАЮЩИХ ТОКОВ

Б луждающие токи, создаваемые 
электрическими железными доро­

гами постоянного тока, являются при­
чиной интенсивной электрокоррозии 
металлических подземных сооруже­
ний. В  настоящее время применяются 
различные меры по ограничению то­
ков утечки с рельсов. Кафедра «Энер­
госнабжение электрических железных 
дорог» М И И Т а  разработала новый 
метод защиты с помощью специаль­
ных устройств, получивших название 
-— путевые источники тока (П И Т ы ).

Принцип действия путевых источ­
ников тока основан на компенсации 
падения напряжения в рельсовых це­
пях, создаваемого тяговым током. По­
этому указанные источники одновре­
менно снижают потенциалы рельсов 
и токи утечки в землю. Вследствие 
того, что тяговые нагрузки являются 
нестационарными, П И Ты  представля­
ют собой автоматические регулируе-

Рис. 1. Применение путевых источников то­
ка для снижения потенциалов рельс — зем ­
ля на всей фидерной зоне:
а  — схема включения источников; б — д и ­
аг р а м м а  потенциалов рельсов; 1 — при 
включении двух источников тока; 2 — без 
источников; ТП1, и ТП2 — соответственно 
тяговые подстанции 1 и 2; I — ток нагрузки

Рис. 2. Применение, путевых источников 
тока для снижения потенциалов рельс — 
земля на ограниченном участке А — В. 
Обозначения те же, что на рис. 1

УДК 621.332:621.316.973
мые по величине тока в контактной 
сети источники тока с глубокой от­
рицательной обратной связью по то­
ку в рельсах.

Включение ПИ Тов осуществляется 
между соседними выводами смежных 
дроссель-трансформаторов примени­
тельно к существующей схеме секци­
онирования рельсовой цепи. Места 
включения и количество установок 
определяются в зависимости от реша­
емой задачи и необходимой величины 
снижения потенциалов рельсов или 
блуждающих токов.

При помощи ПИТов можно умень­
шать токи утечки как со всей фидер­
ной зоны (рис. 1), так и на отдель­
ных ее участках (рис. 2) для защиты, 
например, особо важных объектов 
или железнодорожных станций.

Основным узлом схемы (рис. 3) яв ­
ляется регулируемый трехфазный 
мостовой выпрямитель, в котором в 
качестве регулирующих элементов 
использованы дроссели насыщения. 
Выход выпрямителя подключается к 
смежным точкам дроссель-трансфор­
маторов при помощи переключающего 
устройства. Регулируемый выпрями­
тель создает на, выходе изменяющее­
ся по величине напряжение, необходи­
мое для компенсирования тока в зем­
ле.

Изменение полярности напряже­
ния на изолированном стыке осуще­
ствляется переключающим устройст­
вом, состоящим из четырех сблокиро­
ванных попарно контакторов К |— К<, 
Кг— Кз- Контакторы имеют нормально 
замкнутые контакты, что позволяет 
восстанавливать целостность рельсо­
вой цепи при отключении источника 
тока. Схема получает питание от про­
дольного фидера 10 кв через выклю­
чатель нагрузки и согласующий тран­
сформатор.

Управление выпрямителем осущест­
вляется изменением тока подмагничи- 
вания в обмотках управления дроссе­
лей насыщения. Цепь обмоток управ­
ления, в свою очередь, является на­
грузкой предварительного усилителя, 
выполненного на основе трехфазного 
магнитного усилителя с самонасыще-

нием, управляемого разностью намаг­
ничивающих сил, создаваемых об­
мотками управления оэу, и шУ2. По 
обмотке шУ 1 протекает ток, пропорци­
ональный току в контактной сети (от 
датчика Д Т ); по обмотке ы у2 —  ток, 
пропорциональный току в рельсовой 
цепи (от датчика тока в рельсах). 
Токи, протекающие по обмоткам, со­
здают встречно направленные магнит­
ные потоки. Результирующая магни­
тодвижущая сила изменяет магнит­
ное состояние сердечников усилителя, 
что приводит к изменению напряже­
ния на его выходе, следовательно, и 
тока в обмотках управления дроссе­
лей насыщения. Такое выполнение 
схемы позволяет создавать напряже­
ние на выходе ПИТа, пропорциональ­
ное току в земле.

Датчик ДТ представляет собой 
трансформатор постоянного тока, 
включенный в контактную сеть. Что­
бы избежать секционирования кон­
тактного провода, он управляется 
частью тягового тока, протекающего 
по несущему тросу. Датчик тока в 
рельсовой цепи является низкоомным 
делителем тока и выполняется из шин 
соответствующего сечения.

Переключающее устройство служит 
как для изменения полярности напря­
жения на выходе источника тока, так 
и для устранения искрообразоваиия 
на изолированном стыке при просле­
довании по нему подвижного соста­
ва. Управление переключателем в 
первом случае осуществляется при 
помощи датчика направления тока 
Д Н  в контактной сети. Датчик этот 
представляет собой бесконтактное 
магнитное реле, включаемое в кон­
тактную сеть так же, как и датчик 
ДТ. При изменении направления то­
ка магнитное реле срабатывает, от­
ключая возбужденные контакторы и 
включая другую пару контакторов 
переключателя. Такая последователь­
ность обеспечивает изменение поляр­
ности П И Та без разрыва цепи тяго­
вого тока.

Д ля устранения искрообразоваиия 
изолированный стык шунтируется при 
проследовании по нему поезда. 
Команду на шунтирование стыка да­
ет датчик приближения поезда. Этот 
датчик является электронным устрой­
ством, реагирующим на уровень по­
тенциала рельс— земля сигнала авто­
блокировки. При приближении поезда 
к стыку на расстояние 50— 70 м уро-

а )т  пип I  питг тпъ
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Рис. 3. Блочно-принципиальная схема путевого источника тока:
1 — предохранитель; 2 — выключатель нагрузки; 3 — согласующий трансформатора 
ТМ-100/10/0,036; 4 — трехфазный силовой выпрямитель; 5 — дроссели насыщения; 6 — пере­
ключатель из контакторов К|, Кг. Кз. К+; 7 — дроссель-трансформатор в изолированном- 
стыке рельсовой цепи; 8 — безынерционная защита от перенапряжения из- 
стыке; 9 — несущий трос контактной сети; 10 — предварительный усилитель; 11 — прерыва­
тель; 12 — датчик тока в рельсовой цепи; 13 — поездной шунт; ДТ — датчик величины то­
ка контактной сети; ДН — датчик направления тока контактной сети; ДП — датчик при­
ближения поезда к изолированному стыку; БУ — блок управления переключателем

вень сигнала становится ниже уров- 
ня срабатывания датчика, что при­
водит к подаче команды на шунтиро­
вание стыка путем замыкания всех 
контакторов переключателя.

Непосредственное управление пере­
ключателем осуществляет блок управ­
ления БУ , на который воздействуют 
оба датчика.

Д ля защиты от кратковременных 
перенапряжений П И Ты  снабжены 
безынерционной защитой, выполнен­
ной на тиристорах. При открывании 
тиристоров размыкается цепь управ­
ления силового выпрямителя с по­
мощью прерывателя с дальнейшим 
шунтированием изолированного стыка 
переключающим устройством. Ш ун ­
тирование стыка приводит к закры­
ванию тиристоров и возвращению схе­
мы защиты в исходное состояние.

В  настоящее время новый метод 
защиты от блуждающих токов про­
ходит опытную проверку. Четыре пу­
тевых источника тока с декабря 1972 г. 
введены в опытную эксплуатацию 
на одной из участков Восточно-Си­
бирской дороги, где они используют­
ся для защиты магистрального нефте­
провода от коррозии блуждающими 
токами и выполняют функции огра­
ничения токов утечки со всей фидер­
ной зоны. С начала 1973 г. два путе­
вых источника тока проходят также 
проверку на одном из участков Севе­
ро-Кавказской магистрали, где они ис­
пользуются для защиты от электро­
коррозии рельсов и узлов скреплений 
в группе тоннелей общей протяжен­
ностью 2,5 км, т. е. служат для огра­
ничения токов утечки с относитель­

но небольшого участка фидерной зо­
ны.

Опыт эксплуатации и специальные 
измерения, проведенные на рельсовых 
цепях этих участков, показали, что 
суммарный ток утечки в первом слу­
чае уменьшается при включенных 
ПИТах в 1,5 раза, во втором случае —  
в 6 раз.

Испытания подтвердили также вы­
сокую надежность основных функ­

циональных узлов описанной выше 
схемы. Однако П И Ты  сравнительно 
дороги и поэтому их применению- 
должно предшествовать обстоятель­
ное технико-экономическое обоснова­
ние.

Канд. техн. наук 
Н. Г. Сергеев^ 

О. В. Грибачев, 
инженер В. И. Литовченко*

г. Москва

А В А Р И Й Н Ы Е  Р Е Ж И М Ы  В С Х Е М Е  В А Г О Н О В  М ЕТРО  
С И М П У Л Ь С Н Ы М  Р Е Г У Л И Р О В А Н И Е М  С К О Р О С Т И

С отрудниками Московского инсти­
тута инженеров транспорта, Мос­

ковского метрополитена и завода 
«Динамо» создана система импульс­
ного регулирования скорости для 
подвижного состава метро. В  настоя­
щее время опытный состав, состоя­
щий из пяти вагонов, эксплуатирует­
ся на Филевской линии московского 
метро и прошел уже более 65 тыс. 
км. Надежная работа схемы глав­
ным образом объясняется тем, что 
вентили выбраны с большим запасом 
по рабочему току и напряжению. 
Однако в аварийных режимах при

срыве коммутации тиристорного клю­
ча возможны их кратковременные 
перегрузки. Во избежание последних 
в системе импульсного регулирования 
применяется защита, состоящая из 
реле перегрузки и линейных контак­
торов. Поскольку вентили чувстви­
тельны к перегрузкам, то вопрос их 
надежности имеет важное значение. 
В  связи с этим в данной статье рас­
сматриваются результаты экспери­
мента, при котором исследовали 
влияние аварийных режимов на ра­
боту импульсного преобразователя.

Принципиальные схемы для одной

группы двигателей в тяговом и тор­
мозном режиме показаны соответст­
венно на рис. 1 и 2. Из них видно, 
что от короткого замыкания цепи 
предохраняет реле перегрузки РГ1. 
В  случае его срабатывания размы­
каются линейные контакторы ЛК1 , 
Л К 2  и Л КЗ . Третий линейный кон­
тактор отключается в последнюю оче­
редь, что позволяет защищать от пе­
ренапряжений цепь обратных диодов 
До. Осциллограмм ы переходных про* 
цессов преобразователя в тяговом ре­
жиме для скорости 23 км/ч показаны 
на рис. 3, а. Срыв коммутации, проис-
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ходящий в момент времени 1, сопро­
вождается нарастанием тока в цепи 
якорей тяговых двигателей. Его сте­
пень увеличения и конечное значение 
зависит от скорости вращения якоря, 
т. е. от э.д.с. двигателя. При этом 
она направлена встречно э.д.с. источ­
ника питания. В  результате защитное 
устройство размыкает линейные кон­
такторы при различных токах. О бъ­
ясняется это тем, что подвижная си­
стема Р П  имеет определенную по­
стоянную времени срабатывания, а 
темп нарастания тока неодинаковый. 
При резком увеличении тока в цепи 
якоря наблюдается заметное нара­
стание тока возбуждения, а также 
происходит колебание напряжения 
на элементах входного фильтра. Ч а ­
стота этих колебаний изменяется в 
пределах 100— 150 Гц и зависит от 
параметров реактивных элементов 
цепи. Их длительность до полного 
затухания составляет менее 50 мсек, 
что значительно меньше времени сра­
батывания систем С Ц Б  и не наруша­
ет их работу.

В  момент времени 2 происходит 
полное расхождение губок и погаса­
ние дуги линейных контакторов ЛК1 
и Л К2 , после чего начинается коле­
бательный процесс частотой 78 Гц по 
контуру: конденсатор фильтра, ин­
дуктивность двух якорей двигателей, 
фазная индуктивность, конденсатор 
фильтра. При этом ток якоря умень­
шается и некоторое время колеблет­
ся относительно нуля с небольшой 
амплитудой. Колебания тока в цепи 
якоря и перезаряд конденсатора 
фильтра происходят с помощью 
диода Д п, шунтирующего тиристор­
ный ключ в обратном направлении. 
Опасный случай срыва коммутации 
в тяговом режиме возможен при тро- 
гании вагона с места. В  этом случае 
э.д.с. двигателя равна 0, величина 
тока короткого замыкания ограничит­
ся только активным сопротивлением 
цепи (которое очень мало), а темп 
нарастания тока будет зависеть от 
суммарной индуктивности цепи. По­
добные опыты не производили, но 
предполагая время срабатывания Р П  
и размыкание линейных контакторов 
100 мсек, можно подсчитать макси­
мальный ток, проходящий по тири­
сторам ключа. Он равен 2500 а. На 
эту величину следует ориентировать­
ся при оценке перегрузки тиристоров.

При торможении тяговые двига­
тели работают в генераторном ре­
жиме. Параллельно им включаются

Рис. 3. Осциллограмма переходных процес­
сов в цепях преобразователя:
а — д ля  тягового режима;  б — для тормоз­
ного режима;  1 а — ток якорей тяговых дви ­
гателей; 1в  — ток возбуждения тяговых 
двигателей; 1-1 а — напряжение на якорях 
тяговых двигателей; 1 — момент срыва 
коммутации тиристорного ключа;  2 — мо­
мент отключения контакторов ЛК.1 и ЛК2

тормозные сопротивления и тири­
сторный ключ, состоящий из цепи 
основных тиристоров Т и вспомога­
тельных цепей для его коммутации, 
которые включают в себя тиристор 
Тк и последовательный контур, со­
стоящий из емкости и индуктивности. 
Наибольший интерес представляет 
срыв коммутации в момент прохож­
дения тока через коммутирующие 
тиристоры Т „. Это достигалось шун­
тированием коммутирующей емкости 
контактором с добавочным сопротив­
лением. Осциллограмма электриче­
ских процессов в цепях импульсного 
преобразователя для тормозного ре­
жима показана на рис. 3, б. К ак  вид­
но из осциллограммы, при срыве 
коммутации происходит значитель­
ный рост тока в цепи якорей тяговых 
двигателей. Он зависит от э. д. с. на 
якорях и, следовательно, от скорости 
движения вагона. Осциллографирова- 
ние производили на скоростях до 
50 км/ч, которые являются основны­
ми для движения на Филевской ли­
нии метро. Броски тока при данных 
режимах не превышали 1200 а. Так 
как преобразователь вагонов метро 
обеспечивает торможение со скорости 
до 90 км/ч, то необходимо рассмот­
реть переходные процессы именно 
при таких условиях. Н а стенде опы­
ты по срыву коммутации для высо­
ких скоростей не производили. Одна­
ко, как показывают результаты рас­
чета, максимальный аварийный ток в 
момент ложного срабатывания тири­
стора Т ш равен 4700 А. В  итоге по 
данным эксперимента и расчета по­
лучаем следующие предельные зна­
чения токов при срыве коммутации 
преобразователя: для тягового режи­
ма 2500 А, для тормозного 4700 А. 
На практике срывы коммутации ча­
ще происходят в промежуточных ре­
жимах, для которых производились 
опыты. В  этом случае аварийные 
токи не превышали 1200 А. При этом 
тиристоры типа ТЛ200 способны вы­
держивать токи перегрузок до 1900 а 
за время, равное 0,1 сек. Следует от­
метить, что наиболее неблагоприят­
ным является случай сквозного го­
рения коммутирующих тиристоров. 
Учитывая результаты эксперимента, 
можно сделать следующие основные 
выводы. Предельная перегрузка в 
тяговом режиме для тиристоров типа 
ТЛ200 не опасна. Нежелательным 
является срыв коммутации при тор­
можении с высоких скоростей. Для 
защиты тиристоров в этом случае 
целесообразно вводить в цепь двига­
телей добавочное сопротивление ве­
личиной 0,1— 0,15 ом. Используемая 
система защиты работает вполне 
удовлетворительно и не позволяет 
аварийным токам достигать критиче­
ских значений в широком диапазоне 
эксплуатационных режимов.

Д-р техн. наук В. С. Хвостов, 
пнж. В. В. Афанасьев

г. М осква

Рис. 1. Схема преобразователя для тягово­
го режима

 ̂фазн.

Рис. 2. Схема преобразователя для тормоз­
ного режима:
Ь к — комм утирую щ ая  индуктивность; С к —  
комм утирую щ ая  емкость; Т к  — тиристор 
коммутирующий; Т — тиристор основной; 
К р е р — регулируемая  часть  тормозного со­

противления; Кн .р .  — нерегулируемая часть 
тормозного сопротивления; Тш  — тиристор 
шунтировки; ^-фаз — ф азн ая  индуктив­
ность

и * у  - 93,5 В

Ю
м ш ш ш м
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• Наша информация

ВАЖНОЕ УСЛОВИЕ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА

Новое Положение об открытиях, изобретениях и рационализаторских предложениях

Центральный Комитет КП С С  и Со­
вет Министров С С С Р приняли недав­
но постановление «О дальнейшем раз­
витии изобретательского дела в стра­
не, улучшении использования в на­
родном хозяйстве открытий, изобре­
тений и рационализаторских предло­
жений и повышении их роли в уско­
рении научно-технического прогрес­
са». Кроме того. Совет Министров 
С ССР утвердил также новое «Поло-

В Постановлении Ц К  К П С С  и Сове­
та Министров С С С Р отмечает­

ся неуклонный рост технического 
творчества советских людей. Вместе 
с тем указывается также, что в орга- 
низацйй изобретательского дела есть 
серьезные недостатки и уровень этой 
работы еще не в полной мере отве­
чает задачам, поставленным X X IV  
съездом партии. В  частности, слабо 
используются изобретения и откры­
тия для повышения технического 
уровня производства и выпускаемой 
продукции. Лиш ь около трети реги­
стрируемых в стране изобретений на­
ходит применение в народном хозяй­
стве. Научно-исследовательские и 
конструкторские организации и пред­
приятия мало занимаются разработ­
кой принципиально новых, высокоэф­
фективных технических решений, в 
ряде случаев уже имеющиеся изобре­
тения не применяются при создании и 
совершенствовании изделий. Слабо ис­
пользуется патентная документация, 
недостаточное исследование новизны 
создаваемых изделий и технологиче­
ских процессов нередко приводит к 
дублированию работ и необоснован­
ным затратам материальных и финан­
совых средств на разработку уже из­
вестных технических решений. Недос­
таточно включаются в соответствую­
щие плаВы задания по освоению про­
изводства изделий и материалов и 
освоению технологических процессов, 
созданных на уровне изобретений. 
Экспертиза отдельных изобретений 
осуществляется неоправданно дли­
тельное время, часто недостаточно 
квалифицированно, а организация па­
тентной информации все еще не отве­
чает Современным требованиям.

Постановлением предусмотрено 
проведение в жизнь ряда важных 
мер, направленных на устранение от-

жение об открытиях, изобретениях и 
рационализаторских предложениях». 
В этих большой важности до­
кументах говорится об огромном зна­
чении, которое для ускорения научно- 
технического прогресса'и повышения 
эффективности общественного произ­
водства имеет широкое использование 
в народном хозяйстве научных от­
крытий, изобретений и рационализа­
торских предложений.

УДК 608(094)
меченных выше недостатков, а также 
на дальнейшее развитие изобретатель­
ства и повышение его эффективности. 
В  условия Всесоюзного социалистиче­
ского соревнования включены пока­
затели, характеризующие состояние 
работы по использованию в производ­
стве изобретений и рационализатор­
ских предложений. Центральному со­
вету В О И Р  и его местным организа­
циям указано на необходимость уси­
ления общественного контроля за 
своевременным распространением и 
использованием в производстве изоб­
ретений и рационализаторских пред­
ложений.

Большой комплекс мер намечен по 
дальнейшему стимулированию изоб­
ретательства. Значительно усилена 
роль и расширены полномочия органа, 
осуществляющего руководство всей 
изобретательской и рационализатор­
ской работой в стране. Указом Пре­
зидиума Верховного Совета С С С Р 
Комитет по делам изобретений и от­
крытий при Совете Министров пре­
образован в настоящее время в 
Государственный комитет Совета М и ­
нистров С С С Р по делам изобретений 
и открытий.

Горячим одобрением встретили 
труженики стальных магистралей эти 
важные документы партии и прави­
тельства. Н а железных дорогах, за­
водах, в научно-исследовательских и 
учебных институтах и проектно-кон­
структорских организациях проводят­
ся в жизнь ряд дополнительных мер 
по подъему работы в области изоб­
ретательства и рационализации.

В  ответ на постановление Ц К  
К П С С  и Совета Министров С С С Р но­
ваторы передовых предприятий Мос­
ковско-Рязанского и Брянского отде­
лений выступили с предложением о 
разработке встречных планов-обяза­

тельств по развитию технического 
творчества с показателями более вы ­
сокими, чем предусматривалось ранее, 
а также принятия конкретных мер по 
их выполнению. Предполагается в це­
лом по дороге довести экономию от 
использования изобретений и рацио­
нализаторских предложений в 1974 г. 
до 9 млн. руб., что на 10% больше 
первоначально запланированного. Это 
позволит коллективу дороги выпол­
нить обязательства в области техни­
ческого творчества за девятую пяти­
летку не за 4 года, как намечалось, а 
досрочно —  за 3 года и 9 месяцев и 
получить более 40 млн. руб. эконо­
мии против 31,7 млн. р\'б. в 1966— 
1970 гг.

Начинание новаторов Московской 
магистрали широко подхвачено кол­
лективами других дорог, заводов, ин­
ститутов и проектно-конструкторских 
организаций. Это создает реальную 
основу, чтобы досрочно выполнить 
обязательства в области изобретатель­
ства и рационализации, принятые на 
девятую пятилетку в целом по желез­
нодорожному транспорту. Есть осно­
вание полагать, что намеченная эко­
номия в сумме 365 млн. руб. будет 
также получена за 3 года и 9 меся­
цев.

В  рядах железнодорожников почти 
200 тыс. изобретателей и рационали­
заторов. Ежегодно внедряется около 
240 тыс. их предложений с экономи­
ей почти 100 млн. руб. при этом авто­
рам и лицам, содействующим исполь­
зованию их предложений, только в 
1973 г. выплачено более 7,7 млн. руб. 
в виде вознаграждений.

Дальнейшее развитие изобретатель­
ского дела, улучшение использования 
изобретений и рационализаторских 
предложений и повышение их роли в 
ускорении научно-технического про­
гресса на железнодорожном транспор­
те будет во многом завысить от уме­
лого и правильного применения ново­
го Положения об открытиях, изобре­
тениях и рационализаторских предло­
жениях, введенного в действие с 1 ян­
варя 1974 г.

Важно отметить, что новое Поло­
жение является шестым норматив­
ным актом, регулирующим все право­
вые вопросы в области изобретатель­
ства и рационализации. В  новом за­
конодательстве нормы изобретатель­
ского права приведены в соответствие 
с теми большими изменениями, кото­
рые за последние годы произошли в
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науке, экономике и системе управле­
ния народным хозяйством. Положение 
проникнуто заботой о творцах тех­
нического прогресса, их всемерном 
моральном и материальном стимули­
ровании. Оно призвано сыграть важ ­
ную роль в улучшении правовой за­
щиты научных открытий, изобретений 
и рационализаторских предложений, 
оперативном и наиболее полном ис­
пользовании их результатов в народ­
ном хозяйстве и на железнодорожном 
транспорте.

В чем ж е основные отличия нового 
Положения?

В  практике изобретательской дея­
тельности часто шли дискуссии, кто 
является создателем изобретения: 
ученый, конструктор, инженер, рабо­
чий или институт, конструкторская 
организация и предприятие, где нова­
торы трудятся. В  связи с этим неред­
ко ущемлялись подлинные авторы но­
вых технических решений. Сейчас да­
ется четкий ответ на этот вопрос: 
устанавливается, что право авторст­
ва на открытия и изобретения при­
знается за гражданами, творческим 
трудом которых они сделаны, незави­
симо от места их работы. Что же ка­
сается рационализаторских предло­
жений, то ограничения предусмотрены 
только для инженерно-технических 
работников научно-исследовательских, 
конструкторских, технологических 
организаций и аналогичных подразде­
лений предприятий, которыми непо­
средственно разрабатываются проек­
ты соответствующих конструкций и 
технологических процессов.

В  стране ежегодно подается свыше 
100 тыс. заявок на предполагаемые 
изобретения и на их экспертизу за­
трачивалось 6 млн. руб. Однако толь­
ко около 40% из них признавалось 
изобретениями. Это во многом след­
ствие неквалифицированного состав­
ления заявок. И  надо сказать, что в 
старом положении правовая сторона 
квалификации изобретения изложена 
была нечетко. В  новом же Положе­
нии внесена полная ясность. Решение 
признается новым, если до даты при­
оритета заявки сущность этого или 
тождественного решения не была 
раскрыта в С С С Р  или за границей 
для определенного круга лиц на­
столько, что стало возможным его 
осуществление. Это же решение при­
знается обладающим существенными 
отличиями, если по сравнению с ре­
шениями, известными науке и техни­
ке на дату приоритета заявки, оно 
характеризуется новой совокупностью 
признаков.

Заявка на выдачу авторского сви­
детельства подается автором или его 
наследниками. Если изобретение со­
здано в связи с выполнением служеб­
ного задания, она оформляется с 
участием автора и подается в Госу­
дарственный комитет предприятием, 
организацией или учреждением. Пред­
приятия и организации обязаны ока­
зать автору помощь в оформлении 
заявки и проверять по имеющимся у

них данным новизну предполагаемого 
изобретения.

Автор изобретения может по свое­
му выбору требовать: либо призна­
ния за ним только авторства и предо­
ставления ему прав и льгот, преду­
смотренных действующим законода­
тельством, с передачей государству 
исключительного права на изобрете­
ния; либо признания за ним авторст­
ва и представления ему исключитель­
ного права на изобретение. В  первом 
случае на изобретение выдается ав­
торское свидетельство и пошлина не 
взымается, во втором случае выдает­
ся патент и взымаются патентные 
пошлины.

Представляя изобретателю право 
выбора формы охраны заявленного 
им изобретения, новое Положение со­
держит некоторые существенные огра­
ничения этого права по соображени­
ям общественного и государственного 
интереса. Речь идет о том, что веще­
ства, полученные химическим путем, 
расщеплением атомного ядра, устрой­
ства или способы, связанные с извле­
чением или использованием ядерной 
энергии, лечебные, вкусовые или пи­
щевые вещества, косметические сред­
ства, лечения заболевания людей и 
др. могут быть охранены только пу­
тем выдачи авторского свидетельства. 
Другое важное ограничение права со­
стоит в том, что выдается не патент, 
а только авторское свидетельство в 
случае, если изобретение сделано в 
связи с работой изобретателя в госу­
дарственном, кооперативном и обще­
ственном предприятии, организации, 
учреждении или по их заданию, если 
автору была оказана денежная или 
иная помощь.

Права автора изобретения, основан­
ные на авторском свидетельстве, не 
действуют по отношению к предпри­
ятию, организации или учреждению, 
которое использует тождественное 
изобретению предложение другого 
лица, поданное этому предприятию, 
организации или учреждению до да­
ты приоритета изобретения.

Одним из самых массовых видов 
творческой деятельности является по­
дача трудящимися рационализатор­
ских предложений. Только на желез­
нодорожном транспорте ежегодно по­
ступает их более 270 тыс. При их рас­
смотрении встречались случаи, когда 
руководители из субъективных по­
буждений отклоняли некоторые пред­
ложения. Новое Положение нейтра­
лизует такой подход, определение ра­
ционализаторского предложения дано 
совершенно четко и однозначно.

Рационализаторским предложением 
признается техническое решение, яв ­
ляющееся новым и полезным для 
предприятия, организации или учреж­
дения, которому оно подано, и пре­
дусматривающее изменение конструк­
ции изделий, технологии производст­
ва и применяемой техники или изме­
нение состава материала. Оно призна­
ется новым, если до подачи заявле­
ния по установленной форме данное

или такое же решение здесь не ис­
пользовалось, кроме случая, когда оно 
применялось по инициативе автора в 
течение не более 3 месяцев до пода­
чи заявления, если не было преду­
смотрено приказами или распоряже­
ниями администрации, не было раз­
работано техническими службами 
этого предприятия, организации или 
учреждения либо не было до этого 
заявлено другим лицом, оно также 
признается новым, если не было ре­
комендовано вышестоящей организа­
цией или опубликовано в информа­
ционных изданиях по распростране­
нию передового опыта в данной от­
расли и, наконец, если не предусмот­
рено обязательными для предприятия, 
организации или учреждения норма­
тивами (стандартами, нормами, тех­
ническими условиями и т. п.)

После признания предложения ра­
ционализаторским и принятия его к 
использованию автору выдается со­
ответствующее удостоверение. Права 
автора, основанные на этом удосто­
верении, действуют в пределах того 
предприятия, организации или учреж­
дения, которым оно выдано.

Конкретным выражением заботы о 
творцах технического прогресса явля­
ется предусмотренное новым Положе­
нием расширение прав изобретателей 
и рационализаторов, совершенствова­
ние системы стимулирования как ав­
торов предложений, так и лиц, со­
действующих их освоению, введение 
дополнительных льгот для изобрета­
телей и рационализаторов.

ПРАВО НА ВОЗНАГРАЖ ДЕНИЕ.

При выдаче авторских свидетельств 
на изобретения, созданные в связи с 
выполнением служебного задания, а 
также в организациях, работающих 
на общественных началах, выплачи­
вается авторам единовременное по­
ощрительное вознаграждение в раз­
мере от 20 и 200 руб. за одно изоб­
ретение, но не более 50 руб. одному 
лицу, которое учитывается при после­
дующей выплате вознаграждения.

Вознаграждение за изобретения 
выплачивается, если оно использовано 
в народном хозяйстве СССР, в том 
числе в экспортируемой продукции; 
использовано в документации, пере­
данной в другие страны в порядке 
экономического и научно-технического 
сотрудничества; использовано на объ­
ектах, сооружаемых предприятиями и 
организациями С С С Р за границей в 
порядке оказания технического содей­
ствия зарубежным странам; реализо­
вано путем продажи лицензии за 
границу.

Необходимо отметить одну важную 
особенность. При прежнем положении 
автор изобретения получал возна­
граждение из расчета суммы эконо­
мии за один максимальный год в те­
чение пяти лет использования изобре­
тения. Теперь же он будет получать 
не за один год, а в течение 5 лет с 
начала его применения. Размер воз-
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Т а б л и ц а  1
Размер вознаграж дения за изобретения, 

руб.

Годовая экономия, 
получаемая 

от использования  
изобретения  

в течение 5 лет

В ознаграж дение-

по старому  
законо­
датель­

ству

по новому 
законо­
датель­

ству

10 000 850 1 000
25 000 1600 2 500
50 000 2600 5 000

100 000 4 100 10 000
200  000 6100 20 000

награждения установлен 2%  от сум­
мы экономии, полученной в каждом 
календарном году использования 
изобретения в С С С Р, но не более 
20 тыс. руб. Резкое увеличение раз­
мера вознаграждения вызвано стрем­
лением стимулировать разработку 
прежде всего наиболее эффективных 
и экономических изобретений. О том, 
какую выгоду получат ныне авторы 
изобретений, убедительно говорят 
данные, приведенные в табл. 1.

Вознаграждение за использование 
изобретения, не создающего эконо­
мии, выплачивается единовременно в 
размере, определяемом в зависимос­
ти от его действительной ценности, с 
учетом технического или иного поло­
жительного эффекта, создаваемого 
изобретением и объемом применения 
его.

Вознаграждение за рационализа­
торское предложение исчисляется и 
выплачивается предприятием, органи­
зацией, учреждением, министерством 
или ведомством, выдающим автору 
удостоверение на это предложение. 
Размер вознаграждения определяется 
в зависимости от суммы годовой эко­
номии, получаемой в первом году ис­
пользования предложения по особой 
шкале, как и в прежнем положении, 
но для удобства пользования процен­
ты в шкале округлены в сторону уве­
личения, в результате авторы полу­
чат дополнительную выгоду, показан­
ную в табл. 2.

Размер вознаграждения за рацио­
нализаторское предложение, не созда­
ющее экономии, определяется в зави­
симости от его действительной цен­
ности с учетом технического и иного 
положительного эффекта, создаваемо­
го предложением, и объема приме­
нения предложения, однако оно не 
может быть менее 10 руб. и более 
5000 руб. за одно предложение.

П РА ВА , Л Ь Г О Т Ы  И  М Е Р Ы
Г О С У Д А Р С Т В Е Н Н О ГО
П О О Щ Р Е Н И Я

Авторы изобретений и рационализа­
торских предложений имеют право 
участвовать в подготовке к исполь­
зованию своих изобретений и рацио­
нализаторских предложений. Д ля это­
го они могут на время полностью или

частично освобождаться от выполне­
ния основной работы с оплатой тру­
да в размере не ниже среднего зара­
ботка по основной работе или привле­
каться в нерабочее время с оплатой 
труда по соглашению.

Автор открытия или изобретения 
имеет право на присвоение открытию 
или изобретению своего имени или 
специального названия. В  соответст­
вии с действующим законодательст­
вом авторам могут быть присвоены 
почетные звания заслуженного изоб­
ретателя республики и заслуженного 
рационализатора республики.

Авторы применяемых изобретений, 
а также лица, которым присвоено 
звание заслуженного рационализато­
ра республики, пользуются правом на 
внеконкурсный прием в высшие учеб­
ные заведения. Авторам открытий и 
изобретений, имеющих большое на­
роднохозяйственное значение, предо­
ставлено право представлять эти от­
крытия и изобретения наравне с дис­
сертациями к защите на соискание 
ученых степеней кандидата и доктора 
наук. Авторам же открытий и наибо­
лее крупных изобретений может быть, 
в виде исключения, присуждена уче­
ная степень кандидата или докт'бра 
наук даже без защиты диссертаций.

Авторы открытий, изобретений и 
рационализаторских предложений, 
имеющих большое народнохозяйст­
венное значение, имеют право на до­
полнительную жилую площадь нарав­
не с научными работниками.

Новым Положением предусмотрена 
выплата премий лицам, содействую­
щим разработке и выявлению техни­
ческих решений, признанных изобре­
тениями, а также оформлению и за­
щите заявок на выдачу авторских 
свидетельств; содействующим исполь­
зованию изобретений и рационализа­
торских предложений; проявившим 
инициативу в использовании изобре­
тений и рационализаторских предло­
жений, применяемых на других пред­
приятиях, в организациях, учрежде­
ниях или опубликованных в печати.

На предприятиях, в организациях, 
учреждениях, министерствах и ведом-

НАГРАЖДЕНИЯ ------ —

За успешное выполнение социали­
стических обязательств и высокие 
производственные показатели, до­
стигнутые в третьем году пятилетки, 
министр путей сообщения наградил 
значком «Почетному железнодорож­
нику» группу передовых работников 
локомотивного хозяйства.

Среди награжденных машинисты- 
инструкторы депо Христиновка 
А. И. Дидык и Оренбург А. Г. Ре­
дин, машинисты депо Николаев
А. И. Новак, Курорт-Боровое Н. Ф . Бо-

Т а б л и ц а  2
Вознаграждения  

за рационализаторские предложения, руб.

Сумма годовой  
экономии

Вознаграж дение

по старому  
законо­
датель­

ству

по новому 
законо­
датель­

ству

100 13 , 7 17
500 4 5 , 0 45

1 000 7 0 , 0 70
5 000 1 82 , 5 190

10 000 2 8 5 , 0 290
25 000 5 4 7 , 5 590
50 000 8 6 0 ,  0 1090

100 000 1 3 6 0 , 0 1590

ствах средства на премирование за 
содействие изобретательству и раци­
онализации будут выделяться в зна­
чительно больших размерах; на пред­
приятиях, организациях и учрежде­
ниях —  в размере-1,5% суммы эко­
номии, полученной в первом году ис­
пользования изобретений и рациона­
лизаторских предложений, и 35% сум­
мы вознаграждения, выплаченной за 
использование предложений, не со­
здающих экономию; в министерствах, 
ведомствах —  в размере 0,4% суммы 
экономии, полученной в первом году 
использования предложений на под­
чиненных предприятиях, в организа­
циях и учреждениях.

Введение в действие нового Поло­
жения явится важной вехой в исто­
рии советского изобретательства. Оно 
определит дальнейшее направление 
его развития, создаст реальные пред­
посылки для усиления роли изобре­
тательской и патентно-лицензионной 
работы в борьбе за ускорение науч­
но-технического прогресса, роста эф­
фективности общественного производ­
ства. На заботу и внимание партии и 
правительства изобретатели и рацио­
нализаторы железнодорожного тран­
спорта ответят новым подъемом сво­
ей творческой активности.

В. А. Гритченко,
начальник Бюро по делам 

изобретательства М П С

роздун, Тюмень Л. С . Семенов и
С. В. Блинов, Минск И. Д. Тявловский,
Ташкент И. А. Дворянков, начальни­
ки депо Караганда В. В. Яхонтов и 
Ташкент X. Ш. Файзулаев, старший 
электромонтер участка энергоснаб­
жения Минского отделения И. О . Але­
шин, старший инженер службы ло­
комотивного хозяйства Свердловской 
дороги Б. П. Зверев, слесари депо 
Ленинград - Сортировочный - Витеб­
ский П. П. Климовский, Щорс М. С. По- 
лосьмак, Каган Р. Рамазанов.
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• За рубежом
ОРГАНИЗАЦИЯ ТЕХНИЧЕСКОГО СОДЕРЖАНИЯ ТЕПЛОВОЗОВ 
НА Б Р И Т А Н С К И Х  Ж Е Л Е З Н Ы Х  Д О Р О Г А Х

Продолжаем публикацию матери- 
алоа об особенностях организации 
ремонта теплозозоз за рубежом.
В этом номере читатели могут позна­
комиться с опытом технического со­
держания тепловозов на Британских 
железных дорогах.

О  1968 г. Британские железные до-
роги полностью завершили пере­

ход на тепловозную и электрическую 
тягу. Вместо 19 тыс. паровозов были 
введены в эксплуатацию 3 тыс. маги­
стральных, 1 2 0 0  маневровых тепло­
возов и 200 электровозов. В насто­
ящее время эксплуатируются 18 ос­
новных серий магистральных тепло­
возов с электропередачей и 6  серий 
с гидропередачей, локомотивный 
парк обслуживает 83,4% общей про­
тяженности Британских железных до­
рог, равной 18,9 тыс. км, выполняя 
грузооборот 26,6 млрд. ткм. Тепло­
возы всех типов подразделяются на 
5 серий, которые имеют мощность от 
800 до 3300 л. с. На магистральных 
локомотивах нашли наибольшее при­
менение четырехтактные дизели 
средней оборотности 850— 1100 
об/мин, выпускаемые фирмами «Зуль- 
цер», «Инглиш-электрик», «Мирлис».

По сообщению английских специа­
листов, локомотивы находятся в экс­
плуатации 80% общего времени. Их 
суточная занятость составляет 14—  
15 ч. Полное использование мощно­
сти локомотивов в пассажирском дви­
жении около 60%, в грузовом —  40%. 
Время работы дизеля на холостом 
ходу равняется 25% общего време­
ни движения. Вес грузовых поездов 
достигает 1— 2 тыс. т, пассажирских — 
450 т.

Основной целью организации тех­
нического обслуживания локомоти­
вов является обеспечение макси­
мального использования их для тяги 
поездов при минимальных расходах. 
Это достигается за счет плановых 
профилактических мероприятий, про­
водимых согласно разработанным на 
железных дорогах графикам ремонта 
как в локомотивных депо, так и на 
заводах. Выбор оптимальной системы 
технического обслуживания опреде­
ляется с учетом экономических и 
технических факторов на основании 
обширных статистических материалов 
о работе локомотивов в эксплуата­
ции. Методы ремонта постоянно со­
вершенствуются по мере модерни­
зации локомотивов и изменения ре­
жимов их работы.

Графики ремонта магистральных 
тепловозов составлены с учетом опы­
та технического содержания парово­

зов и маневровых тепловозов. При 
их разработке использовались много­
численные рекомендации фирм-изго- 
товителей, которые неукоснительно 
соблюдают. В частности, на Британ­
ских железных дорогах получил ши­
рокое распространение контроль тех­
нического состояния тепловозных ди­
зелей без их разборки, путем спек­
трографического анализа дизельного 
масла. В настоящее время под конт­
ролем находится около 3 тыс. тепло­
возов. Пробы масла емкостью 200 см3 
отбираются через 200— 250 ч работы 
дизеля. После предварительной про­
верки и маркировки пробы в депо 
ее отправляют в химический отдел 
научно-исследовательского центра 
Британских железных дорог в г. Дер­
би. Здесь производят качественный и 
количественный анализ, результаты 
которого автоматически печатаются 
на бумажную ленту и в тот же день 
сообщают в локомотивное депо. Ка­
чественный анализ выявляет смазоч­
ные свойства масла: степень обвод­
нения и разжижения топливом, на­
личие механических примесей и при­
садок. По этим показателям прини­
мается решение о возможности даль­
нейшего использования масла. Коли­
чественный анализ позволяет изме­
рить содержание в масле 11 элемен­
тов (железо, цинк, барий, свинец, 
кремний, хром, алюминий, натрий, 
медь, кальций и фосфор), концентра­
ция которых определяется степенью 
износа деталей дизеля.

В течение года выполняется око­
ло 45 тыс. анализов и выявляется до 
150 дизелей, требующих разборки и 
ремонта. По мере накопления опыта 
эксплуатации тепловозов возникла 
необходимость в развитии методов 
контроля за работой локомотивов. 
С этой целью была создана система 
регистрации и анализа отказов, ко­
торая используется для выяснения 
необходимости дополнительного ре­
монта деталей или их конструктивных 
усовершенствований. Одним из наи­
более важных средств, воздействую­
щих на структуру графиков ремонта, 
является периодичность обслужива­
ния локомотивов. Наилучшими пока­
зателями технического состояния си­
ловой установки являются «часы ра­
боты дизеля», а ходовой части —  
«пробег». Однако обследования, ос­
нованные на таких параметрах, ведут 
к значительным усложнениям и воз­
можной потере коэффициента ис­
пользования. Поэтому после тщатель­
ного обсуждения было решено при 
реализации очередного ремонта ори­
ентироваться на «количество часов 
работы дизеля».

Графики ремонта являются обяза­
тельными для всех участков Британ­
ских железных дорог, но периоды 
обследования могут быть установле­
ны в соответствии с местными усло­
виями. Пересмотр графиков являет­
ся постоянным процессом с целью 
оптимизации ремонта локомотивов. 
Для этой цели был создан специаль­
ный комитет, который состоит из 
представителей Британских желез­
ных дорог. Его сотрудники опреде­
ляют периоды между постановкой на 
ремонт тепловозов и объем работ, 
который предстоит выполнить. Опти­
мальные периоды между постанов­
кой на ремонт зависят от типов ло­
комотивов (обычно это составляет 
7500— 12 000 ч), а также от их надеж­
ности и характера эксплуатации. На 
каждую важную деталь (узел) заво­
дится регистрационная карточка, в 
которой подробно фиксируется про­
ведение капитального ремонта, за­
вершенные модернизации и проводи­
мые эксперименты. Локомотив, в ко­
тором заменяется определенный 
узел, регистрируется и таким обра­
зом создается полная история обслу­
живания каждого компонента. Перед 
увеличением межремонтных пробе­
гов проводятся обширные исследова­
ния на опытных локомотивах. При 
этом ведется статистический учет по­
ломок и дефектов с целью опреде­
ления надежности локомотивов.

Контроль за выполнением утверж* 
денных графиков текущего ремонта 
осуществляет локомотивное депо, а 
всю ответственность за выполнение 
заводского ремонта несет централь­
ная контора управления. Направле­
ние на ремонт контролируется с це­
лью получения максимальных пробе­
гов и сокращения времени, в течение 
которого локомотивы простаивают да 
поступления в мастерские. Существу­
ющее Бюро по направлению локомо­
тивов на ремонт работает в тесном 
сотрудничестве с управлением по ре­
гистрации, которое собирает инфор­
мацию различных депо о количестве 
часов, проработанных двигателем ло­
комотива, обнаруженных дефектах, 
выполненных осмотрах и модерниза­
циях.

Для системы Британских желез­
ных дорог характерно различие ме­
жду депо по техническим уходам, в 
которых проводят сравнительно ча­
стые осмотры и мелкий ремонт, и 
мастерскими, выполняющими круп­
ные капитальные работы, Мастерские 
представляют отдельную организа­
цию, непосредственно подчиняющую­
ся Совету Британских железных до­
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рог. В прошлом существовала тен­
денция не посылать локомотив на за­
водской ремонт до тех пор, пока он 
не выходил полностью из строя. В ре­
зультате некоторые детали не имели 
надлежащего ухода, сильно изнаши­
вались и при восстановлении требо­
вались большие затраты. Поэтому бы­
ло решено отправлять локомотивы на 
плановые капитальные ремонты, на­
зываемые классифицированными, на 
ремонтно-строительные заводы в 
строго определенное время.

Определяющими факторами при 
выборе мастерских для ремонта теп­
ловозов являются географическое по­
ложение и специализация производ­
ства. Первое условие вызвано сокра­
щением времени нахождения локо­
мотива в ремонте и установлением 
оперативной связи между работни­
ками депо и мастерскими. Второе 
требование предусматривает кон­
центрацию локомотивов одной серии 
в определенной мастерской. В этом 
случае значительно упрощаются опе­
рации по снабжению предприятия 
запасными деталями, а деятельность 
производительных сил направлена на 
один объект.

В основном классифицированный 
ремонт осуществляется как плановое 
мероприятие и делится на легкий,

средний и общий. При этом локомо­
тив разделен на четыре части: об­
ш ивка—  кузов, силовая установка, 
тележка и парогенератор. В связи с 
этим каждый узел тепловоза прохо­
дит ту категорию ремонта, которая 
ему необходима по техническому со­
стоянию. Общий ремонт локомотива 
или узла производят с целью мак­
симального приближения его к но­
вому образцу. Средний выполняется 
в период между общими для дета­
лей и узлов. Легкий ремонт являет­
ся дополнительным объемом работ 
для отдельных узлов по мере необ­
ходимости. Правила заводского ре­
монта содержат сведения о требуе­
мых объемах выполняемых работ в 
различные сроки, а также имеют таб­
лицы предельных значений износа 
всех деталей и узлов. Кроме этого, 
к ним прилагаются инструкции по 
испытанию локомотива после выпол­
ненного ремонта. Современным нов­
шеством в этой области являются 
технические условия испытаний вспо­
могательных машин (оборудования) 
и предварительно собранных узлов, 
что сокращает количество порч и 
время обкатки отремонтированного 
тепловоза. Иногда после пожара, ава­
рии или для замены силовой уста­
новки локомотивы отправляют на ре­
монтно-строительные заводы для вы­

полнения «неклассифицированного» 
ремонта.

Для проведения ремонтных работ 
в соответствии с графиками сущест­
вует эффективная система контроля. 
Для этой цели предусмотрена брига­
да инспекторов, производящих пер­
воначальный осмотр и определение 
объема предстоящей работы на ло­
комотиве. Эти инспектора разраба­
тывают инструкцию, в которой по­
дробно разъясняется весь технологи­
ческий процесс и устанавливается 
размер оплаты. После окончания ре­
монта инструкция передается ин­
спектору по контролю. После про­
верки качества работы он и контро­
лер мастерских расписываются в ней, 
и это служит основанием для вы­
платы денежных средств исполните­
лям.

Благодаря улучшению качества 
ремонта и конструктивным изменени­
ям узлов, наиболее часто подверг 
женных повреждениям, общий про­
бег тепловозов увеличивается, а от­
ношение классифицированного к не­
классифицированному (внепланово­
му) ремонту изменился от соотноше-, 
ния 1 : 2,1 в 1965 г. до 1 : 1,3 при сни-. 
жении простоя в ремонте.

Канд. техн. наук Ю . Г. Тихонов, 
ст. научный сотрудник ЦНИИ МПС

•  БИБЛИОГРАФИЯ

УТОЧНЕНИЯ  Т О Р М О З Н Ы Х  Р А С Ч Е Т О В
В 1972 г. издательством «Транс­

порт» выпущена книга «Основы 
локомотивной тяги», авторами кото­
рой являются С. И. Осипов, К- А. М и­
ронов, В. И. Ревич. Материал изда­
ния изложен подробно и доступен 
для многих читателей, чья деятель­
ность связана с работой железнодо­
рожного транспорта. Каждый этап 
расчетов дополняется числовыми при­
мерами и комплексными решениями 
по каждому виду тяги. Оценивая кни­
гу положительно, следует отметить, 
что вопросы, относящиеся к опреде­
лению тормозных сил поезда, нуж ­
даются в ряде уточнений. Так, на­
пример, описывая сущность метода 
приведения (стр. 125), авторы огра­
ничиваются указанием выбора зна­
чения расчетного коэффициента тре­
ния и расчетного нажатия. В  таком 
изложении ошибки нет, но сущность 
способа приведения не раскрывается. 
Следовало бы пояснить, что на прак­
тике для определения, расчетного на­
жатия на каждые 100 т веса состава 
нужно сложить расчетные нажатия 
каждой включенной тормозной колес­
ной пары. При этом для любого по­
езда составленного из неоднородных 
вагонов, имеющих разные действи­
тельные нажатия тормозных колодок 
и коэффициенты трения, удельные 
тормозные силы окажутся одинако­
выми.

Переходя к расчетам тормозных 
сил при действии композиционных ко­
лодок, авторы рассматриваемой кни­
ги приводят выражения для опреде­

ления расчетных коэффициентов тре­
ния и расчетных нажатий. Однако эти 
формулы нельзя применять для по­
лучения численного значения тормоз­
ных сил. Расчетные и действительные 
коэффициенты трения для компози­
ционных колодок значительно боль­
ше, чем для чугунных. Поэтому, учи­
тывая ограничение тормозной силы по 
сцеплению, во всех случаях, когда на 
вагонах устанавливают композици­
онные колодки, производят уменьше­
ние передаточных чисел рычажной пе­
редачи. Например, для пассажирско­
го Ц М В  вместо передаточного числа 
12 установлено 5,3. Это приводит к 
значительному уменьшению действи­
тельного тормозного нажатия компо­
зиционной колодки по сравнению с 
чугунной. Сравнение показывает, что 
с учетом изменения рычажной пере­
дачи при малых значениях скорости 
движения (до 40 км/ч) тормозные 
силы, вызываемые чугунными колод­
ками, больше, чем при действии ком­
позиционных колодок. При скорости 
движения свыше 40 км/ч возникает 
обратное явление, т. е. повышается 
эффективность применения компози­
ционных колодок. Учитывая это свой­
ство в Правилах тяговых расчетов, 
предусмотрен «пересчет на чугунные 
колодки». Он позволяет действие 
композиционных тормозных колодок

заменить эквивалентным расчетным 
нажатием чугунных колодок так, что­
бы тормозные пути в рассматривае­
мых случаях были бы одинаковыми.

С ростом скорости движения рас­
четные эквивалентные нажатия чугун­
ных колодок будут увеличиваться при 
неизменных значениях нажатий ком­
позиционных колодок. Эта особен­
ность расчета тормозных сил учиты­
вается в Правилах тяговых расчетов 
и приводится в рассматриваемой кни­
ге. Однако допущена неточность, за­
ключающаяся в том, что опущена 
фраза «в пересчете на чугунные ко­
лодки». В  силу этого создается поня­
тие, что расчетные нажатия, опреде­
ляемые в действительности для чу­
гунных колодок, относятся к компо­
зиционным (см. пример на стр. 130). 
Если исправить эту ошибку, то вмес­
то найденного в примере 2 на стр. 130 
значения тормозной силы В т =  
=  192 864 кг должно быть В т =  
= 73 400 кг. Попутно следует отметить, 
что приводить значение В т с точ­
ностью до шестого знака не следова­
ло, так как в исходных величинах со­
держится три значащих цифры.

Э. 3. Воскобойник,
доц. кафедры «Локомотивы» Д И И Та 
г. Днепропетровск
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РЕФЕРАТЫ  
СТАТЕЙ, 
опубликованных 
в журнале 
№ 12, 1973 г.

У Д К  625.282.004.Д:331.87
План трех лет пятилетки — досрочно. К  а р п и к о в Г. Н.

Д1 и р м а х е р А. Э. «Электрическая и тепловозная тяга», 
1974, №  3.

Локомотивное депо Брянск I I  на два месяца раньше 
установленного срока выполнило плановые задания трех 
лет пятилетки. Рассказывается об усилиях работников депо 
по более полному использованию локомотивного парка, со­
вершенствованию ремонтной базы, о социалистическом со­
ревновании коллектива.

У Д К  608 (094)
Важ ное условие научно-технического прогресса. Г р и т-

ч е н к о В. А. «Электрическая и тепловозная тяга», 1974, 
№  3.

Излагаются особенности вступившего в действие ново­
го Положения об открытиях, изобретениях и рационализа­
торских предложениях. Предусмотрено повышение матери­
ального стимулирования новаторов за техническое творче­
ство.

У Д К  621.331:621.311.004.5.003:65.012.2
Планирование производственно-хозяйственной деятель­

ности участков энергоснабжения. Ш и ш к о в  А. Д., Г у д ­
к о в  В. И. «Электрическая и тепловозная тяга», 1974, №  3.

Рассказывается об особенностях техпрофинплана уча­
стков энергоснабжения, о резервах повышения эффектив­
ности производства в хозяйстве электрификации и энерге­
тики.

У Д К  331.2:625.282.004
Новые условия оплаты труда работников локомотивно­

го  хозяйства промышленного транспорта. Э  з е р и н А. Э.
«Электрическая и тепловозная тяга», 1974, №  3.

Автор —  специалист Государственного комитета по воп­
росам труда и заработной платы —  рассказывает об осо­
бенностях новых условий оплаты труда работников про­
мышленного транспорта. Повышенные тарифные ставки и 
должностные оклады локомотивных бригад установлены с 
учетом сложности и условий выполняемой работы. Преду­
смотрена ежемесячная надбавка за класс квалификации.

У Д К  625.2— 592.522.4/5
Новые прямодействующие воздухораспределители ж е­

сткого типа уел. №  388. Г н у т о в  Л . А., Б у н а к о в  Н. С. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 1974, №  3.

Описаны особенности и принцип действия новых пря­
модействующих воздухораспределителей жесткого типа, 
предназначенных для эксплуатации в грузовых поездах на 
участках с затяжными спусками круче 45%о. Отличием кон­
струкции является то, что диафрагма, ограничивающая 
полости тормозного цилиндра, снабжена стержнем, упира­
ющимся в регулирующую пружину, а диафрагма магист­
ральной полости снабжена шайбой с отверстием для про­
хода стержня.

У Д К  621.335.2.061
Цепи защиты и контроля режимов работы оборудова­

ния электровоза ЧС4. К а п т е л к и н  В . А. «Электрическая 
и тепловозная тяга», 1974, №  3.

Рассмотрена работа защит —  токовой, дифференциаль­
ной, противобоксовочной, от пробоя вентилей В У  и др.; по­
казано взаимодействие цепей сигнализации и защиты.
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Б У Д Е Т  И З Д А Н О  В Т Е К У Щ Е М  Г О Д У

К н и ги  для р а б отников  э л е к тр и ф и ц и р о в а н н ы х  д о ро г

Многочисленный отряд железно­
дорожников страны напряженно тру­
дится над решением больших задач 
четвертого года девятой пятилетки. 
Сейчас на транспорте, как и во всем 
народном хозяйстве, взят курс на 
интенсификацию производства, по­
вышение эффективности использо­
вания технических средств, на уско­
рение технического прогресса. Это 
направление в значительной мере и 
определяет тематику выпускаемой 
издательством «Транспорт» литерату­
ры по электроподвижному составу и 
энергоснабжению железных дорог. 
Так, в текущем году заметно возрас­
тает выпуск книг по рациональному 
использованию устройств электриче­
ской тяги, конструкции новых элек­
тровозов, механизации трудоемких 
процессов, а также справочной ли­
тературы.

Для локомотивных бригад и де­
повских ремонтников предназначен
ряд книг. В их числе «Особенности 
электрического оборудования элек­
тровоза и схем ВЛ80Т», «Советы ло­
комотивной бригаде электровоза 
ВЛ80К», «Электропоезд ЭР2. Руко­
водство по эксплуатации».

В этих изданиях подробно изло­
жены конструкция и принцип дейст­
вия механического оборудования,
особенности работы электрических
цепей в тяговом и в тормозном ре­
жимах, устройства, обеспечивающие 
безопасное обслуживание электрово­
за. Кроме того, читатель найдет там 
рекомендации локомотивной брига­
де по устранению неисправностей 
различного оборудования в пути сле­
дования.

Ремонтникам предназначена кни­
га Ф . В. Левыкина и др. «Дефекто­
скопия деталей локомотивов и ва­
гонов». В ней освещены принципы 
ультразвуковой и магнитной дефек­
тоскопии, показаны способы выявле­
ния трещин в осях, коленчатых валах, 
поршнях и других деталях локомоти­
вов.

С основными положениями охра­
ны труда, производственной санита­
рии и техники безопасности знако­
мит читателей второе издание книги
С. И. Осипова и др. «Техника без­
опасности при эксплуатации электро- 
подвижного состава».

При освоении новых серий локомо­
тивов, изменении тяговых плеч важ­
но выбрать эффективные режимы 
вождения поездов. Представляет в 
этом отношении интерес опыт Мос­
ковской дороги, который будет от­
ражен в книге Р. Г. Черепашенца 
и др. «Испытание локомотивов и вы­
бор рациональных режимов вожде­
ния поездов». В ней анализируются 
методы проведения тяговых испыта­
ний, выбор экономичных режимов 
вождения поездов, рациональных 
приемов использования мощности и 
сцепного веса локомотивов.

На широкий круг читателей рас­
считана научно-популярная книга 
Н. И. Сидорова «Как устроен и ра­
ботает электровоз». В ней в доступ­
ной форме будет рассказано об 
устройстве и принципе действия

электрических машин, аппаратов и 
механического оборудования элек­
тровозов постоянного, переменного 
и постоянно-переменного тока, о 
принципах построения электриче­
ских схем и их чтении, о новых локо­
мотивах переменного тока с вен­
тильными и асинхронными двигате­
лями, электровозах постоянного тока 
с тиристорными преобразователями.

Для работников энергоучастков в 
1974 г. выйдут книги: Г. В. Дмитриев­
ского и др. «Эксплуатация устройств 
дистанционного управления разъеди­
нителями», Л. А. Германа и др. 
«Электроснабжение автоблокировки», 
А. В. Котельникова и др. «Коррозия и 
защита сооружений на электрифици­
рованных железных дорогах». В них 
описаны методы проектирования, 
монтажа и эксплуатации устройств 
дистанционного управления разъеди­
нителями контактной сети, высоко­
вольтной линии автоблокировки и 
постов секционирования; физические 
основы электрохимической корро­
зии, меры ограничения утечки тяго­
вых токов, защитные установки и ма­
териалы; питание автоблокировки, 
способы снижения повреждаемости 
и рациональные приемы эксплуата­
ции устройств электроснабжения.

Не забыты и учащиеся железнодо­
рожных вузов, техникумов. Для них 
издаются учебники В. Б. Меделя: 
«Подвижной состав электрических 
железных дорог. Конструкция и ди­
намика», А. Ф . Пронтарского «Систе­
мы и устройства электроснабжения», 
М. Н. Звездкина «Электроснабжение 
электрифицированных железных до­
рог», А. В. Фрайфельда и др. «Уст­
ройство, монтаж и эксплуатация кон­
тактной сети». В этих учебниках бу­
дут освещены вопросы теории и 
конструкции механической части ло­
комотивов и электропоездов, под­
робно изложены динамические свой­
ства тележечных экипажей и методы 
прочностных расчетов; приведены 
системы электроснабжения железных 
дорог постоянного и переменного 
тока, устройство тяговых подстанций 
и контактной сети; показаны устрой­
ства различных контактных подве­
сок, организация и последователь­
ность работ по монтажу и эксплуа­
тации контактной сети, а также ис­
пользуемые при этом механизмы и 
приспособления.

В помощь научным и инженерно- 
техническим работникам, занимаю­
щимся эксплуатацией, проектирова­
нием и разработкой устройств за­
щиты и автоматики выйдет книга 
«Электронные устройства релейной 
защиты и автоматики в системе тяго­

вого энергоснабжения» (авторы канд. 
техн. наук В. А. Быков и др.). В ней 
рассмотрено применение полупро­
водниковых приборов в устройствах 
релейной защиты и автоматики тяго­
вых подстанций, построение основ­
ных функциональных и логических 
элементов и методика их расчета.

По просьбе работников локомо­
тивных депо и энергоучастков уве­
личивается издание справочной лите­
ратуры. Поступят в продажу «Спра­
вочник по электроподвижному со­
ставу и тепловозам», «Справочник по 
эксплуатации тяговых подстанций, 
«Справочник по ремонту электропо­
ездов». В них можно найти техниче­
ские данные узлов основных серий 
локомотивов и моторвагонного под­
вижного состава железных дорог 
СССР; справочные материалы по 
эксплуатации оборудования и аппа­
ратуры, нормы и сроки испытаний 
оборудования тяговых подстанций и 
постов секционирования, характери­
стики и объемы осмотров и ремон­
тов электропоездов.

Кроме того, в нынешнем году бу­
дут выпущены несколько норматив­
ных изданий Министерства путей со­
общения. Вот некоторые из них: пе­
реработанные «Правила техники без­
опасности и производственной сани­
тарии при эксплуатации контактной 
сети и устройств электроснабжения 
автоблокировки», «Правила депов­
ского ремонта электровозов пере­
менного тока», «Сборник материалов 
по охране труда в хозяйстве элек­
трификации и энергетике железных 
дорог», «Инструкция по безопасности 
движения поездов при производстве 
работ на контактной сети».

Инженерно-технические работники 
могут ознакомиться с новейшими ис­
следованиями ученых транспорта в 
трудах Всесоюзного научно-исследо­
вательского института, выпускаемых 
ежегодно. В нынешнем году намече­
но опубликовать сборники статей: 
«Новое в технике подвижного соста­
ва и энергоснабжения» под редак­
цией докт. техн. наук Б. Н. Тихменева, 
«Повышение надежности и совершен­
ствование ремонта электровозов» под 
редакцией канд. техн. наук Ю. Н. Ви­
ноградова и другие.

Редакция будет признательна чи­
тателям, которые пришлют свои от­
зывы, замечания и пожелания по 
выпускаемым в текущем году книгам.

Канд. техн. наук В. К. Калинин,
заведующий редакцией литературы 

по электрификации и энергетике 
железных дорог 
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