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ф Передовики 
соревнования

НАСТАВНИК, ВОСПИТАТЕЛЬ

Слово о машинисте-инструкторе

З а маш инистом -инструктором  А . М. 
Баскаковы м  закреплено 49 локо­

мотивных бригад пассаж ирского дви­
ж ения. В свое рабочее время он 
главным образом  контролирует непо­
средственно  на участках как локом о­
тивные бригады  выполняю т ПТЭ, Ин­
струкции по сигнализации и движению 
поездов. Все это делается  по плану, 
который на м есяц  утверж дает началь­
ник депо . Каж дую  проверку Анато­
лий М ихайлович совм ещ ает с обуче­
нием своих подопечных передовы м 
м етодам  вож дения поездов, эконом­
ному расходованию  топлива.

П еред  тем , как отправиться в 
контрольно-инструктивную  поездку с 
маш инистом , Баскаков бер ет его 5— 
6 скор остем ер ны х лент за последнее 
время и см отрит на что сле дует обра­
тить особое внимание машиниста. 
П риведу простой прим ер. По скор о­
стем ерны м  лентам  маш иниста Ва­
сильченко Баскаков определил, что 
на участке Б ур ея— Завитая локомотив 
сильно боксовал. Д ля выяснения при­
чины проверил скоростем ерны е лен­
ты его напарника и установил, что в 
боксовании виновен маш инист. И вот 
перед  поездкой Баскаков вместе с 
самим Васильченко тщ ательно сопо­
ставил скор остем ер ны е ленты обоих 
машинистов и разъяснил ем у причину 
боксования.

Во время контрольной поездки 
Анатолий М ихайлович садится обыч­
но рядом  с маш инистом с блокнотом 
в руках. В пути следования никаких 
замечаний не д елает, чтобы не отвле­
кать бри гаду . Цо по прибытию в ко­
нечный пункт вместе с ней подробно 
разбирает всю поездку. Указав на 
наруш ения, тут же советует, как их 
избегать в дальнейш ем . Если Баска­
ков «обкатывает» м олодого  машини­
ста , то во время его первой сам остоя­
тельной поездки дает ем у план рабо­
ты до оборотного пункта и тр ебует, 
чтобы он по приезде туда непрем ен­
но позвонил инструктору. Примерный 
план работы дается и на обратный 
путь следования. После поездки Бас­
каков вместе с маш инистом делает 
разбор обеих скоростем ерны х лент. 
И позднее на протяжении некоторо­
го времени он держ ит м олодого  м а­
шиниста постоянно в поле зрения. 
Тех, кто давно работает, Баскаков

обязы вает объяснять помощ никам 
план ведения поезда на один-два пе­
регона. Иначе говоря, сообразуясь с 
весом состава и условиями в пути, ко­
ротко рассказывать о реж им е веде­
ния поезда, особенностях наблюдения 
за сигналами, свободностью  пере­
ездов, движ ением встречных поездов 
и их состоянием , за работой дизелей, 
компрессоров и т. д .

Технические занятия с локом отив­
ными бригадами колонны Анатолий 
М ихайлович проводит два раза в м е­
сяц . Причем прим еняет наиболее д о ­
ходчивый способ обучения: собирает 
группу из 3— 5 человек и непосредст­
венно на тепловозе разбирает с ними 
те или иные наиболее часто встречаю ­
щ иеся порчи дизеля , электрообору­
дования и электрических маш ин. Тут 
ж е показывает, как лучш е всего 
устранять эти неисправности. Благода­
ря таком у доходчивом у способу обу­
чения подопечные Баскакова локом о­
тивные бригады  практически всегда 
готовы к лю бым неож иданностям  в 
пути следования.

Практикует Анатолий М ихайлович 
и м етод  семинаров. Д ает задания 
двум -трем  маш инистам подготовиться 
по определенной тем е и они выступа­
ют перед своими товарищ ами с д о ­
кладам и, отвечаю т на вопросы слу­
ш ателей. Если докладчик попадает в 
затруднительное положение, Баска­
ков не зам едлит прийти на помощ ь. 
Такой м етод  проведения технических 
занятий побуж дает локомотивные 
бригады  тщ ательно изучать материал 
по заданным тем ам , лучш е осваивать 
электрические схем ы  и способы пре­
дупреж дения неисправностей.

Есть у Анатолия М ихайловича одна 
важная особенность в работе. Как из­
вестно, в ф о р м уляр  машиниста обыч­
но записываю т только замечания, с д е ­
ланные после контрольной поездки. 
Баскаков восполняет этот пробел. В 
беседе с локомотивной бригадой он 
не только укаж ет на недостатки , но и 
подчеркнет все положительное в 
работе маш иниста и его помощ ­
ника. Во многих случаях обращ ается 
к начальнику депо с ходатайством о 
поощрении. М ало того , выступая на 
собраниях, он обязательно отметит 
все хорош ее в работе бригад колон­
ны. Э то  поднимает авторитет и само-

А . М . Баскаков

го маш иниста-инструктора и, конечно, 
тех, о ком он рассказы вает. Это не­
плохая ф орм а морального  поощ ­
рения.

Время от времени Анатолий Ми 
хайлович проводит внезапные ночные 
проверки на перегонах, переездах , 
линейных станциях, чащ е всего по 
субботам  и воскресеньям . Все случаи 
брака, порч, неправильного управле­
ния торм озам и и другие наруш ения 
детально рассм атриваю тся на планер­
ках и совещ аниях колонны. Тут Ба­
скаков проявляет строгость и ни одно 
наруш ение не оставляет без разбора, 
а виновных —  без наказания. О бнару­
жив ош ибку маш иниста, он обстоя­
тельно с ним б есед уе т в присутствии 
других локом отивны х бригад. И даж е 
о м елком  упущ ении ум еет рассказать 
так ярко, что слуш атели ясно пред­
ставляю т себе , к каким тяж елы м  по­
следствиям  оно могло бы привести.

С делал  Баскаков и ещ е одно очень 
нужное и полезное дело : составил
памятку по изучению электрической 
схем ы  тепловоза М62. М ного в ней и 
полезных советов по обнаруж ению  и 
устранению  неисправностей, которые 
м огут возникнуть на линии.

Не ош ибусь, если скаж у, что А на­
толий М ихайлович Баскаков стал на­
стоящ им другом , наставником локо­
мотивных бригад. Он ум ело  прим еня­
ет самы е разнообразны е и действен­
ные способы повышения у них про­
ф ессионального  м астерства , воспита­
ния чувства высокой ответственности 
за результаты  своего тр уда , выполне­
ния социалистических обязательств , 
за обеспечение безопасности движ е­
ния поездов.

В . П. З азул я ,
инж енер депо Белогорск 

Забайкальской дороги
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К ВЫСОКИМ РУБЕЖАМ 

ЧЕТВЕРТОГО ГОДА 

ПЯТИЛЕТКИ_______________

О делах и планах 
электрификаторов и энергетиков

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

Еж ем есячный
массовый

производственно-технический 
журнал 

О рган М инистерства 
путей сообщ ения С С С Р

АП РЕЛ Ь 1974 г.

год  издания У д  А  / 9 ( Ш
восемнадцатый \  /

Возросшей производственной ак­
тивностью заполнены эти дни. Идя 
навстречу 104-й годовщ ине со дня 
рождения В. И. Ленина, советские 
люди в едином порыве стрем ятся 
встретить эту знам енательную  дату 
новыми трудовыми достиж ениям и, 
творческими успехами.

Ярким выражением всенародной 
любви и преданности великому вож­
дю и учителю, славной ленинской 
партии является ставш ее уж е тради­
цией проведение в апреле по всей 
стране коммунистических субботни­
ков. В текущ ем  году, 20 апреля ком ­
мунистические субботники б удут про­
ведены повсеместно, на всех пред­
приятиях ж елезнодорож ного транс­
порта. На участках энергоснабж ения 
и его подразделениях этот день б у­
дет отмечен наивысшей производи­
тельностью тр уда , дополнительной 
экономией топливно-энергетических 
ресурсов, материалов и запасных 
частей, выполнением ряда работ по 
дальнейшему соверш енствованию  
обслуживаемых устройств.

Электрификаторы и энергетики в 
четвертом определяю щ ем  году пяти­
летки, соревнуясь за досрочное вы­
полнение принятых встречных пла­
нов и социалистических обязательств, 
обеспечивают высокую  надежность 
устройств энергоснабж ения, беспере­
бойное питание электрической тяги , 
устройств СЦ Б и других ж елезнодо­
рожных потребителей, продолж аю т 
настойчиво работать над дальнейшим 
развитием своего хозяйства и ростом 
электровооруженности транспортных 
предприятий. Успех этот предопре­
делен ударным тр удом  преды дущ их 
лет, широким размахом социалисти­
ческого соревнования, огромной по­
мощью, которую  оказы вает ж елез­
нодорожникам Коммунистическая 
партия, С оветское правительство.

Лишь за первые три года этой 
пятилетки электрифицировано 3239

км ж елезнодорож ны х линий, что на 
3,2%  выше предусм отренного пла­
ном. О бщ ая ж е протяженность 
электрифицированных линий состав­
ляет теперь 37,2 тыс. км , или 27,1 % 
всей длины железнодорож ной сети 
страны. Д оля ж е электрической тяги 
в общ ем объеме перевозок —  около 
52% .

В настоящ ее время электрическая 
тяга практически уж е имеется на 
всех ж елезных дорогах страны. У ст­
ройства энергоснабжения обслуж ива­
ют около 1000 дистанций контактной 
сети и примерно 1300 тягозы х под­
станций. О бщ ая протяженность кон­
тактной подвески превыш ает 100 тыс. 
км , на телеуправление переведено 
почти 25 тыс. км.

Дальнейш ее развитие получила 
и транспортная энергетика. Лишь в 
прошлом году построено 3860 км 
продольных линий 6— 10 кв и общая 
протяженность их превысила 100 тыс. 
км, оборудовано электрическим ос­
вещ ением 3126 переездов, смонтиро­
вано на станциях более 1000 ксено- 
новых светильников мощ ностью  по 
10 и 20 квт и 1390 установок с гало­
генными лампами, закры т ряд м ало­
экономичных собственных электро­
станций с переводом питания ж елез­
нодорожных узлов от энергосистем . 
Закончена замена передвижных па­
ротурбинных электростанций на ди­
зельны е. Выполнены . значительные 
работы, связанные с повышением 
безопасности движения поездов.

Возрастает и потребление элект­
роэнергии на ж елезнодорож ном 
транспорте. Оно составило: в 1970 г. 
38,01 м лрд . квт-ч , в том числе 
32,0 м лрд . на тя гу  поездов; в 1971 г. 
соответственно 40,38 и 33,80 м лрд .; 
в 1972 г. 42,43 и 35,70 м лр д .; в 1973 г. 
44,29 и 37,99 м лрд . квт-ч .

Достиж ения, которыми ознам ено­
ван третий, решающий год  девятой 
пятилетки,—  результат ^«ако впзргас-

Ю Электрическая и тепловозная тяга 1974.
воле Г

шеи творческой активности электри­
фикаторов и энергетиков, освоения 
ими передовы х методов тр уд а , ши­
рокого развития социалистического 
соревнования. Лучшие из лучших 
коллективы участков энергоснабж е­
ния и их подразделения, добивш ие­
ся наиболее высоких показателей 
работы и выполнившие условия со­
циалистического соревнования, на­
граж дены переходящ ими Красными 
знаменами М инистерства путей со­
общения и ЦК профсою за рабочих 
ж елезнодорож ного транспорта. В их 
числе энергоучастки Инской, Д ем - 
ский, Петропавловский, Иркутский, 
Пермский, Барановичский, М урман­
ский, Ростовский, Сухум ский и др . 
Победители в соревновании среди 
цехов и бригад —  дистакции контакт­
ной сети : Волноваха Донецкой доро­
ги, Нара М осковской, См ы чка С вер д ­
ловской, М осковка Западно-Сибир­
ской, Кайбагор Казахской ; тяговые 
подстанции Ш ерж ец  Львовской, Под­
горная Ю го-Восточной, Ртищ ево При­
волжской, Карталы Ю ж но-Уральской 
магистрали; бригады  А . Д . Четвери­
кова Барановичского энергоучастка, 
В. С . Булдакова Зуевского , П. В. Не- 
скородь Ш арьинского , В. В. Пан­
кратьева Инского участков энерго­
снабжения и многие другие .

Выполняя постановление ЦК КП С С  
о распространении инициативы кол­
лектива станции Лю блино-Сортиро- 
вочное, электриф икаторы  и энерге­
тики дорог проделали больш ую  ра­
боту по изысканию дополнительных 
резервов для увеличения пропуск­
ной способности электрифицирован­
ных линий, повышению надежности 
работы устройств энергоснабж ения, 
росту производительности труда .

Ш ирокое распространение, на­
пример, получил опыт Ю ж но-Ураль­
ской и Куйбы ш евской магистралей 
по обслуживанию контактной сети 

-б е л  перерыва в движении поездов с
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Щит телесигнализации на мозаичных элементах

пропуском их на обесточенных участ­
ках с опущ енными токоприемниками. 
Почти на всех участках, оборудован­
ных телеуправлением , прим еняется 
м етод  Ю ж ной и М осковской дорог 
по производству работ на контактной 
сети в «малые окна», т . е . в межпо- 
ездны е интервалы . Большой эф ф ект 
на двухпутны х участках дает одно­
стороннее ограж дение м еста произ­
водства работ на контактной сети . 
О днако  повсеместное применение 
этого м етода сдерж ивается из-за от­
сутствия переносных радиостанций.

На многих дорогах тяговые под­
станции переведены  на обслуж ива­
ние оперативно-ремонтным персона­
лом  б ез деж урства на самой под­
станции, а такж е введено ком плекс­
ное производство ревизий и осм от­
ров устройств энергоснабж ения. На 
Донецкой и Ю го-Восточной дорогах 
практикуется работа по нормирован­
ным заданиям , обеспечиваю щ ая пла­
нирование и учет по нормам врем е­
ни для каж дого подразделения и ин­
дивидуально для каж дого  исполните­
ля, причем м етод этот увязан с си­
стем ой м атериального стим улирова­
ния. Заслуж ивает такж е внимания и 
повсеместного распространения
комплексный способ Горьковской,

Т а б л и ц а  1
Рост производительности  труда

Годы

Виды
х о зя й с тв а

19
70

19
71

19
72

19
73

Э лектриф ика­
ция , % 100 1 0 3 ,9 1 0 7 ,9 1 1 2 ,8
Э н ергети ка,

% 100 1 0 5 ,3 1 0 9 ,3 1 1 5 ,5

Восточно-Сибирской и других дорог 
по обслуживанию устройств энерге­
тики на линейных станциях и пере­
гонах электрифицированны х дорог 
дистанциями контактной сети .

Н аряду с обобщ ением передовых 
методов производства главк и его 
нормативные станции вели работы 
по нормированию затрат тр уда и 
расходованию материалов. Разрабо­
таны и утверж дены  типовые нормы 
времени на текущ ий и капитальный 
ремонты , карты технологических про­
цессов, типовые штаты и нормативы 
численности инженерно-технических 
работников и служ ащ их служ б, участ­
ков энергоснабж ения и их подразде­
лений.

С ле дует особо отметить инициати­
ву бригады  И. И. Сковороднева из 
Беловского участка энергоснабж ения, 
принявшей коллективную  ответствен­
ность за выпонение производствен­
ных заданий и высокую  трудовую  
дисциплину под девизом «Один за 
всех —  все за одного». В итоге сла­
женной работы в 1973 г. на закреп­
ленном за бригадой участке не было 
ни единого повреждения устройств. 
Полностью  снят с повестки дня во­
прос о наруш ениях трудовой и про­
изводственной дисциплины. Инициа­
тива передовой бригады долж на най­
ти своих последователей на всех 
участках энергоснабж ения.

За счет внедрения передовых м е­
тодов и прогрессивной технологии, 
средств механизации, автоматизации, 
телеуправления и научной организа­
ции тр уда успешно выполнены уста­
новленные задания по росту произ­
водительности тр уда . За три минув­
ших года пятилетки высвобож дено 
для других работ более 1300 чел. 
В целом по сети рост производи­
тельности тр уда характеризуется дан­
ными, приведенными в табл. 1.

Н еобходим о и впредь настойчи­
во изыскивать резервы , улучшать 
организацию  производства, смелее 
внедрять передовы е м етоды  труда и 
тем  самы м обеспечивать условия для 
повышения производительности тру­
да и экономичности работы . По каж­
дой дороге , по каж дом у участку 
энергоснабж ения долж ны быть раз­
работаны конкретные планы и уста­
новлен постоянный контроль за их 
выполнением . Внедрение разработан­
ных типовых нормативов во всех сф е­
рах производственной деятельности 
участков энергоснабж ения и их под­
разделений долж но стать законйм .

Больш ую  роль в укреплении тру­
довой дисциплины, улучш ении работы 
сыграл второй общ ественный смотр 
по обеспечению  безопасности дви­
ж ения. В ходе  этого см отра произ­
ведена тщ ательная проверка состоя­
ния устройств энергоснабж ения, ши­
роко практиковался внезапней конт­
роль за исполнением служебных 
обязанностей. В дни см отра подано
11,4 ты с. предлож ений, из которых 
более 8 ты с. реализовано. Основное 
внимание уделен о  вопросам дальней­
шего укрепления трудовой дисципли­
ны. В результате на 17% уменьши­
лось количество прогулов, на 18% 
сократилось число лиц, привлеченных 
к ответственности за нарушении тру­
довой дисциплины, и на 8 % — за на­
рушения ПТЭ и долж ностны х инст­
рукций. О днако количество различ­
ного рода нарушений увеличилось в 
хозяйствах электрификации и энерге­
тики О десско-Киш иневской, Ю жной, 
Закавказской , Среднеазиатской , Даль­
невосточной и Северо-Кавказской 
дорог, что не м ож ет не вызвать тре­
вогу. Положение это долж но быть 
безотлагательно выправлено.

Непрерывно возрастаю щ ая гр узо ­
напряженность электрифицированных 
линий предъявляет повышенные тре­
бования и к энергоснабж ению .

Из приведенной ниже табл. 2 
видно, что удельная повреждаемость 
оборудования подстанций, устройств 
контактной сети и линий электропе­
редачи, питающих автоблокировку, 
из года в год  сниж ается. Э то  ре­
зультат ком плекса осущ ествленных 
на дорогах м ер  по повышению на­
деж ности устройств и укрепления 
технологической и трудовой дисци­
плины.

На тяговы х подстанциях заверш е­
на замена ртутновы прямительнйх 
агрегатов на полупроводниковые, за­
кончена в основном установка дио­
дов в цепи держ ащ их катуш ек быст­
родействую щ их выклю чателей, улуч­
шена защ ита от замыканий на зем ­
лю в распредустройствах 3,3 кв, ча­
стично м одернизировано или заме­
нено устаревш ее оборудование.

На контактной сети заменено око­
ло 6 ты с. деф ектн ы х опор и ф ун да­
ментов, установлено новых и м одер­
низировано более 175 ты с. искровых 
промеж утков, произведено обследо­
вание более 22 ты с. фундам ентов
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Т а б л и ц а  2

У дельная повреж даемость подстанций, контактной сети и ЛЭП  автоблокировки

Н аименование устройств
Годы 1973 г.

1970 1971 1972 1973
в % к 

1970 г.

Т яговы е п одстанц ии  в расчете 
н а одну подстанцию 0, 4 0 ,3 5 4 0 ,3 5 7 0 ,3 5 2 12
К о н так тн ая  сеть  на 100 км р а з ­
вернутой длины 1 , 4 1 ,3 0 1 ,2 0 1, 08 23
ЛЭП  6— 10 кв автоблокировки 
на 100 км основных линий 1 ,0 8 1 ,0 2 0 ,8 0 0 ,7 7 29

металлических и подземной части 
железобетонных опор, смонтирована 
защита от пережогов проводов на 
750 сопряж ениях анкерных участков, 
установлено флаж ков-сигнализаторов 
перегрева в соединениях проводов 
более чем на 33 тыс. зажимов, в 
1200 точках произведена термитная 
сварка проводов, приняты м еры по 
повышению ветроустойчивости, борь­
бе с гололедообразованием , усиле­
нию изоляции.

На линиях 6— 10 кв, питающих ав­
тоблокировку, зам енено 13,6 тыс. 
опор и 1,2 ты с. разъединителей, уси­
лена изоляция более 51 ты с. точек, 
проводились расчистки просек и 
монтаж резервного питания сигналь­
ных точек и др .

Сделано, бесспорно, много. Но 
нам не следует закрывать глаза и 
на имеющиеся недостатки . Д есять 
дорог из-за несвоевременной постав­
ки Сим феропольским  электротехниче­
ским заводом не смогли во время 
установить короткозам ы катели в 
РУ-3,3 кв. С м оленские м астерские 
службы электрификации и энергети­
ческого хозяйства М осковской до­
роги недодали ряду дорог ком плек­
ты защит от переж огов проводов на 
сопряжениях анкерных участков. 
Из-за недостаточного внимания и 
требовательности со стороны руко­
водителей служ б электрификации и 
энергетического хозяйства не завер­
шены на Северной дороге  —  установ­
ка диодов в цепи держ ащ их кату­
шек автоматов, замена ф ундам ентов 
и опор контактной сети , смена изо­
ляторов в анкеровках; на Куйбы ш ев­
ской —  термитная сварка ш лейфов и 
монтаж нейтральных вставок на ис­
кусственных сооруж ениях; на Казан­
ской—  установка подкосов на изо­
лированных консолях и замена изо­
ляторов в анкеровках; на А зербайд­
жанской —  м онтаж  нейтральных вста­
вок в искусственных сооруж ениях и 
замена изоляторов в анкеровках.

Нельзя не отм етить, что на При­
днепровской, С вердловской , Ю жно- 
Уральской и Восточно-Сибирской до­
рогах ещ е есть дистанции контактной 
сети с неудовлетворительной бал­
льной оценкой. На О десско-Киш инев­
ской, Ю жной, Ю го-Восточной, Казах­
ской, Приволж ской, А зербайдж ан­
ской и Свердловской дорогах за 
последний год  увеличилось количе­
ство случаев брака и повреждений 
устройств энергоснабж ения и обо­
рудования по вине обслуж иваю щ его 
персонала.

О СН О ВН Ы Е Н А П РАВЛ ЕН И Я в по­
вышении надежности устройств 
электрификации и энергетики :

по тяговым подстанциям —  завер­
шить монтаж и наладку, ввести в экс­
плуатацию и обеспечить устойчивую  
работу полученных ранее инвертор­
ных преобразователей на тиристо­
рах (С вердловская, Западно-Сибир­
ская, Восточно-Сибирская, Закавказ­
ская, Азербайдж анская и Львовская 
дороги);

1 *

продолж ить замену устаревш его 
оборудования и в первую  очередь 
масляных выклю чателей МГ-110, пе­
реклю чение отпаечных подстанций на 
ш лейфовые заходы , установка в 
РУ-3,3 кв короткозам ы кателей и за­
щита экранами коммутаторов быст­
родействую щ их выклю чателей (ука­
зание Ц Э № П-129/73). О собое вни­
мание необходимо уделить повыше­
нию качества ремонтно-ревизионных 
работ и требовательности к персо­
налу по соблю дению  технологиче­
ских правил и норм, так как более 
23%  всех повреждений на подстан­
циях происходит только по этим при­
чинам;

по контактной сети —  усилить 
контроль за состоянием опор, улуч­
шить их содерж ание и защ иту от 
почвенной и особенно электрической 
коррозии. На каждой дистанции пос­
ле тщ ательного обследования опре­
делить наиболее опасные по корро­
зии зоны, в которых в первую  оче­
редь смонтировать групповые за­
земления с присоединением их к 
рельсам через диодны е зазем лители, 
устанавливать модернизированные 
искровые промеж утки с большей ве­
личиной пробивного напряжения 
(800— 1200 в), изолирую щ ие втулки 
м еж д у анкерными болтами ф ун да­
ментов и основаниями металлических

опор, изолированные от металличе­
ских Спор зазем ляю щ ие спуски ;

продолж ить работы по дальней­
ш ем у повышению ветроустойчивости 
контактной сети и внедрению  техни­
ческих средств для борьбы с  голо­
ледом . По данным работы за минув­
ший год  каж дой дистанции контакт­
ной сети установить задания по мон­
таж у ромбовидной подвески, уста­
новке ж естких распорок и ограничи­
телей подъема ф иксаторов, установ­
ке раскосов на изолированных кон­
солях, внедрению  схем  плавки голо­
леда  и профилактического подогре­
ва, оснащ ению  дистанций и депо
средствам и механической очистки
гололеда и т . п.

Так ж е долж ны быть продолж ены 
установка защ итных экранов на изо­
лирую щ их сопряж ениях анкерных 
участков, зам ена старотилных секци­
онных изоляторов и установленных 
в анкеровках изоляторов выпуска
1956— 1964 гг ., установка ф лаж ков
сигнализаторов перегрева заж им ов, 
терм итная сварка ш лейфов про­
водов и д р . С ле дует иметь в виду, 
что на переж оги проводов и повреж ­
дения изоляторов приходится более 
70% всех нарушений нормальной ра­
боты контактной сети.

Причина многих повреждений 
контактной сети —  неисправность то­
коприемников и неправильные дей­
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ствия машинистов, особенно при низ­
ких тем пературах, гололеде и силь­
ных ветрах, потеря токоприемниками 
эластичности и наличие отклонений 
от характеристик . Необходим более 
тщ ательный и постоянный контроль 
за  их состоянием  работниками ди­
станций контактной сети ;

по устройствам энергетики: повы­
шать надеж ность и бесперебойность 
энергоснабж ения устройств СЦБ пу­
тем  резервирования питания, зам е­
ны деф ектн ы х опор высоковольтных 
линий, расчистки просек в полосе 
прохода линий, заверш ения работ 
по повышению селективности дейст­
вия защ ит ф идеров питания автобло­
кировки и сигнальных реле, замены 
плавких вставок в предохранителях 
ПКН-б— 10 кв на новые герм етизиро­
ванные, замены разъединителей, уси­
ления изоляции.

Важным условием увеличения про­
пускной способности наиболее гр узо ­
напряженных электрифицированных 
направлений и в первую очередь 
М осква —  Куйбыш ев —  Челябинск — 
Новосибирск —  С лю дянка и М оск­
ва —  Горький —  Пермь —  С верд­
ловск явилось усиление контактной 
сети и ввод в эксплуатацию  тяговых 
подстанций. Здесь  работниками З а­
падно-Сибирской, Ю ж но-Уральской , 
Куйбы ш евской и Свердловской до ­
рог только в прош лом году сдано в 
эксплуатацию  8 стационарных и 9 
передвиж ных тяговых подстанций, 
причем последние на одной только 
Куйбы ш евской . С ле дует отм етить, что 
работы по строительству тупиков, 
сооруж ению  питающих Л ЭП , под­
клю чению  и наладке передвижных 
подстанций выполнены силами этой 
дороги . В общей ж е сложности на 
указанных направлениях смонтирова­
но и включено в работу 90 пунктов 
параллельного соединения, подвеш е­
но около 800 км усиливаю щ их про­

водов, подкатано 100 км второго 
контактного провода, заменено 60 км 
несущ его троса. Велась такж е зам е­
на реакторов на тяговых подстанци­
ях, мачтовых разъединителей кон­
тактной сети и д р . Все это позволило 
обеспечить увеличение весовых норм 
поездов и сокращ ение м еж поездны х 
интервалов. На наиболее грузонапря­
женных участках постоянного тока на 
основе тщ ательного анализа работы 
необходимо наметить план усиления 
устройств энергоснабж ения. Уж е в 
этом году М осковской, Горьковской, 
Свердловской , Куйбы ш езской, Ю ж ­
но-Уральской, Западно-Сибирской и 
Восточно-Сибирской дорогам  придет­
ся установить и подключить 114 
пунктов параллельного соединения, 
11 постов секционирования, смонти­
ровать 1200 км усиливающих ф и д е­
ров, заменить реакторы на 11 тяго­
вых подстанциях, включить в работу 
8 стационарных и одну передвижную  
тяговые подстанции, заменить и 
смонтировать в качестве вторых 
больш ое число понизительных и тя­
говых трансформ аторов. Д ля выпол­
нения этих работ служ бам электри­
фикации и главку нужно будет свое­
временно обеспечить поставку необ­
ходимого оборудования и материа­
лов, с первых дней развернуть под­
готовительные работы , правильно рас­
ставить и рационально использовать 
имею щ иеся механизмы и персонал 
участков энергоснабж ения, устано­
вить контроль за ходом работ.

В П ЛАН Е Н Ы Н ЕШ Н ЕГО  ГО Д А  
больш ое место занимает разработка 
и внедрение новых технических ре­
шений, более совершенного обору­
дования и устройств. В частности, 
предстоят испытания устройств энер­
госнабжения и электроподвижного 
состава на напряжении 6 кв постоян­
ного тока на одном из участков З а­
кавказской дороги.

При положительных результатах 
испытаний принятие такого же реше­
ния на наиболее грузонапряженных 
электрифицированны х линиях позво­
лит резко  повысить их пропускную 
способность. П еревод участков по­
стоянного тока на напряжение 6 кв 
практически не потребует существен­
ных изменений на контактной сети, 
на тяговых ж е подстанциях будут 
заменены только выпрямители, ка­
меры бы стродействую щ их выключа­
телей и сглаж иваю щ ие устройства. 
Просто реш ается вопрос стыкования 
участков напряжением в контактной 
сети 3 и 6 кв, так как электроподвиж- 
ной состав на 6 кв см ож ет работать 
и при вдвое меньш ем напряжении.

Ещ е одна важная работа —  разра­
ботка технических требований и ре­
шение вопросов, связанных с про­
ектированием на Северной дороге 
участка на переменном токе 2 X 2 5  кв. 
Д ля этой системы потребуется свое 
специфическое оборудование. Отли­
чительная особенность этой системы: 
напряжение питаю щ его фидера 
50 кв, в контактной сети —  25 кв. Та­
кое решение позволит увеличить рас­
стояние м еж д у подстанциями, обес­
печить стабильность напряжения в 
контактной сети , сократить потери 
энергии, снизить влияние на линии 
связи, повысятся технико-экономиче­
ские показатели электрической тяги 
переменного тока.

В области автоматики и телеуп­
равления проводятся испытания но­
вой системы телемеханики «Лисна» с 
более совершенными электронными 
модулям и и мозаичным щ итом теле- 
сигнализации. О дновременно на за­
воде готовится технологическая ос­
настка для перехода к производству 
оборудования этой систем ы . Ведутся 
работы по созданию  аппаратуры те­
лемеханики с применением интег­
ральных схем .

В коллективе Болотовского участ­
ка энергоснабж ения О ктябрьской до­
роги 74 члена научно-технического 
общ ества ж елезнодорож ников. Боль­
шинство из них имею т личные твор­
ческие планы по усовершенствованию 
некоторы х действую щ их схем  и по­
вышению надежности устройств 
энергоснабж ения.

Эти планы успеш но выполняются. 
Так, группа работников участка, вы­
полняя личные творческие планы, 
создала более надеж ную  схем у ди­
станционного управления разъедини­
теля контактной сети.

Н а  с н и м к е  (слева направо): 
начальник ремонтно-ревизионного 
цеха И. Мартынов, главный инженер 
участка председатель Совета НТО 
В. Филатова, начальник Бологовской 
дистанции контактной сети Н. Мехо- 
ношин и инженер техотдела В. Ива­
нова за обсуж дением  новой схемы.
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На Свердловской и О ктябрьской 
дорогах предусматриваю тся эксплуа­
тационные испытания системы авто­
матического бесконтактного регули­
рования напряжения на тяговы х под­
станциях постоянного тока.

В текущ ем году предстоит разра­
ботка и создание более соверш енных 
видов оборудования для тяговых 
подстанций. Известно, что прим еняю ­
щийся в настоящ ее время бы стро­
действующий выклю чатель АБ-2/4 не 
удовлетворяет требованиям  эксплуа­
тации и не обеспечивает возросш ие 
нагрузки фидеров подстанций. В пер­
вом полугодии долж ны быть закон­
чены испытания новых типов бы стро­
действующих выклю чателей на номи­
нальные токи 4000— 6000 а и со вто­
рого полугодия начато их промы ш ­
ленное производство.

Изготовлен опытный образец  пе­
редвижного тр ансф о рм атора на на­
пряжение 220 кв для питания кон­
тактной сети переменного тока. Про­
мышленностью освоен выпуск полу­
проводниковых выпрямителей с ес­
тественным охлаж дением  типа ГЗЭ-5, 
создаются полупроводниковые вы­
прямители и инверторы на вентилях 
высоких классов, что значительно 
сократит габариты выпрямителей и 
повысит их экономичность. Ведутся 
также работы по созданию  для тяго ­
вых подстанций и постов секциони­
рования 25 кв элегазовы х выключа­
телей взамен м асляны х, а такж е бо­
лее совершенных разрядников для 
защиты от коммутационных и атмо­
сферных перенапряж ений. Намечена 
большая програм ма по соверш енст­
вованию контактной сети и улучш е­
нию ее эксплуатации. Д ля  повыше­
ния срока служ бы контактных про­
водов предусм атривается изготовить 
опытную партию проводов из мало- 
легированной м еди . О своено произ­
водство контактных проводов м ето­
дом непрерывного литья, что пол­
ностью исключит при изготовлении 
появление стыковы х паек, которы е, 
как известно, в условиях эксплуата­
ции являлись слабым м естом .

П редусм атривается больш ая про­
грамма работ, связанная с внедре­
нием полимерных материалов в у ст­
ройствах контактной сети, в том  чис­
ле соверш енствование секционных 
изоляторов, изготовление опытной 
партии и испытания полимерных на­
тяжных изолирую щ их элементов в 
анкеровках продольных проводов, 
а также в ф иксирую щ их и попереч­
но-несущих тросах гибких попере­
чин; намечается обобщ ить результа­
ты эксплуатационных испытаний 
струн из капронового ф ала и дать 
рекомендации о возможности их 
широкого применения.

В целях повышения надежности 
электрических соединений проводов 
контактной сети разрабаты ваю тся и 
будут изготовлены опытные образцы 
новых безболтовы х заж им ов, уста­
навливаемых путем опрессовки . Весь­
ма перспективным является исполь­

зование для этих ж е целей энергии 
взрыва. Проведенные исследования 
и результаты  опытов в линейных ус­
ловиях показали хорош ие результа­
ты . В текущ ем  году намечается про­
вести обучение персонала приемам 
ведения работ по сварке проводов 
м етодом  взрыва и на пяти дорогах 
начать его внедрение.

Д ля контроля за состоянием то­
коприемников, выходящ их из депо 
на линию электровозов, намечено 
изготовить и смонтировать на доро­
гах несколько опытных установок, 
которы е позволят во время прохода 
токоприемника в зоне установки 
объективно оценить основные пара­
м етры токоприемника с автоматиче­
ской записью и выдачей соответст­
вую щ его сигнала маш инисту. Ведутся 
конструкторские разработки по конт­
ролю  нагрева проводов контактной 
сети , созданию  типовой системы ра­
диосвязи по обслуживанию  контакт­
ной сети и Л ЭП  автоблокировки с 
энергодиспетчером .

Значительное место уделяется 
такж е разработке, созданию  пере­
движных установок и механизмов для 
ремонтно-эксплуатационных работ. 
На базе моторного вагона пригород­
ных электропоездов создан сам оход­
ный вагон для замеров и регистра­
ции параметров контактной сети. 
В текущ ем  году будет изготовлено 
три таких вагона. Н аряду с этим 
проводится дальнейш ее усоверш ен­
ствование регистрирую щ ей аппарату­
ры испытательных вагонов контакт­
ной сети с использованием для об­
работки данных вычислительной тех­
ники; разрабаты вается и будет изго­
товлен опытный образец  аппаратуры 
для непрерывного зам ера и записи 
износа контактных проводов.

Прошли опытную эксплуатацию  
и организовано изготовление специ­
альных вагонов с установкой на них 
аппаратуры для обмывки водой за­
грязненны х изоляторов контактной 
сети 3,3 и 27,5 кв под напряжением. 
Эти ж е вагоны оборудованы одновре­
менно гололедоочистительными уста­
новками, а такж е устройствами для 
подм азки контактного провода с 
целью  снижения износа и продле­
ния срока их служ бы .

По предложению  Донецкой доро­
ги проектно-конструкторским бюро 
главка разработана бурильная уста­
новка на ж елезнодорож ном  ходу для 
рытья котлованов под опоры кон­
тактной сети и ведется изготовление 
опытных образцов. Продолж ается 
модернизация дрезин типа Д М  с за­
меной двигателей на более мощ ные, 
что обеспечивает увеличение скоро­
сти движ ения.

Работы, намеченные в области 
энергетики : создание и организация 
производства новых более экономич­
ных светильников —  с ксеноновыми 
и галогенными лампами, создание 
устройств стабилизации напряжения 
для  питания С Ц Б, разработка рас- 
предустройств для подключения к

Передвижной трансформатор на 220 кв для 
питания контактной сети переменного тока

передвижным дизельны м  электро­
станциям , эксплуатационные испыта­
ния тепловозного инвертора на полу­
проводниковых вентилях, создание 
устройств для защ иты трансф орм ато­
ров типа О М  от коротких замыканий 
на низкой стороне и сигнализации 
перехода на резервное питание и др .

О БРА Щ ЕН И Е Центрального Ком и­
тета КП С С  к партии, к советском у 
народу, Постановления Ц К К П С С , 
Совета М инистров С С С Р , ВЦ СП С и 
ЦК ВЛ КСМ  о развертывании всена­
родного социалистического соревно­
вания за досрочное выполнение на­
роднохозяйственного плана четверто­
го года пятилетки ставят перед элект­
рификаторами и энергетикам и дорог 
новые большие задачи. Д евизом  со­
ревнования, усилий каж дого  тр уж е­
ника долж ен стать призыв партии: 
дать продукции больш е, лучш его  ка­
чества, с меньшими затратам и. В ус­
ловиях хозяйства электрификации и 
энергетики —  это устойчивое энерго­
снабжение потребителей, дальней­
шее повышение надеж ности уст­
ройств контактной сети и тяговы х 
подстанций, более полное использо­
вание резервов, повышение произ­
водительности тр уд а  и эф ф ективно ­
сти производства в целом .

Д олг партийных, хозяйственны х, 
проф сою зны х и комсомольских ор­
ганизаций направить усилия электри­
фикаторов и энергетиков, на выпол­
нение и перевыполнение плановых 
заданий. Э то  обеспечит нам новые 
высокие рубеж и в четвертом  году д е­
вятой пятилетки.

П. М . Ш илкин,
зам еститель начальника 

главного управления 
электриф икации 

и энергетического хозяйства М ПС
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ТЕХНИЧЕСКИ Й П РО ГРЕС С  В ЛО КО М О ТИ ВН О М  ХО ЗЯЙ СТВЕ

Д е в я т а я  п я т и л е т к а :  
некоторые итоги и перспективы развития 
тяговых средств железнодорожного транспорта

Ускорение технического прогрес­
са —  одна из основных задач девя­
той пятилетки. Успешное решение ее  
оказывает положительное влияние 
на рост экономического потенциала 
страны, улучшение благосостояния 
советских людей. Благодаря внедре­
нию новой техники и прогрессивной 
технологии создаются условия для 
повышения эффективности производ­
ства и ускорения темпов роста про­
изводительности труда.

Освоить весь прирост перевозок 
на железнодорожном транспорте за 
счет роста производительности тру­
да —  таково задание девятой пяти­
летки.

Развернув широкое социалистиче­
ское соревнование за повышение эф ­
фективности использования транс­
портных средств, внедрение и освое­
ние новой техники, работники локо­
мотивного хозяйства, как и все

Н О ВЫ Е ГР У ЗО В Ы Е ЛО КО М О ТИ ВЫ

О дним  из основных направлений в 
освоении возрастаю щ его объема 
грузовы х перевозок на ближайшую  
перспективу (15 лет) остается увели­
чение весов и скоростей движ ения 
поездов. Д альнейш ее соверш енст­
вование тяговы х средств поэтому 
предусм атривает создание новых, бо­
лее мощ ных локомотивов и повыше­
ние их тяговы х свойств. Главными 
направлениями по дальнейш ем у со­
верш енствованию  грузовы х локом о­
тивов являю тся:

повышение осевых нагрузок грузо­
вых электровозов переменного тока 
д о  27— 30 т и электровозов постоян­
ного тока и тепловозов до  25— 27 т;

повышение осевой мощ ности элек­
тровозов постоянного тока до  700—  
800 квт, переменного тока с нагруз­
кой 27 т до 1000 квт и 30 т до 
1300— 1500 квт, тепловозов до
1000 л . с .;

создание экипажа с улучш енными 
прочностными и динамическими пока­
зателям и ;

внедрение рекуперации на элект­
ровозах перем енного тока ;

применение независимого возбуж ­
ден ия тяговы х двигателей и систем ,

железнодорожники, успешно выпол­
няют это задание.

Планом локомотивного главка по 
новой технике на 1974 г. предусмат­
ривается выполнение ряда важней­
ших работ по созданию и освоению  
более мощных, надежных и эконо­
мичных грузовых, пассажирских и 
маневровых локомотивов, комфорта­
бельных высокоскоростных моторва­
гонных поездов, а также по совер­
шенствованию имеющегося подвиж­
ного состава. Одновременно преду­
сматривается создание комплекса 
механизмов и поточных линий, кото­
рый наряду с сокращением трудовых 
затрат и повышением качества обес­
печат внедрение индустриальной 
культуры в ремонте и содержании 
подвижного состава. Кроме того, 
проводится ряд мероприятий по 
улучшению условий труда и повыше­
нию безопасности движения.

улучш аю щ их противобоксовочные 
свойства локомотивов;

внедрение устройств дистанцион­
ного управления локомотивами в 
объединенных поездах;

применение бесколлекторны х дви­
гателей и группового привода.

И сходя из прогнозируемого роста 
к 1990 г. среднего  веса грузового 
поезда до  3400 т и средней техниче­
ской скоростью  до 54 км/ч парамет­
ры вновь создаваем ы х в настоящ ее 
врем я локомотивов рассчитываю тся 
на вож дение поездов на отдельны х 
направлениях весом до 10— 12 ты с. т 
с расчетной скоростью  55— 60 км/ч 
при конструктивной скорости 100—  
120 км/ч.

В качестве перспективного гр узо ­
вого электровоза д ля  линий пере­
менного тока предусм атривается соз­
дание восьмиосного локомотива 
мощ ностью  10— 12 тыс. квт (1300—  
1500 квт на ось) и давление от оси на 
рельс 27 т (возмож на добалласти- 
ровка до 30 т). Э лектровоз долж ен 
иметь рекуперативное тормож ение, 
бесколлекторны е тяговые двигатели 
с опорно-рамным подвешиванием 
(мономоторный привод) и выпус­
каться в секционном исполнении с 
возмож ностью  работы по систем е 
многих единиц.

У Д К  625.282Д:658.589 4- 625.282
Д л я  линий постоянного тока плани­

руется создание восьмиосного элек­
тровоза мощ ностью  6— 7 ты с. квт 
(примерно 800 квт на ось) с конст­
руктивной скоростью  120 км/ч. Кон­
струкцией долж но быть предусм от­
рено секционное исполнение, опор­
но-рамное подвешивание тяговых 
двигателей , повышение нагрузки от 
оси на рельс до 25— 27 т и независи­
мое возбуж дение тяговы х двигате­
лей в реж им е тяги и рекуператив­
ного тормож ения.

Как этапы в создании перспектив­
ного электровоза переменного тока 
сле дует рассматривать опытные об­
разцы электровозов с асинхронными 
и вентильными тяговыми двигателя­
ми, а такж е с одном оторны ми те­
леж кам и.

Опытный образец  электровоза с 
вентильными тяговыми двигателями 
ВЛ80В мощ ностью  около 8000 квт 
с  индивидуальным приводом нахо­
дится в эксплуатации несколько лет. 
В начале 1973 г. электровоз был обо­
рудован схемой рекуперации и в на­
стоящ ее время проходит эксплуата­
ционные испытания на Северо-Кав­
казской дороге  как в реж им е тяги, 
так и рекуперативного тормож ения.

Опытный электровоз с асинхрон­
ными тяговыми двигателями мощ ­
ностью 9600 квт хотя и был создан 
Новочеркасским электровозострои­
тельны м заводом  и ВНИИЭМ  ещ е в 
1971 г., однако до  настоящ его вре­
мени не передан на испытания из-за 
затянувш ейся доводки систем ы авто­
м атического регулирования и за­
щиты.

П оложительные результаты  испыта­
ний электровоза ВЛ80В позволили 
Н Э ВЗу приступить к созданию  опыт­
ного образца грузового  восьмиос­
ного электровоза переменного тока 
с одном оторны ми тележ кам и и вен­
тильными тяговыми двигателями.

Применение рекуперативного тор­
мож ения на электровозах перемен­
ного тока на действую щ ем  полигоне, 
по данным Гипротранстэи, позволит 
экономить около 800 м лн . квт-ч 
электроэнергии в год . Первы е три 
восьмиосных электровоза перемен­
ного тока с рекуперативны м  тор­
м ож ением ВЛ80Р проходят опытную 
эксплуатацию  на Северо-Кавказской 
дороге .

Накопленный опыт позволил 
принять решение о вы пуске в 1974 г.
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еще шести таких локомотивов, а в 
Следующем году —  большой опыт­
ной партии. На вновь строящ ихся 
электровозах будут применены ти­
ристоры с повышенными парам етра­
ми и более надежной схемой управ­
ления.

Д ля линий постоянного тока по 
плану новой техники создан м акет­
ный образец восьмиосного электро­
воза ВЛ12 мощ ностью  5200— 6000 квт 
и конструктивной скоростью  120 км/ч. 
Позднее мощ ность возрастет до 
6000— 7000 квт, а нагрузка от оси на 
рельс —  до 25— 27 т, будет прим ене­
но опорно-рамное подвешивание тя­
говых двигателей с независимым воз­
буждением и автоматическое регу­
лирование режимов тяги  и рекупера­
тивного торм ож ения. На м акете 
предстоит проверить принципиально 
новые конструктивные реш ения, свя­
занные с внедрением независимого 
возбуждения.

Исследования ЦНИИ М П С показа­
ли, что в ближайшей перспективе
основную долю  в грузовом  парке 
должны составлять тепловозы  м ощ ­
ностью 2 X 3 0 0 0  и 2 X 4 0 0 0  л . с . —  по 
40— 45% . Д ля  освоения грузовы х пе­
ревозок на неэлектрифицированны х 
участках М ПС было выдано техниче­
ское задание на разраб отку и изго­
товление двухсекционного тепловоза 
2ТЭ115 секционной мощ ностью
4000 л. с.

На згтом локом отиве предусм атри­
вается внедрение новых мощ ных,
экономичных четы рехтактны х д и зе­
лей, электрической передачи пере­
менно-постоянного тока , новых на­
дежных тяговы х электродвигателей , 
бесконтактной блочной электриче­
ской аппаратуры , электродинам иче­
ского торм оза . Тепловозы  будут 
снабжены централизованными систе­
мами контроля и управления, обору­
дованием д ля  синхронизации веде­
ния поездов. Экипаж  с опорно-рам­
ным подвешиванием двигателей и ко­
лесами диам етром  1250 мм  долж ен 
быть рассчитан на осевую  нагрузку 
25 т.

При внедрении тепловозоз 
2ТЭ115 по сравнению с тепловозами 
2ТЭ10Л расчетный вес поезда увели­
чивается не м енее чем на 16%,  тех­
нические скорости движ ения поездов 
повышаются на 10— 12% . О т внедре­
ния одного тепловоза 2ТЭ115 ож ида­
ется экономический э ф ф е к т  30—  
40 тыс. руб . в год . В 1974— 1975 гг. 
будут изготовлены основные узлы  
этого тепловоза и проведены стендо­
вые их испытания. Опытный образец  
2ТЭ115 предполагается построить в 
1976 г.

П А С СА Ж И РС КИ Е ЛО КО М О ТИ ВЫ

На всех создаваем ы х пассажирских 
скоростных локом отивах, а такж е 
электропоездах предусм атривается 
применение электродинам ического , 
реостатного или рекуперативно-ре­

остатного торм оза, устройства авто­
матического управления лекомотива- 
ми и централизованного контроля 
исправности их узлов, а такж е меры 
по улучш ению  условий тр уда маш и­
ниста (установка кондиционера, улуч­
шенная звукоизоляция кабин и т. п.).

Д л я  электрифицированны х ж елез­
ных дорог на постоянном и перемен­
ном токе в Ч ССР изготовлены м ощ ­
ные пассажирские электровозы  
ЧС2Т и ЧС4Т с высокими тяговыми и 
тормозны ми свойствами. Здесь  при­
менен реостатный торм оз на полную 
мощ ность локомотива (на ЧС2Т он 
не зависит от наличия напряжения в 
контактном проводе), а такж е систе­
м а автоматического управления ре­
остатным торм озом . Основные пара­
м етры  этих электровозов удовлетво­
ряю т требованиям на перспективу, 
обеспечивая вож дение пассажирских 
поездов повышенного веса с марш ­
рутной скоростью  110— 115 км/ч.

Д л я  скоростных линий, электриф и­
цированных на постоянном токе, 
глазком  совместно с ЦНИИ М П С 
разработаны и согласованы с пред­
приятием «Ш кода» технические ус­
ловия на поставку восьмиосного 
двухсекционного электровоза ЧС200 
мощ ностью  8400 квт, конструктивной 
скоростью  220 км/ч и мощ ностью  ре­
остатного торм оза 10 000 квт. В усло­
виях предусм отрено автоматическое 
управление режимами тяги и торм о­
ж ения. М акетный образец  одной сек­
ции этого электровоза успеш но про­
шел путевы е и динамические испыта­
ния на участке М осква —  Ленинград.

Д л я  неэлектрифицированны х ли­
ний Коломенским тепловозострои­
тельны м заводом  создан пассажир­
ский тепловоз ТЭП70 мощ ностью  
4000 л . с. в одной секции с конст­
руктивной скоростью  160 км/ч. 
В настоящ ее врем я опытный образец 
проходит испытания.

На тепловозах ТЭП70 применены 
новые экономичные четырехтактны е 
дизели , электрическая передача пе­
ременно-постоянного тока, бесче­
лю стны е тележ ки с опорно-рамным 
подвешиванием тяговы х электродви­
гателей , колесны е пары диам етром  
по кругу катания 1220 мм (вм есто 
1050 м м ), централизованное воздухо- 
снабжение и т. д . В дальнейш ем на 
этих машинах б удет устанавливаться 
электродинамический торм оз, систе­
ма автоматического контроля и 
управления по типу машины «Д ель­
та», кондиционеры.

Тепловоз ТЭП70 обеспечит повыше­
ние весов и скоростей движ ения 
пассажирских поездов. При обслуж и­
вании этими тепловозами составов 
весом  1000 т  на линиях с уклонами 
до 9%о средняя ходовая скорость со­
ставит 100 км/ч, м арш рутная —  
80 км/ч и равновесная скорость на 
площ адке —  120 км/ч соответствен­
но против 86, 70 и 109 км/ч у  
ТЭП60. Вм есте с  тем  расход  дизель­
ного топлива останется практически 
на том  ж е уровне, благодаря эконо­

мичному дизелю . С  внедрением теп­
ловозов ТЭП70 пробеги м еж д у за­
водскими ремонтами возрастут до
1,2 млн. км вместо 750 ты с. км у 
ТЭП60. Соответственно снизятся рас­
ходы на ремонт. Технико-экономиче­
ская эф ф ективность от внедрения од­
ного тепловоза ТЭП70 составит око­
ло 20 ты с. руб . в год . Если ж е учесть 
народнохозяйственный эф ф е к т от 
ускорения перевозки пассажиров, 
этот показатель следует увеличить 
примерно вдвое.

Намечено такж е создать  перспек­
тивный пассажирский тепловоз 
ТЭП75 мощ ностью  6000 л. с. в одной 
секции, с конструктивной скоростью  
160 км/ч и последую щ им ее повыше­
нием до  180— 200 км/ч. На этом  ло­
комотиве б уде т применен 20-цилинд- 
ровый четырехтактный дизель , новые 
тяговы е электродвигатели , электри­
ческая передача переменно-постоян­
ного тока, бесконтактная блочная 
электроаппаратура, электродинам иче­
ский торм оз, кондиционер и т. д . 
П редусм отрена возмож ность отбора 
мощ ности на отопление состава.

Создание тепловоза вдвое боль­
шей мощ ности, чем серийно выпус­
каемы е локомотивы ТЭП60 при при­
мерно одинаковых габаритных раз­
м ерах и осевой н агр узке , представ­
ляет серьезную  инж енерную  задачу. 
Д л я  облегчения создания первых
образцов заводу разреш ено повы­
сить осевую  нагрузку до 23 т вместо
21,5 т. Согласно проведенным Коло­
менским тепловозостроительны м  за­
водом расчетам при эксплуатации
тепловоза ТЭП75 вместо двухсек­
ционного тепловоза 2ТЭП60 такой ж е  
мощ ности годовой экономический 
э ф ф е к т б удет превыш ать 80 ты с. руб .

М О ТО РВАГО Н Н Ы Й  П О Д ВИ Ж Н О Й  
С О С ТА В

В целях обеспечения бы стр орасту­
щ их пассажирских перевозок ведутся 
работы по созданию  нового и совер­
ш енствованию эксплуатируем ого  м о­
торвагонного подвижного состава. 
Д л я  скоростного  движ ения на линии 
М осква —  Ленинград изготовлено 
6 вагонов, а в текущ ем  го ду  будет 
закончена постройка ещ е восьми ва­
гонов электропоезда ЭР200. К со ж а­
лению , эта работа Рижским вагоно­
строительны м заводом выполняется 
крайне м едленно .

Ш ирокое распространение получи­
ли пригородные электропоезда , ко­
торы е теперь эксплуатир ую тся на 
всех ж елезны х дорогах, кром е З а ­
байкальской и Казахской , и перево­
зят еж егодно более двух м иллиар­
дов пассажиров. Вы пускаем ы е серий­
но электропоезда ЭР2 и ЭР9П  непре­
рывно соверш енствую тся . Только в 
1972— 1973 гг. в их конструкцию  вне­
сено свыш е 50 изменений, направ­
ленных на повышение надеж ности и 
долговечности оборудования, проти­
вопожарной безопасности , улучш е­
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ние ком ф орта пассажиров. В част­
ности, усилены рамы тележ ек  м отор­
ных вагонов, д ля  облицовки салона 
применен слоистый пластик, внедре­
на сигнализация положения наруж ­
ных дверей , установлены дополни­
тельны е динамики в систем е радио­
оповещ ения, радиостанции Ж Р-ЗМ . 
В текущ ем  году намечено применить 
новые тяговы е двигатели и ф азорас- 
щ епители. Более современной ф о р ­
мы станет лобовая часть головных 
вагонов, улучш ится планировка ка­
бины машиниста.

О днако электропоезда ЭР2 и 
ЭР9П  по своим параметрам  не отве­
чают перспективны м требованиям 
М осковского , Л енинградского  и д р у­
гих подобных узлов . Они имею т не­
достаточное ускорение и зам ед ле­
ние, только по две входные двери в 
вагоне, не оборудованы электриче­
ским торм ож ением , их контакторная 
аппаратура тр удо ем ка в ремонте, 
велик вес тары вагонов.

Д л я  пригородных участков с боль­
шими пассаж иропотоками целесооб­
разно строить секционный пригород­
ный подвижной состав с удлиненны ­
ми вагонами и тр ем я входными две­
рями на каж дой стороне вагона, 
импульсным регулированием напря­
ж ения и рекуперативным торм ож е­
нием . Заводы  промыш ленности в со­
ответствии с этими требованиями и с 
учетом  опыта создания поездов 
ЭР22 отработали техническую  д о ку­
ментацию  и выпустили два электро­
поезда ЭР22М .

Они прошли эксплуатационные ис­
пытания, которы е показали, что 
ЭР22М  м ож ет служ ить основой для 
создания перспективного электро­
поезда постоянного тока д ля  приго­
родны х перевозок. Вм есте с тем 
предстоит снизить вес тары ваго­
нов, отработать системы импульсно­
го регулирования и автоматического

управления движ ением . Применение 
импульсного регулирования в реж им е 
тяги и рекуперативного тормож ения 
обеспечит снижение расхода электри­
ческой энергии на 20— 25% при одно­
временном улучшении тяговы х свойств 
электропоезда . В этой области 
уж е накоплен некоторый опыт. На 
Прибалтийской дороге импульсным 
регулированием при пуске оборудо­
вано четыре электропоезда ЭР2, ко­
торы е успеш но эксплуатирую тся на 
протяжении трех лет. На М осков­
ском  локомотиворем онтном заводе 
заверш ена переделка и наладка пер­
вого опытного четырехвагонного 
электропоезда с импульсным регу­
лированием на напряжение 6 кв по­
стоянного тока. В течение 1974—  
1975 гг. предусм атривается пуск в 
опытную эксплуатацию  партии элек­
тропоездов, переоборудованны х на 
напряжение 6 кв.

На электропоездах переменного 
тока первоочередная задача —  
внедрение реостатного и рекупера­
тивного тормож ения. Систем а ре­
остатного тормож ения всесторонне 
испытана на опытном электропоезде 
ЭР9П-101 и Рижскому вагонострои­
тельном у заводу выдано Техническое 
задание на проектирование такого 
поезда.

На неэлектрифицированных участ­
ках с пассажиропотоком от 600 до 
5000 человек в сутки (в одном на­
правлении) эф ф ективно  использую т­
ся дизельны е поезда. В настоящ ее 
врем я ж елезнодорож ном у транспор­
ту  поставляю тся четырехвагонные ди­
зельны е поезда из Венгрии и ш ести­
вагонные Рижского вагоностроитель­
ного завода. На Рижских дизель- 
поездах проводятся эксплуатацион­
ные испытания машины централизо­
ванного контроля и управления типа 
«Д ельта» , а такж е прицепного ваго­
на с пультом управления.

«Д ельта» предупр еж дает машинис­
та о наступлении ограничивающих 
режимов и автоматически регулирует 
параметр, выходящ ий за пределы до­
пустимого. На основе этой машины 
планируется разработать аналогич­
ные установки для всех видов по­
движ ного состава, а такж е для ста­
ционарных испытаний локомотивов и 
их узлов . В прошлом году изготовле­
ны первые две такие установки для 
реостатных испытаний тепловозов, в 
этом году будет выпущена вторая 
опытная партия для крупных локо­
мотивных депо . О купаем ость одной 
машины в среднем  не более 4— 5 лет. 
При этом значительно вырастает эко­
номичность и надежность локомо­
тивов.

Внедрение прицепных вагонов с 
пультом управления даст возмож­
ность изменять составность поезда в 
зависимости от пассажиропотока.

Учитывая рост потребности в ди­
зельны х поездах на ближайш ее пя­
тилетие главк совместно с заводом- 
изготовителем  рассм отрел и сформу­
лировал основные требования к пер­
спективному дизельном у поезду, по­
ставляем ом у по импорту. В соответ­
ствии с этими требованиями поезд 
б удет состоять из шести вагонов, но 
его составность м ож ет меняться в 
ш ироких пределах. Увеличится мощ­
ность силовой установки, взамен гид­
равлической будет применена элек­
трическая передача, возрастет число 
унифицированных узлов . Все это 
позволит значительно увеличить 
м еж рем онтны е пробеги и сократить 
эксплуатационные расходы .

На м алодеятельны х неэлектрифи­
цированных участках, где  количество 
пассажиров в сутки не превышает 
600 человек (в одном направлении) 
рационально использовать автомо­
трисы . Применение их на железных 
дорогах дает еж егодную  экономию

В локомотивном депо Петроза­
водск О ктябрьской дороги много
талантливых рационализаторов, они 
вносят ценный вклад в совершенст­
вование технологии ремонта тепло­
возов.

Больш ую  помощь им оказывает 
председатель первичной организации 
ВОИР депо инженер Л. Ларионов. 
При его участии группа рационализа­
торов разработала новый способ
припайки твердосплавных пластин к 
держ авкам  резцов токами высокой 
частоты. Э то  новшество дает до 
1400 руб . экономии в год  и повыша­
ет качество резцов.

Н а  с н и м к е  (слева направо): 
рационализаторы слесарь А. Боро­
виков, инженер Л. Ларионов, терми­
сты Н. Резанин и В. Брагин.
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эксплуатационных расходов
13,2 тыс. руб. П оставляемые автомо­
трисы должны иметь мощ ность сило­
вой установки 900— 1000 л . с ., что 
даст возможность использовать при­
цепной вагон. Д л я  унификации с 
дизель-поездами на автомотрисах 
намечено использовать отечествен­
ные дизели, тележ ки и д ругое  обо­
рудование. Рассматривается вопрос 
об изготовлении опытных образцов 
в 1974 г.

Для тяжелой маневровой и вывоз­
ной работы на Лю диновском теплово­
зостроительном заводе со зд ается  но­
вый восъмиосный маневровый тепло­
воз с электрической передачей 
ТЭМ7. В настоящ ее врем я на заводе 
заканчивается разработка техниче­
ской документации и опытные образ­
цы этих локомотивов намечено по­
строить в конце 1974 г. Эти локом о­
тивы будут оснащ ены новыми четы­
рехтактными экономичными дизеля­
ми, оборудованы электрической пе­
редачей переменно-постоянного то­
ка, бесчелюстными тележ кам и , бес­
контактной блочной аппаратурой и 
т. п.

На Брянском м аш иностроительном 
заводе в 1972 г. созданы  опытные 
образцы маневрового тепловоза 
ТЭМ5 с электрической передачей 
мощностью 1200 л. с. на базе тепло­
возов ТЭМ 2 с новыми четырех­
тактными дизелям и П ензенского  ди­
зельного завода. Д л я  работы на С а­
халине выпущены тепловозы  ТГМ7 
мощностью 820 л . с.

Главком совместно с заводом  ЧКД 
Прага рассм атривается вопрос о 
дальнейшем усоверш енствовании 
тепловозов ЧМ ЭЗ, предусм атриваю ­
щем повышение мощ ности до 
1500 л. с., автом атику управления, 
оборудование магниторельсовы м 
тормозом и т. п.

С О ВЕРШ ЕН СТВО ВАН И Е 
И М О Д ЕРН И ЗАЦ И Я 
ЛОКОМ ОТИВОВ

Серийно поставляем ы е в настоя­
щее время грузовы е локомотивы 
ВЛ10, 2ТЭ10Л удовлетворяю т в 
основном требованиям  эксплуатации, 
а ВЛ80Т по мощ ности и надежности 
стоит на уровне лучш их образцов. 
В целях дальнейш его улучш ения тя­
говых свойств, повышения экономич­
ности и надежности локомотивов сов­
местно с заводами-изготовителям и 
проводится ряд  работ.

Изготовлен и испытывается элек­
тровоз ВЛ10 с увеличенной (до 25 т) 
нагрузкой от оси на рельс и лю леч- 
ным подвешиванием кузова. По ре­
зультатам испытаний уж е в этом го­
ду будет принято реш ение о перехо­
де на серийный выпуск электровозов 
ВЛ10 и ВЛ80Т с повышенной осевой 
нагрузкой. Увеличение нагрузки от 
оси на рельс до 25 т позволит улуч­
шить тяговые свойства электровозов

и повысить надежность их в эксплуа­
тации.

Изготовлены и испытываю тся опыт­
ные электровозы  ВЛ10, оборудован­
ные системой автоматического регу­
лирования рекуперативного тормо­
ж ения, предложенной М ИИТом. 
П редварительны е данные испытаний 
на Ю ж но-Уральской дороге показы­
вают, что эта система значительно 
повышает надежность работы обору­
дования в режим е рекуперации, пре­
дотвращ ает повреждение тяговых 
двигателей от круговы х огней, облег­
чает управление электровозом  в ре­
ж име рекуперации, что способствует 
более ш ироком у и эф ф ективном у ее 
использованию . Эти качества одно­
временно позволяю т повысить ско­
рости движ ения на спусках, снизить 
расход электрической энергии (до 
3 % ) и тормозны х колодок, а такж е 
облегчить тр уд  локомотивных бригад 
и вагонников.

Учитывая положительные результа­
ты испытаний, в 1974 г. планируется 
выпустить дополнительно партию 
электровозов, оборудованных такой 
ж е системой. П озднее предполагает­
ся провести испытание системы и на 
электровозах ВЛ8.

Тбилисский завод изготовил два 
опытных электровоза, оборудованных 
статическими возбудителям и , кото­
рые проходят испытания на той ж е 
Ю ж но-Уральской дороге . Примене­
ние статических возбудителей на 
электровозах ВЛ10 повышает надеж ­
ность работы оборудования в реж и­
м е рекуперации. За счет более вы­
сокого к. п. д . статического преоб­
разователя сокращ ается расход
электроэнергии.

П родолж аю тся работы по совер­
шенствованию электроаппаратов и 
отдельны х узлов электровозов
ВЛ10. Так, на всех машинах теперь 
устанавливаю тся бы стродействую ­
щие выключатели для  защ иты вспо­
м огательных цепей от коротких за­
мыканий. Д л я  уменьш ения износа 
м оторно-осевых подшипников по-но­
вому решен вопрос отвода тока че­
рез торец оси. Проходит испытания 
ряд новых и усоверш енствованных 
аппаратов, в том числе: новый быст­
родействую щ ий контактор; бескон­
тактная панель управления, усовер­
шенствованная защ ита от боксова- 
ния, улучш енная конструкция раз­
рядников и индуктивные шунты с 
увеличенной индуктивностью . По ре­
зультатам  испытаний опытных узлов 
б удет принято решение о внедрении 
их на серийных электровозах.

Кром е того, внедрены в серийное 
производство усиленны е пусковые 
сопротивления и усоверш енствован­
ная схем а рекуперативного торм ож е­
ния, тяговые двигатели и вспомога­
тельны е машины с улучшенной 
изоляцией. Все это уж е сейчас дало 
возможность сократить число порч 
и внеплановых ремонтов электрово­
зов ВЛ10 по сравнению с 1970 г. в 
2 раза.

В соответствии с планом новой тех­
ники главка в 1973 г. изготовлены и 
испытаны электровозы  ВЛ80Т с уси­
ленными тормозны ми сопротивле­
ниями и усоверш енствованной защ и­
той от ю за. По предварительным 
данным усоверш енствованны е узлы  
обеспечат надежную  работу этих 
электровозов и повысят эф ф екти в­
ность применения реостатного тор­
м оза. По расчетам ВЭЛНИИ годовая 
экономия от внедрения на одном 
электровозе составит 19,4 тыс. руб.

В связи с перспективой увеличения 
скоростей движ ения грузовы х поез­
дов до 90— 100 км/ч проводятся ис­
следования по модернизации механи­
ческой части электровоза ВЛ8 с 
целью  повышения его конструктив­
ной скорости.

ВНИТИ предлож ена конструкция 
экипажа электровоза ВЛ8, отвечаю ­
щая поставленным требованиям . Ис­
пытания электровоза с м одернизи­
рованной конструкцией экипажа, 
проведенные ЦНИИ М ПС, показали, 
что после модернизации конструк­
тивная скорость достигнет 100 км/ч. 
Учитывая это, главк намечает в те ку­
щем году разработать техническую  
докум ентацию  на модернизацию  
электровозов с тем , чтобы в 1974—  
1975 гг. осущ ествить ее на заводах 
ЦТВР и в депо.

В целях улучш ения использования 
мощ ности электровозов ВЛ60К по 
предлож ению  Восточно-Сибирской 
дороги проводятся широкие эксплуа­
тационные испытания системы неза­
висимого возбуж дения тяговых дви­
гателей . Как показали тяговы е испы­
тания, эта систем а обеспечивает по­
вышение силы тяги электровозов не 
менее чем на 20% . Этой схемой на­
мечено оборудовать 240 машин. Та­
кого количества локомотивов будет 
достаточно, чтобы поднять вес поез­
да на направлении Пятихатки —  Зна­
менка —  Клепаров.

Дальнейш им этапом соверш енст­
вования этих электровозов явится 
внедрение на них системы последо­
вательно-независимого возбуж дения, 
которая при том ж е выигрыше силы 
тяги упрощ ает схем у, более удобна 
в управлении. Опытный образец  та­
кого электровоза будет изготовлен 
и испытан в 1974 г.

Д л я  снижения расхода электро­
энергии больш ое значение б удет 
иметь оборудование электровозов 
ВЛ60К схемой рекуперативного тор­
мож ения. По разработанному
ПКБ ЦТ проекту изготавливается и 
испытывается оборудование д ля  м о­
дернизации одного опытного элек­
тровоза. Результаты  его испытаний, 
а такж е электровозов ВЛ80Р, со зда­
ваемых промы ш ленностью , позволят 
принять решение о модернизации 
эксплуатируем ого парка электро­
возов ВЛ60К и ВЛ80К.

О собое значение приобретает в 
настоящ ее врем я опыт Прибалтий­
ской дороги по внедрению  контакт­
но-аккум уляторны х маневровых
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электровозов в связи с требования­
ми об улучш ении окруж аю щ ей среды  
крупных промы ш ленны х центров. 
В отличии от маневровы х теплово­
зов они не создаю т повышенной 
ш умности , не за гр язняю т атм о сф ер у 
выхлопными газам и. Главку совм ест­
но с научно-техническим советом 
М П С и ЦНИИ необходим о опреде­
лить направления и порядок работ в 
этой области .

Совм естно с ЦНИИ М ПС проводит­
ся ряд  други х работ по соверш енст­
вованию конструкции и повышению 
надеж ности эксплуатируем ого  парка, 
в том числе внедрение лавинных 
вентилей на электроподвиж ном  со­
ставе перем енного тока, угольны х 
вставок в полозах пантографов, но­
вой витковой изоляции якорей тяго ­
вых двигателей.

Экономический э ф ф е к т  от внедре­
ния лавинных вентилей составляет 
более 20 млн. р уб ., а применение 
угольны х вставок сократило эксплуа­
тационные расходы  на 2,5 млн. руб. 
в год  и позволяет экономить в год 
около 2000 т м еди .

На протяжении ряда  лет Вороши- 
ловградский завод поставлял транс­
порту тепловозы  2ТЭ10Л с недоста­
точной надеж ностью  ряда узлов . З а  
последние 2— 3 года значительная 
часть этих недостатков устранена 
благодар я внедрению  новых реш е­
ний.

Так, на этих тепловозах примене­
на накатка коленчатых валов дизе­
лей 10Д100, что повысило их надеж ­
ность в 1,2— 1,3 раза ; внедрение 
бесканавочных ш атунных и корен­
ных вклады ш ей увеличило их срок 
служ бы  в 2— 3 раза ; переход  на но­
вую  противобоксовочную  схем у сок­
ратил боксование колесных пар, по­
высил тяговы е качества этих локом о­
тивов. П овреж даем ость модернизи­
рованного тягового  электродвигателя 
Э Д 107А  снизилась в 2— 3 раза.

В соответствии с планом новой тех­
ники ведутся работы по конструк­
тивной отработке поршневой группы 
д и зе ля  10Д100. Главком совместно 
с ЦНИИ М ПС и заводами-изготови- 
телям и разработан перечень м еро­
приятий по дальнейш ем у соверш ен­
ствованию этих тепловозов. К ним 
сле дует в первую  очередь отнести : 
переход  на бесчелю стны е тележ ки с 
осевой нагрузкой 23 т, внедрение 
эластичной передачи , применение 
более надеж ных тяговы х электродви­
гателей Э Д 118А  взамен ЭД 107А , 
установку унифицированных кабин 
маш иниста с целью  создания улуч­
ш енных условий тр уд а  локом отив­
ным бригадам  и ряд  други х работ.

Внедрение повышенной осевой на­
грузки  при ж естких динамических 
характеристиках главного генератора 
позволит реализовать на расчетном 
подъем е больш ую  (на 10— 12%)  ско­
рость, сократить нарастание проката 
на 25 % .

Ворош иловградский тепловозо­
строительный завод выпустил опыт­
ные партии грузовы х тепловозов 
2ТЭ116 с секционной мощ ностью  
3000 л . с. На них установлены новые, 
более экономичные четырехтактны е 
дизели производства Колом енского  
тепловозостроительного завода (ти­
па 5Д49) и Харьковского  завода тран­
спортного маш иностроения (типа 
2Д 70). Э лектрическая передача пе­
ременно-постоянного тока, электро­
привод вспомогательных машин, бес­
челю стные тележ ки , бесконтактная 
аппаратура —  все это долж но вы­
годно отличать новый тепловоз 
2ТЭ116. О днако завод допустил зна­
чительное количество отступлений от 
требований технического задания, 
что отрицательно повлияло на рабо­
тоспособность, надежность и эконо­
мичность. Д вухлетняя эксплуатация 
этих машин в локомотивных депо Ка­
ган, Печора, Тю мень показала нена­
деж ность машин из-за серьезны х 
конструктивных и технологических 
недостатков. В 1974 г. будут проведе­
ны необходим ые конструктивные ра­
боты по устранению  выявленных не­
достатков и 60 тепловозов этой се­
рии в новом исполнении придут для 
ш ироких эксплуатационных испытаний 
в локомотивные депо сети.

О коло 65% всего тепловозного 
парка составляю т тепловозы  ТЭЗ, ко­
торы е по мощ ности и экономичности 
отстаю т от соврем енных требова­
ний.

В локомотивном депо Купянск про­
водятся эксплуатационные испыта­
ния опытного тепловоза ТЭ З  с четы­
рехтактны м  дизелем  12Д70 мощ ­
ностью 2000 л. с. взамен дизеля 
2Д100. О ж идается , что новый дизель 
сущ ественно улучш ит технико-эконо­
мические характеристики ТЭЗ.

В планах по новой технике важное 
место  отведено торм озном у обору­
дованию . Значительный эф ф е к т в по­
вышении безопасности движ ения по­
ездов, а такж е сущ ественное сниже­
ние трудоем кости  содерж ания ваго­
нов мож но получить от оснащ ения 
всех локомотивов и моторвагонных 
поездов электродинамическим и тор­
мозами.

Д ля  обеспечения плавности тор­
мож ения, ум еньш ения динамических 
усилий в тяж еловесны х поездах внед­
ряется кран машиниста с дополни­
тельным положением 5А , синхрони­
зация управления торм озам и, уст­
ройства контроля целости м агистра­
ли. П роходят испытания несколько 
вариантов систем телеуправления ло­
комотивами, рассредоточенными по 
составу.

Д л я  пригородных участков с ин­
тенсивным движ ением проходит экс­
плуатационные испытания система 
автоматического управления торм о­
зами, которая снимает ограничения 
скоростей следования на запрещ аю ­

щий сигнал и обеспечивает при этом 
остановку перед  сигналом , если его 
показание не сменилось на разреша­
ю щ ее. В 1974— 1975 гг. этими устрой­
ствами б уде т оборудован участок 
М осква— Д убна.

П родолж аю тся испытания новых 
приборов контроля плотности маги­
страли, оценки эф ф ективности  тор­
м озов, приборов бдительности , ра­
диостанции, многозначной локомотив­
ной сигнализации, скоростемеров 
и т. д.

Больш ое внимание уд е ля ется  вы­
полнению работ, направленных на 
повышение безопасности движения 
поездов и в первую очередь техни­
ческим средствам  по предупреж де­
ниям проездов запрещ аю щ их сигна­
лов. Совм естно с ЦНИИ, МИИТом и 
ПКБ ЦТ разработаны и проходят экс­
плуатационные испытания помехоза­
щищенные приставки, внедрение ко­
торых улучш ит действие локомотив­
ной сигнализации и сократит сбои в 
движении поездов по этой причине.

Быстрыми темпами идет обновле­
ние деповской ремонтной базы. 
В целом по сети уж е  освоено более 
700 поточных линий и механизи­
рованных рабочих позиций. Постав­
лена задача довести к концу пяти­
летки уровень механизации в депо 
до 80— 85% . С  ростом надежности 
подвижного состава появляется воз­
мож ность пересм отра систем ы  орга­
низации ремонта подвижного состава 
с целью  увеличения меж рем онтных 
пробегов. Только от пересм отра си­
стемы и организации ремонта элект­
ровозов переменного тока получен 
экономический эф ф е к т более пяти 
миллионов рублей . П роизводитель­
ность тр уда ремонтного персонала 
при этом возросла примерно на 20% . 
Аналогичные работы сейчас ведутся 
по остальны м сериям локомотивов.

Полный ком плекс вопросов, свя­
занных с этой проблемой, заслуж и­
вает специального освещ ения в ж ур­
нале.

В текущ ем  году работникам ло­
комотивного хозяйства совместно с 
учеными транспорта и заводам и про­
мыш ленности предстоит в сжатые 
сроки выполнить больш ой объем 
опытных работ, дать путевку в жизнь 
многим образцам  новой техники и 
ценным начинаниям передовиков 
производства, изобретателей и ра­
ционализаторов. В социалистических 
обязательствах коллективов внедре­
ние новой техники, ускорение техни­
ческого прогресса заним ает цент­
ральное м есто , ибо это вернейший 
путь повышения эф ф ективности  про­
изводства, прочная основа выполне­
ния заданий четвертого  года пяти­
летки .

Б. Д. Никифоров,
главный инженер 

Главного управления 
локом отивного хозяйства
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9 Соревнование, инициатива и опыт

Организация подъемочного ремонта тепловозов 2ТЭ10Л  
в депо Сольвычегодск Северной дороги
Рассказывают победители соревнования

Еще совсем недавно о локомотив­
ном депо Сольвычегодск знали лишь 
немногие. Находящееся примерно на 
полпути от Москвы до Печоры оно 
почти ничем не выделялось среди 
других депо Северной магистрали.

Но вот уже около двух лет об этом 
депо заговорили, стали ставить его в 
пример другим. А минувшим летом 
там состоялось сетевое совещание 
по обмену передовым опытом орга­

низации ремонта локомотивов. Дваж­
ды в третьем, решающем коллектив 
Сольвычегодска был в числе победи­
телей Всесоюзного социалистического 
соревнования железнодорожников.

Что же примечательного в Сольвы- 
чегодске, чем поучителен его опыт для 
других локомотивных депо! Об этом 
рассказывает в своей статье началь­
ник депо Сольвычегодск Ю . Д. Цвы- 
лев и главный инженер П. А. Ярыгин.

Л окомотивный парк депо состав­
ляют главным образом  теплово­

зы серии 2ТЭ10Л. Они работаю т на 
удлиненных участках обращ ения от 
станции Коноша до С осногорска про­
тяженностью 868 км . О бслуж иваю т 
сменными бригадам и наш его депо на 
линиях С ольвы чегодск— М икунь С е­
верной дороги (219 км ) и Сольвыче- 
годск— Л уза Горьковской дороги 
(94 км). Кром е наших бригад на теп­
ловозах работаю т такж е бригады д е­
по Кулой и М икунь. Вес поездов 
3900— 5000 т, м аксимальные скоро­
сти движения —  80 км/ч .

Работая в суровы х условиях С еве­
ра, сольвы чегодские тепловозники из 
года в год  улучш аю т использование 
локомотивов: среднесуточны й их про­
бег достигает 700— 710 км , произво­
дительность 1765 ты с. ткм  брутто . 
Важнейшим достиж ением  коллекти­
ва явилась организация в депо подъ­
емочного рем онта, причем за год

простои локомотивов на подъемке 
снизился более чем в два раза. Наши 
коллеги —  работники депо поймут, ка­
ких это потребовало от нас усилий. 
И мы далее подробно расскаж ем  о 
них, о творческих поисках коллекти­
ва и сверш ениях.

Но расскаж ем  по порядку о д е ­
лах в третьем , реш аю щ ем .

В минувш ем году коллектив брал 
на себя повышенные социалистиче­
ские обязательства и с самого нача­
ла развернул борьбу за  успеш ное их 
выполнение. Во всех цехах, колон­
нах, бригадах шло боевое действен­
ное соревнование, давш ее хорошие 
результаты . План перевозок был реа­
лизован 14 декабря и до конца года 
дополнительно перевезено два мил­
лиона тонн грузов . Получено 574 ты с. 
руб . сверхплановой прибыли. О собен­
но отличились машинисты Н. Ф . Гуля- 
кин, В. П. Зубов, Н. И. Ш уш ков, по­

мощ ники машиниста Ю . А . Ибраги­
мов, М. Т. М агом едов, слесари
А . В. М якш иков, В. П. Вишняков,
А . А . Гарманов, П. А . М акаров, 
М . А . Наговицын.

В общ ем , в прош едш ем  году ж е­
лезнодорож ники наш его депо потру­
дились плодотворно и добились за­
метных успехов в повышении эф ф е к ­
тивности производства, в улучшении 
условий тр уда . С тоит отм етить , что 
у нас практически ликвидирована вы­
зывная систем а. Локомотивные брига­
ды работаю т по именному граф и­
ку, благодаря чему организация их 
тр уд а  и отды ха резко  улучш илась. 
О б этом рассказы валось в ж урнале 
N2 2 за 1972 г. Разум еется , мы не 
смогли бы этого добиться б ез под­
держ ки движ енцев. Участковые дис­
петчеры и зам . начальника отдела 
движения Н О Д а В. А . Айдаров пов­
седневно следят и заботятся о сохра­
нении постоянного граф икового  ядра 
поездов.

М ы вправе радоваться и том у, что 
в прош едш ем году локомотивны е 
бригады  сум ели дать больш ую  эко­
номию дизельного  топлива—  1050 т  
при обязательстве 900 т. Такой успех 
достигнут в р езультате  повседневноЛ 
настойчивой работы по повышению 
квалификации машинистов и их по­
мощ ников. Были организованы ш ко­
лы передового опыта, где  отстаю щ ие 
локомотивные бригады  изучали м е­
тоды наших новаторов-мастеров эко­
номии то п ли ва—  маш иниста Н. А . С а­
вина, который сам сб ер ег за  год  поч­
ти 20 т, и его последователей

Технический совет депо Сольвычегодска на­
зывают часто «м озговы м  центром» этого 
передового предприятия. И в самом деле, 
все важнейшие принципиальные вопросы 
технической политики, реализации всех 
важнейших новшеств, творческих замы слов 
обсуждаются на заседаниях технического 
совета. В его состав, кроме руководите­
лей депо, входят м астера, машинисты- 
инструкторы, специалисты, н а  этом сним­
ке — члены совета обсуж даю т частный 
вопрос: рациональнее расположить обору­
дование поточной линии цилиндровых вту­
лок, которая будет пущ ена в действие в 
текущем году.
Слева направо: В. М. Бугаков, главный
технолог, П. А. Ярыгин, главный инженер 
(председатель Совета), Б. В. Слотин, стар­
ший технолог (стоит), Е. Н. Куркин, з а ­
меститель начальника депо по ремонту, 
Д. М. Слотина, экономист, Н. А. Хомич, 
начальник производственно-технического 
отдела
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Место для тележки

Поточная линия ремонта 
рам тележек

I Поточная линия ремонта деталей 
I рессорного подвешивания

Поточные линии по разборке 
и сборке секций тепловоза, 
ремонту рам тележек и рес­
сорного подвешивания:
1 — позиция разборки рамы 
тележки; 2 — ремонт, сварка 
на рам е; 3 — сборка на рам.'*: 
4 — окраска

В. М . Якименко и П. А . Д урапова, 
у  которы х экономия лишь немногим 
м еньш е. Сейчас у нас осталось всего 
7 маш инистов, ещ е не овладевш их 
ум ением  рационально расходовать 
топливо. П олагаем , что и они в ны­
неш нем году догонят товарищ ей.

Но, пожалуй, наиболее важное со­
бытие в производственной жизни д е­
по за  прошлый год  —  это ввод в дей­
ствие цеха подъемочного ремонта. 
Раньше мы были вынуж дены отправ­
лять для этого вида ремонта свои 
локом отивы в другие депо и находи­
лись от них в зависимости. Теплово­
зы зачастую  надолго выклю чались из 
эксплуатации , что, конечно, снижало 
показатели работы . Наш новый цех 
почти весь ком плексно механизиро­
ван, в нем прим еняется крупноагре- 
гатный м етод  на поточных линиях. 
Что они собой представляю т?

Основная лоточная линия — по раз­
борке и сборке секций тепловозов. 
Длина ее 138 м, состоит она из пяти 
позиций.

На 1-й и И-й позициях производят 
слив масла и охлаж даю щ ей воды. 
Промы ваю т топливные баки и воз­
душ ны е резервуары . Снимаю т крыш у 
зам еняю т дизель-генераторы  вспомо­

гательные машины и секции холо­
дильника. Зам етим , нигде в цехе уз­
лы и детали на месте не рем онтиру­
ются, а зам еняю тся заранее отрем он­
тированными, для чего создан не- 
снижаемый переходный запас. С ло­
вом, крупноагрегатный м етод  в чи­
стом  виде.

На 111-й позиции —  смена тележ ек, 
фрикционных аппаратов, осмотр ра­
мы. Неисправные- тележ ки выкаты­
вают, на их место немедленно вкаты­
вают други е . Здесь  ж е рядом  —  м е­
ханизированное рабочее место по 
разборке тепловозных тележ ек , с 
тем , чтобы узлы  их развести по вспо­
могательны м ремонтным цехам .

На 1У-й позиции —  сборка экипаж­
ной части, а такж е окончательная 
сборка и центровка вспомогательных 
машин. На 5-й позиции —  экипировка 
тепловоза (заправка охлаж даю щ ей 
водой, топливом, м аслом ). Здесь  ж е 
происходит приемка его из ремонта. 
Так, после 138-метрового «путеш ест­
вия» по главному пролету депо отр е­
монтированный локомотив уходит за 
ворота на реостатные испытания.

Эта линия оборудована возвыш ен­
ными площ адками, через полые по­
ручни которы х проходит сжатый воз-

Е й
у̂ !5 г г ■ -и—

* -а-- Схема поточных линий ре­
монта колесных пар и букс:
1 — моечная м аш ина; 2 — по­
ворот колесной пары; 3 — 
верт; 4 — манипулятор; 5 — 
моечная машина подшипни­
ков; 6 — моечная машина 
многошпиндельный гайко- 
букс; 7 — толкатель букс; 8— 
кран-укосина; 9 — ванна
для срезки наличников; 10 — 
станок для очистки внутрен­
ней поверхности букс; 11 — 
фрезерный станок; 12 — при­
варка наличников букс; 13- 
тельфер на монорельсе; 14— 
стол для сборки подшипни­
ков и букс; 15 — приварка 
подшипников; 16 — манипу­
лятор для съема букс; 17 — 
гайковерт; 18 — индукцион­
ный нагреватель; 19 — станок 
«раф ам ет».; 20 — накопитель 
букс

д ух для работы гайковертов; механи­
зированной установкой для промывки 
топливных баков; дом кратам и ТЭД- 
30; установкой для зарядки противо­
пожарных установок, механизм ом  для 
поворота коленчатых валов и стен­
дом для промывки главных воздуш­
ных резервуаров. О бслуж иваю т ли­
нию двум я электрическим и кранами: 
мостовым грузоподъем ностью  до 
30 т (на первых двух позициях) и 10 т 
(на 111-й позиции). Кстати сказать, 
каждый подъемно-транспортный кран 
и на этой поточной линии и во всем 
цехе строго специализирован и об­
служ ивает определенны е позиции.

Поточная линия по ремонту рам 
тележ ек , состоящ ая из пяти позиций, 
находится такж е в главном пролете. 
На 1-ю позицию подается рама те­
леж ки с рессорны м  подвешиванием, 
поступившая сю да после разборки на 
основной поточной линии и промывки 
на моечной машине М М Д-12. Сни­
маю т рессорное подвешивание, ба­
лансиры и т. д . Балансиры идут на 
поточную линию по рем онту рессор­
ного подвешивания, а рам у подают 
на 2-ю позицию, где ее ремонти­
рую т. На 3-й позиции ведут сборку 
на раме всего рессорного подвеши­
вания. На 4-й позиции —  окраска , а 
5-я позиция —  накопительная. Сюда 
поступаю т готовые рамы тележки. 
О тсю да они подаю тся на механизиро­
ванное рабочее место  по сборке те­
леж ек. Эта поточная линия оснащена 
цепным конвейером на все 5 пози­
ций, четырьмя гайковертами для от­
винчивания и завинчивания гаек кон­
цевых подвесок, мостовым краном 
грузоподъем ностью  10 т , консоль­
ным полноповоротным краном 
150 кг, электросварочны ми постами, 
вытяжной вентиляцией, колонками 
сж атого  воздуха для работы гайко­
вертов и установкой УЭ РУ -4  для  ок­
раски в электростатическом  поле.

Поточная линия по ремонту рес­
сорного подвешивания состоит из пя­
ти п о зи ц и й .'Н а  1 -й — деф ектировка 
(осм отр ) рессор и балансиров, после 
чего их везут в специальных тележ ­
ках на 2-ю позицию . Там производят 
деф ектоскопию  балансиров. На 3-й 
позиции —  наварка выработанных 
м ест, на 4-й —  обработка балансиров, 
на 5-й —  запрессовка втулок.
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Линия оборудована: прессом для 
испытания рессор и разбивки их на 
группы, прессом для выпрессовки 
втулок из балансиров (на 1-й пози­
ции); седлообразным деф ектоскопом , 
электросварочной установкой и вер­
тикально-фрезерным станком для об­
работки балансиров.

Поточная линия по рем онту тяго­
вых двигателей. Состоит из 8 пози­
ций. На 1-й обкатка на холостом  хо­
ду и определение объема ремонта. 
На 2-й позиции —  выемка якорей и 
выпрессовка подшипниковых щитов, 
после чего щиты отправляю т на свою 
поточную линию (о ней будет сказа­
но дальше), а остов двигателя —  на 
3-ю позицию для продувки . На 4-й 
позиции —  проверка качества пайки 
выводов. В случае необходим ости ка­
тушку снимают и на следую щ ей , 5-й 
позиции зам еняю т другой . З десь  же 
на 5-й позиции производится и внут­
ренняя окраска остовов с помощ ью  
специального пистолета. 6, 7 и 3-я по­
зиции —  накопительные.

Линия оборудована: подъемно­
транспортным устройством  А-191 для 
аерестановки узлов с позиции на по­
зицию, прессом А-1238 для выпрес­
совки подшипниковых щитов, проду­
вочной камерой А-941 с пультом  уп­
равления, типовым кантователем  
А-952.

Поточная линия сборки тяговы х 
двигателей. На 1-й позиции —  провер­
ка прочности изоляции катуш ек, на
2-й позиции —  запрессовка малого 
подшипникового щ ита, на 3-й —  за­
прессовка больш ого подшипникового 
щита вместе с якорем , на 4-й —  пози­
ции регулировка щ еткодерж ателей , 
замеры и подготовка двигателей к 
обкатке. На 5-й позиции —  обкатка 
двигателя на холостом  ходу и насад­
ка ш естерен.

О борудована линия передвижной 
пробивной установкой А-540 (для 
проверки прочности изоляции), ин­
дукционным нагревателем  ИР-2125 
для запрессовки малы х подшипнико­
вых щитов, индукционным нагревате­
лем ИР-2820 для запрессовки боль­
шого подшипникового щ ита, ш каф ом  
А-851, индукционным нагревателем  
ИР-979 для нагрева малы х ш естерен 
(на 5-й позиции). О бслуж ивается ли­
ния подъемно-транспортным устрой­
ством А-191.

Поточная линия ремонта колесных 
пар и букс . Из моечной машины ко­
лесная пара с буксам и попадает на 
1-ю позицию. З десь  производится 
отвертывание гаек буксовы х крыш ек.

Просторно, светло в цехе подъемочного ре­
монта тепловозов 2ТЭ10Л. Построенный по 
последнему слову техники он вступил в 
строй всего год н азад . Здесь находится и 
главная поточная линия по разборке и 
сборке секций тепловоза, длиной в 138 мет­
ров.
На снимках (сверху вниз); в цехе подъ­
емочного ремонта; поточные линии ремонта 
рам тележек, колесных пар и ремонта ро­
ликовых букс; в электромашинном цехе
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Лучш ие рацио— лизаторы депо:

0  М астер электроанпаратного цеха 
Э. Н. Кузьмин. Только в 1У73 году он внес 
8 ценных предложений. Совместно с 
В. Г. Воронцовым сконструировал канто­
ватель реверсоров.
0 Слесарь В. Н. Кабанов, ударник ком­
мунистического труда (сл ева) и мастер 
В. И. Костин, тож е автор ряда рациона­
лизаторских предложений. Это он приду­
м ал и совместно с  Кабаковым изготовил 
стенд для снятия головок концевых рука­
вов.

0  Слесарь А. В. М якшиков — победитель

|
На 2-й позиции —  съем  букс снача­
ла с одной шейки, затем  —  с другой . 
На 3-й позиции колесная пара подвер­
гается деф ектоскопии , после чего 
идет на бандажный станок для об­
точки. А  буксы  по ш аговому конвейе­
р у  двигаю тся к прессу для выпрес­
совки подшипников.

Э та поточная линия оборудована: 
многош пиндельным гайковертом  А- 
876.03 для отвертывания гаек с бук\ 
совых кры ш ек, манипулятором для 
съема букс, шаговым конвейером и 
прессом для  выпрессовки подшипни­
ков.

Поточная линия по ремонту под­
шипниковых щитов. На этой линии два 
участка. На п ер во м — щиты подаю т­
ся под пресс для выпрессовки под­
шипников, которы е потом поступают 
в моечную  ванну. На втором участке 
производят запрессовку подшипни­
ков под прессом . Затем  сборка и го­
товый щ ит движ ется на накопитель. 
Поточная линия оборудована: двум я 
рольгангами А-1003, двум я прессами 
(для выпрессовки и запрессовки под­
шипников) и консольным полнопово­
ротным краном грузоподъем ностью  
0,5 т.

В цехе подъемочного ремонта 
им ею тся такж е механизированные

I
 рабочие м еста по разборке и сбор­

ке : дизелей , рам тележ ек , колесно­
моторных блоков, а такж е одиночных 
тяговы х двигателей. Благодаря тако­
м у оснащ ению средствам и механи­
зации стало возможным все в боль­
шей м ере вводить в организацию  
ремонта тепловозов индустриаль­
ную культуру.

Ц ех подъемочного ремонта со зда­
вался по чертеж ам института Ленги- 
протранспроекта. Пуск цеха в эксплу­
атацию  в его тепереш нем  виде мож ­
но см ело считать творческой заслугой 
и деповских инженеров, техников, ра­
ционализаторов. Д ело  в том , что с са­
мого начала строительства нашему 
коллективу пришлось преодолеть ряд 
технических трудностей , внести серь­
езны е изменения и дополнения, мно­
гое было сделано собственными си­
лами и средствам и.

Первоначальный проект цеха пре-

|
дусм атривал применение крупноагре­
гатного м етода, но.!, без поточных 
линий. По наш ем у предлож ению  Лен- 
гипротранспроект переделал всю схе­
м у будущ его  цеха. Но когда поточ­
ные линии уж е начали действовать, 
стало очевидным, что они далеко не 
полностью удовлетворяю т требова­
ниям. Во-первых, не была соблю де­
на строгая поточность, некоторы е уз­
лы  и агрегаты  петляли взад и впе­
ред , что создавало затруднения, ос­
ложняло работу подъемно-транс­
портных механизмов, вносило пута­
ницу в технологический процесс. Во- 
вторых, многие тр удоем кие опера­
ции выполнялись вручную .

Техническому совету депо приш­
лось основательно поломать голову

|
в поисках более рациональных реш е­
ний. И они нашлись, причем некото-

В частности, позицию линии рессор­
ного подвешивания смонтировали 
параллельно с линией рам тележек. 
Благодаря этом у отпала надобность 
в излишней транспортировке теле­
ж ек, как было первое время. Теперь 
неисправную тележ ку  выкатывают и 
на ее место тут ж е подкатываю т дру­
гую . Удобно и бы стро. С делано  это 
все своими с,илами, по зам ы слу ма­
стера —  рационализатора И. И. Ло- 
беева.)

М оечная машина М М Д, стоявшая 
в главном проходе явно не на месте, 
была перенесена в отдельное поме­
щ ение, что, кстати сказать, улучшило 
условия тр уд а  на поточной линии. 
Построили ещ е одну смотровую  ка­
наву. Решили вопрос, который был на 
первых порах очень больны м : о пе­
редвижении тепловоза с позиции на 
позицию на главной поточной линии. 
Сначала делали это с помощ ью  акку­
м уляторны х батарей , но они очень 
часто выходили из строя. Приняли ре­
шение приспособить для передвиж е­
ния тепловозов сварочный выпрями­
тель БКСМ -1000. И он свое новое на­
значение выполняет хорош о. М ехани­
зировали мойку картеров, опрессов­
ку водяной систем ы ди зе ля . По твор­
ческой инициативе м астера В. И. Ко­
стина сконструировали переносный 
стенд для главного воздуш ного ре­
зервуара . С  больш им успехом  при­
менили ряд  устройств малой механи­
зации: контейнеры для транспорти­
ровки секций холодильников (не по 
одной, а ср азу  по 10). Используем 
разного рода гайковерты ; сделали 
возвыш енные площ адки, благодаря 
которым тр уд  слесарей намного об­
легчился.

О дно врем я у нас было очень уз­
кое м есто : рем онт реверсоров ПТК- 
8601. Они тяж елы е : около 190 кг.
С лесари во время ремонта повора­
чивали их и потом укладывали в те­
леж ки вручную . Один из наших луч­
ших рационализаторов мастер элект- 
роаппаратного цеха Э . Н. Кузьмин 
вместе со слесарем  В. Г. Воронцовым 
придумали и сами сделали перед­
вижной кантователь, с помощ ью  ко­
торого ремонт реверсоров перестал 
быть трудоем ки м . Эти ж е рациона­
лизаторы сконструировали стенд для 
размагничивания и намагничивания 
постоянных магнитов электрического 
привода.

Так шаг за ш агом наш коллектив 
вносил усоверш енствования в техно­
логию  подъемочного ремонта тепло­
возов 2ТЭ10Л, стрем ясь максимально 
сократить их простой, повысить каче­
ство ремонта, снизить его себестои­
м ость. И это удалось . Если год назад 
(именно то гда начали действовать по­
точные линии) первый тепловоз из 
подъемочного ремонта был выпущен 
за 7,2 суток, то уж е в начале 1974 г. 
простой здесь  снижен в среднем  до
3,5 суток. Э том у в очень большой м е­
ре способствовало создание несни- 
ж аем ого переходного запаса основ­
ных агрегатов и узлов : колесных пар.
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дизелей, тележ ек в сборе с тя го ­
выми двигателям и и рессорны м  под­
вешиванием и др . Только при нали­
чии такого переходного  запаса м ож ­
но всерьез говорить о применении 
крупноагрегатного м етода ремонта 
и поточных линиях.

Оперативный контроль за ходом 
ремонта ведет диспетчер , имеющий 
телеф онную  связь со всеми участка­
ми производства. На световом граф и­
ке, установленном на стене главного 
проема цеха, видно, как в данный мо­
мент обстоит дело  на той или иной 
поточной линии.

Все ли у нас сделано д ля  совер­
шенствования подъемочного ремон­
та тепловозов? Конечно, не все. Ра­
бот предстоит ещ е очень много. 
Часть из них вош ла во встречный 
план коллектива депо на 1974 г., при­
нятый в ответ на О бращ ение ЦК 
КП СС к партии, к советском у народу.

При этом  мы исходим из того , что­
бы как мож но полнее использовать 
передовой опыт станции Лю блино и 
локомотивного депо Георгиу-Д еж . 
Это наши образцы , на которы е мы 
долж ны равняться.

В основном наши обязательства по 
встречному плану сводятся к следую ­
щ ем у:

годовой план по перевозке народ­
нохозяйственных грузов выполнить к 
25 д екаб р я ;

увеличить вес каж дого  поезда в 
среднем  на 17 т и снизить себестои­
мость п еревозок на 0,1 % ;

за счет применения рациональных 
приемов вож дения поездов сэконо­
мить 0,50 против установленной нор­
мы дизельного  топлива и на сэко­
номленном топливе провести не м е­
нее 250 поездов;

внедрить в производство 145 ра-

Доброй славой в коллективе 
депо пользуются мастер ди- 
зель-агрегатного цеха
А. М. Ш инкарев и слесарь 
М. А. Наговицын, которых 
вы видите на этом снимке.
Оба они показы ваю т при­
мер образцового выполнения 
своих социалистических обя­
зательств. З а  производствен­
ные успехи в 1973 году Шин­
каре?. удостоен Почетной гра­
моты Министерства, а  Наго­
вицын награж ден значком 
«Почетному железнодорож­
нику».

ционализаторских предложений с 
эф ф екто м  не менее 45 ты с. руб .;

за счет более эф ф ективного  ис­
пользования поточных линий и м еха­
низации трудоем ких процессов обес­
печить высокое качество ремонта 
тепловозов и снизить их простой в 
подъемочном ремонте на 0,1 суток, 
в малом на 1 ч и в периодическом 
осм отре —  на 0,5 ч;

внедряя поточные линии по ре­
монту узлов тепловозов, прогрессив­
ную технологию  и учитывая недо­
статочность ремонтной базы на доро­
ге, дополнительно к плану выпустить 
из подъемочного ремонта 5 теплово­
зов серии 2ТЭ10Л;

за счет строгого  режима экономии 
в расходовании материалов и запас­
ных частей снизить себестоимость 
единицы подъемочного ремонта на 
200 р уб .;

улучш ая воспитательную  работу 
среди коллектива депо и развивая 
социалистическое соревнование, до­
биться присвоения депо звания

«Предприятие высокой культуры » и 
«Предприятие коммунистического 
труда».

О бязательства ответственны е. Но 
коллектив депо твердо  намерен их не 
только выполнить, но и перевыпол­
нить. Д ля этого на реш аю щ их участ­
ках производства мы начали осущ е­
ствлять ряд  организационно-техниче­
ских мероприятий. В частности, вво­
д ятся в действие новые поточные ли­
нии: по рем онту шатунно-поршневой 
группы , по рем онту якорей тягово­
го двигателя, оборудуем  и пустим 
в действие закрытый цех обдувки 
и обмывки тепловозов. Н адеем ся , что 
в нынешнем году простой тепловозов 
в подъемочном рем онте снизим до
2,5 суток.

Ю . Д. Цвылев,
начальник депо  С ольвы чегодск 

Северной дороги 
П. А. Ярыгин, 

главный инженер депо
г. Сольвычегодск

ИСПЫТАНИЕ НОВЕЙШИХ ОБРАЗЦОВ 
ТОРМОЗНОЙ ТЕХНИКИ

По ж елезны м  дорогам  Урала , С и­
бири и Д альнего  Востока прошел 
опытный поезд . В его составе 15 гру­
зовых вагонов различных типов, ско­
ростной пассажирский вагон с диско­
вым тормозом и пять тормозо-изм е- 
рительных вагонов-лабораторий. Этот 
поезд был оснащен новейшими об­
разцами тормозной техники, которая 
испытывалась в слож ных зимних 
условиях при низких тем пературах.

Так, на вагонах были установлены 
грузовы е воздухораспределители с 
новым главным узлом  и магистраль­
ной частью , которы е позволили под­
нять распространение тормозной вол­
ны до 300 м /сек и более высокую  
плавность торм ож ения в поездах ве­
сом до 10 ты с. т.

Испытывались автоматические р е­
гуляторы  торм озной рычажной пере­
дачи более простой конструкции и

повышенной надежности, а на тележ ­
ках — беслодвесочны е триангели, га­
рантирую щ ие равномерный износ 
тормозны х колодок.

Как известно, повышение скоростей 
движения поездов вызвало необходи­
мость регулировать силу нажатия 
тормозны х колодок в зависимости от 
загрузки вагонов. Новые грузовые 
автореж имы , включающ иеся в дей­
ствие только при тормож ении, вы­
полняют эту задачу и проверялись 
на опытном поезде.

Испытывались такж е усоверш енст­
вованные м еж дувагонны е рукава с 
электроконтактом  электропневмати- 
ческого торм оза; соединительные 
рукава, приспособленные к автомати­
ческому разъединению  при роспуске 
составов на сортировочных горках; 
усоверш енствованные тормозны е ко­
лодки с увеличенным и постоянным

коэф ф ициентом  трения; новые элект­
ронные противою зные устройства, 
защ ищ аю щ ие колеса от заклини­
вания.

Вся эта техника создана на основе' 
последних достижений науки и техни-' 
ки в результате содруж ества специа-< 
листов Всесою зны х научно-иссле­
довательских институтов ж елезно до ­
рож ного транспорта, вагонострое­
ния и асбестотехнических изделий,; 
УЭМ ИИТа, М осковского и Первомай-, 
ского  тормозны х заводов, Уральского' 
и Калининского вагоностроительных 
заводов.

Накопленный в проведенных по­
ездках опытный материал позволит^ 
ученым и конструкторам  создать на­
деж ны е и высокопроизводительные 
торм озны е приборы.
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ГОДОВАЯ ЭКОНОМИЯ- 8 7 0  ТОНН 
ДИЗЕЛЬНОГО ТОПЛИВА

Из опыта локомотивного депо Витебск Белорусской дороги

Депо Витебск ежегодно расходует около 
50 тыс. т дизельного топлива на поездную и 

маневровую работу. Поэтому каждый процент 
горючего в зависимости от того, сэкономлено оно 
или перерасходовано, представляет собой эконо­
мию государственных ресурсов или убытки, исчис­
ляемые тысячами рублей. В связи с этим вопро­
сам экономии энергетических ресурсов в депо при­
дается огромное значение. Соревнуясь за досроч­
ное выполнение плана девятой пятилетки, коллек­
тив локомотивного депо Витебск взял обязатель­
ства внедрять передовые методы труда, рацио­
нальнее использовать локомотивы, соблюдать ре­
жим экономии, повсеместно вести поиск резервов. 
В депо широко организовано социалистическое 
соревнование за экономное расходование топлива 
между отдельными локомотивными бригадами и 
колоннами машинистов-инструкторов. Соревную­
щиеся в подавляющем большинстве выполняют 
и перевыполняют свои обязательства. Вот уже 
на протяжении ряда лет, начиная с 1968 г., депо 
не имеет пережога топлива на тепловозах. На 
пути к решению этой сложной задачи были прео­
долены значительные затруднения.

В 1972 г. экономия условного топлива на теп­
ловозах составила всего лишь 96 т, или 0,2% от 
плановой нормы. На этот показатель повлиял пе­
ревод тепловозов ТЭЗ (двухсекционные) на линию 
Новосокольники — Витебск — Могилев для об­
служивания грузовых поездов, а также ввод в 
эксплуатацию девяти маневровых тепловозов 
ТЭМ2. В связи с этим расход топлива возрос на 
1,2 кг на измеритель.

И з-за недостатка ремонтно-производственных 
площадей (в это время депо реконструировали) 
большинство тепловозов имело перепробег меж­
ду профилактическими осмотрами и другими

Я , г
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плановыми видами ремонта, что в некоторой сте­
пени сказывалось на ухудшении теплотехническо­
го состояния локомотивного парка. Параллельно 
с этим увеличился полигон обслуживания грузо­
вых поездов от Витебска до Могилева, что потре­
бовало дополнительный ш тат машинистов и по­
мощников. В этот период перед администрацией, 
общественностью и группой народного контроля 
депо встали сложные задачи, которые необходи­
мо было решить, чтобы подойти к 1973 г. с луч­
шими показателями по расходу топливно-энерге­
тических ресурсов.

Общественными теплотехниками и группой на­
родного контроля цеха эксплуатации было уста­
новлено тщательное наблюдение за своевремен­
ной отправкой тепловозов на ремонт, имеющие 
наибольший перепробег. В этой работе немалая 
заслуга принадлежит председателю группы на­
родного контроля Г. С. Пиульскому, дежурным 
по депо И. 3. Григорьеву и А. Г. Ш аталову, тех­
нику по учету локомотивов 3. Н. Дмитриевой и 
многим другим, которые своевременно информи­
ровали диспетчерский аппарат о техническом со­
стоянии тепловозов.

В депо были разработаны мероприятия, на­
правленные на снижение расхода топлива. К ним 
относятся: повышение весовой нормы наливных 
составов до 4200— 4400 т; вождение поездов по­
вышенного веса вплоть до критического значения 
на всех направлениях; организация школ передо­
вого опыта по вождению поездов лучшими маши­
нистами депо; разработка и внедрение местных 
инструкций и режимных карт; усиление контроля 
за  теплотехническим состоянием тепловозов. 
В результате осуществления организационных 
мер за 11 месяцев 1973 г. тепловозниками депо 
Витебск проведено 9793 тяжеловесных поездов и 
перевезено дополнительно 3,4 млн. т народно­
хозяйственных грузов, сэкономлено 870 т дизель­
ного топлива, или 1,8% от плановой нормы. Луч­
ших результатов добились бригады, которые воз­
главляют машинисты Михаил Киселюк, Василий 
Тихоновский, Николай Погорельский, Виктор Ге- 
руцкий, Евгений Червяков, Александр Кашников.

В своей работе они широко применяют пере­
довые методы труда, используют опыт своих то­
варищей по труду, совершенствуют методы вож ­
дения поездов. У каждого из них есть и свои от­
личительные черты в работе. Например, маши­
нист Н. Погорельский водит грузовые поезда без
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ненужных нагонов времени, как можно меньше 
тратит времени на разгон поезда и быстро выхо­
дит на рабочие позиции. Строго соблюдает золо­
тое правило машиниста — контроль за  темпера­
турным режимом. При езде по профилю уклон— I  
площадка—подъем при достижении максималь­
ной скорости оставляет контроллер на 4—5 по­
зиции, чтобы поддерживать поезд в растянутом 
состоянии, что способствует продлению выбега. 
Все это вместе взятое с отличным знанием про­
филя пути, правильным управлением автотормо­
зами дает возможность ему из года в год доби­
ваться устойчивой экономии топлива.

В целях повышения знаний в вопросах эконо­
мии топлива машинистам полезно анализировать 
свои действия при вождении поезда. Эффект в 
работе достигается машинистом, если он умеет 
подсчитать норму и расход топлива за  поездку. 
Например, многие машинисты депо Витебск в 
своих записных книжках учитывают расход топ­
лива за поездку и, пользуясь этими данными, 
зная норму на измеритель, легко определяют ко­
нечный результат. Таким образом, каждый само­
стоятельно анализирует свою работу и определя­
ет, где допущены погрешности, которые устраня­
ют в последующие рейсы. За 1973 год расход 
топлива по депо на измеритель снижен по срав­
нению с этим периодом прошлого года на 2% . 
Значительно уменьшен разрыв в удельном расхо­
де топлива между отдельными машинистами и 
сейчас он не превышает 5% .

Эти достижения являются результатом орга­
низационно-технической работы по изучению и 
внедрению передовых методов экономии топлива. 8 
Этому во многом содействовали школы передово­
го опыта, где лучшие машинисты делятся своими 
знаниями.с товарищ ами по работе. В период про­
ведения школы, руководителя освобождают от 
основной работы. К нему прикрепляют 5—6 бри­
гад. Опытные машинисты выезж аю т с бригадами 
в рейсы, практически показывают методы вожде­
ния поездов, проверяют знания учащихся. Много 
творческой энергии при подготовке машинистов 
отдают Н. Е. Погорельский, П. Ф. Голубцов. Сви­
детельством их добросовестной работы являются 
успехи в экономии топлива их учеников.

В депо широко внедряется опыт передовиков. 1 
Высокое мастерство вождения поездов лучшими 1 
машинистами было обобщено и легло в основу |  
создания режимных карт. В них предусмотрено 1 
максимальное использование кинетической энер-1 
гии поезда; выбор наиболее экономичных р еж и -1 
мов работы силовой установки тепловоза и элект-1 
рических машин; правильное и рациональное уп-1 
равление автотормозами в пути следования. При I  
составлении режимных карт выбиралась также I  
наиболее целесообразная скорость движения поез-1 
да с учетом профиля пути и соблюдения графика 1 
движения.
з  Тяга №  4 3

Весом вклад в рациональное использование энергоресурсов рабо­
чих, машинистов, общественных теплотехников депо Витебск.
На снимках (сверху вниз):
руководитель школы передового опыта по экономии дизельного топ­
лива машинист Н. Е. Погорельский;
общественные теплотехники М. И. Коновалов и ь . Т. Червяков 
контролируют качество отремонтированных форсунок; 
приемщик МПС Ивлев и бригадир О. К. Мисурагин з а  проверкой 
топливной аппаратуры  дизеля
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Немалую пользу в деле экономии топлива ока­
зали опытные поездки с динамометрическим в а ­
гоном. Полученные результаты экспериментов об­
суждали в депо среди локомотивных бригад. 
Важным фактором для снижения удельного расхо­
да топлива является теплотехническое состояние 
тепловозов. Д ля своевременного выявления локо­
мотивов, на которых получается перерасход, у 
нас ежемесячно составляю т отчет о их работе. 
При появлении пережога все данные поступают 
к старш ему мастеру профилактического ремонта 
и мастеру цеха топливной аппаратуры с целью 
устранения неисправностей.

Тепловозы, чрезмерно расходующие топливо, 
подвергают тщательному осмотру на профилак­
тическом осмотре. Выявленные недостатки сразу 
ж е устраняют. Большое внимание уделяется каче­
ству ремонта и регулировки узлов и аппаратов, 
которые непосредственно влияют на расход го­
рючего, особенно топливной аппаратуры. Для 
предотвращения теплотехнических неисправно­
стей тепловозов на каждом профилактическом 
осмотре проверяют работу форсунок, меняют на­
бивку топливных фильтров, вскрывают выхлоп­
ной коллектор и очищают окна от нагара. Через 
один профилактический осмотр чистят воздушный 
тракт дизеля и проверяют состояние компресси­
онных колец. Промывку воздушных фильтров 
воздуходувки производят на каждом ПО. Сня­
тые с дизеля форсунки подвергают испытанию и 
регулировке на типовом стенде А106. На таком 
же стенде с помощью изготовленного приспособ­
ления производят опрессовку и регулировку фор­
сунок дизеля 11Д45. Всю проверку узлов топлив­
ной аппаратуры выполняют высококвалифици­
рованные слесари: В. В. Барановский, В. А. Соро­
кин, Е. А. Вовк, В. А. Берашевич, Н. Ф. Раченко, 
В. М. Демидченко, Л. А. Шалейников. Причем 
каждый из них постоянно производит ремонт од­
ного и того же узла, за  счет чего повышается м а­
стерство и качество работ.

Экономичность работы выпускаемого из ре­
монта тепловоза зависит такж е от настройки 
электрической схемы и регулировки мощности 
силовой установки. Поэтому при испытании ло­
комотивов на реостатных стендах много внимания

уделяется тому, чтобы мощность генератора стро­
го соответствовала максимальной мощности ди­
зеля, а параметры работы цилиндров имели ми­
нимальные отклонения. Д ля этого после обкатки 
дизеля окончательно корректируют обороты, про­
веряют напряжение в цепи управления, а также 
зазоры по рейкам топливных насосов. Настраи­
вая характеристику установки, мастера реостат­
ных испытаний Е. Шилин, М. Сидоров, А. Недел- 
ков добиваются разницы давлений в цилиндрах 
не более 3—4 кг/см2. При этом температура вых­
лопных газов равняется 30—40° С.

Важное значение в достижении положитель­
ных результатов по экономии топлива имеет 
правильно поставленное техническое нормирова­
ние, которое точно соответствует плечам обслужи­
вания. В депо Витебск нормирование топлива на 
поездную, маневровую и хозяйственную работу 
производят согласно Инструкции в пределах 
удельной нормы, выделенной для депо. Д ля локо­
мотивных бригад по плечам обслуживания разра­
ботаны и применяются дифференцированные нор­
мы в зависимости от серии локомотивов с учетом 
рода и веса поездов с градацией через каждые 
100 т. Всего установлено 430 норм. Кроме того, 

осуществляют нормы, учитывающие расход топли­
ва при вынужденной остановке поезда на стан­
ции, в маневровой работе, нагоне времени. Все это 
сделано для того, чтобы поставить машинистов 
в одинаковые условия и исключить пережоги топ­
лива по случайным причинам. Для маневровых 
локомотивов устанавливаются нормы на один час 
работы в зависимости от парка и рода работы 
(формирование поездов, передача из парка в 
парк и т. д .). Вождение поездов на экономичных 
режимах, совершенствование технологии при ре­
монте и испытании тепловозов позволяют нам из 
года в год добиваться экономии топлива. В на­
стоящее время коллектив локомотивного депо 
Витебск прилагает значительные усилия, направ­
ленные на досрочное выполнение планов девятой 
пятилетки.

Н. А . Ваш канель ,
начальник локомотивного депо Витебск 

Белорусской дороги
г. Витебск

ЧТО

БУДЕТ

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ?

|  Встречный в действии (Рассказ о коллективе 
Витебский —  победителе соцсоревнования)

депо Ленинград-Сортировочный-

ф  Электрическая схема тепловоза 2ТЭ116 (Многокрасочная схема дана на вкладке) 
ф На локомотивном светофоре —  белый огонь. Какие действия машиниста! (Техниче­

ская консультация)

ф Тиристорное зарядное устройство аккумуляторной батареи электровоза ЧС4Т 

ф Электропоезд постоянного тока 6 кв (Новая техника)

ф Определение протяженности границ участков обращения локомотивов в грузовом  
движении (из серии статей «Экономические знания —  в массы!»].

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



•  ТЕХНИКА БЕЗОПАСНОСТИ 

' --------------.

Причины одной травмы
О  ноябре прошлого года на Северо-Кавказской 

дороге был тяжело травмирован электротоком 
помощник машиниста Куличенко. Случилось это 
на электровозе ВЛ 80К  при попытке включить 
вручную главный воздушный выключатель.

Произошло это так. Поезд №  3563 весом 
2720 т во главе с электровозом ВЛ80К-067 под 
управлением машиниста Чумакова следовал 
по перегону Лесостепь — Сулин, когда на перед­
ней по ходу поезда секции 2 вышел из строя сер­
водвигатель главного контроллера.

Для выяснения причины повреждения на ст. 
Сулин машинист Чумаков вошел в высоковольт­
ную камеру секции 2, вручную установил глав­
ный контроллер на 5-ю позицию и, выйдя из вы­
соковольтной камеры, не заблокировал шторы 
механической блокировкой. Поднять токоприем­
ник из кабины 2 не удалось, так как за  время сто­
янки упало давление в пневматической сети, а 
аккумуляторная батарея была разряжена. При­
шлось поднять токоприемник на секции 1. Вклю­
чив кнопки «пантографы», «пантограф передний» 
и оставив ключи КУ в конопочном щитке, маш и­
нист перешел в кабину 2.

Здесь следует отметить, что электровоз ВЛ80К 
недавно вернулся с заводского ремонта на Рос­
товском электровозоремонтном заводе. Пробег 
электровоза, считая от заводского ремонта, сос­
тавлял около 17,0 тыс. км. На заводе замки штор 
ВВ К  не укомплектовали ключами, а блокировоч­
ные устройства 235 собрали таким образом, что 
их контакты постоянно шунтировали контакты 
реле давления 232. Комплесная бригада мастера 
депо Батайск т. Кайды, которая готовила элект­
ровоз к эксплуатации после заводского ремонта, 
так и выдала локомотив с неукомплектованными 
ключами и неисправными замками штор и бло- 

^ кировочными устройствами 235.
В кабине 2 машинист Чумаков разблокировал 

кнопочные выключатели плоскогубцами, включил 
необходимые кнопки, повел поезд дальше на ис­
правной секции 1. Однако из-за тяжелого профи­
ля пути и наличия предупреждения о снижении 
скорости поезд остановился, не доезжая ст. Водо­
раздельная. Чтобы взять поезд с места, т. Ч ум а­
ков принял не лучшее решение — ввести в рабо­
ту секцию 2 на ранее установленной 5-й позиции 
главного контроллера. С этой целью решил вклю­
чить главный выключатель секции 2 вручную.

Выключив кнопки на кнопочных выключате­
лях в секции 2 (кнопки «пантографы» и «панто­
граф передний» в кабине 1 по-прежнему остава­
лись включенными) и не убедившись визуально в 
том, что токоприемники опущены, машинист по­
слал помощника т. Куличенко, работавш его в

этой должности несколько месяцев, включить 
главный выключатель на секции 2 вручную.

Поскольку блокировочные устройства были 
неисправны, помощник машиниста открыл што­
ры В В К  секции 2 при поднятом токоприемнике 
на секции 1 и, не заземлив специальной штангой 
главный ввод силового трансформатора, начал 
включать вручную главный выключатель. При 
соприкосновении с токоведущими частями он по­
лучил электротравму.

Как видно из обстоятельств, приведших к 
серьезной травме, этот случай стал возможен в 
результате грубейших нарушений ряда требова­
ний Правил и- Инструкции по технике безопасно­
сти и производственной санитарии при эксплуата­
ции электровозов, тепловозов и моторвагонного 
подвижного состава ЦТ/2543. Нарушив §12 и 13 
этой инструкции, локомотивная бригада не прове­
рила состояние защитных блокировок. В наруше­
ние § 61 той же инструкции машинист Чумаков 
для включения кнопок на кнопочных выключате­
лях 223 и 224 воспользовался не ключами КУ, 
а плоскогубцами. Был нарушен такж е § 63 этой 
инструкции, который обязывает машиниста лич­
но убедиться в фактическом опускании токопри­
емников. Машинист Чумаков пренебрег этим тре­
бованием и, больше того, он послал помощника 
в высоковольтную камеру без ключей КУ и ревер­
сивной рукоятки. Допустил нарушение и помощ­
ник— не заземлил обмотку трансформатора.

Со стороны ремонтников депо. Батайск было 
допущено нарушение § 17 Правил ЦТ/2512 в от­
ношении проверки действия защитных блокиро­
вок при выпуске электровоза ВЛ80К-067 из ре­
монта. Вы зывает тревогу тот факт, что несмотря 
на длительную эксплуатацию электровоза с не­
укомплектованными ключами замков штор В В К  
и с неисправными защитными блокировками, ло­
комотивные бригады не потребовали устранения 
этих недостатков. Д а и на пунктах технического 
осмотра эти недостатки не были вскрыты и устра­
нены. Из этого случая сделаны выводы. Винов­
ные в Происшедшем приказом начальника депо 
Батайск привлечены к ответственности. Главное 
управление локомотивного хозяйства по резуль­
татам  разбора случая с помощником машини­
ста Куличенко издало специальное указание. Со­
гласно этому указанию локомотивным бригадам 
запрещено включать вручную главные воздуш- 
вые выключатели. Предложено установить стро­
гий контроль за  проверкой защитных блокировок.

При выпуске электровозов из ремонта реко­
мендуется проверять действие защитных блокиро­
вок во всех предусмотренных режимах. В частно­
сти, невозможность подъема токоприемника при 
разблокированном входе в ВВ К . Целесообразно 
такж е дополнить § 5 Инструкции Ц Т/2543 требо­
ванием о перекрытии разобщительных кранов 
клапанов токоприемников перед началом работ 
в высоковольтной камере или на двигателях.

И нж. Л . М. Л орман
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Повышение надежности 
искровых промежутков

К ак известно, на электрифициро­
ванных линиях применяются ис­

кровые промежутки (и. п.) типа 
И ПМ -ЦНИ И -50, ИПМ-62.

В процессе эксплуатации выявилось, 
что искровые промежутки не об л ад а­
ют стабильной уставкой по напря­
жению, не обладаю т они и многократ­
ностью действия.

С ловом , требовалось срочно дать 
рекомендации по повышению надеж ­
ности работы этого важ ного массово­
го элемента. Д ля выяснения величин 
разности потенциалов рельс —  опора 
при разных реж имах работы, устойчи­
вости искровых промеж утков с разны ­
ми уставками пробивного напряжения, 
в том числе и модернизированных по 
предложению Днепропетровского ин­
ститута инженеров железнодорожного 
транспорта (с зашунтированным ис­
кровым промежутком сопротивлением 
10 ком) были проведены у нас эксплу­
атационные испытания.

Н а участке, электрифицированном 
на постоянном токе 3,3 кв, при зам ы ­
кании контактной сети на рельс р а з­
ность потенциалов рельс —  опора пре­
вы ш ала 800 в, а на участках перемен­
ного тока —  1130 в. У становка шунти­
рующих сопротивлений по предлож е­
нию Д И И Т а сниж ает приложенное 
напряжение к и. п., но не исключает 
его лож ного срабаты вания. Р езу л ьта­
ты эксплуатации на опытных участ­
ках таких п. п. показали, что до 
80%  из них имеют точечные оплавле­
ния электродов как на металличе­
ских, так  и на железобетонных опо­
рах. Это свидетельствует о неустой­
чивости их к ложным срабаты ва­
ниям.

Затруднена и проверка пробивного 
напряжения, поскольку требует пред­
варительного отсоединения шунтирую­
щего сопротивления. Недостатки эти 
были основной причиной, из-за кото­
рой на Ю жно-Уральской дороге отка­
зались от предложенной модерниза­
ции.

Учитывая, что при повреждении 
изоляции контактной сети на опоре 
разность потенциалов опора — рельс 
(при отсоединенном заземлении и со­
противлении опоры 10 ом) для участ­
ков постоянного тока составляет 
3,2 кв, а  для участков переменного то­
ка до 20 кв, а так ж е выявлены макси­
мальные разности потенциалов рельс— 
опора, было принято решение испы­
тать  и. п. с повышенной уставкой со­
ответственно 1200 и 1800 в.

У Д К  621.332.3:621.319.51.019.3

Проведенные испытания показали, 
что в обоих случаях и искровые про­
межутки и защ ита фидеров, срабаты ­
вали надежно. Предположение об уве­
личении времени срабатывания защ ит 
не подтвердилось. Величина тока че­
рез и. п. составила 6 ка в первом и 
7 ка во втором случае. После сраба­
тывания и. п. электроды значительно 
оплавились и для дальнейшей эксплу­
атации были непригодны.

С  завершением испытаний в 1971 г. 
на опытных перегонах постоянного и 
переменного токов были установлены 
искровые промежутки с повышенными 
уставками. Наблюдения показали, 
что и в этом случае имеется сниже­
ние пробивного напряжения для 
и. п. на участке постоянного тока до 
400 в и до 1400— 1600 в на участке 
переменного тока. Число ремонтируе­
мых и. п. на участке постоянного тока 
после повышения уставки снизилось 
на 50% , а эксплуатационные расходы 
на 25% . Н а участке ж е переменного 
тока ремонт их не производился, так  
как максимально возмож ное напря­
жение рельс — опора, равное 1130 в, 
меньше нижнего предела «п л аваю ­
щ ей» уставки и. п., равной 1400 в. 
Эксплуатационные расходы снизились 
на 5 0 % , а отказ устройств автоблоки­
ровки по этой причине снизился на 
80% .

Испытания и опыт двухлетней экс­
плуатации и. п. с повышенной у став­
кой пробивного напряжения на Южно- 
Уральской дороге даю т основание по­
высить уставку пробивного напряж е­
ния до 1500 в на участках постоянно­
го и до 2000 в на участках переменно­
го токов. По результатам  имеющегося 
опыта считаем целесообразным меж ре­
монтные сроки проверки и. п. с повы­
шенной уставкой для участков посто­
янного тока сохранить один р аз  в 
квартал  и после каж дой грозы, а для 
участков переменного тока —  один 
раз в год и тож е после каж дой грозы.

Увеличение уставки и. п., как пра­
вило, производится добавлением 1— 2 
слюдяных прокладок. Дополнительные 
затраты , связанные с увеличением 
расхода слюды, можно уменьшить в 
несколько раз за  счет применения з а ­
менителей. В качестве такого замени­
теля на дороге испытана пленка из 
фторопласта ТУ-НР-М-461-55. Эта 
пленка имеет • электрическую проч­
ность 40— 100 кв/мм и диапазон р а­
бочих температур от минус 60° до 
плюс 250°С. Возмож но использование

и стеклолакотканей ГО СТ 10156—66, 
имеющих электрическую прочность 
45 кв/мм и рабочий диапазон темпера­
тур от минус 40° до плюс 120° С.

Рабочий зазор  и. п. размером 
0,11—0,15 мм создается комбиниро­
ванными прокладками — одна слюдя­
ная и две из заменителя или полно­
стью из заменителя. Повышение про­
бивного напряжения искрового про­
меж утка достигается такж е за счет 
увеличения наружного диаметра оди­
ночной слюдяной прокладки на 0,5— 
0,8 мм.

В настоящ ее время на дорогах и в 
исследовательских институтах ведутся 
разработки и уж е применяются раз­
личного рода защ иты  без заземления 
опор контактной сети на тяговый 
рельс. И звестно, что отсоединение 
опор от тягового рельса в сотни раз 
сниж ает их электрокоррозию. Однако 
схемы разработанны х защ ит, прохо­
дящ их опытную эксплуатацию как на 
Ю жно-Уральской, так и на других до­
рогах, обладаю т рядом недостатков, 
которые не позволяю т пока отдать 
предпочтение ни одной из них.

Д аж е  при разработке наиболее со­
вершенной защ иты на внедрение ее по­
требуется значительное время, так  как 
полигон электрифицированных на по­
стоянном токе ж елезнодорожных ма­
гистралей превыш ает 20 000 км. В свя­
зи с этим искровой промеж уток как 
основной элемент защ иты  от электро­
коррозии опор контактной сети будет 
применяться еще многие годы. Таким 
образом , работа, проводимая по по­
вышению надежности искровых про­
меж утков, остается актуальной.

Главное управление электрифика­
ции и энергетического хозяйства МПС 
техническим указанием нр К-97/72 
разреш ило увеличение уставок искро­
вых промежутков с 200-—800 до 800— 
1200 в, что, как уж е отмечалось вы­
ше, дало положительные результаты. 
Необходимо, на наш взгляд, для по­
вышения надежности и уменьшения 
эксплуатационных затр ат  согласовать 
дальнейшее увеличение уставки про­
бивного напряжения и. п.

Кроме того, учитывая, что и. п. 
фактически однократного действия це­
лесообразно расмотреть и отказаться 
от требования многократности его 
действия. Это позволит применять ка­
либрованные изолирующие проклад­
ки, рассчитанные на пробой между 
электродами через прокладку, а  не по 
краям через воздушный зазор . Такой 
искровой промежуток будет значи­
тельно надежнее, так  как его уставка 
определяется только пробивным на­
пряжением калиброванной прокладки.

А. А. Галузо, 
начальник технического 

отдела службы электрификации 
и энергетического хозяйства 

Ю жно-Уральской дороги 
В . В. Новокрещенов, 

электромеханик дорожной 
электротехнической лаборатории

г. Челябинск
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НАШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 45)

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА 

ЭЛЕКТРОВО ЗА ВЛ82М 

ДВОЙНОГО ПИТАНИЯ

Н а участки стыкования контактной сети перемен­
ного и постоянного тока поступили электровозы двой­
ного питания усовершенствованной конструкции типа 
ВЛ 82М  В  этой книжечке по вашей просьбе, чита­
тели, об электрических схем ах нового локомотива 
рассказы ваю т работники ВЭ Л Н И И  инженеры
В . Я . С  в е р д  л о в, М . А . К  а ц е р, В . И. П о к - 
р о м к и н  и И.  И.  П х а й к о .

«Электрическая и тепловозная т я г а » , № 4, 1974 г.

Вы найдете здесь описание цепей от контактной 
сети постоянного и переменного тока в режиме тяги 
и реостатного торможения, каким образом  в зависи­
мости от рода тока включаются в схему нужные ап­
параты , как осущ ествляется защ и та оборудования от 
опасных режимов.

На 3-й стр. обложки помещены сведения о тех­
нических особенностях и отличиях нового электровоза 
от своего предшественника. Там же приведена диа­
грамма замыкания контакторов— реостатных, линей­
ных, ослабления поля и группового переключателя.

Чтобы сделать малоформатную книжечку, нужно 
отрезать стр. 21—28, а затем  разр езать по указанной 
линии. Д алее верхнюю часть налож ить на нижнюю 
в соответствии с нумерацией страничек книжечки. 
Сшив их, получите брошюру карманного ф ормата.

С И Л О В Ы Е  Ц ЕП И

Режим тяги. Принципиальная электрическая схе­
ма тяговы х двигателей электровоза ВЛ 82М  в основ­
ном сохранилась такой же, как ВЛ 82 (рис. 1).

Питание тяговых двигателей такж е осущ ествля­
ется либо непосредственно от контактной сети посто­
янного тока 3000 в, либо через понижающий транс­
форматор и выпрямительную установку при работе 
от контактной ' сети переменного тока. Выбор схемы 
питания тяговых двигателей осущ ествляется автом а­
тически при поднятом токоприемнике с помощью уст­
ройства контроля рода тока 50 и переключателя ро­
да тока 7.

I  -

• Л и н и я  р а з р е з а  —

|_______    с
I ТокоприемникиЬ  

Тая I Токоприемник 
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1 задний Ге
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ною гщл! т̂\ кт
3 Ттнпппионниниг

?7Яг
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23541785 |  I .
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4 -0 1  Токоприемник \ 2-ая 
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3 7 7 [Л  Токоприемник/}.

5 Н17Й 235—1 .......11—гг— 326 325

 пТОО II—С1И
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Рис. 6. Цепи токоприемников и переключателей рода тока

« 2 Г " Г

временно от провода 377 
через контакты реле вре­
мени Р В 1— Р В 4 устрой­
ства рода тока 50 по­
лучает питание катуш ­
ка электропневматиче- 
ского привода переклю­
чателя рода тока 7—О, 
устанавли вая переключа­
тель в нейтральное поло­
жение.

После замыкания 
блок-контактов 7-0 соби­
рается цепь питания к а­
тушки реле 235 и через 
свои контакты подает 
напряжение на катушку 
клапана 245 при вклю­
ченной кнопке «Токопри­
емник задний» или «Т о ­
коприемник передний». 
Таким образом , токопри­
емник может быть под­
нят только при включен­
ных зазем лителях 5, з а ­
крытых и заблокирован­
ных ш торах ВЫ < и в 
нейтральном положении 
переключателей 7.

При поднятом токо­
приемнике в зависимости 
от напряжения в кон-

—  9 —
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Рис. 1. Схема тяговых двигателей на пер­
вой (маневровой) позиции
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тактной сети (переменного или постоянного) возбу ж ­
даю тся реле РВ1, Р В 2 или РВ З, Р В 4  устройства рода 
тока 50. Соответственно получают питание катушки 
электропаевматического привода переключателя рода 
тока 7-1 или 7-2 и переключателя 48-1 или 48-2.

Переключатели 7 и 48 устанавливаю тся в поло­
жение, соответствую щ ее напряжению в контактной 
сети, а силовая схема собирается через трансф орма­
тор и выпрямительную установку (переменный ток) 
или без них (постоянный ток).

П осле включения реле РВ1, Р В 2 или РВЗ, РВ 4 
через выпрямитель Д 4 от провода НОЮ создается 
вторая цепь питания катушки вентиля 104, а такж е 
собираю тся цепи питания реле времени 235 от провода 
Н160 через контакты РВ1, РВ 2 или РВЗ, РВ 4 и вы ­
прямители Д 5 пли Д 6, шунтируя блок-контакты 7-0 
при переходе переключателя 7 в положение перемен­
ный или постоянный ток. П осле перехода переключа­
теля 7 в положение переменного или постоянного тока 
питание катушки вентиля 104 подается и через блок- 
контакты 7-1 или 7-2. Сигнальная лам па П РТ  при этом 
гаснет.

Опускание токоприемника производится выклю­
чением кнопки «Токоприемник передний» или «Т око­
приемник задний» в зависимости от того, какой токо­
приемник поднят. При этом снимается напряжение с 
катуш ек клапанов 245. Токоприемник опускается, 
переключатель 7 устанавливается в нейтральное поло­
жение, снимается напряжение с катушки вентиля 104 
через выпрямитель Д4, загорается  сигнальная лампа 
П РТ.

После выключения кнопки «Токоприемники» ка­
туш ка вентиля 104 будет обесточена, сж аты й воздух 
из заземлителей и пневматических блокировок выйдет 
через защитный вентиль 104. Зазем литель с помощью 
пружинного устройства переключается в положение 
«зазем лено». Таким образом , переключение заземлите- 
ля 5 в положение «зазем лено» и деблокирование д ве­
рей и штор В В К  возмож но только после опускания 
токоприемника и перехода переключателя 7 в нейт­
ральное положение.

В случае аварийного реж има блок-контакты 46 
разм ы каю т цепи катуш ек 7-1, 48-1, 7-2, 48-2 и подают 
питание на катуш ку переключателя 7-0, переводя его 
в нейтральное положение. Аналогичные действия про­
исходят в схеме при постановке переключателя ре­
жимов П Р в положение «Отключение секции».

Если при проезде нейтральной вставк и 'к о н так т­
ной сети переключатель 7 по какой-либо причине не 
займет нейтральное положение, контакты реле време­
ни 235 через секунду разомкнут цепь питания кату­
ш ек клапанов 245, предотвращ ая подачу напряжения 
на силовое электрооборудование.

Воздуш ный и быстродействующ ий выклю чатели.
Воздушные и быстродействующие выключатели 4 и 81 
обеих секций включаются кнопками «Включение ап­
паратов защ иты » и «В о зв р ат  аппаратов защ иты » при 
условии, если реверсивная рукоятка КМ Э находится 
в положении «вперед» или «н азад », а главная руко­
ятка К М Э — на нулевой позиции (рис. 7).
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П еревод питания тяговы х двигателей (через 
трансф орматор и ВУ  или непосредственно от контакт­
ной сети) осущ ествляется переключателем рода тока 
7 и двухпозицнонного переключателя 48 с электро- 
пневматическими приводами (рис. 2).

Н апряжение в процессе пуска регулируется пус­
ковыми сопротивлениями и изменением схемы соеди­
нения двигателей. Секции пусковых сопротивлений вы ­
водятся индивидуальными электропневматическими 
контакторами К1— К22, что ускоряет сброс нагрузки. 
П оследнее весьма важ но для прекращения боксова- 
ния.

Д ля снижения габаритов пуско-тормозных сопро­
тивлений первые две позиции пуска создаю тся за  счет 
глубокого ослабления поля тяговы х двигателей. Чис­
ло пусковы х позиций увеличено с 33 до 38, что зам ет­
но повысило плавность пуска. Н а последовательном 
соединении 25 пусковых позиций, на параллельном —
13. Д иапазон  экономических позиций (безреостатны е 
позиции 25 и 38) расширен применением четырех сту­
пеней ослабления поля. П усковые сопротивления рас­
считаны на длительный режим работы на всех пуско­
вых позициях на пределе по сцеплению.

Д ля переключения тяговы х двигателей с одного 
соединения на другое применен мостовой переход 
(рис. 3 ) . Д остоинство этого способа —  незначитель­
ная потеря силы тяги при переключениях двигателей, 
а  при определенных условиях (токе в цепи двигателей 
380— 420 а) вообщ е отсутствует. Д вигатели переклю­
чаю тся двухпозиционным групповым переключателем 
П К Г  и мостовыми контакторами 29, 30.

Тяговые двигатели и выпрямительные установки 
от токов короткого замы кания защ ищ ены быстродей­
ствующим выключателем 81 и дифреле 83, а от пере­
грузок —  токовыми реле РП1, РП2. Дифреле 83 и 
реле перегрузки, срабаты вая, отключают выключа­
тель 81.

При работе от контактной сети переменного то­
ка цепи- .силового трансформатора от токов короткого 
замыкания защ ищ ены воздушным выключателем 4 и 
реле заземления 88, воздействующ им на отключение 
выключателя 4. Д ля защ иты  электрооборудования от 
атмосферных и коммутационных перенапряжений ус­
тановлен разрядник 6 в цепи переменного тока и р а з­
рядник 8 в цепи постоянного тока.

Чтобы снизить уровень перенапряжений на выпря­
мительной установке, вторичная обм отка трансфор­
матора заш унтирована разрядником 9 и цепочками 
К—С (КЗ 1, С1— С 8). Защ и та от боксования с помо­
щью датчиков 43, 44 воздействует на подсыпку песка, 
световой сигнал и ввод в цепь тяговы х двигателей 
части пускового сопротивления.

Д ля снижения уровня радиопомех, создаваемы х 
электровозом, предусмотрены специальные устрой­
ства: дроссель помехоподавления Д П , фильтры Ф1 и 
Ф2.

Режим реостатного торможения. П еревод схемы 
из тяги в режим реостатного торможения осущ ествля­
ется постановкой тормозного переключателя ПТ в по­
ложение «Т орм оз» при обесточенной силовой цепи 
(линейные контакторы ЛК1-2, Л К 5 и ЛКЗ-4 отключе­
ны). Собирается схема, в которой 2 группы тяговы х

215 КМЗ
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Рис. 7. Цепи воздушного и быстродействующ его выключателей

У держ иваю щ ие катушки выключателей 4 и 81 и 
катуш ка реле дифференциальной защ иты  83 получа­
ют питание после включения кнопки «Включение ап­
паратов защ иты » на всех рабочих позициях главной 
рукоятки КМ Э. При поднятом токоприемнике — через 
замкнуты е контакты реле Р В 2 или РВ 4 устройства 
рода тока 50, а при опущенном — через блок-контак­
ты заземления 5.

Кратковременное включение кнопки с возвратом  
«В о зв р а т  ап паратов защ иты » после перевода пере­

ключателя 7 в положение «переменный ток» или «по­
стоянный ток» обеспечивает подачу напряжения на 
включающие катушки 4 и 81, а  так ж е на промеж уточ­
ное реле 207.

Включение воздуш ного выключателя 4 возмож но 
при наличии в его резервуаре сж атого воздуха через 
контакты автом ата минимального давления, которые 
замы каю тся при давлении выше 6 ат  и размы каю тся 
при давлении ниже 4,6 ат.

Контактами реле 207 включается реле 83 и р а з­
мыкается цепь питания включающей катушки 4, что 
позволяет предотвратить повторное включение выклю­
чателя 4 при коротком замыкании в силовой цепи.

Отключение ап парата защ иты 4 и 81 производится 
выключением кнопки «Включение ап паратов защ иты », 
а такж е при снятии напряжения в контактной сети 
(размы каю тся контакты реле РВ2, РВ 4) и срабаты ва­
нии защ итных аппаратов. При этом на отключение 
быстродействующего выключателя 81 воздействую т: 
срабаты вание реле перегрузки РП1, РП 2 и реле диф­
ференциальной защ иты 83; а на отключение воздуш ­
ного выключателя 4 —  реле заземления 88, реле м ак­
симального напряжения 122, токовое реле 113, встро­
енное в выключатель реле максимального тока РП , 
снижение давления воздуха в резервуаре выключате­
ля ниже 4,6 ат.

Управление тяговыми двигателями в режиме тяги. 
Реверсивная рукоятка контроллера машиниста КМ Э 
устанавливается в одно из рабочих положений «впе­
ред» или «н азад », а режимная — в положение «П П », 
что обеспечивает подачу питания катуш кам  следую­
щих ап паратов (рис. 8) блокировочного переключа-
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двигателей М1, М2 и М3, М4, работаю щ ие в генера­
торном режиме, подключены к последовательно вклю ­
ченным пускотормозным сопротивлениям 31—34 
(рис. 4 ) .

Д ля обеспечения электрической устойчивости ре­
ж им а тормож ения двигатели и их обмотки во збу ж ­

дения включены по пере­
крестной схеме, в кото­
рой ток якорей одной 
группы двигателей проте­
кает через обмотки воз­
буждения двигателей, 
другой. При этом направ­
ление тока в обм отках 
возбуждения в реж имах 
тяги и торможения сох­
раняется неизменным, что 
обеспечивает сам о воз­
буждение тяговы х дви­
гателей в начале торм о­
жения.

Н а двух первых тор­
мозных позициях сопро­
тивления полностью вве­
дены, а  регулировка обес­
печивается за  счет ослаб­
ления поля тяговых дви­
гателей. На третьей тор­

мозной позиции все двигатели работаю т при полном 
поле и полностью введенных сопротивлениях.

Д альнейшее изменение тока тяговы х двигателей, 
а следовательно, и тормозного усиления электровоза 
происходит за  счет изменения величины тормозных 
сопротивлений К1— К 12 блоков 31— 34 при переключе-

— 4 —
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- 1 2 -Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Рис. 3. С хем а мостового перехода

нии реостатны х контакторов К1— К22 (аналогично 
схеме электровоза в тяговом  реж име при последова­
тельном соединении двигателей (см. диаграм му на
3-й стр. облож ки ).

Рис. -1. Схема электрического торможения на 3-й позиции

Тормозные сопротивления охлаж даю тся, как  и в 
режиме тяги, центробежными вентиляторами с при­
водом от электродвигателей М ВЗ, М В4, которые 
включены параллельно части сопротивления Г?11, К12.

— 5-

теля БП  тяга  (М ); тормозного переключателя ПТ тя ­
га (М ) через контакты БП -М ; электропневматических 
контакторов Л К З, Л К 4  через контакты БП -М  и 
П К Г-С  (замкнуты  на последовательном соединении); 
электропневматического контактора Л К 6 и промеж у­
точного реле 265 через контакты ПТ-М ; промеж уточ­
ного реле 272 через контакты крана машиниста.

П осле получения питания блокировочный и тор­
мозной переключатели занимаю т положение «тяга», 
обеспечивая включение названных аппаратов. Д алее, 
главная рукоятка контроллера машиниста КМ Э пе­
реводится на первую позицию. В случае если П К Г  на­
ходится в положении П (параллельное соединение), 
то  схем а обеспечивает его установку в положение С 
(сериесное соединение) путем подачи питания на к а­
туш ку П К Г-С  через размы каю щ ие блок-контакты 
электропневматического контактора Л К 4 (рис. 9).

П уск электровоза осущ ествляется сбором схемы 
первой маневровой позиции на ослабленном поле, при 
этом получают питание катуш ки ап паратов (см. рис. 
8 и 9 ) ;  контакторов ослабления поля 65, 66, 69, 73 
и 74. Д иоды Д 17, Д18, Д 25, Д 26 в цепи питания этих 
контакторов сл у ж ат для разделения цепей питания их 
катуш ек; реверсивного переключателя 63-1 или 63-2, 
электропневматического клапана 262 или 263 в зав и ­
симости от рабочего положения реверсивной рукоят­
ки «вперед» или «н азад » ; контакторов Л К 1, Л К 2, 
ЛК 5.

Блок-контакты контактора 133 в цепи питания 
контакторов Л К 1, Л К 2, Л К 5 замкнуты  при работе 
электровоза от сети переменного тока, а блок-контак-

Цепи Цепи
управления управления

Г Т / Г Л  I 1
1 ы - г  | § |

1°1 ± Д ГО

, и з а и г гп п т в  г __
ТРеостатныгЛ
\коитпнторы\
I ВАЦ I

Н°Ц _____о*Ч____ Г ' 3

Рис. 9. Цепи управления групповым переключателем

ты переключателей вентилей 48 замкнуты при работе 
электровоза от сети постоянного тока. К онтакты  то­
ковых реле 119, 120 контролируют работу вентиля­
торов.
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Б лагодаря интенсивной вентиляции сопротивлений 
длительность работы  электровоза в режиме реостат­
ного тормож ения не ограничивается.

При работе на одной из аварийных схем (на 6 
или 8 последовательно включенных двигателях) при­
менение реостатного тормож ения не допускается.

В реж име реостатного тормож ения быстродейст­
вующий выключатель из работы  схемы исключается, 
поэтому защ и та электрооборудования обеспечивается 
линейными контакторами Л К 1, 2, Л К 5, которые р а з­
ры ваю т цепь тока, проходящ его через обмотки в о з­
буждения двигателей М3, М4 и якоря М1, М2, после 
чего из-за разры ва цепи тока возбуждения двигате­
лей М3, М 4 ток в цепи якорей М3, М 4 и обмоток в о з­
буждения М1, М2 быстро спадает до нуля без р а з­
рыва этой цепи.

З ащ и та  пускотормозных сопротивлений от пере­
грузок по току обеспечивается реле РП2, тяговы х дви­
гателей от повышенного напряжения — реле конт­
роля напряжения 42, от замыканий на «зем лю » —  ре­
ле заземления 89 и от «ю за »  колесных пар датчиками 
43, 44.

Ц ЕП И  У П Р А В Л Е Н И Я

Источники питания и подзаряда батареи. В каче­
стве источников питания цепей управления на элек­
тровозе применены трехфазный генератор переменно­
го ток а НБ-104 с выпрямительным устройством, у ста­
новленным на зарядном агрегате, и аккумуляторная 
батарея 42НК-125 (рис. 5).

А ппаратура, предназначенная для совместной р а­
боты генератора и аккумуляторной батареи 200А и 
200Б, разм ещ ена на зарядном агрегате (ЗА ) 209 и 
распределительном щите (Р Щ ) 210.

Подключение батареи к цепям управления произ­
водится на РЩ  включением переключателя В1 и ру­
бильников В2, ВЗ, а генератора — включением на ЗА 
рубильников В1 и В2. Генератор Г установлен на в а ­
лу двигателя вентилятора МВ1 и начинает работу 
после запуска М В1, осущ ествляемого включением кон­
тактора 125. Трехфазное напряжение генератора по­
дается на выпрямительный мост ЗА Д 1— Д 6 и по про­
воду Э115 к цепям управления.

Одновременно выпрямленное напряжение по про­
воду Н318 поступает на катуш ку реле минимального 
напряжения РМ Н ш подготавливает цепи питания 
электромагнитного контактора К-

Кроме этого, через трансформатор Т Р  и выпрями­
тельный мост Д 5— Д 8 через контакты реле РМ Н и 
контакты 125 получает питание обмотка возбуждения 
генератора и1—и2. Начальное напряжение генера­
тора создается з а  счет остаточного магнитного потока 
главных полюсов, затем  по указанной выше цепи идет 
процесс нарастания тока возбуж дения и выходного 
напряжения генератора.

Ппи достижении на выходе моста Д 1— Д 6 (ЗА ) 
напряжения 44 в срабаты вает реле РМ Н и своими 
контактами включает контактор К, который отклю ча­
ет цепи упвавления от батареи и переключает ее на 
режим п од зар я д а .

Н есмотря на размыкание контактов РМ Н в цепи 
обмотки возбуждения генератора и1— и2, питание с

- 6  —

После включения контакторов, ЛК 1, Л К 2, Л К 5, 
их катушки получают питание через блок-контакты 
Л К 1, Л К З и контакты промежуточного реле 269, а 
катушки контакторов ЛК З, Л К 4 —  через блок-кон­
такты  Л К 1, ЛК 2.

Главн ая  рукоятка контроллера машиниста КМ Э 
устанавливается на вторую  позицию, что обеспечивает 
сбор второй маневровой позиции. При этом контак­
торы 65, 66, 69 остаю тся включенными, а катушки 
контакторов 73 и 74 теряю т питание и они отклю ча­
ются.

При установке главной рукоятки на третью пози­
цию отключаются контакторы ослабления поля 65, 
66, 69 и дальнейший пуск электровоза осущ ествля­
ется ступенчатым уменьшением величины сопротивле­
ния в цепи тяговы х двигателей путем набора пози­
ций главной рукояткой и включением согласно диаг­
рамме замыканий индивидуальных контакторов К1— 
К22 (рис. 10). П уск электровоза на последовательном 
соединении тяговы х двигателей заканчивается у ста­
новкой главной рукоятки контроллера машиниста на 
25-ю безреостатную  позицию.

Д ля ослабления поля тяговы х двигателей реж им­
ная рукоятка контроллера машиниста устанавли вает­
ся последовательно из положения П П  в положения 
ОП1— ОП4. К аж д ое положение режимной рукоятки 
контроллера машиниста обеспечивает включение оп­
ределенной группы контакторов 65, 66, 69, 73, 74, ко­
торые шунтируют части сопротивлений блоков 35, 36, 
включенных параллельно обмоткам возбуждения 
групп тяговы х двигателей М1, М2 и М3, М4.

Катуш ки контакторов ослабления поля 65, 66 
получают питание только после подачи напряжения 
на индивидуальный реостатный контактор К22 при ус­
ловии, что главная рукоятка находится на 25-й или 
38-й, безреостатной позиции, а режимная — в поло­
жении ОП1. После включения контакторов 65, 66 их 
катушки получают питание через блок-контакт кон­
тактора 66, при установке режимной рукоятки на по­
зиции ОП2— ОП4.

П араллельное включение тяговы х двигателей во з­
можно при установке главной рукоятки контроллера 
машиниста на 26-ю позицию. При этом катуш ка пе­
реключателя группового П К Г-С  теряет питание и од­
новременно собирается цепь питания катуш ек электро- 
пневматических контакторов 29, 30.

После включения электропневматических контак­
торов 29, 30 и отключения контакторов К9, К20, К21 
собирается цепь питания катушки переключателя 
группового П КГ-П . Групповой переключатель пере­
ходит в положение «параллельное соединение» и его 
катуш ка П КГ-П  получает питание через собствен­
ные контакты. Диоды Д21, Д 22 в цепи катуш ек кон­
такторов 29, 30 необходимы для исключения п ар а­
зитных цепей.

Разгон электровоза осущ ествляется ступенчатым, 
симметричным уменьшением величины пусковых соп­
ротивлений в цепях тяговы х двигателей М1, М2 и М3, 
М4. При установке главной рукоятки на 38-ю безреос­
татную позицию дальнейшее увеличение скорости 
электровоза возмож но за  счет ослабления поля тяго­
вых двигателей.
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/ нее не снимается, а переводится на тиристоры Т1, Т2. 
Управление тиристорами Т1, Т2 производится регуля­
тором напряжения РГН , на котором сравнивается 
эталонное напряжение, создаваем ое стабилитронами 
Д З— Д 5 и контролируемое напряжение, подаваемое 
на базу  транзистора Т от провода Н340 через рези­
сторы К1— К4 и стабилитрон Д1.

К огда напряжение на генераторе ниже 50 в, 
транзистор Т откры вается, создавая  поочередно цепь 
тока через тиристоры Т1, Т2. Ток возбуждения рас­
тет, напряжение генератора, а следовательно, и конт­
ролируемое напряжение увеличивается, воздействуя 
на закры тие транзистора Т и тиристоров Т1, Т2. Ток 
возбуж дения и напряжение генератора управления 
начинает сниж аться

Таким образом , з а  счет изменения величины тока 
возбуж дения обеспечивается стабилизация напряж е­
ния цепей управления в пределах 5 0 ± 2 ,5  в. Величина 
напряжения устанавливается регулируемым резисто­
ром К 12. Конденсаторы С1, С2 в цепи РГН  применены 
как фильтры для переменных составляю щ их тока 
сравниваемых напряжений.

П овышенное напряжение подзаряда аккумуля­
торной батареи склады вается из напряжения цепей 
управления 50 в и выпрямленного напряжения (по­
рядка 20 в ) , снимаемого со вторичной обмотки транс­
ф орм атора Гр через выпрямитель Д 7—Д9, сопротив­
ление К на ЗА  и рубильник В 2  на РЩ .

Величина тока аккумуляторов контролируется по 
амперметру А Д ля контроля напряжения на батарее 
и в цепях управления на РЩ  установлен вольтметр 
V  с переключателем В4.

В случае повышения напряжения цепей управле­
ния выше 62в срабаты вает реле максимального на­
пряжения РММ, что приводит к отключению контак­
тора К и снятию напряжения с обмотки возбуждения 
генератора и1— и2, а питание цепей управления пе­
реводится на аккумуляторную батарею .

Д ля заряда батареи от сети депо предусмотрена 
подкузовная розетка 107. В этом случае на РЩ  дол­
жен быть включен рубильник В1.

Токоприемники и переключатели рода тока. П одъ­
ем токоприемника возмож ен только при возбуж ден­
ном защ итном вентиле 104, включенной заземлителе 
5 и в нейтральном положении переключателя рода 
тока 7 (рис 6).

При включенной кнопке «Токоприемники» полу­
чает питание низковольтная катуш ка вентиля 104. 
Сж аты й воздух через возбужденный вентиль 104, 
пневматические блокировки дверей и штор В В К , за- 
землителъ 5 поступает к клапанам токоприемников 
245, но токоприемник не поднимется, пока не будет 
напряжение на катуш ке клапана 245.

Зазем литель силовых цепей электровоза 5 имеет 
пружиино-пневматический привод и при отсутствии в 
нем сж атого воздуха находится в положении « за зе м ­
лено» П одача воздуха в цилиндр привода заземления 
возм ож на только после включения всех пневматиче­
ских блокировок, т. е. при закры ты х ш торах и дверях 
В В К  и при возбужденном вентиле 104.

Включаясь, заземлитель отсоединяет силовую цепь 
от «земли» и зам ы кает блок-контакты в цепях пита­
ния реле времени 235 и вентилей клапанов 245. Одно-

П ереход с параллельного соединения на последо­
вательное производится плавным переводом главной 
рукоятки на 25-ю позицию. При этом катуш ка реле 
времени 205 с 26-й позиции теряет питание и зам ы ­
кает свои контакты с выдержкой времени в 1— 
1,5 сек, в цепи питания контакторов 29, 30, контроли­
руя выход сж атого  воздуха из питающей магистрали 
реостатных контакторов; катуш ка группового пере­
ключателя П К Г-П  теряет питание. Затем  катушки 
контакторов мостового перехода 29, 30 получают пи­
тание через контакты: группового переключателя
П К Г, электропневматических контакторов К22, К19, 
КТО; реле времени 205; разъединителя аварийной р а­
боты 46. После включения контакторов 29, 30 полу­
чает питание катуш ка переключателя группового 
П К Г-С  через блок-контакты контакторов 29, 30. После 
перехода группового переключателя в положение «се- 

-риесиое соединение» через его контакты получают пи­
тание катушки клапана электропневматического 260 
и реле времени 205.

Реле времени 205 включается и своими контак­
тами рвет цепь питания катуш ек контакторов 29, 30, 
а клапан 260 после включения подает сж аты й воздух 
в питающ ую магистраль реостатных контакторов. 
Сброс позиций ниже 25-й позиции производится в 
последовательности, обратной набору.

Управление тяговыми двигателями в режиме рео­
статного торможения. П ереход в режим реостатного 
торможения производится в такой последовательно­
сти. Главная рукоятка контроллера переводится на 
нулевую позицию, при этом линейные контакторы 
Л К 1, Л К , Л К 5 отключаются. Режимная рукоятка ус­
танавливается в положение торможение, в этом слу­
чае переключатели БП  и П Т занимаю т тормозное по­
ложение БП-Т и ПТ-Т. Реверсивная рукоятка остается 
в одном из рабочих положений «вперед» или «н азад ».

Д алее главная рукоятка контроллера машиниста 
устанавливается в положение первой позиции, что 
обеспечивает включение электропневматических кон­
такторов 65, 67, Л К 1, Л К 2, Л К 5. Регулирование тор­
мозного усилия осущ ествляется установкой главной 
рукоятки контроллера машиниста последовательно по 
позициям 2—25.

В случае сры ва реостатного торможения из-за 
срабаты вания защ иты  оключаются электропневмэтиче­
ские контакторы Л К 1, ЛК 2, ЛК 5. Реостатное торм о­
жение зам ещ ается пневматическим, а одновременно в 
кабине машиниста звучит сигнал.

Инженеры В. Я. Свердлов, М. А. Кацер,
В. И. Покромкнн, И. И. Пхайко

г. Новочеркасск
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У 1КХ Ж Т Т Е С Ь  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
- -  неисправности в электрических цепях локомотивов

КОГДА НЕИСПРАВНА 

СХЕМА РЕКУПЕРАЦИИ...

У Д К  621335.2.061.004.6:621.333.4

В депо  Н иж неднепровск-Узел для локомотивных бригад, 
работаю щ их на ВЛ8, составлены рекомендации по 

устранению  неисправностей, которы е м огут возникать на 
линии при применении рекуперации. П ознаком ьтесь с не­
которыми из них.

П осле вклю чения кнопки «Возбудитель» перегорает 
предохранитель в цепи якоря генератора управления, а 
затем  и предохранитель аккум уляторной батареи —  корот­
кое зам ы кание в цепи провода А64 после подвижного кон­
такта контактора 73-2. М ашинист долж ен сменить предо­
хранитель и рекуперацию  не прим енять. Если есть врем я, 
неисправность оты скать и устранить.

П осле включения кнопки «Возбудитель» перегорает 
предохранитель в проводе 66 или в проводе 11 0— корот­
кое зам ы кание в проводе 48Г или в проводах 110Г, 111Г.  
Наиболее вероятное м есто  к. з . — блокировки контакто­
ров 40-1 или 40-2. Часто при включении этих контакторов 
блокировочный м остик задевает за отклю чаю щ ую  пруж и­
ну —  предохранитель сле дует см енить, рекуперацию  не 
прим енять. При наличии времени неисправность отыскать 
и устранить.

П осле включения кнопки «Возбудитель» один из пре­
образователей м едленно набирает обороты . В м ом ент пус­
ка наблю дается ры вок якоря по часовой стрелке , пусковая 
панель этого преобразователя не вклю чается, пусковое 
сопротивление сильно нагревается. Причина: независимая 
обмотка двигателя преобразователя Н1-НН1 включена 
встречно сериесной обм отке К1-КК1 (рис. 1). Д ля  устране­
ния неисправности поменять местам и выводы обмотки 
Н1-НН1.

П осле включения кнопки «Возбудитель» один из пре­
образователей не набирает обороты : якорь двигателя вра­
щ ается неравномерно; пусковая панель не вклю чается; 
на коллекторны х пластинках видна копоть, чувствуется за­
пах горелой изоляции. Э то  происходит в результате м еж - 
виткового зам ы кания в обм отке якоря двигателя . Реку­
перативное торм ож ение применять нельзя.

П осле включения кнопки «Возбудитель» преобразова­
тели начинают работать, а затем  отклю чает БВ. Причин 
срабатывания вы клю чателя несколько : неправильная р е гу­
лировка реле перегрузки  одного из двигателей преобразо­
вателя или его пусковой панели; плохое состояние щ еточ­
ного аппарата или коллектора двигателя преобразователя ; 
неправильная установка траверсы  двигателя преобразова­
теля , вследствие чего ухудш ается  его ком м утация, что м о­
ж ет привести к перебросу дуги  по конусу, петуш кам кол­
лектора или концам лам елей двигателя . Необходимо про­
верить состояние щ еточного аппарата и коллекторов, про­
верить ком м утацию  двигателей . Если с этим все в поряд­
ке, то  можно временно закоротить блокировку разрегу­
лированного реле перегрузки . Учиты вая, что один из аппа­
ратов защ иты вы веден, при рекуперации сле дует реализо­
вать меньш ие торм озны е усилия.

При выключении кнопки «Возбудитель» один из преоб­
разователей идет вразнос —  не выклю чился один из кон­
такторов 40-1 или 40-2 из-за механического заедания. С ле­
д уе т вновь включить и выключить кнопку «Возбудитель». 
Если при этом  преобразователь повторно пойдет вразнос, 
оставить кнопку «Возбудитель» включенной. При наличии 
времени неисправность устранить.

При постановке реверсивно-селективной рукоятки 
контроллера машиниста в полож ения С , СП  или П наблю ­
дается бросок тока. Если он наблю дается при установке 
реверсивно-селективной рукоятки на лю бое соединение, то 
контактор 1-2 либо не выклю чился из-за механического 
заедания, либо у него облом ался ш унт и перем кнул сило­
вые контакты . С ле д ует зам етить , что на С  соединении 
бросок тока б уде т наблю даться только  с кабины №  2. 
Если ж е бросок тока происходит при установке реверсив­
но-селективной рукоятки только на СП  и П соединениях 
тяговы х двигателей , то аналогичные неисправности про­
изошли с контактором 3-2. В таких случаях рекуперацию  
применять нельзя.

При постановке реверсивно-селективной рукоятки в по­
лож ение П, тормозной рукоятки на позицию 02, а главной —  
на 1-ю позицию ам перм етр якоря показы вает чрезм ерны й 
ток . Значит, на каком -то торм озном  переклю чателе не 
зам кнулся один или несколько контакторны х элементов 
в цепи возбуж дения. Рекуперацию  не прим енять.

В случае постановки реверсивно-селективной рукоятки 
в лю бое из фиксированны х положений торм озного  режи­
ма, тормозной рукоятки на позицию 02, главной —  на 1-ю 
позицию электровоз приходит в состояние движ ения. Ве­
роятно, короткое замыкание в проводе 1Д и линейные кон­
такторы  получают «зем лю », минуя блокировку реле р еку­
перации (рис. 2). Рекуперацию  применять нельзя.

При наборе позиций тормозной рукояткой в одной 
из кабин наблю дается колебание стрелки ам перм етра цепи 
возбуж дения. Возмож ны две причины: плохое состояние 
коллектора одного из генераторов преобразователя или 
его щ еточного аппарата; ослаблено крепление подводящ их 
проводов к ам перм етру цепи возбуж дения. Рекуперацию  
применять мож но, но с меньшими торм озны м и усилиям и.

При постановке тормозной рукоятки на позицию 02, а 
главной на 1-ю позицию , ток возбуж дения увеличивается 
до  250— 300 а. Н аиболее вероятная причина —  не включил­
ся контактор 13-1 (13-2) из-за механического заедания. По­
этом у через его зам кнутую  блокировку в проводах Г31-31Д 
получает питание провод 46, минуя регулировочное сопро­
тивление 2-15 (рис. 3). Рекуперацию  не прим енять.

В м ом ент подклю чения схем ы  рекуперации отклю чает 
БВ. Э то  мож ет происходить из-за неисправности или нару­
ш ения регулировки реле рекуперации, больш ой разности 
токов возбуж дения м е ж д у  секциями электровоза , а так­
ж е из-за отсутствия возбуж дения тяговы х двигателей 2-й 
секции. П ользоваться схемой рекуперации н ельзя . М аш и­
нист долж ен сделать  запись в бортовом ж урнале о причине 
отклю чения БВ.

При нахождении тормозной рукоятки на позиции 02 и 
постановке главной рукоятки на 1-ю позицию выклю чаю т­
ся  вентиляторы (ам перм етр  в цепи возбуж дения). Нет кон­
такта в блокировке ТК1-Т в проводах 24-В24 (рис. 4). Ре­
куперацию  не применять.

В установивш емся тормозном реж им е ум еньш ается ве­
личина тока рекуперации всех тяговы х двигателей или од-

а )
К1

64В ( Ш )  НН1 

6)
Рис. 1. Схема подсоедине- - г  V,
ния независимой и сериес- а
ной обмоток двигателя пре- 
образователя:
а  — неправильная; б — пра-------------------- • —
вильная 64 В  (6 6 4 ) Н1

КК1 К ПО

Н1

КК1 КТМ

НН1
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ной секции, иногда с переходом  в моторный реж им . С р а­
ботала буф ер н ая защ ита, т. е. вклю чился контактор 76-1 
или отклю чился контактор пусковой панели одного из дви­
гателей преобразователей . П оследнее обычно бывает из-за 
регулировки регулятор а напряжения на заниженное напря­
ж ение. Если причина в буф ерной защ ите, рекуперативное 
тормож ение прим енять мож но, но реализовать меньш ие 
торм озны е усилия с тем , чтобы уменьш ить величину на­
пряж ения в контактной сети.

Если в установивш ем ся реж им е рекуперации отклю ­
чает БВ, причины м огут быть разны е. Э то  и короткое за ­
мы кание в контактной сети , рекуперирую щ ем  или сосед­
нем электровозе , юз одной или нескольких колесных пар, 
резкий скачок напряж ения в контактной сети , нарушение 
коммутации тяговы х двигателей , выход из строя одного из 
преобразователей , выклю чение контакторов 18-2 и 19-2 
из-за обрыва меж секционного провода ЗОВ; самопроиз­
вольный разворот групповых переклю чателей из-за обрыва 
м еж кузозн ы х проводов или неисправности контакторных 
элементов реверсивно-селективного или торм озного  вала 
контроллера маш иниста. Рекуперацию  не применять, 
о срабатывании БВ сделать запись в бортовом ж урнале.

Если при разборке схем ы  рекуперации происходит 
перекры тие планок и оплавление контактов торм озного  
п ереклю чателя , то причина в медленном  отключении или 
заедании приводов контакторов 18-1, 18-2, 19-1, 19-2,

В м ом ент сбрасывания рукоятки главного либо торм оз­
ного вала на нулевую  позицию отклю чает БВ. Причины: про­
бит дополнительный полюс одного из генераторов преобра­
зователей , выпала щ етка генератора преобразователя из 
корпуса щ етко дер ж ателя  или крайние ш унты щ еток каса­
ю тся остова маш ины, наруш ена изоляция подводящ их ка­
белей обмотки якоря генератора в м есте соединения их в 
коробке, зам кнуто  на корпус или неправильно подсоедине-

Низкая 
скорость 
бентип.

& Г 2 Г

450-1 450-2 451-2 
В24 ТК1-Т 24

-Н*

54

С 56

Высокая скорость 
Вентал.

53_____

18-1 Рис. 4. Схема уп­
равления мотор- 
вентиляторами

Рис. 3. Схема по- но разрядное сопротивление генера-
лучения питания Р201— Р202 или Р209— Р210. Если
проводом 46, ми- к
нуя регулировоч- неисправность отыскать не удается,
ное сопротивле- рекуперацию  не применять.
ние В установивш емся рекуператив­

ном режиме или в мом ент сбрасыва­
ния главной рукоятки на нулевую 
позицию загорается лампа РБ. Это 
м ож ет быть из-за большой разности 
токов рекуперации по секциям , раз­
регулировки какого-то быстродейст­
вую щ его контактора, при которой 
его силовые контакты размы­
каю тся, а блокировочные контакты 
остаю тся зам кнуты м и. Если загорание 
сигнальной лампы РБ сопровождается 
отключением БВ, это указы вает на 
выключение одного из контакторов 
БК . Рекуперацию  не применять. Зако­
рачивать силовые и блокировочные 
контакты БК-2 запрещ ается.

После разбора схем ы  рекупера­
ции не собирается схем а моторного 
режима —  блокировочное устройство 
одного из тормозны х переклю чателей 

не возвращ ается в положение моторного режима из-за 
разъединения тяги или тормозны е переклю чатели не раз­
вернулись в положение моторного режима из-за обрыва 
м еж секционного провода ЗВ. П оскольку тормозной пере­
ключатель не развернулся, БВ не вклю чается. Д ля приве­
дения локомотива в рабочее состояние на клеммных рей­
ках в обеих секциях на провод 3 надо подать питание от 
провода 67 и повторить сбор первой позиции моторного 
режима. Если схема не собралась, не включая кнопку 
«Возбудитель» , вновь собрать схем у рекуперации, чтобы 
преодолеть подъем на независимом возбуж дении тяговых 
двигателей. Д ля этого плавно уменьш ая величину тока воз­
буж дения, переводят электровоз из тягового реж им а в 
рекуперативный, затем  уравниваю т ток возбуж дения и ток 
якорей. Глубокое ослабление поля применять не рекомен­
д уется . При соотношении токов более 1 : 2 тормозной руко­
яткой набирают 1— 2-ю позиции, при этом ток якоря умень­
шится, а ток возбуж дения увеличится. С ледует помнить, 
что езда с током возбуж дения 300а более 40 мин запре­
щ ается, поэтому при первой возможности неисправность 
надо устранить.

П осле разбора схем ы  рекуперации и сбора первой 
позиции моторного режима наблю дается больш ой бросок 
тягового  тока, возможно отклю чение защ иты . Причина: не 
выклю чился уравнительный контактор 8-1, 8-2 из-за межвит- 
кового замыкания в катуш ке вентиля или механического 
заедания.

В реж им е «Низкая скорость» вентиляторы работаю т 
нормально, а на «Высокой скорости» работает только вен­
тилятор № 1. Э то  происходит из-за обрыва цепи удерж и­
вающих катуш ек БК-2 в цепи вентилятора № 2. Рекупера­
цию применять нельзя, пользоваться только низкой ско­
ростью  вентиляторов.

Повреж дение БК-2 или пробои его  стоек м огут вызвать 
отклю чение БВ при следовании на моторном реж им е 
вследствие срабатывания диф ф еренциального  реле 52-1. 
Чтобы это предотвратить, отсоединяю т кабели от верхне­
го и нижнего кронштейнов повреж денного БК и изолиру­
ю т их, нижние кабели соединяю т вместе.

При повреждении контакторов 18-1, 19-1 отсоединяю т 
кабель от нижнего кронштейна повреж денного контактора 
и изолирую т его . При неисправности контакторов 18-2, 
19-2 кабель отсоединяю т от верхнего кронш тейна контакто­
ра и изолирую т. Исклю чение составляю т электровозы  
№ 249-304, на которых при повреждении контакторов 18-2, 
19-2 кабель необходимо отсоединить от нижнего кронш ­
тейна.

Инж. А. Ф . Тиунов,
м астер  по наладке рекуперации 

депо  Н иж неднепровск-Узел
г. Днепропетровск
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НА ТЕПЛОВОЗЕ НЕ СОБРАЛАСЬ

СХЕМА ЗАПУСКА

У Д К  625.283-843.6:621.436-573.004.6

Н а тепловозе ТЭМ2-927 во время приемки был 
остановлен дизель. После окончания осмотра 

локомотива я начал запускать дизель. Для этого 
включил тумблер В27, но схема запуска не собра­
лась. Выключив тумблер, открыл высоковольт­
ную камеру и вновь включил В27. Услышал толь­
ко привычный . щелчок — включился контактор 
КТН, но другие аппараты не сработали. Решил, 
что неисправен автоматический воздушный вы­
ключатель АВ1, так как, во-первых, не включи­
лось реле РВ2, во-вторых, не работал топливный 
насос.

Взглянув на щиток автоматических выключа­
телей увидел, что рукоятка АВЗ занимает среднее 
положение. Я задумался, почему контактор КТН 
получает питание при «выбитом» АВЗ, а топлив­
ный насос и реле РВ2 его не имеют, хотя включен 
автоматический выключатель АВ1. Попробовал 
отключить АВ1, при этом терял питание и кон­
тактор КТН. Вновь включил АВ1, контактор КТН 
тоже сработал. Попытался взвести автоматиче­
ский выключатель АВЗ поворотом рукоятки вниз- 
вверх; попытка не удалась, рукоятка осталась в 
среднем положении.

Для выяснения причины неисправности време­
ни уже не оставалось, поэтому поставил пере­
мычку между клеммами 5/2 и 4/ю и включил тумб­
лер В27. Дизель запустился нормально. На оче­
редной стоянке продолжил поиски неисправности. 
Решил проверить, не перепутаны ли провода у 
контактных зажимов в КБ или АВ1 с АВЗ.

Вытащил КБ из ниши и проверил провода у 
контактных зажимов. Все они были подсоедине­
ны к своим заж имам. Д алее подсоединил один 
конец контрольной лампы к общему минусу, а 
вторым коснулся нижнего контактного заж има 
АВ1. Л ам па загорелась. После этого коснулся 
нижнего контактного заж има АВЗ — лампа не го­
рела. Д ля большего убеждения в том, что прово­
да перепутаны, коснулся клеммы 4/з — лампа з а ­
горелась. Попробовал выключить АВ1, лампа по­
гасла. О казалось, что провод 122 подсоединен 
к нижнему контактному зажиму АВЗ, а провод 
139 — к нижнему контактному заж иму АВ1. Би­
рочки нумерации проводов показывали их номера 
в соответствии с монтажной схемой.

Поставил провода на свои места, перемычку 
снял. После этого решил выяснить, почему «вы ­
било» автоматический выключатель АВЗ. П рове­
рил по переключателю вольтметра ПВ, нет ли 
корпусного замыкания в низковольтной цепи, при­
бор утечки тока не показал. Просмотрел цепь к 
КТН, коллектор топливного насоса и зажимы, на­
рушений не обнаружил. Тогда попробовал все же

восстановить АВЗ, несколько раз перебросив ру­
коятку вниз-вверх. Получился щелчок и автомат 
стал нормально включаться и выключаться. Так 
устранил неисправность и продолжал работу.

И еще об одном. В журнале №  10 за  1972 г. 
была напечатана статья машиниста В. И. Андрей­
ченко из депо Алма-Ата. В ней автор описывал 
выход из положения при нарушении цепи на пус­
ковые контакторы Д 1, Д2 и рекомендовал запуск 
дизеля производить через тумблер «Верхние ж а ­
люзи». Аналогичный случай произошел у нас на 
тепловозе ТЭМ2-1297. При включенных автом а­
тах АВ1, АВ2, АВЗ и тумблере В27 не собралась 
цепь на пусковые контакторы Д1 и Д2. Топлив­
ный и масляный насосы работали, реле РУ5 ср а­
батывало, а контакторы Д1 и Д 2 не включались.

Для выхода из положения собрали а в а ­
рийную схему. Соблюдая технику безопасности, 
поставил перемычку типа «крокодил» с клеммы 
6/ю на катушку Д1 со стороны провода 251. Вклю­
чил тумблеры В28 и В4 в цепи топливного и м ас­
ляного насосов. После прокачки масла через 
30 сек тумблер В4 отключил и наж ал на кнопку 
«П роворот дизеля». При давлении масла в систе­
ме 1,6— 1,7 ат кнопку отпустил, контакторы Д1 и 
Д2 такж е отключились. После этого перемычку 
снял.

На мой взгляд, описанная аварийная схема 
удобна. Кнопка «П роворот дизеля» имеет само- 
возврат, тогда как тумблер «Верхние ж алю зи» 
без него, и в спешке или по неопытности можно 
оставить тумблер во включенном положении с 
вытекающими отсюда последствиями.

М . Ф . Д олбилкин,
машинист локомотивного депо Пермь I I  

Свердловской дороги
г. Краснокамск

НА ГОЛОВНОЙ СЕКЦИИ Ср 

ВЫШЕЛ ИЗ СТРОЯ ДИНАМОТОР

У Д К  621.335.42.004

Я работаю  машинистом па электросекциях Ср не 
один год. В практике моей были разные слу­

чаи. О некоторых из них хочу рассказать на стра­
ницах журнала. Однажды на головной секции вы­
шел из строя динамотор. Чтобы не разряж ать 
аккумуляторную батарею, в кабине' управления 
ведущей секции и на второй секции вклщчил ВУ. 
Благодаря этому питание цепей управления и 
подзаряда батареи осуществлялось от работаю ­
щего второй секции.

Ночью можно пользоваться прожектором и 
дежурным освещением. Электротормоз и АЛСН 
работали исправно. Кнопку «Динамотор» в веду­
щей кабине С? для периодической работы дина­
мотора включать не надо. Перед опусканием пан­
тографов оба ВУ выключал.
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А как действовать, если перекрыты изоляторы, 
разделяющие сопротивления шунтировки 1-го и 
2-го двигателей от таких же" сопротивлений 3-го 
и 4-го 'тяговых двигателей?

Н адо выключить любой из отключателей дви­
гателей и продолжать движение на двух тяговых 
двигателях. Следует отметить, что в нашем депо 
зимой и особенно при мокром снеге с ветром т а ­
кие пробои нередки.

Иногда нас ставят в затруднение ремонтники, 
вот пример. Электропечи при отключенном элек­
тромагнитном контакторе оказывались под напря­
жением. О казалось, на ремонте меняли в рабо­
чей кабине высоковольтные вольтметры и концы 
их в схему подключили неверно (перекрестили). 
Ремонтники заметили это при подъеме пантогра­
ф а; стрелка вольтметра отклонялась в обратную 
сторону. Однако, чтобы правильно подключить 
концы вольтметра, нужно время. И тогда прини­
мается ошибочное решение: силовые розетки 
межвагонного соединения меняют местами. 
Стрелка вольтметра отклонилась в нужную сто­
рону. А в результате при отключенном контакто­
ре отопления печи были под напряжением. Это 
небезопасно. И именно поэтому следует обращ ать 
внимание на правильность постановки розеток.

А . Н. Иванов, 
машинист локомотивного депо Никополь 

Приднепровской дороги
г .  Н и к о п о л ь

Н И Ш  ЗАЗЕМЛЕНИЕ ПРОВОДОВ

В НИЗКОВОЛЬТНОЙ ЦЕПИ

У Д К  625.283-843.6.066.004.6

Интересный случай произошел на тепловозе 
ТЭМ2-1249. Здесь при работающем дизеле 

обнаружилось заземление в минусовой и плюсо­
вой низковольтных цепях одновременно. Когда 
лампу прозвонки подсоединили одним концом к 
корпусу тепловоза, а другим к минусовому ножу 
рубильника аккумуляторной батареи, то она го­
рела вполнакала. Такж е вполнакала, но несколь­
ко ярче горела лампа при соединении с плюсовым 
ножом рубильника. После увеличения оборотов 
дизеля лампа, подсоединенная к плюсовому ножу, 
загоралась еще ярче, а от минусового — слабее. 
При остановленном дизеле лампа, подсоединен­
ная к минусовому ножу, гасла, а от плюсового 
ножа горела ярко, но не полным накалом. Ясно, 
что при заглушенном дизеле «зем ля» находится 
в минусовой цепи.

Сначала проверил, нет ли заземления в акку­
муляторной батарее. Д ля этого отключил рубиль­
ник АБ и отсоединил провода 277 и 278 дежурно­
го освещения, затем  лампой поочередно прозво­
нил зажимы батареи. Л ам па не горела, значит з а ­
земления в батарее нет. Подсоединил провода

277 и 278 и таким же способом проверил цепи 
дежурного освещения. В них тоже не было за­
земления.

Д алее отсоединил провод 4 6 2 X 2  и включил 
рубильник батареи. Н акал лампы, соединенной с 
плюсовым ножом рубильника и корпусом тепло­
воза, уменьшился примерно наполовину. В таком 
положении оставил лампу и отсоединил провод 
115. Л ампа погасла. Когда присоединил провод 
462X 2, лампа вновь загорелась вполнакала. В 
чем же дело?

Решил проверить минусовую цепь управления. 
Отсоединил от регулятора напряжения ТРИ про­
вод 118, лампа продолжала гореть. Когда отсое­
динил провод 418 (минусовая цепь Т Р Н ), лампа 
погасла. После этого вновь подсоединил провод
115, лампа опять загорелась вполнакала. Попро­
бовал отсоединить провод 113 (т е. плюсовой к 
Т Р Н ), лампа погасла. Так установил, что зазем ­
ление связано с цепями регулятора напряжения.

Тщательная прозвонка всех сопротивлений и 
катушек регулятора показала, что в аппарате 
«земли» нет. О сталась одна цепь — шунтовая об­
мотка возбуждения вспомогательного генератора. 
Отсоединил провода 116 и 117, лампа погасла. 
Т ак установил поврежденный участок цепи.

Теперь рассмотрим, почему лампа прозвонки 
на работающем дизеле горела и от плюса и от ми­
нуса аккумуляторной батареи. Минусовая цепь: 
плюс ВТ, провод 114, предохранитель 80а, провод 
109, Д ЗБ , сопротивление, С ЗБ , предохранитель 
80а, провод 72, лампа прозвонки (она соединена 
одним концом с плюсовым ножом рубильника ба­
тареи, а другим с корпусом тепловоза), повреж­
денное место обмотки возбуждения ВТ, провод 
117, токовая катушка ТРН, провод 418 и далее 
провода 462X 2, 115 и минус ВТ. Л ампа горит 
вполнакала, так как на пути токовая катушка 
ТРН. Плюсовая цепь такова: плюс В Г, провода 
114 и 113, сопротивления РЗ— Р7, провод 116, 
поврежденное место обмотки; корпус тепловоза, 
лам па прозвонки, минусовый нож батареи, про­
вода 138 и 115 минус ВГ. Л ам па горит вполнака­
ла из-за сопротивления ТРН.

* При заглушенном дизеле «зем ля» только в ми­
нусовой цепи, но имеется два пути. Первый — от 
плюса батареи, лалща прозвонки, корпус теплово­
за , поврежденное место обмотки, провод 117, то­
ковая катушка ТРН и далее провода 4 62X 2 ; 138 
и минус батареи. Л ампа горит вполнакала. Вто­
рой путь: плюс батареи, лампа прозвонки, корпус 
тепловоза, поврежденное место обмотки, провод
116, сопротивления РЗ— Р7, провода 113, 114, до­
полнительные полюсы и якорь ВГ, провода 115, 
138 и минус батареи. Л ам па горит, но очень слабо 
из-за сопротивления ТРН, дополнительных полю­
сов и якоря вспомогательного генератора.

Ю. Д . Чупрынов,
машинист депо Омск-Пассажирский 

Западно-Сибирской дороги
г. Омск
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•  Техническая консультация

О НЕКОТОРЫХ ОСОБЕННОСТЯХ КОММУТАЦИИ 
ТЯГОВЫХ ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕЙ

Коллекторно-щеточный узел тяго­
вых электродвигателей требует посто­
янного внимания в эксплуатации и в 
большой степени определяет трудоем­
кость и расходы на их ремонт. Вполне 
естественно стремление работников 
линии глубже понять процессы, свя­
занные с работой этого узла и осо­
бенно коммутационные.

В электротехнике трудно назвать 
какой-либо другой вопрос, по которо­
му было бы опубликовано столько ма­

териалов, как по коммутации электри­
ческих машин. Однако ориентировать­
ся в них нелегко, поскольку посвяще­
ны они в большинстве узкой теме, 
многие дискуссионны, а порой встре­
чаются и просто противоречивые ра­
боты.

Попытаемся в доступной форме 
коснуться теории коммутации и сооб­
щить сведения, хорошо согласующие­
ся с опытом проектирования и эксплу­
атации тяговых двигателей.

Немного теории. Под коммутацией 
понимают процесс изменения направ­
ления тока в секциях обмотки якоря 
при прохождении ими щеток. П ракти­
ки часто относят к коммутации и об­
разование сплошной электрической ду­
ги между щетками противоположной 
полярности («круговой огонь»). Этот 
процесс, однако, должен рассм атри­
ваться самостоятельно, так как может 
быть не связан с коммутацией. В н а­
чале приведем элементарное объясне­
ние процесса коммутации. Н а рис. 1 
схематично представлено несколько 
секций обмотки якоря тягового двига­
теля, присоединенных к коллекторным 
пластинам, по которым скользит 
щ етка.

Рассмотрим процесс изменения то­
ка в секции. Д о начала замыкания 
щеткой ток в ней был равен току па­
раллельной ветви якоря -Н а ; после 
замы кания —  опять же току п арал­
лельной ветви якоря, но уж е другого 
направления —  1а . Секция обладает 
индуктивностью. По этой причине в 
ней в период коммутации возникает 
э. д. с. самоиндукции еь. Кроме того, 
секция в это время пересекает поток 
добавочных полюсов и в ней наводит­
ся коммутирующ ая э. д. с. ек.

Если зад аться  определенным на­
правлением тока секции 1с, то, следуя 
законам  Кирхгофа, можно написать 
уравнения

=  *а  (с> Н  — 1а ~Ь <с и 

' К н и  —  12л Щ2 =  рь  +  ек .

Здесь принимается, что сопротивле­
ние поверхностного контакта всей 
щетки Кщ постоянно, а сопротивления 
ее частей, соприкасающ ихся с пласти­
нами 1 и 2 (Гщ] и Гщг), обратно про­
порциональны площади касания. П о­
добрав величину ек так , чтобы 
ек+ е г ,= 0  и подставив значения 
Гщ1 и г Щ2, изменяющиеся во времени, 
получим

т. е. ток секции за  время коммутации 
Т изменяется при е ь + е к = 0  прямоли­
нейно.

Приведенное рассуждение состав­
ляет основу классической теории ком­
мутации. Главный ее результат: пря­
молинейная коммутация тока секции 
требует создания в ней коммутирую­
щей э. д. с., равной по величине и 
противоположной по знаку реактив­
ной э. д. с. ек= — ег, что и должно 
быть обеспечено при расчете комм ута­
ции. Реактивная э. д. с. ег есть сумма 
э. д. с. еь и ем (э. д. с. е „  — резуль­
тат взаимоиндукции соседних комму­
тирующих секций).

Принципиальная правильность по­
ложений классической теории комму­
тации у многих вы зы вала сомнения и 
они были предметом многолетней дис­
куссии. Особенно неправомерным к а­
залось использование допущения, что 
Кщ постоянно. В  самом деле узкая 
щ етка в реальных условиях будет 
иметь изменяющиеся точечные контак­
ты с коллекторными пластинами. Ещ е 
большую неопределенность вносит ши­
рокая щ етка, замы каю щ ая больше 
двух пластин. О спаривалась и опти­
мальность прямолинейной комм ута­
ции.

Но, что любопытно. М ножество по­
пыток опровергнуть основной резуль­
тат  классической теории коммутация 
(ек = — ег) не увенчались успехом. До 
сих пор всюду в расчет добавочных 
полюсов по-прежнему заклады вается 
это условие. Более того, эксперимен­
ты по замеру формы токов в коммути­
рующих секциях показали, что при на­
именьшем искрении щ еток сохраняет­
ся так  назы ваемая прямолинейная 
коммутация в среднем, т. е. при ус­
реднении мгновенных значений токов 
всех коммутирующих секций паза.

П равильность основного результа­
та классической теории коммутации 
хорошо подтвердили и энергетические 
представления о коммутации, основа 
которых поясняется рис. 2. Секции 
якоря, находящиеся слева от нейтра­
ли, входя в зону добавочных полюсов

У Д К  621.333.014.2
и взаимодействуя с их магнитным по­
лем, создаю т добавочный активный 
(двигательный) момент, при этом энер­
гия секции передается ротору. С ек­
ции, расположенные справа, создаю т 
тормозной (генераторный) момент, 
принимая энергию от ротора. М ожно 
доказать, что при прямолинейной ком­
мутации избыток энергии секций, 
вступающ их в коммутацию, передает­
ся без выделения добавочных потерь 
под щеткой секциям, заканчиваю щ им 
коммутацию, где ее недостает. При 
отступлении от прямолинейной комму­
тации появляется добавочный момент 
и добавочные коммутационные потери 
под щеткой.

Реальность указанного момента и 
потерь подтверж дена экспериментами 
на стенде Ц Н И И  МПС. Так, на м а­
шине мощностью около 10 квт под­
питкой удалось вы звать искрение щ е­
ток в 3 балла при номинальном токе 
якоря. После нескольких часов работы 
на коллекторе появились цвета «побе­
ж алости» и олово в его петуш ках рас­
плавилось.

В другом опыте у тягового двига­
теля НБ-412М  были сняты главные 
полюсы, а ток в якоре и в добавочных 
полюсах устанавливался номиналь­
ным. При номинальной скорости в р а­
щения подпиткой добавочных полю­
сов наруш алась коммутация. При 
этом резко увеличивалась мощность, 
потребляемая другим двигателем, ко­
торый вращ ал двигатель НБ-412М . 
Единственной причиной этого был до­
бавочный тормозной момент, обуслов­
ленный нарушенной коммутацией.

Сказанное выше позволяет у твер ж ­
дать, что основной результат клас­
сической теории коммутации: необхо­
димость соблюдения условия ек =  
= —ег — справедлив. Что ж е касается 
спорного условия, Кщ постоянно, то 
оно не используется в расчетах м а­
шин и требуется лишь для объяснения 
механизма коммутации на простей­
шей его модели. При энергетическом 
подходе процесс коммутации может 
быть объяснен без привлечения поня-

6с

Рис. 1. Изменение тока секции при ком­
мутации
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Рис. 2. Распределение тока в коммутиру­
ющих секциях

Рис. 3. Векторная 
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Рис. 4. Кривые распределения индукции под 
добавочными полюсами двигателя НБ-406
1—4 — кривые индукции под соответствую ­
щими добавочными полюсами

Рис. 5. Принципиальная схема индикато­
ра искрения

тия «сопротивление щеточного кон­
такта».

Однако следует признать, что клас­
сическая теория коммутации не отве­
чает на многие вопросы, выдвигаемые 
современной практикой. Например, 
для тягового электромашиностроения 
ж елательно точнее знать, на какие 
предельные мощности и моменты мо­
ж ет быть построен коллекторный тя­
говый двигатель. Исследование ком­
мутации позволило разъяснять ряд 
прикладных вопросов. Коротко объяс­
ним их суть.

Коммутация пульсирующего тока. 
К ак известно, на электровозах пере­
менного тока тяговы е двигатели пи­
таю тся пульсирующим током, содер­
ж ащ им переменную составляю щ ую  с 
частотой 100 гц. Последняя могла и 
не вы зы вать осложнений коммутации 
при соблюдении трех условий. Первое: 
расчетная величина реактивной э. д. с. 
выбрана с некоторым запасом  (умень­
ш ен а); второе: трансформаторная
э. д. с., наводимая в секциях перемен­
ной составляю щей потока главных по­
люсов, меньше определенной величи­
ны и, наконец, третье условие: пере­
менные составляю щ ие коммутирую­
щей и реактивной э. д. с. равны и про­
тивоположны по знаку ек =  — ег. П ер­
вые д ва условия выполнимы без боль­
ших издержек. Так, для выполнения 
второго требуется иметь постоянно 
зашунтированные омическим сопро­
тивлением главные полюсы. Третье 
условие просто выполнить не удастся 
и вот почему.

Н а рис. 3 показаны векторы пере­
менных составляю щ их тока и намаг­
ничивающих составляю щ их реакции 
якоря и добавочных полюсов. П о­
скольку вызываемы е этими токами 
полные магнитные потоки замы каю тся 
по разным участкам магнитопроводов 
и в том числе по литым участкам ста­
нины, намагничивающие силы их сме­
щены от оси вектора тока на так  на­
зываемые углы магнитного зап азд ы ва­
ния а !  и а 2. Причем угол а 2 обычно 
больше угла а ь так  как у добавоч­
ных полюсов значительны потоки рас­
сеяния, замыкаю щ иеся на участках 
литой станины. Углы <Х\ и а 2 были бы 
близки к нулю, если выполнить магни- 
топровод статора набранным из ли­
стов электротехнической стали, что, 
однако, усложняет производство м а­
шин.

Многочисленными опытами показа­
но, что умеренные пульсации тока (ко­
эффициент пульсации 20—25% ) при 
числе полюсов шесть и более, шихто­
ванных сердечниках добавочных по­
люсов и компенсационной обмотке, не 
вы зы ваю т серьезных осложнений ком­
мутации. Компенсационная обмотка 
несколько улучшает коммутацию пе­
ременной составляю щей тока благода­
ря уменьшению переменных значений 
намагничивающей силы якоря и д оба­
вочных полюсов.

Влияние поля главных полюсов на 
коммутацию. Обычно принято считать, 
что главные полюсы начинают нару­

ш ать коммутацию, если недопустимо 
мало расстояние между их кромками. 
Опыты с измерением индукции в об­
ласти добавочных полюсов с помощью 
датчиков Холла убедили в том, что 
для тяговы х двигателей влияние глав­
ных полюсов на коммутацию может 
быть обусловлено и другими причина­
ми, например, разными зазорам и под 
главными полюсами, а такж е повы­
шенными индукциями в спинке остова.

На рис. 4, а показаны формы кри­
вых распределения индукции под до­
бавочными полюсами для тягового 
двигателя НБ-406, на рис. 4, б — то же 
самое, но при изменении полярности 
тока в главных полюсах. И з этих кри­
вых следует, что у данной машины ве­
лико влияние поля главны х полюсов, 
поскольку изменение полярности при­
водит к резкому изменению индукции. 
Это подтвердилось прямым опытом. 
М ашина была раскручена посторон­
ним двигателем до номинальной ско­
рости вращения при питании номи­
нальным током только обмотки воз­
буждения. Щ етки начали весьма за­
метно искрить, хотя якорный ток был 
равен нулю и процесса коммутации 
собственно не было. Н а других маши­
нах типа Н Б-406 таких явлений не 
наблюдалось. Приведенные соображ е­
ния должны учитываться при изго­
товлении и сборке тяговы х двигате­
лей.

Критерии коммутационной напря­
женности. Принято считать, что ком­
мутационную напряженность машины 
характеризует величина реактивной 
э. д. с. Там, где она больше, и следует 
ож идать повышенного искрения ще­
ток. Однако это не всегда так.

Около 10 лет тому назад  на 
Н Э В Зе, стремясь предельно умень­
шить реактивную э. д. с. на двигателях 
типа НБ-415, две щетки в щ еткодер­
ж ателе установили не вдоль коллек­
тора, а рядом по окружности. Обра­
зовалась одна короткая щ етка шири­
ной 50 мм. Несмотря на некоторое 
уменьшение расчетного значения реак­
тивной э. д. с., щетки этого двигателя 
сильно искрили. Объяснить возникшее 
противоречие помог опять энергети­
ческий подход, позволивший предпо­
лож ить более точный показатель на­
пряженности коммутации ке в виде:

е г »а У к
ке = 2РЬХк ш

где  V ,, ■- окруж ная скорость коллек­
тора;

Р,< — коллекторное деление;
Ё щ — длина всех щ еток одного 

щ еткодерж ателя.
Естественно, что показатель ке для 

двигателя НБ-415 сильно возрос при 
уменьшении Ь щ вдвое д аж е при не­
котором уменьшении ег. Однако и по­
казатель ке пока не вполне совершен­
ный критерий коммутационной напря­
женности.

Работникам депо чащ е всего при­
ходится иметь дело с тяговым дви­
гателем одного типа. В  этом случае и
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Рис. 6. Осциллограммы токов в щ еткодерж ателях двигателя НБ-406 при I > 300 а  и 
п =  815 об/мин

величина реактивной э. д. с. пригодна 
для суждения о напряженности ком­
мутации в данном режиме работы. 
Практикой приблизительно установле­
но, что если в рассматриваемом реж и­
ме величина реактивной э. д. с. не 
превышает 5—5,5 в, можно ож идать 
искрения щ еток в допустимых пре­
делах.

Естественно, что при работе на х а ­
рактеристиках ослабленного возбу ж ­
дения тяговы х двигателей искрение 
щеток всегда долж но быть большим, 
чем на полном возбуждении, посколь­
ку при том ж е токе якоря скорость 
вращения повыш ается. Если ж е в от­
дельных опытах этого не наблю дает­
ся, нужно искать причины, исказив­
шие результаты, а не спешить делать 
вывод об уменьшении искрения щеток 
при переходе на характеристики ос­
лабленного возбуждения.

Так, на заводе Р Э З  у тягового дви­
гателя РТ-113 было отмечено умень­
шение искрения щ еток при переходе , 
на ослабленное возбуждение при оди­
наковых токах якоря, несмотря на 
увеличенную реактивную э. д. с. Т щ а­
тельные измерения полей позволили 
отметить сильное влияние главны х по­
люсов на коммутацию, вы званное на 
этот раз повышенной индукцией в 
спинке остова. Подобные явления на­
блюдались и у отдельных двигателей 
типа НБ-406.

Приборы для оценки искрения ще­
ток. Визуальная оценка искрения щ е­
ток, широко используемая и по сей 
день, не дает нужной точности. П онят­
но стремление заменить ее на коли­
чественную оценку по прибору. Д ля 
этой цели долгое время пытались при­
способить фотоэлемент или фотосопро­
тивление, однако в последнее время 
получил развитие иной принцип.

Нарушения коммутации, обусловли­
вающие искрение щеток, сопровож да­
ются хотя и небольшими, но доступ­
ными для измерения колебаниями маг­
нитного потока по оси главных и до­
бавочных полюсов. Если присоеди­
нить к щ еткам  противоположной по­
лярности через конденсатор осцилло­
граф, то на экране можно наблю дать 
переменные напряжения значительной 
частоты. При усилении искрения щ е­
ток амплитуда напряжений будет уве­
личиваться. Это и послужило основа­
нием предложить для тяговы х двига­
телей простой прибор, схема которого 
дана на рис. 5, нашедший применение 
в ряде депо и предприятий. Конденса­
тор в  нем является простейшим 
фильтром.

Подобный прибор был приспособ­
лен для тяговы х двигателей без ком­
пенсационной обмотки (ДПЭ-400 и 
НБ-406) . Компенсационная обмотка 
вносит и осложнения в работу прибо­
ра. И з-за  зубчатости главных полю­
сов может потребоваться усложнение 
фильтра, исключающего зубцовые гар­
моники.

Работа по усовершенствованию ин­
дикатора искрения щеток посильна 
работникам депо. Трудно рассчиты­
вать, что такой прибор будет д авать  
показания, строго пропорциональные 
искрению щеток во всех реж имах р а ­
боты, но для контрольной оценки ком­
мутации тяговых двигателей на стен­
де в одном режиме, для отбраковки 
их он может быть вполне пригоден.

Качество сборки элементов комму­
тационного узла. Проведенные не­
сколько лет назад  массовые замеры, 
характеризую щ ие качество сборки тя ­
говых двигателей отечественного и з а ­
рубежного производства, вскрыли ряд 
причин ненормальной работы тягового 
двигателя по коммутации. Хотя за  
последнее время уровень технологии 
производства отечественных тяговых 
машин повысился, все ж е работы, по­
добные указанным, следует продол­
ж ать.

П ока еще нередки случаи смещения 
траверсы  с нейтрали. Есть несколько 
весьма точных, но трудоемких спосо­
бов отыскания нейтрали. Однако и 
распространенный способ с оценкой 
минимума трансформаторной э. д. с. 
в обмотке якоря при выключении тока 
в главных полюсах вполне применим.

М ожно рекомендовать несложное 
его усовершенствование. Принцип из­
мерения сохранится полностью, если в 
цепь главных полюсов подвести че­
рез автотрансформатор 5— 10а и 
замерить трансформаторную э. д. с. 
якоря с помощью электронного вольту 
метра.

В связи с изучением влияния каче­
ства изготовления и сборки на ком­
мутацию в Ц НИ И  М ПС были выпол­
нены простые опыты. При стендовых 
испытаниях двигателя НБ-406 изме­
рялся и осциллографировался ток, 
протекающий через каждый щ етко­
держ атель. Н а рис. 6 приведены ос­
циллограммы одного из опытов, где 
за  счет подпитки добавочных полюсов 
искрение щ еток достигало 2 баллов. 
Совершенно неожиданно выяснилось, 
что ток двигателя не делится на два 
щ еткодерж ателя пополам. При резком 
нарушении коммутации почти весь ток 
двигателя может протекать через один

щ еткодерж атель. В токах щ еткодер­
ж ателей нередко обнаруж ивались до­
вольно значительные переменные, со­
ставляю щ ие тока с частотой вращ е­
ния, а такж е токи пазовой и комму­
тационной частоты.

Подробный анализ осциллограмм 
позволил четко связать  эти аномалии 
с нарушением коммутации и в том 
числе с неточной сборкой обмотки 
якоря, коллектора, добавочных полю­
сов и щеток.

Уровень допустимого искрения ще­
ток. В  лаборатории тяговы х двигате­
лей Ц НИ И  М ПС были поставлены 
опыты с измерением износа коллекто­
ра и щеток при длительной работе т я ­
говых двигателей с искрением щ еток 
разной интенсивности. Они показали, 
что увеличение искрения щ еток с ПД 
балла до 2 баллов приводит к увели­
чению скорости нарастания износа 
коллектора и щ еток в 4— 6 раз. Имен­
но поэтому ГО СТ 2582—72 не допус­
кает продолжительную работу тягово­
го двигателя при искрении щ еток свы ­
ше П/г баллов.

Несмотря на то, что тяговые дви­
гатели относятся по коммутации к 
числу наиболее напряженных машин, 
последние образцы их удовлетворяют 
этому требованию. Главным управ­
лением локомотивного хозяйства пос­
ле обобщения исследований и опыта 
работы передовых депо, завод ам  
предъявлены повышенные требования 
к уровню технологии изготовления и 
сборки узлов тяговы х двигателей. 
Тем не менее в эксплуатации еще 
встречаю тся тяговы е двигатели, имею­
щие значительное искрение щеток, о 
чем свидетельствует почерневшая по­
верхность коллектора. Отметить н а­
иболее неблагополучные тяговые дви­
гатели, при представившейся возм ож ­
ности установить причины дефекта и 
устранить его —  зад ач а важ н ая, ин­
тересная и вполне посильная для р а ­
ботников деповских испытательных 
стендов.

Д окт. техн. наук А. С. Курбасов, 
заведую щ ий лабораторией

тяговы х двигателей Ц Н И И  М ПС

г. Москва
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ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — В МАССЫ!

Н АШ А БИБЛИОТЕЧКА (выпуск 46]

О С Н О В Ы  
Ж ЕЛЕЗНО Д ОРОЖ Н О Й  

Э К О Н О М И К И

Статья пятнадцатая
ШШШШШШШШШВВШШЯШШИШаШШШШЯЯШШШШШШШВЕ

ПОРЧА Л О К О М О Т И В А .  
ВО ЧТО О Н А  О Б Х О Д И Т С Я ?

Г”  орьба за  качество продукции яв- 
1-̂  ляется  одним из главных направ­
лений повышения эф ф ективности  про­
изводства и подъем а ж изненного 
уровня тр удящ ихся .

Качество транспортной продукции 
(п ер евозок) изм ер яется многими по­
казателям и. Главные из них: беспере­
бойное удовлетворение потребностей 
народного хозяйства и населения 
страны в перевозках, безопасность 
движ ения, сохранность перевозимой 
продукции , скорость доставки грузов , 
четкое выполнение расписаний дви­
жения поездов и др .

Уровень указанны х показателей в 
значительной м ере зависит от исправ­
ного состояния локом отивов, от б е з­
отказной их работы в период м еж ду 
плановыми видами рем онта. Внезап­
ная ж е порча (о тказ) локом отива м о­
ж ет явиться причиной задерж ки на 
линии не только ведом ого им поез­
да, но и др уги х следую щ их за ним 
поездов, вызвать сбой в граф ике 
движ ения, ухудш ить  использование 
локом отивов, вагонов и постоянных 
устройств транспорта, сорвать сроки 
доставки грузов потребителям  и тем  
сам ы м  наруш ить нормальную  их ра­
боту. Кром е того , непредвиденная 
остановка на линии —  это непроизво­
дительный простой локомотивных 
бригад, расходы , связанны е с опреде­
лением  и устранением  неисправнос­
ти, потери электроэнергии или топли­
ва на пуск поезда после ликвидации 
неисправности, т. е. на восстановление 
потерянной кинетической энергии, 
разм ер  которой зависит от веса по­
езда  и скорости начала тормож ения. 
Но не исклю чено такж е , что порча 
локом отива м ож ет создать у гр о зу  
безопасности движ ения и повлечь за 
собой даж е аварию или круш ение.

Итак, высокое качество ремонта 
локом отивов, обеспечиваю щ ее безот­

казную  их работу, тщ ательный уход  
за  ними и неукоснительное соблю де­
ние требований ПТЭ и долж ностных 
инструкций, является важнейшими за­
дачами ремонтников и эксплуата­
ционников.

Какой бы продолж ительности ни 
была непредвиденная остановка локо­
мотива на линии, она вызывает не­
производительные потери. Какова же 
их величина? Д ум ается , что лю дям , 
изучаю щ им основы ж елезнодор ож ­
ной экономики, полезно знать, во что 
обходится государству небрежность 
или упущ ение в работе ремонтников 
или эксплуатационников, подумать 
над этими данными, проанализиро­
вать их.

ДО ПО ЛН И ТЕЛЬН Ы Е 
Э КС П Л У А ТА Ц И О Н Н Ы Е Р А С Х О Д Ы

Порча локомотива и остановка в 
связи с этим поезда влечет за собой 
его  задер ж ку  и закры тие перегона. 
Д лительность простоя поезда с не­
исправным локомотивом и, следова­
тельно, продолж ительность перерыва 
движ ения зависят от характера воз­
никших неисправностей, возможности 
бы строго  их выявления и устранения 
силами локомотивной бригады , необ­
ходимости вызова вспомогательного 
локомотива и других факторов.

В результате закрытия перегона на 
прилегаю щ их к нему станциях прихо­
дится останавливать и другие поезда, 
предусм отренны е суточным планом 
работы участка. Число задерж анных 
поездов в таких случаях и продолж и­
тельность их простоя зависят от дли­
тельности перерыва движ ения, пут- 
ности участка, размеров движ ения, 
соотнош ения м еж ду числом грузовы х 
и пассажирских поездов и т. п.

У Д К  625.282.004.6.003
М етодика определения количест­

ва задерж иваем ы х поездов при пере­
рыве движения и время их простоя 
разработана А . М . Барановым и
В. Е. Козловы м  для однопутны х линий 
и А . Л. М ельником для двухпутны х 
линий. Итоги расчетов, выполненных 
по указанны м м етодикам  при пере­
рыве движ ения от 0,5 до 2 ч, приве­
дены в табл. 1 и 2. Итак, на однопут­
ных, например, линиях, оборудован­
ных диспетчерской централизацией 
с размерами движ ения 25 пар гр у­
зовых и 12 пар пассажирских поездов 
при перерыве движ ения 1,5 ч, помимо 
поезда с неисправным локомотивом, 
б удет задерж ано ещ е 7 поездов, про­
стой которы х составит 10,5 поездо-ч. 
На двухпутны х участках (см . табл . 2) 
с разм ерам и движ ения, например, 70 
пар грузовы х и 20 пар пассажирских 
поездов при перерыве движения
1,5 ч, помимо поезда с неисправным 
локом отивом , б уде т задерж ано ещ е 
10 поездов, простой которы х составит 
5,59 поездо-ч.

Во что ж е обходится остановка о д­
ного поезда и простой его в течение 
часа?

Расход электроэнергии и топлива 
на одну остановку поезда рассчитыва­
ется по Инструкции № ЦТ/2564. Ре­
зультаты  выполненного расчета по 
указанной Инструкции приведены в 
табл. 3.

Они показываю т, что внеплановая 
остановка поезда вызывает значитель­
ный дополнительный расход топлив­
но-энергетических ресурсов . Напри­
м ер, при остановке поезда весом 
брутто 3000 т и скорости начала тор­
мож ения 60 км/ч дополнительно б у ­
д ет израсходовано при электрической 
тяге  166 квт ч электроэнергии , и теп­
ловозной тяге  64 кг условного топли­
ва. А  при остановке, кром е поезда с 
неисправным локом отивом , ещ е 7Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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поездов дополнительный расход энер­
гетических ресурсов превысит при 
электрической тяге  1300 квт-ч и теп­
ловозной тяге —  0,5 т.

Но- помимо энергетических зат­
рат, торможение и разгон поезда вы­
зывают повышенный износ подвижно­
го состава и пути, следовательно , и 
дополнительные расходы  на их ре­
монт. По исследованиям  Э . Д . Ф е л ь д ­
ман, указанные затраты  пропорцио­
нальны расходу топлива и электро­
энергии.

Внеплановая остановка поезда свя­
зана такж е с затратой дополнитель­
ного времени (2— 3 мин) на разгон и 
замедление, увеличивает врем я на­
хождения на линии локомотивной 
бригады и подвижного состава, что 
приводит к росту парка вагонов и ло­
комотивов и, следовательно , аморти­
зационных отчислений по подвижно­
му составу.

Сум м арно эксплуатационные рас­
ходы, вы зываемые одной остановкой 
поезда разного  веса для средних ус­
ловий, приведены в табл. 4. Внеплано­
вая остановка поезда весом брутто , 
например, 3000 т  при скорости нача­
ла тормож ения 60 км/ч вызывает до ­
полнительные эксплуатационные рас­
ходы в р азм ер е 2,87 руб . при элект­
рической тя ге  и 4,88 руб . при тепло­
возной тяге .

Зная расходную  норму на одну 
остановку поезда и число внеплано­
вых остановок поездов в связи с пор­
чей локом отива, вызвавшей перерыв 
движ ения, мож но определить эту 
группу дополнительных издерж ек.

Порча локом отива, как видно было 
из табл. 1 и 2, это не только  останов­
ка, но и задер ж ка —  простой поез­
дов. Какие ж е дополнительные расхо­
ды связаны с этим? При простое по­
ездов расходуется топливо и электро­
энергия на служ ебны е нуж ды , увели­
чивается парк вагонов и локомотивов 
и, следовательно , возрастаю т расхо­
ды на их ремонт и реновацию (за­
м ену), увеличиваю тся врем я работы 
локом отивны х бригад  и расходы  на 
их содерж ание. С ле д ует при этом  
учесть, что оплата тр уд а  локом отив­
ных бригад  за время простоя, воз­
никш его не по их вине, оплачивается 
в р азм ер е 50 % тариф ны х ставок 
повременщ иков.

Расход топливно-энергетических 
ресурсов на служ ебны е нужды локо­
мотива хар актер изую т данные табл. 
5. О бщ ая сум м а эксплуатационных 
расходов на 1 поездо-ч простоя со­
ставляет в среднем  4,34 руб . при 
электрической тяге  и 5,84 руб . при 
тепловозной тяге . В указанную  рас­
ходную  норм у не включены издерж ­
ки на содерж ание кондукторских бри­
гад , а время работы дизеля или на­
хож дения электровоза под током 
принято в разм ере 50%  общ его вре­
мени простоя . По расходной норме на 
1 поездо-ч простоя и общ ем у про-

Т а б л и ц а  1
Число задерж ан ны х поездов и время их простоя при разн ы х разм ерах движ ения и 

разной продолж ительности переры ва на однопутной линии

Л иния, оборудованн ая полуавтом атической 
блокировкой
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­

ж
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х

13 4 0 , 5 0,  40 2 ,  1 21 8 0 , 5 0 , 6 3 , 0
1 , 0 2 , 5 2 , 8 1 , 0 2 , 9 4 , 3
1 , 5 6 , 3 3 , 6 1 , 5 6 , 6 5 , 8
2 , 0 1 1 , 6 4. 3 2 , 0 1 1 , 9 7 , 3

15 5 0 , 5 0 , 5 2 , 2 23 10 0 , 5 0 , 7 3 , 4
1 , 0 3 ,  1 3 , 0 1 , 0 3 , 6 5 , 0
1 , 5 7 , 7 3 , 9 1 , 5 8 , 4 6 , 6
2 , 0 1 4 , 4 4 , 7 2 , 0 1 5 , 4 8 , 3

17 6 0 , 5 0 , 6 2 , 3 25 12 0 , 5 0 , 8 3 , 6
1 , 0 3 , 7 3 , 3 1 , 0 4 , 4 5 , 3
1 , 5 9 ,2 4 , 2 1 , 5 1 0 , 5 7 , 0
2.  0 17,  1 5 ,  1 2 , 0 1 9 , 2 8 , 8

19 7 0 , 5 0 , 8 2,  5 27 14 0 , 5 1 , 0 4 , 0
1 , 0 4 , 4 3 , 5 1.0 5 , 3 6 , 0
1 , 5 7 , 2 4 , 7 1 , 5 13,  1 8 , 0
2 , 0 1 5 , 5 5 , 8 2 , 0 2 4 ,  1 10,  1

Л иния, оборудованная диспетчерской 
централизац ией  или автоблоки ровкой

Т а б л и ц а  2
Число задерж ан н ы х поездов и время их простоя при разн ы х разм ерах движения 

и разной продолж ительности переры ва н а двухпутны х линиях, оборудованны х 
автоблокировкой

Р азм еры  дви ж е­
ния, нары п о ез­

дов

П родолж ительность переры ва движени я, ч

0 ,5 1 ,0 1 .5 2 0

X 1 п л ” 5 • *
в  А

?  *воо п ассаж и р­ о «  = поездо -ч
«  I  О
о в  с поездо-ч п х  оо а» С о 2 о 2

со>1
о.и

ских

чи
сл

де
рж

н
ы

х
ДО

В простоя

чи
сл

де
рж

н
ы

х
ДО

В простоя

чи
сл

де
рж

н
ы

х
ДО
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ы
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ов чс  с

40 30 0 ,4 0 ,1 3 2 ,3 0 ,7 2 4 ,2 1 ,7 8 6 , 1 3 , 32
50 26 0 ,8 0 ,3 2 3 ,3 1 , 26 5 ,8 2 ,8 2 8 ,4

1 0 ,8
5 , 02

60 22 1 ,3 0 ,5 4 4 ,5 1 ,8 6 7 ,6 3 ,9 8 6 ,8 8
70 20 2 ,0 0 , 88 6 , 1 2 , 72 1 0 ,2 5 ,5 9 1 4 ,2 9 , 48
80 18 2 ,8 1 ,3 0 8 ,0 3 ,7 8 1 3 ,2 7 , 56 1 8 ,4 1 2 ,6 4
90 15 3 ,6 1 ,7 4 1 0 ,0 4 ,8 7 1 6 ,3 9 ,5 8

1 1 ,8 4
2 2 ,6 1 5 ,8 7

100 12 4 ,6 2 , 23 1 2 ,0 6 ,0 9 1 9 ,7 2 7 ,3 19, 48 
3 5 ,8 7120 10 8 ,7 4 ,5 1 2 2 ,0 1 1 ,6 5 3 5 ,3 2 2 , 10 4 8 ,6

Т а б л и ц а  3
Расход электроэнергии и топ л и ва  н а  одну остановку поезда (без уч ета времени

стоян ки )

Вес поезда 
брутто, т

Скорость н ач ала  торм ож ения. км/ч

50 60 70 50 60 70

Электрическая т я г а , квт*ч Тепловозная т я г а , кг условного 
т о  плива

2000 7 8 , 2 1 1 2 ,5 1 5 3 ,2 3 0 , 7 4 4 , 1 6 0 ,  1
2500 9 6 ,2 1 3 8 ,6 1 8 8 ,6 3 7 , 4 5 3 ,9 7 3 , 4
3000 1 1 4 ,8 1 6 5 ,7 2 2 4 ,0 4 4 , 2 6 3 , 7 8 6 , 7
3500 1 3 2 ,7 1 9 0 ,6 2 5 9 , 4 5 1 ,1 7 3 ,5 1 0 0 ,0
4000 1 5 0 ,9 2 1 6 ,2 2 9 4 ,7 5 7 ,9 8 3 ,5 1 1 3 ,5
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Т а б л и ц а  4
Эксплуатационны е расходы , вы зы ваем ы е остановкой  поезда разн ого веса  (без  учета 

времени стоян ки ), руб ./остан овка

Вес поезда 
брутто , т

Электрическая т я г а  при скорости 
н ач ала торм ож ения, км/ч

Т еп ловозн ая  т я г а  пои скорости 
н ач ала  торм ож ения, км/ч

50 60 70 50 60 70

2000 1 ,5 0 2 , 04 2 ,6 8 2 , 49 3 , 46 4 ,6 1
2500 1 ,7 8 2 ,4 5 3 ,2 2 2 ,9 8 4 , 17 5 ,5 6
3000 2 ,0 8 2 ,8 7 3 ,7 8 3 ,4 7 4 ,8 8 6 ,5 3
3500 2 ,3 5 3 ,0 4 4 ,3 4 3 ,9 7 5 ,5 8 7 , 48
4000 2 ,0 5 3 ,6 6 4 ,8 8 4 ,4 5 6 ,2 9 8 ,4 7

стою  поездов, вызванных порчей ло­
комотива, мож но определить эту 
часть дополнительных эксплуатацион­
ных расходов.

При внезапном отказе локом отива 
м ож ет возникнуть необходим ость в 
вы зове вспомогательного локомотива 
для  вывода поезда и откры тия дви­
жения по участку. В таких случаях ра­
бота вспомогательного локомотива 
такж е вызывает значительные допол­
нительные эксплуатационные расхо­
ды на топливо или электроэнергию , 
см азку , рем онт и реновацию  локом о­
тива и содерж ание локомотивной 
бригады . Указанны е расходы  пропор­
циональны расстоянию  одиночного 
следования и в среднем  на 1 локомо- 
тиво-км составляю т 0,3 руб . при 
электрической тя ге  и 0,43 руб . при 
тепловозной тяге .

Помимо расходов, пропорциональ­
ных пробегу, сле д ует учесть и допол­
нительные расходы  на остановку 
вспомогательного локом отива для его 
прицепки к поезду . В среднем  расхо­
ды на остановку локомотива могут 
быть приняты на уровне 0,25 руб . при 
электрической тя ге  и 0,48— 0,50 руб. 
при тепловозной тяге .

Понятно, что порча локомотива 
тр ебует дополнительных затрат на вы­
явление и устранение возникших не­
исправностей. Э то  издерж ки на зара­
ботную  плату ремонтных рабочих, 
отчисления на отпуска и социальное

Т а б л и ц а  5

Расход электроэнергии (к в т *ч ) и условн ого 
топ ли ва (кг) на 1 ч простоя локом оти ва

Отнош ение времени 
работы  ди зеля, или 
нахож ден ия электро- 

Серии локомоти- в о з а  п од  током  к об- 
вов щему времени прос­

т о я .  равном

1 0 ,5 0 , 25

ВЛ  10 65 ,7 3 2 ,9 1 6 ,4
В Л 8 6 8 ,5 3 4 , 2 1 7 ,1
ВЛ 23 75 , 0 3 7 ,5 1 8 ,8
В Л 60 2 0 9 , 0 1 0 4 ,5 5 2 ,2
ВЛ 80 205 , 0 102 ,5 5 1 ,2
ТЭЗ, ТЭ7 при ну­

левой  позиции 2 2 ,3 1 1 ,2 5 ,6
На 8-й позиции 3 7 ,8 1 8 ,9 9 ,5

страхование, стоимость использован­
ных при ремонте материалов и запас­
ных частей. При определении этой 
группы дополнительных расходов не 
долж ны учитываться цеховые и общ е­
деповские накладные расходы .

Пусть, например, в результате до ­
пущ енного брака в ремонте произо­
шла порча электровоза ВЛ8 при сле­
довании его с поездом весом брутто 
3000 т на однопутном участке, обору­
дованном диспетчерской централиза­
цией и среднесуточными размерами 
движ ения 26 пар грузовы х и 12 пар 
пассажирских поездов. Д ля  вывода 
поезда с участка потребовался вспо­
могательный локомотив, общий про­
бег которого в связи с этим составил 
100 км . Перерыв движения поездов 
на участке составил 1,5 ч. На выявле­
ние и устранение возникших неисп­
равностей затрачено 5 чел-ч при 
средней ставке заработной платы на 
1 чел-ч 0,9 руб. и материалов стои­
мостью  3 руб.

По этим данным дополнительные 
эксплуатационные расходы , вызван­
ные одним отказом  локомотива, со­
ставят:

расходы , связанные с остановкой 
и простоем  поездов. Помимо поезда 
с неисправным локомотивом, будет 
задерж ано ещ е 7 поездов (см . табл. 
1), а всего 8 поездов; общий их про­
стой 12 поездо-ч (10,5 по табл. 1 и 
на 1,5 ч задерж ится на участке поезд 
с неисправным локом отивом). При 
расходных ставках на одну остановку 
поезда в 2,87 руб . и 1 поездо-ч про­
стоя 4,34 руб ., эта часть дополнитель­
ных расходов равна 2,87-8+4,34-12 =  
=  75 р уб .;

расходы , вызванные работой вспо­
могательного локом отива: 0,3'100 +  
+  0,25 =  30,25 р уб .;

расходы  на выявление и устране­
ние неисправностей локомотива: 
0,9-1,06-1,075-5+3 =  8,1 р уб ., где 1,06; 
1,075 —  коэф ф ициенты , учитывающ ие 
отчисления на отпуска и социальное 
страхование.

Всего ж е дополнительные эксплуа­
тационные расходы в связи с отказом  
локом отива б удут : 75 р у б .+  30,25
р уб .+ 8 ,1  руб . =  113,35 руб . Приведен­
ным расчетом учтена только часть до ­

полнительно возникающ их эксплуата­
ционных расходов. Ф актически они 
ещ е выше.

Н епредусм отренны е граф иком  ос­
тановки и простои поездов значитель­
но услож няю т работу станций. Может 
возникнуть дополнительная маневро­
вая работа по перестановке составов, 
групп вагонов и т. п., а 1 маневровый 
локомотиво-ч в среднем  по сети об­
ходится 6— 7 руб . На станциях надо 
иметь дополнительное путевое раз­
витие, а с ним связаны расходы  на 
текущ ее содерж ание, ремонт и ре­
новацию.

ДО ПО ЛН И ТЕЛЬН Ы Е 
П РО И ЗВО Д С ТВЕН Н Ы Е Ф О Н Д Ы

О тказы  локом отивов, вызывая за­
держ ки поездов и дополнительную  
работу вспомогательных локом оти­
вов, оказы ваю т влияние на разм ер 
парка вагонов и локомотивов, потреб­
ную пропускную  способность, следо­
вательно, и на величину производст­
венных основных фондов транспорта.

Необходимый дополнительный 
парк вагонов можно подсчитать, если 
поездо-час простоя, вызванные отка­
зом  локомотива, умнож ить на число 
вагонов в составе и поделить на коли­
чество часов в году . А  дополнитель­
ный парк локомотивов определяю т 
делением  затраченных локомотиво- 
часов на то ж е количество часов в 
году .

При среднем  составе поезда 100 
вагонов в двухосном  счете, цене ва­
гона 2550 руб. и цене локом отива 150 
тыс. руб . стоимость дополнительны * 
производственных основных ф он­
дов —  подвижного состава —  в на­
шем прим ере будет 600 руб . Это  пот­
ребует внесения платы за  со дер ж а­
ние дополнительного парка вагонов 
и локомотивов. Если средню ю  норму 
платы по указанны м ф ондам  принять 
на уровне 12%,  то сум м а платы сос­
тавит 600-0,12 =  72 руб . О днако , как  
и в эксплуатационных расходах, зд есь  
учтена лишь часть дополнительных 
затрат на увеличение производствен­
ных основных фондов.

О тказы  локомотивов сниж аю т про­
пускную  способность линий и станций. 
На такие случаи приходится иметь ре­
зервы пропускной способности , до ­
полнительные станционные пути, ко­
торые являю тся дорогостоящ им и со­
оруж ениям и. Достаточно сказать , что 
постройка 1 км станционных путей 
обходится 200— 250 ты с. р уб ., а вто­
рого или третьего  пути на перего­
н а х —  400— 500 тыс. руб . и более.

О тказы  локомотивов и задерж ки 
в связи с этим поездов приводят, как 
уж е указы валось , к наруш ению  сро­
ков доставки грузов потребителя***
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увеличивают грузовую  м ассу , нахо­
дящуюся на транспорте в процессе 
перевозок, которая составляет часть 
оборотных средств народного хозяй­
ства.

Увеличение грузовой м ассы , нахо­
дящейся на транспорте в процессе 
перевозок, мож но определить, если 
поездо-часов задерж ки поездов в р е­
зультате отказа локом отива умножить 
на средний вес гр уза  в поезде с 
учетом доли порожних составов и по­
делить на число часов в году .

В нашем прим ере при среднем  
весе поезда нетто 1400 т  и цене за 
тонну 200 р уб ., о тказ локом отива уве­
личивает стоим ость грузовой массы 
на 384 руб . Если эту  сум м у привести 
к сопоставимому виду с эксплуата­
ционными расходам и ум нож ением  на 
коэффициент эф ф ективности  0,12, то 
общая сум м а учтенных потерь, вы­
зываемых отказом  локом отива, сос­
тавит около 240 р уб ., а при тепловоз­
ной тяге —  примерно 300 руб .

Но и в этом  случае б уде т учтена 
лишь часть дополнительных затрат, 
возникающих при отказе локомотива. 
Порча локом отива и наруш ение в 
связи с этим сроков доставки сы рья, 
материалов, оборудования м ож ет 
привести к наруш ению  нормальной 
работы предприятий и строек . В таких 
случаях потери неизм ерим о возра­
стут, так как даж е непродолж итель­

ный перерыв в работе одного пред­
приятия вызывает больш ие непроиз­
водительные затраты .

Н екоторые читатели м огут поду­
м ать : не слиш ком ли далеко  зашли 
мы в расчетах потерь, вызванных не­
предвиденной остановкой поезда. 
Но так м ож ет показаться на первый 
взгляд , т . е . тем , кто всерьез не за­
дум ы вался , во что обходится государ­
ству такая остановка. Если бы , ска­
ж ем , была одна непредвиденная оста­
новка в год , м есяц  или даж е в день, 
тогда практически вызванными ею 
потерями ещ е мож но было бы пре­
небречь. Но таких остановок, как из­
вестно ж елезнодорож никам , бывает, 
к сож алению , немало и поэтому по­
тери приходится считать и учитывать: 
они реальны и оказы ваю т определен­
ное влияние на хозяйственную  д ея­
тельность.

П редставьте себе знакомый всем 
случай задерж ки пассаж ирского или 
пригородного поезда, за которы м в 
часы «пик» сле дует пачка других 
поездов. О на приведет к опозданию  
больш ого количества рабочих и слу­
ж ащ их к началу рабочего дня и на­
руш ит ритм работы многих предприя­
тий. Потери здесь  немалые.

Приведенны е в статье методика и 
нормативы затрат м огут быть исполь­
зованы такж е для определения по­
терь , связанны х с порчей локом оти­

вов на станционных путях, задерж кой 
поездов у закры ты х сигналов и т. п.

И злож енное показывает, что каче­
ство работы транспорта оказы вает 
влияние на эф ф ективность  всего на­
родного хозяйства. В транспортной 
продукции, как и в лю бом изделии, 
воплощен тр уд  многих коллективов. 
Поэтом у недостатки , допущ енны е на 
каком-либо одном  участке, в одном 
предприятии, неизбеж но сказываю тся 
на качестве перевозок в целом . 
Э то  свидетельствует о том , что ка­
чество продукции начинается с рабо­
чего м еста.

Если каждый работник б уде т вы­
полнять свои обязанности добросо­
вестно, в строгом  соответствии с 
установленной технологией, то это 
обеспечит высокое качество работы 
транспорта в целом.

Канд. экон. наук Э. И. Хаит
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ПРОМЫШЛЕННОГО ТРАНСПОРТА
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В предыдущем номере журнала 
напечатана первая часть статьи, ка­
сающаяся новых условий оплаты тру­
да локомотивных'бригад промышлен­
ного железнодорожного транспорта. 
В публикуемой ниже второй части 
этой статьи речь идет о новых усло­
виях оплаты труда рабочих, занятых 
на эксплуатационных работах, ре­
монте подвижного состава промыш­
ленного транспорта и других техни­
ческих обустройств.

Р абочие, заняты е на эксплуатаци­
онной работе и обслуживании 

промыш ленного ж елезнодорож ного 
транспорта, на содерж ании и ремон­
те пути и искусственных сооруж е­
ний, подвижного состава и других 
средств транспорта, в основном бу­
дут оплачиваться по ш естиразрядной

тарифной сетке и тарифицироваться 
по новому Едином у тарифно-квали­
фикационном у справочнику.

В новой тарифной сетке ум еньш е­
но соотнош ение тарифны х ставок 
крайних разрядов до  1:1,7 (вм есто 
сущ ествую щ его  ныне соотношения 
1:1,8).

Д ля оплаты тр уда рабочих, тари­
фицируем ы х по ш естиразрядной та­
рифной сетке , в самостоятельных 
предприятиях промыш ленного транс­
порта (погрузочно-транспортных уп­
равлениях, объединенных ж елезнодо­
рожных хозяйствах) министерств, ве­
домств и других организаций и в ж е­
лезнодорож ны х цехах предприятий 
угольной, сланцевой, цементной, хи­
мической, маш иностроительной, неф ­
теперерабаты ваю щ ей, нефтяной,
нефтехим ической, электроэнергетиче­
ской, целлю лозно-бум аж ной, газовой,

У Д К  625.282.004Д:658.32 
лесной и торф яной промыш ленности , 
черной и цветной м еталлургии , пред­
приятий по добыче и обогащ ению  
асбеста , граф ита , слю ды , соли и в 
м орских портах б удет прим еняться 
тариф ная сетка , установленная для 
рабочих, оплачиваемых по часовым 
тарифны м  ставкам  м аш иностроитель­
ных предприятий, а в ж елезнодор ож ­
ных цохах остальных предприятий —  
применительно к тариф ны м  ставкам , 
предусм отренны м  для рабочих в це­
хах и м астерских по ремонту обору­
дования в остальны х отраслях про­
мы ш ленности . О тдельно  выделены 
ставки для рабочих-станочников, за­
нятых обработкой м еталла и других 
материалов резанием на м еталлооб­
рабатываю щ их станках.

О тдельны м  проф ессиям  рабочих 
повременщ иков, которы е не тариф и­
цирую тся по Едином у тариф но-ква­
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лификационном у справочнику, вза­
мен тариф ны х ставок устанавливаю т­
ся м есячны е оклады . Эти оклады  не 
прим еняю тся в тех отраслях народ­
ного хозяйства , где  для оплаты тр у­
да рабочих-повременщ иков указан­
ных профессий установлены часовые 
или дневные тариф ны е ставки.

Конкретны й разм ер  месячного ок­
лада в пределах «вилки» рабочим ус­
танавливается в зависимости от их 
квалификации, слож ности выполняе­
мой работы и условий тр уд а , а такж е 
с учетом  напряженности прим еняе­
мы х нормированных заданий, норм 
обслуж ивания и нормативов числен­
ности.

Рабочим-повременщ икам , заняты м 
непосредственно в производствах, 
цехах, на участках или работах с 
вредным и условиями тр уд а , м есяч­
ные долж ностны е оклады  повышают­
ся на 10%,  а заняты м в производст­
вах, цехах и на участках или работах 
с особо вредными условиями тр у­
да —  15%.

С  установлением новых месячных 
окладов вводятся в действие квали­
фикационны е характеристики, у т­
верж денны е постановлением Госу­
дарственного  ком итета Совета Ми­
нистров С С С Р  по вопросам тр уда и 
заработной платы от 24 августа 
1970 г. № 298 для рабочих пред­
приятий и организаций ж елезнодо­
рож ного транспорта, не включенных 
в Единый тарифно-квалификационный 
справочник.

Бригадирам  из числа рабочих-по­
временщ иков, не освобож денным от 
основной работы , установлена допла­
та в разм ере 10% тарифной ставки 
за руководство бригадой при соста­
ве ее свыш е 5 чел. и при условии вы­
полнения бригадой установленных 
месячны х нормированных заданий.

О дноврем енно с введением новых 
условий оплаты тр уда вводится в 
действие новый Единый тарифно-ква­
лификационный справочник работ и 
профессий рабочих (ЕТК С ), состоя­
щий из 69 выпусков. В них приведе­
ны наименования профессий, сгруп­
пированные по производствам  и ви­
д ам  работ независимо от того , на 
предприятиях какого министерства 
эти производства или виды работ 
им ею тся.

П роф ессии рабочих, общие для 
всех отраслей народного хозяйства, 
и общ ие положения содерж атся в 
выпуске 1-ом. Специф ические про­
ф ессии эксплуатационной деятельно­
сти ж елезнодорож ного  транспорта, 
в том  числе и промы ш ленного , при­
ведены в выпуске 56-м этого спра­
вочника в разделе  «Работы и про­
ф ессии рабочих ж елезнодорож ного 
транспорта и метрополитенов».

Тарифно-квалификационны е харак­
теристики рабочих, заняты х на ре­
монте подвижного состава и д р у­
гих обустройств ж елезнодорож ного  
транспорта (литейные, сварочные, ко­
тельны е, холодно-ш тамповочны е, во­
лочильные и давильны е, кузнечно­

прессовые и термические работы ; 
механическая обработка металлов и 
других материалов; металлопокры тия 
и окраска ; эмалирование; слесарные 
и слесарно-сборочные работы), со­
держ атся во 2-ом выпуске.

В связи с этим одновременно с 
установлением новых часовых тариф ­
ных ставок на каж дом  предприятии 
промыш ленного ж елезнодорож ного 
транспорта, в каж дом ж елезнодо­
рож ном цехе предприятия (органи­
зации) долж на быть проведена в ус­
тановленном порядке перетариф ика­
ция работ и установлены наименова­
ния профессий и разряды рабочим 
в соответствии с новым Единым та­
рифно-квалификационным справоч­
ником.

В соответствии со ст. 37 Основ 
законодательства С ою за С С Р  и со­
юзных республик о тр уде  отнесение 
выполняемых работ к определенным 
тариф ны м  разрядам  и присвоение 
квалификационных разрядов рабо­
чим производятся администрацией 
предприятия (организации) по согла­
сованию с м естны м комитетом проф ­
сою за, исходя из тарифно-квалифи­
кационных справочников.

Д ля этого на предприятиях (в ор­
ганизациях) или в цехах (районах) по 
распоряжению  их руководителей об­
разую тся квалификационные комис­
сии, причем цеховые (районные) ко­
миссии создаю тся только в цехах 
(районах), в которы х есть цеховые ко­
митеты проф сою за. П редседателем  
квалификационной комиссии пред­
приятия назначается главный инже­
нер или зам еститель начальника 
предприятия, зам естителем  —  пред­
ставитель профсою зной организации, 
членами комиссии —  начальник от­
дела или инженер по производст­
венно-техническому обучению , на­
чальник отдела тр уда и заработной 
платы, инженер по технике безопас­
ности, руководитель соответствую ­
щ его цеха (участка).

Цеховые (районные) комиссии ра­
ботаю т под руководством квалифи­
кационной комиссии предприятия. 
П реседателем  цеховой (районной) 
комиссии назначается начальник це­
ха (района) или его зам еститель , за­
м естителем  —  представитель цеховой 
профсою зной организации, членами 
комиссии —  инженер по производст­
венно-техническому обучению , инже­
нер по технике безопасности , мастер 
участка.

П редусм атривается, что перета­
рификация б удет производиться, ис­
ходя из требований справочника, как 
правило, без приглашения рабочих 
на квалификационную  комиссию . 
П роверку теоретических знаний и 
сдачу квалификационных проб име­
ется в виду производить только в 
двух случаях: когда рабочему по
новому справочнику долж ен быть 
повышен квалификационный разряд 
и когда при сохранении разряда по­
вышаются требования к сложности 
выполняемых работ.

При несогласии отдельны х рабо­
чих с присваемыми им разрядами 
они устанавливаю тся в общ ем по­
р я д к е —  через квалификационную 
комиссию и сдачу пробы. Однако 
повышенный разряд  рабочему может 
быть установлен лишь при наличии 
на предприятии работ соответствую ­
щ его разряда по данной профессии.

На основании заклю чения квали­
фикационной комиссии администра­
ция предприятия или цеха по согла­
сованию с соответствую щ им комите­
том  проф сою за утверж дает квали­
фикационный разряд  и приводит в 
соответствие с ЕТКС  наименование 
профессии рабочего, оф орм ляя это 
соответствую щ им докум ентом  (про­
токол заседания комиссии, на осно­
вании которого издается приказ).

Присвоенный рабочему разряд  и 
наименование профессии заносятся 
в его  трудовую  книжку примерно в 
следую щ ей ф орм ули ровке : «В связи 
с введением ЕТКС  (выпуск 56) уста­
новить IV  разряд  квалификации по 
профессии машинист м отовоза. О с­
нование: приказ об утверждении
решения квалификационной комис­
сии (дата , номер приказа)» . Если при 
перетарификации ранее установлен­
ный разряд  и наименование про­
фессии остаю тся неизменными, ни­
каких новых записей в трудовую  
книжку не вносится.

О дновременно с новыми условия­
ми оплаты тр уда работников про­
мыш ленного ж елезнодорож ного
транспорта вводится в действие Ти­
повой перечень профессий рабочих 
и работ, оплачиваемых по тарифным 
ставкам , установленным для рабочих, 
занятых на тяж елы х, горячих и опас­
ных работах, на работах с вредными 
условиями тр уда , на особо тяж елы х 
работах и на работах с особо вред­
ными условиями тр уда , на тяжелых 
работах, выполняемых во вредных 
условиях и в горячих цехах, на пред­
приятиях ж елезнодорож ного  транс­
порта и метрополитенов. Перечень 
этот утверж ден постановлением Го­
сударственного комитета Совета Ми­
нистров С С С Р  по вопросам тр уд а  и 
заработной платы и Президиума 
ВЦ СП С от 15 июня 1971 г. № 229/П-
14.

Д ля оплаты тр уда рабочих других 
профессий и работ, не предусм от­
ренных этим перечнем , повышенные 
тарифны е ставки с учетом условий 
тр уда применяю тся в соответствии с 
перечнями, утверж денны м и Государ­
ственным комитетом Совета Минист­
ров С С С Р  по вопросам тр уд а  и за­
работной платы и ВЦ С П С , для соот­
ветствую щ их отраслей народного хо­
зяйства при работе в аналогичных 
условиях тр уда .

Бригадиры , главные, старш ие и 
подсобные рабочие, подручны е и 
помощники рабочих указанных в пе­
речне профессий или выполняющие 
предусм отренны е в перечне работы 
оплачиваются по тем  ж е тарифным 
ставкам .
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Ч асовы е тариф ны е ставки  для рабочих, з а н я т ы х  на эксплуатационной работе и 
обслуж ивании промыш ленного ж елезнодорож ного тран сп орта, на содержании и ремонте 

пути, сооружений, подвиж ного со става  и других средств тран сп орта (в  коп.)

Виды работ и профессия
Разряды

I II III IV V VI

1. В сам остоятел ьн ы х предприятиях про 
мы шлейного ж елезнодорож ного транспор 
т а  (погрузочно-транспортны х управлениях» 
объединенных ж елезнодорож ны х х о зя й ст" 
вах) м инистерств, ведом ств и других ор" 
ганизаций и в ж елезнодорож ны х ц ехах 
предприятий угольной, сланцевой, ц ем ен т­
ной, химической, м аш иностроительной, 
н еф теперерабаты ваю щ ей , нефтехим ичес­
кой, н еф тяной, электроэнергетической, 
целлюлозно-бумаж ной, газовой , лесной и 
торф яной промыш ленности, черной и ц ве т­
ной м еталлургии, предприятий по добыче 
и обогащ ен ию  асбеста , граф ита, слюды и 
соли, в морских портах;

на работах  *с  нормальными условиям и 
труда: 

для сдельщ иков 
»  повременщ иков 

на работах с тяж елы м и и вредными усло­
виями труда: 

для сдельщ иков 
» поврем енщ иков 

на работах  с особо тяж елы м и и особо 
вредными условиями труда: 

для сдельщ иков 
»  повременщ иков 

Для рабочих-станочников, за н я ты х  об­
работкой м еталла и других м атериалов 
резанием на м еталлообрабаты ваю щ их 
станках:

4 4 .7
4 1 .8

5 0 ,3  
4 7 , 1

5 5 ,7  
5 2 , 1

4 8 .7
4 5 .5

5 4 .8  
5 1 , 2

6 0 .6  
5 6 ,6

5 3 ,9
5 0 ,3

6 0 , 6
5 6 .6

6 7 , 0
6 2 .7

5 9 ,6  
5 5 , 7

6 7 , 0  
62 ,  7

7 4 . 2
6 9 . 3

6 7 , 0 
6 2 ,7

75 , 4
7 0 . 5

8 3 .5  
7 8 , 0

76,  7
71.7

8 6 , 3
8 0 . 7

9 5 ,5  
8 9 , 3

на работах  с нормальными условиями т р у ­
да:

для сдельщ иков 
»  поврем енщ иков

5 0 ,3  
4 7 , 1

5 4 , 8
5 1 , 2

60,  6 
5 6 , 6

67 ,  0 
62 ,  7

75 , 4 
7 0 , 5

86,  3 
8 0 ,7

на работах с вредными условиями труда: 
для сдельщ иков 

» повременщ иков 
2. В ж елезнодорожных цехах остальн ы х 

предприятий и организаций:

5 3 , 0
4 9 ,5

5 7 , 6
5 3 , 9

63 ,  7 
5 9 , 6

70 , 5  
65,  9

7 9 , 4
7 4 , 2

90,  8 
8 4 , 9

на работах с нормальными условиями тр у ­
да:

для сдельщ иков 
» повременщ иков 

на работах с тяж елы м и и вредными усло­
виями труда: 

для сдельщ иков 
» повременщ иков

4 3 , 3  
40,  4

4 8 , 7
4 5 ,5

4 7 , 1
4 4 . 0

5 3 . 0  
49 , 5

5 1 , 2
4 7 . 9

5 7 , 6
5 3 . 9

5 6 . 6  
5 3 , 0

6 3 . 7  
5 9 , 6

6 3 , 7
5 9 . 6

7 1 . 7  
67 ,  0

7 4 . 2
6 9 . 3

8 3 , 5  
78,  0

на работах с особо тяж елы м и и особо 
вредными условиями труда: 

для сдельщ иков 
»  повременщиков

Для рабочих-станочников, зан я ты х  об­
работкой  м еталла и других м атериалов 
резанием на м еталл ообрабаты ваю щ и х 
станках:

5 3 , 9  
5 0 , 3

5 8 , 6
5 4 , 8

6 3 , 7
5 9 , 6

7 0 , 5
6 5 , 9

7 9 , 4
7 4 , 2

92,  4 
86 ,  3

на работах с нормальными условиями тр у ­
да:
для сдельщ иков 

»  повременщ иков
4 8 , 7
4 5 , 5

5 3 , 0
49 , 5

5 7 , 6
5 3 , 9

63 ,  7 
5 9 , 6

7 1 , 7  
67 ,  0

8 3 , 5  
78,  0

на р аботах  с вредными условиями труда: 
для сдельщ иков 

» повременщ иков
5 1 , 2
4 7 , 9

5 5 , 7  
5 2 ,  1

6 0 , 6
5 6 , 6

67 ,  0 
6 2 , 7

7 5 . 4
7 0 . 5

8 7 , 8  
82 ,  1

Оплата тр уда рабочих-повремен- 
щиков по соответствую щ им  повышен­
ным тарифным ставкам  производится 
при условии, если рабочий занят на 
предусмотренных Типовым перечнем 
работах не м енее 50%  рабочего вре­
мени за платежный период.

Рабочим-сдельщ икам по повы­
шенным тариф ны м  ставкам  оплачи­
ваются наряды на предусм отренны е 
Типовым перечнем работы.

В тех случаях, когда на пред­
приятиях, производствах или в цехах 
(мастерских участка) устраняется или 
уменьш ается вредность условий тр у­
да или значительно облегчается тр уд  
рабочих, руководители предприятий 
по согласованию  с местны м  комите­
том проф сою за обязаны переводить 
соответствую щ ие профессии рабочих 
на оплату по тариф ны м  ставкам , ус­
тановленным для работ с нормаль­
ными условиями тр уда .

При вводе в эксплуатацию  новых 
предприятий (производств, цехов,
участков) министерства и ведомства 
С СС Р и советы министров сою зных 
республик долж ны рассмотреть во­
прос о целесообразности распрост­
ранения Типовых перечней проф ес­
сий рабочих и работ, оплачиваемых 
по повышенным тариф ны м  ставкам 
в зависимости от условий тр уда , на 
рабочих этих предприятий (произ­
водств, цехов, участков) независимо 
от того , что на действую щ их пред­
приятиях, рабочим этих профессий 
производится повышенная оплата 
труда в соответствии с указанными 
перечнями. О  принятом в каж дом 
отдельном случае решении об оп­
лате тр уд а  по повышенным тариф ­
ным ставкам  министерства и ведом ­
ства С С С Р  и советы министров сою з­
ных республик с необходимыми 
обоснованиями сообщ аю т Государ ст­
венному ком итету Совета Министров 
С С С Р  по вопросам тр уд а  и заработ­
ной платы и ВЦ С П С .

Введению  минимума заработной 
платы 70 руб . и повышению заработ­
ной платы среднеоплачиваемых кате­
горий работников долж на предш ест­
вовать тщ ательная подготовка и про­
ведение хозяйственны х, технических и 
организационных мероприятий, обес­
печивающих безусловное выполне­
ние плана перевозок (производства), 
погрузочно-разгрузочны х работ, пла­
на по производительности труда и 
себестоимости перевозок (продук­
ции) и недопущ ение перерасхода 
ф он да заработной платы по каж дом у 
предприятию  (организации). В числе 
этих мероприятий следует преду­
см отреть :

разработку и реализацию  м ер, 
направленных на дальнейш ее повы­
шение производительности тр уда , 
высококачественное выполнение ра­
бот, снижение их себестоим ости, эко­
номное расходование материальных 
и денеж ных средств . При этом осо­
бое внимание долж но быть уделено 
внедрению  и более полном у исполь­
зованию новой техники, усоверш ен­

ствованию действую щ ей и введению 
новой технологии, улучш ению  орга­
низации тр уда и ликвидации потерь 
рабочего времени, применению пе­
редовы х приемов и методов труда , 
сокращ ению  ручного тр уда , а такж е 
внедрению  средств механизации ин­
женерных и управленческих работ;

пересм отр планов научной орга­
низации тр уда на базе всего нового, 
передового , что им еется на пред­
приятиях отрасли, повсеместное вве­
дение сетевых графиков планирова­
ния и управления производством ;

выбор и введение по участкам , 
видам работ и проф ессиям  наиболее 
прогрессивных систем  оплаты труда 
и премирования, обеспечивающ их 
материальную  заинтересованность в 
дальнейш ем росте производительно­
сти тр уда и снижении издерж ек про­
изводства, исходя из конкретных ус­
ловий данного производства; без ро­
ста сум м  премиальных ф ондов ;

установление перечней работ и 
работников (на основе типовых) по 
участкам , видам работ, долж ностям  
и проф ессиям , оплата тр уда которыхВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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до лж н а производиться по повышен­
ным тариф ны м  ставкам  или окла­
дам , исходя из конкретных условий 
тр уда ;

пересм отр  действую щ их норм и 
расценок и внедрение новых, более 
прогрессивных норм времени и вы­
работки, в основном технически 
обоснованных;

пересм отр , разработка и внедре­
ние норм обслуж ивания маш ин, м е­
ханизмов, оборудования, аппаратуры 
и рабочих м ест, норм расхода рабо­
чей силы на единицу работы (про­
дукции) или д руги е  измерители , 
а такж е повсем естное внедрение 
нормированных заданий рабочим-по- 
врем енщ икам ;

перетариф икация работ и при­
своение разрядов квалификации ра­
бочим, соответственно требованиям 
нового Единого тариф но-квалиф ика­
ционного справочника и фактически 
выполняемой работой;

пересм отр действую щ ей и проек­
тирование новой структуры  управле­
ния, имея в виду упрощ ение струк­
туры  управления производством пу­
тем  укрупнения м елких и ликвидации 
излишних структурны х подр азделе­
ний и промеж точны х звеньев управ­
ления, устранения ш татных изли­
ш еств;

разработка штатных расписаний 
и установление новых долж ностных 
окладов для руководящ их и инже­
нерно-технических работников, слу­
жащ их и м ладш его  обслуж иваю щ его 
персонала.

На покрытие недостаю щ их 
средств м ож ет быть обращ ена часть 
ф он да заработной платы , предназна­
ченная на выплату премий рабочим.

М инистерствам и ведомствам  
С С С Р  и советам  министров сою зных

республик по согласованию  с соот­
ветствую щ ими центральными ком ите­
тами и советами профсою зов предо­
ставлено право разреш ать в виде ис­
ключения предприятиям  (организа­
циям) использовать часть ф онда ма­
териального поощ рения, предназна­
ченную на премирование руководя­
щих, инженерно-технических работ­
ников и служ ащ их, для повышения 
окладов этой категории работников, 
с соответствую щ им уменьш ением 
плановых фондов материального по­
ощ рения на последую щ ие годы .
В этих случаях премии руководящ им ,
инженерно-техническим работникам 
и служ ащ им (в процентах к их
долж ностным окладам ) не могут
увеличиваться в большей м ере, чем 
возрастаю т размеры ф онда матери­
ального поощ рения.

Вся подготовительная работа 
долж на проводиться хозяйственными 
руководителями совместно с проф ­
сою зными организациями при широ­
ком привлечении рабочих, инж енер­
но-технических работников и служ а­
щих.

Д ля проведения подготовитель­
ной работы в каж дом  предприятии 
и хозяйственной организации целе­
сообразно создать центральную  и 
цеховые комиссии во главе с руко­
водителями предприятий и стр уктур ­
ных подразделений предприятия (ор­
ганизации).

В помощь комиссиям для выявле­
ния резервов роста производитель­
ности тр уда , разработки новых норм 
времени и выработки, улучш ения 
организации тр уда и производства 
и выполнения други х работ по под­
готовке к введению  новых условий 
оплаты тр уда полезно создать спе­
циальные бригады  из рабочих, ин­

ж енерно-технических работников и 
служ ащ их с широким привлечением 
профсою зного актива.

Принятое Ц К КП С С , Советом  Ми­
нистров С С С Р  и ВЦ С П С  постановле­
ние о повышении минимальной за­
работной платы рабочих и служащих 
с одновременны м увеличением та­
рифных ставок и долж ностны х окла­
дов среднеоплачиваемых категорий 
работников, заняты х в производст­
венных отраслях народного хозяйст­
ва, является новым проявлением за­
боты партии и правительства о даль­
нейшем развитии народного хозяй­
ства, в том числе и промышленного 
ж елезнодорож ного транспорта, по­
вышении материального благососто­
яния советских лю дей.

О сущ ествление м ер , направлен­
ных на повышение заработной пла­
ты и усиление материального стиму­
лирования работников промышлен­
ного ж елезнодорож ного  транспорта, 
будет способствовать улучшению 
транспортного обслуж ивания про­
мы ш ленности, строительства, сель­
ского хозяйства, улучш ению  исполь­
зования основных средств , внедре­
нию новой техники, технологии и 
передового производственного опы­
та, повышению производительности 
тр уда , более полном у использованию 
внутренних резервов производства 
для успеш ного претворения в жизнь 
решений X X I V  съезда КП С С .

А. Э . Эзерин,
главный инспектор 

по ж елезнодор ож ном у транспорту 
Государственного  комитета 

С овета М инистров С С С Р  
по вопросам тр уд а  и 

заработной платы

•  , ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ ВОПРОСЫ ф ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ  @

Автотормоза

В О П Р О С . Какой порядок выдачи справки о тормозах 
формы ВУ-45 при прицепке вагонов к одиночно следующему 
локомотиву на промежуточных станциях, где отсутствуют 
осмотрщики. Можно ли поручать опробование тормозов и 
выдачу справки ВУ-45 составительской бригаде? Какое ко­
личество вагонов разрешается прицеплять к одиночно сле­
дующему локомотиву? (Н . Т . Пархоменко, машинист теп­
л овоза станции Бира Дальневосточной дороги.)

Ответ. В  соответствии с Инструкцией по эксплуатации 
торм озов, подвижного состава Ц В-Ц Т-Ц Н И И /2899 и допол­
нения к ней (указанием М ПС №  Т-15028 от 4 июня 1973 г.) 
на промежуточных станциях, где отсутствую т ш татные ос­
мотрщики вагонов, полное опробование автоторм озов в по­

езд ах  производят осмотрщики, временно направленные с 
пунктов технического осмотра или постоянные специально 
выделенные работники. Эти работники утверж даю тся при­
казом  начальника дороги после сдачи ими испытаний в зн а­
нии П равил технической эксплуатации, Инструкции по сиг­
нализации и Инструкции Ц В-Ц Т-Ц Н И И /2899.

При прицепке к одиночно следую щему локомотиву не 
более 5 вагонов осмотр и полное опробование автоторм озов 
производятся без вручения машинисту локомотива справки 
формы ВУ-45. Данные о весе поезда, величине тормозного 
наж атия с учетом веса и тормозных средств локомотива, д а­
те и времени полного опробования торм озов, величине утеч­
ки воздуха из тормозной сети записы ваю тся машинистом 
локомотива в ж урнал формы ТУ-152, хранящ ийся на ло­
комотиве, и подписываются машинистом и помощником.

Согласно принятому в М П С положению одиночно следу­
ющим локомотивом (резервным) считается такой, к которо­
му прицеплено вагонов не более 40 осей.

Б. М. Савельев,
старш ий помощник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС
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В О П Р О С . Я прибыл на станцию с одиночным локомо­
тивом. Участковый диспетчер распорядился прицепить к ло­
комотиву полувагон с балластом для разгрузки на перего­
не. При пробе выяснилось, что автотормоз этого полува­
гона неисправный. Как должен поступить машинист в этом 
случае? (В . С . Ищенко, машинист локомотивного депо Ус­
сурийск Д альневосточной дороги.)

Ответ. В указанном Вами случае следует руководство­
ваться § 216 П ТЭ и § 60 Инструкции М ПС Ц В-ЦТ- 
ЦНИИ/2899, в соответствии с которыми последний вагон в 
поезде долж ен быть с включенным действующим автом ати ­
ческим торм озом. Отступление от этих требований являет­
ся нарушением.

В. И. Чирченко,
начальник технологического отдела Ц Т МПС

Правила технической

эксплуатации

В О П Р О С . С  какой скоростью разрешается локомотиву 
следовать со снегоочистителем в голове при работе его на 
перегонах. Участок двухпутный, оборудован автоблокиров­
кой и устройствами А Л С Н ? (Н . В. Пирожников, машинист- 
инструктор локомотивного депо И ркутск Восточно-Сибир­
ской дороги.)

О твет. П орядок следования снегоочистителей при работе 
на перегонах, а так ж е допустимые наибольшие скорости 
движения снегоочистителей по техническим характеристикам 
в зависимости от типа снегоочистителей устанавливается 
в Инструкции по снегоборьбе на железных дорогах С С С Р 
(Ц П /1995), утвержденной М П С 25 августа 1958 г., и ко­
леблется от 40 до 70 км/ч.

Д опускаем ая скорость движения снегоочистителей в р а­
бочем состоянии долж на быть установлена начальником

дистанции пути в зависимости от системы снегоочистителя, 
его конструкции и толщины слоя очищаемого снега, но не 
более скорости, указанной в технической характеристике. 
Д вижением снегоочистителя распоряж ается руководитель, 
передающий свои распоряжения машинисту локомотива. 
Руководитель снегоочистителя обязан следить за  свобод- 
ностью впереди леж ащ его пути и показаниями сигналов 
и подавать соответствую щ ие сигналы машинисту локомо­
тива.

М ашинист во всех случаях независимо от этого должен 
в  полном соответствии с требованиями § 262 П равил техни­
ческой эксплуатации ж елезных дорог С ою за С С Р  следить 
з а  свободностью пути и сигналами, особенно когда устрой­
ства А Л СН  не работаю т.

Инж. М. Н. Хацкелевич

В О П Р О С . Имеет ли право машинист отправляющегося 
поезда проследовать маневровые светофоры с запрещающим 
показанием при наличии на выходном (маршрутном) све­
тофоре разрешающего огня? (В . Е . Полосин, машинист ло­
комотивного депо Ожерелье М осковской дороги.)

Ответ. При приеме или отправлении поездов по разр е­
ш аю щ ему показанию входного или выходного сигнала м а­
невровые светофоры должны находиться в закры том  поло­
жении.

В  соответствии с  § 373 Инструкции по движению поез­
дов и маневровой работе перед приемом или отправлением 
поезда по пригласительному сигналу или соответствую щ ему 
разреш ению при запрещ аю щ ем показании входного или вы ­
ходного сигнала на станциях, оборудованных электрической 
централизацией, соответствующ ий марш рут приема или 
отправления поезда дежурный по станции мож ет набрать 
из маневровых марш рутов с открытием маневровы х светофо­
ров. В этом случае машинисты поездных локомотивов при 
прибытии на станцию или при отправлении со станции вне 
зависимости от показаний маневровых светофоров должны 
руководствоваться только пригласительным сигналом или 
другим соответствующ им разрешением, вы даваем ы м на 
право проезда запрещ аю щ его показания входного или вы­
ходного светофора.

И нж. Б. М. Петров

— — «̂ам

•  БИБЛИОГРАФИЯ

КАКОЙ ДОЛЖНА БЫТЬ КНИГА 

ПО ТЕПЛОВОЗУ 2ТЭ116?

Заметки с читательской конференции

Филиал Д орож ной научно-техниче­
ской библиотеки на станции С а ­

м арканд проводит больш ую  работу 
среди ж елезнодорож ников узла . Мы 
пропагандируем  передовы е дости­
жения отечественного и зарубеж но­
го ж елезнодорож ного  транспорта, 
прогрессивную  технологию  и пере­
довые м етоды  тр уд а  новаторов тран­
спорта. При этом  прим еняем  много­
численные ф орм ы  и м етоды  библио­
течной работы . И рады , что наш 
труд  не пропадает даром , что на­
ши усилия помогаю т коллективам 
предприятий узла успеш но вы­
полнять задания девятой пятилетки.

Пропагандируя техническую  ли­
тературу, библиотека станции С а­
марканд стрем ится полнее удовлет­
ворять читательские запросы ж е ле з­
нодорожников. Но не всегда это уда­
ется. Порой нам задаю т вопросы.

на которы е положительно ответить 
мы не м ож ем . О собенно работники 
локомотивного депо. Они интересу­
ю тся одним и тем  ж е : нет ли чего 
по новым тепловозам? И, услышав от­
рицательный ответ, уходят, сильно 
огорченные. И как не огорчаться? 
Скоро  уж  два года, как в депо С а­
марканд работаю т тепловозы  2ТЭ116, 
а никакой литературы  по ним нет.

У Д К  625.282-843.6-83(075) 
Мы узнали, что и в 1974 г. не бу­
д ет, в плане издательства «Транс­
порт» ее выпуск не предусм отрен .

И вот мы решили провести чита­
тельскую  конф еренцию , чтобы пого­
ворить о книге, которая ещ е не су ­
щ ествует, но очень нужна эксплуа­
тационникам —  по тепловозу 2ТЭ116. 
Какой ей быть? Какой она нужна 
тепловозникам? Э та тем а вызвала
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у наших читателей в локомотивном 
депо большой интерес. На конф е­
ренцию  пришли инж енеры, м астера 
ремонтных цехов, слесари , машини­
сты и помощ ники.

С  предлож ениям и и пожеланиями 
выступили зам еститель начальника 
депо по рем онту А . В. Ш апарев, 
главный технолог Н. И. Бакланов, 
машинисты тепловозов К. П. Назары- 
чев, Н. А . Глады ш ев, начальник про­
изводственно-технического отдела 
М . А . Вайнштейн и др уги е . Все они 
высказы вали конкретны е советы не 
только по содерж анию  будущ ей 
книги, о ж елательном  расположении 
м атериала, но и о том , каким у нее 
долж ен быть внешний вид, о ф о р м ле­
ние, объем , ф орм ат, тираж . О бсу­
ждали всесторонне. Если поды то­
жить пожелания, то они в общ ем 
сводятся к следую щ ем у.

Д ля глубокого  изучения теплово­
за серии 2ТЭ116 локомотивными и 
ремонтным и бригадам и необходим о, 
чтобы в книге подробно и доходчи­
во были описаны : конструкция, прин­
цип действия и регулировка узлов и 
агрегатов тепловоза, особенно тех 
новых, которы х нет на тепловозах 
2ТЭ10Л и ТЭ З. Кром е то го , должны 
быть технические характеристики 
тепловоза и основных его  агрегатов. 
О чень важно проиллю стрировать 
книгу красочными рисунками, под 
которы ми были бы указаны  наиме­
нования основных деталей  и их чер­
теж ный номер.

О собое внимание долж но быть 
уделено  электрической схем е и 
электрооборудованию . Необходимо 
полное и подробное описание рабо­
ты схем ы  по отдельны м  цепям  (уп ­
равление, возбуж дение и т . д .). С а­
м а схем а долж на быть м ногокра­
сочной, на хорош ей бум аге и ж ела­
тельно в двух экзем п лярах. С ле д у­
ет привести схем атическое располо­
ж ение электрических аппаратов в вы­
соковольтных кам ерах и схем атиче­
ское располож ение приборов на 
пульте управления.

О тразить  в книге сле дует и те х­
нические условия на ремонт дизе­
лей 5Д49 и 2Д70, а такж е бескон­
тактны х блоков и их испытание. Дать 
описание и чертеж и стендов и спра­
вочные м атериалы  с указанием  но­
менклатурны х номеров для заявки 
запасных частей.

Некоторы е из выступавш их выра­
зили пожелания, чтобы в книгу 
вошли и такие пункты :

краткое описание бесчелю стной 
тележ ки , работа гасителей колеба­
ния;

устройство и работа дизелей 
5Д49 и 2Д70;

устройство и работа топливного 
узла , расш ирительного бака;

краткое описание полупроводни­

ков (транзистор , тиристор, стабили­
трон);

описание полупроводниковых бло­
ков: блок пуска дизеля , регулятор  
напряжения, блок переклю чения м о­
тор-вентиляторов собственных нуж д 
с треугольника на звезд у , блок за­
дания возбуж дения, блок управле­
ния возбуж дением  БУВ.

О тразить в книге особенности эк­
сплуатации тепловоза 2ТЭ116 в зим­
них и летних условиях в разных кли­
матических районах.

На конференции было отмечено, 
что издательство «Транспорт» ещ е 
не выпустило ни одной книги по те ­
пловозам , которая могла бы удов­
летворить одновременно машиниста, 
ремонтника, инженера, снабженца и 
руководителя . А  это крайне необхо­
дим о. Книга по тепловозу 2ТЭ116 
долж на быть универсальной, так как 
в условиях эксплуатации нет и не 
м ож ет быть резкой границы м еж ду 
этими специальностями.

Наметили и расположение м ате­
риала в будущ ей книге. В первом ее 
р азделе долж ны быть подробно 
описаны конструкция и принцип дей­
ствия тепловоза 2ТЭ116 в целом и 
его основных узлов и деталей , как 
это сделано  в книгах по тепловозам  
ТЭЗ и 2ТЭ10Л.

В этом ж е р азделе  после каждой 
главы необходимо описать основные 
неисправности, которы е м огут про­
изойти в пути следования, и способы 
их устранения локомотивной брига­
дой.

Во втором разделе  —  подробно 
описать ремонт всех узлов и агрега­
тов тепловоза 2ТЭ116, указав при 
этом , что необходимо делать на М2, 
М 3, М4, М 5 и Мб. Тут очень ж ела­
тельны таблицы допусков и разм е­
ров, с какими можно выпускать от­
ремонтированные узлы .

С ле д уе т подчеркнуть, что боль­
шая часть оборудования тепловоза 
2ТЭ116 в корне отличается конст­
руктивно от оборудования теплово­
зов ТЭЗ, 2ТЭ10Л и прим еняется в -  
тепловозостроении впервые (дизели 
5Д45, 2Д70, бесчелю стная тележ ка, 
полупроводниковые приборы в элек­
тросхем е и электрические машины 
переменного тока). Поэтому особен­
но важно их конструкцию  и ремонт 
описать как можно более подробно 
и доходчиво. Во втором разделе  не­
обходим о дать стенды , приспособле­
ния и инструмент, используемый при 
ремонте.

В тр етьем  разделе  необходимо 
дать справочный м атериал : карту
смазки тепловоза, подшипники, при­
меняем ы е на тепловозе, и их м есто­
нахож дение, общ ую  таблицу ремонт­
ных разм еров, характеристики пру­
жин, прим еняем ых на тепловозе, и

их м есто  установки, резиновы е ру» 
кава, прим еняем ые на тепловозе, а 
сам ое главное —  таблицу основных 
тепловозных деталей с указанием их 
заводского  чертеж а, м атериала, из 
которого они изготовлены , их коли­
чество на секцию  и т . д.

При описании электрических ма­
шин сле дует указать, из каких м ате­
риалов изготовлены токоведущ ая и 
изоляционные части, какой марки 
проволока и сколько витков.

Во всех депо, где б удут действо­
вать тепловозы  2ТЭ116, придется соз­
давать цех по рем онту полупровод­
никовых и выпрямительны х приборов. 
Это  вызывает необходим ость дать 
подробное описание технологии ре­
монта таких устройств и, кром е то­
го, соответствую щ их стендов и ис­
пытательных установок.

Видимо, специальный раздел  сле­
дуе т уделить для того , чтобы опи­
сать производство реостатны х испы­
таний тепловоза 2ТЭ116 и м е то д  мо­
дернизации для этого сущ ествую щ их 
реостатны х установок. З д есь  ж е по­
тр ебуется описать теплотехнические 
мероприятия по экономии топлива 
на этом  тепловозе.

Ф о р м ат книги ж елателен 7 0 Х  
Х 108716 д л я  настольного пользова­
ния и карманный вариант для локо­
мотивных бригад . И здательству сле­
д ует позаботиться о том , чтобы об­
лож ка и перегиб книги были высо­
кокачественными и прочными. Тираж 
ее долж ен быть максимальным . 
Ведь только для  локом отивного д е­
по Сам арканд  понадобится не мень­
ше 800— 1000 экзем пляров .

Все м ы , конечно, понимаем, что 
для желаемой книги тр ебуется время. 
С уд я  по всем у, время это ещ е не 
настало. В конструкции отдельных 
узлов тепловозов требую тся усовер­
шенствования, изменения. Но при 
всем этом нельзя оставлять локом о­
тивные бригады  и ремонтников без 
должной технической литературы . 
Вероятно, ф ундам ентальном у труду 
долж на предш ествовать в качестве 
учебного пособия брош ю ра с крат­
ким описанием основных особенно­
стей конструкции тепловозных элект­
рических схем  и торм озного  обору­
дования. И здательство «Транспорт» 
м огло бы здесь  проявить необходи­
мую  оперативность.

Лично я, как библиотекарь, не сом­
неваюсь, что универсальная книга по 
тепловозу серии 2ТЭ116 б удет изда­
на. Но когда? Д олго  ли нам придет­
ся давать отрицательный ответ чи­
тателям  на их вопрос: «Нет ли чего 
по новым тепловозам?».

Л. Е. Стрелкова,
заведую щ ая ф илиалом дорожной 

научно-технической библиотеки 
станции Сам арканд 

С реднеазиатской  дороги
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•  За рубежом

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ СИСТЕМЫ ТЕХНИЧЕСКОГО 

ОБСЛУЖИВАНИЯ ТЕПЛОВОЗОВ В США

Ж елезны е дороги С Ш А  выполня­
ют грузообор от, превышающий 

1100 млрд. ткм , при протяженности 
сети, равной 317 ты с. км . 99,1 %  гру­
зооборота осущ ествляется тепловоз­
ной тягой , насчитывающ ей около 
27 тыс. тепловозов. Средний показа­
тель веса поезда и скорости состав­
ляет соответственно 3460 т брутто 
и 32,5 км/ч . Эксплуатационные рас­
ходы на подвижной состав в 1970 г. 
равнялись 2165,3 млн. долларов. 
Из этой сум м ы  2 4 ,6 %  затрачено на 
ремонт тепловозов. Ж елезн о до р о ж ­
ный транспорт С Ш А  принадлеж ит 
700 частным компаниям , деятель­
ность которы х лишь в ограниченном 
объеме координируется Ф е д е р ал ь ­
ным управлением . По этой причине 
отсутствую т систематизированные 
сведения о техническом  обслуж ива­
нии тепловозов. В условиях конку­
ренции р езко  проявляется проблема 
рентабельности , поэтому общ ей тен­
денцией является достиж ение высо­
кой производительности при мини­
мальных эксплуатационных расходах. 
Стремление к применению  соврем ен­
ных м етодов управления производ­
ством с целью  м аксимального ис­
пользования транспортных средств 
заставляет многие компании обра­
щать внимание на такие ф акторы , 
как надеж ность локомотивов, каче­
ство рем онта, снижение расходов 
ка эксплуатацию , средства автома­
тизации. В связи с этим возникла 
потребность в более точной инфор­
мации о работе и техническом со­
стоянии тепловозов и особенно ло­
комотивов большой мощ ности. О су­
ществлению этой задачи содейство­
вало ш ирокое применение соврем ен­
ных вычислительных устройств и опы­
та техники управления, заимствован­
ной у авиационных компаний.

О собенно это выявилось в обла­
сти технической диагностики двига­
телей. В этом  случае наиболее важ­
ным ф актор ом  мож но считать изме­
нение стратегии технического обслу­
живания. Возникло стрем ление пере­
хода от дорогой систем ы планово­
предупредительного  ремонта к си­
стем е обслуж ивания, находящ ейся 
в зависимости от действительного 
технического состояния тепловоза.

Первым новш еством управления 
явилась справочно-информационная 
система, содерж ащ ая статистические 
данные и зам еры , необходим ые для 
планирования ремонта тепловозов 
на основании регистрации 500 видов

отказов оборудования. Ее основой 
служ ат следую щ ие 6 ф орм  учета, в 
которы е входят сведения о работе 
тепловоза; цилиндро-поршневой
группы д и зе ля ; зам ене тележ ек и 
тяговы х электродвигателей ; износе 
деталей дизеля по наличию в масле 
прим есей; состоянии бандажей ко­
лесны х пар; замене основного обо­
рудования (дизеля , компрессора, 
аккум уляторной батареи , главного 
генератора, турбоком прессора и па­
рогенератора). Собранный материал 
обрабаты ваю т на ЭЦ ВМ . О тказы  ос­
новных узлов регистрирую т и коди­
рую т. Так, по дизелю  фиксирую т 
19 видов общ их повреждений, 5 ви­
дов повреждений распределитель­
ного вала, 13 —  топливной систем ы , 
12 —  крыш ек цилиндров, 28 —  дета­
лей цилиндро-поршневой группы, 
8 —  коленчатого вала, 7 —  коренных 
подшипников, 11 —  регулятора , 18 —  
турбовоздуходувки  и нагнетателя. 
Данная систем а позволяет такж е 
быстро получить сведения о надеж ­
ности работы деталей неодинакового 
конструктивного исполнения, изго­
товленных различными фирмам и.

Из опыта ж елезны х дорог С Ш А  
вытекает, что большая часть неисп­
равностей тепловозов приходится на 
электрические систем ы . В этой свя­
зи находит все более широкое при­
менение серийно выпускаемые уст­
ройства типа «Поиск». Современный 
тепловоз, такой, как СД 45 , мощ ­
ностью 3600 л. с. с передачей пере­
менно-постоянного тока, выпускае­
мый фирмой Д ж енерал М оторе с 
1965 г., им еет около 1700 проводов 
и 600 электрических устройств. Про­
верка такой системы вручную тр удо­
ем ка и зачастую  невозможно пре­
дупредить неисправность. Автом ати­
зированная проверка электрической 
схемы локомотива с помощ ью уст­
ройства «Поиск» значительно сокра­
щ ает врем я, затрачиваемое на оп­
ределение неисправности. При этом 
выявляю тся обрывы проводов, не­
правильно собранные схемы и повре­
ж дения изоляции, проверяется соот­
ветствие характеристик электрических 
систем  стандартам  фирм-изготовите- 
лей, Устройство «Поиск» после под­
соединения к локомотиву работает 
автоматически, производя в минуту 
30 испытаний. Комплексная провер­
ка локомотива СД45, включая уст­
ранение неисправностей, выполня­
ется за 6 ч. Н аряду с показанием ве­
личин изм еряем ы х параметров на

У Д К  625.282-843.6.004.5(73) 
пульте производится печатание их на 
ленте.

Д альнейш им этапом соверш енст­
вования систем  диагностического кон­
троля является разработка бортовой 
аппаратуры . О дна из ф ирм  при 
сотрудничестве авиационных заводов 
Л окхид разработала бортовую  систе­
м у, которая способна регистрировать 
параметры режима работы локом о­
тива во время эксплуатации и пере­
давать закодированные сведения в 
центр обработки данных.

Д ля создания системы информ а­
ции был сделан анализ повреждений 
локомотивов мощ ностью  2250 л . с., 
с электрической передачей постоян­
ного тока. В ходе анализа были вы­
явлены 150 чаще всего появляющ ихся 
неисправностей. Затем  было устано­
влено, что для обнаруж ения этих пов­
реждений следовало бы определить 
41 значение тем пературы , 4 значе­
ния развития колебаний, 12 значе­
ний силы электрического  тока, 16 зна­
чений напряжения, 23 значения дав­
ления, одно значение разности дав­
лений и 47 цифровых сигналов на­
пряжения. Рассматриваемый * способ 
регистрации упомянуты х параметров 
предлагается для тяговы х единиц, 
составленных из нескольких локом о­
тивов (что на ам ериканских ж е ле з­
ных дорогах является широко рас­
пространенной систем ой). В таких 
случаях агрегат регистратора уста­
навливают на одном из тепловозов. 
Д ля  уменьш ения общ ей протяж ен­
ности электроцепей , м онтируем ы х на 
локом отиве, предусм атривается пе­
редача нескольких сигналов по од­
ному проводу (м ультиплекс). Ф ирм а 
Локхид сообщ ила, что регистрирую ­
щая аппаратура для тяговой систем ы , 
составленной из пяти локомотивов, 
стоит 79,5 ты с. долларов. По пред­
положениям специалистов, эти за­
траты полностью окупаю тся в тече­
ние восьми месяцев работы тепло­
возов.

Разработку бортовых систем  ве­
ла такж е по заказу  ж елезны х дорог 
фирма ИБМ. Первоначально пред­
полагалось исходную  информацию  
передавать в вычислительный центр 
по каналам телем етрии . О днако вме­
сто систем ы , работаю щ ей в реаль­
ном масш табе времени, был разра­
ботан и испытан на тепловозе СД45 
более экономичный вариант, назван­
ный системой накопления данных 
Д А С . Д А С  вклю чает в себя датчики 
и два блока —  сбора данных и р е­
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гистрации. Их устанавливаю т на теп­
ловозе , а выполняю т они следую щ ие 
ф ункции : сбор данных об измерени­
ях рабочих параметров (давление, 
тем пература , электрические характе­
ристики); приведение результатов 
измерений к электрическим  уров­
ням , пригодны м для ввода сигналов 
в устройство Д А С ; последователь­
ный прием всех сигналов; накопле­
ние полученных данны х в регистри­
рую щ ем  устройстве в ф о р м е , удоб­
ной д ля  последую щ ей ее обработки; 
преобразование накопленной инфор­
мации в ф о р м у , удобную  д ля  пере­
дачи по обычным каналам  связи в 
центральную  вычислительную  маш и­
ну, где  данны е м о гут быть использо­
ваны для оценки работы локомотива.

Локомотив оборудован различ­
ными датчикам и, имеющими- посто­
янную  связь с блоком  сбора данных. 
Кром е то го , к этом у блоку подклю ­
чены цепи ввода различных дискрет­
ных сигналов, которы е ф иксирую тся 
на магнитной ленте блока регистра­
ции. Возмож ны три основных реж и­
ма считывания параметров оборуд»- 
вания тепловоза для блока регист­
рации. Первый —  с заданным интер­
валом времени через 30 мин. Вто­
рой —  неавтоматический запрос дан­
ных д ля  контроля особых условий 
работы . Третий —  при нахождении 
рукоятки  контроллера маш иниста на 
максимальной восьмой позиции. В 
этом  случае параметры считываю тся 
автоматически через каж ды е 5 мин 
работы .

Такая систем а регистрации данных 
дает достаточно полное представле­
ние о работе тепловоза в различных 
условиях. С тр уктур а  систем ы  Д А С  
позволяет контролировать 112 пара­
м етров : 64 аналоговых и 48 дискрет­
ных.

К аналоговым величинам относят­
ся значения давления, тем пературы , 
а такж е электрические параметры .

Давление зам еряется у масляного 
ф ильтра (при входе и вы ходе), вса­
сываю щ его коллектора, турбоком п­
рессора и в систем е подачи топлива. 
Систем а регистрирует тем пературу 
воды , отводимой от дизеля , корен­
ных подшипников дизеля (8 ш т.), 
тем пературу выхлопных газов цилин­
дров (16 ш т.), м асла на выходе из 
холодильника, воздуха во всасыва­
ю щ ем  коллекторе и на входе в тур ­
боком прессор . Электрические пара­
метры ф иксирую тся у регулятора на­
грузки , якоря тягового  электродвига­
теля , главного генератора, вспомога­
тельного генератора.

К контролируем ы м  дискретным 
значениям относятся : положение р у­
коятки контроллера машиниста, сое­
динение тяговы х электродвигателей , 
реж им реостатного тормож ения, со­
стояние реле зазем ления, недоста­
точное давление масла, состояние 
цепей управления, направления дви­
жения тепловоза, состояние топливо­
подкачиваю щ его насоса, нагрев 
торм озны х сопротивлений, возбуж ­
дение генератора в тяговом  ре­
жиме.

В депо кассету с магнитной лен­
той, на которой произведена запись, 
снимаю т и данные с нее передаю т­
ся по систем е связи в вычислитель­
ную маш ину. Э ту  информацию  о ра­
боте тепловоза можно сопоставить 
с техническими требованиями фирм- 
изготовителей, а такж е с данными о 
работе тепловоза за любой пред­
ш ествую щ ий период. Имея в своем 
распоряжении такой материал, спе­
циалисты м о гут достаточно быстро 
определить деф екты  тепловоза с по­
мощ ью  вычислительной машины.

Опытный образец  систем ы Д А С  
эксплуатировался первоначально на 
одном  локом отиве. П рограм ма рас­
ширенных испытаний предусм атрива­
ет оснащ ение системы Д А С  20 ло­
комотивов. Д алее  предполагается

все мощ ные локомотивы оснастить 
систем ами технической диагностики.

Появление таких систем  вызвано 
необходим остью  до захода локомо­
тива в депо определить предстоящ ий 
объем ремонта, затраты  рабочей си­
лы , расход  материалов и запасных 
частей. В противном случае увеличи­
вается стоим ость ремонта в связи 
с большой тр удоем костью  поиска 
деф ектов и простой локомотива в 
депо.

Применение технической диагно­
стики дает возмож ность усоверш ен­
ствовать ком плекс операций по те­
кущ ем у содерж анию  локомотивов. 
Одной из основных целей этого ме­
роприятия является увеличение ко­
эф ф ициента использования парка, 
что обеспечит выполнение повышен­
ного объема перевозок б ез увеличе­
ния количества локомотивов.

После определения неисправно­
стей и зарож даю щ ихся д еф ектов в 
узлах тепловозов возмож но цианиро­
вание времени подачи тепловоза в 
депо в зависимости от его  техниче­
ского состояния. При этом  заранее 
мож но установить необходимый 
объем рем онта, затраты  времени 
на рем онт и потребное количество 
материалов. В настоящ ее врем я в 
С Ш А  тепловозы  с интервалом в один 
м есяц направляю тся в депо для внеш­
него осм отра с целью  выявления 
возможных д еф екто в . С  внедрением 
нового м етода эта ф ункция будет 
возлож ена на систем у Д А С . Все ви­
ды технического обслуж ивания теп­
ловозов б удут производиться не че­
р е з определенны й пробег, а лишь 
при выявлении такой необходимости. 
Э то  позволит сущ ественно увеличить 
м еж рем онтны е сроки и снизить рас­
ходы на ремонт.

Канд. техн . наук Ю . Г . Тихонов

г. М осква

УЧЕБНИК ДЛЯ ТЕХНИЧЕСКИХ ШКОЛ

X. Я. Б ы с т р и ц к и й ,  3.  М.  Д у ­
б р о в с к и й ,  Б. Н.  Р е б р и к .  Уст­
ройство и работа электровозов пере­
менного тока». Издание тр етье , пе­
реработанное и дополненное. 
М ., «Транспорт», 1973 г ., стр . 463, 
рис. 321, цена 96 коп.

В тр етьем  издании популярного 
учебника дополнительно освещ ены 
новые узлы  механической части 
электровозов, в том  числе система 
подвешивания кузова на рамы те л е ­

ж ек. В частности, приведена конст­
рукция лю лечного подвешивания, ко­
торая начинает широко применяться 
на восьмиосных электровозах.

О траж ены  в нем изменения кон­
струкции тяговы х трансф орм аторов, 
на которы х ныне прим еняется авто­
матическое прессую щ ее устройство. 
В учебнике рассмотрены конструк­
ции и схем ы  тиристорных преобра­
зователей , а такж е особенности и 
характеристики таблеточных вентилей. 
Книга дополнена достаточно подроб­

ным описанием устройства и работы 
электрического  оборудования, приме­
няем ого на электровозах &Л80Т с
реостатным торм ож ением , а также
на модернизированных электровозах 
двойного питания ВЛ82М. Приведе­
ны электрические схем ы  и рассм от­
рен принцип действия автоматиче­
ской систем ы управления электриче­
ским реостатным торм озом .

Кратко сообщ ается об опытных 
электровозах с тиристорными преоб­
разователям и .
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ПАМЯТИ ИГОРЯ ИВАНОВИЧА  

И В А Н О В А

Нелепый случай привел к тяж ело­
му заболеванию , а затем  и к смерти 
товарища Иванова Игоря Ивановича — 
бывшего главного инженера Главно­
го управления электрификации и 
энергетического хозяйства М инистер­
ства путей сообщ ения, кандидата тех­
нических наук, почетного ж елезнодо­
рожника, старейш его  члена редакци­
онной коллегии и одного из органи­
заторов ж урнала «Электрическая и 
тепловозная тяга».

На 68-м году оборвалась жизнь 
этого близкого  нам человека, чуть ли 
не полвека отдавш его д ел у  развития 
энергетики и электрификации ж елез­
нодорожного транспорта, прош едш е­
го путь от простого рабочего элект­
ромонтера до  крупного руководи­
теля.

С корбь и больш ая печаль пере­
полнили наши сердц а . Тяж ело  терять 
друзей . Ж елезнодорож ны й транспорт 
потерял не только талантливого ин­
женера, ученого , педагога , воспи­
тавшего не одно поколение специа­
л и сто в —  электриф икаторов и энерге­
тиков. М ы потеряли чуткого , отзыв­
чивого, неугом онного , замечательного 
человека.

Он был больш им ж изнелю бом , 
умел по-настоящ ему ценить жизнь, 
делать ее до  краев наполненной, кра­
сивой, увлекательной . Игорю Ивано­
вичу никогда не хватало времени, он 
спешил, стрем ился как бы обогнать 
врем я, не допустить бесполезно про­
житых минут, сделать как можно 
больш е, лучш е.

Постоянно занятый текущ ими д е­
лами Игорь Иванович успевал всегда 
быть в курсе новейших достижений 
современной науки и техники в ши­
роком диапазоне знаний; ещ е в за ­
роды ш е новинки он умел видеть 
перспективу ее развития, область 
применения этого нового на родном

ем у ж елезнодорож ном  транспорте. 
Он был страстным поборником всего 
передового , прогрессивного, пропа­
гандистом научной организации труда 
и практическим организатором широ­
кого внедрения творческих начинаний

передовиков. Более 85 научных ра­
бот, статей, монографий, книг и д р у­
гих трудов принадлеж ат перу 
И. И. Иванова. За участие и создание 
образцов новой техники и организа­
цию производства он неоднократно 
удостаивался м едалей ВД Н Х С С С Р .

М ного и плодотворно трудился 
Игорь Иванович в журнале «Электри­
ческая и тепловозная тяга», чутко 
откликался на запросы читателей, го­
рячо поддерж ивал полезные начина­
ния новаторов труда и рационализа­
торов. Ни одно письмо, ни одна кор­
респонденция, присланные в редак­
цию с энергоучастка или от ученого 
транспорта, не проходили мимо вни­
мания И. И. Иванова, как члена ред­
коллегии и главного инженера Главка. 
Его авторские публикации всегда вы­

зывали живой интерес и горячие 
отклики читателей.

Игорь Иванович был всесторонне 
развитым , широко эрудированным че­
ловеком . Он отлично разбирался в 
литературе, искусстве, архитектуре, 
м узы ке . Любил посещ ать в часы до ­
суга  концертные залы , театры , м узеи , 
увлекался игрой в ш ахм аты , прини­
мал участие в технических диспутах.

Большой след  оставил после себя 
И. И. Иванов. Его  творческий вклад 
заклю чен в десятках тысяч килом ет­
ров электрифицированны х ж елезно­
дорож ны х м агистралей, он содерж ит­
ся в печатных тр удах , заклю чен в 
славных повседневных делах специа­
листов электриф икаторов и энергети­
ков транспорта.

Игорь Иванович был беспартий­
ным, но во всех его  делах ярко про­
являлись характерны е черты партий­
ности в работе —  честность, ответст­
венность, огромное трудолю бие, 
страстность, воля, глубокая предан­
ность д елу , котором у он служ ил, Ро­
дине, которую  он беззаветно лю бил, 
и отдавший ей все свои незаурядны е 
способности , знания, неиссякаем ую  
энергию  —  всего себя без остатка. 
И Родина высоко оценила его заслу­
ги: он был награж ден орденами Лени­
на, Трудового Красного Знамени, 
Красной Звезды  и многими м едаля­
ми; он удостоен звания заслуж енного 
энергетика Российской Ф едерац и и , 
ем у установлена персональная пен­
сия республиканского значения.

Светлая память об Игоре Иванови­
че Иванове —  верном сыне нашей Ро­
дины, неутом имом труж енике, про­
стом  и обаятельном человеке, боль­
шом д р уге  нашем и читателей ж ур ­
нала «ЭТТ», бессменным членом р ед­
коллегии которого он являлся до 
своей трагической кончины, навсегда 
сохранится в сердцах всех тех , кто с 
ним работал, кто его  знал.

Р е д к о л л е г и я  и р е д а к ц и я  ж у р н а л а :  
А. И. Потемин, Д. И. Ворожейкин, В. И. Данилов, В. А. Никаноров, Б. Д. Ники­
форов, П. И. Кметик, А . Ф . Пронтарский, В. А. Раков, Н. Г. Рыбин, Ю . В. Се- 
нюшкин, Б. Н. Тихмеиев, Н. А. Фуфрянский, Д . Е. Фредынский, И. А. Горелик, 
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СТАТЕЙ,

опубликованных 
в журнале 
№ 4, 1974 г.

Организация подъемочного ремонта тепловозов 2ТЭ10Л 
в депо Сольвычегодск Северной дороги. Ц в ы л е в Ю.  Д  .,
Я р ы г и н  П. А . «Электрическая и тепловозная тяга», 
1974, №  4.

С ообщ ается об организации в депо Сольвы чегодск 
подъем очного ремонта крупно-агрегатным м етодом  на 
механизированны х поточных линиях. В результате  простой 
тепловозов в ремонте сократился с 7 до  3,2 суток, повыси­
лось  качество ремонта, снизилась его себестоимость.

У Д К  625.282Д:653.589 + 625.282

Технический прогресс в локомотивном хозяйстве. Н и к и ­
ф о р о в  Б. Д . «Электрическая и тепловозная тяга», 1974, 
№ 4.

В соответствие с планом новой техники на ж елезны х до­
рогах ведутся  испытания новых образцов грузовы х и пас­
саж ирских электровозов и тепловозов, а такж е моторва­
гонного подвижного состава. В статье кратко рассмотрены 
технические характеристики новых локомотивов, их кон­
структивны е особенности. С ообщ ается о работах по м одер­
низации старого  и соверш енствовании серийно выпускае­
мого подвижного состава.

У Д К  621.331:621.311.004.5

К высоким рубежам четвертого года пятилетки. Ш и л -  
к и н  П . М . «Электрическая и тепловозная тяга», 1974, № 4.

Рассказы вается о делах и планах работников электриф и­
кации и энергетики в четвертом году пятилетки, о внедре­
нии новой техники, повышении надежности работы 
устройств энергоснабж ения, о борьбе за досрочное вы­
полнение плановых заданий.

У Д К  621.335.2. 061

Электрическая схема электровоза ВЛ82М двойного питания.
С в е р д л о в  В. Я. ,  К а ц е р  М. А . и д р . «Электрическая и 
тепловозная тяга» , 1974, № 4.

В м алоф орм атной книжечке приведены схем ы : тяговых 
двигателей на первой позиции, электрического  тор м ож е­
ния, цепей управления, источников питания и подзаряда ба­
тарей и д р . О бъяснен принцип их действия.

У Д К  621.333. 014.2

О некоторых особенностях коммутации тяговых электро­
двигателей. К у р б а с о в  А . С . «Электрическая и тепловоз­
ная тяга» , 1974, № 4.

В доступной для ш ирокого круга читателей ф орм е рас­
см отрены  процессы , возникающ ие в ком м утирую щ их сек­
циях обмотки. Показано влияние пульсирую щ его тока на 
условия коммутации, приведен критерий коммутационной 
напряженности.

У Д К  625.282.004.6.003
Порча локомотива. Во что она обходится! Х а и т  Э . И. 

«Электрическая и тепловозная тяга» , 1974, № 4.
Печатается в помощ ь изучаю щ им основы ж елезнодо­

рожной экономики. Рассказы вается о потерях, которы е вы­
зы вает порча или непредвиденная остановка поезда на 
линии, необходим ости в условиях ж елезнодорож ного тран­
спорта особой заботы о высоком техническом состоянии 
локомотивов и подвижного состава.
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Диаграмма замыкания контакторов электровоза двойного питания ВЛ82М

П р и л о ж е н и е  
к малоформатной 
книжечке из серии 
«Наша библиотечка» 
(см. стр. 21—28)

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 
И ОСОБЕННОСТИ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ82М

| _ |  овый электровоз двойного пита- 
* ния ВЛ82М как по характеристи­

кам, так и по конструкции выгодно 
отличается от своего  предш ественни­
ка ВЛ82. В часовом реж им е мощ ность 
нового электровоза возросла на 
440 квт и достигла 6040 квт, сила тя­
ги с 39,2 т увеличилась до  42,4 т , а 
торм озная сила в реж им е реостатно­
го то р м о ж е н и я— с 30 т до  36 т. 
С  целью  повышения надеж ности вне­
сены изменения в электрооборудова­
ние, механическую  часть и систем у 
вентиляции. Так взамен тяговы х дви­
гателей НБ-420 применены более 
мощ ные НБ-407. Д ля переклю чения 
ступеней пускоторм озны х сопротив­
лений использованы индивидуальны е 
э л ектро пневматические контакторы 
вместо группового переклю чателя . 
Повышена вентильная прочность и 
допустим ая токовая нагрузка выпря­
мительной установки. В противобок- 
совочной защ ите применены элек­
тронные датчики боксования типа 
ДБ-018. Д ля защ иты цепей управле­
ния вместо плавких предохранителей 
установлены малогабаритны е автома­
тические выклю чатели.

Значительной модернизации под­
верглась и систем а вспомогательных 
машин. Применены новые электр о ­
двигатели , за счет более рациональ­
ной конструкции вентиляционной си­
стем ы  общ ее число мотор-вентилято- 
ров сокращ ено с 14 до 8. Сами венти­
ляторы  снабжены ротационной пыле- 
и снегоочисткой. Цепи управления и 
зар яда  аккум уляторной батареи полу­
чают питание от тр ехф азно го  генера­
тора переменного тока типа НБ-104. 
Кузов электровоза им еет лю лечное 
подвешивание.

Все изменения направлены на 
улучш ение тяговы х и эксплуатацион­
ных свойств электровоза . Испытания 
опытных образцов ВЛ82М-025 и 026 
подтвердили эф ф ективность  конструк­
тивных улучш ений. Вм есте с тем , при 
испытаниях выявлена необходим ость 
усоверш енствевания отдельны х узлов 
электрической схем ы . В связи с этим 
в конструкцию  электровозов выпуска 
1974 г. были внесены изменения, ко­
торые описаны в малоф орм атной кни­
ж ечке , публикуемой в этом  номере 
журнала.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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