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Д А  ного славных дел  на счету прославленного коллектива депо Георгиу-Д еж  
'  » Ю го-Восточной дороги . Встречные производственные планы, высокие
социалистические обязательства приняли георгиудеж цы  и на четвертый год 
пятилетки. О бязательства эти успеш но претворяю тся в ж изнь. З десь  цехи 
соревную тся с цехами, колонны с колоннами, бригады  с бригадам и. Ш иро­
кая гласность, сравнимость результатов , повторение передового спы та, то ­
варищ еская взаимопом ощ ь — девиз соревнования.

Вот на ф ото граф ии (слева направо) маш инист-инструктор колонны
A . К. X о м е н к о, машинисты П. А . Н е у м ы в а к и н ,  В. С.  Г л у х о в,
B. В.  Д а в ы д е н к о ,  В. В.  М а к а р о в  и Е.  В.  Г р и г о р ь е в ,  машинист- 
инструктор ком сом ольско-м олодеж ной колонны А . В. Б а б е ш к о .  Они 
обсуж даю т итоги трудового  соперничества м еж ду двум я колоннами локо­
мотивных бригад.

О том , как проходит социалистическое соревнование в коллективе 
депо Геор гиу-Д еж , какие использую тся здесь  ф орм ы  и м етоды  массовой 
воспитательной работы , как добиваю тся действенности и гласности сорев­
нования — обо всем этом рассказы ваю т сами его участники в настоящ ем 
номере ж урнала (см . стр . 10— 18).

Ф о то  В. М азуренко
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Замечательной победой блока 
коммунистов и беспартийных завер­
шились недавно прош едш ие в стране 
выборы в Верховный С овет С С С Р . 
Они ещ е раз продемонстрировали 
перед всем  миром несокруш имое 
идейное и политическое единство на­
шего социалистического общ ества, ве­
ликую силу братской друж бы  наро­
дов, монолитную  сплоченность тр у­
дящ ихся вокруг ленинской партии и 
С оветского  правительства, их предан­
ность д елу  ком м унизм а.

Важ ным предвыборным политиче­
ским докум ентом  явилось О бращ е­
ние ЦК К П С С  ко всем избирателям  
страны . Центральный Ком итет отм е­
тил, что выработанный партией курс 
внутренней политики, план девятой 
пятилетки, принятая съездом  П ро­
грамма мира успеш но претворяю тся 
в ж изнь. Партия привела в действие 
огром ны е творческие силы, которы е 
залож ены в наш ем общ естве. Вдохно­
венный тр уд  советских лю дей увен­
чался новыми победами на всех на­
правлениях ком м унистического  строи­
тельства.

С огром ны м  удовлетворением  вос­
приняли советские лю ди речь Гене­
рального секр етаря ЦК КП С С  товари­
ща Л . И. Брежнева на встрече с из­
бирателями Бауманского избиратель­
ного округа . В ней обобщ ены основ­
ные итоги минувш его четырехлетия и 
сосредоточено внимание на нереш ен­
ных проблемах, выдвинуты принци­
пиальные положения о перспективах 
социально-экономического развития 
нашей страны , борьбы за мир и со­
циальный прогресс во всем мире.

В эти годы неуклонно росли про­
изводительные силы страны, эконо­
м ическое м огущ ество Родины, увели­
чивалось национальное богатство , раз­
вивалась наука и культура , повыша­
лось благосостояние народа. На но­
вый более высокий уровень подня-

@ Издательство «Транспорт», «Электрическая

лась социалистическая индустрия. 
О бъем промышленной продукции в 
1973 г. по сравнению с 1969 г. увели­
чился в 1,3 раза. Темпы прироста про­
мышленной продукции за этот период 
составили в среднем  7,5%  в год . При 
этом более четырех пятых всего при­
роста получено за счет повышения 
производительности труда .

Вступило в строй свыше 1600 круп­
ных государственны х промышленных 
предприятий. Введены на полную 
мощ ность самые крупные в мире 
Красноярская ГЭС  и Криворож ская 
ГРЭ С , автомобильный завод в Тольят­
ти, широким ф ронтом  идет строитель­
ство Кам ского  гиганта грузовы х авто­
мобилей, развертываю тся работы на 
объектах больш ого народнохозяйст­
венного значения, в том числе на Бай­
кало-Ам урской магистрали. Начали 
давать продукцию  многие новые хи­
мические и м еталлургические ком­
плексы , предприятия легкой и пищ е­
вой промыш ленности, м есторож дения 
по добыче нефти и газа.

Д остигнуты  крупные успехи в раз­
витии сельского  хозяйства.

Истекш ие годы ознаменовались 
новыми значительными достижениями 
в подъеме народного благосостояния. 
Реальные доходы  на душ у населения 
возросли на 20 ,5% . В результате реа­
лизации м ер, намеченных X X I V  съез­
дом КП С С , только за три года пятилет­
ки повышена заработная плата 31 млн. 
чел. или каж дом у тр етьем у рабочему 
и служ ащ ем у. Из года в год росли 
общ ественные фонды  потребления, 
жилищ ное строительство , расш иря­
лась сеть ш кол, больниц, детских яс­
лей, санаториев и домов отдыха.

Большие достижения им еет и ж е­
лезнодорож ны й транспорт. За послед­
ние три года грузооборот ж елезны х 
д орог возрос на 18,6% против пред­
усм отренны х 12 ,8% . С вер х годовых 
государственны х планов перевезено

и тепловозная тяга», 1974 г. ^

160 млн. т народнохозяйственны х гру­
зов, производительность тр уда повы­
силась на 15,1% против 12,7% , сэко­
номлено 2,5 м лрд . квт-ч электроэнер­
гии и около 600 тыс. т дизельного  топ­
лива.

П родолж алось такж е техническое 
перевооруж ение ж елезны х дорог, 
оснащение их более мощ ными и со­
вершенными локом отивами. В эти го­
ды получено от промышленности 
1189 электровозов и 3379 тепловозов 
(в односекционном исчислении). 
Удельны й вес новых видов тяги в 
перевозочном процессе достиг в 
1973 г. 99,2%  и в маневровой работе 
79 ,4% .

Поистине велики сверш ения во 
всех областях народного хозяйства. 
Голосуя за блок коммунистов и бес­
партийных, советские лю ди тем  са­
мым голосовали за дальнейший рас­
цвет экономики страны , ее м огущ е­
ства, дальнейший рост благосостоя­
ния народа.

Советские люди послали в выс­
ший орган государственной власти 
1517 лучш их своих сынов и дочерей . 
С реди избранников народа члены По­
литбю ро ЦК КП С С  во главе с товари­
щ ем Л . И. Бреж невы м, другие руко­
водители партии и советского госу­
дарства, видные хозяйственники и 
организаторы производства, ученые, 
деятели культуры  и искусства, рабо­
чие и колхозники, воины Советской 
Армии и Военно-М орского ф лота —  
представители всех народов нашего 
многонационального социалистическо­
го государства .

В Верховном Совете нового (д евя­
того ) созыва представлены и ж е­
лезнодорож ники . Кто они, эти люди, 
удостоенны е столь высокого доверия? 
Это  передовики ж елезны х дорог, но­
ваторы производства, сам оотверж ен­
ный тр уд  которы х получил всенарод­
ное признание и уваж ение.

'я  в з в е е м  ш т а т а  I
г л ПТ) ГГ ^ - г  ТУГ! г:; С\ 1
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С реди  них А лексей  Александрович 
Уханов —  вологодский машинист, из­
бранный в Верховный С овет второй 
раз подряд . Человек, беззаветно пре­
данный партии, своем у народу, он 
всего  себя отдает родном у транспор­
ту , где  трудится уж е более четверти 
века. А лексей  Александрович широко 
известен ж елезнодорож никам . Он 
инициатор многих творческих начина­
ний. Его  почин, связанный с повыше­
нием производительности тепловозов, 
в свое время нашел горячую  под­
д ер ж ку  не только в Вологде , но и на 
всей Северной магистрали , а опыт 
экономии топлива при вождении по­
ездов на рациональных режимах 
обобщ ен и распространен на всю ж е­
лезнодорож ную  сеть страны . Ныне на 
общ ественны х началах Уханов воз­
главляет одну из лучш их в депо ко­
лонн локом отивны х бригад, является 
руководителем  школы передового 
опыта.

Ч ерез эту ш колу прошли уж е мно­
гие локом отивны е бригады . Именно 
зд есь  осваивали они наиболее эконо­
мичные режимы вож дения поездов. 
И не случайно вологодцы только за 
три года девятой пятилетки сберегли 
около 6 ты с. т горю чего . На счету 
бригады  Уханова —  47 . т. Значит —  
75 т, принятые по обязательству за 
все пятилетие, б уд ут перекры ты . Вы­
ш е предусм отренны х обязательством  
и все д руги е  показатели личного пла­
на. Подсчитав свои возмож ности , пе­
редовая бригада реш ила заверш ить 
свой пятилетний план к 105-й годов­
щине со дня рож дения В. И. Ленина.

Тр уд  зам ечательного  машиниста 
отм ечен наградам и : орденами Ленина 
и О ктябрьской Революции, многими 
м едалям и . С овсем  недавно Уханову 
за вы даю щ иеся успехи в выполнении 
и перевыполнении плановых заданий 
1973 г. и социалистических о бяза­
тельств присвоено высокое звание 
Героя Социалистического Труда . А л е к ­
сей Александрович был делегатом  
XXI I  съезда  КП С С , триж ды  избирался 
членом президиум а райпрофсож а. 
Сейчас он член Вологодского  О бко­
ма партии.

Каж ды й вологжанин знает и по 
праву гордится своим зем ляко м , че­
ловеком  душ евны м , отзывчивым , ис­
клю чительно трудолю бивы м . К нему 
как депутату  Верховного Совета С ою ­
за С С Р  идут лю ди с открытой д у­
ш ой, д елятся своими дум ам и и не­
отлож ны ми делам и, неизменно встре­
чая в ответ сердечное участие и по­
м ощ ь.

Избран в парлам ент страны на 
второй срок и маш инист-инструктор 
депо Купянск с Харьковщ ины Иван 
Васильевич Евтуш енко . У  него, как и 
у  др уги х депутатов Верховного С ове­
та С С С Р , обычная биография тр уд о ­
вого человека —  честного, беззаветно 
преданного своей Родине, д е л у  ком­
м унизм а. Ем у  сорок семь лет и ж из­
ненный его путь прош ел здесь  на ви­
д у  у всех в К упян ске : кочегар, по­
м ощ ник маш иниста и машинист паро­

воза, потом машинист тепловоза и 
электровоза, маш инист-инструктор, 
секретарь парткома депо, зам еститель 
начальника депо, председатель мест-' 
кома и снова —  уж е седьмой год  —  
маш инист-инструктор. Награж ден ор­
деном Трудового  Красного Знамени, 
м едалью  «За доблестный тр уд , в оз­
наменование 100-летия со дня рож ­
дения В. И. Ленина». Он —  почетный 
ж елезнодорож ник. Является членом 
Купянского горкома партии.

Работа наставника требует большой 
вы держ ки, такта, умения подойти к 
лю бом у человеку, учесть особенно­
сти его характера, способности , силь­
ные и слабые стороны . Это , конечно, 
не считая того , что сам наставник по 
своим знаниям и опыту долж ен быть 
примером для других. Только в этом 
случае он будет пользоваться автори­
тетом  и уваж ением . Евтуш енко давно 
уж е самым лучш им образом зареко­
м ендовал себя в коллективе. Его  зна­
ют как человека волевого, требова­
тельного  и в то 'же время сердечно­
го, готового в лю бую  минуту придти 
на помощ ь, посоветовать, научить.

В прошлом году в Купянске впер­
вые начали эксплуатировать электро­
возы двойного питания. Иван Василье­
вич одним из первых освоил новую 
технику и обучил 35 машинистов. Кро­
м е того , подготовил 15 машинистов 
на третий класс.

Большие у Евтуш енко планы на ны­
нешний го д : он принял социалистиче­
ское обязательство подготовить к сда­
че экзаменов на третий класс ещ е 
15 человек и на второй к л а с с — 19. 
В первый свой депутатский срок Иван 
Васильевич был членом Комиссии 
Верховного Совета С С С Р  по здраво­
охранению . Вел больш ую  работу сре­
ди избирателей и тем  заслуж ил их 
уваж ение и признательность.

Избран вторично в Верховный 
С овет и знатный машинист депо М а­
ры А км ур ад  Д ж ум аев , сын солнечной 
Туркмении, трудолю бивы й народ ко­
торой обрел истинное счастье лишь в 
братском  единении советских наро­
дов нашей великой социалистической 
Родины. Всего девять лет работает 
он маш инистом. Но отлично овладев 
техникой, быстро выдвинулся в число 
лучших механиков и теперь передает 
свой опыт други м  как общественный 
маш инист-инструктор .

Д ж ум аев помогает осваивать тех­
нику до тонкостей, проявляя при этом 
требовательность и к себе и к това­
рищ ам . Именно это является той ос­
новой, которая позволяет подопеч­
ным наставнику локомотивным брига­
дам  работать безаварийно, без случа­
ев брака в пути следования. За ус­
пеш ное выполнение и перевыполне­
ние плановых заданий 1973 г. и социа­
листических обязательств передовой 
машинист недавно награж ден орде­
ном Трудового  Красного Знамени.

Как депутат Верховного Совета 
С С С Р  преды дущ его , восьмого созы ­
ва Д ж ум аев был верным слугой на­
рода. Таким он будет и ныне.

Так ж е второй раз б уде т представ­
лять в Верховном Совете страны ба­
кинских трудящ ихся машинист Байра­
мов Гаджи А га  Байрам Али оглы. 
Д оверие это —  лучш ая аттестация его 
заслуг перед избирателям и. Тружени­
ки Баладж арского  железнодорожного 
узла и Кировского района Баку в ми­
нувшие четыре года ощутили реаль* 
ную помощь своего депутата в реше­
нии жилищ но-бытовых и других воп­
росов. И они убеж дены , что Байра­
мов и на этот раз с честью выполнит 
свои высокие государственны е обя­
занности.

Н есколько штрихов из производст­
венной биографии Байрамова: желез­
нодорожный техникум , депо Невино- 
м ы сская Северо-Кавказской дороги, 
куда был послан по комсомольской 
путевке, потом родной Баку, депо Ба- 
ладж ары . Зареком ендовал себя от­
личным маш инистом : на его счету
сотни проведенных больш егрузных 
поездов. Только в нынешнем году за 
четыре м есяца перевез сверх нормы 
21,4 ты с. т грузов , сэкономил 3,5 тыс. 
квт-ч электроэнергии . Свое социали­
стическое обязательство успеш но вы­
полняет.

Знатный маш инист является членом 
Бакинского горком а партии и Азер­
байдж анского Совета профессиональ­
ных сою зов, был делегатом  X V  съез­
да профсою зов С С С Р .

На второй срок в Верховный Со­
вет избраны такж е машинист-ин­
структор  депо Таллин Эстонской ССР 
Рупперт Рудольфович Кайк, машинист 
депо Чернигов Украинской С С Р  Иван 
Дмитриевич Ш ох. О блечены полно­
мочиями депутатов и машинисты депо 
С ам тредиа Грузинской С С Р  Нодар 
Парменович Хучуа, депо Даугавпилс 
Латвийской С С Р  Герой Социалистиче­
ского Труда Героним Иванович Думб- 
ра, москвич маш инист-инструктор Па­
вел Иванович Новожилов и др . Все 
они представители ведущ ей на транс­
порте профессии, лю ди разных на­
циональностей, но всех их объединя­
ет сыновья любовь к своей Родине, 
преданность Коммунистической пар­
тии, горячий патриотизм . Совет­
ский народ славит своих избранников 
и убеж ден в их верном служ ении на 
высш ем государственном  посту —  де­
путатов Верховного Совета С С С Р .

По доброй традиции, установив­
ш ейся в нашей стране, выборы в выс­
ший орган государственной власти, 
как важ нейш ее политическое собы­
тие, советские лю ди ознаменовали 
новыми сверш ениями в тр уд е , повы­
ш ением действенности социалистиче­
ского  соревнования за досрочное вы­
полнение плановых заданий 1974 г., и 
пятилетки в целом . Усилия труж ени­
ков стальны х магистралей сейчас, в 
канун своего праздника —  Всесою з­
ного Дня ж елезнодорож ника направ­
лены на дальнейш ее соверш енствова­
ние перевозок, более полное исполь­
зование тяговы х средств , перевыпол­
нение своих встречных планов и со­
циалистических обязательств .
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С О В Е Р Ш Е Н С Т В О В А Т Ь  О Р Г А Н И З А Ц И Ю ,  

Н ЕУСТА Н Н О  ПОВЫ Ш АТЬ КА Ч ЕСТВО  

РЕМ ОНТА Л О КО М О ТИ ВО В
О. И. ТУПИЦЫН, 
начальник Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС

ЧЕТВЕРТЫЙ, О П Р ЕД ЕЛ ЯЮ Щ И Й  ГО Д  ПЯТИЛЕТКИ работ­
ники локом отивного хозяйства отм ечаю т новым подъем ом 
политической и трудовой  активности. М ногие коллективы 
депо перевы полняю т повыш енные социалистические обя­
зательства, взяты е в ответ на О бращ ение Центрального 
Комитета К П С С  к партии, к советском у народу. Д остигну­
тые в I полугодии технико-экономические показатели и про­
должаю щ ийся настойчивый поиск внутрихозяйственны х ре­
зервов даю т все основания к то м у , чтобы развить успех 
предыдущ их лет и превзойти плановые задания, установ­
ленные на 1974 год.

Разрабаты вая свои планы, намечая новые, более высо­
кие и ответственны е рубеж и , мы всесторонне анализируем 
пройденный этап, наши достиж ения, возмож ности и недо­
статки в работе. V

Если вкратце рассм отреть некоторы е важнейш ие ито­
ги минувш их л ет текущ ей  пятилетки, нельзя не отметить 
одну особенность, ставш ую  примечательной для локом о­
тивного хозяйства .

Как видно из приведенны х в таблице данных, темпы 
роста производительности тр уд а  превы ш аю т годовы е зада­
ния (3,4— 3 ,6 % ), устанавливаем ы е ж елезнодорож ном у 
транспорту.

П рои зво д и тел ьн о сть  одного 
р аб о тн и к а , з а н я т о г о  в эк ­

сп луатац и и
1970 г. 1971 г. 1972 г. 1973 г.

в % к 1970 г.
в % к отч ету  п реды дущ его  года 

, ,1

100 1 0 4 .2
1 04 .2

1 0 8 , 6 
1 0 4 ,2

1 1 4 ,9  
105 , 9

Причем самый высокий прирост этого показателя при­
ходится на третий год пятилетки. И это закономерный 
р езультат, свидетельствую щ ий об огром ном  подъем е твор­
ческой трудовой активности, которы й царил во всей стра­
не в тот памятный год . Именно в этот период возникло не­
м ало ценных начинаний, рож денны х м ассовы м  социали­
стическим соревнованием , получил ш ирокое распростра­
нение опыт передовы х предприятий по ком плексном у ис­
пользованию  им ею щ ихся резервов.

З А М ЕЧ А ТЕЛ ЬН Ы Й  ПОЧИН С Л А В Н О ГО  КО Л Л ЕКТИ ВА  
станции Лю блино-Сортировочная, одобренный ЦК К П С С  и 
получивший горячую  п оддерж ку ж елезнодорож ны х пред­
приятий, опыт локом отивного депо Геор ги у-Д еж , который 
такж е высоко оценен коллегией М П С и рекомендован для 
ш ирокого распространения в локом отивном хозяйстве , яви­
лись качественно новым этапом развития социалистическо­
го соревнования на ж елезнодорож ном  транспорте. Их при­
м ер  учит, как во всех сф ер ах действия, в больш ом и малом , 
надо находить дополнительны е возмож ности для повыше­
ния эф ф ективности  производства. *

В соврем енных условиях изучение и внедрение опыта 
передовиков является непременной нормой хозяйствова­
ния. И у лю блинцев, и у георгиудеж цев побывало немало 
специалистов с дорог, творческие разработки и достиж ения 
этих передовы х коллективов подробно освещ ены в печа­
ти. Их опыт все больш е находит применение. Вм есте с 
тем  приходится констатировать, что в некоторы х локом о­
тивных депо дело  это продвигается ещ е очень м е д ­
ленно.

М еж ду тем , несмотря на отмеченный рост производи­
тельности тр уд а , постоянное снижение себестоимости пе­
ревозок и получение сверхплановой прибыли, непроизво­
дительные потери в локом отивном хозяйстве довольно 
ощ утимы . На ряде дорог ещ е не изжиты наруш ения Пра­
вил технической эксплуатации , в р езультате  положение с 
обеспечением безопасности движ ения поездов и в текущ ем  
году остается тревож ны м . Значит, успехи наши м огут быть 
более весомы ми, и это лишний раз подчеркивает необхо­
димость повсеместного овладения передовы ми м етодам и 
тр уд а , устранения недостатков в эксплуатационной работе, 
соверш енствования организации и технологии производст­
ва на каж дом  предприятии, на каж дом  рабочем м есте .

Чтобы не только сохранить, но и обязательно превзой­
ти достигнуты е результаты , работникам локом отивного хо­
зяйства предстоит сосредоточить свои усилия преж де все­
го на дальнейш ем улучш ении использования локомотивно­
го парка, недопущ ении простоев и сверхурочны х работ ло­
комотивных бригад , исключении потерь, связанны х с вне­
плановым ремонтом локом отивов, с переж огом  топлива и 
электроэнергии отдельны ми маш инистами. В этом  —  наши 
главные резервы  повышения эф ф ективности  производства. 
Началом и венцом всей работы на транспорте долж на 
быть неослабная борьба за неукоснительное обеспечение 
безопасности движ ения поездов, строгая дисциплина, по­
вышенное чувство долга и ответственности всех работни­
ков как связанны х с эксплуатацией, так и с содерж анием  
транспортной техники. В конечном итоге, все, вм есте взя­
тое —  это качество работы , борьба за которое , как под­
черкнул Генеральный секретарь ЦК КП С С  в своей речи на 
XVI I  съезде  ВЛ КСМ , долж на пронизывать все стороны на­
шей деятельности .

С  ТОЧКИ ЗРЕНИ Я М А ТЕРИ А Л ЬН Ы Х  З А Т Р А Т  удельны е 
расходы на ремонт и текущ ее содерж ание локомотивов и 
моторвагонного подвижного состава не являю тся опреде­
ляю щ ими. О днако в соврем енных условиях эта сторона д е я­
тельности локом отивного хозяйства приобретает особо 
важное значение.

Наши ж елезны е дороги обладаю т невиданной в миро­
вой , практике грузонапряж енностью . При сущ ествую ­
щей густоте перевозок резко  возросла и цена одного  от­
каза локом отива в пути следования, связанная с наруш е­
нием граф ика движения поездов; порой она оказы вается 
просто невосполнимой. В связи с опереж аю щ им  ростом  
перевозок и дальнейш им повыш ением грузонапряж енно­
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сти увеличатся и последствия, вызы ваем ы е отказами. О тсю ­
да вполне очевидна значимость задачи всем ерного улуч­
шения качества содерж ания локомотивного парка, обеспе­
чения высокой надеж ности его  в эксплуатации. И здесь 
реш аю щ ая роль принадлеж ит ремонтным цехам , от кото­
ры х тр ебуется  высокое качество выполняемых работ и 
строж айш ее соблю дение технологической дисциплины.

За последние годы больш инство локом отивны х депо 
добивается хорош его технического  состояния электровозов, 
тепловозов и моторвагонных поездов. В целом по сети ж е­
лезны х дорог устойчиво сокращ аю тся случаи порч и вне­
планового рем онта, отнесенные на измеритель работы, 
сниж ается деповской процент неисправных локомотивов, 
что свидетельствует об эф ф ективности  организации ремон­
та и текущ его  содерж ания локом отивного парка, установ­
ленной приказом министра путей сообщ ения № 17Ц—  
1970 г ., и является важ ным ее результатом .

П о казател и 1970 г. 1971 г. 1972 г. 1973 г.

П орчи н а  1 млн. км пробега: 
элек тровозы 1 ,1 9 1 ,1 0 '0 , 95 0 ,8 8
тепловозы 1 ,6 1 ,5 7 1 , 48 1 , 34

В н еп лан овы й  рем онт н а  1 млн. км 
п робега: 

электровозы 12 ,1 1 1 ,1 3 1 0 ,8 5 10, 02
тепловозы 2 5 ,  9 24 ,4 24, 9 2 2 ,8

Вм есте с тем , абсолю тное количество порч и внепла­
новых ремонтов все ещ е велико, что приводит к ощ утимы м 
потерям  в эксплуатационной работе. Особенно это относит­
ся к Закавказской , Куйбы ш евской , Горьковской и Ю жно- 
Уральской  по электровозам  и Казахской , С реднеазиатской , 
Забайкальской и Дальневосточной по тепловозам , на кото­
ры х указанны е показатели значительно выше средн есете­
вого уровня. Ж елает лучш его  техническое состояние локо­
мотивов и на таких дорогах, как С еверо-Кавказская, При­
волж ская, Западно-Сибирская .

Соверш енно недопустим о, что в текущ ем  году некото­
рые из этих и други х дорог даж е ухудш или техническое 
состояние локом отивного парка. Только в 1 квартале из-за 
внепланового рем онта, а в ряде случаев и увеличения 
простоев в рем онте более 200 тепловозов и около 100 
электровозов по сети дорог еж едневно отвлекалось из 
эксплуатации .

Такое положение долж но стать предм етом  сам ого при­
стального внимания руководителей локомотивного хозяй­
ства дорог, партийно-хозяйственного актива и коллективов 
деп о , с тем  чтобы в короткий срок ликвидировать им ею ­
щ иеся недостатки .

В Ы С О К А Я  И НТЕН СИ ВН О СТЬ И С П О Л ЬЗО ВА Н И Я, слож ­
ность климатических и эксплуатационных условий на ряде 
д орог обязы ваю т руководителей своевременно проводить 
соответствую щ ие профилактические м ероприятия, обеспе­
чиваю щ ие надлеж ащ ее содерж ание и устойчивую  эксплуа­
тацию  локом отивного парка.

О пы т многих депо учит, что там , где  ведется четкий 
систем атический атгализ работоспособности узлов и обору­
дования, с учетом  м естны х особенностей вносятся необхо­
димы е коррективы  в технологию  ремонта, налажена гра­
мотная эксплуатация и текущ ий уход , там  и высокий уро­
вень технического  состояния и надеж ности локом отивов, к 
м инимуму сведены случаи порч и внепланового ремонта. 
Убедительное подтверж дение этом у —  достижения геор- 
гиудеж цев. У  них при увеличенных почти на 40— 60% 
м еж рем онтны х пробегах и минимальных простоях в ремон­
те количество порч электровозов на измеритель в несколь­
ко раз меньш е, чем в среднем  по сети ж елезны х дорог.

Техническое состояние локомотивного парка депо 
Геор ги у-Д еж  признано Коллегией М инистерства путей со­
общ ение одним из лучш их. А ведь это крупное предприя­

тие, с больш им парком локом отивов, выполняю щ ее в не­
легких эксплуатационных условиях свыш е 70 млрд. ткм 
перевозочной работы в год!

М ожно назвать целый ряд локом отивны х депо и в 
первую очередь таких, как И ркутск-С орт., М осковка, Ба- 
рабинск, Вологда, Курган , С ольвы чегодск, Ю дино, Пермь, 
которы е обслуж иваю т важные грузонапряж енны е направ­
ления, в том числе в районах с суровы м  климатом , успеш­
но выполняя задания пятилетки и добиваясь хорош его тех­
нического содерж ания локомотивного парка. Вм есте с на­
шими признанными маяками —  локомотивными депо 
Георгиу-Д еж , Гребенка, Рыбное, М осква-С орт., Брянск II, 
Ж м еринка они по праву стали опорными показательными 
предприятиями на ж елезнодорож ном  транспорте. Следо­
вать их прим еру, внедрять их опыт с учетом  местных ус­
ловий —  прямой долг всех без исклю чения.

Р ЕШ А Ю Щ А Я  РОЛЬ В О БЕСП ЕЧЕН И И  высококачествен­
ного содерж ания локомотивов принадлежит прогрессивной 
организации и технологии производства в депо и на пунк­
тах технического осм отра, специализации и концентрации 
ремонта на основе крупно-агрегатного поточного метода с 
комплексной механизацией и автоматизацией технологиче­
ских процессов.

С ле дует отм етить, что в этом направлении сделано 
уж е немало. Сейчас подъемочный ремонт сосредоточен в 
крупных хорош о оснащ енных депо . Только за три года 
девятой пятилетки введено в действие свыш е 480 поточных 
линий и около 160 механизированны х рабочих м ест, кроме 
того , в депо поставлено более 15 ты с. стендов, приспособ­
лений нестандартизированного оборудования. В текущем 
году предусм атривается пустить в эксплуатацию  ещ е по­
рядка 75 поточных линий, механизированных рабочих мест 
и ремонтных стойл.

М ножество всевозможной технологической оснастки 
изготовлено и продолж ает делаться на м естах по предло­
ж ениям  наших замечательны х рационализаторов и изобре­
тателей . В депо Геор гиу-Д еж , Брянск II, Сольвычегодск, 
А ш хабад , Гребенка, М осковка, П ерм ь, Нижнеудинск, 
Курган , Вологда, Красноярск, О снова, П етрозаводск и др. 
руками ум ельцев созданы оригинальные, получившие высо­
кую  оценку ремонтные установки, средства механизации и 
автоматизации технологических процессов и отдельных 
операций, обеспечиваю щ ие качественное выполнение ре­
монтных работ.

Задача состоит в том , чтобы изучить богатый арсенал 
им ею щ егося технологического оборудования, быстрее 
сделать его достоянием  каж дого депо и совместны ми уси­
лиями работников локомотивного хозяйства дорог и про­
ектно-конструкторского  бю ро ЦТ продолж ить новые раз­
работки по дальнейш ем у повышению уровня механизации. 
И здесь надо ещ е серьезно поработать не только над опе­
рациям и, связанными с крупными видами ремонта, но и в 
направлении повышения технической оснащ енности на ма­
лом периодическом рем онте, проф илактическом  осмотре 
локомотивов, на рабочих м естах в специализированных от­
делениях.

П оказатели 1970 г. 197 1 г. 1972 г. 1 973 г.

Трудоем кость в чел .- час н а
10 00 л ок. км :

электровозы 3 1 ,2 30 2 6 , 5 2 5 ,7
тепловозы 5 9 ,3 5 7 ,3 5 4 , 5 5 2 ,8

Простои в рем онте, сут. п одъем оч­
ны й:

электровозы 3 ,2 3 ,2 3 ,1 2 ,8
теп ловозы 5 ,9 5 ,5 5 ,4 5 ,4

Б ольш ой  периодический, сут .:
1 , 3 1 ,4 1 , 3электровозы 1 ,2

тепловозы 5 ,3 5 ,2 5 , 1 5 ,2
М алы й п ери оди чески й , ч а с .:

электровозы 1 3 ,6
3 2 ,4

14, 7 1 5 ,1  
3 2 , 6

1 4 ,6
тепловозы 3 2 , 3 3 2 ,6

П рои зводи тельность труда н а  ре ­
1 14,5монте, %

•
100 104, 6 1 0 8 ,*
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М ЕХАН И ЗАЦИ ЕЙ  И АВТО М А ТИ ЗА Ц И ЕЙ  технологиче­
ских процессов достигается не только качество , но и зна­
чительное снижение трудоем кости , сокращ ение простоев 
в ремонте, улучш ение условий работы и повышение про­
изводительности тр уда рем онтного персонала.

По сравнению с 1973 г. в текущ ем  году предусм атри­
вается снизить тр удоем кость  ремонта локомотивов на 
2,7% и на 3,3%  повысить производительность тр уда ре­
монтных рабочих. П редстоит такж е обеспечить дальнейш ее 
сокращение простоев в рем онте , что позволит высвобо­
дить для перевозок дополнительное количество локом о­
тивов.

Учитывая огром ную  програм м у ремонта и более чем 
100-тысячную армию  заняты х на ее выполнении ремонт­
ников, к постоянному улучш ению  указанных показателей 
должно быть приковано неослабное внимание, с тем  чтобы 
использовать все им ею щ иеся возмож ности для повыше­
ния эф ф ективности  работы локом отивного хозяйства. 
Р этом деле  долж ны полнее реализоваться и те  преим ущ е­
ства, которы е даю т сетевое планирование и управление, 
диспетчеризация и производственная эстетика . Только та­
кое сочетание —  индустриализация плюс научная органи­
зация тр уд а  —  является м ерилом для соврем енного 
предприятия и залогом  успеш ного выполнения больших 
задач.

Ш И РО КУЮ  П ЕРС П ЕКТИ ВУ в области соверш енствова­
ния технологических процессов, связанную  с дальнейшим 
повышением качества, снижением трудоем кости  и про­
стоев в рем онте , откры вает внедрение средств диагности­
ки и прогнозирования технического  состояния локом оти­
вов. Речь идет о том , чтобы с помощ ью  специальных 
устройств выявлять и предсказы вать предотказное состоя­
ние важ нейш их узлов и агрегатов , определять сроки по­
становки локомотивов в ремонт и при этом  производить 
лишь те  работы , в которы х возникает объективная необ­
ходим ость.

В настоящ ее время ряд  таких средств уж е проходит 
эксперим ентальную  проверку. В депо Вологда, Таш кент, 
О снова, Волховстрой, Ишим и др . для оценки ф актическо­
го состояния дизелей , не прибегая к их разборке , приме­
няется спектральны й анализ дизельного  масла. И спользуе­
м ы е для этой цели ф отоэлектрические установки позво­
ляю т выявить в м асле продукты  износа, в зависимости от 
характера которы х принимается реш ение о целесообраз­
ном объем е работ по дизелю . Как установлено опытом, в 
тепловозны х депо , где  внедрен спектральны й анализ, до 
70%  дизелей  типа 2Д100 проработали до  подъемочного 
ремонта без переборки.

Экономический эф ф е к т на 1000 дизелей составил 
148 ты с. руб . в год.

В локом отивном депо М осква-П ассаж ирская-Кур- 
ская с 1972 г. регулярно  контролируется техническое со­
стояние электровозов с помощ ью  автоматической пове­
рочной машины П УМ А . Результат налицо —  резко  сокра­
щ ены порчи и внеплановый ремонт, снизилась и тр уд о ем ­
кость ремонта.

Значительный э ф ф е к т  сулит такж е переход  на безре- 
остатный м етод  испытаний тепловозов. Коллектив депо 
О снова в сотрудничестве с Харьковским институтом ин­
ж енеров ж елезнодорож ного  транспорта проводит опыты 
по применению  специальных переносных устройств для 
контроля и настройки характеристик дизель-генератора 
тепловоза 2ТЭ10Л.

Теперь необходим ы е операции осущ ествляю тся го р 'З - 
до бы стр ее  и с меньшими затратам и тр уда , чем при ис­
пытании ка реостате .

Все это пока первые шаги в очень нужном, эф ф екти в­
ном направлении. Задача заклю чается в том , чтобы рас­
ширить опыт указанны х депо и впредь более интенсивно 
вести исследования по созданию  и внедрению  соврем ен­
ных средств диагностики и прогнозирования технического 
состояния локом отивов. И здесь  больш ое поле деятельно­
сти для ученых, конструкторов, специалистов локом отив­
ного хозяйства.

О В Л А Д ЕВ А Я  БО ЛЕЕ С О ВЕРШ ЕН Н О Й , прогрессивной 
техникой и технологией производства, нельзя забывать и о 
столь важном ф акто р е , как квалификация ремонтного пер­
сонала.

К сожалению , в ряде депо в этом вопросе далеко  не 
все благополучно. Ещ е сравнительно низок р азряд  у сле­
сарей , заняты х на производстве технического осмотра, 
ремонте экипажных частей, электрических машин, узлов и 
деталей дизеля . И здесь , безусловно , качество находится 
в прямой зависимости от квалификации исполнителя. 
А  ведь это все серьезны е участки работы , в том  числе 
непосредственно связанные с обеспечением безопасности 
движения поездов.

Разве можно признать нормальным, ко гда , например, 
в локомотивном депо Витебск на ремонте роликовых букс 
средний разряд  рабочих равен тр ем , а средний р азряд  
работ —  4,9, соответственно у электроходовиков —  2,3 и 
4,1, в электромаш инном цехе —  3,4 и 4,6. В депо Печора 
средняя квалификация электроходовиков такж е менее 
третьего  разряда , в целом ж е на рем онте она составляет 
только 3,2, вместо требуем ой —  4,2.

М ожно ещ е продолж ать примеры , которы е, в общ ем- 
то, свидетельствую т о крупных недостатках в организации 
технической учебы и росте квалификации ремонтных рабо­
чих.

С ЕЙ Ч А С , В С ВЕТЕ ВО ЗР О С Ш И Х  ТРЕБО ВАН И Й  к каче­
ству, своевременной подготовке кадров, постоянному по­
вышению знаний, м астерству исполнителей долж но уде­
ляться наисерьезнейш ее внимание. Те руководители локо­
мотивного хозяйства и депо , которы е не дооцениваю т это­
го вопроса и не принимают долж ны х м ер , допускаю т не­
простительную  ош ибку, незам едлительно сказы ваю щ ую ся 
на техническом состоянии локом отивного парка.

Устраняя им ею щ иеся недостатки , сле дует особую  за­
боту проявлять о молодой смене ремонтников, всемерно 
помогать слесарям  ком плексны х бригад овладевать см еж ­
ными проф ессиям и. В этом  важном деле  долж ны широко 
использоваться знания и опыт кадровых рабочих, признан­
ных мастеров своей профессии. Надо добиться, чтобы дви­
жение наставников, высокую  оценку котором у на ф о р ум е  
комсомола дал Леонид Ильич Бреж нев, стало массовым на 
предприятиях локомотивного хозяйства. Необходимо такж е 
всемерно развивать творческую  активность, такие оправ­
давш ие себя м етоды , как бездеф ектная  сдача продукции с 
первого предъявления, личные клейма и д р ., что б удет спо­
собствовать действенности социалистического соревнова­
ния, высокой ответственности за результаты  своего тр уда .

БО ЛЬШ И Е РЕЗЕРВЫ  Д А Л ЬН ЕЙ Ш ЕГО  повышения эф ­
ф ективности работы локом отивного хозяйства связаны с 
увеличением меж рем онтны х пробегов локом отивов. Реали­
зуя требования приказа № 17Ц-1970 г., ж елезны е дороги 
добились некоторы х успехов в этом  д еле , что хар актер изу­
ется следую щ ими данными:

П оказатели 1 970 г. 1971 г. 1972 г. 1973 г.

П робеги между рем онтам и в ты с. км
Заводской  ремонт: 

электровозы  (1 объем) 6 4 1 ,7 6 5 1 ,2 641 , 6 6 3 6 ,0
тепловозы 6 5 6 ,7 6 6 0 ,3 678 , 8 6 8 9 ,2

П одъем очиы й рем онт:
электровозы 326 331 , 5 343 , 9 3 6 0 ,4
тепловозы 244 245 251 ,2 2 5 8 , 1

Б ольш ой  периодический ремонт:
электровозы 1 2 8 ,2 132 13 9 ,1 1 4 5 ,5
тепловозы 126 , 7 130 135 1 3 7 ,4

М алы й периодический  ремонт:
электровозы 2 3 , 1 2 3 ,  7 2 3 ,9 2 3 , 1
тепловозы 5 1 ,5 5 1 ,9 5 2 ,2 5 2 ,8

На основе полож ительных результатов проведенных 
экспериментов в 1973 г. увеличены нормы пробегов элек­
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тровозов перем енного тока м е ж д у  больш ими периодиче­
скими ремонтам и со 112 ты с. км  до 200 ты с. км , подъемоч- 
ными —  с 330 до 400 и заводским и ремонтам и первого 
объем а —  с  660 до  800 ты с. км . Вм есто проф илактическо­
го осм отра и м алого  периодического  ремонта установлен 
единый вид рем онта —  периодический. Э то  позволяет еж е­
суточно вы свобож дать 25 электровозов и экономить 
5,6 м лн . руб . в го д , причем производительность тр уд а  р е­
м онтного  персонала повыш ается более чем на 2 0 % .

Введены и новые пробеги д ля  магистральны х теплово­
зов серий М 62, ТЭЗ и 2ТЭ10Л до первого (от постройки) 
больш ого  периодического  и подъемочного ремонта соот­
ветственно 150 ты с. км вместо 115, и 265— 300 вместо
230 ты с. км . Д ля  тепловозов ТЭ З, кром е то го , увеличены 
пробеги м е ж д у  профилактическим и осм отрам и с 6,5 до
7,2 ты с. км.

По указанию  М П С от 29 декабря 1973 г ., №  Т-38260, 
значительно увеличена продолж ительность работы м анев­
ровых тепловозов серий ТЭ1, ТЭ2, ЧМ Э2, ТЭМ 1, ТЭМ 2 и 
ЧМ ЭЗ м е ж д у  всеми видами рем онта и осм отра, в том  чис­
ле м е ж д у  профилактическим и осм отрам и и малыми перио­
дическими ремонтам и —  от 47 до  87 % .

Насколько эф ф ективны  эти м ероприятия, мож но су­
дить  на прим ере тепловоза ТЭ З : увеличение пробега м еж ­
д у  профилактическим и осм отрам и на 10%,  практически 
о значает ликвидацию  одного  такого  осм отра в период 
м е ж д у  малыми периодическими рем онтам и, высвобож да­
ет 15 тепловозов в сутки и сберегает денеж ны х средств 
на сум м у 3,7 млн. руб . в год .

Накопленный опыт позволяет в 1974 г . осущ ествить 
увеличение м еж рем онтны х пробегов и для электровозов 
постоянного тока почти на 10% против достигнуты х в прош­
лом  го д у . В ряде депо проводится эксперим ент по эксплуа­
тации тепловозов серий ТЭЗ и 2ТЭ10Л с измененной цик­
личностью  рем онта.

Ценную  инициативу в области соверш енствования си­
стем ы  ремонта проявляю т коллективы  депо Геор гиу-Д еж , 
Котовск , А ш хаб ад , Боготол, Ртищ ево, Кавказская , Узловая , 
Ур альск , Вологда , Ж м еринка и д р ; Их опыт и достиж ения 
по увеличению  м еж рем онтны х пробегов и изменению  
цикличности ремонта послужили основой к ш ироком у 
внедрению  на сети дорог.

П рактика показала, что переход  на прогрессивные нор­
мы пробегов м е ж д у  ремонтам и и осмотрами не вызвал за­
труднений в содерж ании локом отивного парка, а проводи­
м ы е в депо м еры  позволяю т улучш ать техническое состоя­
ние локом отивов. Учиты вая значимость эф ф е к та , получае­
м ого  от соверш енствования систем ы рем онта, работникам 
локом отивного хозяйства предстоит и впредь изыскивать 
новые и новые резервы  в этом  направлении.

Б ЕЗУ С Л О В Н О , НЕП РЕМ ЕН Н Ы М  С Л А ГА ЕМ Ы М  успешной 
реализации увеличенных м еж рем онтны х пробегов служит 
проводим ое заводами промыш ленности систематическое 
улучш ение конструкции, повышение долговечности и на­
деж ности работы узлов и агрегатов локом отивов. Немало­
важная роль и заслуга  принадлеж ат такж е ученым , ин­
ж енерно-техническим работникам  различных организаций 
и предприятий ж елезнодорож ного  транспорта, чьи иссле­
дования, рекомендации и практические разработки спо­
собствую т повышению сроков служ бы  и безотказности ма­
шин в эксплуатации . О днако , в конечном итоге , все долж­
но п редопределяться большой подготовительной работой 
в депо по глубоком у технико-экрном ическом у анализу и 
обоснованию своих возм ож ностей, осущ ествлению  с уче­
том  конкретных м естны х условий специальных м ер , улуч­
шающ их технологию  и качество рем онта, эксплуатацию  ло­
комотивов и, как р езультат, обеспечиваю щ их вы сокую  на­
деж ность их при увеличенных пробегах м еж д у  ремонтами 
и осм отрам и. Здесь  многое зависит от совм естны х усилий 
лабораторий надеж ности , общ ественно-конструкторских 
бю ро, всей инженерно-технической общ ественности и ши­
рокого круга квалифицированных рабочих, новаторов про­
изводства.

С  ростом  м еж рем онтны х пробегов и скоростей движе­
ния поездов усиливаю тся требования и к локомотивным 
бригадам  по соблю дению  установленных режимов управ­
ления локом отивом , строгом у выполнению правил без­
опасности. Безопасность движ ения —  преж де всего! Это 
правило всегда было и б удет законом для ж елезнодор ож ­
ников, для работников локомотивного хозяйства —  в пер­
вую очередь.

1974 ГО Д  —  ГО Д  О СО БЕН Н Ы Й . Успеш ное его завер­
шение б удет определять в целом и успех всей пятилетки. 
А  это налагает вы сокую  ответственность и тр еб ует от каж­
дого  работника локом отивного хозяйства сам оотверж енно­
го тр уда по претворению  в жизнь решений X X I V  съезда 
партии и декабрьского  1973 г. Пленум а ЦК К П С С , искоре­
нения им ею щ ихся недостатков в работе , мобилизации 
всех глубинных возмож ностей на выполнение и перевыпол­
нение установленных заданий.

Необходимо помнить, что наши планы и обязательства 
жизненны только то гда , когда они каж додневно подкреп­
ляю тся .конкретными практическими делам и . О сновой на­
ших успехов всегда была и является ныне творческая ак­
тивность советских лю дей , их непреклонная воля идти от 
рубеж а к рубеж у, все к новым вы сотам , преум нож ая сво­
ими трудовы м и сверш ениями во всенародном  социалисти­
ческом соревновании богатство , м огущ ество  и славу нашей 
Родины.

НАГРАДЫ

За успеш ное выполнение социа­
листических обязательств и высокие 
производственны е показатели Ми­
нистр путей сообщ ения наградил 
значком  «Почетному ж елезнодор ож ­
нику» группу передовы х работников 
локом отивного  хозяйства.

С реди  награж денны х: машинисты- 
инструкторы  депо Д но —  М. А. Соц- 
ков, Хаш ури —  А. 3 . Допидзе; Злато­
уст —  В. И. Сафронов, Г розный —

В. И. Стояльцев, машинисты локом о­
тивных депо Старый О скол —  И. В. Ба­
банин, Ярославль-Главный —  А. К. 
Власкин, М орозовская —  С. В. Дмит­
риев, Ржев —  А. Е. Ковалев, депо 
М осква О ктябрьской дороги —  А. Н. 
Чаплыгин, Саратов-2 —  П. И. Казаков, 
См ы чка —  С . Ф . Конюхов, Таш кент —
А. М. Воинов, С ухум и —  В. И. Микадзе, 
Ф астов-2 —  А. Н. Онищенко, кузнец 
депо Барабинск —  А. А. Червяков,

слесари депо Тю мень —  Ю . Ф . Плахин, 
Новосибирского элёктровозорем онт- 
ного завода —  М. К. Култынин и И. П. 
Совков, депо Кочетовка —  А. А. С е­
мин, м астер М осковского  локом оти­
воремонтного завода —  А. Г. Коря­
кин, бригадир депо Ртищ ево —  С . К. 
Филиппов, м астер  цеха автоматизации 
и механизации Улан-Удэнского  локо- 
мот^во- вагонорем онтного завода —
В. В. Бардаханов.
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•  Соревнование, инициатива и опыт

ЭФФЕКТИВНОЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ 
МАНЕВРОВЫХ ТЯГОВЫХ СРЕДСТВ

Опыт локомотивного депо и станции Люблнно-Сортировочное

ГЭажным событием минувш его года 
О  в жизни советских ж елезнодор ож ­
ников явилось Постановление ЦК 
КПСС «Об инициативе коллектива 
станции Лю блино-Сортировочное 
Московской железной дороги по наи­
более эф ф ективном у использованию 
транспортных средств и повышению 
производительности тр уда» . Постанов­
ление это вдохнуло новые силы в со­
циалистическое соревнование за уве­
личение объема перевозок, уско р е­
ние оборота вагонов, повышение 
производительности локом отивов и 
другой транспортной техники.

Бок о бок с коллективом  передо­
вой станции тр уд ятся  и работники 
локомотивного депо Лю блино, кото­
рые внесли и свой вклад в повыше­
ние производительности тр уд а  уа 
станции. Тр уд  этих двух коллективов 
теснейшим образом  связан м еж ду 
собой и во многом  предопределяет 
производственные достиж ения каж ­
дого из них в отдельности . Ведь это 
наши локом отивы работаю т на лю б­
линских сортировочны х горках, вы­
полняют всю слож нейш ую  в здеш ­
них м естах маневровую  работу. С 
другой стороны эф ф ективность  ис­
пользования тяговы х средств зависит 
от диспетчерского  аппарата, а вы­
полнение диспетчерской воли —  от 
умения и опыта ее исполнителей —  
локомотивной и составительскрй бри­
гад. Вот и получается, что успеш ная 
работа одного  из этих звеньев пря­
мо сказы вается на усилиях других 
звеньев единого транспортного кон­
вейера.

Ремонтники видели главную  свою 
задачу в том , чтобы обеспечить вы­
сокое техническое состояние тяговы х 
средств , дать Сортировке надежный 
и безотказны й в работе локом отив. 
А это в свою  очередь требовало 
индустриализации ремонтной базы , 
введения крупноагрегатного  метода 
ремонта м аневровы х тепловозов, 
п реж де всего наиболее слож ного 
вида —  подъемочного ремонта. П ере­
ход на крупноагрегатны й м етод  был 
осущ ествлен у  нас ещ е в канун 
X X I V  съезда  К П С С . З десь  ж е в ре­
монтны х цехах в 1972 г. родилась 
одобренная Коллегией М П С и ЦК 
проф сою за инициатива «О т каждой 
рабочей минуты —  наибольш ую  от­
дачу!» . Ш ирокое распространение 
этой инициативы в коллективе, стрем ­
ление каж дого труж еника сделать 
больш е и лучш е дали свои р езульта­
ты . У ж е  в том  ж е 1972 г. выпуск 
ремонтной продукции за каждый ра­
бочий час увеличился на 6,4%  по 
сравнению  с преды дущ им  годом , в 
1973 г. на 11,1% по сравнению  с
1972 г., а в первом полугодии те ку­
щ его года , как ож идается , возрастет 
на 7 ,2%  против достигнутого  в
1973 г. Успехи эти были подготовле­
ны всей предш ествовавш ей работой 
коллектива по соверш енствованию  и 
механизации производственных про­
цессов, улучш ению  условий труда , 
нормирования тр уд а  сдельщ иков и

повременщ иков, снижению тр уд о ем ­
кости ремонтных операций и др .

Локомотивные бригады , настойчи­
во овладевая передовыми методами 
тр уд а , изо дня в день добивались бо­
лее эф ф ективного  использования теп­
ловозов в маневровой работе. В ча­
стности, особо заинтересовал всех 
опыт локомотивных бригад Прибал­
тийской и Белорусской дорог, где 
тепловозы , заняты е на маневрах, 
стали обслуж ивать одним машини­
стом . Правда, там  больш ей частью 
этот новый м етод прим енялся на ма­
лодеятельны х станциях. У  нас ж е, 
тщ ательно изучив накопленный опыт 
и условия работы такой крупной сор­
тировочной станции как Люблино, р е­
шено было именно на этой станции 
перейти на обслуж ивание м аневро­
вых локомотивов в одно лицо.

Почему был сделан такой выбор? 
Ведь Лю блино —  один из крупнейших 
на ж елезнодорож ном  транспорте 
сортировочных узлоз —  несколько 
парков, больш ое количество путей, 
несколько горок и т . д . И, казалось 
бы, уж  если опасаться работы в од­
но лицо, то преж де всего здесь . В 
Лю блино маневровы е тепловозы  не 
стоят без дела ни минуты и малей­
ший сбой вызовет серьезны е за тр уд ­
нения. Но, с другой стороны , рядом  
со станцией, а точнее в центре ее, 
располож ено локомотивное депо, от­
куда в любой мом ент мож но полу­
чить техническую  помощ ь. Кром е то­
го, в данном случае нет надобности 
создавать и летучие бригады  техни­
ческого осм отра и экипировки, как 
сделано на други х дорогах. Эти эко­
номические доводы решили вопрос в 
пользу станции Люблино.

В первую очередь к переходу на 
обслуж ивание одним маш инистом у 
нас стали готовить тепловозы ЧМ ЭЗ, 
оборудованные вторым пультом уп­
равления, По предлож ению  начальни­
ка депо П. И. Конарева, бывш его за­
м естителя начальника депо по экс­
плуатации С . М. А зб еля и машиниста- 
инструктора В. А . Киреева были вне­
сены изменения в схем у тепловоза. 
Д ля обеспечения контроля бдитель­
ности машиниста через 15— 20 сек и 
остановки тепловоза в случае потери 
маш инистом способности к управле­
нию при положении реверсивной ру­
коятки контроллера «Вперед» или 
«Назад» на пульте установлен тум б­
лер , разрываю щ ий цепь устройств 
А Л С Н . При стоянке тепловоза в поло­
жениях контроллера «О» или «Ди­

зель» отклю чается контроль бдитель­
ности, что не дает возможности со­
брать электрическую  схем у , т. е. при­
вести тепловоз в движ ение с невклю- 
ченной системой контроля бдитель­
ности.

На станции установлена прямая 
двусторонняя радиосвязь м еж д у со­
ставителем  поездов и маш инистом 
при помощи портативной радиостан­
ции «Тю льпан», находящ ейся у  со­
ставителя и работаю щ ей на частоте 
локомотивной радиостанции. Э то  поз­
воляет маш инисту получать команды 
о передвижении локом отива от со­
ставителя, который такж е работает 
без помощ ника, при лю бом количе­
стве вагонов и устраняет необходи­
мость зрительной связи м еж д у  локо­
мотивной и составительской брига­
дами.

О дновременно с технической под­
готовкой тепловозов к новому мето­
д у  работы развернулась и тщ атель­
ная подготовка локом отивны х бригад, 
изучение особенностей эксплуатации 
машин в одно лицо, разработка спе­
циальной инструкции. В ней преду­
смотрены все необходим ые техниче­
ские и организационные м еры , уч­
тены м естны е условия, при которы х 
возможна эксплуатация локомотивов 
одним маш инистом . Кром е то го , ого­
ворены требования, предъявляем ы е 
к м аш инистам : они долж ны  иметь
стаж  работы не м енее двух лет и 
класс не м енее тр етьего , перед  каж­
дым деж урством  проходить м едос­
мотр и др . И нструкцией предусм от­
рен такж е порядок экипировки, тех­
нического осмотра и производства 
маневровых операций.

И вот 21 августа 1972 г. машинист 
Ф . В. Кочетов на тепловозе ЧМЭЗ- 
192 впервые в напряженнейш их ус­
ловиях станции Лю блино отработал 
свое первое деж урство  без помощ ­
ника. Потом его  прим еру последо­
вали машинисты Н. В. Овеш ников, 
А . А . Сотников, П. Я. Богатиков. Уж е 
к концу того  ж е года на новый м е­
тод  работы было переведено два 
тепловоза, а теперь, забегая немно­
го вперед, укаж ем , что все до еди­
ного тепловоза ЧМ ЭЗ на станции Лю ­
блино обслуж иваю тся одним только 
машинистом.

П ереход  на новый м етод  эксплу­
атации локомотивов вызвал необхо­
димость пересм отреть и граф ик их 
технического  осмотра —  ведь число 
лю дей в бригаде сократилось вдвое. 
А  технический осм отр тепловозов со­
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Т а б л и ц а  1
Граф и к с о кращ ен н ого  техн и ческ ого  осм отра тепловозов ЧМЭЗ

Н аим ен овани е работ Срок вы полн ен и я

При р аб отаю щ ем  ди зеле п ровери ть п о к азан и я  ко н тр о ль н о -и з­
м ери тельн ы х  приборов и п росл у ш ать  работу  узлов и агр егато в . 
П ро вер и ть  р аб оту  радио  и А Л С Н .
О см отреть топ ли вн ы е  н асосы  и п ровери ть  работу  регулятора  
безоп асн ости .
При остан овлен н ом  ди зеле п роверить крепление силовы х м ех а­
низм ов и их п ровода. Слить м асло и топ ли во  и з п оддона. 
П ровери ть нали чи е воды , см азки  и топ л и ва .
У беди ться  в отсутстви и  п одтекан и я  и ослаб лен и я  соединений 
трубоп роводов топли вн ой , м аслян ой  и вод ян ой  систем . 
О см отреть состоян и е  секци й  холоди льни ка
О см отреть состоян и е  главн о го  ген ератора  (ч ерез один люк) и 
д в ухм аш и н н ого  а гр е га та .
П ровери ть и сп р авн о сть  и ч еткость  ср аб аты в ан и я  реле, к о н так ­
торов и эл ек тр о ап п а р ату р ы , состоян и е  цепей.
О см отреть со сто ян и е  колесны х пар, буксовы х подш ипников 
(н а  н агрев ) и у д ар н о -сц еп н ы х  приборов.
О см отреть со сто ян и е  рессорного п о двеш и ван и я  и р ы ч аж н ой  пе­
ред ачи . П ровери ть вы ход ш токов  торм озн ы х цилиндров. 
П ровери ть н али чи е  и со сто ян и е  и н струм ен та , сигн альн ы х  п ри ­
н ад леж н остей  и п р о ти во п о ж ар н о го  и н в ен тар я .
О бдуть эки паж ную  ч асть  теп л о во за . О см отреть м еста , опасны е 
в п ож арном  отнош ен ии

Е ж едневно при смене 
локом оти вн ы х  бригад

гласно инструкции ЦТ/2290 и прика­
зу  37/Н М осковской дороги выпол­
няется прикрепленными локом отив­
ными бригадам и. Технологи депо со­
вместно с маш инистам и-инструктора- 
ми на основе полугодового  опыта 
эксплуатации тепловозов в одно ли­
цо разработали такой граф ик. Он 
предусм атривает сокращ енный ос­
мотр и полный. Из старого  граф ика 
для проведения сокращ енного техни­
ческого осм отра тепловозов ЧМЭЗ и 
ЧМ Э2 одним маш инистом оставле­
ны, как видно из таблицы 1, 12 пунк­
тов из 17.

Полный технический осм отр про­
изводится при экипировке тепловоза 
и отличается тем , что деж урны й по 
депо вы деляет одного помощ ника 
маш иниста, маш иниста или слесаря 
для выполнения таких работ, кото­
ры е один машинист не в состоянии 
выполнить. Вот эти работы : слить от­
стой из топливного бака после сто- 

Т а б л и ц а  2 
Г р аф и к  экипировки м ан евровы х 
теп л о во зо в  серии ЧМЭЗ и ЧМЭ2 
н а  ст . Л ю бли но

Н аи м ен ован и е  оп ерац ий
Время на 
элем ен т  в 

мин.

П ереезд о т  К П  до позиции 
н аб о р а  воды 4
Н абор воды 10
П ереезд н а  см отровую  кан аву  , 4
О смотр теп л о во за  и набор 
топ ли ва 40
П ереезд к м есту н абора  пес­
ка 1
Н абор п еска, обтирочны х 
м атер и ал о в , оф ормление 
м арш рута 20
П ереезд н а  КП 6

В с е г о : 1 ч  25 мин
в том чи сле н а  экипировку 
и полн ы й  техни ческий  ос ­
мотр 1 ч 10 мин

янки 20— 30 мин.; проверить уровень 
и при необходимости добавить см аз­
ку в моторно-осевые подшипники; 
обдуть секции холодильника; осм от­
реть аккум уляторную  батарею  и при 
необходимости добавить дистиллиро­
ванную воду; см азать узлы  и детали 
согласно карте см азки ; продуть глав­
ный генератор , двухмашинный агре­
гат и высоковольтную  кам ер у; очи­
стить от грязи и снега ходовую  часть 
тепловоза.

Кром е указанных работ, граф иком  
предусм отрен перечень служ ебного 
ремонта, выполняемого машинистом 
в период эксплуатации м еж ду эки­
пировками и профилактическим ос­
мотром . В этот перечень входят р е­
гулирование тормозной рычажной 
передачи ; крепление болтов, гаек и 
шплинтов; зачистка сегм ентов, паль­
цев и контактов электроаппаратов; 
замена ламп и предохранителей ; уст­
ранение неисправностей в электриче­
ских цепях; устранение утечек с пере­
становкой труб , фланцев и вентилей; 
продувка воздуш ных резервуаров, 
магистрали, грязесборников и м асло­
отделителей.

О  произведенном сокращ енном 
или полном техническом осмотре 
тепловоза или невыполненных по ка­
ким-либо причинам пунктах граф ика 
машинист обязан сделать запись в 
книгу технического состояния локо­
мотива ф орм ы  ТУ-152.

Коротко об экипировке теплово­
зов. О на производится на станции 
Люблино раз в неделю  по установ­
ленному граф ику (табл. 2) без под­
мены локомотива. Локомотивная 
бригада экипируемого локомотива 
совместно с диспетчером станции вы­
бирает в день экипировки такой мо­
мент, когда в данном парке склады ­
вается н а и м е н е е  напряженная об­
становка и один оставшийся локом о­
тив м ож ет справиться с нагрузкой.

В течение 12-часовой смены нетруд­
но улучить этот мом ент.

Анализ показывает, что рабоп 
тепловозных бригад в составе толь­
ко одного машиниста нисколько не 
ухудш ила, а наоборот, содействова­
ла улучш ению  показателей использо­
вания локомотивов. Так, переработка 
вагонов одним маневровым локомо­
тивом в 1972 г. составила 969 ваго­
нов еж есуточно, в 1973 г.—  возросла 
до 1036 вагонов или на 6 ,8% . Увели­
чился оборот вагонов и в целом по 
станции. Простой м естного вагона 
под одной грузовой операцией со­
кратился с 17,77 ч в 1972 г. до  17,17 
в 1973 г. и до  17,12 в первом квар­
тале 1974 г. Если в 1972 г. маневро­
выми локомотивами сформировано 
9599 больш егрузны х поездов с гру­
зом  в них сверх нормы 4,98 млн. т, 
то в прош лом году цифры эти соот­
ветственно возросли до 10 798 поез­
дов и 5,44 млн. т грузов сверх нор­
мы . Эконом ия, полученная депо по 
каж дом у локом отиву, превышает 
5 ты с. руб . в год.

Успехи , достигнуты е обоими кол­
лективами —  депо и станции Любпи- 
но-Сортировочное —  результат их 
общих усилий по наиболее эф ф ек­
тивному использованию  транспорт­
ных средств , повышению производи­
тельности тр уда . Д виж ущ ей силой 
здесь было и остается социалистиче­
ское соревнование.

С переходом  на работу в одно 
лицо машинист и составитель в см е­
не объединились в одну бригаду . Так 
вот, единые бригады , заняты е в раз­
ных см енах, соревную тся м еж ду со­
бой, помогаю т друг др угу , принима­
ют взаимные обязательства . Тр удо­
вое соперничество крепит друж бу 
коллективов смен, способствует об­
щ ем у успеху. Слож илась уж е добрая 
традиция: работники станций и см еж ­
ных служ б раз в м есяц приходят на 
«пятницы» локомотивных бригад, со­
вместно обсуж даю т пути устранения 
имею щ ихся недостатков. В свою 
очередь, деповчане бываю т на со­
вещ аниях составителей. Еж екварталь­
но подводятся итоги соревнования, 
отм ечаю тся передовы е совместны е 
бригады . Так, первенство в соревно­
вании держ ат маш инист Н. П. Бона- 
рев и составитель поездов Герой С о ­
циалистического Труда Н. Н. Харито­
нов, регулярно выполняю щ ие план 
на 140— 150% . Слаж енно работаю т 
много лет машинист Ф . В. Кочетов и 
составитель В. Е . Климанов, машинист 
И. В. Полилов и составитель И. М. 
Зубцов , машинист И. П. Д орохов и 
составитель И. Н. Веденкин.

Д альнейш ее развитие социалисти­
ческого соревнования совместных 
смен депо и станции —  важное усло­
вие новых производственных дости­
жений обоих наших коллективов.

С . С . Пясик,
начальник производственно­

технического  отдела 
депо Люблино М осковской дороги

ст. Л ю блине
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Э К О Н О М И Я  Э Л Е К Т Р О Э Н Е Р Г И И -  
ДЕЛО Т В О Р Ч Е С К О Е

Локомотивное депо Ленинград-
Сортировочный-Московский, в ко­

тором я работаю маш инистом , обслу­
живает грузовые поезда на весьма 
грузонапряженных участках : Ленин­
град — Бологое и Ленинград —  Вол- 
ховстрой. Интенсивное зд есь  и пас­
сажирское движ ение. В связи с этим 
от локомотивных бригад тр ебуется 
особое внимание, сосредоточенность.

Борясь за претворение в жизнь 
решений X X IV  съезда КП С С , кол­
лектив наш справляется со своей 
работой. Мы успеш но выполнили 
повышенные социалистические обя­
зательства тр етьего  года пятилетки 
и уверены в достиж ении новых ус­
пехов в текущ ем , четвертом , году .

В депо активно идет социалисти­
ческое соревнование м еж д у цехами, 
колоннами, сменам и и локом отив­
ными бригадам и. Нет у нас стоящ их 
в стороне от тр удового  соперниче­
ства. Я и мой помощ ник А . А . Вино­
градов, например, соревнуем ся с 
машинистом И. П. Васильевы м и 
его помощ ником В. В. Петровым и 
кроме того  с бригадой знатного 
машиниста депо  имени Ильича М ос­
ковской дороги С . Е . Яцкова. Наш 
девиз: пятилетний план за четыре 
года. Кстати , соревную тся и коллек­
тивы в целом  этих двух депо .

В прош лом году наша локом о­
тивная бригада перевезла 130 ты с. т 
народнохозяйственны х грузов , вмес­
то 120 по плану. И спользуя рацио­
нальные м етоды  вож дения поездов, 
сэкономили 46 ты с. квт-ч электро­
энергии. При этом  удельны й расход  
снижен на 4 % .

В этой статье мне бы хотелось 
поделиться своими некоторы ми м ы с­
лями о путях экономии электро­
энергии. Д ело  это —  творческое, оно 
тр ебует и знания, и опыта, и опре­
деленны х приемов. Так просто не 
сэкономиш ь, здесь  надо хорош енько 
потрудиться.

Начну со связи с диспетчерским  
аппаратом . Д а, роль диспетчера 
весьм а значительна. Тем более ещ е 
потом у, что грузовы е поезда, по 
р яду  причин, чащ е всего следую т по 
диспетчерском у расписанию . П ря­
мая оперативная связь м еж д у маши­
нистом и диспетчером  по коротко­
волновому радио соверш енно необ­
ходим а. У  м еня слож ились отличные 
производственные отнош ения с по­
ездны м и диспетчерами Ленинград—

М осковского  отделения Я . С . Гинге- 
ром , Т. И. Громовой, А . А . Еф им о­
вым. В достигнутой мною эконо­
мии электроэнергии —  немалая доля 
их тр уд а . Д ум ается , что следовало 
бы решить вопрос о материальной 
заинтересованности поездного д и ­
спетчера в создании условий, при 
которы х мож но сберечь энергоре­
сурсы .

Экономия электроэнергии нахо­
дится в прямой связи с тщ ательной 
приемкой и подготовкой электрово­
за к рейсу. П реж де всего мы про­
веряем  состояние песочного хозяй­
ства, дозировку песка как с элек­
трическим , так и с  ручным приво­
дом . Выполняя служ ебную  инструк­
цию, убеж даю сь в надежности от­
дельны х узлов локомотива, в част­
ности колесны х пар, обращ аю  осо­
бое внимание на нормальную  рабо­
ту  вспомогательных машин.

П одъезж ая под поезд , слегка 
«пропесочиваю» участок пути от 
контрольного столбика до  состава и 
сжим аю  его  с тем , чтобы использо­
вать силу сжатия при трогании с 
м еста. За счет этого расход  энергии 
несколько сокращ ается. Разгоняю  по­
езд  на максимально допустим ы х то­
ках, избегая боксования и превыш е­
ния установленной скорости . Внима­
тельно слеж у за показанием ам пер­
м етра, а такж е сигнальной лампоч­
ки реле боксования. Если замечаю , 
что возникает пробуксовка при ка­
кой-то величине тока, то в дальней­
ш ем разгоняю  состав на токе , не­
сколько меньш ем . При переходе на 
последую щ ее соединение тяговых 
двигателей применяю  все четыре 
ступени ослабления поля. Э то  значи­
тельно сокращ ает время нахождения 
на реостатных позициях и не тр е­
бует подачи песка при переходе. 
За счет разгона на максимально 
допустим ы х токах по нагреву тяго­
вых двигателей и по сцеплению на 
первых двух перегонах почти всег­
да имею нагон относительно рас­
писания на 3— 5 мин.

Значительное количество элект­
роэнергии мож но сэкономить за

счет рационального ведения полно­
весных и полносоставных поездов. 
В таких случаях после разгона и пе­
рехода на параллельное соединение 
тяговы х двигателей в зависимости от 
профиля пути, веса состава и гра­
фика движ ения применяю  первую  и 
третью  ступень ослабления поля.

Четвертую  ступень на параллель­
ном соединении применяю  только в 
исклю чительных случаях при вводе 
поезда в расписание на уклонах и 
на ровном участке пути. Д елается 
это для того , чтобы достичь м ак­
симально допустимой скорости пе­
р ед  подъем ом . На подъем е посте­
пенно снимаю ослабление поля до 
полного с таким расчетом , чтобы 
скорость поезда при переходе на 
ровный участок пути не упала ниже 
48— 50 км/ч. При ведении полно­
весных и полносоставных поездов, 
все время стараю сь накапливать ки­
нетическую  энергию  состава на вы­
годны х участках профиля пути. При 
этом  максимально использую  выбег, 
но скорость дер ж у не ниже 50— 
55 км/ч. Н есколько иначе веду лег­
ковесный или порожний поезд . Его 
выгодно вести с равномерной ско ­
ростью , обусловленной перегонными 
временами хода, причем на сериес- 
параллельном и параллельном сое­

динен ии  тяговы х двигателей. В этом 
случае нерационально копить кине­
тическую  энергию , используя для 
этого больш ие токи, так как вес со­
става незначительный. И ещ е об од­
ном важном условии экономии 
электроэнергии . Надо постоянно, 
систем атически производить анализ 
соверш енны х рейсов, анализировать 
расходы  электроэнергии по перего­
нам с поездам и различной длины и 
веса.

М ного различных ф акторов вли­
яю т на расход  электроэнергии . И ма­
шинист обязан все их знать и учи­
тывать при ведении поезда.

Б. М. Петров, 
маш инист электровоза 

депо Ленинград-Сортировочны й- 
М осковский
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Пятилетка:
год
четвертый

ГОВОРЯТ УЧАСТНИК!
локомотивного

Перевыполнить задание пятилетии, повысить] 

тяговые средства — вот к чему стремится, чете

Сейчас, пожалуй, трудно встретить 
среди работников локомотивного хо­
зяйства человека, который бы не слы­
хал о замечательных делах коллекти­
ва депо Георгиу-Деж, не знал бы 
о решении Коллегии М ПС, высоко 
оценившей творческую деятельность 
георгиудежцев.

Уже много написано в печати —  
в газетах и журналах, рассказано по 
радио о тысячекилометровых пробе­
гах локомотивов и тысяче минут их 
производительной работы в сутки, 
о том, что здесь в Георгиу-Деж про­
стои электровозов в ремонте ниже, 
чем в любом другом депо, подробно 
описаны приемы, методы и техниче­
ские процессы, с помощью которых 
достигнуты успехи, даже заснята и 
демонстрируется кинолента. Словом, 
много поведано о «секретах» этого 
по заслугам широкоизвестного теперь 
в стране замечательного коллектива, 
идущего в авангарде социалистиче­
ского соревнования на железнодо­
рожном транспорте. Мне лично дово­
дилось не раз бывать в этом депо. 
Много было встреч, бесед с интерес­
ными людьми, новаторами, настоящи­
ми народными умельцами, настоящи­
ми мастерами «золотые руки». Не од­
нократно я писал о них с радостью.

На сей раз цель моей поездки: 
осветить в журнале, как в депо орга­
низовано социалистическое соревно­
вание. Ведь ранее рассказывалось 
много о технике, технологических 
процессах, меньше о людях. А вот 
о практике социалистического сорев­
нования, ставшего здесь нормой жиз­
ни и творчества людей, писали со­
всем мало, хотя, пожалуй, именно 
эта практика решает успех дела.

Получив такое задание, я решил: 
будет лучше, если об этом расска­
жут сами участники социалистическо­
го соревнования и их руководители. 
Пусть они поделятся своими радостя­
ми и огорчениями, ничего не скрывая.

Вот и предоставляем им слово.

В АТМОСФЕРЕ ТРУДОВОГО 
СОПЕРНИЧЕСТВА 

И ВЗАИМОПОМОЩИ

В. П. САВЕЛЬЕВ, 
председатель месткома

С оревнование —  это то мощ ное 
средство , с помощ ью  которого 

коллектив нашего депо реш ает все 
стоящ ие перед  ним производствен­
ные задачи. Не будь у  нас этого , ни 
о каких успехах и речи не могло бы 
быть. Вы интересуетесь вопросом 
организации соревнования, руковод­
ства им . Это  больш ак и слож ная за­
дача и я бы сказал многогранная за­
дача. О светить ее полностью в крат­
ком рассказе , пожалуй, просто невоз­
мож но. Поэтом у, видимо, полезно по­
делиться лишь частью той большой 
работы , которая проводится в нашем 
коллективе.

Преж де всего начну с того , что в 
организации соревнования руководя­
щ ая, ведущ ая роль принадлежит на­
ш ем у партийному ком итету . Он свое­
временно откликается на лю бую  воз­
никшую  в ходе соревнования творче­
скую  инициативу, горячо поддерж и­
вает каж дое полезное начинание, на­
целивает на них цеховые партийные 
организации,, обсуж дает на своих за­
седаниях возникающ ие трудности , 
практически помогает профсою зной 
организации устранять недостатки в 
соревновании, разрабаты вать кон­

кретны е м еры по изучению , распро­
странению  и внедрению  передовых 
методов тр уд а , организации произ­
водства.

И все, что нам удалось сделать в 
депо, о чем и пойдет мой рассказ 
ниж е, —  все это прям ое свидетель­
ство руководства со стороны партий­
ной организации, совместной нашей 
друж ной работы .

Практика показы вает: действен­
ность соревнования в очень многом 
зависит от того , как оно организова­
но. Пож алуй, главное в том , чтобы 
постоянно поддерж ивать в коллекти­
ве атм осф еру трудового  соперниче­
ства, поставить дело так, чтобы участ­
ники соревнования всегда могли ви­
деть результаты  работы —  своей и 
товарищ ей, стремились быть в числе 
передовы х и чтобы они на себе ощ у­
щали силу материальных и мораль­
ных поощрений за достигнуты е 
успехи.

V Совм естно с администрацией мы 
выработали условия соревнования за 
досрочное выполнение плана 1974 
года для работников всех без исклю ­
чения подразделений депо —  ремонт­
ных цехов, см ен , колонн, локомотив-
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С О Р Е В Н О В А Н И Я  
ДЕПО ГЕОРГИУ-ДЕЖ

производительность труда, эффективнее использовать 

добивается в соревновании коллектив георгиудежцев
’ (

________________________________  У Д К  625. 282. 004Д :3 3 1.876.4

ных бригад, смен деж урны х по депо, 
пункта технического  осм отра , для 
инженеров и техников. Из этих усло­
вий каждый член коллектива видит, 
какие требования надо выполнить, 
чтобы попасть в число победителей 
в соревновании.

Ничего особенного не вы дум ы ва­
ли, а использовали богаты й арсенал 
испытанных ф о р м  соревнования: це­
ха с цехом , колонны с  колонной, 
бригады с бригадой и каж дого в от­
дельности с товарищ ами по работе. 
Каждый станочник, слесарь, маш инист 
и помощ ник маш иниста, оператор , 
д&журный по депо , приемщ ик локо­
мотива приняли личные планы повы­
шения производительности тр уд а  на 
год, а инж енер, техник —  личный 
творческий план, конечно, с конкрет­
ными социалистическими о б язатель­
ствами.

О рганизовали мы и соревнования 
за получение почетных званий: «М а­
стер золоты е руки», «Ветеран произ­
водства», «Лучший м олодой произ­
водственник», «Лучший инж енер», 
«Лучший техник». Д обиться ту т пер­
венства очень нелегко . Наш им спе­
циальным полож ением п р едусм отре­
но, наприм ер, что на получение зва­
ния «М астер золоты е руки» мож ет 
рассчитывать лишь тот, у  кого не м е­
нее 10 лет трудового  стаж а, 30 поощ­
рений, записанных в тр удовую  книж­
ку , нет ни одного взыскания и в те­
чение последнего  года 6 раз был по­
бедителем  в соревновании по итогам 
за м есяц . И , конечно, окаж ется впе­
реди в тр удовом  состязании за дан­
ный год.

Нам некоторы е говорили , что та­
кие условия чересчур строги и вряд  
ли ком у удастся их выполнить. Но 
практика показала иное: по итогам
1973 г . почетные звания присуж дены 
40 человекам . Д л я  трехты сячного  кол­
лектива это и, верно , немного . Но 
с другой  стороны , больш е, пожалуй, 
и не надо. Ведь , например, в м ассо­
вых спортивных соревнованиях участ­
вую т не тысячи, а десятки , сотни ты­

сяч лю дей , призеров ж е —  считанные 
единицы . Э то  не только не ослабляет, 
а даж е усиливает накал соперничест­
ва. Как бы там ни было, строгость ус­
ловий для  завоевания почетных зва­
ний не помеш ала лучшим участникам 
соревнования добиться победы . При­
чем это представители самы х различ­
ных проф ессий . В числе тех , кто удо­
стоен почетных званий за 1973 г ., мы 
видим, например, и машиниста элек­
тровоза В. П. Скрипникова и помощ ­
ника машиниста В. И. Д убровского  и 
слесаря А . Н. Лабина и оператора 
Н. С . Иванову и машиниста тепловоза
С . С . Ф едо р о ва .

Разум еется , победители всех ка­
тегорий получаю т и поощ рения. Все 
цеха разбиты на три группы : основ­
ные, специализированные и вспомога­
тельны е. Занявш им первые места 
вручаю т: по основным цехам  —  пере­
ходящ ее Красное знам я и 100 руб­
лей , по специализированным —  пе­
реходящ ий вымпел и 50 рублей , по 
вспомогательным —  переходящ ий 
вымпел и 30 рублей . У  эксплуата­
ционников для победителей утверж ­
дены 4 переходящ их вымпела и 200 
рублей —  смене деж урного  по депо , 
колонне и двум  локомотивным брига­
дам , достигш им лучш их результатов . 
Д енеж ны е премии выплачиваются 
такж е руководителям  цехов и ко­
лонн, завоевавш йм первые м еста . По­
бедители в соревновании по п роф ес­
сиям  получаю т почетные грамоты  и 
денеж ны е вознаграж дения —  от- 5 
до  15 процентов прибавки к «тринад­
цатой» зарплате.

На заседаниях м естком а при под­
ведении итогов соревнования опре­
д еляю тся не только победители , но и 
те , кто не выполнил его условий, ока­
зался в хвосте . И, конечно, фам илии, 
их тож е выносятся на стенды .

Раз в год  м естком  совместно с 
администрацией рассм атривает воп­
рос о том , чьи портреты  поместить 
в галерее лучш их передовиков. У  нас 
в коллективе как-то уж  принято счи­
тать это сам ы м  почетным видом мо- 
рального поощ рения._______________________

Интервью 

нашего 

спецкорра 

Н. Долотина

Фото

В. Мазуренко,

помощника

машиниста

Очень больш ое значение мы при­
даем  гласности соревнования, стара­
ем ся ш ироко показывать его  р езуль­
таты . В цехах на больш их, худ о ж ест­
венно оф орм ленны х стендах все м о­
гут видеть, кто в данном м есяце идет 
впереди и позади и кто —  победите­
ли в соревновании по проф ессиям . 
Почти еж едневно вы пускаем  «мол­
нии» об отличившейся локомотивной 
бригаде или о ремонтниках, добив­
шихся производственной победы . 
Я бы отнес к гласности и наши «чет 
верги» и «пятницы». По четвергам  —  
ремонтники, а по пятницам —  эксплуа­
тационники собираю тся в клубе и 
подводят итоги работы за неделю  
Это как бы летучки, планерки. Они 
полезны не только как оперативное 
мероприятие , позволяю щ ее на ходу 
принимать м еры к устранению  недо­
четов в работе, но и как своеобраз­
ная проверка результатов соревнова­
ния. А  на эту  сторону дела у нас об­
ращ ено особое внимание.

Какова м ож ет быть действенность 
соревнования, если коллективные 
обязательства б уд ут лишь красоваться 
на стене, а личные творческие планы 
пылиться в папках в цеховых ком ите­
тах профсою за? У  нас вменено в обя­
занность старш им  м астерам  и руко­
водителям  колонн вм есте с проф ор­
гами регулярно  проверять выполне­
ние обязательств соревную щ ихся.

К сож алению , в ремонтных цехах 
делать это не всегда удается . Там 
коллективы  работаю т по единым не 
рядам , что затрудняет сравнение ре­
зультатов тр уда каж дого  рабочего. 
Есть и у нас недостатки , упущ ения, 
недоработки . Н у, мы ещ е, например, 
не устраивали конкурсов мастерства 
по проф ессиям , редко проводили 
встречи заслуж енны х ветеранов тр уд а  
с м олоды м и производственниками. 
Ещ е не все цехи в депо сум ели за­
воевать звание коллективов коммуни­
стического тр уд а . О  недостатках в 
организации соревнования вам , оче­
видно, расскаж ут и сами его участ­
ники.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Пятилетка:
год четвертый

Обязались

в 1974 г.

Досрочно завершить го­
довой план перевозок. 
За счет производительно­
го, более эффективного 
использования локомоти­
вов дополнительно высво­
бодить для погрузки 
36 тыс. вагонов.

Повысить сверх плана про­
изводительность труда в 
целом по депо на 0,3%. 
Обеспечить высокое каче­
ство работы, снизить про­
стои электровозов: в подъ- 
емочном ремонте на 1 ч, 
в большом периодиче­
ском— на 0,5 ч., в перио­
дическом— на 0,2 ч.

•

Сэкономить свыше 18 млн. 
киловатт-часов электро­
энергии, т. е. 2,25 % от об­
щего расхода на тягу поез­
дов.
Разработать и внедрить не 
менее 650 рационализа­
торских предложений с 
экономическим эффектом 
более 200 тыс. руб.

РЕЗЕРВЫ РОСТА 
«ТЫСЯЧНИКОВ»

Л. В. КЛИМЕНКО, 
заместитель начальника депо

П олагаю , мне нет надобности рас­
сказывать об успехах наш его кол­

лектива. О  них достаточно говорили 
и писали. Хотелось бы обратить вни­
мание на то , что затрудняет нашу ра­
боту, м еш ает коллективу использо­
вать транспортную  технику на полную 
м ощ ность, а следовательно , и доби­
ваться больш их успехов в соревнова­
нии. Я имею в виду задерж ки поез­
дов на подступах к стыковым пунк­
там . Эти задерж ки снижают достиж е­
ния «тысячников», порой приводят и 
к невыполнению даж е норм средне­
суточного пробега локомотива.

Нетрудно представить, как это 
волнует наших электровозников. Они 
бер ут на себя повышенные социали­
стические обязательства по экономии 
электроэнергии , технической скоро­
сти, повышению производительности 
локом отива, а выполнить их м огут да­
леко не все —  отню дь не по своей ви­
не. С тр ем ятся  рационально использо­
вать каж дую  минуту, а их часами д ер ­
ж ат по неприему станции Валуйки, 
Купянск, Поворино и др .

П равда, в целом по депо пробеги 
у нас сравнительно высокие, но они 
м огут и долж ны быть значительно 
большими.

Вину за это машинисты чаще все­
го возлагаю т на диспетчеров. В ряде 
случаев диспетчеры в интересах 
«своего» о тделения, «своей» дороги 
действительно придерж иваю т перед  
концом отчетных- суток поезда с «чу­
жих» отделений, дорог. С пору нет, 
такое , к сож алению , бывает. Но надо 
быть справедливы м : ведь никогда
ещ е мы не выполняли такого  огром ­
ного объема перевозок, как теперь. 
Разве мож но было бы этого достиг­
нуть без помощ и диспетчерского кол­
лектива?

Главная беда заклю чается в не­
равномерности грузопотока. Вот, ска­
ж ем , Купянск заказы вает нам 50 ло­
комотивных бригад, а поездов оказы ­

вается лишь 35. Или в последний 
м ом ент вы ясняется, что нужен еще 
д есяток  бригад . Вот вам и срыв «ты­
сячных» рейсов, и невыполнение со­
циалистического обязательства и на­
руш ение реж им а тр уд а  и отды ха. Тут 
и наши соседи подчас бываю т непри­
чем. Видимо, не все ладно обстоит 
с планированием перевозок, с ин­
форм ацией о подходе поездов, нали­
чии гр уза . Н ередко  бывает, что не 
только на отделении , но и в управле­
нии дороги не всегда знаю т, какая 
поездная ситуация возникнет даже 
через 5— 6 часов. Конечно, избавить­
ся от них очень не просто, но необхо­
димо. О собенно, если принять во 
внимание беспрерывный рост грузо­
оборота. Ведь только на техущ ий, 
определяю щ ий год  пятилетки наш 
коллектив взял на себя социалистиче­
ское обязательство  увеличить его 
ещ е на 8 % , а что будет дальше?

На мой взгляд , возм ож но, следо­
вало бы подумать о возможности 
создания диспетчерских центров, ко­
торы е координировали бы продвиж е­
ние грузопотоков на 5— 6 дорогах. 
Имея на вооруж ении электронно-вы­
числительную  технику, такие центры 
могли бы четко регулировать грузо­
потоки и не допускать пачкообразно- 
сти поездов.

Нуж но позаботиться и о развитии 
станций. Это  ж е не дело , что в Купян­
ске  мало путей , нет электрической 
централизации стрелок , а у нас в 
Георгиу-Д еж  на такой крупной стан­
ции до сих пор не механизирована 
сортировочная горка. В условиях осо­
бо высокой грузонапряж енности та­
кое положение необходим о испра­
вить.

Д л я  развития движ ения «тысячни­
ков» я считал бы целесообразны м  и 
необходим ым более действенное уча­
стие в ней диспетчерского  коллекти­
ва. С каж ут, он и так участвует. Нет, 
не так . Ведь как-то принято считать,
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что «тысячник» это только машинист. 
А почему бы не установить такое зва­
ние и для диспетчеров? И м ож ет быть 
сУомло бы установить «день тысячни­
ка». Скаж ем, раз в квартал на о тд е­
лении и раз в год  в управлении доро­
ги собирать лучш их «тысячников» —  
машинистов и диспетчеров, подво­
дить итоги, в торж ественной обста­
новке награждать наиболее отличив­
шихся. По-моему, это внесло бы в со­

С оревнование стало у нас как бы 
стим улятором . О но побуж дает 

каждого тр удиться с полной отдачей, 
как мож но лучш е использовать свои 
знания, ум ение , опыт. Чуть зазе­
ваешься и тебя обгонят. А  у меня 
«соперник» очень и очень серьезны й : 
Григорий Иванович Капустин —  маш и­
нист зам ечательны й, все врем я «на­
ступает на пятки» —  того  и гляди  об­
гонит. В прош лом году он м еня опе­
режал не раз. В январе, например, 
занял первое м есто  по депо , в ф е в ­
рале —  я, а потом —  опять он. По 
итогам года , правда, мне удалось 
вырваться вперед. М не присудили 
первое м есто  по депо и почетное 
звание «М астер золоты е руки».

О н, конечно, не обиж ается . Мы 
соперники по соревнованию  и в то 
ж е врем я д р узь я . При случае делим ­
ся опытом и чем м ож ем  один д р уго ­
м у помогаем .

А  теперь , в 1974 го ду , у меня по­
явился ещ е один опасный соперник 
из депо Россош ь: Николай Иванович 
С уш ко . Ч ерез дорож ную  газету  «Впе­
ред» он вызвал м еня на соревнова­
ние, и, понятное дело , я вызов при­
нял. О ба взяли на себя повышенные 
социалистические обязательства .
И пока идем  почти наравне. Говорю 
«почти», потом у что в I квартале мне 
удалось  несколько превзойти Николая 
Ивановича по экономии электроэнер­

ревнование свеж ую  струю , укрепило 
бы деловую  д р уж бу м еж ду диспетче­
рами и машинистами.

И ещ е одно : на мой взгляд , было 
бы полезно поощ рять диспетчеров не 
только за сдачу поездов, но и за их 
прием . П оощ рять и морально, и ма­
териально. Тогда они, возмож но, не 
б удут допускать досадны х случаев 
задер ж ек  поездов с «чужих» дорог 
и отделений .

гии и по среднесуточном у пробегу 
локом отива. Но, конечно, я все время 
начеку. Теперь мне приходится огля­
ды ваться не только на Капустина, но 
и на россош анского машиниста. Тако­
ва уж  логика соревнования —  не хо­
чется быть позади.

В общ ем своими результатам и я 
м ог бы быть доволен . М ог бы! Н о... 
недоволен. И я и многие мои колле­
ги вправе были рассчитывать на куда 
более высокие результаты  нашего 
соревнования, гораздо  полное исполь­
зование локом отивов. К великой до­
саде , наши старания порой сводятся 
на нет. Всеми силами стараеш ься , как 
можно лучш е выполнить социалисти­
ческие обязательства , оправдать свою 
репутацию  «Тысячника», дорожишь 
буквально каждой минутой, бывает 
даж е секундой и вдруг на тебе : воз­
никают обидные препятствия, преодо­
леть которы е локомотивные бригады 
не м огут, будь они хоть семи пядей 
во лбу .

Я имею в виду мало чем оправ­
данные задерж ки на стыковых стан­
циях, особенно в часы «пик». Вот не­
давно я вел поезд весом  3600 т. Сна­
чала шел хорош о. Заглянул в реж им ­
ную карту, в свою записную  книжку, 
сверился с врем енем  —  все было как 
нельзя лучш е. И скорость, и эконо­
мия электроэнергии на уровне. Зар а­
нее предвкуш ал успех рейса. Но не

Пятилетка:,
год четвертый

Выполнили

В I кв. 1974 г.

Объем перевозок завер­
шили на 10 дней раньше 
срока.
Среднесуточная произво­
дительность локомотива
повышена на 42,1 тыс. ткм. 
брутто, за счет чего высво­
бождено под погрузку 
4,5 тыс. вагонов.

Производительность труда 
в целом по депо выполне­
на на 108,3%.
Снижено время простоя 
электровозов: в подъемом- 
ном ремонте на 2,4 ч, в 
большом периодичес­
ком — на 2,4 ч. в периоди­
ческом — на 0,3 ч. 
Себестоимость ремонта 
уменьшена на 2,1 %

•

Сэкономлено более 5,2 
млн. киловатт-часов. В де­
по нет ни одной бригады, 
перерасходующей элек­
троэнергию.
Внедрено 127 рационали­
заторских предложений.

РЕЗУЛЬТАТЫ МОГУТ БЫТЬ 
БОЛЕЕ ЗНАЧИТЕЛЬНЫМИ

В. П. СКРИПНИКОВ, 
машинист электровоза
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Пятилетка: год четвертый*

тут-то  бы ло . По м ере приближения 
к  сты ковом у пункту я начал «споты­
каться» . Что ни станция, то остановка 
у входного  свето ф ора. И это с тяж е- 
ловесным-то поездом ! В общ ем  
«съел» почти всю  экономию  электро­
энергии, потерял скорость и свое 
обещ ание —  быть в эту  поездку ты ­
сячником —  не сдер ж ал . О чень обид­
но бы вает в таких случаях! Излишне 
много потерь, часто неоправданных, 
бы вает, когда приходится вести из 
Поворино в Геор ги у-Д еж  поезд  с так 
назы ваем ой разборкой . И на что? На 
отцепку или прицепку тр ех-двух , а то 
и одного  вагона. Д а  за  столько вре­
мени мож но сф орм ировать два пол­
новесных поезда . И этакое происхо­
дит не на сты ке , не на ачуж ом», а на 
своем  Геор ги у-Д еж ском  отделении .

А  сколько бы вает случаев, когда 
в часы «пик» всего за  10 километров 
от своего  родного  депо, около станции 

( Бадеево  (она стык м е ж д у  Воронеж ­

ским и нашим отделениям и), нас д ер ­
ж ат с поездом  у входного светоф ора! 
Не пускаю т домой свои ж е  диспетче­
ра. И вовсе не потом у, что наша 
станция забита. Вовсе нет. Товарищи 
движ енцы нет-нет да использую т дав­
но осуж денную  практику: перед  кон­
цом отчетных суток побольше сбыть 
поездов, а поменьш е —  принять. Что­
бы на «своем» отделении рабочий 
парк вагонов по возможности не пре­
вышал нормы . И разве это дело , 
когда на поездку  в О тр о ж ку и обрат­
но (чистого хода от нас туда и сю да 
всего четыре часа) мы тратим  порой
9— 10 часов и больш е.

Все это сильно м еш ает нам, локо­
мотивным бригадам , по прим еру 
люблинцев действительно на полную 
мощ ность использовать транспортные 
средства , добиваться ещ е более вы­
сокой эф ф ективности нашего произ­
водства и ещ е более ощ утительных 
результатов соревнования.

ЛИЧНЫЕ ТВОРЧЕСКИЕ 
ПЛАНЫ СПЕЦИАЛИСТОВ

Г. И. ЛЫСЕНКО, 
главный инженер

У нас в депо крупный о тр яд  спе­
циалистов: 70 инженеров и 620 

техников. В успехах наш его коллекти­
ва их роль очень велика. Ведь это , 
главны м  образом , их заслуга  в том , 
что механизация тр удоем ки х опера­
ций в рем онтны х цехах достигла вы­
сокого  уровня. Благодаря многочис­
ленны м  поточным линиям , стендам , 
разного  рода механизированным 
устройствам  мы смогли ускорить рост 
производительности тр уд а  и добить­
ся наим еньш его на сети дорог про­
стоя локомотивов в подъемочном р е­
м онте.

Все инж енеры и техники самым 
деятельны м  образом  участвую т в со­
ревновании. Главную  свою  задачу они 
видят в том , чтобы оказы вать практи­
ческую  помощ ь и локом отивны м

бригадам  и ремонтникам в выполне­
нии ими социалистических о бяза­
тельств . Задача , естественно, весьма 
слож ная, многоплановая. Э то  и со­
ставление для машинистов специаль­
ных карт, в которы х скрупулезно  рас­
считаны режимы вож дения поездов 
на каж дом  килом етре, даж е пикете; 
и проведение школ коммунистическо­
го тр уд а , передового опыта; и созда­
ние все новых и новых механизиро­
ванных установок, облегчаю щ их и 
ускоряю щ их тр уд  слесарей ; и разра­
ботка технически обоснованных норм; 
и помощь рабочим-рационализато- 
рам осущ ествлять их творческие за­
мы слы . Все это делается не по наи­
тию , не по внезапным вспышкам 
«высокого вдохновения», а по строго­
м у , тщ ательно продум анному плану

организационно-технических меро­
приятий —  этой нашей боевой про­
грам м ы  ускорения технического про­
гресса .

Д ум аю , не б удет преувеличением 
сказать, что нет в депо буквально ни 
одного участка производства, где бы 
эф ф ективно  не проявилась творче­
ская инициатива и энергия наших ин­
ж енерно-технических работников. На 
нынешний, 1974 год  коллектив депо 
принял на себя напряженный встреч­
ный план. В частности, ещ е на 
увеличить объем перевозок , достиг­
нуть уровня производительности тру­
д а , намеченного на последний год  пя­
тилетки, дополнительно сократить 
простой локомотивов в рем онте, каж­
дый квартал выпускать один электро­
воз из ремонта полностью  за счет 
сэкономленны х материалов.

В связи с этим каждый инженер и 
техник разработал свой личный твор­
ческий план, направленный опять-та- 
ки к том у, чтобы оказы вать практи­
ческую , всесторонню ю  помощ ь со­
ревную щ им ся. М астер  автоматного 
цеха В. Н. Бородкин, наприм ер, в чис­
ле пунктов своего  творческого  плана 
наметил сконструировать кантователь 
для ремонта ком прессора КТ6-ЭЛ, 
механизировать процесс притирки 
клапанных пластин, а Также выпрес- 
совки валиков полуж есткой муфты 
ком прессора.

Инженер цеха периодического ре­
монта Н . Г. А брам ов обязался соз­
дать световое табло д ля  точной диа­
гностики неисправности меж электро- 
возных проводов А227. Если Абрам о­
ву это удастся (а в этом  сомневаться 
не приходится —  он один из лучших 
рационализаторов депо), то  прекра­
тя тся  случаи порчи электровозов и 
захода их в депо на внеплановый ре­
монт из-за несоверш енства диагно­
стики этого вида неисправности. 
И ещ е : т . Абрам ов обобщ ает передо­
вой опыт слесаря Я . А . Подалкина по 
осм отру и рем онту автосцепного 
оборудования.

Я сослался лишь на два примера. 
Надо ли говорить о том , какой эф ­
ф ект даст коллективу реализация 
творческих планов всех специалистов 
депо, как это помож ет улучшить 
использование транспортных средств .

Каж ды й личный творческий план 
специалиста не только рассм атрива­
ется , утверж дается советом  Н ТО , но 
и периодически проверяется его  вы­
полнение. Стоит напомнить, что наши 
рационализаторы , будь то инженеры 
или рядовы е станочники, слесари, 
тратят свою  творческую  энергию  не 
как попало, ау целеустрем ленно по 
определенны м  направлениям по раз­
работанному у нас тем нику.
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ЗДЕСЬ ТОЖЕ НУЖЕН 
АРБИТР

А. В. БАБЕШКО, 
машинист-инструктор 
комсомольско-молодежной колонны

С оревнование локомртивных
бригад всегда отличалось задо­

ром, боевитостью . Помнится врем я, 
когда при подведении его  итогов не­
мало возникало недоразум ений, обид. 
И нем удрено : попробуйте-ка устано­
вить, кто из 500 локом отивны х бригад 
впереди, а кто позади. Социалистиче­
ские обязательства бригад , а подчас 
и колонн, мож но сказать , не обнаро- 
довллись. Теперь совсем  иное поло­
жение. Благодаря перестройке струк­
туры партийных организаций мы все 
вопросы соревнования реш аем  сами. 
В колонне —  своя партийная органи­
зация, свой проф ор г, ком сорг. 50 
бригад —  не 500. Каж дого  машиниста 
и помощ ника мы знаем  всесторонне, 
знаем  его  сильные и слабы е стороны , 
характер , привычки и вкусы . Работа 
любой локомотивной бригады , посто­
янно на виду. Э то  намного облегчает 
проверку ' социалистических обяза­
тельств , выявление и показ результа­
тов соревнования, повышает силу 
воздействия коллектива на те х , кто 
допускает «сбой» в работе или непра­
вильно вед ет себя в бы ту . Впрочем, 
таких у нас за последнее время нет. 
Д аж е восемь новичков, недавно при­
ш едш их в колонну, прониклись атмо­
сф ерой соревнования и прилагаю т 
все старания к том у, чтобы тож е удо­
стоиться звания ударников коммуни­
стического  тр уда .

Кстати  о новичках. У  нас заведена 
очень хорош ая и, я бы сказал , краси­
вая традиция. П роработав 2-3 года 
в ком сом ольско-м олодеж ной колон­
не, маш инист считается «стариком » и 
переходит в д р угую  колонну. Но ухо­
д я , он в торж ественной обстановке, 
в присутствии всех свободны х от рабо­
ты товарищ ей вручает своем у смен-

М аш инист В. И. Б е л ю к о в  в торж ест­
венной обстановке вручает символическую  
реверсивную  рукоятку молодому коллеге 
А л е к с а н д р у  Ч е р к о в у

щ ику символическую  реверсивную  
рукоятку  с именной надписью . Ну, ко­
нечно, не обходится дело  без теплы х, 
прочувственных слов. В общ ем  полу­
чается волнующ ий ритуал, который 
производит на новичка незабываемое 
впечатление. Ничуть не м еньш ее, чем 
практикуем ое у нас в депо тор ж ест­
венное посвящ ение в машинисты. По­
лучив именную рукоятку , новичок 
хранит ее , как драгоценную  релик­
вию, всячески старается оправдать 
доверие коллектива и водит поезда 
не хуж е товарищ а, которого он см е­
нил. А  вот с соревнованием м еж ду 
колоннами случаю тся досадны е сры­
вы. Наша комсомольско-молодеж ная 
колонна как-то соревновалась с ко-

лонной маш иниста-инструктора Л. М . 
М акарова. Мы заклю чили социалисти­
ческие договоры , но итоги подводили 
врем я от времени, нерегулярно . Д а 
и к победителям  не было долж ного 
внимания. А  ведь совсем  не трудно  
было бы вручить победителю  вымпел 
или почетную  грам оту . Когда нет 
морального поощ рения, то стим ул по­
степенно сниж ается.

В этом  го ду  мы заклю чили социа­
листический договор с колонной ма­
ш иниста-инструктора А . К . Хоменко и 
надеем ся выйти победителем  в этом  
соревновании.

Позволю  несколько слов сказать 
о соревновании колонн разны х депо. 
О но у нас тож е практикуется . Но 
здесь возникаю т определенны е тр уд ­
ности при подведении итогов. Наша 
колонна, в частности, в свое время 
соревновалась с комсом ольско-м оло­
деж ной колонной из депо Елец . Но 
из-за того , что в этом  соревновании 
не оказалось арбитра, нам так и не 
удалось выявить победителя . В дан­
ном случае я не склонен обвинять 
дорпроф сож . Разве у него есть воз­
мож ность следить за тем , как идут 
дела в соревную щ ихся м еж д у собой 
коллективах многочисленных дистан­
ций, депо , станций, участков? Вряд ли. 
Но мне д ум ается , что мож но пригла­
шать в качестве арбитров представи­
телей третьего  коллектива на общ ест­
венных началах. С каж ем , о соревно­
вании нас с ельчанами могли бы объ­
ективно судить товарищи из депо 
Россошь или Ртищ ево. О рганизовать 
такой арбитраж  мог бы дорпроф сож .

Пятилетка: год четвертый
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ВСЕ-ТАКИ Я ЗА БАЛЛЬНУЮ 
СИСТЕМУ ОЦЕНКИ

И. Т. ПЕРЕЛЫГИН, 
старший мастер цеха 
подъемочного ремонта

У нас нет оснований быть недоволь­
ными результатам и работы кол­

лектива наш его цеха, как впрочем и 
всего депо в целом . Более то го , все 
мы испытываем огром ную  радость от 
то го , что успехи наш его тр уд а  высоко 
оценила Коллегия М П С , что многое 
из то го , что помогло нам в работе, 
получает одобрение в други х коллек­
тивах депо , принимаю тся ими на во­
о руж ение, о чем пиш ут нам товари­
щи.

Не скрою , приятно получать такие 
письм а. Но, с другой стороны , острее 
осознаеш ь ответственность , которая 
лож ится на теб я ; то высокое чувство 
обязанности не о тстать , не упустить 
завоеванное, а идти вперед. Н елегко  
это , конечно, но трудностей  мы не 
страш им ся.

Соревнование —  вот что является 
нашим верны м оруж ием . В наш ем це­
хе  соревнование проходит ж иво, осо­
бенно индивидуальное. Д а оно, собст­
венно, и наиболее эф ф ективное . С ле­
сарь В . Ф . Колесников, наприм ер, со­
стязается  со своим коллегой Л. В. С а ­
гайдаком , В. В. Ф илато в —  с Н. П. По­
ном аревы м . Каж ды й , выполняя свой 
личный план повышения производи­
тельности тр уд а , стрем ится работать 
как мож но бы стр ее , лучш е. И это 
д ает реальны е результаты . Как изве­
стно, локом отивы простаиваю т у нас 
по подъем ке м еньш е, чем где-либо 
ещ е на сети д о р о г: 2,2 суток , а с
января этого года 2 и даж е 1,9 суток .

А рбитрам и в парном соревновании 
являем ся мы с проф оргом  И. Е. Пис­
куновы м . Выполняя эту  обязанность, 
мы стрем им ся своевременно подво­
дить итоги, информировать о них 
коллектив . Н елегко . Каж ды й день за­
груж ены  по горло производственны­
ми делам и . Просто времени порой не 
хватает, чтобы внимательно проана­
лизировать работу за  м есяц  десятков

соревную щ ихся м еж ду собой рабо­
чих. Д осадуеш ь уж асно. Чувство не­
ловкости испытываешь, когда мне и 
п роф ор гу  высказы ваю т вполне спра­
ведливую  претензию : почему ж е вы 
запазды ваете с итогами, не объявите, 
кто ж е из нас двоих побеж дает в со­
ревновании? Тут уж  от сты да сго­
раеш ь. О тклады ваем  все дела и са­
димся за «итоги».

Есть и ещ е одна тр удность . У  нас, 
как и в други х ремонтных цехах, ра­
ботаю т на единый н а р я д — в «общий 
котел». Получается круговая ответ­
ственность всего коллектива за конеч­
ные результаты  своего тр уд а . Э то  хо­
рош о. Но как быть с индивидуальны­
ми социалистическими обязательст­
вами? (Они у нас назы ваю тся теперь 
личными планами повышения произ­
водительности тр уд а .) О дно время 
ошибочно считалось, что при едином 
наряде они не обязательны . Но если 
у человека нет личных социалистиче­
ских обязательств , то неизвестно, по 
каким данным оценивать его тр удо­
вой вклад  и определять, заслуж ивает 
ли он звания ударника коммунистиче­
ского тр уда .

В конце концов решили, что без 
личных обязательств не обойтись. Их 
взяли .на себя все. Конечно, каждый 
бер ется «сверх програм мы» сделать , 
что ем у  по д уш е : обучить товарищ а 
смеж ной проф ессии , или сам ом у за­
кончить, скаж ем , десяты й класс, вы­
полнять обязанности общ ественного 
инспектора и так далее . Проверка 
д аж е этих пунктов тр ебует много вре­
мени. А  вот с чисто производствен­
ными показателям и дело  обстоит ещ е 
слож нее. Как определить, кто в кол­
лективе в течение м есяца, а тем  бо­
лее квартала работал лучше? Тут ну­
жен повседневный скрупулезны й под­
счет, ко то р ы й ' мне и п роф ор гу  д е­
лать очень трудно .

Но все-таки победителя в сорев- Р  
новании о пр еделяем . Итоги обсуж- I 
даем  на общ ем  собрании. Споры по- I  
рой идут ж аркие. Равнодушных не I  
бывает. Э то  хорош о. Вместе с тем ■ 
хотелось, чтобы объективных данных Щ 
для оценки тр уда каж дого соревно- Я 
вания д л я  выявления победителя в I  
соревновании, было бы больше. Де- 
ло в том , что слесари у нас рабо- Я 
таю т не в комплексной бригаде, а I  
специализированы на ремонте опре- I  
деленны х узлов . Им трудно  точно Я 
знать, что и как делает их товарищ Я 
в другом  пролете. Или взять стро- I 
лольщ ика, крановщ иц, которы е раз- I  
бросаны по всем у депо и прикрепле- Я 
ны к наш ем у цеху для оперативного 1 
руководства ими. Тут ещ е сложнее. Я

М не д ум ается , что полезно было 1  
бы для дела  ввести балльную  систе- Я 
м у. Говорят, в ряде м ест ее практи- Я 
ковали, и она себя не оправдала. В  
Слы ш ал об этом . Но уверен , что не 1 

сама систем а в этом  виновата, а те, I  
кто ее неправильно прим енял. Мне 1 
приходилось читать о том , что баллы |  
начисляли не столько за  полезную I 
работу на производстве, сколько за I 
разные второстепенные дела , не | 
имею щ ие к нем у прям ого отноше- I 
ния: посещ ение больного товарища 1 
на д о м у , участие в кроссе или в раз- | 
бивке клум б на территории предприя- 
тия. И получалось порой: в цехе че- 1 
ловек работал кое-как, через пень 
колоду, а по числу баллов выходил в 
передовики производства, оказывался ] 
победителем  в соревновании. Значит 
дело  не в систем е, а в том , как ее 
правильно прим енять. Д а , собственно, ] 
баллы и не систем а. Э то  ф о р м а учета 
и контроля количества и качества 
тр уда на производстве. Именно на 
производстве! О стальны е, пусть даже 
самы е хорош ие дела , вплоть до 
активного участия в работе, скаж ем 
О КБ , м огут приниматься во внимание 
лишь сверх баллов, полученных за 
производственные дела . И я стою  за 
то , чтобы такую  ф о р м у учета и конт­
роля разработать. Тогда нам, м асте­
рам , будет куда легче повседневно 
оценивать, кто как работает. Кстати 
сказать, балльная оценка помож ет 
вернее определить и результаты  тру­
дового соперничества м еж д у слеса­
рями, станочниками и в целом см е­
нами. А  т о г д а ,у  лю дей б удет ещ е 
больш е заинтересованности в р езуль­
татах соревнования.

Хотелось бы почитать в нашем 
ж урнале об опыте применения балль­
ной оценки при внутрицеховом хоз­
расчете, примененном в депо Чу Ка­
захской дороги . Слы ш ал я , что там 
этот опыт себя полностью  оправдал, 
приносит хорош ие результаты .
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СЛАГАЕМЫЕ УСПЕХА

К. И. ТОРЖЕЧЕВСКИЙ, 
старший мастер 
заготовительного цеха

С оревнование м еж д у цехами, 
бригадам и —  дело  соверш енно 

необходимое, это действенное ср ед ­
ство повышения эф ф ективности  про­
изводства, улучш ения технико-эконо­
мических показателей .

Как и в лю бом  соревновании —  
завоевать первенство удается  далеко 
не всем  и не всегда . В прош лом го­
ду коллектив наш его цеха только  три 
м есяца занимал призовые м еста, 
а два м есяца оказы вался даж е в чис­
ле отставш их. И вовсе не потом у, что 
плохо работали: просто-напросто на­
ши соперники из других цехов рабо­
тали ещ е лучш е.

Н у, что ж , постараем ся в 1974 г., 
определяю щ ем  го ду , призовых мест 
не уступать . По крайней м ер е , все в 
цехе на это настроены . И не только 
в порядке благого  пожелания. В лич­
ном плане каж дого члена нашего 
коллектива записаны обязательства , 
выполнение которы х позволит нам в 
текущ ем  году зам етно повысить уро­
вень своей работы и эф ф ективности 
производства. И эти обязательства 
успеш но выполняю тся. Какие именно? 
Их мож но разделить на две главных 
группы . Первая —  это рационализа­
ция. В этом  деле мы прочно удерж и­
ваем первенство в депо . Не часто 
встречаю щ ееся явление: больш е по­
ловины всего состава работников де­
п о —  активные рационализаторы .
В прош лом  го ду  на каж дого  члена 
коллектива приш лось по 1,6 полезных 
предлож ений . Их внедрение в произ­
водство помогло многим рабочим 
выполнить свои личные социалистиче­
ские обязательства , повысить произ­
водительность тр уд а . И не только 
у  себя в цехе , но и у соседей .

П риведу такой прим ер. В цехе 
подъем ки моторно-осевы е подшипни­
ки растачивались в статоре в собран­
ном виде. В очень многих случаях 
приходилось после расточки подре­

зать несколько миллиметров борта 
(по р азбегу  колесной пары). Д ля это­
го надо бы ло : разобрать статор ,
извлечь подшипник, доставить его в 
механический цех и там  эти лишние 
миллиметры срезать на токарном 
станке, после чего снова собрать и 
вернуть на подъем ку.

П редставляете , какая слож ная и 
долгая канитель? Наши рационализа­
торы токарь В. М . Тюленев и расточ­
ник В. А . Гунькин, руководствуясь 
тем ником , давно нацелились на то , 
чтобы ликвидировать это «узкое» м е­
сто . И ликвидировали. П ридумали 
устройство , с помощ ью  которого ока­
залось возможны м подрезать борта 
на том  ж е расточном станке и без 
разборки статора. Разработали для 
этого и оригинальную  конструкцию  
резца. Таким образом  отпала надоб­
ность в нескольких тр удоем ких опе­
рациях, в транспортировке подшип­
ников из цеха в цех и обратно.

В цехе подъемки от душ и благода­
рили наших ум ельцев. Ведь их см е­
калка помогла, кром е всего прочего, 
ещ е более сократить простой локо­
мотивов в подъемочном ремонте.

Э то  пример один из многих ем у 
подобны х. Творческая инициатива на­
ших рационализаторов в очень боль­
шей м ере помогает соревную щ им ся 
повышать эф ф ективность производ­
ства, не говоря уж е о том , что сами 
они, в подавляю щ ем большинстве ря­
довы е станочники показываю т личный 
пример высокопроизводительного 
тр уд а .

Д р угая  группа индивидуальных со­
циалистических обязательств , выпол­
нение которы х помогает нам успеш но 
справляться с производственными за­
даниями —  это совмещ ение п роф ес­
сий. Рабочие в своих личных планах 
намечаю т освоить ещ е одну, а то и 
две специальности, а их опытные то­
варищи обязую тся им помочь в этом .

У  нас в цехе уж е сейчас немало та­
ких, кто научился работать по двум - 
трем  специальностям . Ш лифовщ ик 
Я. Т. Курицын, например, в случае 
необходим ости м ож ет отлично вы­
полнять обязанности долбеж ника, то­
карь С . П. О рлов —  ф резеро вщ ика, 
а токарь Н . Д . Ермолаев ум еет рабо­
тать и на ф р езер н о м , ш лифовальном , 
сверлильном станках. Ч еты ре проф ес­
сии! Не остаю тся в накладе те, 
кто научился совмещ ать проф ессии : 
за те ж е часы они получаю т 25%  при­
бавки к зарплате , не считая, конечно, 
обычных премий.

Вы спраш иваете, все ли меня 
удовлетворяет в организации у нас 
соревнования. Н ет, не все. Н у , вот, 
например, мы подсчитали мощ ность 
моторов в цехе , прикинули свои воз­
мож ности и реш или: одну см ену в
м есяц  работать только на сэконом ­
ленной электроэнергии . Так и записа­
ли в своем социалистическом обяза­
тельстве . Но оно ... «повисло в во зду­
хе» только потом у, что нет электро­
счетчиков.

И ли ещ е : победителю  в соревно­
вании, как водится, положена прем ия, 
а рационализатору —  вознагр аж де­
ние. Вряд  ли кого надо убеж дать , как 
лестно эту премию , это вознаграж де­
ние получать в торж ественной обста­
новке. Так у нас и было заведено , 
что, конечно, радовало , волновало 
награж денных. Поощ рение таким  об­
разом  становилось и м оральны м . Но 
вот недавно организовали узловую  
расчетную  группу. Все премии так 
ж е, как и вознаграж дение рациона­
лизаторам , автоматически приплю со­
вываются к зарплате . По-м оем у, это 
неправильно. Э то  в какой-то м ере 
уменьш ает значение и премии побе­
дителям  в социалистическом сорев­
новании и вознаграж дения нашим 
ум ельцам . Неуж ели нельзя устроить 
так, чтобы бухгалтерия депо имела 
возможность рассчитывать и вы делять 
эти деньги без узловой маш иносчет­
ной станции?

И последнее замечание. Д ля ши­
рокой гласности соревнования очень 
важна роль печати, радио. У  нас 
есть деповская еж едневная стенгазе­
та , но она не в состоянии полно осве­
щ ать жизнь трехты сячного  коллекти­
ва. М ного ли уместиш ь на одной м а­
ленькой страничке машинописного 
текста ! Но вот есть в депо радиоузел , 
а используется он недостаточно. Хо­
рош о было бы каждый день слуш ать 
по деповском у радио о передовиках 
производства, правофланговы х сорев­
нования, критиковать тех , кто м еш ает 
двигаться вперед. Э то , несомненно, 
придало бы соревнованию ещ е боль­
ше боевитости , действенности .
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Пятилетка: год четвертый

СИЛА
НАША-
В
КОЛЛЕКТИВЕ

А. А. ЛЫСЕНКО, 
начальник депо

М не приходилось слуш ать лестные 
слова в адрес руководителей д е­

по. Вот, м ол , какие м олодцы : вь!вели 
предприятие в число передовы х на 
сети дорог.

Не ж елая впадать в лож ную  скром ­
ность, я тем  не м енее скаж у , а что 
м ы , руководители , смогли бы сделать 
без такого  великолепного коллектива, 
б ез того  боевого задо р а , и я бы ска­
зал , удалого  разм аха , какой приобре­
ло у  нас в депо социалистическое 
соревнование! Загляните на любой 
участок работы  коллектива, и вы 
везде  увидите поистине творческое 
отнош ение лю дей к д елу , их горячее 
патриотическое стрем ление работать 
высокопроизводительно , с отдачей 
всех сил, как мож но более эф ф екти в­
но использовать тяговую  технику.

Больш ие и слож ные задачи по­
ставлены в четвертом  го ду  девятой 
пятилетки перед  коллективом  по вы­
полнению напряж енного го судар ст­
венного плана, повышению  произво­
дительности тр уд а . Важ ная, я бы ска­
зал , даж е реш аю щ ая роль в осущ е­
ствлении этих задач принадлеж ит 
социалистическом у соревнованию  —  
м о гучем у ср ед ству  развития творче­
ской инициативы м асс. О пираясь на 
м ассы , на тр удовую  и политическую  
активность коллектива, руководство 
д еп о , партийная и проф сою зная 
организации сосредоточиваю т усилие 
на реш ение конкретных проблем  по­
выш ения эф ф ективности  производст­
ва. М ы стрем им ся к том у, чтобы обя­
зательства участников соревнования 
были целенаправленны ми, тесно свя­
заны с экономическими задачами д е ­
повской пятилетки, ростом  произво­
дительности тр уд а  и увеличением 
ф ондоотдачи , экономии сы рья, м ате­
риалов, топлива. О собое внимание 
уд е ля ем  организации тр уд а , полно­
ценном у использованию  рабочего 
времени.

Д ела  у нас идут неплохо. С  зада­
ниями I квартала четвертого , опреде­

ляю щ его года пятилетки 
коллектив справился ус­
пешно. О бъем  перевозок 
в тонно-км брутто за пер­
вый квартал выполнен к 
20 марта и составил к 
плану 114, 1%.  С ебестои­
мость перевозок 1 ты с. 
ткм  брутто составила 
36,73 коп., т. е. снижена 
против плана на 5 ,4% . 
Задание по росту произ­
водительности тр уда в 
целом по депо выполне­
но на 108,3% . П риведен­
ная програм ма ремонта 
локомотивов по валовой 
продукции осущ ествлена 

на 100,6% ; снижены нормы простоя 
электровозов во всех видах депов­
ского  ремонта, на 2,1 % снижена и 
себестоим ость . Среднесуточная про­
изводительность локомотива превы­
шена на 42,1 ты с. ткм  брутто , или 
на 2 % .

Хорош их результатов локомотив­
ные бригады  добились по экономии 
электроэнергии . З а  первый квартал 
они сберегли 5235 ты с. квт. ч элек­
троэнергии, или 2 , 1%;  в депо нет ни 
одного переж игаю щ его электроэнер­
гию машиниста. Лучш их результатов 
добились: машинисты Л . А . Ансон,
сэкономивший 25,1 ты с. квт. ч; 
А . В. Гунькин —  13,8, И. Н. Попов — 
17,8 ты с. квт. ч.

Наилучшие эксплуатационные из­
мерители у маш инистов: А . В. Плуж - 
никова, задание в ткм  брутто за час 
работы  он выполнил на 127,2% , Н. А . 
Коровина, выполнившего задание на 
118,8% , И. М . Попова —  на 120,6% . 
Как видите, у нас ведется и такой учет 
в соревновании локомотивных бригад.

В соревновании ремонтных цехов 
победителем  стал коллектив цеха вы­
прямительных установок во главе со 
старш им м астером  Б. А . Вострико­
вым. Ц ех из м есяца в м есяц  выпол­
няет производственную  програм м у,

ПОСЛЕСЛОВИЕ К ИНТЕРВЬЮ
Мы привели здесь высказывания 

лишь некоторых участников соревно­
вания в депо Георгиу-Деж.

Но и они достаточно многоплано­
во повествуют о практике организа­
ции трудового соперничества в этом  
хозяйстве, ярко свидетельствуют о 
важнейшей роли соревнования, его  
преобразующей силе.

Нет здесь безучастных, равнодуш­
ных к результатам труда: я не встре­
чал их. Весь многотысячный коллек­
тив устремлен к единой цели: не 
останавливаться на достигнутом, пре­
умножать свой трудовой вклад в де-

сниж ает себестоим ость ремонта. Каж­
дый м есяц  коллектив экономит по 
ф о нду заработной платы . Не имеет 
случаев травм атизм а, межпоездного 
ремонта и нарушений общественного 
порядка. Лучшие показатели у слеса­
рей В. ф . Иванова, А . И. Корпусова,
А . И. Степанова.

Хотелось бы несколько слов ска­
зать ещ е вот о чем . К результатам 
соревнования в наш ем коллективе 
следует , на мой взгляд , отнести и 
удивительную  настойчивость, с какой 
локомотивные бригады  и ремонтни­
ки повыш ают свое профессиональное 
м астерство , не забывая при этом по­
литическую  и эконом ическую  учебу. 
М олоды м производственникам оказы­
вают постоянную  помощ ь высококва­
лифицированные кадровы е рабочие, 
передовики производства, инженер­
но-технические работники. Э то  очень 
отрадное явление. Повышение квали­
фикации способствует и обеспечению 
безопасности движ ения поездов. 
В борьбе за  этот показатель в работе 
коллектива активнейш ее участие 
принимает общ ественность. Благо­
творное влияние оказы вает соревно­
вание даж е и на дела , не имеющие, 
казалось бы , прямого отношения к 
производству: все м еньш е и меньше 
становится у нас те х , кто не соблю­
дает правила социалистического об­
щ еж ития. В коллективе создана атмо­
сф ер а нетерпимости ко всяким  нару­
шениям морального кодекса строи­
телей ком м унизм а. Таким образом , 
на опыте наш его депо мы убеж даем ­
ся, что соревнование становится дви­
ж ущ ей силой не только на производ­
стве, но и в бы ту.

М ы горды  тем , что находим ся в 
числе передовиков соревнования же­
лезнодорож ников. Коллектив наш ни­
когда не будет почивать на лаврах и 
во Всесою зном соревновании за  до­
срочное выполнение заданий четвер­
того , определяю щ его  года пятилетки, 
он, несомненно, добьется новых тру­
довы х успехов.

ле успешного выполнения пятилет­
него плана, в развитии технического 
и социального прогресса.

Пусть ещ е не все сделано, не все 
рычаги приведены в действие, здесь, 
как в любом живом организме, име­
ются и свои слабости. Но есть глав­
ное, решающее: здоровый, работо­
способный творческий коллектив, 
охваченный непреоборимым жела­
нием достойно, новыми трудовыми 
свершениями ответить на призыв 
Коммунистической партии о развитии 
социалистического соревнования за 
перевыполнение плана 1974 опреде­
ляющего года девятой пятилетки.

I
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ЭКСП Л УА ТА Ц И Я ТЕП Л О ВО ЗО В 2ТЭ116 В ДЕПО ТЮ М ЕНЬ
4 .

Некоторые практические советы и рекомендации

Т е п л о в о з ы  2ТЭ116 поступили в локо­
мотивное депо  Тю мень С вердлов­

ской дороги в январе прош лого го ­
да. Эти тепловозы  обслуж иваю т 
участок С вердловск— Называевская 
длиной 750 км  с руководящ им  подъ­
емом 6%о, Ранее здесь  работали 
тепловозы ТЭЗ, для которы х вес по­
езда был установлен 5050 т . На ли­
митирующ их перегонах с тяж елы м  
подъемом поезда такого  веса при 
сильных м орозах следовали со ско­
ростью 10— 12 км/ч. Д ля  теплово­
зов 2ТЭ116 установлен вес поезда 
5300 т  и по тр удн ы м  перегонам  они 
следую т с поездам и со скоростью  
35— 40 км/ч.

Локомотивные бригады , рем онт­
ники и инж енерно-технические ра­
ботники депо с больш им энтузиаз­
мом приступили к освоению  нового 
локом отива. Наши работники побы­
вали на Ворош иловградском , Х арь­
ковском и Колом енском  заводах, в 
локом отивны х депо Каган и Печора. 
Технический кабинет оборудовали 
необходим ыми схем ам и, изготовили 
ряд  стенДов и приспособлений.

В депо установлен порядок, по 
котором у локом отивная бригада по­
лучает право управлять новым теп­
ловозом  только  то гд а , когда она 
сдаст специальны е экзам ены  в ко­
миссии при начальнике депо . В этой 
комиссии обязательно участвует 
представитель Ворош иловградского  
завода , м аш инист-инстру::тор прове­
р яет, как бригада практически ос­
воила управление тепловозом  и 
уход  за ним. В настоящ ее время все 
локом отивны е бригады  наш его депо 
прошли такие испытания. Такую  
ж е подготовку прошли и ремонтни­
ки, особенно слесари-вы соковольт- 
ники.

Тепловоз 2ТЭ116, безусловно , 
перспективен . На нем установлена 
светлая , теплая , просторная кабина. 
Двойная перегородка от дизельно­
го помещ ения обеспечивает нор­
мальны е условия д ля  работы локо­
мотивной бригады . А  вот дверные 
зам ки ср азу  ж е вы ходят из строя. 
За  го д  эксплуатации и ремонта этих 
тепловозов выявилось много конст­
руктивны х недостатков, а такж е не­
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надеж но работаю щ их узлов. В 1973 г. 
уж е было зарегистрировано 1183 
неисправности, что составило 15,1 
отказов на 10 тыс. км пробега теп­
ловоза. В то  ж е время по техниче­
ским условиям  таких отказов долж ­
но быть не более 0,12.

Какие ж е конструктивные недо­
статки выявились по дизелю  и вспо­
м огательном у оборудование? С л е д у ­
ет отм етить частую  течь по резино­
вому уплотнению  водяного насоса и 
несоверш енное стыковое соединение 
выхлопного коллектора. Из-за пере­
коса ш тор зачехления ж алю зи часто 
происходит отрыв цепей привода. 
Н едоработан и узел  крепления рези- , 
новой диаф рагм ы  регулятор а разря­
ж ения. Часты случаи заедания золот­
ника регулятор а 7РС-2; по сальнику 
регулятор а мощ ности происходит 
утечка м асла. По топливной группе 
часты случаи заклинивания плунж ер­
ных пар топливных насосов; несовер­
шенна конструкция ф ильтра в запра­
вочной горловине топливного бака.

Беспокоит нас и экипажная часть.
У  гасителей колебания происходят 
обрывы резьбы ш тока и гаситель не 
работает, а если и работает; то  об­
ры вает проуш ину крышки буксы . 
Кстати , кры ш ку буксы  невозможно 
снять без разборки гасителя колеба­
ния. Н ельзя такж е заменить фрикци­
онный аппарат без подъемки тепло­
воза на дом кратах. И з-за большой 
длины воздухопровода к РД К про­
исходит его зам ерзание в месте 
входа в кабину машиниста. З ам ер за­
ет зимой и песок в песочных трубах, 
трубы  в калориф ерах, зам ерзаю т 
манж еты  поездны х контакторов и 
ж алю зи . Нет доступа для осмотра 
и ремонта ком прессора со стороны 
ш ахты холодильника.

М ного порч по электрооборудо­
ванию. Часто вы ходят из строя 
электродвигатели переменного тока 
м отор-вентилятора холодильника, ох­
лаж дения тяговы х двигателей и вы­
прямительной установки. Разруш аю т­
ся подшипники возбудителей ВС- 
650В; вы ходят из строя стартер-ге­
нераторы СТГ-7 ; неустойчиво рабо­
таю т блоки пуска дизеля , блоки 
БВК-320, БА-430 и БА-520. Наблю да-
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ется интенсивная разрядка  аккум у­
ляторной батареи . Неудобно разм е­
щены электропневматические венти­
ли поездных контакторов, очень 
тр удно  к ним подобраться. М ы счи­
таем , что больш ое количество ш теп­
сельных разъемов значительно уве­
личивает число отказов.

С ле д ует отм етить, что из-за низ­
кого качества м онтаж а электриче­
ских цепей на Ворош иловградском  и 
Харьковском  заводах депо вы нуж де­
ны устранять м ассу неисправностей 
на тепловозах 2ТЭ116 уж е в эксплу­
атации. Только за 15 дней января 
этого года было допущ ено 8 случа­
ев м еж поездного  ремонта из-за за­
мыканий проводов на корпус в це­
пях управления, из-за низкого каче­
ства пайки проводов и т . д . При рас­
консервации поступивших из завода 
новых тепловозов вы является масса 
заводских недоработок, на устране­
ние которы х затрачивается много 
времени и сил.

Н еобходим о подумать и о вписы- 
ваемости тепловоза в кривы е. Ведь 
для тепловоза 2ТЭ116 установлена 
скорость, по боковым путям  станций 
25 км/ч. Хотелось отметить и сле ду­
ю щ ее. Если по условиям  ведения не­
обходим а остановка поезда на подъ­
ем е, то взять его  с м еста теплово­
зом  2ТЭ116 невозмож но. Хотя та­
кой ж е поезд  в этих условиях теп­
ловоз ТЭЗ бер ет с м еста свободно.

И по экономичности тепловоз 
2ТЭ116 ещ е не доведен до расчет­
ных параметров. Ф актический расход  
на одну эф ф ективную  лош адиную  
силу в час составляет у нас 175—  
180, а по паспорту долж но 150 г.

В заклю чение хотелось пожелать 
заводам  Ворош иловградском у, Х арь­
ковском у и Колом енском у вм есте с 
тепловозами поставлять необходи­
м ы е пособия с описанием конструк­
ций и реком ендациям и по их эк­
сплуатации. В настоящ ее время это 
ещ е не делается и в результате 
значительно услож няется освоение 
новой техники в депо .

А . А . Кошель,
начальник локом отивного депо 

Тю мень Свердловской дороги 

г. Тю мень
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Организация труда

линейных работников

по нормированным заданиям

Из практики Краснолиманского энергоучастка

Продолжая изыскания резервов 
более эффективного использования 
техники в хозяйстве электрификации 
и энергетики, ЦЭ М ПС провело не­
давно два совещания электрифика­
торов.

Первое из них было посвящено 
совершенствованию методов органи­
зации труда и внедрению цехового 
расчета. С  сообщениями по этому 
вопросу выступили начальники энер­
гоучастков —  Барановичского Бело­
русской дороги Е. К. Соловей, Челя­
бинского Южно-Уральской В. А. 
Столбов и Казатинского П. К. Кири­
ленко.

На втором совещании обсуждены  
вопросы, связанные с применением  
для рабочих с повременной оплатой 
труда нормированных заданий при 
эксплуатации устройств энергоснаб­
жения. На этом совещании с сооб­
щениями выступили начальники энер­
гоучастков — Мичуринского Ю го-Во­
сточной магистрали Ю. И. Чиханатов 
и Краснолиманского Донецкой доро­
ги И. Ф . Грудовик.

В состоявшемся обмене мнениями 
приняли участие электрификаторы  
ряда дорог, представители транспорт­
ных научно-исследовательских и 
учебных институтов, работники глав­
ного управления электрификации и 
энергетического хозяйства М ПС. Вы­
ступавшие единодушно подчеркива­
ли, что внедрение цехового расчета, 
как и введение нормированных зада­
ний при ремонте устройств энерго­
снабжения, являются важными сред­
ствами, способствующими росту про­
изводительности труда и повышению 
эффективности производства. Сдела­
но, как отмечалось, начало большой 
работы, которую необходимо про­
должить и добиться дальнейшего ее  
совершенствования.

Ниже публикуется статья началь­
ника Краснолиманского участка энер­
госнабжения И. Ф . Грудовика, в ко­
торой рассказывается об опыте ор­
ганизации труда линейных, работни­
ков хозяйства энергоснабжения по 
нормированным заданиям.

У Д К  621.331:621.311:331.87 
С пециф ические условия работы в хо­
зяйстве электрификации и энергетики 
обусловили для большинства катего­
рий рабочих применение повремен­
ной оплаты тр уда . Такая ф орм а опла­
ты не всегда способствует эф ф ектив­
ному использованию рабочего вре­
мени, устранению  потерь по завися­
щим и независящ им от рабочих при­
чинам, борьбе за высокое качество 
выполняемых работ. П оэтом у на 
Краснолим анском энергоучастке бы­
ли предприняты меры по повыше­
нию моральных и материальных 
стимулов соверш енствования и рос­
та производительности тр уда рабо- 
чих-повременщ иков. Изучив опыт не­
которы х предприятий промыш ленно­
сти, мы по их прим еру решили вве­
сти .  для рабочих-повременщ иков, 
так называемые нормированные за­
дания.

Работа эта потребовала от кол­
лектива большой подготовки и преж ­
де всего ш ирокого обсуж дения норм 
времени на текущ ее содерж ание и 
капитальный ремонт устройств энер­
госнабж ения, С ущ ествую щ ие типовые 
нормы нужно было привести к ви­
д у , удобном у для практического ис­
пользования. По тем  ж е работам , на 
которы е норм не было, мы их раз­
работали сами, потом обсудили в 
цехах и в установленном порядке 
согласовали с м естны м комитетом 
проф сою за.

Со второй половины 1971 г. на 
работу по нормированным заданиям 
была переведена одна из пяти ди­
станций контактной сети, для кото­
рой разработано отдельное полож е­
ние о премировании. В отличие от 
сущ ествую щ его  на дистанциях поло­
жения о премировании в зависимо­
сти от состояния контактной сети по 
балльной оценке (при удовлетвори­
те льн о й —  10%,  хорошей —  18%,  от­
личной—  22 % ) процент премии оп­
ределяется выполнением нормиро­
ванных заданий.

За выполнение и перевыполнение 
задания электром онтерам  начисляет­
ся премия на тариф ную  ставку по­

временщ ика присвоенного разряда 
за фактически отработанное время. 
Прем ия выплачивается из ф онда за­
работной платы по ш кале, приведен­
ной в табл. 1.

Учет выполненных работ ведется 
в ж урнале по ф орм е , указанной в 
табл. 2. Первые три граф ы  заполня­
ю тся руководителем  бригады , а ос­
та ль н ы е —  техником  дистанции кон­
тактной сети . Он ж е ведет еж еднев­
ный учет выполнения нормированных 
заданий отдельно по каж дом у элек­
тром онтеру. По этим данным опреде­
ляется среднем есячное выполнение 
заданий и процент причитающейся 
премии. П оложением предусм атрива­
ется лишение премий работников 
полностью или частично за произ­
водственные упущ ения.

В 1972 г. аналогичные Положения 
были распространены на остальные 
дистанции контактной сети , тяговые 
подстанции и ремонтно-ревизионный 
цех, а с 1973 г. —  на районы сети и 
строительную  группу.

Учет и ведение документации, 
связанной с работой по нормирован­
ным заданиям  производится по ди­
станциям контактной сети и ремонт­
но-ревизионному цеху —  техником ; 
на тяговы х подстанциях —  начальни­
ком подстанции и т. д .

Систем а нормированного учета ра­
бочего времени непрерывно совер­
ш енствуется. __ Периодически пере­
сматриваю тся нормы на отдельные 
работы , причем в этом ш ирокое и 
активное участие принимают сами 
рабочие. Соверш енствуется и систе­
ма м атериального стимулирования. 
Например, Положение о премирова­
нии изменялось за три года восемь 
раз, ранее оно составлялось отдель­
но для каж дого  цеха и только в 
1974 г. сведено в одно.

Работа по нормированию зада­
ний значительно повысила заинтере­
сованность работников участка в ро­
сте производительности тр уд а . При 
внедрении этого м етода поступило 
свыше 60 предлож ений, способство­
вавших дальнейш ем у улучш ению  ор­
ганизации и технологии работ. На 
15% снизились непроизводительные 
потери рабочего времени, на 12% 
возросла производительность труда.

Введение такого  показателя, как 
процент нормированного времени, и 
повышение разм ера премий для

Т а б л и ц а  I
Р азм ер  премии, вы п лачи ваем ой  
поврем енщ икам , работаю щ им  по 
н орм ирован н ы м  зад ан и ям

В ы полнение нор­
м и рованн ы х з а д а ­
н ий  за  м есяц  в %

Р азм ер  премии 
электром он терам  
ко н так тн о й  сети 

в %

1 0 0 — 105 5
1 0 5 — 1 10 10
1 1 0 — 115 15
1 1 5 — 120 20

С вы ш е 120 25
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нормируемых работ по сравнению с 
ненормируемыми побуж дает самих 
электромонтеров добиваться лучш его 
заполнения рабочего дня , прим ене­
ния нормированных заданий на все 
повторяющиеся работы .

В условиях еж егодного  выполне­
ния больш ого объема работ по р е­
конструкции устройств энергоснаб­
жения, развитию  станций и других 
объектов внедрение нормированного 
учета позволяет им ею щ им ся контин­
гентом выполнить больш ий объем ра­
бот, видеть потери времени, анали­
зировать их и принимать м еры  к ус­
транению. П овыш аю тся требования и 
к тем , кто организует работу —  на­
чальникам цехов, энергодиспетче­
рам и т . д . При подведении итогов 
социалистического соревнования 
между цехами одним из основных 
показателей является производи­
тельность тр уд а  по цеху за отчетный 
период.

В энергоучастке четвертая часть 
работаю щ их составляю т ИТР и слу­
жащ ие. В 1973 г. было разработано 
также положение об учете , оценке 
труда и премиальной оплате ИТР и 
служ ащ их, в котором  по специаль­
ной ш кале оценивается их еж еднев­
ная работа. Н есм отря на некоторы е 
недостатки и трудности  в учете , по­
лож ение позволяет более объектив­
но определять индивидуальный вклад 
каж дого  ИТР и служ ащ его  в выпол­
нение общ их задач , поставленных пе­
ред  коллективом .

Нормируемы й учет рабочего сре- 
мени д ает наибольший э ф ф е к т  при 
выполнении м ассовы х работ одного 
наименования, которы е легко  подда­
ю тся учету . Но даж е если подсчет 
объема работ сопряж ен с опреде-

Т а б л и ц а  2
У чет работ, вы п олн ен н ы х  п оврем енщ и кам и , работаю щ им и  по норм ирован н ы м  
зад ан и ям

Ф ам или я, 
и м я, о тч ест ­

во

О бъем вы п олн яем ы х  р а ­
бот (зад а н и е  н а  работу)

Ф ак ти чес­
ки о тр аб о ­

тан н ое  
врем я в 

чел -ч

Н орма 
времени 

н а  еди н и ­
цу работы  

в чел -ч

Н орма 
времени 

н а  все 
за д ан и е  
в ч ел -ч

Расчет  
п рои зво ­

д и тельн ос­
ти труда  

в %

И ван ов
П етров

Замер переходного сопро­
ти влен и я  о п ора  гру н т—оп о­
ра  с и скровы м и п ром еж ут­
ками (25  опор) 6 ,5 0 ,3 7 ,5 115

/
ленными тр удностям и, все равно есть 
смы сл вводить нормированные зада­
ния, потому что в этом  случае уст­
раняю тся непроизводительные поте­
ри рабочего времени, повышается ка­
чество работ. Не последню ю  роль 
играет требовательность и контроль 
со стороны начальников цехов.

Введение нормированного учета 
рабочего времени дало в руки на­
чальников цехов не только дейст­
венный рычаг материального  стим у­
лирования, но и заставило их раци­
ональнее организовывать тр уд  элек­
тромонтеров. Рабочие ж е тр удятся с 
больш ей отдачей, стали инициатив­
нее, так как знаю т, что разм ер  пре­
мии б уде т определяться их реальным 
вкладом  в производство.

О пы т нормированного учета ра­
бочего времени подтвердил высокую  
его эф ф ективность  и целесообраз­
ность дальнейш его распространения 
на все уровни производственной д е ­
ятельности энергоучастка . В сочета­
нии с эф ф ективной системой матери­
ального и морального стим улирова­
ния он позволяет полнее вскрывать 
имею щ иеся резервы , уменьш ать из­

держ ки производства, увеличивать 
его эф ф ективность .

Сейчас коллектив участка работа­
ет над соверш енствованием системы 
нормированных заданий, применения 
ее, в частности, для улучш ения ор­
ганизации тр уда водителей автома­
шин, дрезин , более полного исполь­
зования обслуж иваемой ими техники. 
В положение о премировании внесе­
но специальное дополнение, которое 
повыш ает заинтересованность води- 

* телей и предусм атривает для них 
тем  больш ую  премию , чем больш е в 
работе будет находиться его маш и­
на.

Такж е повыш ается разм ер  пре­
мии и для электромонтеров с бо­
лее высокой квалификационной груп­
пой по технике безопасности . Это  
такж е стим ул, который заинтересо­
вывает электром онтеров в постоян­
ном повышении своих знаний.

И. Ф . Грудовик,
начальник Краснолим анского участка 

энергоснабж ения
г. Красный Л им ан

I I а электрифицированны х участках ж елезны х дорог часть 
поездов сле дует с недоиспользованием мощ ности 

электровоза. В этом  случае недоиспользуем ую  мощ ность 
можно реализовать путем  повышения технической скорости. 
О днако , как показы вает практика, увеличение скорости 
против граф иковой не приводит к повышению общ ей ско­
рости продвиж ения поездов, так как неизбеж но возникают 
остановки у. сигналов и на промеж уточны х станциях. Не­
доиспользование мощ ности электровоза вызывает повы­
шенный расход электроэнергии на тя гу , поскольку сниж ает­
ся коэф ф ициент полезного действия тяговы х двигателей и 
электровоза в целом.

С  целью  повышения к. п. д . применяю т отклю чение 
одной из секций восьм иосного электровоза или одного из 
электровозов при езд е  двойной тягой . О днако , при этом 
мощ ность сниж ается сразу наполовину и кром е того при 
переклю чениях возможны неж елательны е реакции вдоль 
состава.

Авторегулятор мощности 
электровозов ВЛ22М  
при двойной тяге

_________________ ______________ _ У Д К  621.337.072.8-52

Очевидна целесообразность автоматизации регулиров­
ки мощ ности электровоза в зависимости от веса поезда и 
профиля пути. Такое устройство , позволяю щ ее отклю чать 
и подклю чать часть тяговы х двигателей без перерыва ре­
ж има тяги , разработано и проходит экспериментальную  
проверку в локомотивном депо Серов Свердловской до­
роги.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Рис. 1. П ринципиальная схем а двух групп тяговы х двигателей на 
параллельном  соединении:
Л К , РК , УК, КОП — линейные, реостатны е, уравнительны й и ослаб­
лени я поля контакторы ; Э К Г — контакторны й элем ент группового 
переклю чателя; ИШ  — индуктивны е ш унты ; РН  — силовая катуш ка 
реле н агрузки ; БВ — быстродействую щ ий вы клю чатель

О пы тное устройство выполнено на базе элементов се­
рийных деш иф раторов А Л С Н . Датчик РН представляет со­
бой типовое реле К С Р  (КМ Р), только вместо медной шайбы 
разм ещ ены  3,5 витка силовой катуш ки (рис. 1 и 2). Реле 
Р2, РЗ, Р4, Р5 (в А Л С Н ) —  использую тся без всяких пере­
д ело к . Сопротивление К д  подбираю т *в процессе регули­
ровки. В кабинах маш иниста м онтирую тся сигнальные таб­
ло  с возвратной кнопкой «О ткл» —  для изменения величи­
ны тока, при котором отклю чается часть тяговых двига­
телей .

Д л я  устройств , установленных на электровозах ВЛ22М , 
работаю щ их двойной тягой , блок авторегулирования вклю ­
чается на параллельном  соединении тяговы х двигателей, 
при срабатывании реле РЗ после замыкания блок-контак­
тов группового переклю чателя КСП-П (см . рис. 2), которое 
своими разм ы каю щ им и контактами разры вает плюсовую  
цепь реле Р2, Р4, Р5 и полностью  вводит К д  в цепь низко­
вольтной катуш ки РН.

При выводе главной рукоятки контроллера на ходовую  
позицию  параллельного соединения зам ы каю тся контакты 
К М Э  и по низковольтной катуш ке начнет протекать 
то к . Ее  магнитный поток ослабляет поток силовой катушки 
реле  РН, которое зам кнуто . Как только нагрузка электро­
воза понизится до  заданной величины, которая выбирается 
по кривой к. п. д . двигателя , реле РН отклю чается и разры ­
вает цепь реле РЗ. По истечении 6— 7 сек времени реле 
РЗ вы клю чается. Такая вы держ ка времени, а такж е двух-
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катуш ечное исполнение реле РН необходим о, чтобы избе­
жать отклю чения части тяговы х двигателей при боксова- 
нии и обеспечить их подклю чение при боксовании. Кон­
тактами реле РЗ ш унтируется часть сопротивления К д , что 
увеличивает размагничивающ ий поток низковольтной ка­
туш ки реле РН , Контакты реле РЗ вклю чаю т реле Р2, Р4, 
Р5. Контакты реле Р2 выклю чаю т линейный контактор 
ЛК1 (см . принципиальную схем у электровоза); реле Р4 
выклю чает реостатны е контакторы РК1, а реле Р5 —  кон­
такторы  ослабления поля КОП1 и уравнительный УК1.

О тклю чением линейного ЛК1 и уравнительного УК1 
контакторов обеспечивается отклю чение 1-11 тяговы х двига­
телей от контактной сети , а отклю чением реостатных и 
контактора ослабления поля подготавливаемся их после­
дую щ ее включение под напряжение.

Как известно, через 0,1 сек после отклю чения тяговые 
двигатели размагничиваю тся и подклю чение их без огра­
ничивающего сопротивления недопустимо. П оэтом у при 
достижении заданного тока подклю чения постановка под 
напряжение 1-11 тяговых двигателей производится в такой 
последовательности . Сначала вклю чается ЛК1, через 1—
1,5 сек —  реостатный контактор , ш унтирую щ ий включен­
ную часть пусковых сопротивлений, ещ е через 2— 3 сек — 
уравнительные и ослабления поля (если оно включено). 
Указанны й порядок подклю чения сохраняется и в случаях 
выключения кнопки «Авт» , сгорании предохранителя и 
при сбросе рукоятки контроллера с ходовой позиции па­
раллельного соединения.

В нужных случаях, например, кОгда по условиям веде­
ния поезда не тр ебуется форсированный разгон , нажа­
тием на кнопку «О ткл», машинист мож ет ускорить процесс 
отклю чения части тяговы х двигателей.

Согласно расчетам  экономистов затраты  на изготовле­
ние устройства в депо Серов составили 107 руб . При мас­
совом производстве эта цена м ож ет быть снижена пример­
но вдвое. За время опытной эксплуатации устройства в те­
чение 2 лет не было ни одного случая отказа . Опытные 
поездки с динамом етрическим вагоном на сплотке из двух 
электровозов ВЛ22М , оборудованных данными устройства­
ми, показали удовлетворительную  работу в условиях низ­
ких тем ператур . В м ом ент подклю чения двигателей толчки 
тока были в пределах 80— 120 а. Как показала обработка 
материалов этих поездок на участке С вердловск  —  Балези- 
но на 2 ,5%  мож но ожидать снижение удельного  расхода 
электроэнергии на тя гу  поездов.

П осле ш ироких эксплуатационных испытаний этого 
устройства, которы е сейчас ведутся на Свердловской  доро­
ге, мож но, видимо, б удет принять реш ение о более широ­
ком распространении опыта депо С еров. Но уж е теперь 
можно с уверенностью  сказать, что внедрение устройств 
авторегулирования мощ ности позволит сущ ественно сни­
зить расход электроэнергии на тягу  поездов.

В . А . Закорю кин,
начальник топливно-теплотехнического отдела 

Свердловской дороги
В. И. Гончаров, 

главный инженер локом отивного депо 
Серов-Сортировочный
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Пути сокращения 

расходов песка 

в локомотивном

хозяйстве

У Д К  625.282.004.18

В настоящ ее врем я основным эф ф ективны м  действием , 
направленным на увеличение коэф ф ициента сцепления 

локомотива, является подача кварцевого песка на контакт­
ную поверхность колес с рельсам и. За последние 8 лет на 
сети дорог его  расход  увеличился на 56% при возросш ем  
объеме перевозок на 49 ,5 % . Д енеж ны е средства , предназ­
наченные для  приготовления песка на локомотивы из года 
в год  такж е увеличиваю тся. В 1973 г. они составили около 
20 млн. руб . б ез учета расходов на очистку балласта вер х­
него строения пути от загрязнения песком . Параллельно с 
этим постоянно растет потребность в вагонах, необходим ых 
для завоза в депо сы рого песка. Расчеты определяю т, что 
сокращ ение расхода песка на 0,01 м 3 на 1 млн. ткм  брутто 
позволит высвободить 1200 четы рехосны х полувагонов 
в год . Учитывая значительные материальные затраты , свя­
занные с пескоснабж ением , работникам локомотивного 
хозяйства необходим о повсеместно вести поиск с целью 
сокращ ения расходов кварцевого песка.

А нализ показы вает, что за последние годы удельный 
расход  песка по сети дорог увеличился до  3,1 % на 
1 млн. ткм  б рутто . На р яде  дорог этот показатель слиш ком 
велик. Так, наприм ер, на Куйбы ш евской дороге он возрос 
на 104 ,8% , Приволж ской на 70 ,9 % , Среднеазиатской 57 ,1% . 
В то ж е врем я там , где  проведены определенны е техни­
ческие м ероприятия , удельный расход песка значительно 
сокращ ен . В 1973 г . по сравнению  с 1965 г . на Д альневос­
точной дороге  он ум еньш ился на 42 % , на Забайкальской 
до 4 3 % , на Горьковской до 2 2 % . На расход песка влияет 
множ ество различных ф актор ов , в том  числе его качество, 
вес поезда , количество остановок в пути следования, про­
филь участка , а такж е техническое состояние пескоподаю ­
щих устройств на локом отиве. Наиболее важными узлами в 
систем е пескоподачи являю тся песочная ф орсун ка  и на­
правляю щ ие наконечники. В связи с этим для реализации 
повыш енных коэф ф ициентов сцепления данны е устройства 
долж ны  обладать высокой степенью  надежности при ра­
боте .

Как  показываю т опыты , оптимальный расход  песка при 
трогании состава с м еста д ля  локомотивов, имею щ их д вух­
осны е тележ ки , равняется 800— 1000 г в минуту на колес­
ную  п ар у ; с трехосны м и тележ кам и он составляет 1200—  
1500 г . Подсчитано, что д ля  электровозов ВЛ8 и ВЛ10 м ож ­
но получить в различных условиях движ ения максимальный 
коэф ф и ц иент сцепления, если подавать под колеса 7,2 кг 
песка в м инуту.

О днако  на практике дело  обстоит иначе. Проверка ра­
боты ф о р сун о к  на локом отивах, эксплуатируем ы х на неко­
торы х дорогах , выявила ряд  недостатков. В одних случаях

устройства пескоподачи вообщ е не срабатывали , в других 
происходила чрезмерная подача песка , что загрязняло  
верхнее строение пути, увеличивало износ ходовой части 
локомотива. В табл. 1, 2 помещ ены данны е, показываю щ ие 
расход  песка электровозов ВЛ8 приписки депо М укачево и 
ВЛ10, эксплуатируем ы х в депо Пенза III.  О казалось , что 
средняя подача песка составляет 31— 32 кг/мин, т. е . прак­
тически в 4 больш е оптимального.

Причиной чрезм ерного расхода песка является неудов­
летворительное техническое состояние ф орсунок песоч­
ниц, вследствие чего их невозможно отрегулировать на оп­
тимальный реж им работы . При полной ревизии системы 
пескоподачи локомотивов обнаруж ены следую щ ие д е ф е к ­
ты . В ф орсунках песочниц часто использую т нетиповые ре­
гулировочные винты, отсутствует соосность м еж ду ними и 
отверстиями, которы е они закры ваю т. Размеры  последних 
не отвечаю т чертеж ны м требованиям . У  многих ф орсунок 
нет кольцевого зазора м еж д у эжекционными соплами и 
корпусом . Во многих случаях не просверлено второе кре­
стообразное отверстие диам етром  2,5 мм  в ш туцере до­
полнительного подвода воздуха. Часто употребляю т нети­
повые ш туцера с проходным отверстием  6— 7 мм  вместо 
тр ебуем ого  2,5— 3 м м . Н ередко  у ф орсунок отсутствует 
уплотнительная прокладка, а такж е значительно изношен 
порож ек. Внутренню ю  полость не очищ ают от грязи . П ере­
численные недостатки приводят к отказам  системы песко­
подачи и отрицательно влияю т на правильную подачу пес­
ка. В связи с этим ремонтникам депо полезно ещ е раз на­
помнить об устройстве и принципе действия ф орсун ок, ко­
торые применяю т в настоящ ий мом ент на многих локом о­
тивах.

На рис. 1 показана ф о рсунка , у  которой по предлож е­
нию инженера ПКБ ЦТ А . А . Апраксина (авт. свид. 
№ 170543; 1960 г .) к кольцевом у каналу подведен дополни­
тельный воздухопровод. За счет данной модернизации 
улучш ается подача песка на контактную  площ адь м еж ду
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Рис. 1. Ф орсунка с дополнительны м подводом воздуха:
1 — корпус; 2 — эж екционное сопло; 3 — ш туцер; 4 — гай ка; 5 — 

трубка  дополнительного подвода воздуха; 6 — винт регулировочный; 
7 — отверстие основного подвода воздуха; 8 — косой кан ал ; 9 — гор­
ловина; 10 — кры ш ка; II — горловина; 12 — порожек
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Рис. 2. О граничительная 
ш айба

Рис. 3. Схема, показы ваю ­
щ ая место установки ограни­
чительной ш айбы на элек­
тровозах ВЛ8 и В Л 10

колесом  локом отива и рельсом . Работает ф орсунка сле­
дую щ им  образом . Сж аты й воздух , поступая в отверстие 7, 
р асп ределяется на два потока. Первый, из эжекционного 
сопла устр ем ляется  к вы ходу —  через горловину 11. Вто­
рой, от отверстия 8 попадает в ф о р сун ку , разры хляет пе­
со к , поступаю щ ий по горловине 9. Дополнительно подво­
димы й воздух через тр уб ку 5, в м ом ент действия ф орсун­
ки, обтекает эж екционное сопло и создает повышенное 
давление в зоне откоса песка в корпусе ф орсунки . И сте­
чение дополнительного воздуха через кольцевой канал не 
приводит к перерасходу песка, а лишь увеличивает ско­
рость его подачи. О собенность рассматриваемой ф орсун­
ки заклю чается в том , что она хорош о поддается регули­
ровке на определенны й реж им работы .

С ущ ествую т недостатки в техническом  содержании 
бункеров песочниц. Они не всегда плотно закры ты  крыш ­
ками, у которы х им еется перекос, обрыв петель, коробле­
ние, слабы е пружины , а такж е отсутствую т прокладки. 
У  некоторы х бункеров неисправны сетки для просеивания 
песка (проходы  ячеек превы ш аю т 15 мм  вместо тр ебуе­
мы х 4 м м ), недостаточны проходные сечения в песочных 
патрубках , что приводит к засорению  и отказам  подачи 
песка . В воздухопроводах пневматической схем ы  пескопо- 
дачи образую тся грязевы е пробки, удаление которы х за­
частую  не предусм отрено  в м естны х инструкциях по вож­
дению  грузовы х поездов. На загрязнение воздухопрово­
дов такж е влияет примесь пыли в песке. Технические д е­
ф екты  им ею тся и в наконечниках пескоподаю щ их труб . 
Они не обработаны после отливки, из-за чего проходное 
сечение о бр азует неправильную  ф о р м у. Внутри наконеч­

ников можно обнаруж ить не удаленны е литейные перего­
родки (р ебра). Иногда эти детали направлены не точно 
на контактную  площ адь —  м еж д у колесом  и рельсом 
В зимних условиях часто вы ходят из строя форсунки об­
ратного хода. Происходит это от того , что их при движе­
нии периодически не продуваю т и отверстия забиваются 
снегом .

Как видно из табл. 1, 2, кром е большой разницы в по­
даче песка на ф орсунки , наблю дается такж е значительное 
расхож дение в давлении воздуха . М алое давление в конце 
воздухопровода (по ходу движ ения) не обеспечивает не­
обходимой скорости выхода песка из ф орсунок задних 
тележ ек ; больш ое давление ухудш ает регулировку, при­
водит к больш ом у расходу воздуха и за гр узке  компрессо­
ров локомотива. О пы тным путем  установлено, что давле­
ние воздуха перед  работаю щ ей ф орсункой долж но быть в 
пределах 2,5— 3,5 атм . Э та величина обеспечивает необхо­
дим ую  скорость выхода песка и возмож ность регулирова­
ния ф орсунки  на лю бы е подачи. Д ля того  чтобы создать 
равномерное давление, перед  ф орсункам и необходимо 
установить ограничительные шайбы (рис. 2). П утем  расчета 
и практической проверки в локомотивных депо  Львовской 
и Куйбыш евской дорог установлено, что разм ер  шайб по 
внутреннем у диам етру целесообразно делать 9; 11,5 и
13,5 м м . О граничительные шайбы устанавливаю т в местах 
развода сж атого воздуха (рис. 3) к ф орсункам . При этом 
необходимо соблю дать следую щ ий п орядок : шайбы с внут­
ренним диам етром  9 мм устанавливаю т для форсунок 
первой и восьмой колесных пар, шайбы диам етром  11,5 мм 
для третьей и ш естой, с диам етром  13,5 мм  для четвертой 
и пятой. Д ля ф орсунок второй и седьм ой колесных пар 
шайбы не нужны.

После продувки трубопроводов, устранения вышепе­
речисленных д еф ектов пескоподаю щ их устройств и уста­
новки ограничительных шайб нужно произвести регулиро­
вание ф орсунок. При этом все регулировочны е винты пол­
ностью  долж ны закрывать отверстия. Наж атием  пневмати­
ческого клапана определяю т качество дутья воздуха через 
наконечники песочных тр уб . Подачи песка при этом не 
долж но быть. Затем  вывертываю т регулировочны е винты 
на 1,5— 2 оборота, нажимаю т пневматический клапан и 
проверяю т подачу песка, которая в весовом отношении для 
передних колесных пар долж на равняться 1000— 1500 г/мкн, 
а для остальны х 800— 1000 г/мин. При ведении состава це­
лесообразно под колеса локом отива подавать небольшие 
порции песка. При сырой погоде, на подъем ах, при боль­
ших токовы х нагрузках, в кривых м алого  радиуса, в момент 
применения рекуперативного тормож ения песок под ко­
лесны е пары долж ен поступать непрерывно. Непрерыв­
ность подачи песка гарантирует реализацию  устойчивого 
коэф ф ициента сцепления колеса с рельсом , предупреж да­
ет порчи тяговы х двигателей от боксования и ю за. Вместе 
с тем , правильный реж им  работы ф орсунок значительно 
сокращ ает расход  песка, что ум еньш ает загрязнение ще­
беночной призмы верхнего строения пути.

Большое влияние на экономию  пес»:а оказы вает его 
качество. Наилучшие условия сцепления колес локомоти­
ва с рельсами создает песок однородный по разм ерам  час­
тиц (0,2— 0,5 м м ). Причем он не долж ен иметь глинистых 
примесей. И сследования, проведенные институтом «Гипро- 
транстэи», показали, что на м ногих дорогах песок заготав­
ливают не соблю дая технические требования, утверж ден­
ные М ПС 16/1Х 1968 г. Это приводит к увеличению  его 
расхода примерно в 2 раза. Проверка, проведенная на 
Львовской дороге , показала, что в песке, подаваемом на 
локомотивы , содерж ится значительное количество глины, 
пыли и камней. На эстакаде пескоподачи в рукава попадает 
атм осф ерная влага, что отрицательно влияет на поступле­
ние песка в ф орсунки . Устранение отм еченных выше недо­
статков окаж ет положительное влияние на реж им ведения 
состава, а такж е значительно сэкономит денеж ны е сред­
ства, используем ы е на заготовку песка.

Инженеры П. И. Кельперис, 
А . А . Апраксин, Г. П. Борисов
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ИСПОЛЬЗОВАНИЕ РЕКУПЕРАТИВНОЙ СХЕМЫ
ДЛЯ ПРОСЛЕДОВАНИЯ УЧАСТКОВ СО СНЯТЫМ НАПРЯЖЕНИЕМ

При капитальном ремонте пути на 
станциях применяются крупные 

механизмы. Такие работы требуют 
снятия на электрифицированных уча­
стках напряжения в контактной сети. 
Временно напряжение в контактном 
проводе может быть снято и по дру­
гим причинам. В целях исключения 
перерыва в движении поездов пред­
принимаются попытки проследования 
таких станций на выбеге. Однако 
этот режим движения не всегда при­
меним. Так на ст. Половина Восточ­
но-Сибирской дороги при капиталь­
ном ремонте пути в четном направ­
лении снималось напряжение в кон­
тактной сети. Попытка пропуска 
четных поездов по боковым путям 
и первому главному на выбеге не 
удалась, поскольку быстрое истоще­
ние тормозной магистрали приводи­
ло к срабатыванию автотормозов. 
Использование же тепловозов резко 
снизило пропускную способность 
станции.

Один из авторов этой статьи, ма­
шинист-инструктор локомотивного 
депо Иркутск А. Л. Федорченко 
предложил использовать для пита­
ния вспомогательных цепей при опу­
щенных пантографах энергию реку­
перирующих тяговых двигателей, и 
обеспечить тем самым работу ком­
прессоров. Теперь на Иркутском от­
делении комплексным планом про­
изводства путевых работ предусмат­
ривается использование при снятом 
напряжении в контактной сети и 
опущенных токоприемниках рекупе­
рируемой энергии для питания мо­
тор-компрессора электровоза.

При проведении комплексных ис­
следований на электровозе В Л 10 ука­
занный способ движения с опущен­
ным пантографом был многократно 
испытан на различных соединениях

тяговых двигателей. В качестве при­
мера на осциллограмме (см. рису­
нок) приведен процесс рекуперации с 
опусканием пантографа на парал­
лельном соединении тяговых двига­
телей. На ленту осциллографа запи­
сывались следующие параметры:
1НВ — ток независимых обмоток гене­
раторов преобразователей;
Е — э.д.с. тяговых двигателей при 
опущенных токоприемниках;
I в2з» I вб7 — токи возбуждения 2—3 и 
6—7 двигателей; /„и, 1яп — токи яко­
рей 3—4 и 7—8 тяговых двигателей. 
Также фиксировались километровые, 
особые и пятнадцатисекундные от­
метки.

Выбор соединения тяговых дви­
гателей и сбор схемы тормозного 
режима не отличаются от обычных 
условий. По окончании сбора реку­
перативной схемы изменением воз­
буждения тяговых двигателей их на­
грузка снижается до 30—50 а, после 
чего выключением кнопки опускает­
ся пантограф. В рассматриваемом 
случае после опускания токоприем­
ника на ленте сделаны три особые 
отметки (о. о.), так как на осцилло­
грамме процесс опускания мало за ­
метен. Двигатели 7—8 продолжали 
работать в генераторном режиме, а 
в цепи 3—4 двигателей, в результате 
некоторой разницы характеристик, 
отмечено небольшое отклонение тйка 
в сторону моторного режима, затем 
процесс быстро стабилизировался. 
К сожалению, масштабы были рас­
считаны на запись значительных то­
ков рекуперации, поэтому на осцилло­
грамме отметить трудно моменты 
включения компрессоров. В конце 
кадра показаны возможности искус­
ственного регулирования э.д.с. дви­
гателей с 3200 до 2800 в.

Когда снималась приведенная 
здесь осциллограмма, поезд весом 
2715 т следовал на рекуперативной 
схеме с опущенным пантографом по 
участку длиною 8,5 км с эквивалент­
ным уклоном 1,45%о, при этом ско­
рость движения снизилась с 46 км/ч 
до 33 км/ч.

Таким образом, в необходимых 
случаях метод проследования стан­
ций с опущенным токоприемником в 
рекуперативном режиме может быть 
использован на электрифицированных 
участках постоянного тока. В каж ­
дом конкретном случае режим веде­
ния поезда должен быть проверен 
пробными поездками, а на электрово­
зах отражены рекуперативные схе­
мы. Локомотивная бригада заблаго­
временно перед участком, в контакт­
ной сети которого снято напряже-
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ние, обычным порядком собирает схе­
му тормозного режима. Затем ток на­
грузки двигателей надо снизить до 
30—50 а, после чего пантограф мо­
ж ет быть опущен. Регулированием 
возбуждения поддерживается необ­
ходимое напряжение на двигателях. 
При этом следует учитывать, что па­
раллельное соединение двигателей 
может быть выбрано при снижении 
скорости в конце обесточенного
участка до 30 км/ч, последовательно- 
параллельное— до 15 км/ч и последо­
вательное— до 10 км/ч. Работа ком­
прессоров и других вспомогательных 
машин обеспечивается при напряж е­
нии до 1500 в.

Необходимо сохранять на всем про­
тяжении участка то соединение 
двигателей, которое избрано при 
опускании токоприемника. Подъем 
пантографа может быть произведен 
при установленной скорости только 
после полного разбора схемы и вык­
лючения на кнопочном щитке всех 
кнопок за исключением «П антогра­
фы». При выполнении рассмотренно­
го режима движения требуется чет­
кое управление автотормозами, что­
бы не допустить разбора рекупера­
тивной схемы.

К настоящему времени на И ркут­
ском отделении изучены все стан­
ции, где поезда могут следовать на 
рекуперативной схеме. Точно опреде­
лены скорости следования поездов 
как на подходах к станциям, так и по 

всем станционным путям. Все локо­
мотивные бригады ознакомлены с 
практическими методами вождения 
поездов на участках, где возможно 
использование данного метода.

Д ля обеспечения безопасности 
движения поездов, как уже отмеча­
лось, в каждом конкретном случае 
режим ведения поезда должен быть 
проверен пробными поездками. В слу­
чае отказа рекуперативной схемы ма­
шинист использует режим выбега до 
вступления поезда на участок, где 
имеется напряжение в контактной се­
ти. При снижении давления в за ­
пасных резервуарах до уровня давле­
ния тормозной магистрали он обязан 
остановить поезд применением пнев­
матических тормозов. Таким путем 
сохраняется безопасность движения 
поезда при отказе схемы рекупера­
ции.

Кандидаты техн. наук 
Р . Я . М едлин, Ю . А. Усманов, 

А . Л . Федорченко,
машинист-инструктор 

депо Иркутск-Сортировочный 
гг, Омск, И ркутск

О сциллограм ма с записью  процессов реку­
перации с опущ енным токоприемником на 
п араллельном  соединении двигателей
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НОВАЯ ТО РМ О ЗН А Я ТЕХН И КА

Результаты испытаний опытных конструкций

О  январе-ф еврале текущ его  года на 
*■* ж елезны х дорогах Ур ала , Сибири и 
Д альнего  Востока проведены испыта­
ния новейших образцов торм озного 
оборудования, созданного  ЦНИИ 
М ПС совм естно с вагоностроитель­
ной и неф техим ической промы ш лен­
ностью , а такж е УРЭМ И И Том .

Эти испытания в слож ных клима­
тических условиях при тем пературах 
до  мйнус 46° С  явились частью об­
щ его  ком плекса исследований новой 
автотормозной техники с целью  оп­
ределения ее пригодности для тран­
спорта.

Опытный поезд  состоял из 21 ва­
гона: из них 3 изм ерительны х ваго­
на ЦНИИ М П С, измерительны й ва­
гон ВНИИВ, пассаж ирский вагон, 
оборудованный дисковы м торм о­
зом , купированный пассажирский 
вагон с типовым торм озны м  обо­
рудованием , восьмиосный груж еный 
вагон, 3 груж ены х платф орм ы , ос­
тальные четы рехосны е груж ены е 
полувагоны . Вес состава поезда 
1560 т, а его  расчетное торм озное

нажатие 579 т (т . е . расчетный то р ­
мозной коэф ф ициент составлял 
0,372). В таблице приведена хар акте­
ристика поезда с указанием  установ­
ленного опытного оборудования.

Испытаниям подвергались: новая
конструкция главной (уел . № 466) и 
м агистральной части (уел . № 483) 
воздухораспределителя, два типа 
соединительных рукавов, обеспечи­
вающ ие автоматическое разъедине­
ние их на сортировочных горках; 
электронны е противою зные устрой­
ства тр ех типов; композиционные 
торм озны е колодки различных ти­
пов; дисковый торм оз на вагоне 
«Аврора», грузовы е авторежимы, 
ре гулятор  рычажной тормозной пе­
редачи уел. № 574Б; тележ ка с 
бесподвесочны м триангелем ; систе­
ма контроля сцепления колес с 
рельсами, модернизированная тор­
мозная рычажная передача ; сигна­
лизаторы обрыва поезда с датчи­
ком уел. № 418.

Испытывавш иеся образцы тор­
мозной техники имели следую щ ие 
особенности.

У Д К  625.2-592.001.4

М агистральная часть уел. № 483 
диафрагм енно-клапанной конструк­
ции обеспечивает распространение 
тормозной волны при экстренном 
тормож ении со скоростью  300 м/сек. 
Ускоренное наполнение тормозных 
цилиндров в хвостовой части поезда 
повышает плавность тормож ения, что 
позволит увеличить вес грузового по­
езда до  10 ты с. т . Полностью  исклю­
чена возмож ность произвольного от­
пуска тормозов в поезде из-за нару­
шения плотности главного поршня 
воздухор аспр еделителя . Д ля  полного 
отпуска торм оза достаточно повы­
шения зарядного  давления в маги­
страли на 0,15— 0,25 кГ/см2, что обес­
печивает высокую  стабильность сту­
пени тормож ения.

Главная часть уел. №  466 анало­
гична применяемой типовой, толь­
ко вместо главного поршня в ней 
применена резиновая диаф рагм а , что 
повышает производительность и улуч­
ш ает чувствительность главной части 
при низкой тем пературе .

Соединительны е рукава с изме­
ненной конфигурацией ручья уп­
лотнительного кольца обеспечивают 
возмож ность их автоматического 
разъединения. П одвеска рукава це­
почкой к автосцепке удерж ивает ру­
кав в нужном положении после 
разъединения. П роверялась также 
работоспособность рукавов уел. 
№  369М. На гребне соединительной 
головки этих рукавов поставлены 
латунные заклепки , повысившие на­
деж ность цепи электропневматиче- 
ского торм оза .

А вторегулятор  уел. № 574Б тор­
мозной рычажной передачи одно­
стороннего действия обладает по­
вышенной надеж ностью  и прочно­
стью . Возмож ность сокращ ения ры­
чажной передачи без изменения 
разм ера А  м еж ду приводом и кор­
пусом упрощ ает регулирование вы­
хода ш тока торм озного  цилиндра 
грузовы х вагонов до  60— 80 мм  —  
нормы , установленной д ля  крутых 
затяж ны х спусков.

Композиционные колодки типа 
8-1-260 имею т увеличенный прим ер­
но на 25%  срок служ бы  и повы­
шенную  вибрационную прочность. 
П оследнее качество б уд е т особенно 
ценным в условиях высоких динами­
ческих нагрузок при скор остях дви­
ж ения грузовы х поездов до  100—  
120 км/ч. Колодки из новой м асс»1 

328-241-73 способствую т улучшению  
сцепления колес с рельсам и в про­
цессе торм ож ения; на колодках ти­
па 8-1-66М была проверена воз-
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можность повторного использования 
металлических спинок.

Электронные противою зные уст­
ройства контролирую т процесс вра­
щения колес в торм озном  реж им е 
не только по абсолю тном у зам ед ­
лению вращ ения, но и по сравни­
тельным характеристикам  изм ене­
ния скорости вращ ения каж дого  из 
колес. В случае наруш ения сцепле­
ния они надеж но защ ищ али колеса 
от повреждения.

Грузовые автореж имы для удоб­
ства обслуж ивания были установле­
ны с выносом из средней части ра­
мы вагона наруж у. О пытный авто­
режим уел. № 599 входит в контакт 
с неподрессоренной частью вагона 
и автоматически устанавливается на 
имеющуюся за гр узку  только при
полном тормож ении.

Бесподвесочный триангель снаб­
жен специальными цапфам и, с по­
мощью которы х он перем ещ ается в 
направляющих на боковинах тележ ­
ки. О тсутствие подвесок повыш ает 
надежность узла сопряж ения три- 
ангеля с тележ кой и при соответст­
вую щ ем выполнении конструкции
обеспечивает равномерный износ 
тормозны х колодок. При этом  об­
легчается смена баш м ака , так как 
не нуж но снимать триангель с те ­
леж ки.

П оездны е испытания выполня­
лись на равнинном и горном про­
ф илях. Полные служ ебны е и экст­
ренные торм ож ения сопровож да­
лись автоматической записью  кон­
тролируем ы х процессов в вагонах- 
лабораториях. Стационарные испы­
тания были проведены на станциях 
М огоча, Хабаровск , С вердловск.

П олны е служ ебны е и экстренны е 
торм ож ения дали величины то р м о з­
ных путей , эквивалентные расчетно­
м у тор м озном у коэф ф ициенту 
0,42— 0,44, что свидетельствует о 
запасе эф ф ективности  тормозов 
при композиционных колодках.

Важной частью исследований бы ­
ла сравнительная проверка сцепле­
ния колес с рельсам и при дисковых 
и колодочны х тор м озах. М етодика 
изм ерения коэф ф ициента сцепления 
колес с рельсами основана на том , 
что проверяем ы е вагоны поезда за­
торм аж иваю тся электропневматиче- 
ским  тор м озом  полным торм ож ени­
ем  с вы держ кой в торм озном  по­
ложении в течение длительного 
пром еж утка времени. При этом  тор­
м озны е цилиндры за 3— 4 сек  незави­
симо от ступени торм ож ения, кото­
рую  даст маш инист, выполняю тся до 
полного расчетного давления, а затем  
вследствие перетекания воздуха из 
магистрали через воздухор аспр едели­
тель в запасный резервуар  и далее 
через электровоздухор аспр едели­
тель в торм озны е цилиндры, давле­
ние в них постепенно возрастает до  
величины давления в магистрали. 
Систем атически повышать давление 
до  полного расчетного и даж е 
сверх него б ез риска заклинивания

колесных пар позволяю т чувстви­
тельны е противою зные устройства, 
применение которы х в данном слу­
чае обязательно.

Испытания по зам еру коэф ф ици­
ента сцепления колес с рельсами 
на вагонах, оборудованных колодоч­
ным и дисковы м торм озам и, позво­
ляю т не только оценить состояние 
пути, но и дать сравнительную  
оценку этих торм озны х систем  и ре­
ализуем ы х ими коэффициентов 
сцепления.

При тормож ении поезда краном 
машиниста из кабинц, локомотива и 
снижении давления в тормозной ма­
гистрали на 0,2— 0,3 кГ/см2 зам ы ка­
ю тся контакты электроконтактного 
м аном етра ЭКМ  (рис. 1) и ток про­
текает через катуш ку реле Р, кон­
тактами которого включается мотор 
М индикаторного аппарата, работа­
ющий от напряжения 24 в. Д ругие 
контакты реле Р соединяю т «минус» 
вагонной аккум уляторной батареи с 
«зем лей» , а «плюс» —  с поездным 
проводом электропневматического 
торм оза . Таким образом  возбуж да­
ю тся вентили ВО и ВТ и происходит 
полное торм ож ение вагонов, обору­
дованных измерительной системой. 
Э лектрическая схем а устройства 
предусм атривает такж е включение 
его  непосредственно из вагона-ла­
боратории. При этом  электрическая 
цепь реле Р зам ы кается кнопкой К, 
соединенной параллельно с контак­
тами' Э КМ .

П невматическая схем а устройст­
ва, включая торм озное оборудова­
ние всех вагонов, приведена на рис. 
2 . К индикаторному аппарату под­
ключены торм озны е цилиндры обе­
их тележ ек вагона «Аврора», обо­
рудованного дисковыми тормозами 
и электронны м противою зным уст­
ройством , а такж е тормозны е ци­
линдры измерительных вагонов с 
порядковыми номерами 9 и 10. Ука­
занные вагоны имели колодочные 
торм оза и были оборудованы соот­

Вагон № / Вагон № 9 у Вагон № В

Рис. 2. П невм атическая схем а устройства д л я  измерения сцепления колес с рельсам и  в 
реж им е тормож ения:
1 — воздухораспределитель уел. № 292 и электровоздухораспределитель уел. № 305; 2 — 

зап асн ы й  резервуар; 3 — дополнительный резервуар; 4 — питательны е резервуары ; 5— ре­
л е  давлени я уел. № 304; 6 — сбрасы ваю щ ий клапан  противоюзного устройства уел.
№ 391; 7 — тормозной цилиндр; 8 — электроконтактны й манометр; 9 — соединительны е 
ш ланги; 10 — индикаторный апп арат

С*7

Рис. 1. Электрическая схем а устройства 
для измерения сцепления колес с рельса­
ми в реж им е тормож ения

ветственно чугунными и композици­
онными тормозны ми колодкам и.

О пы тные торм ож ения произво­
дились в среднем  через 20— 30 
мин. При этом  давление в тор м оз­
ных цилиндрах регистрировалось ав­
томатически, а скорость и время —  
визуально по показаниям приборов. 
Всего за время поездки было сд е­
лано 816 опытов по зам еру сцепле­
ния. При этом  юз зарегистрирован 
в 360 опытах. Из них 345 раз те р я­
ли сцепление с рельсами колеса 
вагона «Аврора» с дисковы м торм о­
зом  и 86 р а з — вагона № 10, обору-, 
дованного композиционными тор­
мозными колодкам и. На чистых су­
хих рельсах коэф ф ициенты  сцепле­
ния при колодочном и дисковом 
торм озах практически одинаковы 
или даж е несколько выше при дис­
ковом тор м озе . На загрязненны х 
рельсах коэф ф ициент сцепления 
при дисковом торм озе значительно 
(в некоторы х случаях более, чем 
вдвое) ниже, чем при колодочном 
(рис. 3).
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Нулевая линия скорости 1 и и  оси

Такая разница м ож ет быть объ­
яснена тем , что колодочный торм оз 
в процессе торм ож ения очищ ает 
поверхность катания колеса.

О сциллограм м ы  с записью  ско­
ростей вращ ения колесны х пар по­
казы ваю т, что колесны е пары ваго­
на, располож енны е в одной и той 
ж е тележ ке , в больш инстве случаев 
практически синхронно увеличиваю т 
скорость скольж ения и одноврем ен­
но вы зываю т срабатывание противо­
газных устройств . Э то  д ает основа­
ние упростить торм озную  систем у 
вагонов с противогазными устрой­
ствами и выполнять ее с потеле- 
ж ечным растормаж иванием вместо 
поосного.

П роведенные испытания ещ е раз 
подтвердили важ ность выполнения 
§  78 И нструкции ЦВ-ЦТ-ЦНИИ-2899 
по приведению  в действие песочни­
цы при тормож ении со снижением 
давления в торм озной магистрали 
на 1,0 кГ/см 2 и более, а такж е при 
тормож ении электропневматическим

Нулевая линия давления Е  тележки

Рис. 4. О сциллограм м а срабаты ван и я про­
тивогазных устройств

Рис. 3. Зависим ость числа срабаты ваний  
на юз от соотнош ения давлений в тормоз­
ных цилиндрах:
Р 1 и Р 2— давлени е в тормозны х цилинд­
рах обеих тележ ек  вагона с дисковым тор­
мозом с н акладкам и  из различны х м атер и а­
лов; Р 3 — давлени е в тормозных цилиндрах 
вагона с колодочным тормозом

торм озом  с давлением в тормоз- 
ных цилиндрах более 2,5 кГ/см2. 
Подача песка улучш ает сцепление 
колес с рельсами и предотвращ ает 
заклинивание колес подвижного со­
става.

При проверках сцепления в слу­
чаях затормаживания только  испы­
ты ваем ых вагонов одновременно 
проверялось действие на локом отивах 
систем ы контроля обрыва поезда с 
датчиком уел. № 418, которая во 
всех случаях отклю чала тяговый 
режим и подавала сигналы маш и­
нисту.

Результаты  испытаний подтверди­
ли в основном положительные свой­
ства новых образцов тормозной тех­
ники. Вм есте с тем  выявлена необ­
ходим ость внесения в некоторые 
конструкции изменений. Например, 
тр ебуется повысить надежность эле­
ментов электроники в систем е про­
тивогазных устройств. Композицион­
ные колодки с повторным исполь­
зованием спинок оказались недо­

статочно прочными —  спинки вышли 
из строя при работе в условиях 
низких тем ператур . Выявлена также 
необходим ость более жесткого ог­
раничения поворота баш м ака в бес- 
подвесочном триангеле . »

На основании результатов испы­
таний совместно с промышлен­
ностью  будут проведены соответст­
вую щ ие доводочны е работы. Ре­
зультаты  испытаний и ранее прове­
денны е исследования позволили ре­
ком ендовать :

начать производство композици­
онных колодок 8-1-260 с сетчатым 
каркасом  и увеличенной толщиной 
напресованной м ассы ;

выпустить больш ую  промышленную 
партию магистральны х (уел . № 483) 
и главных (уел . № 466) частей воз­
духораспределителей , внеся в кон­
струкцию  коррективы  по результа­
там  испытаний; выпустить промыш­
ленную  партию соединительных ру­
кавов, позволяю щ их производить 
автоматическое расцепление на 
горках.

При проектировании дискового 
торм оза для новых видов подвиж­
ного состава целесообразно допол­
нить его  колодочны м ; переработать 
техническую  докум ентацию  на уста­
новку грузовы х автореж имов с 
целью смещ ения их от продольной 
оси вагона; откорректировать кон­
струкцию  тележ ки грузового  вагона 
с бесподвесочны м триангелем  и вы­
пустить партию полувагонов с таки­
ми тележ кам и ; оснащ ать пассажир­
ские вагоны, и в первую  очередь 
высокоскоростны е, электронными 
противогазными устройствами.

Подтверж дена обоснованность 
внедрения авторегуляторов тормоз­
ной рычажной передачи уел. 
№ 574Б, модернизации тормозной 
рычажной передачи вагонов по со­
ответствую щ им указаниям  МПС, 
применения новой торм озной смаз­
ки ЖТ-72.

Д-р техн . наук В . Г . Иноземцев, 
кандидаты техн . наук 

М . Д . Ф о ки н , В . Ф . Ясенцее, 
инж. А . В . Казаринов

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ?

ф Организации труда и отдыха локомотивных бригад —  неослабное внимание

0  План социального развития в действии (Опыт коллектива Купянского энергоучастка)

0  Организация работ на пункте технического осмотра депо Пенза-111

ф  Электрическая передача переменно-постоянного тока тепловоза 2ТЭ116

ф  О юзе колесных пар на электровозах с реостатным торможением (Техническая кон­
сультация)

ф Устранение неисправностей в электрических цепях тепловозов М62 (малоформатная 
книжечка)

ф Особенности сигнализации светофоров на станциях (Из серии «Беседы о светофор­
ной сигнализации»

ф Перспективы совершенствования тяговых электродвигателей
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чаще, чем в силовой схеме, случаются отказы. Для 
облегчения усвоения материал иллюстрируется схе­
мами.

Ч т о б ы  с д е л а т ь  м а л о ф о р м а т н у ю  к н и ­
ж е ч к у ,  нужно отрезать стр. 29— 34, а затем разре­
зать их по указанной линии. Далее верхнюю часть 
наложить ка нижнюю в соответствии с нумерацией 
страничек книжечки. Сшив их, получите брошюру 
карманного формата.

ЦЕПИ ТО КО ПРИ ЕМ Н И КО В [рис. 1)

Ни один пантограф не поднимается. По загор а­
нию лампы РКЗ при включении кнопки «П антогра­
фы» убедиться в исправности вставки «П антогра­
фы» и включении шинного разъединителя 58-1.

Проверить выход блокировок дверей вы соко­
вольтных кам ер и лю ка, состояние м еж кузовного  
воздуш ного соединения и, включив вручную  вентиль 
205, убедиться в наличии воздуха в цепи токоприем ­
ников.

Сгорает вставка «Пантографы» (все кнопки вы­
клю чены ). Кнопками «П антограф ы », «П антограф  зад­
ний» и «П антограф  передний» не пользоваться; на 
клеммной рейке соединить провод К71 с проводом 
К39 или К38; возбудить вентиль 205 вручную  и, вы­
ж дав 30 сек , включением кнопки БВ-1 поднять пан­
то граф .

Звонковая работа. При касании пантографа к 
контактному проводу вентиль 205 выпускает воздух

«Э лектрическая и тепловозная т я га» , 1974, Кэ 7
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соединить с проводом К100 на ди ф р еле  52-1. Восста­
навливать защ иту кратковрем енны м  включением 
кнопок БВ-1 и «Возврат БВ-1». Д ля  нормальной ра­
боты диф ф еренциальной защ иты после ее восста­
новления кнопку БВ-1 выклю чить.

Если после нажатия на якорь ди ф р еле  52-1 
вставка не горит, а якорь не удерж ивается в притя­
нутом  положении, значит замыкание в проводах 47 
или Н14.

При включенных кнопках БВ-2 (КВЦ ) и БВ-1 от­
нять провод Н14 от д и ф р еле  52-1 и притянуть якорь 
д и ф р еле  вручную . При исправной катуш ке якорь бу­
д ет удерж иваться в притянутом  положении, так как 
катуш ка получит питание через дополнительное соп­
ротивление; БВ-1 включить вручную . Восстанавли­
вать защ иту после срабатывания следует такж е 
вручную ,' зам кнув якорь ди ф р еле  и нажав на гри­
бок вентиля «Возврат 51-1».

Если при отнятом  проводе Н14 якорь д иф реле 
52-1 не удерж ивается в притянутом  положении, со­
брать схем у максимальной защ иты . Д ля этого на 
клем м овой рейке № 1 подать постороннее питание 
на провод Н6 и включить БВ-1 вручную . Кнопками 
БВ-1 и «Возврат 51-1» не пользоваться. В этом  слу­
чае диф ф еренциальная защ ита не действует, а сох­
раняется лишь максимальная токовая защ ита через 
БВ-1.

Не включается БВ-1 при включении одноимен­
ной кнопки, сигнальные лампы не загораются —  нет
питания на проводе К71. На клеммовой рейке по­
дать питание на провод К71 и включить БВ-1. Если 
сигнальные лампь- мигаю т и слышна звонковая ра­

бота вентиля «Возврат 51-1», наруш ена цепь катуш ­
ки ди ф р еле  52-1. Соединить на клеммовой рейке 
№ 1 перемычкой провода К71 и Н6, включить БВ. 
М аксимальная токовая защ ита сохраняется.

При нажатии кнопки «Возврат 51-1» сигнальные 
лампы БВ-1 гаснут, а после отпуска кнопки заго р а­
ются вновь, вентиль «Возврат 51-1» возбуж дается , но 
сам аппарат не вклю чается. Возмож ны е причины: 
потеря питания в цепи удерж иваю щ ей катуш ки 
БВ-1; попадание посторонних частиц м е ж д у  якорем  
и магнитопроводом ; быстрый выход воздуха из ци­
линдра БВ.

Постановкой главной рукоятки контроллера на
1-ю позицию развернуть торм озны е переклю чатели 
в положение тягового  реж им а. Положение ТК м ож ­
но проверить не заходя в кам ер у: в первой кам ере 
через сетку дверей видны кулачки вала, во вто­
рой —  со стороны панели управления виден зам кну­
тый левый верхний элем ент переклю чателя.

Включить БВ-1. Если он не вклю чается, прове­
рить цепь удерж иваю щ ей катуш ки, соединив на 
клеммовой рейке № 1 провода Н6 и К50. Нажатием 
кнопки БВ-1 включить бы стродействую щ ий выклю ча­
тель . Если БВ-1 включился —  не было питания на 
удерж иваю щ ей катуш ке.

Невклю чение ди ф р еле  52-1 м ож ет быть из-за 
отсутствия контакта в блокировке 51-1 в проводах 
47-Н14, сгорания сопротивления 300 ом  или обрыва 
катуш ки. П отеря цепи удерж иваю щ ей катуш ки БВ-1 
возможна такж е из-за отсутствия контакта в блоки­
ровках реле 57-1, 57-2 или ТК1-М .

НАША БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 49)

УСТРАНЕНИЕ 
НЕИСПРАВНОСТЕЙ 
В ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЯХ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ10

У Д К  621.282-543.6:621.436-242.004.67 
Локомотивные бригады дейо Курган уже пять 

лет эксплуатируют электровозы серии ВЛ10. Накоп­
ленный опыт нашел отражение в памятке по устра­
нению неисправностей в электрических цепях ВЛ10. 
Составили ее машинисты первого класса К. В. К а р а - 
с е в  и О . Л. Б у л а т о в .  Ниже публикуются материа­
лы из памяти курганцев, в которых излагаются 
рекомендации по обнаружению и устранению не­
исправностей в цепях управления, поскольку в них
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Рис. 1. П олум онтаж ная схем а цепей управления пантогра­
фами

в атм о сф ер у  и токоприемник опускается , а после 
отрыва от контактного провода поднимается вновь. 
Чащ е всего эт^ наблю дается при низком напряже­
нии батареи . Причина: встречное включение низко­
вольтной и высоковольтной катуш ек вентиля 205. 
П оменять м естам и провода у низковольтной катуш ­
ки вентиля 205.

С го р ает вставка «П антограф ы » (при включении 
кнопки «П антограф  передний» или «П антограф  зад­
ний»), Соответствую щ ую  кнопку не включать, под­
нять пантограф , цепь управления которого  исправна.

ЦЕПИ ВС П О М О ГА ТЕЛ Ь Н Ы Х  М АШ И Н  (рис. 2 и 3).

В пути следования остановились все вспомога­
тельные машины. Нет нагрузки в силовой цепи, ни 
одна сигнальная лампа на пульте управления маши­
ниста не горит, со стороны помощ ника загорается 
лампа РОТ. Эти признаки на электровозах, оборудо­
ванных БВЭ-ЦНИИ или КВЦ , указы ваю т на сгорание 
низковольтного предохранителя «Вспомогательны е 
машины».

На электровозах, оборудованных БВЗ-2 (рис. 4), 
где провод К100 получает питание от кнопки «Пан­
то граф ы », указанный предохранитель вызывает от-

Низкая , 
скорость 
Вентиля- ‘я. Ш .  
торов нв ткг

Высокая 10 — -Яр
скорость ч-г- -*—  
Вентиля - ? 
торов 1к99

К83

к 97 Низкая
скорость 

Щ Венпш пя- 
ПВ-Н пюроВ 

вг-гЪ , Высокая 
'^ скор ост ь  

Вентиля­
торов

У2-2

/Ш'тгк Возбуди- - 2г- оГ тела

Рис. 2. П олум онтаж ная схем а цепей управления вентилято­
рам и
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Если после подачи питания на провод Н6 БВ-1 
не вклю чается, проверить наличие магнитного поля 
удерж иваю щ ей катуш ки. При его  отсутствии прове­
рить катуш ку на обрыв и целость ее земляной це­
пи. Если удерж иваю щ ая катуш ка им еет обры в, пе­
рейти на контакторную  защ иту. Если нет земляной 
цепи, создать ее При касании плюсовой клем м ы  
исправной катуш ки прозвоночная лампа долж на за­
гореться неполным накалом . При наличии магнит­
ного поля протереть салф еткой  поверхности приле­
гания сердечника и якорного рычага.

Если БВ-1 не вклю чается из-за бы строго  выхо­
да воздуха из цилиндра, нажать вручную  на грибок 
вентиля «Возврат 51-1» и при плавном опускании 
его добиться включения бы стродействую щ его  вык­
лю чателя.

При нажатии кнопки «Возврат БВ-1» сигнальные 
лампы не гаснут, кнопка не искрит. Возмож но нару­
шен контакт в самой кнопке или в контакторном 
элем енте  контроллера м еж ду проводами 47-Н130 
(Н131). В р езультате  ди ф р еле  52-1 не вклю чается и 
не возбуж дается вентиль «Возврат 51-1». Кратковре­
менно подать питание на провод 47 при нулевой по­
зиции главной рукоятки.

Д и ф р еле  вклю чается, но не возбуж дается «Воз­
врат 51-1» —  ослаблено крепление проводов на ка­
туш ке , обрыв в ней, неисправна пневматическая часть 
вентиля. О слабш ие провода закрепить. В случае об­
рыва катуш ки включить БВ-1 нажатием на грибок вен­
ти ля ; при неисправности пневматической части вен­
тиля попытаться устранить ее , если это не удастся , 
сменить вентиль, сняв с клапана 123.

К О РО ТКО Е З А М Ы К А Н И Е В Ц ЕП ЯХ  УП РАВЛ ЕН И Я 

ТЯГО ВЫ М И  Д ВИ ГАТЕЛЯМ И

Короткое замыкание в цепях контроллера соп­
ровож дается сгоранием предохранителя ВУ , в ре­
зультате чего разбирается цепь тяговы х двигателей . 
С ле д у е т  зам етить , что в о тдельны х случаях при ко­
ротком замыкании в проводах К11 или К31 вставка 
ВУ  сгореть не успевает, напряжение в цепях управ­
ления р езко  падает, что приводит к отклю чению  
БВ-1. Поэтому во всех случаях отклю чения защ иты 
необходимо определить, где  короткое зам ы кание в 
низковольтной или высоковольтной цепях. Д ля  этого 
нужно опустить пантограф  и при вклю ченных БВ-1, 
БВ-2 (КВЦ ) набрать первую  позицию.

Если защ ита не отклю чает, то  короткое зам ы ка­
ние в силовой цепи. Повторное отклю чение БВ-1 с 
одновременны м падением напряжения по вольтм ет­
р у  цепи управления укаж ет на короткое замыкание 
в низковольтных цепях 1-й позиции.

Если при наборе 1-й позиции схем а не собира­
ется , проверить исправность предохранителя ВУ  на­
ж атием  кнопки «Песок» (на электровозах с усовер­
шенствованной противобоксовочной защ итой нажать 
на кнопку «Песок» при нахождении главной рукоят­
ки на 1-й позиции). Если лампа РБ не загор ается и 
не сработаю т клапаны песочниц —  сгор ел  предохра­
нитель ВУ.

Выключить ВУ и поставить временный предо­
хранитель. Включать кнопки и набирать позиции не­
обходим о в такой последовательности . Включить ВУ ,

—  8 —
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На электровозах с ББЗ-2 в силовой цепи никаких 
пересоединений делать не надо. Д ля  нормальной 
работы компрессоров и включения БВ-1 соединить 
провод К51 с проводами К69 и К71. Кнопки БВ-1, 
«Компрессоры » не включать. БВ-1 включать нажа­
тием кнопки «Возврат БВ-1».

Если при включении вентиляторов отклю чится 
^^яЛПечиЙ  БВ-1, то , не выклю чая кнопку вентиляторов повтор­

ными выклю чениями кнопки «Возврат БВ-1», запус­
тить вентиляторы.

Эл. печи!

Рис. 3. П олум онтаж ная схем а цепей управления компрес­
сорами

клю чение БВ-1, контакторов вспомогательны х машин 
и загорание сигнальных ламп В1, В2, БК , А ВР . Вы клю ­
чатель БВЗ-2 остается во включенном положении. 
См енить низковольтную  вставку «Вспомогательны е 
маш ины».

Если вставка сгорает при всех выключенных 
кнопках ср азу  ж е после ее замены —  замыкание в 
проводах К50, К82, Н59, Н60 (на электровозах с
БВЗ-2 —  в проводах К50, К44).

Вставку не м енять . Подать постороннее питание 
на клеммовой рейке с провода Н51 на провода 
К100, К71, К44; в силовой цепи в лю бом кузове сое­
динить перемычкой вводную  клем м у контактора 40 
с общ ей плюсовой шиной контакторов вспом огатель­
ных маш ин; кнопками БВ-1, БВ-2 (КВЦ ) не пользо­
ваться, БВ-1 включать нажатием кнопки «Возврат 
БВ-1».

1(100...

КТ6  /

Ъ б Ч -1
Р 3* К74

Ь  П 0 - ! К8‘Г -
■=* .ц. -

1 - 3  0 2 -1
Г ~ К  ТБ

к б 1

Р — |
Ь б 5 - 1

^  « Т Б

кто

Рис. 4. П олум онтаж ная схем а провода К100 н а  электровозах 
с БВЗ-2
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нажать на кнопку «П есок», поставить главную  ру­
коятку  на 1-ю позицию при включенном и затем  при 
выклю ченном БВ-1, перевести главную  рукоятку до
16-й позиции, а затем  до 37-й.

Вставка сгорает после включения ВУ —  короткое 
зам ы кание в проводах Н79(Н76), Н110(Н111). Выклю ­
чить В У , изолировать элем ент НП О  (Н111) главного 
вала контроллера. На клеммовой рейке соединить 
провода К50 и 8.

Вставка сгорает при нажатии на кнопку «Пе­
сок» —  короткое зам ы кание в проводе К90. Подло­
жить изоляцию  под блокировки всех реле боксова- 
ния, кнопкой «Песок» не пользоваться.

Если после замены  вставки ВУ при нажатии 
кнопки «П есок» лампа РБ не горит и клапан песоч­
ницы не возбуж дается —  обрыв в проводах Н79(Н76), 
Н 110(Н 111) из-за наруш ения контакта в блокировке 
367 или в проводе К51. Д ля  проверки целостности 
провода К51 включить освещ ение в кабине. Если 
лампа освещ ения не горит, провод оборван.

При обры ве в проводах К51, Н79(Н76),
Н 110(Н 111) на клеммовой рейке соединить провода 
К50 и 8.

Вставка ВУ сгорает после постановки главной 
рукоятки на 1-ю позицию. Если это происходит при 
вклю ченном БВ-1, а при выклю ченном вставка не го­
рит, короткое замыкание в проводах К11,  К31, Н28 
или К32 (при движении электровоза).

При коротком  замыкании в проводах К31 или 
Н28 вставка сгор ает после включения линейных кон­
такторов и появления тока в силовой цепи. При ко­
ротком  замыкании в проводе К11 вставка сгорает 
без включения лкнейных контакторов 3-1, 4-1, 3-2,

2-2, 17-2. При поднятом пантограф е ам перм етр не 
покаж ет тока (рис. 8).

Провода К31 и К11 мож но прозвонить на корот­
кое замыкание с клеммовой рейки , подав на них 
плюс через прозвоночную  лам пу мощ ностью  
40— 60 вт. Полный накал лампы укаж ет на короткое 
замыкание. С ле д уе т помнить, что если при касании

МНР 6КР МНР

25 КМ Э

Рис. 8. П олум онтаж ная схем а цепей управления линейны­
ми контакторами с двум я реле рекуперации

—  9 —
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При включении кнопки БВ-2 (возврат КВЦ) от­
клю чается БВ-2 (КВЦ) или работает звонком. Соот­
ветствую щ ие сигнальные лампы м игаю т, затем  сго­
рает низковольтная вставка «вспом огательны е маши­
ны». Короткое замыкание в проводе К44.

На блокировке БВ-2 (КВЦ ) отсоединить провод 
К44. Д ля  приведения в действие компрессоров про­
вод К71 соединить с К69. Кнопку «Ком прессоры » на 
пульте управления машиниста не включать. БВ-1 и 
БВ-2 (КВ Ц ) включать обычным порядком .

При включении кнопки БВ-2 (КВЦ) сигнальные 
лампы на пульте управления машиниста не загора- 

'ются БВ-2 не включается —  сгорела низковольтная 
вставка «вспом огательны е маш ины», значит короткое 
замыкание в проводе К100. В силовой цепи лю бого 
кузова соединить перемычкой вводную  клем м у кон­
тактора 40-1 (40-2) с общ ей плюсовой шиной контак­
торов вспом огательны х маш ин; ”  сменить * вставку 
«вспом огательны е маш ины», на клеммовой рейке 
соединить п ровоз К71 с К69; от средней клеммы 
д и ф р еле  52-1 отнять два провода К100 и отвести в 
сторону. О свободивш ую ся клем м у здесь  ж е на д и ф ­
реле соединить перемычкой с проводом ИЗО. Кноп­
ки БВ-2 (КВ Ц ), «Ком прессоры » не включать. БВ-1 
включать обычным порядком .

На электровозах с БВЗ-2 замыкание в проводе 
К100 вы зывает сгорание предохранителя «Пантогра­
ф ы » и токоприемник опускается . Сигнальные лампы 
на пульте управления не горят. С о  стороны помощ ­
ника загор ается лампа РОТ.

Кнопки «П антограф ы », «П антограф  задний» и 
«П антограф  передний» не вклю чать. На клеммовой

—  4

к проводу К 1 1 лампа загорится тусклы м  светом 
(вклю чаю тся контакторы 2-2, 17-2 и реле времени 
278-1), то  это укаж е- на исправность провода К11.  
Короткое замыкание в проводе К 1 1 м ож ет быть из- 
за  закорачивания м еж д у собой плюсовых и минусо­
вых наконечников проводов у катуш ек вентиле») ли­
нейных контакторов.

В этом  случае при закороченных катуш ках вен­
тилей контакторов 2-2 или 17-2 лампа горит полным 
накалом . Закорачивание катуш ек у контакторов 3-1, 
4-1, 3-2 с клеммовой рейки определить нельзя, так 
как после касания прозвонкой провода К11 контак­
торы 2-2 и 17-2, реле времени 278-1 вклю чаю тся как 
и при исправном проводе.

Короткое замыкание в проводе К32 выявляется 
при движении электровоза после срабатывания РПН 
и замыкания его блокировки в проводах К27-К32. 
Д ля определения м еста короткого  замыкания необ­
ходим о опустить пантограф  и набрать 1-ю позицию; 
если вставка не горит —  короткое замыкание в про­
воде К32. На электровозах, где  лампы РН питаются 
от провода К37, при замыкании в проводе К32 сго­
рает предохранитель «П антографы » и на ходу опус­
кается токоприемник.

При замыкании в проводе К11 необходимо ос­
м отреть  клем м ы  катуш ек линейных контакторов
3-1, 4-1, 3-2, 2-2, 17-2, реле времени 278-1 и убе­
д и ться , что плю совые и минусовые клем м ы  катуш ек 
не закорочены . Если ничего не обнаруж ено, на 
электровозах с одним реле рекуперации на блоки­
ровках ТК1-М в проводах Н52-Н50 и К12-Н65 (край­
ние справа) поменять местами провода Н65 с Н52.

— 10

'р ей ке  провод К71 соединить с проводом К39 или 
К38; возбудить вручную  вентиль 205 и, выждав не 
м енее 30 сек, включением кнопки БВ-1 поднять пан­
то граф . На пульте управления машиниста останется 
только сигнализация отклю ченного положения БВ-1 
и БВ-2. О стальны е сигнальные лампы при отклю чен­
ном положении аппаратов гореть не будут .

При включении кнопки «Компрессоры» сгорает 
вставка «вспомогательные машины». Выключить 
кнопку «Компрессоры » в кабине и кнопки «Ком ­
прессор I» и «Ком прессор II» на щ итке 83-1; см е­
нить вставку, включить кнопку «Ком прессоры » в ка­
бине. Если вставка не горит, то замыкание в проводе 
Н154 или К79. Попеременно включая кнопки ком- 
пресоров на щ итке 83-1, определить неисправную 
цепь и далее следовать на одном ком прессоре.

Если и при включенных кнопках компрессоров 
на щ итке 83-1 после включения кнопки «Ком прессо­
ры» в кабине вставка «вспом огательны е машины» го­
рит, то замыкание в проводе К69 или проводе Н2 
при включенном регулятор е давления.

Кнопки компрессоров на щ итке 83-1 выключить, 
там ж е соединить провод Н154 с К79. Затем  на 
клеммовой рейке провод К79 запитать от К88. Ком ­
прессоры включать и выклю чать кнопкой «Э л . печи 
II» . Чтобы компрессоры включались от регулятора 
давления, раздельно прозвонить провода К69 и Н2. 
Д ля этого подложить изоляцию  м еж ду губками ре­
гулятора и включить кнопку «Ком прессоры » в каби­
не. С горание вставки «вспом огательны е машины» 
укаж ет на короткое замыкание в проводе К69.

На электровозах с двум я реле рекуперации на 
блокировке ТК1-Т в проводах К19-Н51 (крайняя спра­
ва) отнять два провода К19 и прозвонить их р аз­
дельно прозвоночнои лампой. Провод, при касании 
к котором у лампа загорится, оставить на м есте и 
присоединить к нему отнятые от соседней блокиров­
ки провода Н52. Провод, при касании к котором у 
лампа не горит, поставить на соседню ю  блокировку 
на место отняты х проводов Н52. Контакторы 2-2 и
17-2 включить принудительно.

При замыкании в проводе К31 осм отреть клем ­
мы катуш ек реостатных контакторов 7-1, 12-1, 12-2. 
На блокировке контактора 4-1 в проводах К27-К31 
отнять и изолировать провод К27. О т плюсовой 
клеммы катуш ки реостатного контактора 7-1 отнять 
провода К31 и на их место подать питание с плю­
совой клеммы катуш ки контактора 6-1 (провод К4). 
Контакторы 12-1, 12-2 не будут вклю чаться, сопро­
тивления выводятся угловыми контакторами. При за­
мыкании в проводе Н28 отнять провод 8 на реле 
278-1 от блокировки в проводах 8-Н28.

Вставка ВУ сгорает при наборе 1-й позиции как 
при включенном, так и при выключенном БВ-1 —  
короткое замыкание в проводах 1(2), 3, 6, 8, 23 или 
в проводах, подклю ченных к ним на С  соединении. 
Выявить провод с коротким замы канием мож но на 
клеммовой рейке при помощи прозвоночной лампы, 
предварительно поставив главную  и реверсивную  
рукоятки на нулевую  позицию.

Если цепи проводов 1(2), 3 исправны, то при 
касании к ним лампа горит слабы м накалом , слы ш ­
но срабатывание вентилей реверсоров, клапанов на-
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О тнять провод К69 на р е гулятор е давления и 
на его м есто  подвести «плю с» от лю бого  питаю щ его 
провода в кабине. П осле этого включить кнопки 
«Ком прессор II» и «Ком прессор  I» на щ итке 83-1.

Если вставка не сгор ает, вынуть изоляцию  из 
регулятор а давления. С горание предохранителя ука­
ж ет на короткое замыкание в проводе Н2.

О тнять провод Н2 от регулятора давления и на 
его м есто  поставить перем ы чку, второй конец кото­
рой соединить с проводом 25 торм озного  вала 
контроллера. Выключить кнопки «Ком прессор I» 
и «Ком прессор  II» на щ итке 83-1 и здесь  ж е соеди­
нить перемычкой провода К79 и Н154, а на клем м о­
вой рейке —  провода 25 и К79.

При неисправности контакторов 41-1 (41-2) зам е­
нить его  контактором  возбудителя. Д ля этого отнять 
отводящ ие кабели от контакторов 40-1 и 40-2; от­
нять отводящ ий кабель от неисправного контактора 
ком прессора и поставить его  на место отнятого ка­
беля от контактора возбудителя. На клеммовой рей­
ке № 1 соединить провод Н2 с К80, предварительно 
проверив включение реле оборотов.

Ц ЕПИ БВ-1 (рис. 5)

и включить БВ-1 нажатием на грибок вентиля; кноп­
ками БВ-1 и «Возврат БВ-1» не пользоваться, восста­
навливать защ иту замы канием якоря ди ф р еле  52-1 
и вентиля «Возврат 51-1» вручную . Д ля  восстановле­
ния защ иты б ез захода в высоковольтную  кам еру 
кратковременно дать питание на провод 47.

На электровозах с БВЗ-2 к ди ф р еле  52-1 вместо 
провода К100 подходит К71. При замыкании в про-

п К50 
6В-1 ф-т г  ,471 
5  I  Р1Л  Р136

При включении кнопки БВ-1 сгорает вставка 
«вспомогательные машины» —  короткое замыкание в 
проводах К71, К85, НЗО, К62.

См енить вставку; на д и ф р еле  52-1 отнять и от­
вести провод НЗО и на его  место поставить перемыч­
ку , второй конец которой соединить с проводом 
К100 (рис. 6); зам кнуть  вручную  якорь ди ф р еле  52-1

НПО КПЗ «у*-* Н1Ч

Рис. 5. П олум онтаж ная схем а низковольтны х цепей БВ -1

■5 —

грузочного  устройства, торм озны х переклю чателей. 
Яркий накал укаж ет на короткое замыкание в про­
воде , которого  коснулся щ уп лампы.

О пределить провод с коротким  замыканием 
мож но по сгоранию  вставки ВУ . Д ля  этого при на­
бранном контроллере изолировать зам кнуты е эле­
менты  и поставить исправную  вставку ВУ . В качест­
ве изоляции удобно использовать полиэтиленовые 
или резиновы е тр уб ки , надевая их на контактные 
пластины элем ента . П одлеж ат изоляции элем енты : 
главного вала —  в проводах Н И 0(14111), реверсивно­
селективного  вала —  в проводах 1(2), 3, 6.

Не переводя главную  рукоятку с 1-й позиции, 
включить ВУ и извлекать изоляцию  из элементов в 
следую щ ей последовательности : элем енты  главного 
вала (свер ху  вниз) Н110(Н111), А , 8, 23; элементы  ре­
версивно-селективного вала 6, 3, 1(2). Сгорание пре­
дохранителя после извлечения изоляции выявит 
цепь с коротким зам ы канием . При замыкании в про­
водах Н235(Н222) и в подклю ченных к ним аппара­
тах вставка ВУ  сгор ает после извлечения изоля­
ции из элем ента Н 110(Н 111).

Ниже приводятся рекомендации по устранению  
неисправностей в цепях управления на 1-й позиции.

П р о в о д  Н 2 3 5 ( Н 2 2  2). О тсоединить провод 
Н235(Н222) от плюсовой шины главного вала и про­
вод Н237(Н224) от плюсовой шины реверсивно-се­
лективного вала. О свободивш иеся клем м ы  соединить 
перемычкой

П р о в о д  1 (2). О тнять провода 1 и 2 или изо­
лировать их контакторны е элем енты ; изолировать 
блокировку БВ-1 г гроводах Н53 —  К11;  на клем м о­

вой рейке соединить провода 8 и К11. Реверсоры 
разворачивать вручную .

П р о в о д  3. О тнять и изолировать провод 3 от 
контакторного элем ента реверсивно-селективного 
вала контроллера. Рекуперацию  не применять.

П р о в о д а  5, 6, 8, 23. При коротком  зам ы ка­
нии в проводах 5, 6, 8, 23, а такж е К4, К31, К34, К45, 
Н69, К26, К27 мож но применять одинаковый для 
всех проводов выход из положения (рис. 9). Изоли­
ровать в контроллере элементы  в проводах 5, 6, 8, 
10, 23 (или отнять от них провода); отнять зазем ляю ­
щий провод от минусовой шины главного вала конт­
роллера и соединить эту шину перемычкой с плю со­
вой шиной (11-й и 23-й элем енты ). На клеммовой 
рейке дать зем лю  проводам К4, К34, К45, К31. М ож ­
но следовать на С  или СП  соединениях с прим ене­
нием ослабления поля.

П р о в о д  К45. О см отреть клем м ы  катуш ек вен­
тилей 6-2, 10-2, 7-2, 10-1. О тнять провода К45 от бло­
кировок КС П О -С  в проводах 6-К45, КСП1-С-СП в про­
водах 5-К45, КСПИ-П в проводах 4-К45. Набрать 
16-ю позицию . О т плюса катуш ек контакторов 6-2,
10-2, 7-2, 10-1 отнять провода К45 и на освободив­
шиеся клем м ы  дать питание с плюса катуш ки лю бо­
го включенного реостатного  контактора.

П р о в о д  8. Д ля раздельной прозвонки прово­
дов 8 и К4 изолировать блокировку КСП1-С-СП в 
проводах 8-К4 и коснуться прозвоночной лампой 
поочередно обоих проводов. Загорание лампы пол­
ным накалом укаж ет на замыкание.

Д ля вывода из схем ы  провода 8 необходим о 
изолировать соответствую щ ий элем ент контроллера,

—п  —
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Рис. 6. А варийная схем а при зам ы кании  в проводах К71, 
К85, НЗО, К62

!
воде К71 мож но выйти из положения так. На д и ф р е­
ле 52-1 отнять провода НЗО и К71, освободивш иеся 
клем м ы  прозвонить. При отсутствии короткого  за­
мыкания соединить клем м ы  м еж ду собой и с 
клеммной рейки подать на них питание от провода 
К51; д и ф р еле  52-1 и БВ-1 включить вручную , кнопку 
БВ-1 не включыгь. Восстанавливать защ иту так ж е, 
как на электровозах с БВ-2 (КВЦ ).

При включенной кнопке БВ-1 и нажатии на 
кнопку «Возврат БВ-1» сгорает вставка «вспомога­
тельные машины» —  замыкание в проводах Н130 
(Н131), 47, Н14, Н5, Н6, К98.

Поставить главную  руко ятку  на первую  позицию 
и нажать кнопку «Возврат БВ-1». С горание предохра­
нителя укаж ет на замыкание в проводе НП О  (Н 131). 
В контроллере машиниста отнять провод НПО  
(Н131) или изолировать его  контакторный элем ент; 
д ля  включения БВ-1 кратковрем енно дать питание

на провод 47 или включить БВ-1 вручную  нажатием 
на якорь ди ф р еле  52-1 и вентиль «Возврат 51-1».

Если вставка не горит, то  при включенных кноп­
ках БВ-1 (КВ Ц ) и БВ-1 зам кнуть вручную  якорь диф ­
реле 52-1. Повторное сгорание предохранителя ука ­
ж ет на замыкание в проводах Н5, Н6, К98, Н132 
(рис. 7). О тнять провод Н6 от плюса удерживаю щ ей 
катуш ки БВ-1 и прозвонить катуш ку. Загорание лам­
пы неполным накалом при касании плюсовой клем­
мы удерж иваю щ ей катуш ки укаж ет на ее исправ­
ность. Дополнительным проводником соединить плю­
совую  клем м у удерж иваю щ ей катуш ки с проводом 
К71 на блокировке выклю чателя БВ-1, На клеммовой 
рейке подать питание с провода КЮО на К97 или 
К99, кнопки вентиляторов не включать. Затем  от­
нять провод Н5 от клем м ы  ди ф р еле  52-1 и на его 
м есто поставить перем ы чку, второй конец которой

ы НПО  
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Рис. 7. А варийная схем а в случае короткого зам ы кани я в 
проводах Н5, Н6, К98
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Рис. 9. П олум онтаж ная схем а проводов К4, К31, К34, К45

отнять провод К29 от блокировок КСП1-П и КСПМ-П 
в проводах 10-К29, отнять провод 8 от блокировки 
КСП1-С-СП в проводах 8-К4 и от блокировки контак­
тора 8-1 в проводах 8-7; на клеммовой рейке соеди­
нить провода К4 и К34. Уравнительный контактор 
20-2 вклю чаться не будет

П р о в о д  К4. О см отреть  клем м ы  катуш ек кон­
такторов 5-2, 5-1, 6-1; отнять провода К4 от блокиро­
вок КСП1-С-СП в проводах 8-К4 и КСП1-П в прово- 

• дах 4-К4; набрать 1б-ю позицию. О т катуш ки кон- 
, тактора 6-1 отнять провод К4 и на освободивш ую ся 
| клем м у подать питание с плюса катуш ки лю бого 

включенного контактора.
П р о в о д  23. При коротком  замыкании в цепи 

этого провода изолировать соответствую щ ий эле­
мент контроллера, сменить вставку ВУ , поставить 
главную  рукоятку контроллера с начала на 1-ю по­
зицию , а затем  перевести ее на 28-ю. Если вставка 
сгорает на 28-й позиции, то замыкание в проводе 
К34; если нет —  замыкание в проводе 23. При замы­
кании в проводе 23 изолировать соответствую щ ий 
элем ент контроллера. Если поезд  небольш ого веса, 
следовать на С  и СП соединениях.

При наличии свободного времени отнять провод 
23 от блокировки КСП1-С-СП в проводах 23-К34, на 

- клеммовой рейке объединить провода К34 и К45.
П р о в о д  К34. О см отреть клем м ы  катуш ек кон­

такторов 11-1,  11-2; отнять провода К34 от блоки­
ровки КСП1-С-СП в проводах 23-К34 и блокировки 
КСП1-П в проводах 4-К34; набрать 16-ю позицию, от­
нять от катуш ек контакторов 11-1, 11-2 провода К34 
и на освободивш иеся клем м ы  подать питание.

Вставка ВУ сгорает при переходе с С  на СП  сое­
динение. Если сгорание происходит после разворота 
КС П О , то короткое замыкание в проводах К28, Н68.
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ТГТЦГ1ЯГ|Т тЖ^1пгУ» предупреж дать, быстро обнаруж ивать и  уст ранят ь  
**  X  д у д  неисправности в элект рических цепях локомот ивов '

НЕИСПРАВНОСТИ 

В ЦЕПИ НАБОРА ПОЗИЦИЙ

У Д К  621.337.2.004.6

И з-за необходимости постоянно регулировать 
нагрузку электровоза электрические аппара­

ты в цепи набора позиций включаются и отклю ча­
ются намного чаще, чем аппараты  в других цепях. 
Такую высокую интенсивность использования ука­
занных аппаратов необходимо учитывать при ре­
монте электровозов и относиться к ним с особым 
вниманием.

В эксплуатации могут возникнуть разные не­
исправности в цепи набора позиций группового 
контроллера. Рассмотрим наиболее часто встре­
чающиеся.

Оба ЭКГ сходят с нулевой позиции и останав­
ливаются. Н аиболее вероятная причина—наруш е­
ние синхронизации валов ЭКГ. Синхронный ход 
зависит от разности напряжений по секциям в це­
пи управления, точности установки блокировок 
ЭКГ, состояния серводвигателей и четкости ср а­
батывания реле 265, 266. П роверка всех этих при­
чин на перегоне заним ает много времени. П оэто­
му сначала следует перевести на распределитель­
ном щите рубильник «Цепь управления» на за д ­
ней секции в нижнее аварийное положение. П ере­
ключение в задней секции рекомендуется потому, 
что в момент переключения не рвется цепь на 
пантограф и главный выключатель.

Если перевод рубильника не дал  желаемы х 
результатов, то на рейке межэлектровозного сое­
динения ставят перемычку с провода Э29 на ЭЗО. 
Валы ЭКГ будут работать независимо друг от 
друга.

Н абор позиций следует производить выдер­
ж ивая главную  рукоятку в положении РП  не ме­
нее 1— 1,5 сек.

Один ЭКГ не идет в сторону набора позиций, 
хотя на сброс работает нормально. Д ля серво­
двигателя и контактора 208 безразлично произво­
дится набор позиций или сброс. Они осущ ествля­
ют пуск и торможение, и если вал ЭКГ вращ ается 
только в одну сторону, то к этим двум аппаратам  
претензий нет. Н аиболее вероятна неисправность 
в цепи реле 265 или в одной из блокировок контак­
тора 206. После опускания пантографа 
для проверки на панели №  3 вручную включают 
контакторы 206 и 208. Если при этом вал ЭКГ 
пойдет в сторону набора, то нужно ставить пере­
мычки.

Н а электровозах до №  352 перемычку ставят 
между проводами Н35 и Н41, а на электровозах 
с №  352 между НЗЗ и Н42.

Если после включения контакторов 206 и 208 
вручную вал ЭКГ не пойдет, то следует по дутью 
контакторов с дугогашением убедиться в исправ­
ности предохранителя в цепи серводвигателя и 
пусковой губки. Затем  надо осмотреть верхние 
блокировки контактора 206, проверить их провал 
и крепление подходящих к ним проводов.

На одном ЭКГ нет сброса и набора позиций. 
В первую очередь проверяют целостность предо­
хранителя серводвигателя на РЩ . При снятии 
предохранителя возникает небольшое искрение, 
которое указы вает на то, что цепь возбуждения 
серводвигателя исправна.

После предохранителя следует, не опуская 
пантографа, проверить работу контактора 208. 
Д л я  этого главную рукоятку ставят в положение 
АП (если вал остановился на позициях, то в ну­
левое)'. Затем  вклю чая и выклю чая кнопку «Цепь 
управления», на панели № 3 проверяют реле 
265, 266 и контакторы 206 и 208. О бращ аю т вни­
мание на величину хода якорей и четкость сраба­
тывания. В эксплуатации были случаи заедания 
и поломки планок контактора 208, выпадания 
пружинок и обойм губок, перекос якорей и т. п. 
Во время проверки подобные неисправности мо­
гут быть определены без захода в ВВК по малому 
ходу планки контактора 208.

Работу контактора 208 можно проверить и 
другим методом. После опускания пантографа 
один конец перемычки (провода) подсоединяют 
к заж им у катушки 208 с проводом Н42, а вторым 
концом касаю тся пусковой губки контактора 208, 
соединенной с проводом Н49. В этом случае кон­
тактор 208 проверяется на механические повреж ­
дения, целостность катушки 208; кроме того, 
контролируется питание провода Н49. При меха­
нических повреждениях следует использовать де­
тали от контакторов печей или обогрева окон. 
В случае неисправности катушки 208 следует пе­
рейти на управление ЭКГ от реле 267 по способу, 
уж е освещ авшемуся в ж урнале.

Только после тщ ательной проверки работы 
контактора 208 переходят к осмотру серводвига­
теля.

(усматривать серводвигатели рекомендуется в 
последнюю очередь, так  как они обычно работа­
ют устойчиво да к тому ж е осмотр их требует вы­
сокой квалификации и много времени.

Валы обоих ЭКГ не вращаются. Оба вала не
идут чаще на набор, чем на сброс. И это потому, 
что при наборе валы ЭКГ между собой жестко 
взаимосвязаны, в то время как сброс позиций 
можно произвести и постановкой главной рукоят­
ки в нулевое положение. К ак правило, сперва ос­
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танавливается только один ЭКГ, другой ж е оста­
навливается уж е из-за нарушения синхронизации. 
Чтобы в подобных случаях не допускать ошибоч­
ных заклю чений, надо по лам пам  0— ХП прове­
рить, как происходит работа валов ЭКГ. С этой 
целью главную  рукоятку ставят в нулевое поло­
жение, линейные контакторы отключаются и их 
блокировки разры ваю т взаимозависимость валов 
ЭКГ.

Р ассм атривая остановку обоих валов ЭКГ, 
следует вначале проверить целостность предо­
хранителя в цепи управления, а затем определить 
исправность самой кнопки «Цепь управления». 
К осмотру контроллера машиниста рекомендует­
ся приступить лиш ь после проверки предохрани­
теля и кнопки. Д о  открытия контроллера маши­
ниста по включению контакторов — линейных, ос­
лабления поля и 206, а такж е реле 265 и 266 мож ­
но определить, какой из проводов от КМ не полу­
чает питания. Заметим, что контроллеры машини­
ста работаю т устойчиво и прежде чем их откры­
вать, проверяю т другие узлы.

При наборе позиций отключается ГВ. Это мо­
жет быть при срабатывании реле 264 или 204. 
Чтобы определить причину отключения, вновь 
вклю чаю т ГВ и мотор-компрессор и без нагрузки 
проверяю т ход валов ЭКГ. По сигнальным л ам ­
пам 0—ХП контролируют приход валов ЭКГ на 
нулевую позицию. Ч ащ е всего вал ЭКГ не дохо­
дит из-за подгара блокировок ГПпр. Н а в а ­
лу ЭК Г они соединены по две последовательно. 
П ри подгаре одной из них вал ЭКГ до позиции 
(в том числе и нулевой) не дойде4 и реле 204 от­
ключит ГВ. Б ез блокировок ГПпр групповой пере­
клю чатель работать не может, значит, работоспо­
собность их необходимо восстановить. В крайнем 
случае одну заш унтировать, но другую обяза­
тельно сохранить в работе.

Один из ЭКГ при ручном наборе переходит 
на автоматический пуск. Причин самопроизволь­
ного перехода вала ЭКГ на автоматический пуск 
несколько: подгар тормозных губок контактора 
208 и грязный коллектор серводвигателя, вы па­
дание диамагнитной прокладки якоря контакто­
ра 208, залипание якоря реле 265 или 266. И з 
этих причин машинист из кабины может опреде­
лить только заедание якоря реле 265 или 266. 
Если причина в них, то при постановке главной 
рукоятки в ФП или ФВ валы  ЭКГ останавливаю т­
ся и хотя якорь реле 265 или 266 из-за заедания 
будет притянут, провода ЭЮ и Э11 обесточены. 
И з-за выпадания динамической прокладки якорь 
контактора 208 отпадает с опозданием; из-за 
плохого динамического торможения вследствие 
подгара тормозной губки или загрязнения коллек­
тора серводвигателя вал ЭКГ проскакивает фик­
сированную позицию, зам ы кается блокировка 
ГПпр; от провода Э1 контактор 208 получает пи­
тание и ЭКГ работает в автоматическом режиме. 
Д ля предотвращ ения захода вала ЭКГ за нуле­
вую или 33-ю позицию следует выключить кнопку

«Цепь управления» и осмотреть якорь и тормоз­
ную губку контактора 208, проверить состояние 
коллектора серводвигателя, наж атие его щеток.

В пути следования срабатывает предельная 
муфта. К ак показы вает опыт, проскальзывание 
предельных муфт происходит из-за износа втулки 
шестерни. Локомотивной бригаде важно вовремя 
заметить начало проскальзы вания муфты, чтобы 
не допустить повышенного износа ее. Сначала 
происходит медленное проскальзывание. Если 
раньш е при вращении валов ЭКГ лампы 0—ХП 
загорались одновременно, то с наступлением 
проскальзывания одна из них будет загораться 
с опозданием. Заметив начало проскальзывания, 
машинист набирает нужную позицию и освобож­
дает перегон, не приводя лишний раз ЭКГ в дей­
ствие. Иначе проскальзывание предельной муфты 
увеличится, вал ЭКГ при наборе позиций отста­
нет настолько, что сработает реле 204 и выклю­
чится ГВ. Н а станции с предельной муфты снима­
ют защитный кожух и подтягиваю т нажимную 
гайку. Если это не помогает, то предельную муф­
ту разбираю т и вместо ш ариков с пружинками 
ставят в отверстия два штифта.

При наборе позиций перегорает предохрани­
тель «Цепь управления». Повторное его перегора­
ние указы вает на появление короткого замыкания. 
П редохранитель перегорает обычно при наборе 
позиций. При его перегорании оба вала ЭКГ ос­
танавливаю тся сразу. Если к тому ж е выключил­
ся ГВ, то один из валов ЭКГ до позиции не дошел. 
Когда вал ЭКГ находится между позициями его 
блокировки, ГПпр замкнуты, провод Э1 через них 
соединен с проводами Э9, ЭЮ, Э11 и др. Поэтому 
при прозвонке «землю» показываю т несколько 
проводов. Д ля  отыскания действительно зазем­
ленного провода валы ЭКГ вручную переводят на 
нулевую позицию. Ну, а если профиль пути или 
вес поезда позволяют ехать на одной секции, то 
на рейке межэлектровозного соединения снимают 
провода Э 1, Э9, ЭЮ и Э И  и переходят на управ­
ление в ту кабину мишиниста, где предохранитель 
«Цепь управления» не перегорает.

В заключение хочу отметить, что каж дый ма­
шинист должен уметь вести поезд на одной сек­
ции электровоза при двух мотор-компрессорах. 
Он заклю чается в том, что после установки вала 
ЭКГ на нулевую позицию на больной секции 
электровоза вынимается предохранитель «Серво­
двигатель», включаются оба ГВ, а на рейке меж ­
электровозного соединения ставится перемычка 
с провода Э29 на ЭЗО. Ж елательно на щитке па­
раллельной работе 227 ввести дополнительную 
кнопку «Отказ синхронизации», которая при 
включении соединяла бы между собой провода 
Э29 и ЭЗО.

Л . П . М акаров,
машинист-инструктор 

депо Георгиу-Деж 
Юго-Восточной дороги

г. Георгиу-Д еж
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СЛУЧАЙ НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ2

О днажды я выполнял маневровую работу на 
тепловозе ТЭМ2-496. Заканчивал  ф ормирова­

ние поезда, двигался с вагонами задним ходом. 
Вдруг в высоковольтной камере раздался низкий 
протяжный звук. Сбросил на нулевую позицию 
контроллер, быстро открыл дверь высоковольт­
ной камеры, но из-за дыма ничего не было видно.

Остановил тепловоз и немедленно заглуш ил 
дизель. Не прошло и минуты — дым рассеялся; 
дымилась см азка под пальцами на сегментах ре­
версора.

Отключил рубильник батареи, осмотрел и 
прощупал все провода и аппараты  в высоковольт­
ной камере, причины неисправности установить не 
удалось. Сегменты реверсора протер насухо и см а­
зал свежей смазкой. Выполняя эту работу, зам е­
тил, что сегменты реверсора и пальцы очень го­
рячие.

Реш ил вновь запустить дизель, включил ру­
бильник батареи, тумблер В27 «Пуск — останов­
ка дизеля» поставил в положение запуска, но з а ­
пуска не последовало, контакторы Д1 и Д 2 не под­
ключились. Тогда включил тумблер В28 «Топлив­
ный насос», предварительно прокачал масло и на­
ж ал  кнопку проворот. Запуска тоже не было. 
После включения тумблеров В27 «Пуск — оста­
новка дизеля» и В28 «Топливный насос» постоян­
но, как при езде, вклю чались аппараты  ВВ, РВ4, 
П1, П2 и КВ. Пришел к выводу, что ток на эти ап­
параты  после включения тумблеров В27 и В28 
поступает, минуя контроллер и тумблер В2 «Уп­
равление машинами», с провода 176.

Если бы блокировка двери Б К  у нас действо­
вала при открытой двери высоковольтной кам е­
ры, то запуск происходил. Тогда решил порвать 
цепь. Выключил тумблер ВЗ «Управление перехо­
дами», цепь вторичная пропала. Запуск осущ ест­
вился автоматически с проворота, езда нормали­
зовалась.

М аневров'ая работа далее производилась без 
задерж ки. О днако мысль о случившейся неисправ­
ности не покидала меня. Позднее поиск принес 
успех. Причиной было то, что планка РП1 распо­
лож ена очень близко с панелью регулятора 
ТРН-1А. П ровода к Р П  проходили сзади в плот­
ном соприкосновении около столбиков сопротив­

ления и оболочка проводов 210 и 213 протерлась 
о болт регулировочной шинки.

Таким образом, при включении во время з а ­
пуска тумблеров В27 и В28 после срабаты вания 
РУ12 создавалась цепь: от клеммы 3/16 на про­
вод 135, замыкаю щ ую  блокировку РУ12, провода 
136 и 104, на ТРН-1А, сопротивление ТРИ , про­
вода 210, 213, 215 и 207, клемма 2/9, провод 205, 
включенный тумблер ВЗ, провода 204 и 177, клем­
ма 2/10, провод 191, зам кнутая блокировка БД , 
провода 176 и 181, зам кнутая блокировка РУ2 и 
на катушку контактора ВВ. Контактор ВВ вклю ­
чается и размыкаю щ им блок-контактом р азр ы ва­
ет цепь на катушки пусковых контакторов Д1 и 
Д 2 между проводами 250 и 251.

При такой неисправности локомотивная брига­
да долж на помнить следующее. Выключив тумб­
лер ВЗ «Управление переходами» (если Б Д  дей­
ствует или не действует), можно производить м а­
невровую работу, а такж е вести поезд до появле­
ния времени на поиск и устранение неисправности. 
Хотя тумблер ВЗ выключен, однако переход проис­
ходит на 6-й позиции, когда скорость достигает 
свыше 30 км/ч и, вклю чаясь, реле РУ1 вводит 
часть сопротивлений РП1 и РП 2 и реле РП1 сра­
батывает. После включения РП1 его блокировка 
зам ы кается и по проводам 211, 212 создается цепь 
на катушки контакторов шунтировки поля ШЗ и 
Ш1. Блокировка контактора Ш1 между провода­
ми 24, 36 разры вает цепь и сопротивление токо­
вой катушки РП1 вводится полностью. Блокиров­
ка контактора ШЗ между проводами 215, 216 р а з­
рывает цепь на РВ1, готовя подключение РП2. 
К ак видно, работа реле переходов происходит 
ненормально.

Не ус-тановив причину, можно запустить дизель 
для обогрева. Д ля  этого, поставив до запуска 
контроллер машиниста на 2-ю позицию, выклю ча­
ют тумблер управление машинами В2. Если не 
действует БД , то реле РУ2 включается и разры ­
вает цепь своей размыкаю щ ей блокировкой м еж ­
ду проводами 181, 189, 178, 168.

После запуска контроллер машиниста на 1-ю 
и нулевую позиции не переводят. Н а 1-й позиции 
могут включиться аппараты  по системе «езда», а 
на нулевой — аппараты  остаются такж е включен­
ными и менять положение реверсора нельзя, так 
как он будет поворачиваться под током.

Н. Ф . Т к а л я ,
машинист тепловоза депо Ташкент 

Среднеазиатской дороги
г. Т аш кент
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Б Е С Е Д Ы
О

СВЕТОФОРНОЙ
СИГНАЛИЗАЦИИ

Статья первая 

ВВЕДЕНИЕ

Правильная сигнализация каждого 
светофора, сообщающего локомотив­
ной бригаде необходимую информа­
цию, имеет важнейшее значение 
для обеспечения безопасности дви­
жения поездов. Она помогает маши­
нисту выбрать также наиболее рацио­
нальный в данных условиях режим 
ведения поезда.

В § 7 Инструкции по сигнализации 
на наших железных дорогах опреде­
лены основные значения сигналов, 
подаваемых светофорами, независимо 
от места установки и назначения их. 
Применение этих сигналов на вход­
ных, выходных, маршрутных, проход­
ных и других светофорах в наиболее 
часто встречающихся случаях преду­
сматривается соответствующими па­
раграфами Инструкции.

Ко на практике на многих станциях 
да и перегонах в зависимости от осо­
бенностей путевого развития возни­
кают различные конкретные условия, 
в которых необходимо суметь пра­
вильно 'применять те или иные сигна­
лы светофоров.

Поэтому Министерством путей со­
общения, в соответствии с § 7, 12 и 14 
Инструкции 23 февраля 1973 г. утвер­
ждены «Указания по применению све­
тофорной сигнализации на железных 
дорогах Союза ССР» РУ-30-72.

Знакомство с Указаниями поможет 
машинистам и их помощникам пони­
мать назначение каждого светофора 
и подаваемых им сигналов, поможет 
выявлять и устранять имеющиеся еще

кое-где отступления от правил сигна­
лизации.

Указания обязательны как при про­
ектировании новых и реконструкции 
существующих устройств СЦБ, так и 
при приведении хозяйства в соответ­
ствие с ПТЭ. А эта работа осущест­
вляется регулярно.

Надо иметь также в виду, что, к 
сожалению, со стороны локомотив­
ных бригад имеют место факты гру­
бейшего нарушения инструкций по 
сигнализации, проезды запрещающих 
сигналов. Нередко не соблюдаются 
установленные правила светофорной 
сигнализации из-за их незнания.

Учитывая многочисленные вопросы 
по сигнализации, поступающие от ма­
шинистов, и в целях усиления борьбы 
за безопасность движения поездов 
редакция сочла целесообразным опу­
бликовать в журнале серию статей ре­
визора по безопасности движения 
М ПС Я. И. Л и н к о в а по вопросам 
практического применения светофор­
ной сигнализации.

Наряду с этим целесообразно в 
планах технической учебы предусмот­
реть более детальное ознакомление 
локомотивных бригад с «Указаниями 
по применению светофорной сигна­
лизации».

Прежде чем начать разговор о 
сигналах, необходимо рассказать, хотя 
бы вкратце, о самих светофорах, при­
меняемых на наших железных доро­
гах. Этому и посвящена первая публи­
куемая статья.

МАЧТОВЫЕ И КАРЛИКОВЫЕ 
СВЕТОФ ОРЫ

По конструкции свето ф оры , как изве­
стно, д елятся  на мачтовые и карлико­
вые. Нуж но знать, что все поездные 
свето ф оры , располож енные на глав­
ных путях , долж ны  бы ть  мачтовыми. 
Такж е мачтовыми долж ны быть 
групповы е свето ф оры . Кром е того , 
на боковы х мутях станций, по которым 
предусм атривается пропуск поездов 
со скоростью  более 40 км/ч, а такж е 
в случаях, ко гда  видимость выходных 
или м арш рутны х светоф оров на путях, 
по которы м  производится безостано­
вочный пропуск поездов, м енее 400 м, 
свето ф оры  тож е долж ны быть мач­
товыми. Эти требования объясняю тся 
тем , что видим ость мачтовых свето­
ф оров лучш е, чем карликовых.

Вм есте с тем  бываю т отдельны е, 
исклю чительны е случаи , когда уста­
новка мачтовы х м арш рутны х и выход­
ных светоф оров на главных путях или 
боковых путях в указанном  выше 
прим ере (скорость более 40 км/ч или 
видимость свето ф ора м енее 400 м) 
невозм ож на из-за узко го  м еж дупутья , 
а для доведения его до  нормы тре­
бую тся больш ие работы по реконст­

рукции станции. В каж дом  таком  кон­
кретном случае установка вновь или 
сохранение унье им ею щ егося карли­
кового свето ф ора допускается толь­
ко с разреш ения М ПС.

Вопрос о выборе типа др уги х как 
поездны х, так и маневровых свето­
ф оров , устанавливаемы х на станциях, 
реш ается обычно при проектировании 
средств автоматики с учетом м ест­
ных условий, но при обязательном  
соблю дении требований ПТЭ о рас­
стояниях видимости светофоров (§  63). 
Карликовые светоф оры  более эконо­
мичны, поэтому в случаях, не проти­
воречащ их ПТЭ и указаниям РУ-30-72, 
прим еняю тся карликовые выходные, 
м арш рутны е и маневровые светоф о­
ры.

М огут быть карликовыми и вход­
ные светоф оры , предназначенные для 
приема возвращ аю щ ихся с перегона 
по неправильному пути подталкиваю ­
щих локомотивов, если м еж дупутье 
недостаточно для установки мачтово­
го светоф ора. При подобных ж е ус­
ловиях допускается установка в м еж ­
дуп утьях карликовых заградительны х 
светофоров на перегонах многопут­
ных участков, кроме районов, под­
верженных снежным заносам .

Д опускается такж е установка кар­
ликовых входных светофоров для

приема на станцию  поездов, следую ­
щих по неправильному пути при орга­
низации двустороннего  движ ения по­
ездов по одном у из путей двухпут­
ного перегона во время производст­
ва ремонтных и строительны х работ.

М О Ж Н О  ЛИ У С ТА Н А В Л И ВА ТЬ  
С В ЕТ О Ф О Р Ы  С  ЛЕВО Й  С ТО РО Н Ы !

С вето ф оры , предназначенны е для 
подачи сигналов поездам  (входные, 
выходные, м арш рутны е , проходные, 
заградительны е, прикры тия, повтори­
тельны е, совм ещ енны е), долж ны  на­
ходиться с правой стороны по нап­
равлению движения поезда. Если све­
тоф орны е головки разм ещ аю тся на 
консолях или м остиках, то они могут 
находиться над осью  ограж даем ого 
пути. .

Установка всех указанны х светоф о­
ров с левой стороны категорически 
запрещ ается. Исклю чение м ож ет быть 
допущ ено только в д вух  случаях, ука-. 
занных в §  66 П ТЭ : слева м о гут уста­
навливаться заградительны е светоф о­
ры (и предупредительны е к ним) пе­
ред переездам и , предназначенные 
для подачи сигналов поездам , сле­
дую щ им  по неправильному пути двух­
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путного участка. Это  мож но делать 
только в том  случае , если установка 
светофоров справа невозм ож на по 
условиям габарита.

Второй случай —  установка с левой 
стороны проходных и входных свето­
форов на определенный период вре­
мени, разреш енная «Временной ин­
струкцией о порядке следования по­
ездов при организации двустороннего  
движения поездов по одном у из пу­
тей двухпутного  перегона на участках 
с автоматической блокировкой во 
время производства ремонтных и 
строительных' работ» (№  ЦШ -2390). 
Инструкция по движ ению  поездов и 
маневровой работе (§  13) уточняет, 
что при устройстве временной авто­
блокировки по одном у из путей д вух­
путного перегона при организации 
двустороннего движ ения, при невоз­
можности установки специального 
входного свето ф ора с правой стороны 
по направлению движ ения поезда до­
пускается его  установка с левой сто­
роны.

Иногда с целью  облегчения подго­
товки средств автоматики к пропуску 
поездов по неправильному пути в пе­
риод ремонтных и строительны х ра­
бот устанавливаю т не временны е, а 
постоянные входны е светоф оры  с ле­
вой стороны по ходу поезда . О днако 
по действую щ им  ныне правилам они 
м огут вклю чаться только на время 
работ, а в условиях обычного движ е­
ния долж ны  быть выклю чены.

В §  66 ПТЭ нет каких-либо указа­
ний о м еста  установки маневровы х 
светоф оров, но это не означает, что 
они м о гут находиться с любой сто­
роны. М аневровые свето ф оры , как 
правило, долж ны  так ж е , как и по­
ездн ы е , располагаться с правой сто­
роны по ходу движ ения маневрового 
состава. Такое их разм ещ ение предус­
м отрено , в частности, Указаниям и 
РУ-30-72.

Но в отдельны х, исклю чительных 
случаях при невозмож ности установ­
ки маневрового светоф ора справа он 
м о ж ет быть установлен с левой сто­
роны. При этом  не надо забы вать, что 
схем ы  расстановки постоянных сиг­
налов (а  к ним относятся все без 
исклю чения светоф оры  как на стан­
циях, так и на перегонах) согласно 
§  77 ПТЭ долж ны  утверж даться на­
чальником дороги . Н ельзя устанавли­
вать маневровый свето ф ор  слева, ес­
ли его  показание м ож ет быть воспри­
нято как относящ ееся к д р уго м у пу­
ти.

С  левой стороны по ходу манев­
рового состава м огут такж е подавать­
ся сигналы двусторонним групповым 
маневровы м свето ф ором  (т. е . свето­
ф о р о м , на мачте которого  имею тся 
две головки, сигнализирую щ ие в обе 
стороны ).

С  левой стороны по ходу м аневро­
вого состава сигнализирует такж е ма­
невровый свето ф ор , расположенный 
на мачте входного свето ф ора со сто­
роны станции. Такой сигнал согласно

§  82 Инструкции по сигнализации м о­
ж ет применяться только на станциях 
однопутны х линий, оборудованных ав­
тоблокировкой.

Н А И М ЕН О ВА Н И Е С В ЕТ& Ф О Р О В

Все светоф оры , установленные на 
станциях, разъездах, обгонных пунк­
тах и путевых постах, имею т буквен­
ное обозначение. В необходим ых слу­
чаях буквы  дополняю тся римскими 
или арабскими цифрами. Только уста­
навливаемые на перегонах проходные 
светоф оры  автоблокировки обознача­
ю тся цифрами без букв.

По наименованию светоф ора м ож ­
но, как правило, определить его наз­
начение. Это очень важно. М ашинист 
всегда долж ен знать, какой светоф ор 
он проезж ает.

Итак, какие ж е принципы залож е­
ны в наименование светофоров?

П оездны е светоф оры  (или поезд­
ные, совмещ енные с маневровыми) 
четного направления (кром е проход­
ных) обозначаю тся буквой Ч, а про­
ходны е (при автоблокировке) —  чет­
ными цифрами. Соответственно по­
ездны е нечетного направления —  бук­
вой Н, а проходные —  нечетными 
цифрами.

Входные светоф оры , как правило, 
обозначаю тся одной буквой —  Н или 
Ч. Если станция им еет в одном  нап­
равлении два подхода или более, то 
за  буквой Н (или Ч) ставится буква, 
указы ваю щ ая, с какого направления 
предусм отрен прием на станцию . Нап­
ример, ЧК означает входной свето­
ф о р  для поездов, идущ их из Курска.

При двухпутной двусторонней бло­
кировке или многопутных участках на 
входном свето ф оре перед основной 
буквой ставится римская циф ра. Нап­
ример, 1НН означает, что это входной 
свето ф ор с третьего  главного нечет­
ного пути перегона.

На выходных светоф орах цифра, о з­
начающая номер пути, с которого от­
правляется поезд , ставится уж е не до , 
а после буквы направления (Н  или Ч). 
Например, Н6 значит, что это вы ход­
ной светоф ор с ш естого пути, Н22А —  
выходной с пути 22А , Н1 — выходной 
с первого главного пути (напомним, 
что главные пути нум ерую тся римски­
ми цифрами, а остальные —  араб­
скими).

М арш рутны е светоф оры  обознача­
ю тся, как и выходные, но с добавле­
нием буквы М после буквы Ч или Н. 
Например, ЧМ4 значит, что это чет­
ный марш рутный свето ф ор с четвер­
того  пути, НМ 1А —  нечетный м арш ­
рутный с пути 1А . К ном еру пути до ­
бавляется буква, если этот путь про­
ходит через несколько парков и раз­
делен марш рутными светоф орам и . 
Если на таком  пути установлено два 
марш рутны х светоф ора, то они м огут 
иметь, к примеру, обозначение ЧМИА 
и ЧМ11Б.

Д ля совмещ енных светоф оров спе­
циальные обозначения не установле­
ны. Так, выходной свето ф ор , совм е­
щенный с м арш рутны м , обозначает­
ся как выходной. С вето ф ор  путевого 
поста (гд е , например, путь однопут­
ного перегона разветвляется на два 
направления), который является одно­
временно входным и выходным , обоз­
начается буквой Н (или Ч). Если на 
посту два светоф ора, допустим  чет­
ных, то к букве Ч добавляется буква 
направления (ЧК, ЧВ).

Повторительные светоф оры  обоз­
начаю тся, как и основные, с добав­
лением спереди буквы  П. Например, 
П Н 11— повторительный выходной со 
второго главного пути. По таком у же 
принципу обозначаю тся предупреди­
тельные светоф оры  на участках с по­
луавтом атической блокировкой. Так, 
ПН означает, что это предупредитель­
ный к входном у Н. Предвходны е све­
тоф оры  на перегонах с автоблокиров­
кой буквенного обозначения не име­
ют. На таких свето ф орах, как извест­
но, долж на быть, кром е номера, опо­
вестительная табличка.

Буквенны е обозначения им ею т так­
ж е заградительны е светоф оры  и све­
тоф о ры  прикрытия.

Принципиальное отличие светоф о­
ров с буквенным обозначением от 
светоф оров с цифровы м обозначени­
ем (проходны х при автоблокировке) 
в том , что первы е разреш ается про­
следовать в случае запрещ аю щ его по­
казания (непонятного или погасш его) 
лишь порядком , установленным §  60 
ПТЭ, а вторые (проходны е) —  поряд­
ком , предусм отренны м  в §  251 ПТЭ. 
П оэтом у очень важно, чтобы свето­
ф оры  имели правильное наименова­
ние. Конечно, даж е в случае оши­
бочного наименования с машиниста 
не снимается ответственность за нару­
шение порядка проследования запре­
щ аю щ его показания свето ф ора, так 
как маш инист долж ен твердо  знать 
назначение светоф ора по сущ естзу .

Указаниям и РУ-30-72 установлена 
очень простая систем а нумерации про­
ходных светоф оров автоблокировки.

На каж дом  перегоне дается 
сплошная нумерация в нарастаю щ ем 
порядке , начиная с предвходного  све­
тоф о ра , навстречу движ ению  поез­
дов. Так, в нечетном направлении 
предвходной обозначается цифрой 1, 
предш ествую щ ий светоф ор —  цифрой 
3, далее 5, '7 , 9, 11, и так до  первого 
проходного на вы ходе из соседней 
станции. Соответственно в четком  на­
правлении нумерация начинается с 
цифры 2.

На двухпутны х участках, оборудо­
ванных двухпутной двусторонней авто­
блокировкой, а такж е на многопутных 
участках после номера каж дого про­
ходного светоф ора добавляется рим­
ская циф ра с номером пути, напри­
м ер , 311, 41, 611 и т. д .

Инж. Я. И. Линков, 
ревизор по безопасности 

движ ения М ПС
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ПРАВИЛА ТЕХНИЧЕСКОЙ

ЭКСПЛУАТАЦИИ

В О П Р О С . Кто из помощников машиниста допускается 
к теоретическим испытаниям на право самостоятельного 
управления локомотивом? (Г . И. Клочай, машинист локомо­
тивного депо Коростень Ю го-Западной дороги).

Ответ. В соответствии с приказом Министра путей со­
общения №  27/Ц от 7 июля 1971 г. к теоретическим испы­
таниям на право самостоятельного управления локомоти­
вом допускаются подготовленные помощники машинистов, 
имеющие квалификацию слесаря по ремонту локомотива не 
менее 3-го разряда и стаж фактической поездной работы в 
качестве действующего помощника машиниста локомотива 
соответствующего вида тяги не менее 18 месяцев, а на ма­
невровой работе 24 месяца.

Для инженеров и студентов институтов железнодорож­
ного транспорта, сдавших все теоретические испытания и 
допущенных к защите дипломного проекта, указанный стаж 
работы сокращается до 3 месяцев, а для техников — до 
6 месяцев.

Д ля помощников машиниста, при переходе их с локомо­
тива одного вида тяги на другой, стаж работы на локомоти­
ве после перехода должен быть не менее 6 месяцев, а всего 
не менее 18 месяцев.

В О П Р О С . Сохраняется ли класс квалификации при пе­
реходе машиниста на работу с одного вида локомотива на 
другой? (Г . И. Клочай).

Ответ. При переходе машинистов с локомотива одного 
вида тяги на локомотив другого вида тяги ранее присвоен­
ный машинисту класс квалификации сохраняется только в 
течение года с момента перехода на локомотив другого ви­
да тяги.

Класс квалификации этим машинистам на локомотивах 
другого вида тяги присваивается в соответствии с дейст­
вующим Положением.

При определении стаж а работы в этом случае включа­
ется вся предыдущая работа машинистом.

В О П Р О С . За  что машинист лишается класса квалифи­
кации? (Г . И. Клочай).

Ответ. При лишении машиниста права управления ло­
комотивом он лишается такж е и присвоенного класса ква­
лификации. Понижены в классе квалификации могут быть 
машинисты, допустившие брак в работе, порчу локомотива, 
за плохое выполнение своих обязанностей, плохой уход за 
локомотивом.

В О П Р О С . З а  какое время нагона опозданий пассажир­
ских поездов производится выплата премии локомотивным 
бригадам? (Г . И. Клочай).

Ответ. К учету нагона опозданий принимается время 
задержки поездов по причинам: отправления поездов с ос­
новного пункта формирования не по расписанию; несвое­
временного отправления поездов со станции пункта смены 
локомотивной бригады; передержка поезда на станции 
сверх времени, установленного расписанием; перерыва дви­
жения поездов вследствие стихийных бедствий (размыв пу­
ти, заносов и т. п.), крушений, порчи пути и устройств свя­
зи. Нагон опозданий по указанным причинам должен учи­
тываться в том случае, если несвоевременное отправление 
и передержка поезда на станции произошла не по вине ло­
комотивных бригад.

Н. И. Егоркин,
зам. начальника отдела ЦТ МПС

Два года назад издательство «Тран­
спорт» выпустило книгу доцента 

каф ед р ы  «Энергоснабж ение» ЛИИЖ Та 
Н. А . Карш а «Полупроводниковая 
техника в систем ах автоматики и те ­
лемеханики электрических ж елезны х 
до р о г» . Книга эта особенно ценна 
тем , что слож ные вопросы, связанные 
с созданием  электронной аппаратуры 
автоматики, телемеханики и защ иты , 
излож ены  простым и доходчивым 
язы ко м , завоевала ш ирокую  популяр­
ность среди читателей и бы стро ис­
чезла с прилавков магазинов. Что ж, 
последнее вполне закономерно.

А вто р  с неослабным интересом 
вед ет читателей от основ полупро­
водниковой техники до ее практиче­
ского  применения в конкретной ап­
паратуре , раскры вает ее основные 
свойства и характеристики. Казалось 
бы , сколько  раз уж е в литературе 
рассказы валось о процессах, проис­
ходящ их в полупроводниках, напри­
м ер , о свойствах р —  п переходов. Но 
ведь рассказы вать мож но по-разно­
м у. В книге, несмотря на краткость 
излож ения, автору удалось дать 
очень четкое и ясное описание слож ­
ных ф изических явлений, определяю ­
щих свойства этих приборов. О писа­
ние теоретических основ их действия
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сопровож дается конкретными реко­
мендациями, что как раз важно для 
работников, непосредственно заняты х 
эксплуатацией телемеханики .

Вслед за описанием свойств полу­
проводниковых приборов автор пере­
ходит к изложению  логических основ

ф  БИ БЛИ О ГРАФ И Я

ПОЛЕЗНАЯ КНИГА

построения систем  автоматики и теле­
механики, рассказы вает об основных 
законах алгебры логики и дает при­
меры  их применения при разработке 
бесконтактной аппаратуры .

Как известно, слож ные аппараты 
строятся из отдельны х элементов. 
В книге приведено описание принци­
пов действия этих элементов и даны 
оригинальные, удобны е для понима­
ния расчетные схем ы , что полезно 
как для инж енеров-проектировщ иков, 
так и для студентов.

Н аряду с описанием схем , выпол­
ненных на обычных дискретны х ком­
понентах (диодах, транзисторах, рези­
сторах, конденсаторах), уделено вни­

мание и перспективному направле­
нию в развитии технических средств 
современной автоматики и телем еха­
ники-микроэлектронике, рассказано 
об основных принципах действия 
м икросхем , о технологии их изготов­
ления.

Книга заканчивается описанием 
применения полупроводниковых при­
боров в аппаратуре автоматики, теле­
механики и защ иты . О собенно важно, 
что рассмотрены принципы приме­
нения функциональных полупровод­
никовых элементов в схем ах защиты 
от токов короткого замыкания. Кста­
ти говоря, электронные защ иты уж е 
начинают широко применяться в уст­
ройствах электроснабж ения, а литера­
туры  о них издано ещ е очень мало .

В общ ем , книга действительно по­
лезная . Ж аль только, что издательст­
во поскупилось с тираж ом , выпустив 
всего 6 ты с. экзем пляров . Учиты вая, 
что спрос далеко  не полностью удов­
летворен, ее , на наш взгляд , целесо­
образно переиздать, заодно исклю ­
чив описание туннельных диодов и 
датчиков Холла, не наш едш их ш иро­
кого применения на ж елезнодор ож ­
ном транспорте.
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Н А Ш А БИ БЛИ О ТЕЧКА (вы пуск № 50)
Э К О Н О М И Ч Е С К И Е  З Н А Н И Я  — В М А С С Ы !

ОСН О ВЫ  
Ж ЕЛЕЗНО Д ОРОЖ Н ОЙ  

ЭКО НОМ И КИ

Статья семнадцатая

ЦЕХОВОЙ ХОЗРАСЧЕТ В ЛОКОМОТИВНОМ ДЕПО 
Б УСЛОВИЯХ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ РЕФОРМЫ

Локомотивное депо Чу является 
крупнейшей ремонтной базой Казах­
ской дороги по подъем очному ре­
монту тепловозов и более 10 лет на­
зад удостоено высокого звания кол­
лектива ком м унистического  труда . 
Здесь  такж е осущ ествляется малый 
периодический ремонт и профилакти­
ческий осм отр тепловозов. Помимо 
больш ого объема ремонтных работ, 
депо выполняет перевозочную  работу 
в разм ер е около 30 м лрд . ткм  брут­
то в год . О бщ ий контингент коллек­
тива превы ш ает 2 ты с. чел.

В депо проведена немалая рабо­
та по внедрению  действенного хоз­
расчета во всех хозяйственных под­
разделениях. Пришлось немало по­
экспериментировать, преж де чем 
определить наиболее эф ф ективную  
ф о р м у организации хозрасчета.

На основе типового положения в 
депо разработано свое положение о 
цеховом хозрасчете , в котором пре­
дусм атриваю тся утверж даем ы е и рас­
четные показатели, установлен поря­
док определения результатов работы, 
конкретизированы права и обязанно­
сти цехов. Кром е того , разработаны 
положения о внутридеповском социа­
листическом соревновании, материа­
льном стимулировании работников за 
выполнение хозрасчетны х показате­
лей и соответственно материальной 
ответственности в случае их невы­
полнения.

ВЫ БО Р П О К А ЗА ТЕЛ ЕЙ

О сновным показателем  деятель­
ности цехов принята себестоимость 
продукции . Возникает вопрос: почему

не прибыль? Потому, во-первых, что 
показатель себестоимости базирует­
ся на данных постоянного бухгалтер ­
ского учета и не тр ебует введения 
гром оздких искусственных расчетов; 
во-вторых, в отличие от прибыли по­
казатель себестоимости в том или 
ином виде и рбъем е м ож ет использо­
ваться в качестве критерия д еятель­
ности лю бого хозрасчетного внутри- 
деповского  подразделения (как для 
цехов с зам кнуты м  циклом производ­
ства, так и для вспомогательных и 
специализированных цехов депо); и, 
наконец, в-третьих, степень участия 
того или иного цеха в создании при­
были предприятия в конечном счете 
определяется уровнем затрат данного 
цеха и объемом его деятельности .

Важное значение в определении 
результатов работы хозрасчетны х це­
хов имеет полнота учета затрат про­
изводства, т. е. включение в них не 
только п р я м ы х  затрат производ­
ства, но и накладных и распределяе­
мых расходов, зависящ их от деятель­
ности каж дого подразделения. Так, 
удельный вес указанных расходов в 
общих расходах депо превыш ает 20и/о- 
О тсю да ясно, что расходы эти в д о ­
левом отношении долж ны соответст­
венно быть отнесены на цеха, т. е. 
учтены в себестоимости их продукции. 
Начиная с 1973 г. в депо практически 
так и делается .

По степени участия основных ре­
монтных подразделений в работе 
предприятия и реально сущ ествую ­
щим связям  м еж ду директивными
для депо показателями и теми ф ун к­
циями, которы е возлож ены на эти це­
ха, им установлены следую щ ие хоз­
расчетные показатели: програм ма ре­
монта локомотивов по их сериям  в

У Д К  656.2.003 +  625.282-843.6.004Д.003 
натуральном и условно-натуральном 
выражении, себестоим ость натураль­
ной и условно-натуральной единицы 
ремонта тепловозов, производитель­
ность тр уда , ф онд  заработной пла­
ты , норма простоя локомотивов в 
ремонте.

В качестве расчетных показателей 
приняты численность работников, 
среднем есячная заработная плата о д ­
ного работника, тр удоем кость  ремон­
та и др .

При этом для оценки объема про­
дукции основных ремонтных цехов в 
депо прим еняю тся следую щ ие изм е­
рители:

натуральные (в подразделениях, \ 
выпускаю щ их один вид продукции). 
С ю да относятся цехи ПТО, подъемоч- 
ного ремонта, проф илактического  ос­
мотра локом отивов, м алого  периоди­
ческого ремонта и дизельны й;

условно-натуральные (для подраз­
делений, выпускающ их м ногоном енк­
латурную  или неоднородную  продук­
цию). С ю да относятся специализиро­
ванные цехи: автоматный, топливный, 
точных приборов, заготовительный, 
механический, электромаш инны й, так 
как они участвую т в создании конеч­
ной продукции. При этом  все виды 
ремонта локомотивов на основе их 
трудоем кости  приводятся к одном у 
виду ремонта.

Д ля соврем енных депо , специали­
зированных на ремонте локомотивов, 
каким является и депо Чу, характерно 
ш ирокое развитие вспомогательных 
цехов, например, инструм ентального , 
ремонтно-механического , ремонтно- 
строительного и электроцеха . Здесь  
занято от 16 до 19% всех работни­
ков, причастных к рем онту, а расхо­
ды составляю т от 12 до 15% общих
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затр ат по рем онту локом отивов. Поэ­
то м у  организация хозяйственного рас­
чета вспом огательны х цехов —  необ­
ходим ое условие повышения э ф ф е к ­
тивности работы депо .

С ле д уе т  подчеркнуть, что принципы 
оценки работы основных ремонтных 
цехов не м о гут без изменения пере­
носиться на вспом огательны е цехи. В 
о снову оценки их работы долж на 
быть полож ена особенность и харак­
тер  участия этих цехов в основном 
производственном  процессе, т. е. 
обеспечение .нормальной д еятель­
ности основного производства всем 
необходим ы м  —  электроэнергией , ин­
струм ентом , своеврем енное и качест­
венное обслуж ивание оборудования 
при наименьш их затратах .

Таким образом , задача вспом ога­
тельны х цехов состоит не в перевы­
полнении планового объем а своих 
работ, а в лучш ем  обслуживании и 
создании условий для успеш ного вы­
полнения плана основного производ­
ства при снижении объема собствен­
ных работ и затрат. П оскольку пере­
выполнение плана работ вспомога­
тельными цехами ведет к повыш е­
нию себестоим ости ремонтной про­
дукции всего депо , эти цехи получа­
ют право на начисление премии в 
том  лишь случае , когда ф актические 
затраты , отнесенные на один условно 
отремонтированны й локом отив, не 
превы ш аю т плановых.

Так, например, исходя из указанно­
го, рем онтно-м еханическом у цеху д е­
по утверж даю тся следую щ ие хозрас­
четные показатели : объем капиталь­
ного , ср еднего  и текущ его  ремонтов 
оборудования, составляем ы х на ос­
нове плана-графика планово-предуп­
редительного  рем онта, см ета затрат 
на производство , производительность 
тр уд а  и ф о н д  заработной платы. О с­
тальны е показатели являю тся расчет­
ными.

Аналогичные ж е показатели 
установлены  и для всех остальны х 
вспом огательны х цехов депо исходя 
из специфики их работы .

Внедрение хозрасчета в работу 
вспом огательны х цехов изменило по­
лож ение их руководителей . Раньше 
они были недостаточно заинтер есо­
ваны в качественном и бесперебой­
ном обслуживании основных цехов 
своими услугам и при минимальных 
затратах , так как разм ер премии для 
них зависел от результатов депо в це­
лом . Сейчас после перевода на хо з­
расчет картина стала совсем иная. 
Руководители инструм ентального и 
рем онтно-м еханического цехов преж ­
де получали премию  только изредка . 
За последние ж е три года в результа­
те  устойчивого выполнения хозрасчет­
ных показателей премиальные получа­
ю т почти всегда . Причем за  те  ж е три 
года этими цехами сэкономлено

49,3 ты с. руб . эксплуатационных 
средств , что сказалось на снижении 
себестоимости ремонта локомотивов 
в целом по депо.

В состав депо входит такж е цех 
экипировки и склад  топлива, являю ­
щ иеся подразделениям и с зам кну­
тым технологическим циклом произ­
водства. Хозрасчетны ми показателя­
ми для цеха экипировки установлены 
объем работы , выражаю щ ийся коли­
чеством экипируемы х локомотивов, 
простой локомотивов под экипиров­
кой в часах, себестоим ость работ, 
производительность тр уда и ф онд  за ­
работной платы. Показатели для скла­
да топлива: объем переработки топ­
лива в тоннах, себестоимость перера­
ботки 1 т топлива, производительность 
труда , ф о н д  заработной платы и прос­
той вагонов под грузовой операцией 
в часах. О стальны е показатели явля­
ю тся расчетными,

В составе цеха эксплуатации ко­
лонны и бригады машинистов переве­
дены соответственно на колонный и 
бригадный хозрасчет. При этом уч­
тен опыт работы депо Тула и Горький- 
Сортировочный. Основными хозрас­
четными показателями колонн и 
бригад грузового  движения приняты: 
часовая производительность локом о­
тива в ты сячах ткм  брутто , техниче­
ская скорость, расход топлива и уро­
вень рентабельности поездок. У ста­
новлены хозрасчетны е Показатели ра­
боты такж е и для бригад и колонн 
остальны х видов движ ения.

П ЛАН И РО ВАН И Е П О К А ЗА ТЕЛ ЕЙ  
РА БО ТЫ  Х О ЗРА С Ч ЕТН Ы Х  Ц ЕХО В

Планирование показателей произ­
водится планово-экономической груп­
пой и производственно-техническим 
отделом  на основе профинплана д е ­
по.

План по перевозкам  доводится до 
эксплуатационных подразделений на 
год с разбивкой по кварталам , а 
внутри квартала —  по м есяцам  про­
порционально количеству рабочих 
дней по календарю  с учетом  нерав­
номерности перевозок. Задание по 
вы пуску продукции цехам подъемоч- 
ного и малого периодического ре­
монтов, профилактического осмотра 
и ремонта дизелей устанавливается 
на уровне производственно-рем онт­
ной програм мы депо, а специализи­
рованным цехам (автоматный, точ­
ных приборов, топливный и т. д .)—  в 
зависимости от участия каж дого из 
них в производственном процессе по 
рем онту узлов и деталей тепловозов 
так ж е на год с разбивкой по квар­
талам и м есяцам . При этом исход­
ными данными для расчета производ­
ственных програм м служ ат: для спе­
циализированных цехов депо —  го­

довая програм ма цехов подъемочно- 1 
го и м алого периодического ремонтов 
и профилактического осм отра; ре- I 
монтно-м еханического и электроре- I 1 
монтного цехов —  годовой план пла- I 
ново-предупредительного ремонта ! 
механического и электрического  обо- 1 
рудования депо , инструментального ]  
цеха —  данны е о текущ ей потребно- 9 
сти основных цехов в специальном | 
инструм енте.

Затраты  на производство хозрас- 1 
четным цехам  устанавливаю тся толь- 1 
ко по тем  статьям , сум м ы  расходов I 
по которы м прямо и непосредствен- I 1 
но зависят от деятельности данного 
цёха. Плановую сум м у расходов по : 
каждой из статей сметы  затрат на 
производство по цеху определяю т в 
отдельны х расчетах, основанных на 
производственной програм м е цеха и 
действую щ их норм, тариф ны х ставок, 
расценок, окладов, норм износа и 
др . Ф о н д  заработной платы произ­
водственных рабочих-сдельщ иков оп­
ределяется ум нож ением  объема 
продукции на действую щ ие расценки 
за единицу, а повременщ иков,—  ум­
ножением их плановой численности 
на действую щ ую  тариф ную  ставку 
повременщ ика соответствую щ ей спе­
циальности и квалификации по разря­
дам . Ф о н д  заработной платы цехово­
го , персонала устанавливается по ут­
верж денном у для цеха ш татном у рас­
писанию.

Плановая численность работающ их 
по каж дом у цеху определяется по от­
дельны м  категориям : рабочие (на 
сдельной и повременной ф о р м ах оп­
латы тр уд а), инж енерно-технические 
работники, служ ащ ие, работники ох­
раны и ученики.

УЧ ЕТ И О Ц ЕН КА  Д ЕЯТЕЛ ЬН О СТИ

Это одно из важнейших условий^ 
повышения эф ф ективности цехового 
хозрасчета. В депо Чу вся система 
учета показателей подразделений ба­
зируется на рациональном использо­
вании оперативно-технического , бух­
галтерского  и статистического учета. 
При этом  все трудоем ки е разделы  
учета деятельности депо переданы 
Алм а-Атинской ф абр ике м еханизиро­
ванного счета (Ф М С ), оснащенной 
современными перфорационными вы­
числительными машинами.

Учет работы и расходов ремонт­
ных цехов ведется на основании та­
ких докум ентов , как табель, наряд на 
сдельны е работы, накладная на сда­
чу готовой продукции на склад  (по 
заготц еху), требования и лимитные 
карты на материалы , запасные части 
и д р . О сновным первичным докум ен­
том  по учету работы колонн маш и­
нистов и локом отивны х бригад  слу­
ж ат марш руты  машинистов.
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С внедрением комплексной м еха­
низации бухгалтер ского  учета отпала 
необходимость ведения карточек ана­
литического учета, их заменили та­
буляграммы, которы е вы дает Ф М С . 
Так, например, данны е по учету тр у­
да и зарплаты , м атериальны х ценно­
стей по цехам бер утся из готовы х со ­
ответствующих табулягр ам м  9-Т «Ве­
домость распределения зарплаты  це­
хов по счетам бухгалтер ско го  учета, 
статьям расходов» и 4-М «Ведом ость 
группировки расходов материальны х 
ценностей по цехам ».

В депо в связи с переводом  на хо з­
расчет локом отивны х бригад  грузово­
го движения результаты  их работы 
также подсчитываю тся механизиро­
ванным способом .

При решении этой задачи 
во многом  помогли работники 
отдела бухгалтерии финансовой служ ­
бы дороги и Алм а-Атинской фабрики 
механизированного счета. Теперь 
ФМ С еж ем есячно  вы дает локом отив­
ному депо  таб улягр ам м у 15-Т6.

«Результаты  работы  хозрасчет­
ных локом отивны х бригад» , в кото­
рой приводятся итоги по каж дом у 
хозрасчетному показателю , установ­
ленному д ля  бригад за одну поездку 
и в целом за  м есяц . О на составляется 
на основе отрывного талона м арш ­
рута маш инистов. По этой табулягр ам ­
ме подводятся итоги работы каждой 
бригады по балльной систем е и вы­
являются лучш ие маш инисты и их по­
мощники, занявш ие по количеству 
баллов первые 15— 29 м ест. О ни 
представляю тся руководству депо для 
премирования за  счет ф о н да м атери­
ального поощ рения.

К числу основных принципов внут­
рипроизводственного хозрасчета от­
носится обязательное соизм ерение 
плановых и ф актических затрат хоз­
расчетных подразделений . Расход 
средств подсчитывается путем  сопос­
тавления запланированных затрат, пе­
ресчитанных на фактический объем , 
с действительной сум м ой затрат на 
выполненную работу . При этом  пере­
считываю тся на фактический объем 
только прям ы е затраты  цеха , непос­
редственно связанны е с выпуском 
продукции. О стальны е затраты  не 
корректирую тся и оставляю тся в пре­
делах плана.

Д алее , цеховая себестоим ость кор­
ректируется в связи с изменением 
уровня цен на м атериалы , топливо и 
электроэнергию , так как удеш евление 
их стоимости или, наоборот, их удо р о ­
жание м о гут изменить финансовые 
результаты  работы  цеха независимо 
от качества тр уд а  коллектива.

Производственны е взаим оотнош е­
ния м е ж д у  подразделениям и построе­
ны таким образом , что недоработки 
одного  исклю чаю т возмож ность 
влияния их на показатели д руго го .

Так, например, в ф евр але 1973 г. по 
вине работников ПТО допущ ен недо­
см отр  и не были своевременно см е­
нены некоторы е детали тепловозов, 
из-за чего при постановке этих локо­
мотивов в подъемочный ремонт цех 
подъемки понес дополнительные по­
тери в сум м е 251 руб . Согласно уста­
новленному правилу цех подъемки 
предъявил претензию  цеху  ПТО, что­
бы последний возместил эти убытки. 
Хозрасчетная комиссия, а такж е ру­
ководители цеха ПТО признали обос­
нованным претензию  цеха подъемки 
и потери были отнесены на ПТО.

Итоги работы хозрасчетны х под­
разделений подводятся каждый м е­
сяц и д елается  анализ, данные кото­
рого сообщ аю тся м астерам , руково­
дителям  колонн маш инистов, локом о­
тивным бригадам . А нализ произво­
дится работниками планово-экономи­
ческой группы с участием специа­
листов др уги х отделов депо и руко­
водителей цехов. В перву)о очередь 
они анализирую т выполнение глав­
ных показателей : объема и себестои­
мости перевозок програм мы и себе­
стоимости ремонта локомотивов, рост 
производительности тр уда и его со­
ответствие росту средней заработной 
платы, использование абсолю тного и 
относительного (т. е. пересчитанного 
на ф актическое выполнение плана) 
ф онда заработной платы и д р . О собое 
внимание уделяется  отстаю щ им це­
хам , по которы м не только выявляю т 
отклонения и их причины, но и на­
мечаю т меры  к их устранению , зак ­
реплению  полож ительных результа­
тов и м аксим альном у использованию 
внутрицеховы х резервов.

Так, например, начиная с октября 
1972 г. узким  м естом  в работе депо 
оказался цех экипировки тепловозов. 
Его  малая пропускная способность 
сдерж ивала работу склада топлива и 
др уги х цехов. Причем ш тат локом о­
тивных бригад и други х категорий ра­
ботников был выше предусм отренно­
го, из-за чего допускался и перерас­
ход ф онда зарплаты . З а  устранение 
этого недостатка взялось О Б Э А , в ко­
торую  входили работники экономи­
ческой группы и производственно­
технического отдела депо. Они все­
сторонне изучили работы цеха и 
несколько дней наблю дали за вы­
полняемы м здесь  технологическим 
процессом , провели ф ото граф ию  и 
хроном етраж  рабочего времени ма­
шинистов локом отивов, заняты х по­
дачей и уборкой тепловозов на эки­
пировке. И оказалось , во-первых, 
что локомотивные бригады  не заг­
руж ены , что они, во-вторых, мате­
риально недостаточно заинтересо­
ваны в быстрейш ей подаче и убор­
ке локомотивов на экипировочные 
операции. Д алее  было обнаруж ено,

что во многих легком еханизируе- 
м ы х операциях все ещ е сохранились 
ручные работы .

На основе этого анализа были 
внесены конкретны е реком ендации 
по устранению  выявленные недо­
статков, а именно,—  перевести все 
локом отивны е бригады , заняты е на 
экипировке, с повременно-преми­
альной систем ы  оплаты тр уд а  на 
сдельно-прем иальную , внедрить
установку для механизированной 
промывки топливных баков и, нако­
нец, м одернизировать устройства 
для подачи сухого  песка на склад и 
тепловозы . Руководство цеха приня­
ло меры к том у, чтобы бы стрее вы­
полнить полезные советы общ ествен­
ных экономистов. В результате  внед­
рения этих рекомендаций в 1973 г. 
по цеху было высвобож дено 10 чел. 
локом отивны х бригад  с годовы м  ф о н ­
дом  зарплаты  19,5 ты с. руб . и 3 ч ел .; 
обслуж иваю щ его персонала с ф он дом  | 
зарплаты  3,9 ты с. руб . В конечном 
счете цех экипировки закончил 1973 г. 
с экономией средств .

В депо практикуется и проведение 
целевы х анализов. Их организую т и 
проводят экономисты , инженерно- 
технические работники и члены О Б Э А . 
При составлении плана аналитических 
работ основное внимание уделяется 
анализу использования основных ф о н ­
дов, оборотных средств и предметов 
тр уда (сы рья , материалов, топлива, 
электроэнергии и т. д .) , а такж е ис­
пользованию  рабочей силы (показате­
ли по тр уд у  и зарплате).

Так, в конце 1972 г. был проведен 
тщ ательный анализ использования ос­
новных ф ондов по каж дом у цеху, 
подробно изучены уровень исполь­
зования производственных площ адей, 
расстановка оборудования и располо­
жение рабочих м ест, использование 
оборудования по времени и м ощ ­
ности. Э то  позволило экономистам 
депо определить полную  производ­
ственную  мощ ность цехов и депо, 
соответствие этой мощ ности произ­
водственной програм м е.

Результаты  работы хозрасчетны х 
цехов еж ем есячно рассматриваю тся 
на балансовой комиссии.

СТИМУЛИРОВАНИЕ РАБОТЫ  
ХОЗРАСЧЕТНЫ Х ЦЕХОВ

Главная задача построения систе­
мы м атериального стимулирования 
состоит в том , чтобы связать разм еры  
поощрения работников деповских 
подразделений с достигнуты м и ими 
результатам и хозяйственной д еятель­
ности, с вкладом каж дого  цеха, участ­
ка в общ ие итоги работы предприя­
тия. Эта задача, как показал опыт, не 
м ож ет быть успеш но решен# б ез об­
разования хозрасчетны ми по др азде­
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лениями собственного ф о н да м ате­
риального поощ рения.

В депо Чу плановый ф о н д  м ате­
риального поощ рения распределяет­
ся м еж д у хозрасчетны ми цехами и 
другим и подразделениям и пропорци­
онально ф о н ду  заработной платы. По 
итогам  работы за м есяц  и квартал 
(при условии выполнения плановых 
хозрасчетны х показателей) цех имеет 
право на расходование установленно­
го ф о н да материального  стим улирова­
ния. При этом за перевыполнение 
установленны х хозрасчетны х показа­
телей цехам  дополнительно начисля­
ется ф онд  м атериального поощ рения. 
В случае ж е невыполнения цехами 
плана их ф о н д  м атериального  поощ ­
рения образуется в разм ере 40%  от 
запланированного.

Премирование работников цехов 
поставлено в прямую  зависимость от 
выполнения ими своих хозрасчетны х 
показателей независимо от результа­
тов выполнения показателей плана 
в целом  по депо . Так, м астера ре­
монтных цехов получаю т премию  за 
выполнение плана по себестоимости 
ремонта локомотивов в разм ер е 15% 
долж ностного  оклада и за каждый 
процент снижения себестоимости 
0 ,5%  долж ностного  оклада при усло­
вии выполнения програм м ы  ремонта 
локом отивов. При этом  дополнитель­
но учитывается время простоя локо­
мотивов в рем онте и показатель про­
изводительности тр уд а . Указанны е че­
ты ре показателя одновременно явля­
ю тся оценочными хозрасчетными по­
казателям и работы подразделений .

Эконом ическое стимулирование 
рабочих-ремонтников в депо произ­
водится за улучш ение качества ре­

монта, сокращ ение простоя локом о­
тивов в ремонте, соблю дение реж и­
ма экономии. С каж ем , слесарям  це­
ха подъемочного ремонта теплово­
зов, топливного, автоматного и ряда 
други х цехов за выполнение зада­
ний в установленные технологиче­
ским процессом сроки и соблю дение 
высокого качества ремонта, гаранти­
рую щ его пробег локомотивов без за­
хода на м еж поездной ремонт, выпла­
чиваются премии из ф онда заработ­
ной платы в разм ере 15% сдельного  
заработка . Из ф он да материального 
поощрения им начисляю тся премии 
за снижение нормы простоя локом о­
тивов и за выпуск продукции с пер­
вого предъявления до  15% сдельно­
го заработка . При этом премия вып­
лачивается в полном разм ере в том 
случае, если работа сдана с перво­
го предъявления в объеме 90 —  95 % , 
и тем  рабочим, которы е имею т атте­
статы качества. А ттестаты  качества 
присваиваются слесарям , которые в 
течение трех м есяцев без замечания 
сдавали продукцию  с первого предъ­
явления в объеме не менее 95% . 
Э того  аттестата лиш аю тся при допу­
щении брака и ухудш ении качества 
ремонта узлов и деталей .

М ашинисты и помощники маш и­
нистов локомотивов грузовы х поез­
дов прем ирую тся из ф онда заработ­
ной платы за выполнение месячного 
задания по производительности тру­
да в тонно-километрах брутто при 
условии выполнения удельны х норм 
расхода топлива. Кром е того , набрав­
шие больш ее количество баллов по­
лучаю т ещ е и дополнительную  пре­
мию из ф онда материального поощ­
рения. При 1 0 0— 105 баллах —  8%

сдельного  заработка , при 105 — 110 
баллах —  10% и при 110 и выше бал­
лах —  15% сдельного  заработка.

М ашинисты и помощники машини­
стов локомотивов пассажирских по­
ездов прем ирую тся из ф онда зара­
ботной платы —  за проведение пасса­
ж ирских поездов по расписанию в те­
чение м есяца в разм ере 20%  тариф­
ной ставки и за каж дую  минуту наго­
на опозданий пассаж ирских поездов 
маш инист получает 4 коп., а помощ­
ник машиниста —  3 коп. премии.

Из ф онда м атериального поощре­
ния локом отивны е бригады , обслу­
ж иваю щ ие пассаж ирские поезда, сти­
м улирую тся за выполнение своих 
хозрасчетны х показателей работы. 
Так, локомотивны м бригадам , набрав­
шим от 100 до 105 баллов, выплачива­
ется премия в разм ере 8%  тарифной 
ставки, от 105 до  110— 10%,  от 110 
и выше баллов —  15% ставки.

Новая систем а тр ебует внедрения 
наиболее действенны х ф о р м  социа­
листического соревнования между
подразделениям и депо с учетом хоз­
расчетных показателей их работы. 
Поэтому все звенья депо подразде­
лены на пять групп : в первую  входят 
цех эксплуатации с его  колоннам и; во 
вторую  —  цехи ПР, дизельны й, МПР, 
профилактики , ПТО и заготовитель­
ные; в третью  —  автоматный, топлив­
ный, механический, электромашин- 
ный, точных приборов; в четвертую  — 
вспомогательные цехи: ремонтно-ме­
ханический, инструм ентальны й, элект­
роцех и ремонтно-строительны й; в 
пятую  —  склад топлива, экипировка и 
прочие подразделения. Причем усло­
вия соревнования для каждой из 
групп разработаны д и ф ф ер енц иро­
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ванно с учетом специфических осо­
бенностей работы цехов.

Для каждой группы установлены 
призовые места и денеж ны е премии. 
8 основу обязательны х условий со­
ревнования цехов положены утверж ­
даемые хозрасчетны е показатели их 
работы. Учиты ваемыми условиями яв­
ляются состояние культуры  производ­
ства, рационализаторская д еятель­
ность цехов, состояние трудовой ди­
сциплины и отсутствие брака.

Итоги социалистического соревно­
вания цехов подводятся по балльной 
системе и специальной разработан­
ной нами ф о р м е .

Выполнившим условия социалисти­
ческого соревнования считается тот 
цех, который набрал наибольш ее 
число баллов, но не ниже определен­
ного количества баллов по плану. При 
невыполнении плана рем онта локом о­
тивов или перевозок, а такж е плана 
себестоимости работ цехи не до пус­
каются к участию  в соревновании. 
Так, итоги соревнования цехов второй 
группы подводятся по ф о р м е , приве­
денной в табл. 1.

Э Ф Ф ЕК ТИ В Н О С ТЬ  Х О З Р А С Ч ЕТА

П еревод цехов на хозрасчет зна­
чительно изменил отнош ение м асте­
ров и рабочих к организации труда 
и расходованию  материальных и тр у­
довых ресурсов. Так, если до перево­
да на хозрасчет такие цехи депо , как 
подъемочный, электромаш инны й, за­
готовительный и др уги е , нередко сда­
вали в лом  детали , которы е ещ е м ож ­
но восстановить, то после перевода 
на хозрасчет полож ение изменилось. 
Люди стали более рачительными, бе­
режливо относятся к деталям  при 
разборке узлов, чаще восстанавлива­
ют их.

В результате  за три года девятой 
пятилетки за  счет реставрации порш­
ней, валов гидром еханического  ре­
дуктор а , валов м асляного и водяного 
насосов тепловозов сэконом лено ма­
териалов на 193,4 тыс. руб ., а в I 
квартале 1974 г. —  на 14,7 ты с руб. 
Всего за 1971 —  1973 гг. только хоз­
расчетными ремонтными цехами экс­
плуатационные расходы  сокращ ены на
380,2 ты с. руб ., а в I квартале 1974 г.—  
на 36,7 ты с. руб. При этом  себестои­
мость единицы подъемочного ремонта 
тепловозов серии ТЭ З  в 1972 г. соста­
вила 5470 руб. при плане 6745 руб., 
а себестоим ость единицы м алого пе­
риодического ремонта 605 руб . при 
плане 685 руб ., т. е . соответственно 
снижены на 1275 и 80 руб.

В 1973 г. депо Чу полностью  пе­
реш ло на подъемочный ремонт теп­
ловозов серии 2ТЭ10Л. Коллектив так­
ж е справился с поставленной задачей 
по снижению  себестоим ости . Так, се­

Т а б л и ц а 2
В ы полнение основны х техни ко-экон ом ич ески х  п о к азател е й  работы  депо 
Чу за  1971 — 1973 гг . и 1 кв ар тал  1974 г.

Н аим ен овани е  п оказателей
1971 — 1 973 гг. 1 квартал 1974 г.

план ф акт . план ф акт .

О бъем перевозочной  работы  в м лн. п ри ве­ '
денн ы х ткм  брутто 76 103 78 5 3 8 ,9 6 5 3 1 ,0 6 9 2 7 ,8
П рограм м а рем он та тепловозов: 

п одъем очн ы й  рем онт в % 100 1 0 0 ,5 100 1 0 2 ,4
м алы й периодический  ремонт в % 100 1 0 8 ,8 100 1 0 8 ,3
п роф илактич ески й  осмотр в % 100 1 0 2 ,9 100 1 0 0 ,8

С ебестоим ость 10 приведенны х ткм брутто  
в коп. 0 ,5 7 0 0 , 561 0 , 606 0 , 564
Б ал ан со в ая  прибы ль в ты с. руб. 6 8 3 9 ,0 7 1 5 9 ,1 6 0 5 , 3 7 0 3 , 1
Р ен таб ельн ость  в % 9 , 46 10, 16 2 , 58 2 , 99
П рои зводи тельность  труда  в ты с. ткм
брутто 13 441 ,9 13 6 3 8 , 0 3 3 9 8 ,0 3 4 6 7 ,3
Ф он д о о тд ач а , т . е. съем  продукции с од ­
ного рубля стоим ости  основны х п рои зв од ­
ственн ы х ф ондов в приведенны х ткм брутто 1 367 1 419 2 7 8 , 4 2 9 4 ,7

бестоимость единицы подъемочного 
ремонта тепловозов серии 2ТЭ10Л в 
1973 г. составила 7019 руб. при плане 
7480 руб. В I квартале 1974 г. себе­
стоимость единицы в этом виде ре­
монта составила уж е 6686 руб ., т. е. 
снижена на 794 руб . Намного сниж е­
на такж е в I квартале 1974 г. себе­
стоимость единицы М ПР и проф илак­
тики тепловозов.

Наибольший вклад в снижение се ­
бестоимости рем онтируем ы х локом о­
тивов внесли цехи: д и зе льн ы й — 57,5 
руб ., подъемочного ремонта
44 тыс. руб., топливный —  21 тыс. руб., 
точных приборов —  20,5 ты с. руб., 
электромашинный — 19,3 ты с. руб., 
электроремонтный —  14,6 ты с. руб. 
и др .

Замечательны е результаты  достиг­
нуты и в эксплуатационной деятель­
ности депо . Работа локомотивных 
бригад на хозяйственном расчете на­
учила их лучше разбираться в вопро­
сах конкретной экономики. Теперь 
каждый машинист депо ведет учет 
своих результатов за каж дую  поезд­
ку и с нарастаю щ им итогом в специ­
альных книжках. Все это дало хоро­
шие результаты . Так, за 1971— 1973 гг. 
локомотивными бригадами депо сэко­
номлено 4200 т дизельного топлива, 
проведено 41 767 больш егрузны х по­
ездов и перевезено в них сверх весо­
вой нормы 14,6 млн. т грузов . А  в I 
квартале 1974 г. сэкономлено уже 
674 т дизельного топлива, проведено 
3363 больш егрузны х поезда и пере­
везено в них сверх весовой нормы
1,3 млн. т грузов.

С реднесуточная производитель­
ность локомотива составила в 1973 г. 
108% , вес поезда —  103,9% и средне­
суточный пробег тепловозов —  103,1 % 
к уровню , достигнутом у в 1972 г. З а ­
дание I квартала 1974 г. по этим по­
казателям  такж е выполнено.

Все это, как видно из табл. 2, поз­
волило коллективу депо Чу реализо­
вать все основные технико-экономи­
ческие показатели плана первых трех 
лет девятой пятилетки, а такж е зада­
ние I квартала 1974 г.

Хозрасчет откры л простор для 
творческой инициативы тр удящ ихся . 
Например, в депо на общ ественных 
началах работаю т общ ественно-конст­
рукторское бю ро, бю ро экономиче­
ского анализа и нормирования, 15 
творческих комплексных бригад, об­
щ ественное бю ро технической инф ор­
мации. Только в 1973 г. в ОКБ депо 
участвовало 13 чел, и ими разработа­
но и внедрено в производство 73 ра­
боты с годовы м экономическим эф ­
ф екто м  63 тыс. руб . Членами 15 твор­
ческих комплексных бригад депо яв­
ляю тся 65 чел., ими разработано и 
внедрено в производство 127 работ с 
экономическим эф ф екто м  62,5 тыс. 
руб. В 1973 г. в производство внедре­
но 250 рационализаторских предло­
жений. Они дали экономический эф ­
ф ек т 135 ты с. руб. В I квартале 1974 г. 
э ф ф е к т от внедрения рацпредлож е­
ний составил 34,1 ты с. руб.

Во многом благодаря хозрасчету, 
планомерным усилиям по повыше­
нию эф ф ективности производства 
коллектив депо Чу только в 1973 г. 
триж ды  завоевал переходящ ее Крас­
ное знам я М ПС и ЦК проф сою за ра­
бочих ж елезнодорож ного  транспорта 
Выполнил он такж е и условия Все­
сою зного социалистического соревно­
вания в первом квартале 1974 г 
Помыслы и дела коллектива направ­
лены сейчас на досрочное заверш е­
ние плановых заданий четвертого го­
да пятилетки.

Канд. экон. наук А . А . Нурум ов

г. Джамбул
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•  За рубежо

Б О Р Ь Б А  С  Ш У М  О М  

Н А  Ж Е Л Е З Н О Д О Р О Ж Н О М  Т Р А Н С П О Р Т Е

По материалам иностранны*  жу рнал о в

I  величение энерговооруж енности 
транспортны х средств  и использова­
ние новых принципов движ ения, рост 
скоростей и грузоподъем ности  при­
водят к непреры вном у и значитель­
ном у р осту  ш ум а как на сам ом  под­
виж ном составе , так и внеш него ш у­
м а , ухудш аю щ его  ко м ф о р т окруж а­
ющей среды . В городах с хорош о 
развиты м  транспортом  и промы ш лен­
ностью  уровни звукового  давления 
еж его дно  возрастаю т в среднем  на 
1 д б . П оэтом у вопросы защ иты  че­
ловека от ш ума на транспорте при­
обретаю т особую  актуальность .

Борьба с ш ум ом  на ж елезн одо­
рож ном  транспорте за  рубеж ом  осу­
щ ествляется по двум  направлениям : 
во-первых, снижение ш ум а, действую ­
щ его  на пассажиров и работников 
транспорта : во-вторых, устранение
и ослабление ш ум а, вызванного дви­
ж ением  транспорта, в прилегаю щ их 
к ж елезной д о р о ге  ж илы х районах. 
Разработаны  разнообразны е м етоды  
снижения ш ум а: ослабление ш ум а в 
источнике возникновения, звукоизоля­
ция и звукопоглощ ение; виброизоля­
ция и вибропоглощ ение; рациональ­
ные архитектурно-планировочные, 
строительны е и организационно-тех­
нические м етоды  и т . д . (см . схем у).

О сновными источниками ш ум а на 
ж елезнодор ож ном  транспорте явля­

ю тся качение колеса по р ельсу ; ра­
бота ди зеля , м отор-генераторов, воз­
духо дуво к  и др уго го  оборудования, 
установленного на локом отивах и ва­
гонах. Ш ум  вы зы вается, в основном, 
одиночными и периодическими уда­
рами, трением м еталла о м еталл в 
сочленениях деталей , а такж е от ис­
течения сж атого  воздуха из выходных 
отверстий. Возникновение и распрост­
ранение ш ума зависят такж е от кон­
струкции локомотивов и вагонов, ти­
па рессорного подвешивания, состоя­
ния пути и скорости движ ения.

Учены е многих стран мира ведут 
борьбу, с одной стороны , за  сниже­
ние ш ума в м естах его возникнове­
ния (кузова , тележ ки , дизели ), а с 
д ругой , принимают конструктивные 
меры  для защ иты пассажиров внут­
ри пассаж ирских вагонов. На электро- 
подвижном составе значительный шум 
производят осевые редукторы . Ис­
следования позволили установить, что 
ш ум  зубчаты х передач зависит от ка­
чества изготовления ш естерен и спо­
соба их обработки, числа оборотов и 
количества зубьев , конструкции ко­
лес и типа см азки . Сниж ение ш ума от 
редуктора достигаю т ш лифованием 
зубьев , применением косозубы х ш е­
стерен , установкой звукоизолирую ­
щ их прокладок м е ж д у  зубчаты м  вен­
цом и диском  колеса, а такж е путем 
изоляции соединенны х с редуктором  
деталей (валы , подшипники, корпус 
редуктора , трубопроводы  и т. п.).

борьба с шумом 
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С  целью  получения установленной 
нормы ш ум а в купе над тележками 
при скорости 160 км/ч требовалось 
в диапазоне 500 —  200 гц усилить зву­
коизоляцию  пола на 8 дб  и уменьшить 
уровень ш ум а, проникающий и расп­
ространяю щ ийся в конструкции дере­
вянного пола вагона. Д ля  этого в 
Ф Р Г  предлож ено применять трехслой­
ный пол конструкции типа сендвича, 
состоящ ий из наруж ны х и средней 
оболочек, упругих прокладок, пустот 
или изоляционного материала с от­
крытой пористой структурой . При 
этом  особое внимание уделяется  уп­
ругим  прокладкам , которы е монти­
рую тся так, чтобы получался «пла­
вающий» пол.

Д л я  уменьш ения уровня ш ум а на 
локом отивах прим еняется большой 
ком плекс ш ум озащ итны х м ер . На же­
лезны х дорогах ГД Р и Ф Р Г  распрост­
раненными тепловозными двигателя­
ми являю тся четы рехтактны е дизели 
предкам ерного типа с непосредст­
венным впры ском . Источниками шу­
ма у них являю тся отдельны е узлы , 
такие как механизм  газор аспр еделе­
ния, цилиндро-порш невая группа, рас­
пределительны е ш естерни и д р . Ур о­
вень ш ум а этих источников понижают 
за счет применения звукопоглощ аю ­
щих обм азок и звукоизолирую щ их 
прокладок. Хорош ие результаты  по 
снижению ш ума достигнуты  путем  ус­
тановки на расстоянии 10 —  30 м м  от 
поверхности двигателя тонких сталь­
ных или синтетических пластин, кото­
ры е через звукоизолирую щ ие прок­
ладки прилегаю т к двигателю  по 
краям .

С  целью  снижения уровня ш ума 
от процесса сгорания топлива в ди­
зе ле  пытаю тся влиять на динам ику ра­
бочего процесса в цилиндрах пос­
редством  соответствую щ ей подготов­
ки см еси, изменения времени начала 
сгорания, оптимизации начала впрыс­
ка топлива и др уги х мероприятий . 
Применение частичной изоляции ди­
зелей с помощ ью  съем ны х щитов, 
заклю чение вспом огательны х м еха­
низмов (ком прессоры , воздуходувки 
и т. п .) в звукоизолирую щ ие кожухи 
позволяю т снизить ш ум  в машинных 
отделениях на 8 —  9 дб .

В Ш веции разработана систем а 
многослойного звукопоглотителя , ко­
торая способствует снижению уровня 
ш ум а на 15 —  30 дб . Э та систем а, но­
сящ ая название Констракш н-М , состо­
ит из основания, выполненного изВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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твердого поливинилхлорида, к кото­
рому с верхней стороны прикреплены 
древесностружечные плиты, а с ниж­
ней— слой минеральной ваты. Д ругой 
материал, названный изомином , при­
меняется для обшивки. Он сниж ает 
уровень шума в среднем  на 30 дб.

В последние годы для уменьш ения 
вибраций и ш ум а за рубеж ом  в ка­
честве конструкционных использую т 
слоистые м атериалы  из резины и ста­
ли. Обычно слой резины соединяю т 
с двумя стальными пластинами. С таль­
ные пластины предохраняю т резину 
от разрушения, а все положительные 
свойства резиновы х амортизаторов 
сохраняются.

Для поглощ ения звуковы х вибра­
ций в м ногослоисты х материалах час­
то вместо резины использую т плас­
тические м ассы , которы е, обладая 
высокими м одулям и упругости  и ж е­
сткости, гасят колебания. Д ля  изго­
товления многослойного м атериала с 
внутренним слоем  из пластических 
масс не тр ебуется больш их затрат, а 
возможности использования подоб­
ного материала достаточно широки 
(например, кож ухи и д р .) При погло­
щении звука многослойными листами 
в первую очередь ослабляю тся высо­
кочастотные составляю щ ие колебаний. 
При зам ене однослойного листа мно­
гослойным уровень ш ум а дизеля 
можно снизить до  10 дб . При этом 
толщину м еталлических наруж ны х 
слоев д елаю т одинаковой или различ­
ной (0,3 —  0,5 м м ). М еж д у  м еталли­
ческими листами располагаю т слои 
высокополимерного м атериала (нап­
ример, м одиф ицированны х полиме­
ров винилацетата).

Получаю т распространение такж е 
гибкие м ногослойны е конструкции. 
Так, ф ирм ой Бостабелэвиейш н про- 
дактс (А нгли я) вы пускаю тся занавеси, 
поглощйющие ш ум . И зготовляю тся 
они из освинцованной виниловой 
пленки и др уги х ш ум опоглощ аю щ их 
тканей в сочетании со звукопоглощ а­
ющим пенопластом . Эти занавеси от­
личаются долговечностью , устойчиво­
стью к огню  и воздействию  химиче­
ских вещ еств. С тепень поглощ ения 
ш ума зависит от м атериала и дости­
гает 32 дб на частоте 200 гц. Покры­
тие занавеса с одной стороны слоем  
вспененного компонента увеличива­
ет коэф ф ициент поглощ ения звука на 
этой частоте до  0,68.

Н езначительная прочность, пони­
женная износостойкость , ограничен­
ный тем пературны й интервал исполь­
зования пластических материалов и 
трудности изготовления из них д ета­
лей высокой точности часто препят­
ствую т применению  этих материалов. 
Указанны м и недостаткам и не облада­
ют м еталлы  и их сплавы. Так, для 
снижения ш ум а зубчаты е колеса в 
С Ш А  начали изготавливать из сплава 
м арганца с м едью  (60 или 80% м ар­
ганца, остальное м едь ). О днако их 
применение в промыш ленности сд ер ­
живалось из-за потери сплавом дем п­
ф ир ую щ их ввойств при 50° С . В А нг­

лии в лабораторны х условиях ф ирмы 
Д елта  м етл получен м арганцевом ед­
ный сплав, сохраняю щ ий способность 
поглощ ать вибрации и ш ум  при тем ­
пературах до  200° С . Эти сплавы при­
м еняю т для изготовления подшипни­
ков и м уф т в дизельны х двигателях, 
перф ораторах и др уги х машинах. Кро­
м е того , разработаны специальные 
конструкционные сплавы (бесш ум ны е 
м еталлы ), которы е использую т для из­
готовления деталей и узлов машин с 
целью  снижения ш ум а и вибраций, 
возникаю щ их при импульсном (уд ар ­
ном) возмущ ении колебаний. Из м е­
таллов и сплавов, обладаю щ их высо­
кими механическими и удовлетвори­
тельными акустическими свойствами, 
мож но отм етить Нивко (сплав на ос­
нове кобальта и никеля), Соностон 
(54%  марганца, 4,25%  алю миния), Ни- 
типоль (титаноникелевый сплав), хро­
м истую  сталь, чугун со сф ероидаль­
ным граф итом , магниевые сплавы, 
прессованные металлические порош ­
ки. Использование прокладок из ука­
занны х материалов находит все боль­
ш ее применение для снижения ш ума 
и вибраций при работе компрессоров, 
пневматических и гидравлических си­
стем .

Важным результатом  примене­
ния металлов и сплавов с высокой 
дем пф ирую щ ей способностью  явля­
ется не только уменьш ение общ его 
уровня звукового давления, но и сни­
жение уровней высокочастотных со­
ставляю щ их спектра ш ума.

Изучен способ изготовления пено­
металлов, применяю щ ихся для пог­
лощ ения звука и ослабления вибра­
ции. Получены пенометаллы на осно­
ве алюминий-цинковых сплавов пу­
тем  введения в раствор гидридов, вы­
зываю щ их вспенивание сплава, в ре­
зультате  чего при застывании полу­
чается ячеистая структура . Пеноме­
таллы , помимо высокой дем пф ир ую ­
щей способности , обладаю т хорош и­
ми звукопоглощ аю щ им и и механи­
ческими свойствами. В Англии широ­
ко распространен м етод  виброизоля­
ции с помощ ью  опорных подуш ек, 
изготовленных из нержавею щ ей 
стальной проволоки, скрученной в 
петли.

Несомненный интерес с акустиче­
ской точки зрения представляет но­
вая конструкция «упругого  рельса» с 
двум я непрерывными полосками ре­
зины, закрепленным и на ш ейке с 
обеих сторон. Разработана она япон­
скими специалистами. По мнению ав­
торов, применение такого рельса поз­
волит уменьш ить уровень ш ум а при 
движении подвижного состава в при­
легаю щ ей к ж елезной д о роге  м ест­
ности.

Установлено , что особо неприят­
ным и утом ляю щ им  является ш ум , 
возникающ ий при движении экипажа 
по рельсам  с волнообразным изно­
сом . Дополнительное снижение уров­
ня ш ум а при качении колеса по рель­
сам  мож но достичь применением без- 
балластного пути со шпалами на уп­

ругом  основании. Реком ендуется так­
ж е укладывать ж елезнодорож ны й 
путь из сварных рельсов, а такж е 
улучш ать конструкцию  тягового  обо­
рудования, изменять профиль банда­
жа и ф о р м у колесного центра.

Вопрос борьбы с ш ум ом  на ж е ле з­
нодорож ном транспорте является 
первостепенны м не только в отнош е­
нии подвижного состава, но и искус­
ственных сооруж ений. Характерны м  
прим ером таких сооруж ений являю т­
ся м осты , сортировочны е станции и 
т. п., которы е представляю т собой 
серьезный источник беспокойства для 
прож иваю щ его вблизи населения. В 
Ф Р Г  на м осту через реку Рейн при­
м енено покрытие поверхности сталь­
ного настила антикоррозионны м сло­
ем , состоящ им из эмульсии ка­
менноугольной смолы и кварцевого 
песка. Это способствовало снижению 
ш ума на 4 дб . На др уго м  м осту пред­
лагалось снизить ш ум  от вибрации 
стальны х конструкций за  счет исполь­
зования слоистых стальны х плит. При 
применении таких плит предполага­
ется снижение уровня ш ум а примерно 
на 10 дб.

В С Ш А  для снижения ш умов, воз­
никающих при сортировке вагонов на 
сортировочных станциях, разработан 
ряд мероприятий. И сследования, про­
веденные на ж елезной д о роге  Бер- 
мингтон-Северная, показали, что уро­
вень ш ума на сортировочных станци­
ях мож но понизить путем  замены 
стальны х деталей вагонозам едлителей , 
изготовленных из ковкого чугуна, 
применения вставок из граф ита , спе­
циальных см азок и звукоизолирую щ их 
барьеров.

С ледует отм етить, что м ероприя­
тия по снижению уровня ш ум а наи­
более эф ф ективны  при осущ ествле­
нии их в ком плексе. Ум еньш ение 
уровня ш ума транспортных средств , 
находящ ихся в эксплуатации , часто 
вызывает технические и экономиче­
ские затруднения. П оэтом у м ероприя­
тия по снижению уровня ш ум а сле­
дуе т предусм атривать ещ е на стадии 
проектирования.

Кандидаты  технических наук
А. Д. Волощук, Н. И. Дрейман, 

Л. Н. Калениченко, 
инж енеры Л. Н. Беляева, 

Н. Я. Кислый
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злекшрическая и тепловозная РЕФЕРАТЫ
СТАТЕЙ,

опубликованных 
в журнале 
№ 7, 1974 г.

Совершенствовать организацию, неустанно повышать 
качество ремонта локомотивов. Т у п и ц ы н О . И. «Э лек­
трическая и тепловозная тяга» , 1974 г., № 7

Рассказы вается о техническом  прогрессе в области д е ­
повского ремонта локом отивов, м ерах повышения надеж ­
ности тяговы х средств , увеличения меж рем онтны х пробе­
гов и измененной цикличности ремонта.

О пределены  текущ ие задачи и перспективы развития 
локом отивного хозяйства.

У Д К  656.2.003 +  625.282— 843.6.004Д.003
Цеховой хозрасчет в локомотивном депо в условиях 

экономической реформы. Н у р у м о в  А . А . «Электриче­
ская и тепловозная тяга» , 1974 г., № 7.

О свещ ается опыт организации хозяйственного расче­
та в ремонтны х цехах и цехе эксплуатации депо Чу Казах­
ской дороги .

У Д К  656.253
Беседы о светофорной сигнализации. Л и н к о в  Я. И. 

«Электрическая и тепловозная тяга» , 1974 г ., № 7.
Э то  —  первая статья из серии б есед  о светофорной 

сигнализации. В ней рассказы вается о классификации ж е­
лезнодорож ны х светоф оров, их размещ ении на путях и 
станциях. П одробно рассм отрены  буквенны е и цифровые 
наименования светоф оров в зависимости от их назначения 
и выполняемой ф ункции.

У Д К  621 ;282-843.6:621.436-242.004.67
Устранение неисправностей в электрических цепях 

электровоза ВЛ10. К а р а с е в  К.  В. , Б у л а т о в  О . Л. 
«Электрическая и тепловозная тяга» , 1974 г., № 7

В виде малоф орм атной книжечки даны рекомендации 
по устранению  неисправностей в цепях управления элек­
тровоза ВЛ10. М атериал дополнен полумонтаж ными схем а­
ми цепей управления токоприемниками, бы стродействую ­
щ им вы клю чателем , вспомогательными машинами и тя­
говыми двигателям и.

У Д К  625.282.004Д:331.876.4
Говорят участники соревнования локомотивного депо 

Георгиу-Деж «Электрическая и тепловозная тяга», 1974 г., 
№  7.

Участники социалистического соревнования передово­
го локом отивного депо Георгиу-Д еж  рассказы ваю т о том , 
как соревнование помогает коллективу добиваться новых 
рубеж ей в эф ф ективном  использовании локомотивов.

Новая тормозная техника. И н о з е м ц е в  В. Г., Ф о ­
к и н  М.  Д. .  Я с е н ц е в  В. Ф. ,  К а з а р и н о в  А . В. «Э лект­
рическая и тепловозная тяга», 1974 г., № 7.

На опытном п оезде в слож ных климатических условиях 
при низких тем п ературах были проведены испытания об­
разцов новой тормозной техники. В статье рассмотрены 
особенности организации всего комплекса испытаний и при­
ведены результаты  работы опытных конструкций.

Д остойные избранники народа (передовая) . . . .  1
Тупицын О. И. Соверш енствовать организацию , неус­
танно повыш ать качество ремонта локомотивов . 3 1

С о р е в н о в а н и е ,  и н и ц и а т и в а  и о п ы т

Пясик С. С. Эффективное использование маневровы х
тяговы х с р е д с т в ..................................................................................  7
Петров Б. М. Экономия электроэнергию — дело творче­
ское ..................................................................................................................... 9
Говорят участники соревнования локомотивного депо 
Георгиу-Д еж :
Савельев В. П. В атмосф ере трудового соперничества
и в з а и м о п о м о щ и .......................................................................................10
Клименко Л . В. Резервы  роста «тысячников» . . .  12
Скрипников В. П. Р езультаты  могут бы ть более
з н а ч и т е л ь н ы м и .............................................................................................13
Лы сенко Г. И. Личные творческие планы специалистов 14
Бабеш ко А. В. Здесь тож е нужен арбитр . . . .  15
Перелыгин И. Т. Все-таки я за  балльную  систему оценки 16
Торжечевский К. И. С лагаем ы е у с п е х а ....................................... 17
Лы сенко А. А. Сила наш а — в коллективе . . . .  18
Кошель А. А. Э ксплуатация тепловозов 2ТЭ116 в депо
Т ю м е н ь ...........................................................................  19
Грудовик И. Ф. Организация труда линейных работ­
ников по нормированным з а д а н и я м ..........................................20
Закорю кин В. А., Гончаров В. А. А вторегулятор мощ ­
ности электровозов ВЛ22М при двойной тяге . . .  21
Кельперис П. И., Апраксин А. А., Борисов Г. П. П у­
ти сокращ ения расходов песка в локомотивном хо­
зяйстве   ( . 23
М едлин Р. Я., Усманов Ю. А., Ф едорченко А. Л . Ис­
пользование рекуперативной схемы д л я  проследования
участков со снятым н а п р я ж е н и е м .............................25
Иноземцев В. Г., Фокин М. Д ., Ясенцев В. Ф., К аза ­
ринов А. В. Н овая торм озная техника ! 26

В п о м о щ ь  м а ш и н и с т у  и р е м о н т н и к у
К арасев К. В., Булатов О. Л . Устранение неисправно­
стей в электрических цепях электровоза В Л 10 (М ало­
ф орм атная книж ечка из серии «Н аш а библиотечка»,
выпуск № 4 9 ) ...........................................................................29
М акаров Л . П. Неисправности в цепи набора позиций 35
Ткаля И. Ф. Случай на тепловозе Т Э М 2 ...................37
Линков Я. И. Беседы о светофорной сигнализации
(С татья первая. В в е д е н и е ) ............................................38 |
Ответы на вопросы ч и т а т е л е й .................................... 40 )
Нурумов А. А. Цеховой хозрасчет в локомотивном депо 
в условиях экономической реформы (С ем н адц атая  
статья из цикла «Основы ж елезнодорож ной экономики») 41

З а  р у б е ж о м
Волощук А. Д ., Д рейм ан  Н. И., Калениченко Л . Н.,
Беляева Л . Н., Кислый Н. Я. Борьба с шумом на ж е ­
лезнодорожном т р а н с п о р т е .............................................. 46

Н а 2-й с т р .  о б л о ж к и  — Социалистические о б я за ­
тельства — в действии

Н а 3-й с т р .  о б л о ж к и  — Логунов В. Н., З еле­
ное И. И. М аневрово-вывозной тепловоз ТЭМ7.
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•  Новая техника

МАНЕВРОВО­
ВЫВОЗНОЙ
ТЕПЛОВОЗ
Т ЭМ7

Эскиз тепловоза ТЭМ 7

|—I а Лю диновском  тепловозострои­
тельном заводе по техническом у 

заданию М инистерства путей сообщ е­
ния разработан технический проект 
маневрово - вывозного тепловоза
ТЭМ7 м ощ ностью  2000 л. с. П роект 
этого тепловоза рассмотрен и одоб­
рен на совм естном  заседании локо­
мотивной комиссии Научно-техниче­
ского совета М П С и секции теплово­
зостроения Научно-технического со­
вета М инистерства тяж елого , энерге­
тического и транспортного маш ино­
строения.

Тепловоз предназначен для вы­
полнения тяж елой маневровой, го­
рочной и вывозной работы на путях 
М ПС. Он м ож ет использоваться так­
же для вывозной работы в карьерах.

Тепловоз им еет следую щ ую  ос­
новную хар актер истику : осевая ф о р ­
мула 2о +  2о— 20 +  2о, служ ебный вес 
180 т, нагрузка от оси на рельсы
22,5 т. Он м ож ет развивать дли тель­
ную силу тяги 35 т при скорости на 
этом реж им е 10,3 км/ч. Конструкци­
онная скорость его 100 км/ч, длина 
секции по осям  автосцепок 21,5 м.

Требование реализации высокой 
силы тяги , вес тепловоза и допусти­
мая нагрузка от оси на рельсы  опре­
делили необходим ость создания 
принципиально новой для отечествен­
ного локом отивостроения четы рехос­
ной тележ ки , состоящ ей из двух 
двухосны х, объединенных пром еж у­
точной рамой. На две такие четы рех­
осные тележ ки через опоры качения 
и вторую  ступень пневматического 
рессорного подвешивания опирается 
главная рама тепловоза. В свою оче­
редь она соединена с каждой пром е­
жуточной рамой тележ ки через низ- 
коопущ енный шаровой ш кворень, а 
сама промеж уточная рама —  с рамой 
двухосной тележ ки с помощ ью  двух 
подвесок с шаровыми опорами.

Таким образом , двухосны е тележ ­
ки м огут поворачиваться как в гори­
зонтальной, так и в вертикальной 
плоскостях относительно пром еж у­
точной рамы, а вместе с ней —  и от­
носительно главной рамы тепловоза. 
М еж ду рамами двухосны х тележ ек и

упоры, обеспечиваю щ ие заданную  
ступенчатую  характеристику относа 
в поперечном направлении кузова с 
промежуточной рамой. Сила тяги пе­
редается через рычажно-тяговые м е­
ханизмы с наклонными тягами и низ- 
коопущ енный ш кворень.

На тепловозе м ож ет быть уста­
новлен четырехтактный 12-цилиндро­
вый дизель Д49 или 12-цилиндро­
вый дизель Д70. Запуск дизеля осу­
щ ествляется стартер-генератором  
СТГ-7М . Вспомогательные электриче­
ские машины на тепловозе ТЭМ7 
установлены на главной раме с при­
водом от специального раздаточного 
редуктора, соединенного с валом 
дополнительного отбора мощ ности 
дизеля . О т этого ж е редуктора при­
водится во вращение гидроредуктор  
привода вентилятора холодильника.

Оба дизеля имею т двухконтурную  
систем у охлаж дения. В первом кон­
туре  охлаж дается вода дизеля , во 
втором —  вода, охлаж даю щ ая масло 
дизеля в теплообм еннике и надду­
вочный воздух в воздухоохладителе .

Тепловоз им еет электрическую  
передачу переменно-постоянного то­
ка, которая обеспечивает к .п .д . на 
1,5— 2% выше, чем при постоянном 
токе. Э лектропередача состоит из 
синхронного тягового  генератора 
ГС-515 мощ ностью  1310 квт, выпря­
мительной установки УВКТ-8У2, вось­
ми тяговых электродвигателей посто­
янного тока ЭД-120 мощ ностью  по 
135 квт каж дый, возбудителя ВС-650В 
и комплекта электрической аппара­
туры .

На первых опытных тепловозах 
решено проверить две схемы соеди­
нения тяговы х электродвигателей и 
выпрямительны х мостов. Основная 
схема —  параллельное соединение 
выпрямительны х мостов и параллель­
ное соединение восьми тяговы х дви­
гателей . Она позволяет получить 
ж есткие динамические характеристи­
ки генератора и использовать схем у 
обнаруж ения и прекращ ения боксо- 
вания по типу тепловоза 2ТЭ116.

Дополнительная схем а —  после­
довательное соединение выпрями-

параллельное соединение тяговых 
двигателей (по два последовательно 
в четыре параллельны е ветви). Для 
получения ж естких динамических ха­
рактеристик генератора схем а допол­
няется уравнительными диодами. При 
этом в два раза сокращ ается количе­
ство пускорегулирую щ ей аппаратуры 
и упрощ ается монтаж силовой цепи. 
О днако последовательно-параллель­
ное соединение тяговы х двигателей 
с уравнительными диодами нуж дает­
ся в экспериментальной проверке и 
тр ебует создания новой противобок- 
совочной схемы .

О хлаж дение тяговы х электричес­
ких машин, выпрямительной установ­
ки и электрических аппаратов осу­
щ ествляется от системы централизо­
ванного воздухоснабж ения. В нее 
входят осевой высоконапорный вен­
тилятор типа К42, 32 сетчатые кассеты 
с многослойной набивкой и воздухо­
воды, разм ещ енны е в главной раме 
тепловоза. Осевой вентилятор при­
водится во вращ ение от выходного 
вала тягового  генератора через элас­
тичную м у ф ту  и конический повыша­
ющий редуктор . Расчеты показываю т, 
что применение централизованной 
системы воздухоснабж ения снижает 
затраты  мощ ности на вспом огатель­
ные нужды тепловоза, обеспечивает 
высокую  степень очистки воздуха от 
пыли (70— 80 % ) и дает возможность 
улучшить компоновку узлов и агре­
гатов тепловоза.

Тепловоз им еет кузов капотного 
типа. Кабина машиниста оборудова­
на основным и дополнительным 
пультами управления, что позволяет 
работать на тепловозе маш инисту без 
помощ ника.

Тепловоз ТЭМ 7 при весе 180 т 
будет обеспечивать на самой тяж е­
лой сортировочной горке расф ор м и­
рование составов весом до 6000 т 
без расцепа. Первый опытный обра­
зец тепловоза б удет изготовлен за­
водом в этом году.

В. Н. Логунов,
главный конструктор Лю диновского 

тепловозостроительного  завода 
И. И. Зеленое,
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