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Кавалер 
ордена 
Т рудовой 
Славы

Указом Президиума Верховного 
Совета СС СР , как уже сообщалось в 
печати, учрежден орден Трудовой 
Славы I, II и III степени. Высшей 
является первая степень. Награжде­
ние производится последовательно: 
вначале третьей, потом второй и за­
тем уже первой.

Орденом Трудовой Славы на­
граждаются:

за высокие производственные по­
казатели, систематическое перевы­
полнение норм выработки и планов;

за достижение высокой произво­
дительности труда, изготовление 
продукции высокого качества, эко­
номию материалов и сокращение 
трудовых затрат;

за новаторство в труде, ценные 
изобретения и рационализаторские 
предложения, активное участие в о с­
воении и использовании новой тех­
ники и прогрессивной технологии.

Так гласит третий пункт Статута 
ордена Трудовой Славы.

Первым кавалером ордена Тру­
довой Славы III степени на ж е­

лезнодорож ном  транспорте стал 
оренбургский маш инист Геннадий 
Андреевич Гретчин. За что ж е он 
удостоен этой высокой чести?

...И дет в О ренбурж ье больш ая 
стройка —  возводится мощ ный газо ­
перерабатывающ ий ком плекс. Здесь  
самоотверж енно тр уд ятся  тысячи 
лю дей. Значимость нового ком плек­
са для народного хозяйства страны 
исключительно велика. С дана уж е

1
первая очередь, освоена ее проект­
ная м ощ ность. Работы п родолж аю т­
ся ш ироким ф рон том . И тех , кто 
отличился в этом  тр удовом  подвиге, 
кто проявил инициативу, энергию , 
волю , настойчивость в работе, стр а­
на ныне отм етила орденам и и м е ­
далям и .

С р ед и  награж денны х и Геннадий 
А ндреевич Гретчин. Н ет, он не стро­
итель, не м онтаж ник. Он просто м а­
шинист, маш инист м аневрового  локо­
мотива. Э то  он со своими товарищ а­
ми —  тепловозникам и «перерабаты ва­
ет» все гр узы , поступаю щ ие на строй­
ку. П ож алуй , не учтеш ь все вагоны, 
которы е перевез Гретчин своим теп­
ловозом  ЧМ ЭЗ. Что ни с м е н а — 105—  
108 процентов нормы . И монтажни- 
ники, и строители получаю т грузы  с 
опереж ением  граф и ка . Значит, у ск о ­
ряю тся и темпы стройки.

Партия призы вает производить 
продукции бзльш е , лучш его качества, 
с меньш ими затратам и. Так именно 
и тр удится Гретчин. Он прим еняет в 
маневровой работе экономичные 
реж им ы , добивается более пол­
ного использования мощ ности 
тепловоза : только в минувш ем году 
за счет этого  он сб ер ег государству  
около 1200 кг д изельн ого  топлива.

С опереж ением  сроков выполнил 
он и все д р уги е  принятые в опр ед е­
ляю щ ем  году пятилетки повыш енные 
обязательства . Д облестны й тр уд  м а­
шиниста отм ечен и знаком  «П обеди­
тель социалистического  соревнования 
1974 г.»

Г. А. ГРЕТЧИН, 
машинист тепловоза

С вы ш е двадцати семи лет работа­
ет Гретчин в депо О ренбург. Был 
кочегаром , помощ ником машиниста 
и маш инистом паровоза, потом осво­
ил тепловоз, водил грузовы е и пас­
саж ирские поезда . С остояние зд о ­
ровья не позволило Геннадию  А н д р е­
евичу по-преж нем у работать в по­
ездном  движ ении. И став м аневро­
вым маш инистом , он с той ж е энер­
гией продолж ает тр удиться на ж е­
лезнодорож ном  транспорте.

Всю ж изнь Гретчин настойчиво со­
верш енствовал свою квалификацию . 
Учился м астерству  у таких опытней­
ших маш инистов, как А лександр  
Иванович А нтю хов, Валентин Алек- , 
сандрович Вож ж ов, Николай Петро­
вич К узьм ен ко . Потом он сам охотно 
д елился с другим и своими знаниями.

Геннадий Андреевич ком м унист и 
с достоинством  оправды вает это вы­
сокое звание, активно участвует в 
ж изни коллектива, является пропа­
гандистом  в своей колонне локом о­
тивных бригад.

Трудовая книж ка маш иниста ис­
пещ рена м нож еством  записей о пре­
миях и благодар ностях . Что ж , по 
тр уд у  человеку и честь!

Инж. Я. С . Андреев
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ШИРЕ СОРЕВНОВАНИЕ 
ЗА ДОСРОЧНОЕ ЗАВЕРШЕНИЕ 
П ^ Т И  Л Е"Г1ГЙ ~ ~

Центральным Комитет К П СС обращается к рабочему классу —  
ведущей силе советского общества, —  к вам, работники промыш­
ленности, строительства, транспорта и связи:

Активно боритесь за досрочное выполнение заданий завершаю^ 
щ его года пятилетки по объему, номенклатуре и качеству продукции, 
за повышение эффективности производства; добивайтесь, чтобы про­
дуктивно использовалось рабочее время, оборудование, экономно 
расходуйте электроэнергию, топливо, сырье и материалы; досрочно  
вводите в действие новые объекты, быстрее осваивайте производ­
ственные мощности!

Из О бращ ения Ц ентрального  Ком итета К П С С  
к партии, к со ветско м у народу

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

зиЕнтричеснаакшеоловознаа

Еж ем есячный
массовый

производственно-технический
ж урнал

орган Министерства 
путей сообщения С С С Р

МАРТ W75 
год издания 
девятнадцатый № 3 (219)

И дет по Зем ле  год  1975-й, особы й, заверш аю щ ий д евя­
тую пятилетку , пятилетку вдохновенного , сам оотверж енно­
го тр уд а  советского  народа над выполнением реш ений 
X X IV  съезда  К П С С . Задачи , которы е предстоит нам р е­
шить, определены  д екабрьским  П ленум ом  Ц К К П С С , вы­
ступлением на этом  П ленум е Генерального  секр етаря 
Центрального Ком итета К П С С  товарищ а Л . И, Бреж нева, 
принятыми на второй сессии Верховного  С овета С С С Р  за­
конами о народнохозяйственном  плане и государственном  
бю дж ете страны .

«В 1975 го ду  перед  страной сто ят задачи, им ею щ ие 
огроАшое эконом ическое , политическое и м еж дун ар одное 
значение, —  подчеркнул товарищ  Л . И. Бреж нев на П лену­
м е .—  Н адо поднять всю  партию , весь народ  на их р еш е­
ние, воодуш евить партийный актив, добиться то го , чтобы 
борьба за выполнение и перевы полнение пятилетнего  пла­
на стала глубокой внутренней , личной потребностью  каж ­
дого  коААмуниста, каж дого  труж еника.»

Год 1975-й —  это ещ е и го д  70-летия первой русской 
револю ции, 30-летия великой П обеды  над герм анским  ф а ­
ш измом и японским м илитаризм ом . Каж ды й советский че­
ловек считает своим д о лго м , своей честью  достойно о тм е­
тить эти памятные в истории даты .

О риентиром  миллионов в их героическом  тр уд е  стало 
О бращ ение Ц ентрального Ком итета К П С С  к партии, к со­
ветскому народу, П остановление ЦК К П С С , С овета М инист­
ров С С С Р , ВЦ С П С  и Ц К ВЛ К С М  о Всесою зном  социалисти­
ческом соревновании работников пром ы ш ленности , строи­
тельства, транспорта за досрочное выполнение народно­
хозяйственного плана на 1975 го д  и успеш ное заверш ение 
девятой пятилетки.

С  больш им воодуш евлением  встретили тр уд ящ и еся  на­
шей страны вдохновенный призыв партии, проникнутый глу­
бокой верой в творческие силы м асс . Призыв этот вызвал 
в стране новый прилив политической и деловой активности 
трудящ ихся , придал новый могучий им пульс социалистиче­
ском у соревнованию . П овсем естно  на ж елезны х до р о гах , 
на транспортных предприятиях приняты повыш енные социа­
листические обязательства и встречные планы.

Ж елезнодорож ники  М осковской дороги  обязались к 
10 декабря заверш ить пятилетнее задание по отправлению

гр узо в , сверх годового  плана отгрузить не м енее 1 млн. т 
продукции , к 25 октяб ря выполнить пятилетний план по 
грузо о бо р о ту  и выработать дополнительно 500 млн. ткм . 
Весь прирост п еревозок предусм атривается освоить за счет 
повыш ения производительности тр уд а . Столичные ж елезно­
дорож ники нам ерены  добиваться дальнейш его повышения 
эф ф екти вно сти  использования тяговы х ср едств ; сэкономить 
за го д  35 м лн . квт-ч электроэнергии , 2000 т топлива, 650 т 
проката черных м еталлов ; получить 500 ты с. руб . сверх­
плановой прибыли.

По прим еру ж елезнодор ож ников столичной магистрали 
на д о р о гах ш ироко развернулось  социалистическое сорев­
нование за досрочное выполнение годовы х заданий и пя­
тилетки в целом . Соревнование это день ото дня получает 
все больш ий разм ах .

Вот о б язательства коллектива Ю го-Восточной дороги : 
погрузить сверх годового  задания 0,5 млн. т  народнохозяй­
ственной продукции и выполнить пятилетний план по объ­
ем у  п еревозок к 1 д екабря текущ его  года , в целом за пя­
тилетие повысить производительность rpy^w на 28 ,2% , сэко­
номить 114 м лн . квт-ч электроэнергии  и примерно 26 ты с. т 
топлива и д р .

И так всю ду —  на каж д о м  предприятии свои встречные 
планы , свои о бязательства , новые намеченны е в соревнова­
нии р убеж и , вводятся в действие неиспользованные ещ е 
резер вы , р о ж дается  новая творческая инициатива.

Ч итателям  уж е известно из печати, что ж елезнодор ож ­
ники с превы ш ением  выполнили все плановые задания че­
ты р ех п р еды дущ их лет пятилетки . Грузооборот за этот 
период увеличился на 24,1 % , а производительность труда 
на 19,6%  при задании на пятилетку соответственно 22,3 и 
22 ,6 % . Только за истекш ий год  сэконом лено 400 млн. квт-ч 
электроэнергии  и 235 ты с. т д изельного  топлива. В основ­
ном улучш илось техническое состояние парка, снизилось 
количество порч локом отивов и заходов на внеплановый 
рем онт. З а  последние три года главным образом  за счет 
роста производительности тр уд а , применения прогрессив­
ных ф о р м  обслуж ивания электровозов и тепловозов, авто­
матизации и механизации рем онтного  производства в ло­
комотивном хозяйстве  вы свобож дено д ля  др уги х работ 
около 29 ты с. человек.
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П родолж ается непрерывный процесс обновления и со­
вершенствования техники . В минувш ем го ду , наприм ер, на 
полигоне в 35 ты с. км электровозы  и тепловозы  преж них 
серий заменены на более м ощ ны е; объединено 37 тя го ­
вых плеч и 8 участков обращ ения Локомотивных бригад . 
Это позволило увеличить средний вес поезда на 27 т , по­
высить среднесуточную  производительность локом отива 
против уровня 1973 г. на 1 ,4% . В целом  ж е  за четы ре года 
пятилетки эти показатели соответственно возросли на 128 
и 87 ты с. ткм  брутто .

За  последние годы в значительной м ере увеличены 
пробеги локом отивцэ м е ж д у  плановыми видами рем онта 
и осмотра, сокращ ены простои в отдельны х видах рем онта . 
Это результат улучш ения конструкции локом отивов и по­
вышения их надеж ности , соверш енствования технологии 
ремонта, механизации и автоматизации производственны х 
процессов, повышения квалификации рем онтны х кадр ов . 
Важную роль сы грало зд есь  ш ирокое распространение пе­
редового  опыта преж де всего  таких коллективов, как Лю б- 
лино-Сортировочное, Геор ги у-Д еж , Брянск II, Гребенка. 
Красный Лиман, Курган , М осковка. Снизились такж е общий 
и деповской проценты неисправных локом отивов, коли­
чество порч и заходов на внеплановый рем онт.

Пример того , как надо поддерж ивать техническое со­
стояние локом отивного парка, показы вает Ю ж ная, Ю го- 
Восточная, О десско-Киш иневская по электровозам  и 
М осковская, П риднепровская, Д онец кая , Ю го-Восточная, 
Ю го-Западная, Л ьвовская и Прибалтийская по тепловозам . 
У  них количество порч и внеплановых ремонтов в 1,5— 2 
раза меньш е, чем в среднем  по сети .

В подавляю щ ем больш инстве депо  сократились простои 
локомотивов в плановых видах рем онта . За  счет это го  в 
1974 г. еж есуточно дополнительно вы свобож далось для 
эксплуатации около 100 тепловозов и электровозов . Э то  
неплохо, но все ж е  м еньш е предусм отренного  приказом  
№ 17Ц.

Увеличение м еж рем онтны х пробегов с изм енением  
цикличности ремонта позволило значительно повысить про­
изводительность тр уд а , качество рем онта локом отивов, э ф ­
ф ективнее использовать производственны е мощ ности депо 
и снизить за четыре года пятилетки тр уд о ем ко сть  рем онта 
в расчете на 1000 локом отиво-килом етров в человеко-ча­
сах по электровозам  на 26,6%  и тепловозам  на 19 ,7% .

Д а , есть в локом отивном хозяйстве несом ненны е усп е­
хи. Но есть и серьезны е недостатки , которы е мы долж ны  
смелее вскрывать и реш ительно устранять в каж дом  звене 
нашего обш ирного хозяйства, на каж дом  участке управле­
ния. Без этого  нельзя двигаться вперед .

А  задачи предстоит реш ать исклю чительно огром ны е, 
важные. Государственны м  планом предусм отрен  на нынеш ­
ний год небывалый по своим разм ер ам  объем  п еревозок —  
3223 м лрд . ткм  брутто , что на 173 м лр д . ткм  превы ш ает уро- 
венв, установленный на этот год  пятилетним планом. Н ам е­
чается строительство и ввод в эксплуатацию  800 км  новых 
и 735 км вторых путей, предстоит электриф ицировать 
738 км, оборудовать автоблокировкой и диспетчерской 
централизацией около 2900 км ж елезн одор ож ны х линий. 
Зам етно пополнится парк тепловозов и электровозов . П ро­
изводительность тр уд а  к концу года возрастет до  23,9%  
против установленного на пятилетку 22 ,6 % , удельны й вес 
новых видов тяги  в м аневровой работе превы сит план на
6 ,5% .

Реализация этих задач потр ебует больш их усилий работ­
ников, всех звеньев ж елезнодор ож н ого  транспорта, в том  
числе, конечно, и локом отивного хозяйства . В этих условиях 
нельзя мириться с тем , что на о тдельны х до р о гах техниче­
ское состояние тепловозов ухудш и лось . О собенно  на При­
волжской, Казахской и Забайкальской д о р о гах , где  на
1 млн. км пробега допущ ено 2,19— 2,87 порч в пути сле д о ­
вания и 31,5— 33,3 случаев захода на внеплановый рем онт. 
Ухудш илось техническое состояние электровозов на Горь­
ковской, С еверной , А зербайдж ан ской  до р о гах .

И звестно, какое больш ое внимание министерство пу­
тей сообщ ения придает правильной организации тр уд а  и 
отдыха локомотивных бригад , как важ ного условия об ес­
печения безопасности движ ения поездов. М еж д у  тем , нару-

нию, н ередки . Н ем ало  случаев превыш ения установленной 
продолж ительности  непрерывной работы  бригад особенно 
по приказам  начальников отделений . В прош лом году ко­
личество сверхурочньгх часов возросло  на 5 % . Э то  совер­
ш енно н едопустим о .

Полож ение с безопасностью  движ ения, несм отря на 
принимаем ые м еры  в Главке и на д о р о гах , все ж е  нельзя 
признать удовлетвори тельны м . С лучаи проезда запрещ а­
ю щ их сигналов в 1974 г., хотя и сократились на 2 7 % , но в 
целом  общ ее количество брака в поездной работе ещ е ве­
лико . О собенно  неудовлетворительно  обстояло  дело  на 
С вердловской , Западно-С ибирской , Казахской , О ктябрь­
ской и некоторы х др уги х до р о гах .

Важ нейш им критерием  качества всей работы была и 
о стается безопасность движ ения поездов. Ей, безопасно­
сти —  м аксим ум  наш его внимания. Н еобходим о усилить вос­
питательную  работу среди  локом отивны х бригад , укрепить 
тр удовую  и производственную  дисциплину всех работников, 
связанны х с движ ением  поездов , рассм отреть  по каж дом у 
отделению  и депо  им ею щ иеся недостатки в организации 
тр уд а  и отды ха локом отивны х бр и гад , устранить порож да­
ю щ ие их причины. Все ценное, что поступило в период про­
ведения тр етьего  общ ественного  см отра по безопасности 
движ ения, долж но быть обязательно  реализовано , прове­
дено в ж изнь.

Задание по снижению  удельн о го  расхода топливно- 
энергетических р есурсов , установленное ЦК КП С С  и Сове­
том  М инистров С С С Р  на д евятую  пятилетку , в целом  по 
транспорту выполнено за  четы ре го да . А  вот такие дороги , 
как Л ьвовская , Ю го-Зап адная , Западно-С ибирская и При­
волж ская, в прош лом году не достигли тр ебуем ой эконо­
мии электроэнергии , а на Горьковской д аж е  допущ ен  пере­
р асхо д  против нормы .

П рактика убедительно  показала техническую  возм ож ­
ность и эконом ическую  эф ф ективность  перевода маневро­
вых тепловозов на обслуж ивание одним м аш инистом . Тем 
не м е не е , на р яде  д о р о г все ещ е робко использую т этот 
важный р езерв роста производительности тр уд а , причем 
даж е и в тех случаях, ко гд а  маш ины оборудованы  спе­
циальным устройством  д ля  работы  в одно лицо.

П редстоит больш ой объем  работ по созданию  новых 
и м одернизации эксп луатир уем ы х локом отивов, в частно­
сти, изготовление и испытание опытных электровозов по­
стоянного  и перем енного  тока, п ереход  на производство 
тепловозов и электровозов с н агрузкой  на ось 23— 25 т , за­
верш ение работ по изготовлению  и испытанию электрово­
зов и электропоездов с им пульсны м  регулированием  на 
напряж ение 6 кВ , пассаж ирского  тепловоза ТЭП75 мощ ­
ностью  6000 л. с. в секции и маневрового  тепловоза мощ ­
ностью  2000 л . с . и д р .

На соврем енном  этапе на первый план наряду с коли­
чественны ми показателям и все больш е вы двигаю тся пока­
затели качественны е. В условиях локом отивного  хозяйстве 
борьба за качество , за повыш ение эф ф ективности  произ­
водства —  это  п р еж де  всего  дальнейш ее улучш ение техни­
ческого  состояния электровозов и тепловозов, более пол­
ное их использование, экономия топливно-энергетических 
р есурсов , соверш енствование технологии рем онта, береж ­
ливость и рачительность хозяйствования . Заботой об улуч­
шении всех показателей долж на быть пронизана деятель­
ность хозяйственников, партийных и общ ественны х органи­
заций.

Как и в преж ние , годы , девизом  социалистического со­
ревнования о стае тся ; дать больш е продукции , лучш его  ка­
чества, с м еньш им и затратам и . На каж дом  предприятии 
есть передовики производства, есть лю ди , которы е завер­
шили свои пятилетние планы за 3,5— 4 года . С делать  опыт 
их достоянием  всех —  э ф ф е к т  огромнейш ий, его  трудно 
даж е п р ед угад ать . Вот и давайте полнее использовать 
этот мощ нейш ий р езерв роста эф ф ективности  производ­
ства!

С трана находится в преддверии X X V  съезда  КП С С. 
Посвятим  ж е  все свои силы , волю и энергию  досрочному 
заверш ению  плановых заданий пятилетки, достойно встре­
тим  очередной съ е зд  нашей Великой Ленинской партии!
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к 30-ЛЕТИЮ 
ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ

ГЕРОИЧЕСКИЙ ЭКИПАЖ

АРТИЛЛЕРИСТА

ВАСИЛИЯ ШЕМАРОВА

Каж ется давно , уж е тридцать лет, 
как о тгрем ела Великая О течест­

венная. Но воспоминания о те х  ог­
ненны* го дах , опаленных ж естокой 
войной, свящ енны и вечны в памяти 
народном. Вот и сейчас снова обра­
щ аем ся мы к ним, собы тиям  тех не­
забываемых дней, что пробороздили 
сердц е каж д о го  советского  человека, 
оставив в нем неизгладим ы й сле д . 
П ройдет ещ е тридцать , ещ е и уж е не 
мы, нас м ож ет и не бы ть, а дети и 
внуки наши вот так ж е  б уд у т  отдавать 
дань б ессм ертн ом у подвигу советских 
лю дей, отстоявш их в битве с ковар­
ным врагом  честь, свободу и незави­
сим ость Родины.

Неисчислимых ж ертв нам стоила 
война. М ногие не вернулись с поля 
боя, но и те , что погибли, и те , что 
вернулись, были лю дьм и мирного 
тр уда . Они жили среди  нас, растили 
хлеб, добывали уголь , плавили м е­
талл, водили поезда . К о гда  нависла 
угр оза над страной , они сели за 
ш турвал сам олета , повели танки и са­
м оходны е о рудия, взяли в руки ав­
томаты .

С трана помнит своих героев , от­
давш их ж изнь за счастье народа, 
славит тех , кто , соверш ив ратный 
подвиг, снова после р азгр о м а врага 
приш ел на завод , ф аб р и ку , в колхоз, 
на транспорт, хорош о работает.

Ж и вет в С асове , под Рязанью , и 
тр уд и тся  зд есь  в локом отивном  депо 
Герой Великой О течественной войны 
Василий М ихайлович Ш ем аров . О тсю ­
да в сорок первом уш ел он ча ф ронт, 
сюда ж е  и вер нулся обратно после 
нашей Великой П обеды .

Д авно я знаю  этого зам ечательно­
го человека, богаты ря зем ли рязан­
ской, как назвала его  одна из ф р о н ­
товых газет . Василий Ш ем аров был 
ещ е совсем  м олод , когда грянула 
война. Он работал то гда  помощ ни­
ком маш иниста. Приш лось расстаться 
с полю бивш ейся ем у работой, с меч­
той когда-нибудь стать за правое 
крыло паровоза: уш ел на войну.
Ехал вм есте с д руги м и  зем лякам и-са- 
совцами. Ярость к ф аш истам  у всех 
была безгранична.

О дно  только  беспокоило  Ш ем аро- 
ва: сум еет ли сраж аться? Ведь он ни 
дня не служ ил в Арм ии и ничего как 
следует не знал в военном д е л е . Но 
все как-то само собой получилось.

Е го  послали на курсы , а окончив их, 
направили во взвод автоматчиков, 
помощ ником ком андира.

С  ф ронтовой обстановкой Василий 
освоился довольно бы стр о . А ведь 
казалось , гд е  уж  ем у воевать, сидеть 
бы д о м а ; лицо почти м альчиш еское, 
хар актер  м ягкий , добродуш ны й . Но 
так только  казалось . В боях очень 
скор о  закалился человек , проявилась 
его  отвага и н астоящ ая храбрость .

Я хотел было спросить о ткуда  все 
это взялось  у него , но Ш ем аров, 
словно р азгадав  мою  м ы сль , опер е­
дил вопрос.

—  Родина была в опасности , она 
требовала подвигов. И даж е  боль­
ш е —  ж ертв . Вот это и д елало  нас 
м уж ественны м и .

О дн аж ды  взвод только  за один 
день отбил несколько  яростны х атак. 
И вот казалось , п оследняя . Ф аш исты  
вскочили с зем ли  и пошли во весь 
рост, в психическую .

—  Не стр елять , —  крикнул коман­
дир  своим автоматчикам . —  П одпу­
стить поближ е ... —  И подпустили . Не 
вы терпели и наши, то ж е  поднялись , и 
с криками «Вп еред!»  бросились на­
встр ечу. Вр аж еская атака захлеб н у­
лась, м ного  ф аш истов полегло  зд есь , 
перебито . Не обош лось б е з  потерь и 
у наших воинов. Ш ем аров был ранен.

Из госпиталя направили Василия в 
д р угую  часть. Толкового  парня под­
готовили за д ве  недели наводчиком 
противотанкового  о р уд и я . В одном  
из боев погиб ком андир ор уд и я . Ш е­
маров зам енил его  и см ело  со  свои­
ми товарищ ами гром ил врага . Вскоре 
назначили его  ком андиром  сам о хо д ­
ного ор уд и я . Тогда-то  и развер ну­
лись во всю богаты рски е способно­
сти Ш ем арова.

С  те х  пор прош ло м ного  лет. О т 
Ш ем арова тр уд н о  добиться подроб­
ного р ассказа  о его подвигах. С пр а­
ш иваеш ь, за что, м ол , дали  вот эти 
ордена , вот эти м едали , их у него 
м ного , а он незам етно  переводит 
разговор на д р угую  тем у  или расска­
зы вает о д р узь я х  своих, боевы х то­
варищ ах.

...П ер е д о  мной пож елтевш ие от 
времени вы резки  из ф ронтовы х га­
зе т. В них все о Ш ем арове , его  бо е­
вых товарищ ах, ф о то гр аф и и  военных 
лет.

Вот газета  «М уж ество». На все 
пять колонок второй полосы «шап-

В. М . Ш ЕМ А РО В

ка»: «И стребляй врага, как Василий 
Ш ем аров! Будь таким  ж е смелым и 
стойким в бою».

И ещ е вы резки . И заголовки: 
«Расчет сам оходного  орудия гвардии 
стар ш его  серж анта Ш ем арова подбил 
два танка и сам оходное орудие про­
тивника», «Новый подвиг гвардей­
цев», «Богатыри», «Победила стой­
кость» , «Д облесть  артиллеристов».

Вот листовка Военного Совета, из­
данная газетой «Гвардейский на­
тиск» —  обращ ение к бойцам, сер­
жантам  и оф ицерам  о смелы х дейст­
виях артиллериста Василия Ш ем аро­
ва. Ещ е листовка, набранная крупным 
ш р и ф то м : «Стойкие и см елы е по­
беж даю т. Славный подвиг орудийно­
го расчета Василия Ш ем арова». Читая 
ее , каж ется чувствуеш ь дыхание го­
рячего  б о я ... «Четыре гвардейца, че­
ты ре кавалера ордена «Слава» 
ком м унисты  Ш ем аров, Галямин, ком-, 
сом олец  Астапов и беспартийный Ка­
релин проявили непоколебимое 
упорство , воинское мастерство и не­
преклонную  волю к победе над вра­
гом . Д вадцать часов непрерывно ве­
ло бой сам оходное орудие . По врагу 
выпущ ено 250 снарядов. Отважный 
расчет истребил до  д вухсо т гитлеров­
цев, п одж ег «П антеру», подбил «Тиг­
ра» и «Ф ердинанда» . Немецкие тан­
ки не в силах были справиться с ору­
дием  Ш ем арова.»

Н ельзя б ез волнения читать и за­
м етку , опубликованную  в газете  «М у­
ж ество» под заголовком  «Богатыри».
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Перепечатываем ее с некоторы ми 
сокращ ениями; «Это один из эпизо­
дов битвы за Д ун аем , один из мно­
гих примеров м ассового  героизм а 
советских воинов... В 8.00 несколько 
немецких танков устрем ились к ш ос­
сейной дороге . С ам о хо дка  Ш ем арова 
подбивает один танк, второй, третий. 
Немцы поняли: зд есь  их танки не
пройдут. Тогда они бросили в бой пе­
хоту. Д о роты гитлеровцев просочи­
лось на окраину села . О дни sacem i 
на чердаках, д руги е  пробирались к 
сам оходке, чтобы забросать ее  гра­
натами. Ш емаров взялся  за  пулем ет, 
просунул дуло  в см отровую  щ ель, ну 
и разметал гитлеровцев. А  Карелин 
разнес в щепки несколько дом ов, 
где притаились ф аш истские солдаты . 
О ткуда-то  выполз враж еский танк. 
Ударили и по нему —  заклинили пуш ­
ку. Ш емаров со своими боевы ми 
друзьям и одерж али победу. Наш е 
подразделение продвинулось впе­
ред...»

Расчету то гда  приказали перем е­
нить м есто  и о тдохнуть . Сон ср азу  
свалил весь уставший расчет, но не­
долгим  был отды х. Враг опять стал 
беситься, напирать. И четы ре гвар­
дейца, четыре кавалера ордена «С ла­
ва» снова вступили в бой...

Какую  бы ни взять вы р езку из га­
зеты , в каж дой из них о бесприм ер­
ном м уж естве Ш ем арова и е го  эки­
пажа. Он был находчив, стрелял  по 
самым уязвим ы м  м естам  враж еских 
танков, ум ело  м аневрировал, чтобы 
самом у уйти от враж еского  огня . Так 
сраж ался расчет ком м униста, гвардии 
старш его серж анта Ш ем арова, гр о з­
ный истребитель ф аш истских танков.

Сколько фронтовы х д орог исколе­
сил Василий Ш ем аров. И все с боям и.

В ер нулся дом ой с наградам и : на гр у­
ди два о рдена О течественной войны 
первой степени , орден Красной З в е з­
д ы , ордена «Слава» всех тр е х  степе­
ней (полный кавалер !), м нож ество 
м едалей , значок «Отличный танкист».

В 1970 г ., в дни 25-летия нашей Ве­
ликой П обеды , министр обороны 
наградил Ш ем арова именными ча­
сами.

Как об очень важ ном , на всю 
ж изнь запом нивш ем ся событии, рас­
сказы вает Василий М ихайлович о 
вступлении в ряды  Л енинской партии. 
П р ед сто ял  тяж елы й бой. Ком андиры  
о чем-то совещ ались , обходили под­
р азделени я , что-то проверяли , уточ­
няли. П олитрук душ евно  беседовал  с 
бойцами, спраш ивал, не хочет ли кто 
вступить в партию . Ж елаю щ их было 
м ного . Заявления писали прямо в ле­
су , на клочках бум аги . Ш ем аров то ­
ж е  написал; «Хочу в бой идти ком м у­
нистом . За  д ел о  партии. Родины го­
тов биться до  последней капли кро­
ви». П рим ерно так  писали и др уги е . 
Тут ж е , в л е су  состоялось  партийное 
собрание и их приняли в партию . У т­
ром  пошли в бой ком м унистам и . Все 
как один оправдали вы сокое звание.

Вернувш ись в С асово , Ш ем аров 
снова подался в родное деп о , на па­
ровоз. Н ет, не соблазнился он более 
легкой , как ем у предлагали , работой, 
поехал помощ ником м аш иниста. По­
том  кур сы  маш инистов. Уч ился при­
леж но и хорош ий из него выш ел м е­
ханик. Н е счесть сколько  больш е­
грузны х провел он поездов . И пока­
затели все вы сокие —  и по техниче­
ской скорости , по экономии топли­
ва. Заговорили о Ш ем арове как о 
передовике социалистического  со­
ревнования, стали писать о нем в га­
зетах .

Это вырезки из фро11товыл l i i j e i .  чи1л» 
их, ■Si^-TByemb дыхание горячего боя, ■ 
них рассказ о беспримерном воинском 
подвиге В. М. Шемарова и славного экипа­
ж а его самоходки

К аж ется  все в жизни его касает­
с я : и как кто тр уд и тся  и кто в чем 
н уж д ается . Н ет, не из простого  лю­
бопы тства, а чтобы помочь, пвдска- 
зать , если ком у понадобится. О т  ду­
ши хочется ем у, чтобы у всех было 
хорош о и чтобы трудились все с пол­
ной отдачей . Как-то у м олоды х маши­
нистов не получалось с экономией 
электроэнергии , с вож дением боль­
ш егрузны х поездов. Василий М ихай­
лович вы звался помочь, с некоторы­
ми д аж е  вы езж ал на линию . И дей­
ствительно , ведь помог, подтянулись 
лю ди, стали лучш е работать, стали 
более  береж ливы м и . За отличный 
тр уд  министр путей сообщ ения на­
градил  Ш ем арова значком «Почетно­
м у ж елезнодор ож нику» , а позж е — 
именными часами.

Вы соко оценил тр удовы е успехи 
и боевы е подвиги своего  зем ляка 
С асоаский исполнительны й комитет 
С овета депутатов  тр уд ящ ихся , он при­
своил Ш ем арову звание почетного 
граж данина города.

Ш ел Василий в ногу с ж изнью , с 
техническим  прогрессом . Когда за­
канчивалась электриф и кация ж е ле з­
нодорож ной линии, проходящ ей че­
ре з С асово , реш ил Ш ем аров стать 
маш инистом  электровоза . Не в его 
хар актер е быть на обочине. Н елегко , 
конечно, бы ло , не хватало знаний, но 
внуш ил се б е : «П обеж дал а боях — 
см елость  пом огала, а в учебе возьму 
старанием  и настойчивостью ». И окон- 
чил-таки курсы  и стал хорош им элек- 
тровозником .

Ко гда  ж е  появились пригородны е 
электр о по езда , Василий реш ил на­
учиться водить и их. Снова курсы , 
учеба. И снова цель достигнута . До 
сих пор водит он электрички , и ни 
единой м инуты  опоздания, ни случая 
брака, из м есяц а в м есяц  экономия 
электроэнергии .

В С асове знаю т Василия М ихайло­
вича Ш ем арова и стар  и м ал. Побы­
вал он на м ногих предприятиях, в 
ш колах, в техническом  училищ е, в 
м естны х техн и кум ах : д елился  там
своими ф ронтовы м и воспоминания­
ми, рассказы вал о гер о и зм е  наших 
воинов.

Бывший гвардии старш ий сержант, 
ныне локом отивны й сасовский маши­
нист Василий М ихайлович Ш емаров 
ж ивет и тр уд и тся , отдавая все свои 
силы  Родине, которую  он беззавет­
но лю бит и которую  кровью  своей 
защ ищ ал от врага в годину см ертель­
ной д ля  нее опасности . О т дугаи  же 
пож елаем  ем у доброго  здоровья и 
новых успехов во всех его делах.

Н. Ф . Чнкваркии
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НА ЭКОНОМ ИЧЕСКИЕ ТЕМЫ

ПОЛНЕЕ ИСПОЛЬЗУЕМ РЕЗЕРВЫ 
РОСТА ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУДА

Щекинский метод и его применение на предприятиях 
железнодорожного транспорта

У Д К  658.3,015.25:656.2

Д екабрьский (1974 г.) П ленум  ЦК КП С С  отм етил, что за­
дача всемерного повышения эф ф ективности  производ­

ства, ускорения технического  прогресса , роста произво­
дительности тр уд а  была и остается в числе главных задач 
нашего экономического строительства, прочным ф ун дам ен ­
том экономических и социальных програм м , выдвигаемых 
партией. Поэтому настойчивая борьба за высокую  произ­
водительность тр уд а  на всех предприятиях, повышение про­
дуктивности тр уда каж дого рабочего и специалиста являет­
ся важнейшей и ответственнейш ей задачей , на решение ко­
торой и долж ны быть сосредоточены  повседневны е уси­
лия коллективов предприятий, организаций и строек.

Соревнуясь за успеш ное выполнение заданий пятилет­
ки, труж еники стальны х магистралей добились неплохих ре­
зультатов в борьбе за повышение производительности тр у­
да. За четыре года пятилетки производительность тр уд а  в 
перевозках возросла на 19,6% против 17 ,5% , установленных 
пятилетним планом. С  опереж ением  задания по этом у по­
казателю обеспечен прирост в 1974 г. Вы сокие темпы рос­
та производительности тр уда достигнуты  на предприятиях 
локомотивного хозяйства и хозяйства электриф икации и 
энергетики.

О днако, новые, более слож ны е задачи предстоит ре­
шить ж елезнодорож никам  в 1975 г. В заверш аю щ ем  году 
пятилетки необходим о освоить объем  перевозок, повысить 
производительность тр уд а , снизить себестоим ость перево­
зок в разм ер ах, значительно превыш аю щ их задания пяти- 
летнего плана, обеспечить дальнейш ее повышение э ф ф е к ­
тивности транспортного производства, более полное исполь­
зование внутрипроизводственных резервов.

Необходимость пристального внимания к этим важным 
вопросам объясняется и тем , что на ж елезнодор ож ном  
транспорте есть ещ е предприятия, которы е не достигли за­
планированного пятилетним планом уровня производитель­
ности тр уда , и поэтому увеличиваю т численность работаю ­
щих, производительность труда растет здесь  м едленнее, 
чем заработная плата.

Д ля того , чтобы успеш но решать проблемь; повышения 
производительности тр уда , на ж елезны х дорогах и предпри­
ятиях стрем ятся привести в действие все резервы  произ­
водства и наиболее полно их использовать. О дним из важ­
нейших резервов является технический прогресс. На ж е л е з­
нодорожном транспорта проводится в этой области боль­
шая работа. Достаточно сказать, что в 1974 г. прогрессив­
ными видами тяги освоено 99,9%  грузообор ота . Удельны й 
вес новых локомотивов на маневровой работе составил 
84% . За четыре года пятилетки электриф ицировано более 
4 тыс. км ж елезнодорож ны х линий. Важ ное внимание уд е ­
ляется механизации и автоматизации тр удоем ки х и сокр а­
щению ручных и тяж елы х работ.

Но техническое перевооруж ение всех отраслей ж елезно ­
дорожного транспорта само по себе не обеспечит полного 
эф ф екта, если оно не будет подкреплено такж е дальней­
шим соверш енствованием организации и оплаты  тр уда .

И наоборот. Соверш енствование организации и оплаты тру­
да на каком -то определенном  этапе приторм озится, если 
начнет отставать техническая оснащ енность предприятия. 
О ба эти направления долж ны  развиваться одновременно, 
ибо они взаим освязаны . Вот почему в документах 
X X IV  съезда К П С С  указано , что в соврем енных условиях 
особое значение приобретает научная организация труда, 
призванная соединить технику и лю дей в едином произ­
водственном  процессе.

Как показала практика, один из важнейших путей реш е­
ния задачи ускорения роста производительности труда —  
ш ирокое внедрение опыта Щ екинского  химического комби­
ната. Сейчас щ екинский опыт —  уж е не эксперимент. Он уч­
тен теперь в условиях оплаты тр уда . Руководителям  произ­
водственных коллективов представляется право устанавли­
вать доплаты  в р азм ер е до 30%  ставок и окладов рабочим, 
инж енерно-техническим работникам и служ ащ им за совме­
щ ение проф ессий (долж ностей ), расш ирение зон обслуж и­
вания и увеличение объема выполняемых работ, а такж е 
доплаты  начальникам цехов, м астерам  и другим  инженер­
но-техническим работникам , заняты м  в цехах и на участках, 
обеспечиваю щ им за счет уменьш ения численности персо­
нала повышение производительности тр уда по сравнению 
с планом. П редоставлена такж е возмож ность выплачивать 
единоврем енное вознаграж дение рабочим, руководящ им и 
инж енерно-техническим работникам за разработку и осущ е­
ствление м ероприятий , которы е позволили добиться умень­
ш ения численности работников и роста производительно­
сти труда .

Все эти доплаты  и вознаграж дения, естественно, могут 
выплачиваться за счет экономии по ф о н ду заработной пла­
ты , полученной от вы свобож дения работников.

Н еобходим ость материального  стимулирования труда 
работников, совмещ аю щ их другие профессии или долж но­
сти, связана с тем , что в р яде  случаев выполнение работ 
разны х профессий означает повышение сложности труда и 
уровня необходим ой квалификации работника, а такж е 
увеличение степени напряженности труда и загруж енности 
работника.

И спользуя новые возмож ности стимулирования роста 
производительности тр уда , на предприятиях ж елезны х до­
рог начата больш ая и кропотливая работа по использова­
нию внутрипроизводственны х резервов. О  ней можно су­
дить по следую щ им  примерам,

В 1974 г, за счет совмещ ения профессий и долж ностей, 
расш ирения зон обслуж ивания и увеличения объема выпол­
няем ых операций, а такж е перехода на обслуживание локо­
мотивов одним маш инистом без помощ ника высвобождено 
более 10 ты с, чел, и получено 12,5 млн, руб . экономии по 
ф о н ду  заработной платы в расчете на год.

,Наиболее успеш но такая работа ведется на предприяти­
ях С еверо-Казахской , Ю го-Восточной, О десско-Киш инев- 
ской . Ю ж ной, Казахской , О ктябрьской и Куйбыш евской до­
рог. Это в значительной степени способствовало том у, что
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здесь  обеспечены более высокие
тельности труда по сравнению с другим и дорогам и.

Изыскание резервов роста производительности тр уда 
без увеличения численности работаю щ их позволило пред­
приятиям локомотивного хозяйства в 1974 г. высвободить 
около 4 ты с. работников и в хозяйстве электриф икации и 
энергетики около 300 работников. На предприятиях ука­
занных хозяйств намечен и проводится в жизнь ряд  важ­
ных мер по вь]явлению резервов производства, улучш ению  
нормирования тр уда , соверш енствованию  его организации, 
повышению деловой квалификации рабочих, овладению  ими 
рациональными приемами тр уда , новыми дополнительными 
профессиям и.

Положительные результаты  по выявлению  резервов 
достигнуты преж де всего там , где  подробно исследуется 
рабочий процесс, соверш енствуется технология и о сущ еств­
ляю тся соответствую щ ие организационные и технические 
меры.

С реди многих примеров заслуж ивает внимания инициа­
тива и опыт коллектива локом отивного депо С м оленск  М о­
сковской дороги. Готовясь к внедрению  опыта щ екинцев, 
здесь преж де всего широко разъяснили пользу и вы году 
этого опыта. Д ля сбора и рассм отрения предлож ений от 
передовиков производства создана специальная комиссия, 
возглавляемая начальником депо. Ком иссия проводит такж е 
значительную работу по выявлению резервов, улучш ению  
нормирования тр уда , соверш енствованию  его  организации, 
повышению квалификации рабочих, овладению  ими новы­
ми дополнительными проф ессиям и. По предлож ению  локо­
мотивных бригад дизель-поездов в депо введено обслуж и­
вание этих поездов бригадой в составе 3-х, вместо 4-х че­
ловек. При этом бригада обязалась содерж ать  подвижной 
состав в исправном и культурном  состоянии, обеспечить 
безопасность движения поездов и культурное обслуж ива­
ние пассажиров. В результате  только  на данном участке 
удалось высвободить 32 чел., что позволило повысить про­
изводительность тр уда против планового задания на 2 ,4% , а 
среднемесячную  заработную  плату на 1 ,6% .

Для осущ ествления этого м ероприятия группой инже­
нерно-технических работников разработаны  и внедрены ор­
ганизационно-технические м еры , обеспечиваю щ ие выпол­
нение графика движ ения поездов, производство техниче­
ского осмотра дизель-поездов с учетом  увеличения объема 
работы в связи с сокращ ением  состава поездной бригады  и 
усиление контроля за культурны м  состоянием  вагонов ди­
зель-поездов.

Все это выгодно не только производству, но и работ­
никам, материальная заинтересованность которы х значи­
тельно усилилась. Э то  и понятно. Ведь заработки тех , кто 
совмещ ает профессии или долж ности или выполняет задан­
ный объем работы меньшей численностью , намного повыси­
лись. Например, машинист дизель-поезда , его помощ ник и 
проводник, выполняющ ие одновременно обязанности вто­
рого проводника, теперь зарабаты ваю т больш е, чем преж ­
д е , и получают за успехи в производстве премиии из ф онда 
материального поощ рения. Получило единоврем енное воз­
награждение и группа инж енерно-технических работников 
за разработку и осущ ествление м ер , позволяю щ их ум ень­
шить численность персонала и повысить производитель­
ность тр уда по сравнению с планом.

В изыскании резервов для повышения производитель­
ности тр уда важную роль играет перевод локомотивных 
бригад на обслуж ивание локомотивов в одно лицо. З а  счет 
этого мероприятия в текущ ем  году высвобож дено более
2 тыс. помощников машинистов, а всего с 1971 г. свыш е 
8 тыс. чел. На Прибалтийской дороге  —  90, Ю го-Восточ­
ной —  52, Львовской —  45, Ю го-Западной около 40 про­
центов всех маневровых локомотивов работаю т в одно ли­
цо. В то ж е время на Д альневосточной, Забайкальской, 
Азербайдж анской и некоторы х други х дорогах работа ло­
комотивных бригад в одно лицо пока что не получила ши­
рокого распространения.

В ряде локомотивных депо вводится совмещ ение про­
фессий рабочих, заняты х на рем онте и экипировке локом о­
тивов, в результате чего на этих работах ум еньш ается чис-

нического осм отра.
О пы т щ екинцев получает распространение и на ряде 

предприятий хозяйства электриф икации и энергетики . Здесь 
на некоторы х энергоучастках совм ещ аю тся профессии элек­
тром онтеров и водителей автомаш ин, автодрезин; электро­
механиков и электром онтеров, водителей автомашин и т. д. 
В некоторы х случаях расш иряю т зоны обслуж ивания за 
счет увеличения объемов работ, установленных заданиями 
на техническое содерж ание и рем онт устройств энерго­
снабж ения, что позволяет повысить производительность 
тр уд а  на текущ ем  содерж ании этих устройств.

Прим еров разум ного  использования новых возможно­
стей в ускорении роста производительности тр уда а раз­
личных отраслях ж елезнодор ож ного  хозяйства много . За­
дача состоит в том , чтобы передовой опыт не был лишь 
достоянием  отдельны х коллективов, а зареком ендовав себя 
на практике, становился достоянием  всех аналогичных кол­
лективов в данной отрасли хозяйства . Н еобходим о наладить 
обмен передовы м  опытом м е ж д у  отраслям и.

К сож алению , на многих предприятиях Западно-Сибир­
ской, Горьковской, Закавказской  д о р о г не спеш ат восполь­
зоваться представленным и возм ож ностям и и слабо прим е­
няю т щ екинский опыт для  изыскания резервов роста про­
изводительности тр уд а , повышения материальной заинтере­
сованности работников 8 ускорении выработки. На о тдель­
ных транспортны х предприятиях, наприм ер, из-за со дер ­
жания излиш него  контингента не выполнено задание по 
росту  производительности тр уда , при этом  рост заработ­
ной платы опереж ает рост производительности труда.

Недостаточно использую тся права, предостааленны е по 
усилению  материального  стим улирования роста произво­
дительности тр уд а  и увеличения выпуска продукции с 
меньш ей численностью  персонала на многих предприятиях 
хозяйства электриф икации и энергетики . З десь  мало внима­
ния уде ляется  щ екинском у опы ту, а в главке до  сего  вре­
мени не разработаны  реком ендации по практическом у 
применению  стим улирования работников линии за уско р е­
ние роста производительности тр уд а . С лабо  обобщ ается 
им ею щ ийся на дорогах положительный опыт передовых 
предприятий по совмещ ению  профессиий и долж ностей, 
расш ирению  зон обслуж ивания и увеличения объема вы­
полняемы х работ без увеличения численности персонала. 
О пы т передовы х предприятий, о которы х указы валось на 
сетевы х ш колах, проведенны х в 1974 г. в О м ске  и Воронеж е 
по ш ироком у внедрению  щ екинского  опыта, не получил 
пока что практического  распространения на энергоучаст- 
ках.

Ш ироком у использованию  прав, предоставленны х пред­
приятиям в д еле  ускорения роста производительности тр у­
да, долж на предш ествовать серьезная  подготовительная 
работа с тем , чтобы эконом ическая выгода проводимых м е­
роприятий была понятна каж дом у работнику и коллективу 
в целом . П р едставляется наиболее целесообразны м  сле ду­
ющий общий перечень м ероприятий по наиболее эф ф ектив­
ному использованию  новых возм ож ностей стимулирования 
роста производительности тр уд а  и увеличения объема вы­
пускаем ой продукции с меньш ей численностью  персонала;

проведение б есед , лекций, семинаров по изучению ос­
новных положений, связанны х с расш ирением прав Пред­
приятий в м атериальном  стимулировании ускорения роста 
производительности тр уд а ;

создание на предприятиях специальны х комиссий, а в 
цехах и на участках творческих бригад для  анализа и раз­
работки предлож ений о возм ож ности повышения произво­
дительности тр уд а , роста объем а перевозок и выпуска про­
дукции при одноврем енном  уменьш ении численности ра­
ботников;

проверка действую щ их нормативов численности, норм 
выработки (врем ени ), норм обслуж ивания и их соответствие 
достигнутом у уровню  техники, организации производства к 
тр уд а , составление новых нормативов трудовы х затрат;

изучение ф актического  положения дел  с использовани­
ем инж енерно-технических работников и служ ащ их, сло­
живш ейся структуры  управления предприятий, цехов и уча-
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n« 1.ивсршенствованию;
расчет численности рабочих, инж енерно-технических 

работников и служ ащ их по едины м и отраслевы м  нормати­
вам численности (ш татны м  расписаниям ) и други м  нормати­
вам трудовы х затрат, сопоставление ее с ф актической рас­
становкой;

определение ож идаемой экономии ф о н да заработной 
платы, полученной от сокращ ения численности персонале, 
разработка положений по образованию  и расходованию  
этой экономии;

составление плана высвобож дения работников, их тр у­
доустройства, обучения работников вторым проф ессиям , а 
высвобож даю щ ихся работников новым проф ессиям ;

расчет показателей роста производительности тр уд а  и 
среднемесячной заработной платы , обеспечиваю щ ий пра­
вильное соотнош ение м еж д у этими показателям и , увязав 
это с использованием ф он да м атериального  поощ рения;

сбор предлож ений от творческих бригад, рабочих и 
служ ащ их по совмещ ению  проф ессий , увеличению  зон об­
служивания, выполнению дополнительного объем а работ и 
других организационно-технических м ер , направленных на 
ускорение роста производительности тр уд а  и сокращ ение 
численности персонала;

обобщ ение собранных предлож ений и разработка на 
их основе конкретных организационных, технических и 
экономических м ероприятий , обеспечиваю щ их рост произ­
водительности тр уд а  на основе высвобож дения численно­
сти, безоспасности движ ения поездов, повышение качества 
перевозок и вы пускаемой продукции , экономию  сы рья, ма­
териалов и топлива, улучш ение условий тр уда .

Естественно, что этим не исчерпы ваю тся порядок и пе­
речень мероприятий по проведению  подготовительной ра­
боты а использовании новых возм ож ностей стим улирования 
роста производительности тр уд а . М ногое в том  ж е  направ­
лении м огут и долж ны  сделать  сами предприятия.

Ш ироко используя щ екинский опыт, не следует забы­
вать, что его  эф ф ективное применение неразры вно связа­
но с улучш ением нормирования тр уда . Д ел о  в том , что при 
совмещ ении проф ессий и долж ностей , расш ирении зон об­
служивания, экономия по ф о н ду  заработной платы долж на 
определяться сокращ ением  численности работников по 
сравнению с м еж отраслевы м и и отраслевы м и нормативами 
численности, нормами обслуж ивания и другим и технически 
обоснованными нормативами тр удовы х затрат. В противном 
случае щ екинский м етод  потерял бы свое народнохозяйст­
венное значение и стал бы только средством  м еханического  
повышения оплаты тр уд а  работников наиболее отстаю щ их 
в организационном отношении предприятий.

Вот почему на каж дом  предприятии сле д ует начать с 
проведения самой тщ ательной и глубокой проверки состо­
яния нормирования тр уд а  в каж дом  цехе и на каж дом  уча­
стке, вскрыть недостатки в этом д еле , наметить конкретный 
план их устранения, более ш ирокого внедрения м еж отр ас­
левых, отраслевых и др уги х прогрессивных нормативов. 
Технически обоснованные нормы долж ны  на д еле  стсгть ос­
новой организации и планирования производства, ср ед ст­
вом наиболее полного претворения в ж изнь социалистиче­
ского принципа оплаты по тр уд у . О собое внимание долж но 
быть обращ ено на расш ирение охвата нормированием тру­
да рабочих, находящ ихся на повременно оплачиваемых ра­
ботах, путем установления нормированных сменны х зада­
ний, норм обслуж ивания и нормативов численности.

При совмещ ении проф ессий , расш ирении зоны обслу­
живания или увеличении объема выполняемых работ вели­
чина доплат диф ф ер ен ц и р уется  в зависимости от слож но­
сти, характера и объема вы полняем ы х работ по другой 
профессии.

На основе обобщ ения накопленного опыта предприятий 
ж елезнодорож ного транспорта м о гут быть реком ендованы  
следую щ ие общ ие принципы диф ф еренциации доплат. М и­
нимальный уровень доплат (д о  10% тарифной ставки или 
оклада) устанавливается при совм^ещении близких по со­
держанию и слож ности работ вследствие неполной за гр уз­
ки работников, а такж е просты х работ (1— II разр ядо в ), ког-

„ ........... ..  МО ьоомещ ению дополнительнога
обучения рабочего практически не тр ебуется .

На среднем  уровне (10— 20%  тарифной ставки или ок­
лада) доплаты  м огут быть установлены при совмещении 
разнородны х работ средней слож ности ( I I I— IV  разрядов), 
когда для  выполнения работ по совмещ ению  требуется до­
полнительное обучение рабочего.

Е  более высоких разм ерах (20— 30%  тарифной ставки 
или оклада) доплаты  м огут быть установлены при совме­
щении разнородны х работ высокой степени слож ности 
(V — V I р азр ядо в ), когда тр ебуется продолж ительное допол­
нительное обучение, а такж е в тех случаях, когда совмещ е­
ние проф ессий связано с выполнением физически тяж елы х, 
вредных и непривлекательны х работ.

Доплаты  рабочим за увеличение зон обслуживания м о­
гут осущ ествляться при обслуживании рабочих м ест сокра­
щ енным составом технологической бригады , если это не 
приводит к снижению  эф ф ективности  использования обору­
дования, м еханизм ов, станков и ухудш ению  качества работ 
и безопасности труда .

Доплаты  инж енерно-техническим работникам и служ а­
щим за совм ещ ение долж ностей и профессий устанавлива­
ю тся при высвобож дении работников по сравнению с м еж ­
отраслевы м и и отраслевы ми нормативами численности и вы­
полнении следую щ их условий;

из ш татного расписания исклю чаю тся долж ности , по ко­
торы м  исполнение обязанностей возлагается на других ра­
ботников; разрабаты ваю тся новые долж ностны е инструкции, 
устанавливаю щ ие выполнение дополнительных долж ност­
ных обязанностей .

Разм ер доплат до  30%  долж ностного  оклада устанав­
ливается в зависимости от количества высвобож денных ра­
ботников и принятой дополнительной нагрузки и объема 
работ.

На разовое премирование рабочих, ИТР и служ ащ их, 
непосредственно участвую щ их в разработке мероприятий, 
позволяю щ их уменьш ить численность персонала по сравне­
нию с нормами и повысить производительность тр уд а , ре­
ком ендуется использовать до  20% годовой экономии ф онда 
заработной платы , полученной от уменьш ения численности 
персонала и повышения производительности труда.

И спользование новых возм ож ностей стимулирования 
роста производительности тр уда долж но сочетаться с повы­
шением уровня экономической работы . Экономисты  пред­
приятий обязаны более оперативно и глубоко анализиро­
вать ф актическую  эф ф ективность  осущ ествляем ы х м еро­
приятий. Важно для отдельны х участков и цехов, где  внед­
р яется щ екинский м етод , разработать систем у показателей 
с учетом  их особенности и специфики производства, нала­
дить учет их выполнения и экономической эффективности . 
Полученны е результаты  использовать в оперативном руко­
водстве для  активного воздействия на ход выполнения пла­
на и социалистических обязательств .

Расш ирение прав предприятий в материальном стим у­
лировании ускорения роста производительности труда це­
ликом отвечает основной задаче, поставленной X X IV  съез­
дом  К П С С  —  повышению экономической эф ф ективности об­
щ ественного производства. Это  углуб ляет и расш иряет но­
вые условия планирования и экономического стимулирова­
ния, создавая м атериальную  заинтересованность в дапь- 
нейш ем подъем е производительности труда.

В заклю чение сле дует особо подчеркнуть, что щекин­
ский м етод  предполагает наряду с материальным стим ули­
рованием и ш ирокое применение различных моральных 
стим улов. Только сочетание этих двух факторов мож ет 
дать полож ительный эф ф е к т .

Я. П. Карцев,
зам еститель начальника 

Управления тр уд а , заработной платы 
и техники безопасности М ПС
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• Соревнование, инициатива и опыт

Д Е П О  Ю Д И Н  О: 
ВЫСОКОЕ КАЧЕСТВО, ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ, 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ РАССКАЗЫВАЮТ ПОБЕДИТЕЛИ СОРЕВНОВАНИЯ

Коллектив депо Юдино Горьков­
ской дороги трижды в 1974, опреде­
ляющем году девятой пятилетки, вы­
ходил победителем во Всесоюзном  
социалистическом соревновании ж е­
лезнодорожников. И ему трижды 
присуждалось переходящее Красное 
знамя Министерства путей сообщения 
и ЦК профсоюза рабочих ж елезно­
дорожного транспорта.

Опыт этого коллектива во многом  
поучителен. План перевозок четырех 
лет выполнен на 133 дня раньше 
срока. Объем перевозочной работы 
возрос на 38,8%, производительность

труда достигла уровня, запланирован­
ного на конец 1975 г. С  опережением  
выполняются и другие предусмотрен­
ные пятилетним планом производ­
ственные показатели. В последние три 
года за счет внедрения крупноагре­
гатного метода ремонта и индустриа­
лизации ремонтной базы ему удалось 
резко сократить простой тепловозов 
2ТЭ10Л на подъемке и более чем на 
30% повысить производственную про­
грамму цеха.

Улучшение качества ремонта и 
технического состояния локомотивно­
го парка обусловило снижение за год 
количества случаев внепланового за-

У Д К  658.387:629.472.4

хода локомотивов в депо более чем 
наполовину. Юдинцы активно участву­
ют в третьем общественном смотре 
безопасности движения поездов.

В ответ на Обращение ЦК КП СС к 
партии, к советскому народу коллек­
тив депо принял встречный план и 
повышенные обязательства на 1975 
завершающий год пятилетки. Все 
более результативным, действенным 
становится развернувшееся в дело  
массовое социалистическое соревно­
вание.

Об опыте работы коллектива депо 
Ю дино рассказывается в публикуе­
мой ниже статье.

Д
епо Ю дино выполняет грузовы е 
перевозки на участках Кизнер—  

Ю дино— Канаш и Ю дино— Кильдура- 
зы , пассажирские перевозки на участ­
ках А гр ы з— Казань— С ергач и Ка­
зань— Кильдуразы , обслуж ивает при­
городное движ ение Казанского  узла 
и выполняет маневровую  работу на 
станциях отделения. В приписном 
парке депо имею тся тепловозы , элек­
тровозы и несколько паровозов.

Грузовые перевозки о сущ ествля­
ю тся тепловозами 2ТЭ10Л, пассаж ир­

с к и е —  ТЭП 10, в пригородном  движ е­
нии эксплуатирую тся дизель-поезда 
и электросекции , на м аневровой ра­
боте использую тся тепловозы  ЧМ Э2 
и ЧМ ЭЗ и на некоторы х м ало д еятель­
ных станциях —  паровозы .

Кр ом е перевозочной работы , депо 
выполняет все виды ремонта и о с­
мотра тепловозов и дизель-поездов , 
малый периодический ремонт и про­
ф илактический осм отр эле ктр о сек­
ций. П одъемочный рем онт произво­
дится как для  тепловозов 2ТЭ10Л

В этой машине разобранный дизель проходит обмывку и очистку от грязн:
1 — редуктор; 2 — бах обмывочной воды; 3 — трубопровод моечного раствора; 4 • 
ечная камера; 5 — тележка для установки дизеля; 6 — бак моющего раствора

своей приписки, так и для соседних 
депо М уром  и А р зам ас . Такова крат­
кая характеристика наш его хозяйства.

М инули четы ре года девятой пя­
тилетки . План перевозок четырех лет 
выполнен 20 августа 1974 г. О бъем 
п еревозок увеличился против 1970 г. 
на 40,2%  при плане на конец 1975 г . —  
24 % . Рост производительности труда 
составил 25 ,6% , что на 1,6% выше 
контрольны х циф р , предусм отренны х 
на конец пятилетки. За четыре года 
депо  получило более  700 тыс. руб. 
сверхплановой прибыли, в том числе 
больш е половины —  в прош лом году. 
С  начала пятилетки локомотивными 
бригадам и сэконом лено более 
13 ты с. т условного топлива. Таков 
краткий итог работы коллектива за 
1971— 1974 гг.

В ж ур нале «Электрическая и теп­
ловозная тяга» (см . № 1 за 1974 г.) 
уж е подробно рассказы валось о 
внедрении в цехе подъем ки нашего 
депо  крупно-агрегатного  м етода р е­
монта тепловозов 2ТЭ10Л и о произ­
веденной д ля  этого перестройке р е­
монтной базы . Напомним, что за счет 
этого  нам удалось поднять рем онт­
ную пограм м у до 250 секций в год, 
сократив простой тепловозов на подъ­
ем ке в 1973 г. по сравнению  с пре­
ды дущ им  годом  в 3,2 раза.

В минувш ем году коллектив депо 
продолж ал соверш енствовать рем онт­
ное производство и сократил про­
стой тепловозов в подъем очном ре­
монте уж е по сравнению  с 1973 г. на 
17% , увеличив соответственно вы­
полняемую  програм м у ещ е на 15% . 
В настоящ ее время средний простой 
тепловоза 2ТЭ10Л в этом  виде ремон­
та составляет 2,7 суток.
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Итак, что ж е  практически сделано 
для дальнейш его  улучш ения органи­
зации ремонта? С  апреля 1974 г. депо 
перешло на новую цикличность р е­
монта тепловозов 2ТЭ10Л. Из ранее 
сущ ествовавш его цикла для  теплово­
зов этой серии исклю чены больш ой и 
малый периодические ремонты . 
Подъемочные производятся теперь 
после пробега 180 ты с. км и в интер­
вале м еж ду этими видами ремонта 
тепловоз ходит без разборки ди зеля , 
вспомогательных машин, оборудова­
ния высоковольтной кам еры , б ез сня­
тия кожухов зубчатой передачи , мо- 
торно-осевых шапок и подш ипников. 
Вместо проф илактического  осм отра и 
МПР введен единый проф илактиче­
ский осмотр (ЕП О ). Граф ик техноло­
гического процесса составлен таким 
образом, что включает все операции, 
выполнявшиеся преж де на больш ом 
и малом периодических рем онтах. 
Регулярны м выполнением ЕПО  под­
держ ивается исправное состояние ло­
комотива до  подъем ки . Эконом иче­
ский эф ф е к т от внедрения новой цик­
личности составил 22,5 ты с. руб . на 
1 млн. км пробега.

Примечательно, что произведенная 
перестройка не только  не ухудш ила 
техническое состояние локом отивно­
го парка, но напротив, сущ ественно , 
улучшила его . Например, число слу­
чаев захода тепловозов на м еж поезд- 
ной ремонт уменьш илось по сравне­
нию с 1973 г. на 54% .

П редм етом  особой заботы  у нас 
в депо является повышение эксплуа­
тационной надеж ности тепловозов. 
За последние два года ИТР депо  сов­
местно с группой надеж ности разра­
ботано 25 специальных технических 
рекомендаций. На каж дом  проф и лак­
тическом осм отре введен зам ер  за­
зоров на масло коренных подш ипни­
ков, что позволяет своеврем енно об­
наружить ненормальную  работу 
этого узла . Введено такж е испыта­
ние ф орсунок дизеля на стенде пос­
ле реостатных испытаний. Усиление 
контроля за качеством распыления 
топлива в конечном счете сокращ ает 
число случаев прогара поршней. 
Улучш ена см азка вклады ш ей подш ип­
ников коленчатых валов, для чего на 
подъемочном рем онте при сборке 
дизеля практикуется принудительная 
подача смазки в м асляную  систем у.

Д ля дополнительного  контроля за 
состоянием узлов и деталей  теплово­
зов, а такж е улучш ения качества 
ремонта в депо введены талоны о т­
зыва. В них машинист во врем я экс­
плуатации тепловоза после соответ­
ствую щ его ремонта заносит свои за­
мечания. Группа надеж ности обстоя­
тельно анализирует эти отзывы и д а ­
ет затем  реком ендации, направлен­
ные на повышение качества ремонта. 
Введение талонов отзыва р еглам ен­
тировало взаимоотнош ения слесарей 
комплексных и локом отивны х бригад 
при приемке тепловоза из лю бого 
вида ремонта, позволило выявить 
слабые м еста в организации рем онт­

ных бригад , в подготовке и расста­
новке кадров и, наконец, облегчило 
внедрение систем ы б ездеф ектно й  
сдачи продукции с первого предъяв­
ления.

Группа надеж ности организовала 
у нас диагностику технического  со­
стояния дизелей  без разборки с при­
м енением  спектрального  анализа 
м асла. С  введением  такого  рода ана­
лиза выбракован 61 поршень с приз­
наками прогара, зам енено 50 корен­
ных и ш атунных вклады ш ей по задиру 
и произведено  16 п ереукладок ко­
ленчатых валов и полных смен вкла­
ды ш ей ш атунных подш ипников. Тем 
сам ы м  по сущ еству  предотвращ ено
39 случаев порч и случаев внеплано­
вого рем онта.

Рационализаторами депо Г. П. Л а­
заревы м  и А . Ф . Ш устиковы м  в 

■ 1974 г. предлож ена специальная м о­
ечная машина для дизелей  10Д100, 
которы е снимают с тепловоза при 
подъем очном  рем онте . Годовой эко­
номический эф ф е к т от внедрения 
этой машины, которая изготовлена 
своими силами, составил 8,5 ты с. руб . 
С начала эксплуатации этой машины 
в цехе подъем ки вы свобож дено для 
др уги х работ 6 обтирщ иков, улучш и­
лась очистка ди зеля , повысилась э ф ­
ф ективность спектрального  анализа 
масла. ,

Д остигнута договоренность с Ка­
занским ф илиалом  Всесою зного  на­
учно-исследовательского  института 
синтетического  каучука о сотрудни­
честве в области прим енения поли­
уретана для изготовления втулок ва­
ликов рессорного  подвеш ивания в 
сам осм азы ваю щ ем  варианте. П р ед ­
полагается установка в депо специ­
ального реактора д ля  получения это­
го синтетического  м атериала и и зд е­
лий из него. Прим енение полиуретана 
позволит значительно повысить на­
деж ность  и долговечность узлов теп­
ловоза . В настоящ ее время в Казан­
ский филиал ВН И ИСК переданы 
технические условия на изготовление 
втулок. В ближ айш ее время ими б у­
д ут оборудованы  две секции тепло­
воза 2ТЭ10Л для  опытной проверки 
их в эксплуатации .

Передовые люди депо Юднно (сверху 
вниз):
В. К . Носков, машинист. Обязался в девя­
той пятилетке сэкономить 70 т  дизельного 
топлива. Выполнил свое обязательство за
3 года 8 месяцев, намерен до конца 1975 г. 
сэкономить еще 25 т  горючего. .М. А. Кари­
мов, мо.юдой машинист, член ВЛ КСМ . 
В честь X V I I  съезда комсо.чола и 50-ле­
тия ВЛ КС М  дал слово сберечь в 1974 г . 7 т 
дизельного топлива и в дни работы съезда 
водить поезда на сэкономленном топливе. 
Фактически в минувшем году сэкономил 
16 т  горючего.

Г. П. Лазарев, старший мастер цеха 
подъемочного ремонта тепловозов, актив­
ный рационализатор. В 1974 г . подал 14 
рацпредложений, осуществление их дало 
39,6 тыс. руб. экономии.

А. Б. Богаутдинов, кавалер ордена Тру­
дового Красного Знамени. Производствен­
ные задания выполняет на 120—130%.
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Схема пос«*до»ательности щр«дрейсового 
колтроля ■ подготовки локомотивных 
брлгад:
1 — ыедя101иская комната: 2 — сокращен­
ный продолькый профиль нутя- 3 — спра­
вочная установка; 4 — приказы, указания. 
иКропсиятия М ПС, дороги: 5 — приказы,
уквзапия, мероприятия отделения, депо; 
€ ;— изменения Т Р А  станций: 7 — техника
безопасности; 8 — указания по автоторма- 
зам : Я - - экзамепаторг 10 — штамп-часы.

Ш ироко используя опыт коллек­
тивов станции Лю блино и депо Геор- 
гиу-Деж  и стрем ясь привести в д ей ­
ствие неиспользованные резервы , 
юдинцы все больш е выдвигаю т на 
первый план вопросы экономики. С та­
вится задача неуклонно снижать себ е­
стоимость перевозок и ремонта локо­
мотивов. Это значит, что мы долж ны 
давать продукции больш е, лучш его 
качества с меньшими затратам и. Э ко ­
номические рычаги становятся важ ­
нейшим средством  повышения э ф ­
фективности производства. В прош­
лом году было пересм отрено и 
сущ ественно изменено полож ение о 
внутридеповском хозяйственном рас­
чете с отчислением в распоряж ение 
мастеров цехов части ф онда м атери­
ального поощ рения. Вы деляемы й 
ф онд  для поощ рения лучш их рабочих 
находится в прямой зависимости от 
вклада каж дого цеха в общ ие показа­
тели работы депо.

В депо ведется разработка авто­
матизированной систем ы управления 
производством . В настоящ ее время 
закончено предпроектное обследова­
ние и составляется техническое за д а­
ние. Характерная особенность систе­
мы состоит в том, что она предусм ат­
ривает управление по отклонениям . 
На основании оперативных данны х о 
различных производственных откло­
нениях от нормального ритма б удут 
приниматься соответствую щ ие управ­
ленческие реш ения. Д ля обработки 
информации предусм атривается м а­
лая ЭВМ  с рациональной сетью  орг­
техники и связи.

В плане нынеш него, заверш аю щ е­
го года пятилетки намечен ком плекс 
новых организационно-технических 
мер, осущ ествление которы х обеспе­
чит дальнейш ее соверш енствование 
ремонтного производства, повышение 
качества ремонта тепловозов, а зна­
чит, и надежность их в эксплуатации.

Как отмечалось, многие из внед­
ренных у нас технических новшеств

созданы  нашими рационализаторами, 
рож дены  в социалистическом сорев­
новании. Первенство в соревновании 
среди  ремонтников уверенно дер ж ат 
работники цеха подъем очного рем он­
та, возглавляем ого  старш им  м астером  
Г. П. Л азаревы м . Встречный план это­
го коллектива на 1975 г. п редусм атр и­
вает важ ное, хотя и нелегкое для  вы­
полнения обязательство : за го д  уве­
личить програм м у ремонта теплово­
зов 2ТЭ10Л на 20 % . Д ля  этого они 
предполагаю т сократить простой теп­
ловоза на подъем ке с 2,7 до  2 суток.

Вы сокое техническое состояние 
локом отивного парка —  непрем енное 
условие эф ф екти вно го  его  использо­
вания, обеспечения безопасности дви­
ж ения поездов. Наши локом отивны е 
бригады , выполняя свои повыш енные 
социалистические о бязательства , до ­
биваю тся при активной поддерж ке 
работников служ бы  движ ения высо­
кой производительности тепловозов. 
Начиная с середины  августа прош ло­
го года , они уж е работаю т в счет 
плана заверш аю щ его  года  пятилетки.

В цехе эксплуатации первенство в 
соревновании д ер ж ат колонны маши- 
нистов-инструкторов В. И. М иш утина 
и А . И. Варламова. Коллективы  этих 
колонн выступили с очень ценной 
инициативой. Д ел о  в том , что поезда, 
следую щ и е в Ю дино со стороны Киз- 
нера, им ею т вес, превыш аю щ ий на 
300 т норму, допусти м ую  для  сле д ую ­
щ его участка Ю дино— Канаш . Это  вы­
зы вало необходим ость пер еф о р м и р о ­
вания п оездов . Так вот эти коллекти­
вы взяли обязательство  на теплово­
зах 2ТЭ10Л с ж есткой  динамической 
характеристикой водить поезда без 
перелом а веса, т. е. б ез п ереф орм и­
рования. И обязательство  успеш но 
выполняю т. Это  р азгр узи ло  станцию , 
отпала необходим ость форм ирования 
дополнительны х поездов.

Хорош о, с больш им энтузиазм ом  
тр уд ятся  локом отивны е бригады  
В. К. Носкова, А . С . Нуж ина, 3 . Зина- 
туллина, И. Гильфанова, И. Я . Сибга- 
туллина, А . А . Больш акова и д р . Так, 
бригада м аш иниста Носкова, напри­
м ер , с начала пятилетки сэконом ила 
75 т д изельного  топлива и перевезла 
около 300 ты с. т гр уза  сверх нормы 
в больш егрузны х поездах.

С вятая святы х для  локом отивны х 
бригад , д ля  всех ж елезнодор ож ни­
ков, причастных к перевозочном у 
процессу, является безопасность дви­
ж ения. Нуж но ли говорить, насколько 
больш ое значение для  маш иниста, 
д ля  его помощ ника им еет строж ай­
ш ее соблю дение реж им а тр уд а  и от­
ды ха , хороший настрой перед п о езд ­
кой? Но о каком  отды хе и настрое 
м огла идти речь, если именного рас­
писания у  нас не было и бригады  яв­
лялись в рейс по вы зову. Так было и 
соверш енно справедливо за это нас 
критиковал ж урнал «Электрическая и 
тепловозная тя га» . О традно  сообщ ить, 
что именное расписание д ля  65% 
б ригад  у нас уж е им еется и главное 
соблю дается , д ля  остальны х ж е

бригад  д ействует безвы зы вная систе­
ма. Естественно , условия тр уд а , а зна­
чит, и безопасность работы , улучш и­
лись.

С ознавая свой высокий долг, наши 
локом отивны е бригады  в проходя­
щ ем ныне сетевом  см отре по б ез­
опасности движ ения принимают са­
м ое активное участие, вносят много 
дельны х предлож ений . Специально 
введен и по понедельникам  каж дую  
неделю  проводится «День безопасно­
сти», на котором  обсуж даю тся все 
вопросы , связанны е с поездной рабо­
той.

В депо  введена строго  продум ан­
ная систем а контроля и подготовки 
локом отивны х бригад перед  поезд­
кой. П р еж де , чем получить ключи от 
локом отива, маш инист и его  помощ ­
ник, как это видно из схем ы , прохо­
д я т  тщ ательное м едицинское обсле­
дование. Ни один человек, наруш ив­
ший реж им  отды ха, не допускается 
на локом отив. Если наруш ений нет 
и локом отивная бригада по м е ди ц и н ­
ским показаниям  м ож ет быть отправ­
лена в рейс, м едсестр а  делает о тм е т­
ку в м арш руте  маш иниста и нажима­
ет кнопку электрической цепи элект­
ронного экзам енатора, включая его в 
работу. Кстати говоря, наш экзам ена­
тор признан лучш им на сети и д ем о н ­
стрировался на ВД Н Х . Локомотивная 
бригада знаком ится на сокращ енном 
п роф иле пути с происш едш им и изм е­
нениями на участке , а на справочной 
установке —  с приказами по безопас­
ности движ ения, изучает приказы и 
указания М П С , дороги , отделения и 
депо , знаком ится со скоростям и на 
участке и действую щ им и п редупр еж ­
дениям и . В заклю чение бригада про­
слуш ивает запись на магнитофонной 
ленте .

Вся систем а ознаком ления им еет 
электрическую  зависимость, преж де 
чем перейти к следую щ ем у стенду, 
необходим о изучить преды дущ ий и 
включить кнопку, которая создает 
электрическую  цепь. С истем а имеет 
д есять  позиций контроля по всему 
пройденном у м атериалу . Э лектр он ­
ный экзам енатор  сам ставит оценку 
за ответы . Ш тамп-часы пробью т марш ­
р ут маш иниста и поставят врем я, чис­
ло и год  сдачи экзам ена только при 
ответе на «4» или «5». Бригада, кото­
рая не сдала экзам ен , повторяет весь 
путь снова. Только после сдачи тако­
го предрейсового  экзам ена, д еж ур ­
ный по депо  расписы вается в м арш ­
р уте  маш иниста и дает бригаде 
ком анду принимать тепловоз. Так мы 
готовим бригады  в рейс.

При вы ходе бригады  на работу 
после отпуска или длительного  пере­
рыва она не б уде т допущ ена на локо­
мотив до  тех пор, пока не ознаком ит­
ся со всеми поступившими приказами 
по безопасности движ ения и не прой­
д ет собеседование у машиниста-ин- 
структора .

Все маш инисты и их помощник» 
твердо  помнят о том , что станции яв
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-яю тся  зоной повышенной опасности, 
«то 90% проездов запрещ аю щ их сиг- 
чалов и серьезны х случаев брака про­
исходит на станциях. П оэтом у здесь  
бригада проявляет особую  бдитель­
ность. При проследовании станций 
на входных и выходных стрелках м а­
шинист нажимает р уко ятку  бдитель­
ности автостопа, о чем д ел ается  от­
м етка на скоростем ерной ленте.

В депо разработаны  м ероприятия , 
строго реглам ентирую щ ие порядок 
проезда светоф оров с ж елты м  огнем  
и порядок движ ения в случае появ­
ления белого  огня на локом отивном 
светоф оре. При проследовании стан­
ций помощник маш иниста контроли­
рует все действия маш иниста и обя­
зан остановить поезд  постановкой 
ручки крана маш иниста в положение 
экстренного торм ож ения, если в д ей ­
ствиях машиниста б уд ут отклонения 
от инструкций.

В депо разработана и действует 
план-система профилактической рабо­
ты по обеспечению  безопасности 
движ ения поездов. П лан-система на­
глядно показы вает; кто , когда и где  
проводит инструктаж  и обучение ло­
комотивных бригад. В лю бое время 
можно определить : кто из командно­
го состава депо , когда и гд е  осущ ест­
вляет контроль за работой локом о­

тивных бригад . П лан-система согла­
сована с райпроф сож ем  и у тве р ж д е­
на начальником отделения .

Больш ое внимание уд е ля ется  те х­
нической учебе . Раньш е на занятия 
приходили все свободны е от работы 
бригады , зал был переполнен, много 
ш ум а, а усваиваем ость материалов 
низкая. В настоящ ее врем я занятия 
проводим по колоннам . М атериал 
познается лучш е, его мож но конспек­
тировать, им ею тся условия сочетать 
теоретическую  учебу с практическим 
показом  на локом отиве.

Д л я  маш инистов и их помощ ников, 
которы е работаю т первую  зим у, про­
водятся особы е занятия. Они поруче­
ны опытным м аш инистам -наставникам .

Н аучно-техническим общ еством  
депо систем атизирован в отдельной 
брош ю ре весь технологический про­
цесс работы локомотивной бригады . 
В брош ю ре отображ ена работа 
бригады  пассаж ирского , грузового  и 
маневрового  движ ения с м ом ента яв­
ки на работу до  сдачи м арш рута д е ­
ж ур ном у по депо после рейса. Разра­
ботан технический ф о р м уляр , в ко­
тором  отраж ены  важ нейш ие д о ку­
менты по безопасности движ ения 
поездов.

Коллективом  маш инистов-инструк- 
торов разработана м естная инструк­

ция о действиях локомотивной брига­
ды  в случае порчи одной секции теп­
ловоза. Все инструктивные докум ен­
ты отпечатаны в типографии и выда­
ны каж дом у члену локомотивной 
бригады .

Все организационно-технические 
м еры , осущ ествленны е по цеху экс­
плуатации, включая различные ф о р ­
мы учебы и контроля, имеют своей 
целью  высокопроизводительную  и 
бесперебойную  работу локомотивов 
на линии, полную безопасность дви­
ж ения поездов. О бщ ие ж е усилия 
эксплуатационников и ремонтников 
долж ны  обеспечить коллективу депо 
досрочное, как и предусм отрено 
встречным планов, выполнение про­
изводственных заданий, установлен­
ных на 1975 г. и пятилетки в целом.

Д евиз наш его соревнования: про­
изводительность, качество, надеж ­
ность, снижение материальных за­
трат. На этих принципах и строится 
вся наша работа.

В. П. Гребенников,
начальник депо Ю дино 

Горьковской дороги

Н. В. Береснев,
старший экономист депо

ПЕРЕДОВОЙ ЭЛЕКТРОМЕХАНИК 
АНТОНИНА ВАСИЛЬЕВНА ЧЕРНЯЕВА

в эти весенние мартовские дни 
М еж дународного года  женщ ины мне 
хочется рассказать о зам ечательном  
нашем товарищ е Антонине Васильев­
не Черняевой. За  годы  совместной ра­
боты мы хорош о узнали эту скром ную  
трудолю бивую  ж енщ ину, которая ум е­
ет делать все без ш ум а, по-женски ак­
куратно и четко .

Вот уж е тринадцать лет трудится 
она у нас в Знам енке электр о м еха­
ником на тяговой подстанции. Тр у­
дится с первых дней пуска электриф и­
цированного участка. Было нелегко  
вначале: подстанция опорная да ещ е 
с разветвленной сетью  городских 
потребителей, с новыми схемами 
коммутации. Надо было все изучить, 
все освоить, чтобы не допустить 
ошибки при переклю чениях. А  рабо­
та сменная, с ночными деж урствам и . 
Это утом ляло , создавало неудобства.

М олодой электром еханик , пре­
одолевая немалы е трудности , на­
стойчиво овладевала м астерством . 
Со временем пришел и опыт. Н аход­
чивость, умение бы стро ориентиро­
ваться в любой ситуации, а глав­
ное— отличное знание техники не 
раз выручали.

С  вводом телем еханики работать 
стало куда легче . О тпала надобность 
в ночных деж ур ств ах , многие опера­
ции взял на себя энергодиспетчер . 
Но ответственность и особенно за 
безопасность работаю щ их на под­
станции бригад не ум еньш илась. 
С больш ой тщ ательностью  готовит 
Антонина Васильевна рабочее м есто , 
исклю чает сам ую  возм ож ность на­
руш ения техники безопасности . Она 
не ограничивается установленными 
правилами и инстр уктаж ем , но, как 
общ ественный инспектор по охране 
тр уд а , нередко  проверяет, все ли 
соблю даю тся условия безопасного  
выполнения работ. Д елает это она с 
глубоким  знанием д ела , д р уж елю б ­
но, но вместе с тем  и требовательно .

Антонина Васильевна пользуется 
в коллективе больш им уваж ением , 
ведет больш ую  общ ественную  рабо­
ту , как член пленум а Ц К проф сою за 
рабочих ж елезнодор ож ного  тран­
спорта и член пленума дорпроф сою - 
за  О десско-Киш иневской магистрали . 
Человек добры й , отзывчивый, она 
охотно п ередает свой опыт м олоды м  
работникам . Только за 1970— 1974 гг. 
обучила пять электром ехаников тя-

А . В. ЧЕРНЯЕВА

говых подстанций. Сейчас они уж е 
сам остоятельно тр удятся на вновь 
электрифицированны х линиях.

Коллектив Знам енского участка 
высоко ценит тр уд  А . В. Черняевой. 
По итогам восьмой пятилетки она 
награж дена м едалью  «За трудовое 
отличие». Ей заслуж енно присвоено 
звание «Лучший электром еханик тя­
говой подстанции» О десско-Киш и­
невской дороги .

Ю. М. Яцюк,
старший электром еханик 

подстанции Знаменка 
О десско-Киш иневской дороги
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СБЕРЕГЛИ 2 МИЛЛИОНА 300 ТЫС. КВТ Ч. 

Составляющие нашей экономии

РАССКАЗЫВАЮТ
ПОБЕДИТЕЛИ

СОРЕВНОВАНИЯ

Б ольшую  работу, направленную  на 
ЭКОНОМИЮ электроэнергии , вы­

полняет коллектив депо Красный Ли­
ман Донецкой дороги. За четвертый 
год девятой пятилетки локом отивны­
ми бригадами этого предприятия 
сэкономлено около 2,3 млн. кВт*ч 
электроэнергии. О сновными резерва­
ми, способствую щ ими экономии элек­
троэнергии, является максимальное 
использование кинетической энергии 
поезда, ум елое управление тор м оза­
ми, применение оптимальных реж и­
мов работы электровоза.

Необходимо отметить, что после 
перехода на электрическую  тягу  
многие машинисты использовали м е­
тоды вождения поездов, которы е бы­
ли освоены ими при эксплуатации 
паровозов. Руководствуясь старой 
м етодикой, машинисты после преодо­
ления подъема на скорости 25—
40 км/ч рукоятку контроллера обыч­
но ставили в нулевую  позицию. З а­
тем состав следовал на вы беге . Этот 
режим характерен для паровозной

тяги . В таких случаях необходим о бы ­
ло прекратить доступ  пара в паро­
вую маш ину и подготовиться к прео­
долению  следую щ его  подъем а. Д ля 
электрической тяги подобный реж им 
вож дения оказался не только не­
пригодны м , но д аж е  и вредны м , осо­
бенно на участках с интенсивным 
движ ением  при автоблокировке, где 
маш инист первого поезда подобным 
м етодом  м ож ет добиться экономии, 
а вслед идущ ие до пустят перерасход . 
Поставить все локом отивны е бригады  
Б равные условия работы  нам у д а­
лось с введением в 1969 г. ко эф ф и ­
циента технической скорости . Его 
м аксим альное значение достигает
1,15, а минимальное 0,85. В зависи­
мости от величины коэф ф ициента со­
ставляю т дополнительную  норму рас­
хода электроэнергии . Если он боль­
ше единицы , последню ю  увеличива­
ю т, в противном случае ум еньш аю т.

Прим енение технически обосно­
ванных и практически проверенных 
норм расхода электроэнергии  —

У Д К  621.331:621311.004.18

важ ное средство  экономии. Нормы 
расхода электроэнергии для локомо­
тивных бригад устанавливаю тся с 
учетом  нагрузки на ось вагона, все­
го в депо  прим еняю тся 710 д и ф ф е­
ренцированных норм. Используя 
опыт вож дения поездов, накоплен­
ный передовы ми маш инистами, наши 
локом отивны е бригады  применяют 
такие реж им ы  вож дения поездов, ко­
торы е позволяю т полностью  реали­
зовать тяговы е возмож ности локо- 
мотива в интервале максимального 
коэф ф ициента полезного  действия.

М ногие машинисты депо приме­
няю т реком ендации Ур альского  отде­
ления ЦНИИ М ПС, в соответствии с 
которы ми сле д ует м аксимально ис­
пользовать тяговы е свойства электро­
воза. П оследние мож но повысить за 
счет определенны х режимов ведения 
состава. В рассм атриваем ом  случае 
после преодоления подъем а и пере­
хода поезда на площ адку или спуск 
электровоз остается в реж им е тяги. 
При этом увеличивается кинетическая 
энергия, способствую щ ая примене­
нию рекуперативного  торм ож ения на 
предельно допустим ой скорости при 
параллельном  соединении тяговых 
двигателей . Рекуперация компенсиру­
ет расход  электроэнергии тягового 
реж им а. Впервые такой способ веде­
ния составов освоил маш инист депо 
Красны й Лиман В. В. Бобров. Опыт 
его  работы обобщ ен ДЦНТИ Донец­
кой дороги .

Н есм отря на постоянное сниже­
ние расхода электроэнергии в депо, 
не прекращ аю тся поиски дальнейших 
резервов, способствую щ ие ее эко­
номики. Крупны е резервы  сокращ е-

Значите.^ьные успехи в экономии электро­
энергии приносит совместное сотрудничест­
во локомотивных бригад депо Красный Ли­
ман с диспетчерами отделения дороги. На 
снимке — машинисты электровозов Л . Г. Бс- 
резко, Н. И. Ощенко и диспетчер 
Н. Н. Щербак определяют наиболее эко­
номичные варианты следования поездов по 
участку
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Мастера экономии электроэнергии депо 
Красный Лиман (слева направо): делегат 
X X IV  съезда КП С С  машинист В. Д . Шпак, 
председатель общественного бюро эконо­
мии топливно-энергетических ресурсов ма­
шинист В. И. Волков, председатель обще­
ственных инспекторов по безопасности дви- 
женна В. Ф . Тарасовский и общественный 
машинист-инструктор И. А. Рыбас

ния расхода электроэнергии мы ви- 
диАА в повышении м астерства маш и­
нистов, в недопущ ении эксплуатации 
электровозов с неисправной схем ой 
рекуперации. В депо  ш ироко внед­
ряется опыт работы наших лучших 
машинистов, таких, как В. Ф . Тара­
совский, В. И. Волков, В. И. Сы тник, 
В. В. Бобров. Режимы вож дения по­
ездов, которы е использую тся указан­
ными маш инистами, записаны спе­
циальным устройством  на ленте . Ре­
зультаты поездок затем  >><зучаются 
на технических занятиях с локом отив­
ными бригадам и. П роводим ы е ш ко­
лы передового опыта такж е способ­
ствуют экономии электрической энер­
гии. Например, машинисты А . С . Ти­
тов, И. Д . Золочевский постоянно д о ­
пускали перерасход  энергии. После 
проведенной ш колы передового  опы­
та под руководством  машиниста 
В. И. Волкова эти товарищ и зам ет­
но повысили качество своей работы . 
М астерами экономии электроэнергии 
в депо являю тся маш инисты , посто- 
яно соверш енствую щ ие свою  квали­
фикацию. Так, маш инист В. Ф . Тара­
совский в 1974 г. сэконом ил 60 тыс. 
кВт-ч электроэнергии . Не отстаю т от 
него машинисты В. И. Волков, 
В. Г. Великов, В. Д . Ш пак.

Действенным средством  экономии 
электроэнергии является социалисти­
ческое соревнование, которое про­
водится в депо не только м еж д у  м а­
ш инистами, но и колоннами. Ш ир о­
ко распространено социалистическое 
соревнование м еж д у коллективами 
колонн и сменами деж урны х по от­
делению . Более д вух лет соревную т­
ся ком сом ольско-м олодеж ны е колон­
ны маш иниста-инструктора Г. ф .  По- 
пивненко и смены д еж урного  по Крас- 
нолиманскому отделению  дороги
А. Ф . О вчаренко. Хорош ие р е зуль ­
таты по экономии электроэнергии за 
1974 г. им еет колонна машиниста- 
инструктора И. Г. Д ер евян ко . На ее 
счете свыше 450 ты с. кВт-ч . В канун 
50-летия Ленинского ком сом ола по 
результатам  работы коллектив ко­

лонны г. Ф. Попивненко награж ден 
Почетной грамотой обком а Л К С М У .

П одведение итогов социалистиче­
ского  соревнования м е ж д у  колонна­
ми и сменам и д еж урны х по о тд еле­
нию производят на совещ аниях ло­
комотивных бригад в присутствии 
диспетчерского  коллектива и работ­
ников др уги х служ б. Результаты  со­
ревнования придаю тся широкой глас­
ности. Благодаря со др уж еству  и твор­
ческой активности маш инистов и
движ енцев реш аю тся важ ные вопро­
сы . Так, например, пересм отрены
условия проверки действия торм озов 
на первом перегоне, повышены ско­
рости движ ения поездов, расш иря­
ется полигон применения рекупер а­
ции и намечаю тся показатели соцсо­
ревнования.

Больш ую  работу по подготовке 
электровозов в рейс проводят в 
пункте технического  осм отра, кото­
рым руководит м астер  А . А . Кизим . 
О тсю да на линию электровозы  вы хо­
д ят с тщ ательно отремонтированной 
схем ой и аппаратурой. Э то  обеспечи­
вает устойчивую  работу локомотива 
на линии с м аксим альны м  прим ене­
нием рекуперативного  торм ож ения. 
В депо успеш но прим еняю т реж им ­
ные карты и таблицы вож дения п оез­
дов, составленны е учеными Д непро­
петровского  института инж енеров ж е ­
лезн одорож ного  транспорта. Н ар яд у с 
перечисленны ми мероприятиям и у 
нас активно д ействует общ ественное

бю ро, возглавляем ое машинистом 
В. И. Волковым . О сновные вопросы, 
которы е реш ает этот коллектив, сле­
д ую щ ие: разьяснительная работа с 
малоопытными машинистами, обуче­
ние механиков передовы м приемам 
тр уд а , проведение школ передового 
опыта, подготовка теплотехнических 
конф еренций , определение норм 
расхода электроэнергии . Например, 
общ ественны е маш инисты-инструкто­
ры В. И. О лейников, В. А . Ковалев 
и И. Г. Толстопятенко по поручению 
бю ро нормирования определили рас­
ход электроэнергии на одну минуту 
нагона для пассаж ирских и приго­
родны х поездов. П роводимая в депо 
работа значительно сократила раз­
рыв в расходе энергоресурсов на 
тя гу  поездов м еж ду машинистами. 
В р езультате  в 1974 г. все бригады 
имели полож ительные показатели в 
д еле  экономии энергоресурсов.

Значительное внимание уделяется 
выявлению  и устранению  технических 
причин, вызывающ их повышенный 
расход  электроэнергии . Д ело  в том , 
что наши локом отивны е бригады  ра­
ботаю т на четырех отделениях Д о­
нецкой и Ю жной дорог. Порой очень 
тр удно  выявить место потери энер­
гии. Д ля  этого в депо производят 
еж есуточны й анализ 10% скоросте­
м ерны х лент с составлением нако­
пительных ведом остей . Вы являю т 
причины задер ж ек  поездов у вход­
ных сигналов, экстренны е остановки,
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опоздания по вине маш иниста и т. д . 
Такой анализ выполняю т по всем 
перегонам , диспетчерским участкам  
и отделениям . Это дает возмож ность 

выявить участки, на которы х постоян­
но не выполняю тся перегонные вре­
мена хода поездов. Эти данные учи­
тывают при составлении граф ика 

движ ения. Кром е того , результаты  
анализа еж ем есячно направляю тся 
в управление дороги и сообщ аю тся 
в отделения. Таким образом  ком ­
плексно реш ается задача по ликви­
дации потерь электроэнергии и по­
вышению технической скорости.

О днако, несмотря на усилия мно­
гих коллективов, в этом  направле­
нии за 8 месяцев 1974 г. на всех уча­
стках обслуживания допущ ены  9253

задер ж ки  поездов у входны х сиг­
налов. П ерерасход  электроэнергии 
составил 740 ты с. кВт ч, кром е того , 
заниж ена техническая скор ость . И м е­
лись определенны е потери энергии 
из-за некачественной регулировки , 
неустойчивой работы  А Л С Н  и 
ЭПК150. П оследний срабатывал и вы­
зывал остановку поезда . В текущ ем  
году по предлож ению  ПКБ ЦТ М ПС 
на Э П К  устанавливается специальная 
скоба, которая значительно повысит 
надеж ность данного устройства. 
Больш им недостатком  является и тот 
ф акт, что отдельны е поезда следую т 
на всем участке с ограниченной ско­
ростью  (вм есто  80) 70 км/ч из-за не­
достатка тор м озного  нажатия.

Наши резервы  заклю чены  в повы­
шении технических знаний локом о­

тивными бригадам и, соверш енствова­
нии и улучш ении содерж ания локо­
мотивов, использовании при вож де­
нии поездов наиболее экономичных, 
оптимальны х реж им ов, улучшении
организации движ ения поездов и
полного использования мощ ности ло­
комотива, применении технически
обоснованных и практически прове­
ренных нормативов потребления 
электроэнергии  —  вот те  составляю ­
щ ие, которы е даю т экономию . Все­
м ерное использование резервов эко­
номии энергоресурсов —  наш долг.

А. Д. Кушниренко,
зам . начальника 

локом отивного депо 
Красны й Лиман Д онецкой дороги

г . Красный Лиман

ДИАГНОСТИЧЕСКАЯ СИСТЕМА 
УПРАВЛЕНИЯ РЕМОНТОМТЁПЛОВОЗОВ

Применение ЭВМ  
в локомотивном хозяйстве 

Горьковской дороги

Повышение надежности работы и эф ф ективности  исполь­
зования тепловозов является одной из важ нейш их за ­

дач эксплуатации. С апреля 1974 г. на Горьковской дороге  
для планирования ремонта тепловозов начали применять 
систем у диагностики дизелей по результатам  ф изико-хим и­
ческих анализов масла с обработкой информации в Д о р о ж ­
ном вичиспительном центре на ЭВМ  «Урал-14».

На первом этапе создания специализированной системы 
диагностики дизеля 10Д100 тепловозов серии 2ТЭ10Л и 
ТЭП10, по результатам  спектрального  анализа м асел в те ­
чении девяти месяцев (с  15 марта 1973 г. по январь 1974 г.) 
проводилась опытная эксплуатация тепловозов депо М уром  
и Арзам ас. Цель этой эксплуатации : накопление данны х, ко­
торые по величине концентрации прим есей характеризую т 
ту или иную неисправность дизеля .

Исследование проводилось по четырем неисправностям  
дизеля ; износу подшипников коленчатых валов, повышенно­
м у дымлению  дизеля , прогару поршней и зади ру цилиндро-

Филиал 
ДХТЛ 

г. Муром

М П  
вороги 
г. Горький

L ~ A

Слун<6а локомо­
тивного хозяй­

ства

Муром Арзамас Юдина Агрыз ирасно-
УФимси

У Д К  629.424.3:621.436-72:543.42:681.322

вых втулок. Вы бор именно этих неисправностей обусловлен 
тем , что по таким  повреж дениям  тепловозы  наиболее час­
то  ставят на внеплановые рем онты .

Во врем я опытной эксплуатации производился спект­
ральный анализ м асла на всех видах плановых осмотров и 
рем онтов, которы й показы вал содерж ание ж еле за , свинца, 
олова, м еди , хром а, алю миния и крем ния. (П оследний ха­
рактер изует работу воздуш ны х ф ильтров .). Данны е спект­
ральных анализов сопоставлялись с техническим  состоянием 
узлов ди зе ля .

Динам ику изменения содерж ания прим есей в масле 
выражали граф ически в зависимости от пробега тепловоза, 
количества проф илактических осм отров (П О ) после пере­
борки д и зе ля . На этих ж е граф и ках отм ечалась общ ая за­
грязненность и вязкость м асла , а такж е время замены и 
освеж ения масла.

Данные технического  состояния основных узлов дизеля , 
о пределяем ого  путем  м икром етрических измерений и ви­
зуальны м  осм отром  на плановых видах ремонтов и осм от­
ров, заносили в специально разработанны е карты .

В процессе опытной эксплуатации были определены 
средние эксплуатационны е величины концентраций основ­
ных элем ентов прим есей м асла : ж елеза , меди и свинца.

Схема передачи проб масла и информации на Горьковской дороге. 
Пробы и данные химического анализа из депо передают в фили- 
а.1 Д Х Т Л , где производят спектральный анализ масла. Затем ин­
формация поступает ч Д В Ц  дороги и оттуда результаты диагноза 
передаются в депо и вслуж бу локомотивного хозяйства.
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которы е характеризую т нормальную  работу дизеля  или 
его аварийное состояние.

По полученным данным тепловозы , проходящ ие опыт­
ную эксплуатацию , разделили на четыре группы . Величины 
концентраций элементов примесей и загрязненности для 
каждой группы тепловозов приведены в табл. 1.

После распределения тепловозов по группам диагно­
стика состояния дизелей производилась по следую щ им  
ф актор ам : содерж анию  примесей в м асле ; интенсивности 
изменения их концентрации; сочетанию  химических элем ен­
тов и по другим  показателям  качества м асла, хар актер изу­
ющих состояние узлов дизеля с учетом  замены  и освеж е­
ния масла.

При диагностировании технического  состояния дизелей 
Бо время опытной эксплуатации был предупреж ден  21 слу­
чай повреждения дизелей по неисправности подшипников 
коленчатых валов. Д остоверность диагностики по повреж ­
дению подшипников коленчатых валов составила около 
80% , по состоянию  поршней —  60 % .

Д ля повышения эф ф ективности  диагноза было расш и­
рено число диагностических параметров и произведена ма­
тематическая обработка данны х опытной эксплуатации для 
ввода их в электронно-вычислительную  маш ину. М атем ати­
ческая обработка производилась согласно  инструктивным 
указаниям , разработанны м  ЦНИИ М ПС.

В р езультате  сопоставления данны х анализа и р е зуль­
татов осмотров и измерений на ПО  была составлена м атри­
ца исходов для диагностирования технического  состояния 
дизеля по четырем неисправностям  (о  них упоминалось вы­
ш е). Ф р агм ен т диагностической матрицы для одной из не­
исправностей и двух параметров приведен в табл . 2.

И зм ерения величин износа основных деталей  при раз­
борках дизелей на БПР и ПР сопоставлялись со средними 
величинами концентраций прим есей за пробег м еж д у пе­
реборками дизелей . В результате  получены нормативные 
данные для прогнозирования остаточного м оторесурса  ди­
зеля 10Д100. Д опустим ы е величины износа по характерны м  
элем ентам  составили : свинец —  450 г, ж елезо  —  950 г,
медь — 450 г и общ ая загрязненность м а с л а — ЮОООусл. ед .

При сравнении технического  состояния дизелей  с про­
гнозом их остаточного м оторесурса  больш ого количества 
тепловозов был сделан вывод о достоверности прогнозиро­
вания м оторесурса м етодом  спектрального  анализа и воз­
можности применения его  для  планирования меж рем онтны х 
пробегов.

С  января м есяца 1974 г. (после указания М ПС № Т- 
38260 от 29/X II— 1973 г .) на д ороге  начали организацию  но­
вой цикличности ремонта тепловозов серии 2ТЭ10Л припис­
ки депо Ю дино, М уром  и А р зам ас . При переходе на новую 
цикличность была применена разработанная диагностиче­
ская систем а контроля состояния дизелей  тепловозов по 
результатам  анализа картерного  м асла. При этом  служ бой 
локомотивного хозяйства в соответствии с реком ендациям и 
ЦНИИ М ПС было составлено для вычислительного центра 
техническое задание на разработку задачи функциональной 
подсистемы (А С У Т ).

Согласно технического  задания ВЦ реш ает три подза­
дачи: диагностика состояния дизеля  на данный проф илакти­
ческий осм отр ; прогнозировани'- остаточного м оторесурса ; 
корректировка диагностической матрицы . Д л я  решения

3*

Т а б л и ц а  t

Состояние дизеля

Концент­
рация 

свинца 
в масле

Концент­
рация 
железа 
в масле

Концент­
рация 

меди в 
масле

Общая за- 
грязне!«- 

ность 
масла

Хорошее не выше не выше не выше не выше
10 35 20 7U0

Удовлетворительное 
Требующее повышен­

10 — 20 35 — 55 2 0 - 4 0 7 0 0 -  900

ного контроля 20 — 65 55 — 1 10 40— 80 9 00 — 1300
Аварийное выше 6 5 выше I 10 выше 80 выше

1300

этих пунктов в техническом  задании дана нормативно­
справочная инф орм ация; диагностическая матрица; значе­
ния порогов, характеризую щ их состояние дизеля по четы­
рем неисправностям ; данные допустим ого износа по ха­
рактерны м  элем ентам  (свинцу, м еди, ж е ле зу ) и загрязнен­
ности; средние концентрации характерны х элементов 
и загрязненности на м ом ент начала математической обра­
ботки.

Д ля решения первой и второй подзадач в вычислитель­
ный центр передается текущ ая информация, которая содер­
жит следую щ и е данны е: ном ер тепловоза и секции; дату 
отбора пробы ; пробег тепловоза от заводского  ремонта; 
условный номер проф илактического  осм отра; концентра­
цию характерны х элементов и другие параметры масла.

И нформация обрабаты вается в ВЦ на электронно-вы­
числительной маш ине, результаты  передаю тся в служ бу ло­
комотивного хозяйства и в соответствую щ ие депо , теплово­
зы  которы х контролирую тся м етодом  спектрального анали­
за. По этим данны м служ бой дороги осущ ествляется еж е­
дневный контроль за своевременной постановкой теплово­
зов на ремонт.

Сообщ ения из ВЦ в депо содер ж ат следую щ ие данные: 
ном ер тепловоза и секции, дату  отбора пробы, прогноз ос­
таточного м оторесурса в количествах профилактических ос­
мотров до  следую щ ей переборки д и зе ля ; техническое со­
стояние дизеля  по диагностируем ы м  неисправностям. Все 
данны е сообщ аю тся в закодированном виде: О —  состояние 
нормы ; 1, 2 и 3 —  состояние отказа различной степени.

Д ля  определения нормативного м оторесурса дизеля 
тепловоза в килом етрах пробега наименьш ее значение про­
гнозированного ресурса ум нож аю т на величину среднего

Т а б л и ц а  2

Контролируемый параметр

Диапазон 
значений ве­

личины конт­
ролируемого 
параметра

1. Состояние под­
шипников колен­

чатого вала дизеля

отказ норма

1. Концентрация свинца в 0 — 5 003 658
масле 5 — 10 026 1425

10 — 20 014 442
20 — 40 010 061
40 — 80 009 007

80 002 001
2 . Изменение концентрации — 40 001 001

свинца в масле за пробег — 40 — 20 003 005
тепловоза от предыдуще­ — 2 0 — 10 001 032
го отбора пробы - 1 0 - 0 014 1405

0 — 10 034 871
10 — 20 005 050
20 — 40 005 012

40 002 001
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■пробега Алвгкду профилактическими осм от рам и  —  6  тк1с. кал. 

П олученная  таким образом  величина м оторесурса является 
исходной для планирования постановки тепловоза в ремонт 
с переборкой ди зе ля : БПР, ПР или ЗР.

Данные о техническом состоянии д изеля , полученны е в 
закодированном виде, являю тся основой д ля  определения 
объема работ на предстоящ ем  проф илактическом  осм отре. 
При получении результатов , соответствую щ их отказам  по 
диагностируем ы м  неисправностям , выполняю тся сле д ую ­
щие работы для их устранения.

По подшипникам коленчатого вала. 1-й уровень отказа . 
Производят внешний осмотр верхних и нижних картеров 
д изеля для поиска в их отсеках частиц баббитовой заливки 
вкладышей подшипников. При их обнаруж ении производят 
съем ку шатунных подшипников для осмотра вклады ш ей.

2-й уровень отказа. Выполняю т работы в соответствии 
с требованиями для первого уровня отказа и дополнитель­
но производят замеры зазоров «на масло» в подшипниках 
верхнего и нижнего коленчатых валов дизеля .

3-й уровень отказа. Выполняю т работы в соответствии 
с требованиями для первого i второго уровней отказа и 
дополнительно производят ревизию  2— 3-х рабочих вклады ­
шей шатунных подшипников нижнего коленчатого вала. При 
обнаружении бракованных вклады ш ей подшипников колен­
чатого вала производят очистку отсека картера от частиц 
баббитовой заливки и бронзы , с целью  предотвращ ения 
лишней работы на следую щ их проф илактических осм отрах.

По снижению дымности выхлопа. 1-й уровень отказа . 
Вскрывают люки воздуш ного  ресивера и выхлопного кол­
лектора и производят очистку продувочных и выхлопных 
окон цилиндровых втулок.

2-й уровень отказа . Выполняю т работы в соответствии с 
требованиями первого уровня и дополнительно проверя.ют 
величину давления воздуха в воздуш ном  ресивере и рабо­
ту ф орсунок на стенде.

3-й уровень отказа . Выполняю т работы  в соответствии 
с требованиями д ля  первого и второго уровней и допол­
нительно производят работы , реглам ентированны е инструк­
тивным указанием № 215/10Д100 от 2/V II 1974 г. по предуп­
реждению  повышенного ды м ления дизелей и случаев про­
гара поршней.

По прогарам поршней. 1— 2 уровень отказа . П роверя­
ют состояние днищ  поршней по м етодике , согласно инф ор­
мации Р387 «М етод определения прогара поршней на ди­
зелях 2Д100 и 10Д100». Во избежании возм ож ного перегре­
ва дизеля делаю т осм отр и регулировку автоматического 
привода гидром уф ты  вентилятора холодильника.

3-й уровень отказа. Выполняю т работы в соответствии 
с требованиями для первого и второго уровней отказа и 
дополнительно производят осм отр зеркала цилиндровых 
гильз.

По задирам цилиндровых втулок. Д ля всех уровней от­
каза производят работы по осм отру днищ  поршней и зе р ­
кала цилиндровых гильз.

Д ля того , чтобы к мом енту постановки тепловоза на 
профилактический осмотр информация о техническом  сос­
тоянии дизелей была передана в депо , необходим о, чтобы 
отбор проб масла осущ ествлялся заблаговрем енно . На 
Горьковской дороге  отбор проб м асла в пунктах техничес­
кого осмотра делаю т за 3— 5 суток  до  постановки теплово-

30» на профилактический осм отр . Эти пробы поступают т 

лабораторию  депо приписки тепловозов, где  делаю т анализ 
м асла на физико-хим ические показатели, согласно инструк­
ции по применению  дизельны х м асел на тепловозах.

З атем  пробы м асла с данными хим ического анализа 
пересы лаю т в ф илиал Дорож ной лаборатории при депо 
М ур ом , где  выполняю т спектральны й анализ. Данные ана­
лизов м асла передаю т в Д ВЦ  в Горький, где  их обраба­
ты ваю т на ЭВМ . С хем а  связи м е ж д у  депо  приписки ремон­
тируем ы х тепловозов, лабораториям и и ВЦ приведена на 
рисунке .

И нформацию  из ф илиала Д орож ной лаборатории при 
депо  М уром  в ВЦ и из ВЦ в соответствую щ ие депо пере­
даю т по телетайпу. Регулярно  обработку данны х спект­
рального  анализа на электронно-вычислительной машине 
начали производить с 21/IV  1974 г.

Д л я  практического  использования систем ы  диагности­
ки состояния тепловозов изданы «Врем енны е инструктив­
ные указания по применению  результатов спектрального 
анализа м асла дизелей  10Д  100, обработанных на ЭВМ ». 
В соответствии с этим  указанием  в каж дом  тепловозном  д е ­
по, которое эксп луатир ует тепловозы  серии 2ТЭ10Л и 
ТЭП10, вы делено ответственное лицо д ля  контроля практи­
ческого применения данны х диагностики дизелей при их 
рем онте . Эти работники расш иф ровы ваю т получаемую  те­
кущ ую  информацию  из ВЦ, о пределяю т и записы ваю т в 
книгу объем  ремонта д изелей . О  р езультатах использова­
ния данны х диагностики состояния двигателей они еж ем е­
сячно подаю т отчеты в служ бу дороги .

На основании этих отчетов в совокупности с данными 
диагностики прогнозов остаточного м оторесурса  служ бой 
локом отивного хозяйства производится планирование пос­
тановки тепловозов на деповские виды ремонтов. В ре­
зультате  практического  применения данной систем ы диаг­
ностики на д о роге  ум еньш ены  случаи внепланового ремон­
та тепловозов (по неисправностям  ди зе ля ) в пути сле­
дования.

За время опытной эксплуатации предупр еж дено  всего 
216 случаев повреж дений дизелей  по диагностируем ы м  не­
исправностям . В настоящ ее время данный м етод  прогнози­
рования технического  состояния дизелей тепловозов полу­
чил практическое прим енение в локом отивны х депо ; М у­
ром , А р зам ас , Ю дино , А гр ы з и Кр асноуф им ск . По под­
счетам  локом отивной служ бы  э ф ф е к т  от внедрения этого 
м етода диагностики на д о роге  составил 611 ты с. руб. 
в год .

М. М. Авдеев,
начальник службы 

локом отивного хозяйства 
Горьковской дороги; 

Г. А. Ишмуратов, 
зам . начальника служ бы ;

А. А. Матвеева, 
начальник дорожной 

химико-технической лаборатории;
П. П. Масленников, 

старш ий инж енер депо  М уром 
Горьковской дороги; 

канд. техн . наук Э. А. Пахомов
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(.иьккшьнСТВОВАНИЕ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ

КОНТАКТНОЙ СЕТИ НА ЗАПАДНО-СИБИРСКОЙ

Высокая грузонапряж енность элект­
рифицированных участков Запад­

но-Сибирской ордене Ленина ж е ле з­
ной дороги предъявляет особые 
требования к систем е технического  
обслуж ивания устройств энергоснаб­
ж ения, в первую  очередь контактной 
сети .

В настоящ ее время большая часть 
планово-предупредительны х рем он­
тов на контактной сети выполняется 
вручную с изолированной съемной 
вышки без ограничения движ ения 
поездов. Только д ля  смены контакт­
ных проводов, перевода подвески на 
новые опоры и д ля  некоторы х др уги х 
видов капитальных работ снимается 
напряжение и предоставляю тся «ок­
на» в граф ике движ ения п оездов. И 
лишь в этом  случае м огут быть ис­
пользованы восстановительны е д р е­
зины и д руги е  м еханизм ы .

На участках, гд е  интервал попут­
ного следования поездов не превы ­
ш ает 10 мин., а чаще всего  он ещ е 
м еньш е, практически непрерывная 
продолж ительность работы  при ис­
пользовании изолированной съемной 
вышки ограничивается 3— 5 мин. Э то  
неизбеж но вызывает спеш ку, сниж а­
ет качество ремонтных работ и у ху д ­
шает условия тр уд а  ремонтной брига­
ды . Кром е то го , непроизводительны е 
затраты  на ограж дение м еста работы 
и пропуск поездов составляю т более 
40%  от общ их тр удовы х затрат на 
эксплуатационное содерж ание уст­
ройств контактной сети .

Поэтому выбор рациональной си­
стем ы  обслуж ивания устройств кон­
тактной сети им еет со всех точек 
зрения важное значение. С оверш ен­
ствование сущ ествую щ ей систем ы 
обслуж ивания контактной сети мож ет 
и долж но осущ ествляться ком плексно 
с внедрением взаимодополняю щ их 
организационных и технических м ер. 
В числе мер первой группы —  сокра­
щ ение непроизводительных затрат, 
предоставление технологических
«окон» по граф и ку, укрупнение дис­
танций и бригад, выбор оптимального 
цикла ремонтов, расш ирение сф ер ы  
применения инструм ентальной про­
верки и деф ектоскопи и , повышение 
надежности в первую  очередь д ета­
лей и узлов , лимитирую щ их работу 
контактной сети , и т . д . В числе мер 
второй группы —  внедрение новой 
техники, м одернизация и усиление 
сущ ествую щ их устройств, соверш ен­
ствование технологических процессов 
и д р . В частности, у  нас на Западно- 
Сибирской внедрение радиосвязи , 
укрупнение дистанций контактной се­

ти и прим енение ком плексного  м ето­
да обслуж ивания увеличили надеж ­
ность работы устройств энергоснаб­
ж ения, сократили эксплуатационны е 
р асходы  на 10— 15% и сущ ественно 
повысили производительность тр уд а  
рем онтны х бригад . Большой э ф ф е к т  
дали м одернизация и усиление от­
дельны х узлов.

О собого  внимания как важный р е­
зерв дальнейш его  соверш енствования 
всей нашей работы  тр ебует выбор 
оптимальны х м еж рем онтны х сроков 
д ля  различных элем ентов контактной 
подвески . И сследования надеж ности 
элем ентов и систем  контактной сети , 
выполненные Западно-Сибирской , 
М осковской и другим и дорогам и , а 
такж е ЦНИИ М П С , показали, что про­
долж ительность работы различных 
устройств энергоснабж ения м еж ду 
текущ им и рем онтам и мож ет быть 
увеличена в несколько  раз. Так, на­
прим ер, оптимальный м еж рем онтны й 
срок для  секционны х изоляторов и 
воздуш ны х стрелок составляет около 
года, секционны х разъединителей —  
около 5 лет, д л я  продольной подвес­
ки анкерного  участка перегона —  
свыш е 15 лет и т . д .

И сходя из достигнутого  ныне уров­
ня надеж ности устройств энергоснаб­
ж ения, мы определили  вероятность 
безотказной работы  систем ы  и эле­
ментов контактной сети , а такж е наи­
м енее надеж ны е из них, влияние тя ­
ж елы х климатических условий (низкой 
тем пературы  и сильных ветров) на 
показатели надеж ности .

Нами были изучены опыт эксплуа­
тации контактной сети за  рубеж ом  и 
м етоды  обслуж ивания устройств в 
путевом  хозяйстве и д р уги х см еж ны х 
служ бах наших до р о г.

Наименьш ие затраты  тр уд а  на 
обслуж ивание контактной сети при 
высокой надеж ности достигнуты  в 
странах (Ф р ан ц и я , Н идерланды , Ф Р Г , 
ГД Р и д р .), где  проф илактическое об­
служ ивание осущ ествляет эксплуата­
ционный персонал путем  проведения 
периодических осм отров и р е гул яр ­
ных проверок специальны м испыта­
тельны м  вагоном, а капитальные р е ­
монты и д р уги е  тр удо ем ки е  работы 
выполняю т специальны е п о д р азд еле­
ния. В Англии и Японии созданы  спе­
циальные поезда из нескольких ва­
гонов д ля  выполнения строительно­
м онтаж ных работ по контактной сети 
и д ля  эксплуатационной ревизии под­
вески.

В путевом хозяйстве нашей стра­
ны предполагается за  счет вы сокого

У Д К  621.3323:621.315.17

качества капитальных и других видов 
рем онта пути создать такие условия, 
при которы х работы  по текущ ем у 
содерж анию  верхнего  строения све­
лись бы к м иним ум у. Г1о сущ еству 
они б удут заклю чаться только в си­
стем е надзора и технического конт­
роля за состоянием  пути, выполняе­
м ого  с помощ ью  путеизмерительной 
и деф ектоскопн ой  техники, а такж е 
производства небольш их работ про­
ф илактического  характера (подтяги­
вание болтов, ш урупов и т. д .).

Изучение и обобщ ение отечест­
венного и зарубеж ного  опыта и в пер­
вую очер едь применения ком плекс­
ного м етода обслуж ивания контакт­
ной сети на дистанциях Новосибир­
ского  и др уги х участков энергоснаб­
ж ения Западно-Сибирской дороги 
позволили определить о с н о в н ы е  
т р е б о в а н и я ,  которы м долж на 
соответствовать рациональная систе­
ма обслуж ивания контактной сети на 
линиях с больш ими разм ерам и дви­
ж ени я. Эти  требования заклю чаю тся 
в следую щ ем :

планово-предупредительны е р е ­
монты устройств контактной сети 
долж ны  о сущ ествляться в оптималь­
ные м еж рем онтны е сроки. Критерием 
оптимальности при определенном  
уровне надеж ности м огут быть ми­
нимальные затраты  на техническое 
содерж ание устройств контактной се ­
ти ;

в процессе эксплуатационного об­
служ ивания надеж ность работы уст­
ройств контактной сети постоянно 
повыш ается за  счет выявления д е ­
ф ектн ы х элем ентов при проверке ис­
пытательным вагоном и последую щ ей 
их зам ене , а такж е посредством  за­
м ены , ремонта или резервирования 
(в те х  случаях, когда это возможно) 
наим енее надеж ных элем ентов , т. е. 
за  счет ликвидации «слабых и узких» 
м ест ;

д ля  сокращ ения непроизводитель­
ных затрат тр уд а  все основные рабо­
ты  на контактной сети , требую щ ие за­
нятия пути или снятия напряжения, 
выполняю т в период специальных 
технологических «окон» в граф ике 
движ ения поездов ;

периодически , но не реж е одного 
раза в квартал необходим о произво­
дить проверку состояния устройств 
контактной сети с автоматическим 
изм ерением  норм ируем ы х парамет­
ров этих устройств специальными ис­
пытательными вагонами;

периодически (один  раз в 3— 5 лет) 
необходим о уточнять количественные 
показатели надеж ности элементов
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Система эксплуатационн ого  обслуживания устройств контактной сети

Текущее содержание

периодические осмотры
периодические за­

меры и испытания
комплексные 

осмотры и 
проверки

Обходы с осмотром едино­
лично и комиссионно

Объезды единолично н ко­
миссионно с испытательным 
вагоном или дрезино!

Проверка электротяговой 
рельсовой цепи и габарит­
ных ворот
Осмотр токоприемников с 
проверкой характеристик 
Осмотр переходов воздуш­
ных линий электропередачи

Замеры параметров 
с оценкой состояния 
по балльной системе 
Объезды с провер­
кой токосъема по­
вышенным давлени­
ем
Дефектировка изо­
ляторов

Замеры износа кон­
тактного  провода 
Замеры натяжения в 
компенсированных 
подвесках
Залеры переходных 
согфотивлений и то­
ков утечки

Квартальны й
комплекс

Полугодовой
комплекс

Периодический ка­
питальный ремонт

Замена изнош енных 
деталей, узлов и 
конструкций 
Модернизация и уси­
ление устройств

Ревизия, переборка 
и ремонт устройств

контактной сети этого или иного 
участка и на основании этих показа­
телей разрабаты вать прогнозы воз­
можных повреждений (с принятой ве­
роятностью ) на определенный пери­
од. Данные прогноза позволят д о ста­
точно точно определить очередность 
и объем ремонтов, потребность в 
запасных частях, м атериалах и т. д .

На основании данных проведен­
ных исследований инж енерно-техниче­
ские работники служ бы электр иф и ка­
ции и энергетического  хозяйства и 
Новосибирского участка энергоснаб­
жения разработали систем у обслуж и­
вания контактной сети с использова­
нием механизированных колонн. Это 
предлож ение одобрено Ц Э М ПС и в 
настоящ ее время проходит опытную  
проверку на Н овосибирском участке 
энергоснабж ения. С хем а предлож ен­
ной системы представлена в таблице.

Э то  систем а организации обслу­
ж ивания устройства контактной сети 
вклю чает два вида работ планово- 
предупр едительн ого  рем онта : те ку ­
щ ее содерж ание и периодические 
капитальные рем онты . Текущ ее со­
держ ание осущ ествляется  за счет 
средств  эксплуатации персоналом  
дистанций контактной сети путем  про­
ведения в установленны е сроки пе­
риодических осм отров, зам еров и 
испытаний, а такж е ком плексны х ос­
мотров и проверок (квартальны х и 
полугодовы х).

П ериодические осм отры  выполня­
ют руководители дистанции, а такж е 
комиссии из представителей служ бы  
электриф икации и энергетического  
хозяйства и участка энергоснабж ения. 
Ком иссионны е (квартальны е и го до ­
вые) объезды  с осм отром  устройств 
контактной сети проводят о б язатель­

но с использованием испытательного 
вагона или испытательной дрезины, 
т. е . одноврем енно с оценкой состоя­
ния контактной сети по балльной си­
стем е . Э то  позволяет исклю чить пре­
дусм отренны е действую щ им и прави­
лами единоличные периодические 
(2 раза в м есяц ) объезды  начальни­
ков дистанции или электромеханикоз 
с осм отром  устройств контактной се­
ти и единоличные периодические 
(1 раз в м есяц ) объезды  электром он­
теров в дневное врем я с проверкой 
токосъем а.

Важ нейш ей составляю щ ей текущ е­
го содерж ания являю тся периодиче­
ские з а м е р ы  и и с п ы т а н и я  
контактной сети . П оэтом у в предло­
женной систем е особое значение 
им еет разработка и внедрение более 
соверш енны х м етодов технической 
диагностики, т . е . объективного конт­
роля за состоянием  различных узлов 
контактной сети.

И звестно, что введение балльной 
оценки состояния контактной сети 
повысило технический уровень ее со­
держ ания и сократило эксплуатацион­
ные затраты . В нашей дорож ной ла­
боратории разработана автоматизи­
рованная систем а балльной оценки, 
которая сейчас проходит эксплуата­
ционные испытания. С ущ ность ее  в 
том , что данны е нормативных ж урна­
лов заносятся на пер ф о кар ту  и вво­
д ятся  в блок сравнения. Туда же 
поступаю т ф актические данны е с то­
коприем ника. При отступлении от 
норматива печатаю щ ее устройство 
указы вает ном ер опоры, вид отступ­
ления и сум м у ш траф ны х баллов на­
растаю щ им  итогом . Преим ущ ество 
этой систем ы  в том , что балльная 
оценка вы дается эксплуатационному 
персоналу б ез расш иф ровки сразу 
после объ езда и сокращ аю тся тр уд о ­
вые затраты  персонала вагона.

БРАТСК: НА ПОВЕСТКЕ ДНЯ 
ДОРОЖНОГО СО ВЕЩ А Н И Я-  
БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ

В Братском отделении Восточно- 
Сибирской дороги состоялось со­
вещание маш инистов-инструкторов 
по вопросам безопасности движ ения. 
В нем приняли участие руководители 
локомотивного отдела, депо и реви­
зоры по безопасности движ ения.

На совещании отм ечалось, что 
лучше всего работа по повышению 
безопасности движ ения поставлена в 
колоннах маш инистов-инструкторов 
локомотмшчого депо Вихоревка
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т. Лю лю кина и депо  Лена т. Тоскина.
Активизировалась и деятельность  

общ ественны х инспекторов по б езо­
пасности движ ения. М ашинисты 
тт. Лисин, П етров, Лукаш ов и другие 
предупредили случаи брака с пасса­

ж ирскими поездам и. Больш е внима­

ния стали уделять  маш инисты-инст- 

рукторы  контролю  линии в субб от­

ние, воскресны е и праздничны е дни. 

Усилена работа с м олоды м и машини­

стами и помощ никами машинистов в 
депо Вихорезка .

Н аряду с этим в деятельности  ма­
ш инистов-инструкторов есть и свои 
недостатки , в частности в обучении 
локом отивны х бригад. Установлено, 
что о тдельны е помощ ники машини­
стов слабо знаю т ПТЭ и долж ност­
ные инструкции. М ашинисты недоста­
точно ведут воспитательную  работу 
с прикрепленным и к ним помощ ни­
ками, а инструкторы  о своих замеча­
ниях не делаю т записей в ф о р м уля­
рах маш инистов.

При выполнении маневровой ра­
боты не все локом отивны е бригады 
повторяю т сигналы , в р езультате  че­
го маш инисты тт. А прелков , М аликов 
и Д аш ков допустили случаи брака на 
станционных путях.
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роля за состоянием  контактного прО' 
вода, изоляторов и т. д . в испы татель­
ном вагоне мы смонтировали про­
мы ш ленную  телевизионную  установ­
ку типа ПТУ-23 с пятью  приемными 
камерами, каж дая из которы х мож ет 
быть подклю чена на видеоэкран . К 
сож алению , мы до сих пор не м ож ем  
получить со Л ьвовского  завода видео­
фон для записи и дем онстрации изо­
бражения, а это не позволяет закон­
чить эксплуатационные испытания.

Д ля объективной проверки состо­
яния, кроме автоматической записи 
параметров, необходим о о сущ еств­
лять д еф ектоскоп и ю  элементов кон­
тактной сети. И сследования, прове­
денны е в ЦНИИ М П С, показали, что 
им еется возмож ность создать обору­
дование и приборы, при помощ и ко­
торых с испытательных вагонов или 
дрезин мож но осущ ествлять  автом а­
тическую  запись состояния контакт­
ного провода (изм ерять  его  износ) и 
проверять состояние воздуш ны х стр е­
лок и сопряж ений анкерны х участков 
контактной сетй . Разрабаты ваю тся 
методы  проверки состояния изолято­
ров, стальных тросов, контактов пи­
тающ их, соединительных и пер ехо д ­
ных зажимов и др .

И звестно, что 20— 30%  повреж де­
ний контактной сети происходит из-за 
неисправностей электроподвиж ного 
состава, в первую  очередь токопри­
емников и неправильных действий ло­
комотивных бригад. П оэтом у мы сов­
местно с ОМ ИИТом испытываем на 
ст. М осковка устройство для провер­
ки характеристик токоприем ников: из 
проверенных 2300 токоприемников 
электровозов, выш едш их из основно­
го депо , недопустим ы е отступления 
имели 333 токоприем ника, т. е. почти 
15%* Все они были возвращ ены в 
депо . Сейчас на основе этих разрабо-

изготовил первую  партию этих уст­
ройств для эксплуатационной провер­
ки на нескольких дорогах .

Бы стрейш ее внедрение перечис­
ленны х м етодов объективной про­
верки состояния контактной сети 
позволит освободить эксплуатацион­
ный персонал дистанций контактной 
сети от выполнения этих проверок 
вручную  и значительно повысить б е з­
отказность элем ентов контактной сети 
за счет своеврем енного обнаруж ения 
и устранения д еф ектн ы х узлов.

Все работы по проверке , ревизии 
и регулировке устройств контактной 
сети , подлеж ащ ие выполнению  м еж ­
д у  периодическими капитальными 
рем онтам и, предлагается сгруппиро­
вать в к о м п л е к с н ы е  осмотры 
и проверки . Периодичность осмотров 
больш его объем а долж на быть крат­
на срокам  осмотров с меньш им объ­
ем ом . В связи с этим предусм отрены  
квартальные и полугодовы е (весенний 
и осенний) ком плексны е осмотры и 
проверки . Работы , вы полняемы е один 
раз в год , вклю чаю тся в один из по­
лугодовы х ком плексны х осм отров. 
Наприм ер, регулировка разрядников 
вклю чается в весенний, а регулировка 
секционны х изоляторов —  в осенний 
комплексный осм отр . Таким образом , 
всего  проводится четыре ком плекс­
ных осм отра и проверки устройств 
контактной сети в год  (два кварталь­
ных и два полугодовы х).

Периодические капитальные р е­
монты ф инансирую тся за счет ам ор­
тизационны х отчислений и выполня­
ю тся один раз в 5 лет персоналом  
специальны х м еханизированны х р е­
монтных подразделений участков 
энергоснабж ения. П ериод в 5 лет 
выбран на основании расчетов опти­
мальных м еж рем онтны х сроков, опы­
та проведения малы х и больш их пе-

^пч./^п'чсч.гчпА pc:/v\Vi;muB па  fv\uv.Kut5CKU-

См оленском  энергоучастке М осков­
ской дороги , а такж е исходя из пред­
полагаемой численности и техниче­
ских возмож ностей механизирован­
ной колонны. После накопления 
практического опыта работы перио­
дичность капитальных ремонтов мо­
ж ет быть изменена.

М еханизированная колонна кон­
тактной сети (М К К С ) состоит из че­
ты рех специализированных групп, ос­
нащенных соответствую щ ими м еха­
низм ам и; установочной, раскаточной, 
монтажной и регулировочной. Эта 
колонна долж на делать еж егодно 
периодический капитальный ремонт 
примерно 100 км развернутой длины 
контактной сети, т. е. постоянно об­
служ ивать эксплуатационное плечо 
двухпутного  участка протяженностью  
150— 170 км .

При предлагаем ой систем е обслу­
живания расходы  на периодические 
капитальные ремонты  останутся при­
мерно такими ж е, как и в настоящ ее 
время, т. е. 0,02— 0,08 ты с. руб. на 
1 км развернутой длины контактной 
сети в год , а трудовы е затраты — 
0,01— 0,06 чел. Д ля  участков, где  про­
изводится м ассовая замена опор и 
ф ундам ентов , эти расходы составят 
0,2—Ю,5 ты с. руб . и 0,1— 0,3 чел. Но 
затраты  по профилактическом у об­
служ иванию  1 км развернутой длины 
контактной сети в год уменьш аю тся 
до  0,1— 0,2 ты с. руб и соответственно 
до  0,1— 0,15 чел., а следовательно, 
общ ие расходы  на обслуживание 
устройств контактной сети по сравне­
нию с полож ением в настоящ ее вре­
мя б удут снижены примерно вдвое.

Канд. техн . наук Л. С . Панфиль,
начальник служ бы  электрификации 

и энергетического  хозяйства 
Западно-Сибирской дороги

О тсутствует необходим ый конт­
роль за выполнением долж ностных 
обязанностей маш инистами, работаю ­
щими на прогреве . И з-за неправиль­
ного вож дения грузовы х поездов, 
особенно объединенных, были слу­
чаи разрыва автосцепны х приборов. 
Большие упущ ения в укреплении тр у­
довой дисциплины отмечены в депо 
Корш униха и Л ена. О бращ ено вни­
мание руководителей этих депо на 
неустойчивую в р яде  случаев работу 
локомотивов, наличие у локом отив­
ных бригад сверхурочны х часов.

В локомотивном хозяйстве не ре­
шены такие вопросы , как удлинение 
смотровых канав для  осм отра элект­
ровозов, работаю щ их по систем е 
многих единиц, снабж ение водой теп­
ловозов на линейных станциях. Не

все сделано д ля  нормального отдыха 
локом отивны х бригад  в пункте обо­
рота ст. Корш униха. З десь  такж е при 
техническом  осм отре электровозы  
почему-то не обеспечиваю тся тор­
мозными колодкам и. Как выяснилось, 
многим маш инистам и помощ никам 
машинистов необходим о повысить 
свою квалификацию  вож дения пас­
саж ирских поездов.

Совещ ание реком ендовало  руко­
водителям  депо оценку работы ма- 
ш инистов-инструкторов делать по 
конкретны м  делам  каж дой прикреп­
ленной бригады , выполнению  ими 
долж ностны х обязанностей .

Реком ендовано такж е в коллекти­
вах локом отивны х и ремонтных 
бригад  провести рабочие собрания с 
рассм отрением  состояния безопасно­

сти движ ения. П еред машинистами- 
инструкторам и поставлена задача 
улучш ить техническое обучение и 
инструктаж  локомотивных бригад, с 
тем , чтобы они твердо знали ПТЭ, 
инструкции и долж ностные обязан­
ности и в соверш енстве овладели 
своей проф ессией , умели практиче­
ски правильно действовать в лю6ьix 
поездны х условиях. Принято реш е­
ние ш ироко распространить опыт ра­
боты маш иниста-инструктора депо 
Лена т. Тоскина.

Н. Бурдин,
инж енер локомотивного отдела 

Братского отделения 
Восточно-Сибирской дороги

г . Братск
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•  Новая техника

ТЕПЛОВАЯ ЗАЩИТА 
ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ МАШИН

Известно, что вспомогательные 
электродвигатели электропоез­

дов и электровозов переменного то­
ка защищаются от перегрузки тепло­
выми реле общепромышленного типа 
ТРТ. Эта защита непосредственно 
температуру обмоток статора не 
контролирует, а реагирует на косвен­
ную причину —  величину тока, про­
текающего по двум фазам статора 
за определенное время. На работу 
защиты значительное влияние оказы­
вают такие факторы, как изменение 
температуры окружающей среды от 
— 50 до 4-60° С, изменение напряже­
ния питания электродвигателя от 280 
до 460 В, а также его повторные пуски. 
Практически невозможно настроить 
на срабатывание реле ТРТ асинхрон­
ного электродвигателя для широкого 
диапазона изменения температуры  
окружающей среды и питающего на­
пряжения. В силу этого при работе 
электровоза часто происходят лож­
ные срабатывания, отказы защиты 
или сгорание обмотки статора элек­
тродвигателя.

В связи с этим в Новочеркасском  
политехническом институте ведутся 
работы по созданию тепловой защи­

ты, контролирующей непосредствен­
но температуру нагрева обмоток 
вспомогательных электродвигателей 
подвижного состава. При экспери­
ментах используют полупроводнико­
вые термозависимые резисторы, ко­
торые имеют более краткое назва­
ние —  позисторы. Позисторы отлича­
ются от других датчиков температу­
ры более высоким уровнем темпе­
ратурной чувствительности, простым  
устройством, малыми габаритами и 
небольшой тепловой инерцией. Они 
обладают стабильными характеристи­
ками и не требуют специального 
ухода в эксплуатации. В последнее 
время отечественной промышлен­
ностью выпускаются позисторы  
СТ14-1Б и СТ14-1А с пределом ра­
бочей температуры 105 и 130° С . Для 
класса изоляции F  и Н созданы пози­
сторы, допускающие температурную  
нагрузку 145— 155° С .

При нагревании в узком интервале 
рабочей температуры позисторы рез­
ко изменяют величину сопротивле­
ния.

Зависимости сопротивления по- 
зистора от температуры окружающей 
среды, снятые опытным путем, пока­

заны на рис. 1 и л. пзоляция пози- 
сторов СТ14-1А выдерживает испы­
тательное напряжение 3 кВ. Они до­
пускают вибрации в диапазоне частот 
от 5 до 1000 Гц с ускорением до 10 g, 
многократные удары с ускорением до 
150 g. Масса позистора не более 1 г. 
Как правило, позисторы помещают 
в зону наибольшей температуры, т. е. 
в лобовые части каждой обмотки ста­
тора асинхронного электродвигателя 
перед ее бандажированием и про­
питкой. Возможна укладка позистора 
на проводники паза обмотки статора. 
В этом случае его закрывают элек­
трокартоном паза и прижимают 
клином. Позисторы трех обмоток со­
единяют между собой последова­
тельно; этим самым уменьшается ко­
личество выводов.

На рис. 3 показана схема предлага­
емой защиты от перегрузки двух и 
более асинхронных электродвигате­
лей электровоза. Действует она сле­
дующим образом. Нгикатием кнопки 
«Пуск» подается питание цепям за­
щиты электродвигателя. Транзистор 
Т1 (Т2) закрывается, а транзистор Т11 
(Т12) открывается. Подается питание 
катушке контактора К1 (К2), который 
своими силовыми контактами включа­
ет электродвигатель АД1 (АД2). Как 
только блок-контакты этого контак­
тора зашунтируют кнопку «Пуск», по­
следнюю отпускают. Цепи будут по­
лучать питание через блок-контакт 
контактора. Схема приходит в рабо­
чее состояние. При перегрузке элек­
тродвигателя или нагреве хотя бы 
одной из обмоток статора до темпе­
ратуры выше допустимой нагревается 
один или все три встроенных пози­
стора П1 (П2). Суммарное сопротив­
ление позисторов резко увеличивает­
ся. Транзистор Т1 (Т2) открывается, а 
транзистор Т11 (Т12) закрывается. 
Вступает в действие обратная связь. 
Прерывается питание катушки кон­
тактора К1. Контактор своими сило­
выми контактами отключает электро­
двигатель АД1. Блок-контакты отклю­
чают питание цепей защиты. Начина­
ется остывание электродвигателя и 
встроенных в него позисторов. Пос­
ле остывания электродвигателя по­
вторное включение контактора осу­

ществляют нажатием кнопки «Пуск». 

Отключение электродвигателя осу­

ществляется нажатием кнопки 

«Стоп».
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грузки асинхронных электродвигателей:
БЗ — блок защиты от перегрузки; К1. К2 — 
электромагнитные контакторы М К; Пр — 
предохранитель

Были проведены испытания реко­
мендуемой выше защиты. В лобовые 
части обмотки и в пазы статора асин­
хронного электродвигателя встраи­
вали позисторы СТ14-1А. Нагрев 
обмоток статора производился пони­
женным напряжением при затормо­
женном роторе. Температура обмо­
ток контролировалась термопарами, 
встроенными в лобовые части и в па­
зы статора рядом с позисторами. При 
температуре 145— 148° С  ток катуш­
ки контактора К быстро уменьшался 
почти до нуля. Контактор отключался. 
Защита устойчиво действовала при 
колебаниях питающего напряжения 
от 45 до 55 В. Токи и падения напря­
жения отдельных элементов схемы 
не превышали допустимых во всех 
режимах. При длительной работе пе­

регрева элементов схемы не наблю­
далось. Полупроводниковая схема 
позволяет наиболее полно использо­
вать тепловые возможности электро­
двигателей, обеспечивая эффектив­
ную их защиту. Она надежна в эк­
сплуатации, так как не имеет комму­
тирующих контактов, а также под­

вижных частей. На нее не влияет из­
менение температуры окружающей 
среды, тряска и вибрация, которые 
характерны для подвижного состава.

Инженеры П. А. Золотарев,
В. Л. Мелихоа

г. Иовочеркисск

• Техническая консультация

НЕРАВНОМЕРНОСТЬ ТОКОВЫХ НАГРУЗОК 

И СТЕПЕНЬ ЕЕ ВЛИЯНИЯ НА ТЯГОВЫЕ ДВИГАТЕЛИ

А нализ повреж даем ости тяговы х 
электродвигателей Э ДЮ 7 и 

ЭД107А показал , что случаи разбан- 
даж ировки, кругового огня и пере­
бросов по коллектору составляю т бо­
лее 40% всех отказов  этих дви гате­
лей в эксплуатации. Одним из в а ж ­
нейших факторов, влияю щ их на н а ­
деж ность работы , является  неравно­
мерность распределения нагрузки по 
всем двигателям  одной секции. П ри­
чинами, вызываю щ ими эти неравно­
мерности, могут быть; завы ш енное 
расхож дение скоростны х хар ак тер и ­
стик; изменение характеристик со­
противлений ш унтировки поля; неис­
правность силовых контактов контак ­
торов ш унтировки поля; разность 
диам етров колес.

У казанны е причины вы зы ваю т ча­
стое боксование колесных пар и пе­
регрев отдельных двигателей , осо­

бенно на затяж н ы х  подъем ах  при 
больш ом токе в силовой цепи. С лед­
ствием боксования колесных пар и 
перегрева обм оток м огут бы ть к ру­
говой огонь, перебросы по коллекто­
ру, наруш ение, старение и пр еж д е­
временное разруш ение изоляции в об­
м отке якоря, распайка петуш ков кол­
лектора и р азб ан д аж и р о в к а  якорей. 
В депо, как  правило, отсутствую т 
станции для  испытания и подбора 
тяговы х двигателей  по скоростным 
характеристикам . С опротивления 
ш унтировки поля не проверяю тся и 
не подбираю тся по номинальным па- 
ра.метрам д а ж е  при заводском  ре­
монте тепловозов.

П роведенны е исследования пока­
зали , что при увеличении разности 
реализуем ы х нагрузок (до 50— 70 А) 
в параллельно вклю ченных д ви гате­
л ях  при длительной нагрузке возни-

УД К 621.333.016.31

кает завы ш ение значений тока сверх 
допускаем ы х. В эксплуатации имею т­
ся случаи, при которы х разность реа­
лизуемы х нагрузок достигает 200 А, 
что, как правило, приводит к по­
вреж дению  двигателей, В связи с 
этим важ ное значение приобретает 
возм ож ность проведения диагностики 
по уровню  токовы х нагрузок в про­
цессе эксплуатации. Д л я  проведения 
указанной  диагностики нами р а зр а ­
ботан и внедрен в депо О снова пере­
носный прибор по оценке разности 
скоростны х характеристик тяговы х 
электродвигателей.

С хема прибора приведена на 
рис. 1, П рибор работает следующим 
образом . П ровода I— IV подклю чаю т 
соответственно к проводам  550— 555 
катуш ек  реле боксования (Р Б ) и по­
парно соединяю т с вольтметром для 
измерения разности  потенциалов
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Ряс. 2. Номограмма расхождений нагрузок 
по тяговым двигателям

к  катушке Р6 Ф  ф  лг

. . j .  3. Схема прибора проверки реле бок- 
овапия на тепловозе;
Л — сопротивление: R2— потенциометр; V — 
ольтметр; А — миллиамперметр. Д  — диод; 

Л 1 и Л2 — лампы

м еж ду двум я тяговы м и двигателям и 
через тумблеры  ТВ1— ТВ5. Д л я  иск­
лю чения возм ож ности одноврем енно­
го вклю чения двух тум блеров преду­
смотрена м еханическая блокировка 
П олярность и разность потенциалов 
м еж ду двигателям и определяю т с 
помощью вольтм етра М45М с преде­
лам и измерения 75 мВ, ЗВ. 15 В, 150 В. 
При отклонении стрелки вольтметра 
в сторону, противополож ную  нор­
мальным нзмерения.ч, тумблер ТВ6 
переклю чается. П олож ение тумблера 
ТВ6 у казы вает  так ж е  на большой 
потенциал в двигателе. В зависим о­
сти от надобности пределы измере­
ния устанавливаю т тумблером  ТВ7 н 
кнопкой КН. П рибор использую т при 
периодических контрольны.х поездка.х 
на тепловозах, склонных к повы ш ен­
ному боксованию . имеющих следы 
перегрева тяговы х двигателей , незна­
чительных перебросов по коллектору. 
В результате  поездок вы являю т при­
чины неравномерности нагрузки д в и ­
гателей. Д иагностику  расхож дений 
нагрузок проводят по расчетной но- 
мограм.ме (рис. 2 ), прилагаем ой к 
прибору. По показаниям  прибора оп ­
ределяю т разность потенциалов м еж ­
ду двум я тяговы.ми двигателям и  в 
точках подсоединения Р Б , и по но­
м ограм м е вы считы ваю т соответству­
ющую разность токов в данном  ре­
ж име, которая  переводится в значе­
ние для номинальной нагрузки  по 
форм уле

А/„

где Д/,| — разность токов для  номи­
нального реж им а;

/н — длительны й ток в силовой 
цепи;

I  — ток в силовой цепи в м о­
мент измерения;

А / — разность токов по номо­
грамме.

Опыт применения описанного м е­
тода диагностики показал , что доп у­
стимые значения разности  токов в 
номинальном реж им е находятся  в 
пределах 50— 70 А д л я  всех тяговы х 
двигателей одной секции. При боль­
ших значениях и выклю ченных реле

переходов (НИ) причина.\.„ 
ния разности токов, как правило, 
являю тся расхож дение скоростных 
характеристик, завы ш енная разность 
диам етров колес или наруш ение ком­
мутации. При включенных РП  и за ­
вышенном расхож дении по токам на­
грузки чащ е всего наблю дается на­
руш ение силовых контактов контак­
торов ш унтировки поля или значн 
тельный разброс величин сопротив­
лений ш унтировки поля.

Описанный метод возм ож но при­
м енять и при обкаточны х испытания.х 
тепловозов, так  как пользование при­
бором позволяет своевременно вы­
явить неравномерности нагрузки дви­
гателя и и.\ причины.

Д л я  регулировки реле боксования 
(Р Б )  в эксплуатации разработан 
прибор (рис. 3 ), позволяю щ ий прове­
рить Р Б  без снятия его с тепловоза. 
Н апряж ен ие срабаты вания реле рав­
но 2,6 В, при этом разность токов од­
ной пары тяговы.х двигателей лежит 
в пределах 280— 290 А, при невклю- 
ченных реле переходов.

Прибор состоит из вольтметра, 
м иллиам перметра, сопротивления 
100 Ом и потенциометра 90 Ом. Пи­
тание прибора осущ ествляется от ак­
кум уляторной батареи  тепловоза. 
Д и од  Д  и лам па Л1 предназначены 
для  определения полярности подклю 
чения прибора. При неправильном 
вклю чении питания электролам па Л 1 
не горит. Э лектролам па Л 2 загорает­
ся при включении реле.

П рибор подклю чаю т к розетке в 
вы соковольтной камере, вы воды  его 
подсоединяю т к катуш ке Р Б  и к пря­
мой блокировке РБ . Потенциометром 
изменяю т ток в катуш ке Р Б  и прове­
ряю т, при каком значении тока про­
исходит вклю чение и отклю чение ре­
ле. Если это значение отличается от 
паспортного, то производят настрой­
ку Р Б

К анд. техн. наук
С. Г. Ж алкин , Э. Д . Тартаковский, 

И. И. Бабинский,
ст. приемщ ик депо Основа 

Ю ж ной дороги

г. Харьков

22 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



m tKbi ПРЕДУПРЕЖ ДЕНИЯ РАЗРЫВА ПОЕЗДОВ

Анализ, причины, практические рекомендации

В соврем енных условиях эксплуа­
тации дальнейш ее развитие про­

возной способности ж елезны х дорог, 
fionee эф ф ективное использование 
локомотивов и повышение уровня 
безопасности движ ения поездов на- 
'-тоятельно тр ебую т усиления проч­
ности автосцепны х устройств , повы­
шения энергоем кости поглощ аю щ их 
аппаратов, соверш енствования управ­
ления торм озам и и регулировки силы 
тяги.

За истекш ие 20 лет средний вес 
|Ю езда увеличился более чем в 2 ра­
за. В настоящ ее время 37%  всего 
грузооборота осущ ествляется поез­
дами весом  4,5 ты с. т, а при выпол­
нении рем онтно-строительны х работ 
пропускаю т составы весом  6—
8 тыс. т. И несмотря на то что за  по­
следние годы  проведены больш ие 
работы по внедрению  новых тор- 
•лозных средств (во здухо р аспр ед ели ­
телей уел. № 270-002 и 270-005) и 
улучш ению  технического  содерж ания 
автосцепки, еж егодно  на сети дорог 
все ещ е происходят случаи обрывов 
поездов.

Известно, что на величину про­
дольных сил в составе при трогании 
влияю т состояние поглощ аю щ их ап­
паратов, продольный зазор  в деталях 
автосцепки, тем п  набора и сброса 
позиций контроллера, а при тор м о­
ж ениях, кром е того , характеристика 
торм озного  процесса, в частности 
время наполнения торм озны х ци­
линдров и рекуперативного  тор м о­
ж ения. В условиях р езкого  трогания 
и тормож ения длинносоставны х по­
ездов (более  200 осей) возникаю т 
значительные по величине растяги­
вающ ие и сж им аю щ ие продольны е 
силы, которы е, как показываю т испы­
тания, достигаю т 130— 270 тс. Такие 
продольно-динамические силы при­
водят в ряде случаев к разры вам  ав­
тосцепок, тяговы х хом утов и даж е 
рам вагонов.

О тсутствие энергоем кого  погло­
щ аю щ его аппарата, способного на­
деж но и бы стро реагировать на из­
м енение продольны х сил в поезде ,

ухудш ает плавность трогания и то р ­
м ож ения поездов. К значительному 
росту продольны х сил приводит на­
личие на вагонах рабочего  парка 
( '2 % )  устаревш их конструкций воз­
д ухо р асп р ед ели телей , которы е при 
торм ож ениях за малый пром еж уток 
времени обеспечиваю т наполнение 
торм озны х цилиндров головны х ваго­
нов, им ею т увеличенное врем я на­
полнения хвостовых вагонов и обла­
даю т затяж ны м  отпуском . П оэтом у 
до  замены поглощ аю щ их аппаратов 
и автосцепок более мощ ными и 
прочными, а такж е применения 
улучш енны х конструкций во здухо ­
расп ределителей , позволяю щ их, на­
прим ер, выровнить темп наполнения 
торм озны х цилиндров головны х и 
хвостовых вагонов, весьм а важно 
разработать и осущ ествить ком плекс 
мероприятий по снижению  продоль­
ных сил. Конечно, мерой повышения 
надеж ности автосцепок б уде т замена 
устаревш их конструкций на прочные, 
а поглощ аю щ их аппаратов на более 
энергоем кие.

Заводы  пром ы ш ленности , начи­
ная с 1973 г., поставляю т ж е ле зн о до ­
рож ном у транспорту новые вагоны и 
локом отивы с автосцепкам и из стали 
20Ф Л  и 20ГЛ. Прочность таких авто­
сцепок на 25— 35%  выш е по сравне­
нию с ранее прим еняем ой сталью  
20Л (ГО С Т  88— 55). П роизведено  кон­
структивное усиление прочности ав­
тосцепки и тягового  хом ута. Толщ ина 
стенки хвостовика корпуса увеличена 
с 20 до  22 м м , введены дополнитель­
ные ребра ж есткости . Ш ирина вер х­
ней и нижней полосы тягового  хо м у­
та увеличена на 30 м м . Д ля больш е­
го снижения продольной силы в по­
езд е  осваивается изготовление по­
глощ аю щ его  аппарата типа Ш -2-В 
(ш естигранны й, второй вариант, взаи­
м озам еняем ы й). Разрабаты вается 
конструкция разъем ного  д е ф е к то ­
скопа д ля  выявления трещ ин в тя ­
говы х хом утах при выполнении пол­
ного осм отра автосцепного устр о й ст­
ва. В вагонных депо  и заводах внед­
рена прогрессивная технология за­
варки трещ ин в корпусах автосце-

У Д К  629.4.028.31-192 

пок. Это  важные м еры предупр еж де­
ния разры ва.

О днако , как показал анализ в 
условиях постоянного роста весовых 
норм и силы тяги локомотивов, этих 
м ер  оказы вается недостаточно, что­
бы полностью  исключить разрывы 
поездов. Тот ф акт, что 30% всех об­
рывов корпусов автосцепок и тя го ­
вых хом утов происходит по свеж е­
м у сечению , указы вает на то , что 
внимание локом отивны х бригад к 
этой проблем е ещ е недостаточно.

За последние годы  увеличилось 
количество случаев обрывов поездов 
на Казахской , Свердловской , Восточ- 
но-Сибирской и р яде  други х дорог. 
13 ноября 1974 г. при тем пературе 
наруж ного воздуха — 25° С  на пере­
гоне М агнетит —  Ш унгуй О ктябрь­
ской дороги при двойной тяге  элек­
тровозов произош ел разрыв поезда 
весом 5417 т. после тормож ения и 
последую щ его  набора силы тяги . В 
м есте  излома автосцепки обнаруж е­
на усталостная трещ ина 25% попе­
речного сечения хвостовика, вызван­
ная наличием литейного д еф екта , и 
хрупкое разруш ение оставш егося се­
чения хвостовика.

Хрупкий излом корпуса аггосцепки в зоне 
перехода от головы к хвостовику. Справа, 
на анутренне* поаерхвости, видны лятгЯ- 
ные дефекты: раковшты. поры, послужив­
шие причиной концеитрацни иапряжеии*.
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Излом хвостовика корпуса автосцепки по 
отверстию для клина тягового хо»ута . На 
внутренней поверхности излома видны ли­
тейные дефекты: термические трещины,
усадочные раковины, в остальном сечении 
хрупкий излом, блестящая поверхность

В декабре 1974 г. на перегоне 
188 км —  Калийное Чусовского отде­
ления Свердловской дороги при 
тройной тяге электровозов произо-. 
шел разрыв поезда весом 3600 т. 
Допущен разрыв хвостовика корпуса 
автосцепки перед подъемом 18%о 
после снижения скорости и последу­
ющего бьктрого набора силы тяги.

Изломы деталей автосцепного 
устройства и разрывы рам вагонов 
по понятным причинам относятся, 
естественно, к разряду весьма сеоь- 
езных. Поэтому вопросы снижения 
продольно-динамических нагрузок и 
совершенствования управления поез­
дов при трогании, осаживании и ве­
дении с учетом использования тормоз­
ных средств и силы тяги локомотива 
являются весьма актуальными, ис­
ключительно важными. Ведение по­
езда требует от машиниста высокой 
квалификации, подлинного мастер-

Излом тягового хоиута автосцепки. Уста­
лостная трещина полосы тягового хомута 
показана боаее темной, чем хрупкий из­
лом

ства. М ежду тем отдельные маши­
нисты не всегда учитывают состояние 
состава, которое бывает различным: 
полностью растянутым или сжатым, 
частично сжатым или вообще не­
определенным. Кроме того, трогание 
составов производится с резким  
темпом нарастания силы тяги от нуля 
до наибольшего ее значения. В этих 
случаях часто головные вагоны дви­
гаются со скоростью 5— 8 км/ч, а 
хвостовые ещ е стоят на месте. О со­
бенно это касается длинносоставных 
и сдвоенных поездов. При этом про­
дольно-динамические силы достига­
ют 200— 250 тс. (с учетом коэффици­
ента продольной динамики) и неред­
ко происходит разрыв поезда. Слож ­
но вести поезд по ломаному профи­
лю пути. Здесь применение торможе­
ния и тяги должно иметь строго  
определенную зависимость. Напри­
мер, если на подъеме поезд затяги­
вается, то последующий быстрый на­
бор позиций тем более при кратной 
тяге, как правило, приводит к воз­
никновению большой продольной си­
лы. Следует иметь в виду, что удар­
ные усилия, возникающие при тормо­
жении растянутых поездов, пример­
но в 3— 4 раза больше, чем в сжа­
тых. Поэтому в длинносоставных по­
ездах целесообразно производить 
предварительное сжатие состава пря­
модействующим тормозом.

Зачастую при трогании поезда с 
места после остановки с применени­
ем автотормозов машинист приводит 
локомотив в движение, не выдержи­
вая необходимого времени для пол­
ного отпуска, что, кроме увеличения 
продольной силы, приводит ещ е к 
заклиниванию колесных пар и обра­
зованию выбоин. Должно быть стро­
го рассчитано и применение рекупе­
рации. Быстрое изменение режима 
рекуперативного торможения и ис­
пользование режима тяги также мо­
гут явиться причиной обрыва авто­
сцепки. При наборе позиций кон­
троллера следует выдерживать опре­
деленный интервал.

Обрывы поездов возрастают с 
понижением температуры наружного  
воздуха в зимних условиях. Как по­
казывает анализ (учетные формы  
РБ-2В и ТО-12), количество случаев 
обрывов поездов в январе-февра­
ле в 5— 7 раз больше, чем в июне- 
июле. В зимний период эксплуатаци!^ 
внимание машиниста должно быть

особым. Необходимо ооеспечивать 
плавное трогание составов, исполь­
зуя песочницы локомотивов.

На участках железных дорог со 
сложным профилем пути, в местах, 
где ранее отмечались случаи обры­
вов автосцепки и тяговых хомутов, 
должны быть уточнены и выбраны 
наилучшие режимы ведения поезда. 
Делают это обычно путем проведе­
ния контрольных поездок с динамо­
метрическими вагонами. Необходи­
мо также тщательно расследовать 
каждый случай обрыва, производить 
систематический инструктаж о поряд­
ке вождения грузовых поездов и вы­
полнения режимных карт.

Учитывая, что в перспективе вес 
составов и реализуемая сила тяги 
будут увеличиваться и эксплуатация 
тяжеловесных поездов (8— 10 тыс. т) 
приведет ещ е к более высоким про­
дольным силам, исключительно важ­
но вооружить локомотивную бригаду 
оптимальными приемами вождения 
поездов. Для этого Министерством  
путей сообщения приняты меры. В 
соответствии с указанием М ПС № Т- 
5577 от 1974 г. в настоящее время пе­
рерабатывается инструкция машини­
сту локомотива по предупреждению  
разрыва поезда. С  учетом современ­
ных требований эксплуатации и тех­
нического состояния подвижного со­
става такая инструкция необходима. 
Данную работу поручено выполнить 
ЦНИИ, ЦТ, ЦВ МПС и МИИТу в 1975 г. 
Предусматривается также разрабо­
тать специальную методику управле­
ния поездом при взятии с места и 
его ведении. Составление такой ме­
тодики в местных условиях представ­
ляет собой весьма важную задачу. 
При разработке нового нормативно- 
технического документа должны 
быть учтены требования Инструкции 
по эксплуатации тормозов, а также 
расчетные силы тяги локомотивов 
при трогании с места, регламентиро­
ванные правилами тяговых расчетов.

Проводимые мероприятия по сни­
жению продольных сил в поездах по­
зволят усовершенствовать режимные 
карты ведения поездов, успешно во­
дить тяжеловесные составы, повысить 
долговечность несущих элементов 
автосцепки вагонов и улучшить безо­
пасность движения поездов.

Н. А . Семин, 
ст. инженер Главного управления 

вагонного хозяйства М ПС.
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• в помощь машинисту и ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС4Т

На ж елезны е дороги наш ей страны  
поступили электровозы  с  р ео стат­

ным тормозом ЧС4Т заводской  серии 
62Е1, представляю щ ие собой усовер­
ш енствованный вариант ЧС4.

О сновные технические данны е:
Осевая формула ........................ 3»—Зд
Часовой режим:

м о щ н о с ть .................................5100 к В т
сила т я г и ................................. 17,4 т
скорость .................................107 км/ч

Максимальная скорость . . 160 км/ч 
Сцепной в е с ..................................... 1 2 6 т

Электровоз оборудован пневм ати­
ческим, электропневматическим и 
электрическим реостатны м тормозом, 
мощность последнего — 5000 кВт. 
При максимальной скорости 160 км/ч 
до полной остановки локом отиву тре­
буется путь длиной около  1000  м. 
Возбуж дение тяговы х двигателей при 
тормож ении осущ ествляется от тири­
сторного преобразователя, что дает
возм ож ность плавно регулировать 
тормозную  силу во всем скоростном 
диапазоне. В ы прямительны е установ­
ки с управляем ы м и вентилями при­
менены и в цепях питания вспом ога­
тельных маш ин постоянного тока. 
Установки обеспечиваю т постоянную  
скорость вращ ения вентиляторов не­
зависимо от колебаний напряж ения 
в контактном проводе и даю т воз­
можность регулировать мощность 
вентиляции.

Д л я  улучш ения условий работы 
локомотивных бригад  предназначена 
система кондиционирования воздуха, 
которая поддерж ивает в кабине тем ­
пературу -)-28 при наруж ной + 4 0 °  С.

В тормозном реж име якорь к а ж ­
дого тягового двигателя присоединен 
к отдельной секции реостатны х резис­
торов 090, 091.

Ниж е рассмотрены особенности 
электрических цепей ЧС4Т. М ногокра­
сочные схемы его цепей — силовых и 
управления — даны  на вкладке, а схе­
ма освещ ения, управления вспом ога­
тельным компрессором и песочницами 
в тексте. Перечень электрических а п ­
паратов приведен на 3-и стр. облож ки.

О С О Б ЕН Н О С Т И  С И Л О В Ы Х  Ц € П Е Й

Рассмотрим цепь первого тягового 
двигателя при тор.можении. Я корь 
тягового двигателя 050 включен через 
реле перегрузки 025, ш унт амперм етра 
131, линейный контактор 028, кон­
такт ТП 071от, реле м аксим ального 
тормозного тока 065, тормозной р е­
зистор 090, датчик тормозного тока 
068 и контакты  тормозного переклю ­
чателя 07114. У  реостатного резистора

090, присоединенного к  тяговом у д в и ­
гателю  052, вы ведено ответвление для 
питания двигателя 059 вентиляторов 
охлаж дени я тормозны х резисторов. 
При наруш ении сцепления (ю зе) ско ­
рость вращ ения оси резко падает, тем 
самы м ум еньш ается генераторны й 
ток двигателя, что вы зы вает умень­
ш ение напряж ен ия на двигателе вен­
тилятора  059. Чтобы  производитель­
ность вентилятора не п ад ал а , обмотки 
двигателя 059 подклю чены п а р ал ­
лельно вы водам  тормозны х резисто­
ров двух  других тяговы х д ви гате­
лей — 050, 051. Б л аго д ар я  этом у д а ­
ж е  при ю зе двух  осей питаю щ ее н а ­
пряж ение остается неизменны.м, если 
нагрузка реостата постоянна.

И з-за  расхож дения характеристик 
тяговы х двигателей и возм ож ности 
ю за осей напряж ен ия на якорях  т я ­
говых двигателей в реж им е то р м о ж е­
ния м огут быть различными. П осколь­
ку цепи якорей тяговы х двигателей 
объединены  цепью  питания двигате­
лей вентиляторов 059 (060), во зм о ж ­
но протекание уравнительны х токов. 
Д л я  их устранения в ответвления тор­
мозных резисторов включены диоды 
092 (093), которы е обеспечиваю т по­
д ачу  напряж ения на двигатель венти­
лято р а  059 (060) только от д ви гате­
ля 052 (053). В случае ю за оси д в и ­
гателя 052 (053) напряж ен ие на вен­
тилятор поступает от того из двух 
других тяговы х двигателей , где реос­
татны й ток наибольш ий.

Н езависим ое возбуж дение осущ е­
ствляется последовательны м  подсое­
динением обм оток возбуж дения всех 
шести тяговы х двигателей, к у п р авл я­
емому тиристорному вы прямителю  
возбуж дения 021. В ы прям итель в о з­
буж дения подклю чен к вы водам  E-F 
вспом огательной обм отки н ап р яж е­
ния 133 В. Н апряж ен ие постоянного 
тока, питаю щ его обмотки во зб у ж д е­
ния, изменяется регулированием  угла 
откры тия тиристоров.

Таким образом  мож но плавно и з­
менять ток возбуж дения от нуля до 
максим ум а.

Рассм отрим  путь прохож дения то­
ка возбуж дения в реж им е реостатно­
го торм ож ения: вы вод вы прям ителя 
-Ьр, контактор  возбуж дения торм оза 
037, контакт тормозного переклю чате­
ля  07110, ш унт ам перм етра 130, кон­
такты  реверсора 02 (04), обмотка
возбуж дения 055 и вклю ченные ей п а ­
раллельно сопротивление 058, ко н так ­
ты реверсора 03 (011), контакты  пере­
клю чателя 07111, контакты  реверсора 
06 (08) и так  далее. П осле обмотки 
возбуж дения 050 ток возбуж дения 
проходит через контакты  реверсора

УДК 629.423.1.064.5

031, 02 (04), шунт амперм етра 130, 
контакты  переклю чателя 071 ю, вывод 
— q вы прям ителя 0 2 1 .

При реостатном  тормож ении цепи 
якорей тяговы х двигателей за зем л я ­
ются через делители напряж ения 122 
и 123. Это позволяет производить кон­
троль изоляции через блок защ ит № 0  
не только в реж им е тяги, но и торм о­
ж ения. К огда зем ляная  защ ита сило­
вой цепи срабаты вает  с включением 
сигнальной лампы  8 8 8  (897) «Реле з а ­
зем ления» получает питание проме­
ж уточное реле контроля изоляции
342. П оследнее своими контактами 
отклю чит цепи управления реостат­
ным тормозом . Д о  устранения земли 
реостатны й торм оз вклю чаться не бу ­
дет.

В С П О М О Г А Т Е Л Ь Н Ы Е  Ц ЕП И

Вспомогательные цепи электровоза 
ЧС4Т делятся  на цепи выпрямленного 
и одноф азного переменного тока. И те 
и другие получаю т питание от обм от­
ки собственны х нуж д 0154 тягового 
трансф орм атора, которая имеет пять 
вы водов Е, F, G, 1, Н. Номинальное 
напряж ение на вы водах E -F = 1 3 3  В 
E-G  =  221 В; Е -Н  =  266В ; Е-1 =  354В

Выводы обмотки собственных 
нуж д заведены  на клеммную  панель 
201. При помощи четырехполюсного 
рубильника, располож енного на ней, 
вспомогательны е цепи подклю чаю т 
либо к вы водам трансф ор.чатора, ли ­
бо к розетке 2 0 2 , к которой мож ет 
быть подведено питание для вспомо­
гательны х машин от деповского ис­
точника напряж ения 220 В. О т пане­
ли 201 напряж ение 354 В через пре­
дохранители 203, 204 подается на
ш есть вы прямительны х установок 
2 2 0 i— 2 2 0 б, собранны х по мостовой 
схеме. М осты вспомогательного при­
вода асимметричные, т. е.' два  плеча 
собраны  на тиристорах, а два на ди о­
дах. Тиристоры обеспечиваю т плав­
ный пуск двигателей вентиляторов и 
компрессоров.

Ц епи электродвигателей вентиля­
торов и компрессоров защ ищ ены  пре­
дохранителям и , установленными на 
вы водах  постоянного тока мостов. 
П ульсации вы прямленного тока сгла­
ж иваю тся дросселями 233—238. Пуск 
двигателей  вспомогательных машин 
плавный. Исключение составляю т 
лиш ь двигатели 223 (224) — у них
пуск одноступенчаты й, обеспечивается 
электромагнитным контактором  OlSj? 
(01528). К онтактор 01527 вклю чается 
терм остатом  трансф орм атора 015г,
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при температуре трансф орм аторного 
масла 50° С, а контактор 01528 — 
термостатом 01526 при 70° С.

К потребителям постоянного тока 
относятся такж е двигатели 281 и 282 
компрессоров кондиционирования 
воздуха в кабинах маш иниста. Д в и га ­
тель компрессора 281 (282) питается 
от выпрямителя 283 (285) через сгл а ­
живающий дроссель 225 (226). В ы ­
прямитель 283 (285) подключен к вы ­
водам Е-Н через защ итны й вы клю ча­
тель 210 (211) и контактор 229 (230).

Остальные вспомогательны е цепи 
питаются переменным током. О т вы ­
водов Е-Н через предохранитель 206 
получают питание двигатели насосов 
260 и 261 системы м асляного о х л аж ­
дения трансф орм атора. Они вклю ча­
ются контактором 262, который зам ы ­
кается от терм остата OlSjs при темпе­
ратуре трансф орм аторного масла 
20° С. В вспомогательной ф азе д в и га ­
телей 260, 261 постоянно включены 
пусковые конденсаторы 260i, 261,.
Силовые цепи м оторнасосов защ и щ е­
ны автоматическими вы клю чателями 
Л ЗВ , 266, 267.

Контроль изоляции цепи вспом ога­
тельных машин относительно корпу­
са осущ ествляется группой реле 840, 
которая подключена к делителю  н а ­
пряж ения 227, 228.

Н агревательны е элементы конди­
ционирования 290 (291) подключены 
к вывода.м E-G через предохранитель 
205, А ЗВ  302 (304) и контактор 307 
(308). Регулирование отопления про­
изводится кулачковы м выключателе.м 
286. От А ЗВ  302 через контакты  1— 2 
кулачкового вы клю чателя 214 (215), 
замкнуты е в положении «В» и АЗВ 
269, подклю чается вентилятор 221 
(2 2 2 ) для принудительной циркуляции 
воздуха. Управление кондиционером 
осущ ествляется кулачковы м  вы клю ча­
телем 214 (215), к котором у от при­
вода 823, через АЗВ 405, контакты  
Ai—Аг контактора 406, провод 551, 
АЗВ 300 (303) подводится н ап р яж е­
ние 48 В.

В Ы П Р Я М И Т Е Л Ь Н А Я
В О З Б У Ж Д Е Н И Я

У С Т А Н О В К А

В ыпрямительная установка воз­
буж дения ВУВ предназначена для пи­
тания шести последовательно вы клю ­
ченных обмоток возбуж дения тяго ­
вых двигателей в реж име электриче­
ского реостатного тормож ения. Он 
оснащ ен блоком управления, который 
ограничивает ток в обм отках во зб у ж ­
дения и в якорях  тяговы х двигателей, 
сохраняя постоянной силу т о р м о ж е­
ния в максимальном диапазоне ско­
рости.

В ыпрямительная установка пред 
ставляет собой мост, собранный из 
восьми тиристоров Т250/1000 и из 12 
диодов Д200/800. С каж ды м  диодом 
и тиристором последовательно вклю ­
чен защ итный предохранитель 
P I-P 2 0  на ток 350 А. Он имеет вспо­

м огательные контакты , с помощью 
которы х в случае короткого за м ы к а ­
ния передается сигнал на лам пу 892 
(894) «ВУ тормоз».

О т ком м утационны х перен ап ряж е­
ний вентили защ ищ ены  резисторно-ем ­
костными цепочками (конденсаторы  
С13-С16, сопротивлений R 11-R I4). О т 
внешних перенапряж ений ВУВ защ и ­
щ ена так ж е  резисторно-емкостной це­
почкой, состоящ ей из конденсаторов 
С1-С12 н сопротивлений R1-R10, кото­
рая подклю чена параллельно токо- 
подводам  переменного тока.

Ток возбуж дения контролируется 
трансф орм аторам и 11-12, сигнал от 
которы х поступает в блоки управле­
ния реостатны м тормозом. Блоки уп­
равления реостатны м тормозом  уп­
равляю т откры тием  тиристоров через 
импульсные трансф орм аторы  Т1-Т8.

Ц ЕП И  У П Р А В Л Е Н И Я

В связи  с частичным изменением 
силового оборудования и его распо­
лож ения в цепь реле безопасности 
380 заведены  блокировки 390, 391 д в е ­
рей, шинных разъединителей, ВУ 
038/1, 038/И , ш каф ов линейных кон­
такторов  и тормозного переклю чате­
ля, 373, 374 дверей вы соковольтной 
кам еры , 0 2 0 i, 0 2 2 ], 0 2 1 1 щ итов силовых 
ВУ и ВУВ.

Д л я  повыш ения безопасности о б ­
служ иваю щ его  персонала щ иты и 
дверки вы соковольтны х ш каф ов о бо ­
рудованы  электром агнитны м и защ ел ­
ками. Они откры ваю т доступ к обору­
дованию  лиш ь тогда, когда главный 
вы клю чатель 006 и кулачковы й вы ­
клю чатель 368 (369) выключены. Д л я  
этого в цепи питания катуш ек элек­
трозащ елок  заведены  норм ально з а м ­
кнуты е блокировки ГВ и контакты  
19—20 вы клю чателя 368 (369), з а м к ­
нутые в выклю ченном положении. 
Э лектром агнитны е защ елки 388, 389 
запираю т двери шинных разъеди ни­
телей ВУ; 386, 387 — двери тран с­
форм аторного помещ ения, а о стал ь­
ные —  щ иты вы прям ительны х у стано­
вок и ш каф ов линейных контакторов.

Э лектровоз ЧС4Т оборудован  уст­
ройством проверки целостности цепей 
управления «ПУМ  Ш кода». Д л я  того, 
чтобы при пользовании данны м  уст­
ройством исклю чить подъем пантог­
раф а и вклю чение главного вы клю ча­
теля, в цепь нх управления включены 
контакты  главного переклю чателя 
560 и S 1-S7 кулачковы х вы клю чателей 
системы «ПУМ  Ш кода». В цепь уп­
равления включены норм ально-откры ­
тые контакты  реле 029В (026Р ), конт­
ролирую щ его наличие напряж ен ия на 
блоке защ и т 850 и диод 370, препят­
ствую щ ий возникновению  дуги при 
разм ы кании контактов реле и вы клю ­
чателей от токов сам оиндукции к а ­
туш ки реле 375.

Вклю чение вспом огательны х м а­
шин сводится к включению блоков 
управления их вы прямительны ми мос­

тами. Схемы управления компрессо­
рами выполнены, как  на электровозах 
ЧС4, но от проводов 563, 561 питание 
на реле 826  подводится через кон­
такт  13 ш тепсельных разъем ов ВУ. 
Реле В26 своими зам ы каю щ им и кон­
тактам и  вклю чит блоки управления 
первой или второй группой вы прям и­
тельного моста ком прессора. В случае 
отсутствия подачи см азки на ком п­
рессор отклю чается реле давления 
446 (447), и получает питание катуш ­
ка реле 441 (442), которая своими 
блокировкам и зам ы кает  цепь сигналь­
ных лам п 448, 449 (450, 451) «Авария 
смазки ком прессора I (II)» .

Блоки управления выпрямнтельны- 
•чи мостами электродвигателей  венти­
ляторов  тяговы х двигателей , с гл аж и ­
ваю щ их реакторов и сопротивлений 
ослабления поля вклю чаю тся авто м а­
тически. В реж им е тяги — после н а­
бора первой позиции контроллера - -  
при этом зам ы каю тся блок-контакты  
А-В переклю чателя ступеней 015,,, а 
в реж им е реостатного тормож ения 
через блок-контакты  про.межуточного 
реле 357. О дноврем енно вклю чается 
реле 452, которое становится на са- 
моподпитку через контакты  3-4 вы­
клю чателей 414, 415 и обеспечивает 
питание провода 560 после снятия 
тягового и тормозного реж им а. К у­
лачковы м и вы клю чателям и 414. 415 
.можно подать питание на провод 560 
через контакты  1-2 —  при ручном уп­
равлении вентиляторам и или снять 
питание с провода 560 постановкой 
вы клю чателя в полож ение «вы клю че­
но» — контакты  3-4 разорвутся.

Б локи управления вы прям итель­
ными м остам и вспом огательны х м а­
шин одноврем енно с управлением 
осущ ествляю т контроль каж до го  вен­
тилятора. П ри номинальны х токах в 
цепи двигателей  вентиляторов блоки 
управления вклю чаю т реле В 19 и 
В21, зам ы каю щ ие контакты  которы.ч 
заведены  в цепь реле времени 371. 
При отсутствии тока или перегрузки 
двигателей реле В 19 (В21) отклю ча­
ется, что вы зы вает отклю чение ГВ и 
вклю чение сигнальной лам пы  437 
(438) или 439 (440) «А вария вентиля­
торов I группы» или «А вария венти­
ляторов  II группы».

В реж им е тяги реле 371 получает 
питание через разм ы каю щ ие блок-кон­
такты  контактора возбуж дения 037, 
блок-контакты  Р-0 переклю чателя 
ступеней, зам кнуты е н а  нулевой пози­
ции или через контакты  реле В 19, 
В21 после набора  1-й позиции. В ре ­
ж им е реостатного торм оза реле 371 
получает питание через зам ы каю щ ие 
блок-контакты  контактора 037 и реле 
В19, B2I. И спользование блок-контак­
тов 037 позволяет контролировать 
работу  вентиляторов, когда в реж и­
ме реостатного торм оза переклю ча­
тель ступеней находится на нулевой 
позиции.

П ри работаю щ их вы прямительны х 
м остах вспом огательны х маш ин пер­
вый (второй) вентилятор охлаж дения 
м аслоохладителей трансф орм атора 
вклю чается автом атически контакто-
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ром 01527 (OlSjs), катуш ка которого 
получает питание через терм остат 
015» (0152б) при достиж ении тем пе­
ратуры  масла 5 0 °С (7 0 °С ).

Электровоз оборудован всасы ваю ­
щими и выпускными ж алю зи , которы е 
открываю тся с помощ ью  пневм атиче­
ского привода. Через всасываю щ ие 
ж алю зи происходит забор  воздуха 
для охлаж дения реостатны х резисто­
ров, а через выпускные — выброс на­
гретого воздуха. Всасы ваю щ ие ж ал ю ­
зи долж ны  быть открыты не только в 
режиме тормоза, но и тяги, так  как 
через них осущ ествляется выброс воз­
духа, охлаж даю щ его вы прям итель­
ную установку. Ж алю зи  откры ваю тся 
с помощью электропневматйческих 
вентилей 453, 454, катуш ки которы х 
получаю т питание автоматически че­
рез блок-контакты реле 452, зам кн у ­
тые в реж им ах тяги и реостатного 
тормоза и блок-контакты  реле 327, 
за.мкнутые только в реж им е реостат­
ного тор.чоза. Д л я  ручного управле- 
чия ж алю зи предусмотрен вы клю ­
чатель 426 (427). Главны е резервуары  
продуваю тся электропневматическим 
вентилем 445, катуш ка которого полу­
чает питание при включении кнопки 
422 (423) «Водоотвод главны х резер ­
вуаров».

У П Р А В Л Е Н И Е  С И Л О В О Й  Ц ЕП Ь Ю  
В Р Е Ж И М Е  Т Я ГИ

О нулевом полож ении переклю ча­
теля ступеней сигнализирую т ла.мпы 
366 п 337, напряж ение на которые по­
дается от провода 823 через А ЗЕ  315, 
контакты 1-2 реле времени 356, Q -P  
переклю чателя ступеней, зам кнуты е 
п.'| нулевой позиции. Одновременно 
от провода 357 получаю т niiTanne 
электромагнитные защ елки контроле­
ров машиниста 340з и 341,ч; блок-кон- 
такты  X-Y обоих тормозны х переклю ­
чателей, зам кнуты х в положении 
«Езда»; E -F переклю чателя ступеней, 
замкнуты е на нулевой позиции. При 
переводе реверсивной рукоятки в по­
ложение ХВП (В перед) от провода 
823 через АЗВ 315 и контакты  367.000, 
ЭКП1, Ai-Bi реверсивного барабана 
340) напряж ение подается на два вен­
тиля ОЗЬ] и 03122. В озбудивш ись, у к а ­
занные вентили обеспечат перестанов­
ку реверсоров в требуем ое полож е­
ние.

После зам ы кания блок-контактов 
А-В и C-D реверсоров получит пита­
ние провод 330. О т него питание б у ­
дет  подано на оба вентиля торм озно­
го переклю чателя 071ji (X) по цепи; 
провод 330, разм ы каю щ ие блок-кон- 
такты  028i, 029], 030i линейных кон­
такторов обеих групп, блок-контакты  
X-Y переклю чателя ступеней, зам к ­
нутые на нулевой позиции, блок-кон- 
такты  11-12 реле управления р ео стат­
ным тормозом, 327, катуш ки вентилей 
07121 (X). После перехода торм озно­
го переклю чателя в полож ение <Ез- 
да» катуш ки вентилей подклю чаю тся

на питание от  провода 330 через блок- 
контакты  Q-R, зам кнуты е в по л о ж е­
нии «Е зда»  обоих переклю чателей.

О дноврем енно через блок-контак ­
ты U-V тормозны х переклю чателей 
получит питание реле времени 328. 
Оно вклю чит пром еж уточное реле 329, 
если давление воздуха  в тормозной 
м агистрали не ниж е 3,5 кгс/с.м^. К он­
троль давления осущ ествляет реле 
377, которое вклю чается от провода 
323 через А ЗВ  315, пром еж уточное ре­
ле 326. Ц епь питания реле 329 следу­
ю щ ая: провод 823, А ЗВ  315, контак­
ты реле 326 и 328, реле 329. П ослед­
нее непосредственно подает питание 
на катуш ки электропневматических 
вентилей 028г. 0292, ОЗО2 линейных 
контакторов от провода 823, А ЗВ  315, 
провод 357 к 343. Л инейны е к он такто­
ры соберут силовую  цепь электровоза.

Цепи управления пневматических 
двигателей  переклю чателя ступеней 
подготавливаю тся ср азу  ж е после 
установки реверсоров в требуем ое по­
лож ение от провода 330 через А ЗВ
349. У правление набором  и сбросом 
позиций производится как на серий­
ных электровозах.

У П Р А В Л Е Н И Е  Т О Р М О З Н Ы М  
К О Н Т Р О Л Л Е Р О М _________________________

Д л я  перехода в режим электриче­
ского торм ож ения тормозной конт­
роллер 324 (325) устанавли вается  в 
полож ение Т. В этом случае запиты - 
ваю тся два вентиля электровозд ухо­
распределителя. Тормозной вентиль Т 
получит питание от цепи: провод 330, 
контакты  13-14 вы клю чателя 368 
(369), контакты  1-2 контроллера 324 
(325), зам кнуты е в полож ении Т, д и ­
од 322, катуш ка тормозного вентиля 
Т. О т провода 373 отпускной вентиль 
О получит питание через контакты  
18-17 реле электроторм оза 327.

К ак только давленпе в тормозны х 
цилиндрах достигнет 0,8 кгс/см^, с р а ­
баты вает  реле давлени я 364, которое 
зам ы каю щ им и контактам и запиты ва- 
ет реле электроторм оза 327 по цепи: 
провод 330, контакты  про.чежуточно- 
го реле 342, зам кнуты е при отсутст­
вии пробоя изоляции на землю ; кон ­
такты  реле давлени я 360, зам кнуты е, 
когда давление в м агистрали прям о­
действую щ его ниж е 0,8 кгс/см^, кон­
такты  реле давления 350, контакты  
реле давления 364, катуш ка реле 327. 
П ереход в реж им  торм ож ения мож но 
осущ ествить только при скорости вы ­
ше 40 км/ч при отпускном полож ении 
крана прям оденствую щ его торм оза 
№  254 (контроль обеспечивается реле
350, 360). Вклю чаясь, реле элек­
троторм оза 327 переходит на само- 
подпитку через собственные ко н так­
ты 14-15 и зам ы каю щ ие контакты  
пром еж уточного 326 В результате 
реостатны й тормоч будет включен до 
полной остановки поезда. П осле 
вклю чения реле 327 отпускной вен ­
тиль О получает питание по цепи: 
провод 370, контакты  5-6 тормозны х

контроллеров разм ы каю ­
щ иеся в полож ении О  рукоятки конт­
роллера, контакты  16-17 реле 327, к а ­
туш ка отпускного вентиля О.

П ереход силовой схемы из тягово­
го реж им а в реостатны й осущ ествля­
ется так. Ч ерез зам ы каю щ ие контак­
ты 7-8 реле 327 получает питание реле 
сброса 352 по цепи: провод 330, кон­
такты  7-8 реле 327, провод 344, блок- 
контакты  G-H переклю чателя ступе­
ней 0 1 5 ||, катуш ка реле сброса 352. 
П ереклю чатель ступеней доходит до 
нулевой позиции. О дновременно р а з­
мы каю тся контакты  11-12 реле 327 и 
рвут цепи тормозного переклю чателя 
O7 I21 (X ), а так ж е  реле времени 328,
которое остается во включенном со­
стоянии ещ е 2—3 с. Э того времени 
достаточно для  сброса 2— 4 позиций 
переклю чателя ступеней, что по зво л я­
ет разо бр ать  силовую  цепь тягового 
реж им а под меньшей нагрузкой.

О тклю чаясь реле 328 разм ы каю щ и­
ми контактам и сним ает питание с 
пром еж уточного реле 329 и линейные 
контакторы  028— 030 отклю чаю тся. 
П осле снятия нагрузки тормозной 
переклю чатель переводится в поло­
ж ение «Тормоз» по цепи: провод 330, 
разм ы каю щ ие блокировки 028|, 029], 
ОЗО1 линейных контакторов обеих те ­
леж ек , контакты  4-5 реле электротор­
м оза 327, катуш ки вентилей O7 I22 (Т) 
тормозного переклю чателя.

1ереклю чатель переводится в поло­
ж ение «Тормоз» и своими блокиров­
ками, за.мкнутыми в этом положении, 
создает  цепь пптанпя реле времени 
328: провод 346, блокировки S-T то р ­
мозных переклю чателей, блокировки 
C-D, G -H , K-L отклю чателей двигате­
лей 071, катуш ка реле времени 328. 
Б локировки отклю чателей препятству­
ют сборке схемы реостатного торм о­
ж ения при отклю ченном тяговом  дви ­
гателе.

Л инейны е контакторы  029—030 
вклю чаю тся. После вклю чения их 
блокировки 02S|, 029i, ОЗО1 р азм ы ка­
ю тся, но цепь реле времени 328 и вен- 
тилеи 07122 (Т) остлется зам кнута 
через блокировки 0 - Р  от провода 330.

О дновременно контактором  037 
создается цепь возбуж дения тяговы х 
двигателей . К онтактор возбуж дения 
037 вклю чается после включения про­
меж уточны х реле 357 и 343. При нор­
мальном давлении ь тормозной м аги­
страли реле времени РВ  блока 365 
контроля тор.мозных токов находится 
под напряж ением , по цепи: провод
357, зам ы каю щ ие контакты  реле д а в ­
ления 377, провод 377, катуш ка РВ. 
Реле времени зам ы каю щ им и контак­
там и  вклю чает реле 343 от провода 
357.

П осле перехода тормозного пере­
клю чателя в полож ение «Тормоз» о д ­
новременно с реле времени 328 вклю ­
чится пром еж уточное реле 357 по це­
пи: провод 342, контакты  1-2 реле 327, 
контакты  терм остатов 316 и 317, кон­
такты  контактора 406, катуш ка реле
357. В спомогательное реле 357 вклю ­
чает цепи управления мотор-вентиля- 
торам и и подготавливает цепь пита­
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ния контактора возбуж дения 037: 
провод 342, контакты  1-2 реле 327, 
зам ы каю щ ие контакты  реле 357, бло­
кировки всасы ваю щ их и выпускных 
ж алю зи 354, зам кнуты е в открытом 
их состоянии, зам ы каю щ ие контакты  
реле 343, катуш ка электропневмати- 
ческого вентиля контактора 037. 
С включением контактора в о зб у ж д е­
ния переход силовои схемы в режим 
реостатного тормож ения закан чи вает ­
ся. В спомогательные контакты  
g9/2— glO/2 контактора 037 вклю чаю т 
реле В1, подаю щ ие напряж ение 220 В 
50 Гц на блоки управления реостат­
ным тормозом.

Но вы прям итель возбуж дения 021 
еще не дает  напряж ения, т. е. ток 
возбуж дения равен нулю. Второй 
блокировкой контактора 037 от про­
вода 357 получаю т питание катуш ки 
вентилей 348 и 358, через контакты  
реле времени РВ блока 365. Вентиль 
348 блокирует пневматнческпи тор­
моз, перекры вая вход сж атом у  в о зду ­
ху в тормозны е цилиндры. Э тот ж е 
вентиль обеспечивает выпуск воздуха 
113 тормозных цилиндров. Вентиль
358, вклю чаясь, сообщ ает через кали ­
брованное отверстие тормозной трубо­
провод с преобразователем  321.

Д авление воздуха в п р еобразова­
теле, равное давлению  в тормозном 
трубопроводе, преобразуется в элек­
трическое напряж ение, величина ко­
торого пропорциональна требуемой 
тормозной силе. С игнал требуемой 
тормозной силы с преобразователя 
321 поступает в цепи блоков управле­
ния тормозом, которы е откры ваю т 
тиристоры вы прямителя возбуж дения 
021 , и за  счет тока возбуж дения у ста­
навливаю т требуемую  тормозную  си­
лу. К алиброванное отверстие обеспе­
чивает плавное нарастание торм озно­
го усилия электровоза. В дальнейше.м 
для изменения тормозного усилия ру ­
коятку контроллера следует перем е­
щать в полож ение Т или О.

Д ля отклю чения реостатного то р ­
моза тормозной контроллер 324 (325) 
ставится в полож ение О и у д ер ж и в а ­
ется до тех пор, пока давление в тор­
мозном трубопроводе не станет ниже 
0,8 кгс/см^. При этом срабаты вает  ре­
ле давления 364 и отклю чает торм оз­
ное реле 327, которое переводит сило­
вую схему электровоза из тор.мозно- 
го в тяговый режим. К онтакты  1-2 
реле 327 разры ваю т цепь питания 
контактора возбуж дения 037, а кон­
такты 4-5 сни.мают питание с венти­
лей 07122 (Т) и реле времени 328. К он­
такторы 037, 028, 029. 030 отклю чаю т­
ся. Тормозной переклю чатель перево­
дится в полож ение «Е зда»  без тока.

После перехода переклю чателя в 
положение «Е зда» через его блокиро­
вочные контакты  U-V от провода 347 
получит питание реле времени 328. 
Линейные контакторы  вклю чаю тся и 
силовая схема готова к работе в т я ­
говом режиме. К онтактор во зб у ж д е­
ния 037, отклю чаясь, своими блоки­
ровками снимает питание с к ат у 1нек 
вентилей 358, 348 и блоков у п равле­

ния тормозом. Таким образом , блоки­
рование пневматического торм оза 
прекращ ается и тиристоры  вы прям и­
теля возбуж дения переводятся в не­
проводящ ее состояние.

П ереход на пневматическое тор- 
■можение во врем я реостатного тор­
м ож ения м ож ет происходить а вто м а ­
тически при снятии напряж ения в 
контактной сети или при перегреве 
реостатны х сопротивлении. Если о т ­
клю чится ГБ или снизится н ап р яж е­
ние в контактной сети, контактор 406 
отклю чится и разорвет цепь реле 357. 
Т ак ж е  происходит отклю чение реле 
357 с помощ ью  терм остатов 316, 317 
при нагреве реостатны х сопротивле­
ний до 395° С. Реле  357 вы зы вает о т ­
ключение контактора возбуж дения 
037, которое в свою  очередь отклю ча­
ет вентиль 348 И воздух из торм оз­
ного трубопровода поступит в то р ­
мозные цилиндры.

У П Р А В Л Е Н И Е  
К Р А Н О М  М А Ш И Н И С Т А

При скорости движ ения электрово­
за  выше 40 км/ч силовая схема пере­
ходит в режим реостатного то р м о ж е­
ния при помощ и крана .машиниста. 
При постановке ручки кран а  маш ини­
ста в тормозное полож ение ср аб аты ­
вает на торм ож ение воздухораспреде­
литель 931 и давление в тормозны х 
цилиндрах повы ш ается. К ак только 
давление превысит выше 0 ,8  кгс/см^, 
срабаты вает  реле давления 364 н си­
ловая  схема переходит в режи.м элек ­
троторм оза аналогично выше описан­
ному. В дальнейш ем , регулируя д а в ­
ление в тормозном трубопроводе к р а ­
ном уел. №  395. маш инист увеличива­
ет или поддерж ивает  постоянной то р ­
мозную силу. При постановке крана 
уел. №  395 в отпускное полож ение 
торм озное усилие сним ается, а схема 
автом атически переходит в режим 
тяги.

При экстренном тормож ении от 
кран а  маш иниста уел. №  395 или 
срыве стоп-крана происходит резкое 
пониж ение давления м агистрали до 
нуля. К ак только давление понизится 
до 3 кгс/см^, срабаты вает  реле д а в л е ­
ния 377, р азр ы вая  цепь питания реле 
326. Реле 326 сним ает питание с к а ­
туш ки реле 329, которое своими кон­
тактам и  разорвет  цепь вентилей л и ­
нейных контакторов 028, 029, 030.

Таким образом , прекращ ается ре­
ж им тяги. О дноврем енно по ко.манде 
пром еж уточного реле 326 вклю чается 
реле 327 по цеин: провод 330, контак ­
ты реле 342, контакты  реле давления 
360 и 350, разм ы каю щ ие контакты  ре­
ле 326, катуш ка реле 327. Реле  327 
блокировкой 11-12  снимает питание 
вентилей 0 7 b i (X ), а контактам и 4-5 
подготавливает цепь для  перевода 
тормозного переклю чателя в торм оз­
ное полож ение. П осле вклю чения ре­
ле 327 тормозной переклю чатель Т

сразу  ж е переводится в тормозное 
полож ение, так  как  линейные контак­
торы уж е отключились.

К ак  только тормозной переклю ча­
тель стал  в полож ение Т, его блоки­
ровки 0 -Р ,  S-T создаю т цепь контак­
тора возбуж дения 037 и реле времени 
328, которое благод аря  вы держ ке на 
выклю чение ещ е остается в притяну­
том положении

Блокировкой K-L тормозного пере­
клю чателя, зам кнутой в тормозном 
полож ении, вклю чается реле 329 по це­
пи: провод 357, блокировка K-L, за- 
.мыкающие контакты  реле времени 
328, катуш ка реле 329. Реле 329 свои­
ми зам ы каю щ им и контактами вклю ­
чит линейные контакторы  028— 030.

П осле перехода силовой схемы в 
реж им  торм ож ения вы прямитель воз­
буж дения 021 будет давать  постоян­
ное напряж ение, так  как  регулятор 
получил сигнал заданной  тормозной 
силы от реле В2, которое вклю чается 
по ком анде реле 377 по цепи: провод 
357, контакты  реле давления 377, к а ­
туш ка реле В2. Причем сигнал требу­
емой тормозной силы будет соответ­
ствовать м аксим альном у тормозному 
усилию  электровоза.

Реле  377 при отключении снимает 
питание с реле времени РВ блока 
365, которое имеет вы держ ку на от­
клю чение 3 с. Т ак как  реле 343 о ста­
ется во включенно.м состоянии, обес­
печивается переход силовой схемы в 
реостатны й режим.

Если в течение 3 с тормозны е токи 
(тормозное усилие) не достигли уста­
новленных величин, реле 343 отклю ­
чает контактор возбуж дения 037 и 
электровоз переходит на пневматиче­
ское тор.можение. Тормозные токи 
контролирую тся реле P I блока 365, 
катуш ка которого подклю чена через 
ограничиваю щ ие резисторы 160— 164 
параллельно  тормозны м резисторам 
090— 091.

Если тор.мозные токи достигли ус­
тановленной величины, напряж ение 
на резисторах 090—091 достаточно 
для  включения реле Р1. которое з а ­
мыкаю щ им контактом  включит реле 
Р2 от провода 357. В свою очередь 
реле Р2 со здает  ц.гпь реле 343: провод 
357, контакты  реле Р2, катуш ка реле
343.

При снижении скорости до 40 км/ч 
реле давления 350 снимает пита­
ние с реле 327. С иловая схема тор- 
.мозиого реж им а выклю чается и в дей­
ствие вступает пневматический тор­
моз. Если по каким-либо причинам 
при экстренном тормож ении умень­
ш атся тормозны е токи, то блок 365 
контроля тормозны х токов при тор­
мож ении стоп-краном переводит 
электровоз на пневматическое торм о­
жение.

В. С. Мазунин,
зам еститель начальника по ремонту 

депо К иров Горьковской дороги
А. П. Горячевский, 

маш инист электровоза
Г .  Киров
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•  БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ

БЕСЕДЫ
О
СВЕТОФОРНОЙ
СИГНАЛИЗАЦИИ

СТАТЬЯ ВОСЬМАЯ;

СОВМЕЩЕННЫЕ 
СВЕТОФОРЫ

У Д К  656.253

И нструкция по сигнализации (§  5) 
четко подр азделяет все светофоры  
г о  их назначению и устанавливает, в 
каких случаях прим еняю тся те  или 
иные светоф оры . Иногда, например, 
спрашивают; мож но ли установить 
повторительный свето ф ор перед м а­
невровым? О твет ясный —  нет! По­
вторительный свето ф ор мож ет уста­
навливаться только перед выходным , 
м арш рутны м  или горочным. 0 6  этом 
вполне определенно сказано в Ин­
струкции по сигнализации. Не п реду­
сматривает Инструкция, например, и 
установку светофоров прикрытия пе­
ред переездами, хотя иной раз такие 
предлож ения вносят. О дним словом, 
•если внимательно вчитаться в текст 
§  5 Инструкции, то мож но получить 
исчерпывающий ответ о назначении 
различных светофоров.

О днако все эти светссроры имеют 
одно определенное назначение, а на 
практике часто бывает, что в одном 
и том ж е м есте нужны различные 
светоф оры , например выходной и

См. журналы № 7—11 за 1971 г. и № 1, 2 за 
1975 г.
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маневровы й, входной и выходной. Не 
ставить ж е два свето ф ора рядом ! 
П равда, автору приш лось однаж ды  
увидеть вблизи ст. Астрахань два 
свето ф ора, стоящ их на расстоянии 
нескольких м етров д р у г  от д р уга . 
О дин из них свето ф о р  прикры тия. 
На нем горел зелены й огонь, а д р у ­
гой —  проходной свето ф о р  авто­
блокировки. На нем горел  ж елтый 
(а ведь м ог быть и красны й). Н еле­
пость, правда?

Чтобы избеж ать разнобоя в сиг­
нализации, да и в целях экономии, 
И нструкция по сигнализации преду­
см атривает возм ож ность со вм ещ е­
ния в одном  свето ф о р е нескольких 
назначений. Рассм отрим  некоторы е 
из них.

ВХОДНОЙ и ВЫХОДНОЙ

Чащ е всего совм ещ ение входно­
го и вы ходного  светоф оров о сущ е­
ствляется в случае разветвления на 
перегоне (рис. 1, а ), а такж е у нача­
ла и конца двухпутны х вставок 
(р ис . 1, б). Реж е встречается такое 
сочетание на входных свето ф орах 
станций, им ею щ их обводны е пути 
или ответвления за входны м  сигна­
лом (рис. 1, в). Д ля  того  чтобы не 
услож нять схем ы , проходны е свето­
ф оры  на перегонах и двухпутной 
вставке не показаны .

Почему свето ф оры  постов К, А 
и Б назы ваю тся входными и вы ход­
ными? П отом у что п оезд , проследо­
вав любой из светоф оров этих по­
стов, въезж ает на пост, не имеющий 
приемо-отправочных путей, и тут 
ж е , вслед за стрелкой , вы езж ает на 
перегон . О становка поездов в пре­
д елах таких раздельны х пунктов (т . е. 
м е ж д у  четным и нечетным свето ф о ­
рами) не р азреш ается , за исклю чени­
ем , конечно, аварийных случаев, тр е­
бую щ их нем едленной остановки.

Нуж но обратить внимание на не­
которую  особенность свето ф ора Н 
станции Р. Если поезд  пропускается 
по стрелкам  1 и 3 в направлении 
станции П, то свето ф ор  Н действует 
как совмещ енный входной и вы ход­
ной. Если ж е поезд  принимается на 
станцию  Р, то он является обычным 
входны м .

ВЫХОДНОЙ и ПРЕДВХОДИОЙ

Есть некоторое различие в наи­
меновании предупредительны х свето­
ф оров при разны х средствах сигна­
лизации и связи при движении по­
ездо в , на которое следует обратить 
вним ание: проходной светоф ор ав­
тоблокировки , расположенный перед 
входны м  свето ф о р о м , в отличие от 
предупр едительного  при полуавто­
м атической блокировке является так­
ж е  и предвходны м  (см . §  20 И нструк­
ции по сигнализации). На этом  свето­
ф о р е , как известно, устанавливается 
оповестительная табличка с отраж а­
телям и .

Встречаю тся случаи, когда пере­
гон м еж д у соседним и станциями ко­
роткий, такой длины , что разместить 
проходны е светоф оры  не представ­
ляется возм ож ны м . В этом случае 
выходной свето ф ор станции А 
(р ис . 2 ) совм ещ аю т с предвходным 
(при автоблокировке) или предупр е­
дительны м  (при полуавтоматической 
блокировке). Если расстояние м еж ду 
входны м  свето ф ором  станции Б и вы­
ходны м станции А  не м енее тр еб уе­
мого торм озного  пути, то сигнали­
зация в обоих случаях б уде т такой, 
как на рис. 2. Разница заклю чается 
лишь в том , что при автоблокировке 
на мачтовых выходных светоф орах 
устанавливаю т оповестительны е
таблички.

В случае когда расстояние м еж ду 
светоф орам и Н1 станции А  и Н стан­
ции Б м енее тр ебуем ого  торм озного  
пути, то сигнализация остается та­
кой ж е , как показанная на рис. 2, но 
на свето ф о р е  Н1 дополнительно уста­
навливается световой указатель б е­
лого  цвета в виде двух стрел, а на 
входном  свето ф о р е Н станции А (ко ­
торый является одновременно пре­
дуп реди тельны м  по отнош ению  к вы­
ходном у) —  такой ж е указатель  в 
виде одной стрелы . С кор ость  просле­
дования свето ф ора с одним желтым 
огнем , располож енного на расстоя­
нии м енее тр ебуем ого  тормозного 
пути от следую щ его  светоф ора (в 
данном случае Н1), в соответствии с 
§  254 ПТЭ устанавливается начальни­
ком дороги .

С вето ф о р  НЗ, сигнализация кото­
рого на рисунке не показана, так же 
как и свето ф ор  Н1, сигнализирует 
ж елты м , ж елты м  м игаю щ им или зе-
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пеным огнем в зависимости от пока­
заний светоф ора Н станции Б.

Кстати отм етим , что если допустим  
перегон м еж ду постом К и станцией 
Б (см . рис. 1, а) окаж ется без про­
ходных светофоров (при автоблоки­
ровке), то тогда светоф ор Н поста 
К будет совмещ ать три назначения —  
входной, выходной и предвходной.

ВЫ ХО ДНО Й и М АН ЕВРО ВЫ Й

Если вы внимательно посмотрите 
на рис. 2, то зам етите , что на све­
тофоре Н1 есть лунно-белый огонь. 
Пригласительным он быть не м ож ет 
(перегон однопутны й). Значит, это 
разрешающий маневры огонь. Таким 
образом, свето ф ор Н1 совм ещ ает 
три назначения —  выходной, пред­
входной и маневровый.

Здесь необходим о подчеркнуть 
важную особенность совм ещ ения по­
ездного (м арш рутного , вы ходного) 
светофора с м аневровы м ; у такого 
светофора всегда общий запрещ аю ­
щий огонь —  красный. На таких све­
тофорах не м ож ет и не долж ен 
устанавливаться синий огонь. Кр ас­
ный ж е огонь запрещ ает проезжать 
светофор как поездам , так и м анев­
ровым составам или локом отивам . 
Поскольку эти светоф оры  обознача­
ются как поездны е (Н2, 44 и т. д .), 
локомотивные бригады  долж ны  хо­
рошо знать располож ение совм ещ ен­
ных светофоров, чтобы при м анев­
рах не допустить проезда запр ещ аю ­
щего сигнала.

Все сказанное в равной степени 
относится к совмещ ению  маршрутнсс 
го и маневрового светоф оров.

ВЫ ХОДНОЙ И М АРШ РУТН Ы Й

На некоторы х станциях, чаще 
крупных, встречаю тся случаи совм е­
щения выходного светоф ора с м арш ­
рутным (рис. 3). В направлении стан­
ции А светоф ор Н1 выходной, а при 
передаче поездов в парк 3 —  он 
маршрутный. П оскольку этот свето­
фор им еет лунно-белый огонь, он 
еще и маневровый. А  если перегон 
до станции А короткий и не им еет 
проходных светоф оров, то то гда све­
тофор Н1 совм ещ ает четыре назна­
чения —  выходной, марш рутны й , м а­
невровый и предвходной. Конечно, 
совмещение в одном свето ф оре
столь больш ого числа назначений

а}
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C X > H V S

н 1-ЮО

б)

-стб

чв
-ст ь
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Рис. I . Совмещение входного и выходного светофоров

встречается не часто, но, как видите, 
не исклю чено.

Кстати , выясним один сущ ествен ­
ный вопрос. На всех ж елезны х д о ­
рогах установлена определенная си­
стем а взаим ного повторения показа­
ний сигналов маш инистом и помощ ­
ником маш иниста. При этом  надо 
указы вать назначение свето ф ора . 
Как ж е называть совмещ енный све­
тофор? О твет на этот вопрос зави­
сит от то го , о каком свето ф о р е идет 
речь. Если это лю бой из светоф оров 
постов К, А  или Б (см . рис. 1, а и б) 
то его  сле д ует называть «входной и 
«вы ходной»; если это свето ф ор 
Н (см . рис. 1, в), то его  название за ­
висит от направления движ ения по­
е зд а : для поезда , следую щ его  на 
станцию  Р, он «входной», а для  сле­
д ую щ его  в направлении станции П 
он «входной и вы ходной». Д ля по­
е зд а , отпр авляю щ егося на станцию

А  (см . рис. 3), свето ф ор Н1 «выход­
ной», а д ля  следую щ его  в парк 3 —  
он «маршрутный'>

П РЕД УП РЕД И ТЕЛ ЬН Ы Й  И 

ЗА ГРА Д И ТЕЛ Ь Н Ы Й

На рис. 4, а изображ ен охраняе­
мый п ер еезд , расположенный на пе­
регоне , оборудованном  полуавтома­
тической блокировкой . П ереезд  на­
ходится м е ж д у  входным и предупре­
дительны м  светоф орам и . Со сторо­
ны станции он о граж дается загр ади­
тельны м  свето ф ором  32. Чтобы не 
ставить со стороны перегона специ­
ального  загр адительного  светоф ора, 
предупредительны й дополняю т крас­
ным огнем , который заж игается при 
нажатии специальной кнопки, имею ­
щ ейся на п ер еезд е . Конечно, при 
этом разреш аю щ ий огонь гаснет (на­
помним , что обычный предупреди-

Гаже с  двумя стрелками. 
Светловой указатель /  i
с одной стрелкой.

/ ОО—IV

Примечание: Указатели устанавливаются, если 
расстояние между светофорами I  
менее тормозного пути

Рис. 2. Совмещение выходного и предвходного (или предупредительного) светофоров
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Рис. 3. Совмещенный выходной и маршрутный светофоры
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Рис. 4. Совмещение светофоров: предупредительного и заградительного, заградительно­
го и маневрового
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Рис. 3. Совмещенный светофор прикрытия и проходной

тельный светоф ор при полуавтомати- 
ческой блокировке красного огня не 
имеет).

Совмещ ение в данном случае вы­
звано не столько стрем лением  сэко­
номить светоф ор, сколько необходи­
мостью  избеж ать опасной, не­
правильной сигнализации. Д опустим , 
мь1 светофоры  не совместили. Тогда 
в ^<ескольких сотнях (или даж е десят- 
каЬ() метров д р уг от д р уга  м огут ока­
заться два светоф ора —  предупр е­
дительный, на котором горит зе ле­
ный огонь (при откры том входном), 
и заградительны й, на котором за го ­
релся красный огонь в связи с за гр о ­
мож дением переезда. Такая сигнали­
зация при несвоевременном восприя­
тии машинистом красного огня м о­
ж ет привести к наезду на препятст­
вие из-за непринятия м ер к останов­
ке.

Исходя из этих ж е соображ ений, 
в целях обеспечения безопасности

движ ения при нажатии кнопки на пе­
р е езд е  долж ны  перекры ваться на 
запрещ аю щ ий огонь и ближ айш ие 
проходны е светоф оры  автоблокиров­
ки, независимо от расстояния до них.

ЗА ГРА Д И ТЕЛ Ь Н Ы Й  И М АН ЕВРО ВЫ Й

Встречаю тся случаи , когда пере­
езд  располож ен на территории стан­
ции м е ж д у  входным свето ф ором  и 
входными стрелкам и , в районе где 
м огут производиться маневры 
(рис. 4, б).

В этом  случае маневровы е све­
тоф оры  м о гут быть совмещ ены  с за ­
градительны м и . Таким совмещ енным 
является свето ф ор  М9, находящ ийся 
на главном пути. Он обязательно 
долж ен быть мачтовы м . В отдельны х 
случаях установка карликового  све­
тоф о ра вместо мачтового до пускает­
ся только  с разреш ения М ПС.

Как видно из рисунка, на свето­
ф о р е  М9 им ею тся три огня ; лунно­
белый, синий и красный. Как ж е сиг­
нализирует этот светофор? В нор­
мальных условиях при отсутствии ма­
невровых передвиж ений горит синий 
огонь. М аневры запрещ ены , а чет­
ные поезда м огут беспрепятственно 
проследовать мимо этого светофора, 
поскольку синий огонь не им еет сиг­
нального значения для поездов. В 
случае ж е  опасности на п ереезде  д е­
ж урны й по п ереезду нажимает кноп­
ку и на свето ф оре М9 загораете» 
красный огонь, а синий гаснет. Те­
перь запрещ ается движ ение как ма­
невровым составам , так и поездам . 
Конечно, при нажатии кнопки и лун­
но-белый огонь см енится на красный.

Необходим о особо подчеркнуть и 
обратить внимание, что совмещ ен­
ный заградительны й и маневровый 
свето ф ор  является единственным из 
всех видов совмещ енных светоф о­
ров, в ком плекте огней которого 
им ею тся как красный, так и синий.

ПРИКРЫТИЯ И П РО ХО Д Н О Й

С вето ф о р  прикры тия на участках, 
оборудованны х автоблокировкой, 
долж ен совм ещ аться с ближайшими 
свето ф орам и . При нахождении све­
тоф оров прикры тия на участке, не 
оборудованном  автоблокировкой, 
они при наличии расположенных 
вблизи светоф оров др уго го  назна­
чения такж е долж ны  совм ещ аться с 
ними. Если этого не сделать , то вбли­
зи д р уг от д р уга  м огут оказаться 
два свето ф ора с разными показания­
ми, что д езор иенти рует машиниста.

С вето ф о р  прикры тия, совмещ ен­
ный с проходны м , долж ен  иметь бук­
венное обозначение (например, П1 
или П2) и внеш не отличаться от про­
ходного , им ею щ его одну трехзнач- 
иую головку . Совм ещ енны й свето ф ор 
тож е трехзначны й, но у него в дан­
ном случае долж ны  быть две дв” - 
значные головки с одной заглуш кой. 
Часть перегона с такими светоф ора­
ми изображ ена на рис. 5. Н еобходи­
мость отличия конструкции вызвана 
тем , что красный сигнал светоф ора 
прикры тия нельзя проезж ать, не по­
лучив на это разреш ение установлен­
ным порядком .

Я. И. Линков,
ревизор по безопасности 

движ ения МПС

32
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



неисправности в электрические цепях локомотивов

РЕЛЕ БОКСОВАНИЯ

СРАБАТЫВАЕТ ЛОЖНО

У Д К  629.424.4.004.6

ДА ашинисты в нашем цехе часто при эксплуа- 
* * тацпи тепловозов серии ТЭМ сталкиваются 
с различными неисправностями РБ-1, РБ-2. Вот 
некоторые из них.

При движении тепловоза под нагрузкой про­
исходит ложное срабатывание РБ без боксования 
колесных пар и при исправных тяговых электро­
двигателях. Причина такого явления — малая  
затяжка пружины РБ. Вследствие вибрации и 
тряски происходит кратковременное замыкание  
контактов реле боксования и, как следствие, сня­
тие нагрузки.

Для устранения неисправности только немно­
го затягиваем пружину, так как большая затяжка  
ее приведет к позднему обнаружению боксования.

Почти на всех тепловозах серии ТЭМ2, при­
бывших на завод в 1968— 1969 гг., были случаи 
отказа работы РБ-1 вследствие обрыва тонкого 
провода, идущего к силовым кабелям третьего 
тягового электродвигателя. Причем обрыв его 
чаще всего не сопровождался повреждением изо­
ляции. Если при движении тепловоза происходи­
ло боксование колесных пар, то защита не с р а б а ­
тывала, так как цепь катушки РБ-1 была  
разорвана. Неисправность отыскиваем следую ­
щим образом: вручную замыкаем контактор Д1 и 
закрепляем его в этом положении при помощи 
текстолитового клина (пользуемся одним из 
двух клиньев, которые вставляются между губок 
пусковых контакторов при ремонте дизеля).  З а ­
тем 0Д1Ш конец контрольной лампы подсоединя­
ем к минусу БА, а другим касаемся сопротивле­
ний СРБ-1 в месте присоединения проводов. При 
этом, если цепь и катушка реле исправны, РБ-1 
должно сработать. В противном случае путем 
осмотра цепи находим место обрыва.

На тепловозе ТЭМ1 №  1116 стало срабаты­
вать РБ-1 с третьей позиции контроллера. При 
проверке цепи обнаружили, что ослабло крепле- 
нпе провода к контактору СП-2. Вследствие пло­
хого контакта нарушилось равновесие цепи: 
тяговые электродвигатели — сопротивления
СРБ-1, и по катушке РБ-1 стал проходить урав­
нительный ток.

Когда контакт закрепили, нормальная работа  
РБ-1 восстановилась.

При приемке тепловоза, осматривая РБ-1, 
РБ-2, мы прежде всего проверяем крепление

регулировочных винтов пружины и плунжера, 
состояние контактов и изоляции, выводы катуш­
ки, сопротивления СРБ-1 и СРБ-2.

в. п. Соколов,
м аш иинст-ннструктор ж елезнодорож ного це.ха 

Череповецкого м еталлургического завода
Г. Череповец

ОБРЫВ МИНУСОВОГО ПРОВОДА

У Д К  629.424.4.004.6

В депо Новомосковск на тепловозе ТЭМ1 обо­
рвался минусовой провод 112, который идет 

от неподвижной катушки С РН  на клемму 1/11. 
Это произошло во время стоянки, когда при ра­
ботающем дизеле выключили кнопки «Управле­
ние машинами» и «Управление общее», ревер­
сивную рукоятку установили в нейтральное по­
лож ение и на предельную величину затормозили  
тепловоз. Внезапно обороты дизеля резко воз­
росли и тепловоз пришел в движение. Быстро 
выключили топливный насос — дизель заглох.

Какие ж е изменения произошли в схеме при 
обрыве провода 112? Оказалось, что в данном  
случае образовались две новые цепи в схеме теп­
ловоза.

Первая цепь. Ток от неподвижной катушки 
СРН  пойдет по проводам 502, 166 к минусовому 
заж им у катушки контактора зарядки батареи Б, 
далее по проводу 167 к катушке контактора воз­
буждения возбудителя ВВ и по проводу 199 к ка­
тушке контактора возбуждения генератора КВ. 
Катушка контактора С получает питание от кон­
тактора ВВ. Замыкается блок-контакт С в цепи 
контактора КВ п последний начинает получать 
питание, аналогично контактору ВВ.

Вторая цепь. Ток идет от неподвижной катуш­
ки СРН  по минусовому соединительному про­
воду к промежуточному реле П Р и по проводу 
293 на клемму 2/10, далее по проводу 294 ток 
подходит к катушке вентиля ТЗ и но проводу  
295 идет на минусовую кле'̂ 1му 1/13. В результа­
те срабатывает электропневматический вентиль 
ТЗ и обороты дизеля возрастают.

Данный случай показывает, что обрыв мину­
совых проводов, а также ослабление минусовых 
клемм может привести к последовательному  
включению электроаппаратов, что в конечном 
итоге может привести к нежелательным послед­
ствиям и локомотивные бригады долл<ны пом­
нить об этом.

Машинистам будет интересно этот случай 
разобрать по схеме тепловоза ТЭМ2 (схема из
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вался лровод 418, идущий от ТРН  к катушке 
КМН (провод может быть отсоединен по ош иб­
ке при сборе аварийной схемы или при регули­
ровке ТРН и т. д .) .  В этом случае (при работа­
ющем дизеле) ток от ТРН  пойдет по проводу 118 
к минусовому заж иму катушки РВ1, к этой же  
точке подходит ток от РУ4 по проводам 276, 228, 
463. Собирутся три параллельные цепи.

Первая цепь — ток от минусового заж има ка­
тушки РУ1 пойдет по проводам 241, 264 через ка­
тушку ВТ4, проводам 243, 239, 235, 259 и подой­
дет на общую минусовую клемму 3/15. Эта цепь 
дает питание вентилю ВТ4, в результате чего обо­
роты дизеля будут возрастать.

Вторая цепь— ток через катушку РВ1 пойдет  
по проводам 216, 207, 205, 204, 605, 601, 191, 198, 
200, лампу Л1 и по проводам 571, 689 подойдет  
к минусовой клемме 5/12.

Третья цепь — ток от РВ1 по проводам 217, 
169, катушку РВ4, проводам 168, 178, 146, 179 
подойдет к катушке ВВ и далее по проводам 188, 
185, 180 пойдет на минусовую клемму 3/12. 
В результате срабатывает Р В 4 и контактор ВВ. 
При нахождении реверсивной рукоятки в рабо­
чем положении создается цепь питания поездных 
контакторов, после включения которых включит­
ся контактор КВ.

Если при создавшемся положении выключить 
тумблер В27 (пуск —  остановка ди зел я ),  то ди ­
зель не заглохнет, так как питание катушки РУ4 
будет происходить по другой цепи. Ток пойдет от 
катушки РВ1 по проводам 463, 228, 276 к РУ4, 
далее по проводам 580, 560, 125, 126 на клемму 9. 
От этой клеммы ток пойдет двумя путями: по 
проводу 128, через катушку БМ, проводам 272, 
269 к клемме 3/15 и второй путь — по проводам  
145, 133, 111, 112, катушку РУ17, проводам 167;
127, на клемму 3/15. Одновременно ток пойдет от 
зажима катушки РУ4 по проводу 580 через замк­
нутый контакт РУ4, по проводу 583, к катушке 
КТН, далее по проводу 127 к клемме 3/15. Кон­
такторы КТН, БМ, РУ4, РУ17 останутся во 
включенном положении, несмотря на то, что ток.

ч то  БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ?

ф  К 30-летию Великой Победы. Дорогами мужества и 
героизма. Депо огненной дуги. 

ф  Электропневматическая схема электровоза ВЛ80Т 
ф  Перечень проводов электрической схемы тепловоза 

2ТЭ10Л (малоформатная книжечка) 
ф  Схема бесконтактного регулирования напряжения 

синхронного генератора электропоезда ЭР22 (техни­
ческая консультация] 

ф  Система автоматического регулирования холодиль­
ника тепловоза ТЭЗ 

ф Светофорная сигнализация при маневрах. Статья д е­
вятая из цикла «Беседы о светофорной сигнализа­
ции»

торная батарея будет разряжаться, так как в 
цепь обмотки возбуждения вспомогательного 
генератора дополнительно введется большое со­
противление.

Н. Н . Кулик,
маш инист депо Н овом осковск М осковской дороги

НАРУШЕНИЯ В СХЕМЕ

ЭЛЕКТРОСЕКЦИИ С§

УДК 621.335.42.061.004.6
Q  работаю машинистом электросекции .

При вождении поездов этой серии иногда 
возникают отдельные неисправности. О том, как 
устранять некоторые из них, мне бы хотелось 
рассказать в этой небольшой заметке. Однажды, 
при трогании состава с места, обнаружилось, что 
«не тянет» одна секция. При этом красная 
сигнальная лампа Л К  работала нормально. 
После проверки оборудования оказалось, что 
был обломан палец обратной блокировки кон­
такторов П1-2, вследствие чего не включались 
контакторы M l -2. Заменив этот контакт запас­
ным (его можно снять с контроллера машиниста 
в любой нерабочей кабине), нормальная работа 
схемы была восстановлена.

В другом случае треснула верхняя крышка и 
выпал якорь вентиля ВВ-3 контактора M l -2. 
Для замены пришлось снять крышку с вентиля 
контактора Ш1-2, отсоединив провод 1Д. Редко, 
но происходит заклинивание контактора ЛК-3. 
В результате не размыкается его обратная бло­
кировка. При этом о неисправности красная 
лампа Л К  не сигнализирует и нарушается ре­
жим тяги секции. В момент проверки работы 
схемы и при включении кнопки «секвенция» 
(если не замкнут Л К -3 ) ,  реостатный контроллер 
будет вращаться, получая питание на вентиль 
РК1 по проводу 22А через блокировку РК2-18 и 
обратную блокировку ЛК-3.

При перекрытии изоляторов сопротивления 
ослабления поля тяговых двигателей у нас в д е ­
по применяется следующий способ устранения 
неисправности. Если замкнулись изоляторы пер­
вого и второго тяговых двигателей, то отсоединя­
ют и изолируют силовой кабель 155, который 
подходит к контакторному элементу ВЗ. При 
пробое сопротивлений ослабления поля третьего 
и четвертого двигателей.то ж е действие выполня­
ют с кабелем 161 контакторного элемента ре­
версора В7. Одновременно с этим открепляют 
низковольтные провода 1Д на вентиле ВВЗ кон­
тактора Ш1-2. Эти переключения занимают 6— 
8 мин. Тяговые усилия создают четыре двигате­
ля при полном поле, которое выдерживается на 
всех ходовых позициях.

в. и. Сивоконь,
маш инист локомотивного депо Л ьвов-В осток

Л ьвовской дороги
Г. Самбор
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V i ' повышением скоростей и весов 
поездов роль А Л С Н  в обеспечении 
безопасности движ ения непрерывно 
возрастает, а это предъявляет все бо ­
лее высокие требования к б еспере­
бойности и надеж ности ее действия.

Основной вид наруш ения устойчи­
вости в систем е А Л С Н  —  сбои. У сл о ­
вимся сбоем  считать кратковрем ен­
ное нарушение нормальной работы 
системы под действием  помех, слу­
чайного сочетания неблагоприятных 
условий, неправильной регулировки 
аппаратуры. Как правило, частота 
сбоев связана с врем енем  года, ро­
дом тяги, типом рельсовы х цепей 
и т. д ., а главное —  с качеством ре­
монта и регулировки аппаратуры . Вы­
явлению и устранению  причин сбоев 
локомотивной сигнализации, к сож а­
лению, не уделяется  долж ного  вни­
мания, а это, естественно, отрица­
тельно сказы вается на эксплуатаци­
онной надежности систем ы . Попыта­
емся проанализировать причины сбо­
ев, обусловленные приемными уст­
ройствами А Л С Н , и наметить пути их 
устранения. Интерес к приемным 
устройствам не случаен ; до сто вер ­
ность восприятия сигналов из рельсо­
вой цепи во многом  о п ределяет ра­
ботоспособность всей систем ы .

Достоверность во многом  обеспе­
чивается пом ехозащ ищ енностью  при­
емных устройств А Л С Н . В сущ еству­
ющей систем е приемные катуш ки 
включены таким образом , что полез­
ный сигнал на входе приемных 
устройств равен сум м е сигналов обе­
их катуш ек, а уровень помехи —  р аз­
ности уровней помех в этих ж е  ка­
тушках. Чем больш е отнош ение уров­
ня сигнала к уровню  помехи, тем 
легче обеспечить защ иту . П ренебр е­
гая асим метрией рельсовой цепи, 
можно считать, что минимальная по­
меха б удет воздействовать на прием­
ную систем у А Л С Н  то гд а , когда ха­
рактеристики приемных катуш ек бу­
дут одинаковы.

К сож алению , сейчас электриче­
ские характеристики приемных кату­
шек на локом отивах (добротность, 
наведенная э. д . с. и асим м етрия по 
э. д. с.) вообщ е не контролирую тся . 
Между тем  они имею т разбросы , 
предопределенные различными ф ак ­
торами. Например, технологический 
разброс обусловлен отклонением  па­
раметров элементов конструкций и

ПРИЕМНЫХ УСТРОЙСТВ АЛСН

У Д К  656.259.2

материалов, используем ы х в произ­
водстве. На параметры катуш ек пос­
ле установки их на локом отив оказы ­
вают влияние конструкция и м атери­
ал крепеж ны х кронш тейнов, близле­
ж ащ ие м ассы  локом отива, точность 
установки катуш ек относительно оси 
рельса . Рассм отрим  особенности кон­
струкции крепления приемных кату­
ш ек и определим  степень влияния 
каж дого  из указанны х ф акторов.

Саратовский электротехнический 
завод  вы пускает приемны е катуш ки 
двух типов. Катуш ки , им ею щ ие гар­
нитуру крепления (угольники , косы н­
ки), условно назы ваю тся электровоз­
ными, а не им ею щ ие ее —  тепловоз­
ными. Тепловозны е катуш ки креп ят­
ся на кронш тейнах к путеочистителю , 
а электровозны е подвеш иваю тся на 
поперечной балке . И несм отря на то , 
что все остальны е конструктивны е и 
обмоточные парам етры  катуш ек оди­
наковы, электрические характеристи­
ки их сущ ественно  различаю тся , осо­
бенно добротности (табл . 1).

Такое различие электрических ха­
рактеристик приемных катуш ек обу­
словлено крепеж ны м и деталям и . В 
этих деталях возникаю т дополнитель­
ные потери и, кром е то го , они иска­
ж аю т электром агнитное поле, со зд а­
ваем ое сигнальным током . П осле 
установки приемных катуш ек на ло­
комотив их электрические хар актер и­
стики изм еняю тся . Они зависят от 
способа крепления катуш ек , влияния 
магнитной м ассы  локом отива, а так­
ж е  точности установки катуш ек по 
высоте и боковом у см ещ ению  отно­
сительно оси рельса . П оследние па­
рам етры  зам еряю т согласно рис. 1.

С  эксплуатационной точки зрения 
представляет интерес зависимость 
э. д . с., наведенной в катуш ке , от вы­
соты ее подвески над головкой рель­
са (рис. 2), а такж е изменение э. д . с. 
при горизонтальном  смещ ении ка­
туш ки (рис. 3). Из рис. 2 и 3 видно, 
что для  получения тр ебуем ой вели­
чины сигнала в приемных катуш ках 
важно выдерж ивать в норме не толь­
ко высоту подвески катуш ки, но и бо­
ковое см ещ ение ее относительно оси

Т а б л и ц а  t
Электрические характеристики приемных 
катуш ек при выпуске с завода

Технологиче­
ские парамет­

ры одной 
катуш ки

Доброт­
ность

=■=-< л  X  
s U .

||
С типовой
гарнитурой
крепления 4.1 — 5 J 0.72 -О.НЗ 7 , Т
Без гарниту­
ры крепления

рельса . С ущ ествую щ ая норма на вы­
соту подвески катуш ек 100— 180 мм 
д ает больш ие разбросы  э. д . с., а 
следовательно , и отклонение реаль­
ной чувствительности усилителя. Д ля 
ум еньш ения асимметрии э. д . с., на­
водимой в паре приемных катуш ек, 
важно обеспечить одинаковую  высо­
ту подвески обеих приемных кату­
ш ек.

По этой ж е причине необходимо 
ж естко  выдерживать норму по боко­
вым см ещ ениям  катуш ек + 1 0  мм. 
Ум еньш ение асим метрии приемных 
катуш ек повышает устойчивость схе­
мы от помех тягового  тока и являет­
ся в настоящ ее время практически 
единственным способом защиты при­
емной систем ы  А Л С Н  от влияния вы­
соковольтных линий электропередач.

Рис. I. Габаршы подвехии а р м м ш  мту-
шск
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Рис. 2. Зависимость наведенной э. д. с. oi 
в1>1Соты подвески катушки

Рис. 3. Изменение наведенной э. д. с. при 
боковом смещении катушки:
I — внутри колен; 2 — снаружи: -i сум
черное в кривых

пересекаю щ их ж елезнодорож ны е пу­
ти. В последнем случае сущ ественна 
и геометрия расположения пары ка­
тушек относительно оси пути. Н ебла­
гоприятное сочетание указанных ф ак ­
торов мож ет привести к сбоям  в ра­
боте АЛ СН  под влиянием ЛЭП .

О бследование катуш ек на ло­
комотивах в ряде депо М осковской и 
Свердловской дорог показало, что 
из-за неудовлетворительного со д ер ­
жания высота подвески и боковые 
с.мещения катуш ек часто значительно 
отличаются от нормы (табл. 2). Зна­
чит, в эксплуатации необходимо пе­
риодически производить регулиров­
ку. На некоторых сериях локом оти­
вов конструктивно предусм отрена 
удобная регулировка высоты подвес­
ки и бокового см ещ ения. Такую  воз­
можность необходимо иметь на всех 
вновь выпускаемых локом отивах. О т­
клонения катуш ек по высоте и бо­
ковым смещ ениям сущ ественно вли­
яют на электрические характеристики 
приемных катуш ек (табл . 3).

Установленные нормы и*" *ф^(?гй»1^?ки^ 
значения габаритов подвески катуш ек

Габариты под­
вески катуш ек

У стан о в­
ленные

нормы

Ф актич е­
ские

значения

Высота подвески
катуш ек, ми 6Г) — 205

Боковое смеще­
ние. мм 320 ±  10 250 — 350

видно, что реальны е характеристики 
катуш ек на локом отивах зам етно  от­
личаю тся от параметров катуш ек, ко­
торые использую тся на контрольно­
ремонтном пункте (К Р П ) при регули ­
ровке усилителей . О тм етим , что су ­
щ ествую щ ие нормы д ля  катуш ек на 
КРП выбраны по средним  значениям 
характеристик из табл. 1.

О тклонение параметров приемных 
катуш ек от нормы приводит к от­
клонению  ф актической чувствитель­
ности приемных устройств . Приемные 
устройства А Л С Н  состоят из тр ех по­
следовательно  включенных элем ен­
тов : приемных катуш ек, ф ильтра и 
усилителя . При сигнальной частоте 
50 Гц ф ильтр  находится в корпусе 
усилителя . Настройка и регулировка 
характеристик фильтров и усилителей 
о сущ ествляется на КРП с опред елен ­
ными допускам и , предусм отренны м и 
техническими нормами на эти эле­
менты .

В результате  коэф ф и ц иен т пере­
дачи от приемных катуш ек к испол­
нительному реле , стоящ ем у на вы хо­
де усилителя , м о ж ет сильно отли­
чаться от нормативного . Д ругим и 
словами, чувствительность приемного 
ком плекса А Л С Н  является случайной 
величиной, зависящ ей от разброса 
параметров всех входящ их в него 
элем ентов . При этом  как ч р езм ер ­
ное ум еньш ение чувствительности , 
так и повышение ее сверх некоторой 
величины приводят к сбоям  в рабо­
те А Л С Н . В первом случае сбои 
обусловлены  невосприятием  сигна­
ла, во втором —  увеличением  чувст­
вительности усилителя к помехам , 
искаж аю щ им кодовую  комбинацию  
полезного сигнала. Таким образом , 
ф актическая чувствительность при­
ем ны х устройств на локом отивах за ­
висит от типа катуш ек, которы е ис­
пользую тся на КРП при настройке 
усилителей , а такж е от типа подвески 
катуш ек на локом отивах. Э кспери­
м ентальны е исследования реальной 
чувствительности приемных устройств 
А Л С Н , проведенны е в р яде  депо 
М осковской дороги , подтверж даю т 
эти выводы (табл . 4).

Из табл. 4 видно, что реальная 
чувствительность приемных у ст­
ройств, как правило, завыш ена. При 
этом , естественно , сниж ается устой­
чивость А Л С Н  к помехам  тягового  
тока, пульсациям  в цепях источника

Электрические характеристики приемных 
катуш ек, полученные при измерениях 
на локомотивах

в s f i
Реальные s  “ S' 9 X

параметры Доброт­ 5 S sc-
одной к а туш ­ ность g u -
ки на локо­

мотивах II
Подвешенной
на попереч­
ной балке 2 .74— 3.75 0.85— 1.15 7
Закрепленной
на кронш тей­
не 3.86 — 4,66 0 ,8 5 -1 .1 5 6

питания и наводкам  от линии элект­
ропередач.

В настоящ ее время локом отив­
ным главком разрабаты вается и 
внедряется ком плекс мероприятий, 
направленных на улучш ение содер­
ж ания приемных устройств и повы­
ш ение устойчивости их работы . В ча­
стности, разработана и находится в 
стадии утверж дения инструкция по 
содерж анию  приемных катуш ек 
А Л С Н . В этой инструкции приводятся 
нормы на электрические характери­
стики приемных катуш ек и дается 
м етодика их изм ерения.

Д ля изм ерения электрических па­
рам етров приемных катуш ек тр ебу­
ю тся деф ицитны е лабораторны е из­
мерительны е приборы : электронный 
вольтм етр с высоким входным со­
противлением и магазин ем костей ; 
для питания вольтм етра необходимо 
напряж ение 220 В 50 Гц, о тсутствую ­
щ ее на больш инстве серий локом о­
тивов. В связи с этим в ПКБ ЦТ раз­
работан специализированный порта­
тивный прибор, позволяю щ ий изм е­
рять индуктивность, добротность и 
э. д . с. приемных катуш ек на локом о­
тивах.

Прибор этот состоит из изм ери­
тельной части и двухдекад н о го  мага­
зина ем костей , он не тр ебует источу 
ника питания и м ож ет быть изготов­
лен в условиях контрольно-ремонтно­
ного пункта А Л С Н  или цеха эксплуа­
тации автостопов. Чертежи прибора 
мож но заказать в ПКБ ЦТ.

На точность измерения электри­
ческих характеристик приемных ка­
туш ек  оказы ваю т больш ое влияние 
внеш ние условия. На контрольных 
пунктах А Л С Н  в депо , как правило, 
им ею тся высокие уровни помех от 
зазем лений на рельсы  сварочных ап­
паратов и други х электрических м а­
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шин. кр о м е  того , сущ ествую щ ие 
испытательные ш лейф ы  проклады ва­
ются в произвольном м есте  внутри 
рельсовой колеи и, естественно , не 
являю тся эквивалентом  по наведен­
ной в приемных катуш ках э . д . с. 
рельсовой цепи.

В связи с этим  были разработаны  
новые технические требования на 
оборудование контрольны х пунктов 
АЛСН испытательными ш лейф ам и . На 
пунктах, оборудованны х по этим  тр е­
бованиям с вы делением  изолирован­
ного участка, помехи отсутствую т. 
Испытательный ш лей ф , проклады вае­
мый в определенном  м е сте  в зависи­
мости от типа рельсов, полностью  
эквивалентен рельсовой цепи.

Опытная эксплуатация таких испы­
тательных участков в р яде  локом о­

тивных депо дала полож ительны е 
результаты . На этих контрольны х 
пунктах м ож но не только  с высокой 
точностью  проводить изм ерения па­
рам етров прием ны х катуш ек , но и 
бо лее  достоверно  проверять работо­
способность аппаратуры , а такж е 
контролировать ф акти ческую  чувст­
вительность приемных устройств 
А Л С Н . Н еобходим ость п ереобору­
дования контрольны х пунктов во 
всех локом отивны х депо  очевидна. 
Техническую  докум ентацию  д ля  
это го  такж е м ож но заказать  в 
П КБ ЦТ.

Таким  о бр азо м , повыш ение тр ебо­
ваний по содер ж анию  приемных ка­
туш ек , внедрение указанны х выш е 
реком ендаций позволят ликвидиро­
вать сбои, обусловленны е неустойчи­
вой работой приемной аппаратуры

Т а б л и ц а  4

Нормативная и фактическая 
чувствительность приемных устройств 
АЛСН

Ч увствитель­
ность приемных 
устройств Ален

л

i:l
= = S<

к <fl}

ее!

Э лектротяга по­
стоянного тока 1,3— 1,6 0 , 8 — 1, 6
Э лектротяга пе­
ременного тока 0.95— 1,15 0 , 6 — 1 , 1

А Л С Н . Э то  б уде т способствовать по­
выш ению  надеж ности работы локо­
мотивной сигнализации, а значит, и 

безопасности движ ения поездов.

Инж. А , И. Корабельщ иков,
ведущ ий конструктор ПКБ ЦТ

г . Москва

по СЛЕДАМ НЕОПУБЛИКОВАННЫХ ПИСЕМ

Начальник депо Ряж ск М осковской 
дороги т. Золотарев обратился в р е­
дакцию с письм ом . П одчеркивая важ­
ность проходящ его  на сети тр етьего  
общ ественного см отра по безопасно­
сти движ ения, автор указал , в частно­
сти, на то, что в депо на протяж ении 
последних четырех пет не было ни 
единого случая брака в работе локо­
мотивных бригад.

Рассматривая практические м еры  
по дальнейш ем у усилению  внимания 
к обеспечению  безопасности движ е­
ния поездов, т. Золотарев вы сказал 
мнение, что вывеш енный ныне в ка­
бине маш иниста плакат, пр ед уп р еж ­
дающий проезд  запр ещ аю щ его  сиг­
нала, не эф ф екти в ен , и содерж ание 
его нужно изм енить. К то м у  ж е он 
размещ ен на стене  сзади маш иниста 
и во время ведения поезда локо м о ­
тивная бригада его  не видит.

Автор письма пр едлагает сделать  
короткую четко написанную  преду­
преж даю щ ую  надпись : «Внимание
сигналу!». Эти надписи долж ны  быть 
расположены на лобовы х стеклах, но 
так, чтобы они не м еш али обзо р у и 
в тож е время постоянно напоминали 
машинисту о внимании к сигналу.

Редакция направила это письмо на 
рассмотрение в аппарат главного  р е­
визора М П С по безопасности движ е­
ния. Зам еститель  главного ревизора 
т. Тюпкин сообщ ил, что вопрос в

письм е поставлен правильно. В насто­
ящ ее врем я Главное управление ло­
ком отивного хозяйства готовит приказ 
об усилении безопасности  движ ения, 
в котором  пр едлож ение автора бу­
д е т  учтено .

Тов. Золотарев об этом  инф орм и­
рован в ответном  письм е зам ести те­
ля главного  ревизора.

♦  ♦  ♦

В редакцию  ж ур нала  поступило 
письмо маш иниста-инструктора депо 
Христиновка О десско-Киш иневской  
д ороги  т . А ссаул а . О н говорит о 
том , что коллектив горячо откликнул­
ся и активно участвует в проходящ ем  
о чер едном  см о тр е по безопасности 
движ ения. В письм е рассказы вается 
такж е о некоторы х сер ьезны х недо­
статках на участке  Казатин —  Погре- 
бищ е протяж ением  80 км . З д есь , на­
прим ер, нет у  д еж ур н ы х по станциям 
поездной радиосвязи . С  четной сто­
роны станции А н д р усо в о , —  говорит 
д алее  автор письм а, —  более года 
стоит п редупредительны й сигнал, не 
вклю ченны й в действи е . А  профиль 
зд есь  крайне неблагоприятны й, к то ­
м у  ж е  часты густы е тум аны , которы е 
ухудш аю т видим ость сигналов. Кста­
ти , и оборудование полуавтом атиче­
ской блокировки не задействовано 
бо лее  полутора лет.

К  недостаткам  автор письма отно­
сит и действую щ ий излишне объемный 
р еглам ент переговоров Д С П  с локо­
мотивной бригадой . Э то  отвлекает ло­
комотивную  бригаду от наблю дения 
за  сигналами и правильностью  приго­
товления м арш рута .

Зам ести тель  дорож ного  ревизора 
по безопасности движ ения Ю го-За­
падной дороги  т . Павлю ченко сооб­
щ ил т. А сса у лу  и в копии редакции 
о проводим ой работе по оборудова­
нию участка П огребищ е —  Казатин 
поездной радиосвязью , которая бу­
д е т  выполнена в 1975 го ду , а п реду­
предительная сигнализация с четной 
стороны  станции А ндрусово  будет 
задействована в январе этого  года. 
Такж е в январе реш ено пересм от­
реть р еглам ент переговоров локом о­
тивных бригад  с деж урны м и по стан­
ции.

О дноврем енно  т . Павлю ченко от­
ветил т. А ссаулу  на интересую ­
щ ие его  вопросы . В соответствии с 
§  261 П ТЭ пункт «а», независимо от 
то го , есть ли главный кондуктор или 
нет его  в поезде , при всех случаях 
после сцепления локом отива с пер­
вым вагоном поезда машинист локо­
м отива обязан  убедиться в правиль­
ности сцепления с первым вагоном 
состава, соединении воздуш ны х рука­
вов и откры тии концевых кранов.
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Правила технической

эксплуатации

ВО П РО С, с  какой скоростью  долж ны  следо вать  по­
е зд а  при перерыве действия всех установленны х средств 
сигнализации и связи на двухпутны х перегонах? С м ож ет 
ли помощник маш иниста своеврем енно оградить поезд в 
случае вынуж денной остановки его на перегоне? 
(Н . А. Проскурин, маш инист локом отивного дело  И ркутск 
Восточно-Сибирской дороги.)

Ответ. С огласно § 163 Инструкции по движ ению  на 
двухпутны х перегонах при перерыве действия всех у с та ­
новленных средств сигнализации и связи  поезда  отп р ав ­
ляю тся в соответствую щ ем направлении с разграничени­
ем  их временем, полож енным по расписанию  д л я  просле­
дования поездом перегона, с прибавлением 3 мин. О гр а­
ничение скорости движ ения поездов в этом случае у к азан ­
ной инструкцией не предусмотрено. Если по каким -либо 
причинам помощ ник маш иниста не успеет огради ть  хвост 
поезда, остановивш егося на перегоне, порядком , преду­
смотренным в § 51 И нструкции по сигнализации, то безо­
пасность движ ения обеспечивается тем, что в соответствии 
■с § 148 Инструкции по движ ению  поездов и м аневровой 
работе машинист, имея предупреж дение об отсутствии 
сведений о прибытии на соседню ю  станцию  ранее от- 
п р р л е н н о го  поезда, долж ен  следовать по перегону с осо- 
<той бдительностью  и готовностью  к немедленной останов­
ке, так  как  хвост впереди отправленного поезда м ож ет 
бы ть не ограж ден.

И нж . Б. С. М ихайлов

В О П РО С . М ож ет ли одиночный локом отив произво­
дить м аневровы е передвиж ения по стрелочны м переводам  
со скоростью  40 км/ч, если скорость движ ения на боковы е 
пути установлена 40 км/ч? (В . Т. И ващ енко, маш инист- 
ниструктор депо К расноарм ейск Д онецкой дороги .)

Ответ. С корость движ ения при м аневрах, установлен­
ная пунктом «а» § 193 ПТЭ и § 283 И нструкции по двн- 
ж енню  поездов распространяется  и на локом отивы  без в а ­
гонов при движ ении их по свободны м путям .

При движ ении на путь, ^занятый вагонам и, скорость 
долж на сниж аться д о  величины, обеспечиваю щ ей безопас­
ность движ ения.

В. П. П одкопай,
начальник служ бы  локом отивного хозяй ства

Д он ецкой  дороги

Инструкция

по сигнализации

б) при подходе к входном у сигналу с лунно-белым 
огнем пригласительного сигнала, приеме поезда на стан­
цию при запрещ аю щ ем  показании  или погасш их огнях 
этого сигнала, а т ак ж е  при приеме поезда по неправиль­
ному пути (при отсутствии входного сигнала по этому 
пути).

П одача  сигнала бдительности при отправлении поез­
д а  по разреш ению  на бланке зеленого цвета при запре­
щ аю щ ем показании  вы ходного сигнала указанной инст­
рукцией не предусм отрена.

Б. М. Савельев, 
ст. помощ ник Г лавного ревизора 

по безопасности  движ ения МПС

Эксплуатация

В О П РО С . Н уж но ли подавать сигнал бдительности при 
подходе поезда к вы ходном у светоф ору с запрещ аю ­
щим показанием, когда отправление поезда производится 
по разреш ению  на бланке зеленого цвета? (В . С. Зы рянов.
помощ ник маш пниста депо Хилок З абайкальской  дороги.) 

Ответ. Нет, не нуж но.
В соответствии с § 99 И нструкции по сигнализации си г­

нал бдительности подается и периодически повторяется 
свистком локом отива: а) при подходе к проходном у свето ­
фору  с красным огнем, непонятным показанием  пли по­
гасшим после стоянки перед ним и дальнейш им  следовании 
по блок-участку;
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В О П РО С . В каких р азм ерах  вы плачивается премия р а­
ботникам  локом отивны х бри гад  за  нагон опозданий пасса­
ж ирских поездов, обслуж и ваем ы х разны м и видам и локо­
м отивов? (Б . А. Гаврон, м аш инист локом отивного депо Го­
мель Б елорусской дороги)

О твет. П о указан и ю  М П С  и Ц К  проф сою за рабочих 
ж .-д . транспорта  №  Е-31750 от 15/XII 1961 г. к учету вре­
мени нагона опозданий  пассаж ирских поездов д л я  выплаты 
премии работн икам  локом отивны х бригад  дол ж н о  прини­
м аться врем я нагона опозданий происш едш их из-за; от­
правления поезда  не по расписанию  с основного пункта 
ф орм ирования или со станции смены локомотивных 
бригад; за д е р ж е к  поезда на пром еж уточны х станциях 
сверх времени, предусм отренного расписанием, перерывов 
в движ ении  поездов вследствие стихийных бедствий, кру­
шений, аварий , разм ы вов  и заносов и порч пути, устройств 
контактной сети, сигнализации и связи . Н агон опозданий, 
происш едш их по другим  причинам, а т ак ж е  по вине локо­
мотивны х бригад  оплате не подлеж ит.

В рем я сокращ ения опозданий пассаж ирских  поездов 
за  счет ум еньш ения продолж ительности  их стоянок на стан ­
циях, против стоянок  предусм отренны х расписанием при 
вводе пассаж ирских поездов в расписание и во врем я наго­
на, д л я  вы платы  премии работн икам  локом отивны х бригад 
не учиты вается.

В ы плата премии за  нагон опозданий производится л о ­
комотивны м  бри гадам  скоры х и местных пассаж ирских по­
ездов. П рем ия вы плачивается  за  к аж д у ю  м инуту нагона 
опозданий пассаж ирских  поездов, происш едш их не по ви­
не локом отивны х бригад. М инистерство путей сообщ ения 
указанием  Х» К-16003 от 12/VI 1973 г .л а л о  рекомендации 
дорогам  о повы ш ении разм ер а  премии работникам  локом о­
тивны х бри гад  за  нагон опозданий  пассаж ирских  поездов 
в  пределах : м аш инисту —  до 8  коп. и пом. маш иннста — до 
5 коп. за  к аж д у ю  м инуту нагона.

Конкретный разм ер  премии у стан авли вается  по к а ж ­
дом у  участку  обслуж и вани я, направления, а т ак ж е  роду 
поезда  и серии локом отива  руководителем  предприятия,:'по 
согласованию  с местным ком итетом  профсою за.

Н агон  опозданий учиты вается за  к аж ду ю  поездку 
(рейс в один конец), а прем ия начисляется по результатам  
работы  за  месяц. Т ак  к ак  нет точного учета проследования 
пригородны х пассаж ирских поездов по перегонам , премия 
за  нагон опозданий их локом отивны м  бригадам  не вы пла­
чивается.

С. И. Помазунов,
зам . начальника Главного управления 

локом отивного хозяй ства М ПС
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ВЕНГРИЯ. П ром ы ш ленность ВНР 

выпускает для  венгерских ж елезн ы х 
дорог переменного тока (25 к В 5 0 Г ц ) 
электровозы с тиристорны м  управле­
нием и электрическим  реостатны м  
тормозом. Эти ш естиосны е локо м о ­
тивы с осевой ф орм улой  Зп— Зо 
мощностью 3700 кВт и служ ебны м  
весом 116 т  предназначены  д ля  вож ­
дения грузовы х поездов с м акси­
мальной скоростью  120 км/ч. М еха­
ническое оборудование изготовлено 
заводом Ганц М аваг, электриче­
ское—  Ганц Э лектр ик.

АНГЛИЯ Закончена электр и ф и ка­
ция самой протяж енной линии Л он­
дон—  Глазго (644 км ). М агистраль 
электрифицирована на перем енном  
токе промыш ленной частоты (25 кВ 
50 Гц). Н апряж ение в линии внеш ­
него энергоснабж ения 132 кВ. Что­
бы снизить стоим ость контактной се­
ти, применена упрощ енная подвеска. 
Несущий провод —  сталеалю м иние­
вый: на м ногопутны х участках и
станц+1ях вместо ж естки х установле­
ны гибкие поперечины . Благодаря 
этим м ерам  стоим ость контактной 
подвески удалось  снизить на 25 % . 
Среднее расстояние м е ж д у  подстан­
циями 28 км ; управление ими дистан­
ционное, с центральны х постов. Д ля  
тяги использую тся электровозы  се­
рии 87 мощ ностью  3700 кВт.

ЗАПАДНАЯ ГЕРМАНИЯ. П ротя­

женность электриф ицированны х ж е ­
лезных дорог Ф Р Г  превы ш ает 
10 000 км, что составляет прим ерно 
треть от всей сети . На электриф и ци­
рованных участках выполняется около 
78% перевозочной работы ; на д и зе ль­
ную тягу приходится 17% перевозок 
и на паровую —  5 % . О бщ ий расход  
электроэнергии в 1973 г. составил 
6,3 млрд. кВт-ч . На дизельную  тя гу  
ежегодно р асхо д уется  около 480 ты с. т 
дизельного топлива.

ШВЕЦИЯ. ^
Государ ственны е ж е л е з­

ные дороги Ш веции намечаю т под­
нять скорости в пассаж ирском  дви­
жении с помощ ью  электр о по езд о в . 
С этой целью  ш ведской ф ир м е 
АСЕА дан заказ на создание и ис­
пытание электр о по езда  с конструк­
ционной скоростью  220 км/ч. С о гл ас­
но техническому заданию  тр ехвагон­

ный поезд  долж ен  быть оборудован 
систем ой принудительного  наклона 
кузова (д л я  увеличения скорости 
прохож дения кривы х) и тиристорны м  
регулированием  напряж ения. М ощ ­
ность восьми тяговы х двигателей  по­
е зд а  2240 кВт.

ФРАНЦИЯ. И з одном  из приго­

родны х участков П ариж ского  узла  
проходит испытание систем а полуав­
том ати ческого  управления движ ени­
ем  п о е зд о в — автом аш инист. С и сте ­
ма вклю чает в себ я электронно-вы ­
числительное устройство  на эле ктр о ­
поезде  и путевы е индукторы  д ля  уп­
равления автоторм озам и . Вы числи­
тельное устройство  упр авляет уско ­
рением  и зам ед лени ем  п оезда  в со­
ответствии с граф и ком  движ ения, 
поддерж ивает м аксим ально  до пусти ­
мую  скорость на п ерегон е , о сущ ест­
вляет реж им  вы бега , останавливает 
поезд  на станциях с точностью  
± 0 ,5  м .

Испытания показали, что полуав­
том атическое управление обеспечи­
вает движ ение поездов со ско р о стя­
ми до  100 км/ч и интервалам и 100±  
г±10 с . П рим енение автомаш иниста 
повысило пропускную  способность 
участка на 3 0 % , р асходы  эле ктр о ­
энергии сократились на 16% .

Г о л л а н д и я ,  н а  одном  из уча­

стков голландских ж е ле зн ы х до р о г, 
где  разреш ена м аксим альная ско ­
рость 140 км/ч, введена систем а ав­
тостопа . И нф орм ация в виде кодов, 
полученная от рельсовой цепи спе­
циальной аппаратурой, установленной 
на локом отиве или м оторвагонном  
п о езд е , п р ео б р азуется  в сигналы , 
показы ваю щ ие м аш инисту м акси­
мально д о пусти м ую  скор ость  следо ­
вания. Ко гда  м аш инист превы ш ает 
допусти м ую  скор ость , въ езж ает на 
участок с ограничением  скорости 
или приближ ается к запр ещ аю щ ем у 
сигналу , в кабине заж игается  ж е л ­
тый световой сигнал и разд ается  
предупр едительн ы й  звуковой сигнал. 
Если тор м оза  не б уд у т  приведены  в 
действие м аш инистом , они вклю чат­
ся автом атически , причем отпуск  их 
м ож но произвести после то го , как 
CKO^jj^T^ [ю езд а  станет ниже 3 км/ч.

И нж енеры  крупнейш ей 
ж елезной  дороги  страны Канадская

Тихоокеанская изучаю т возможность 
электриф икации горного участка Кал­
гари —  Ванкувер на переменном то­
ке 50 кВ. Как считаю т канадские спе­
циалисты , электрическая тяга позво­
лит на горных участках водить тя­
ж еловесны е составы  с более высо­
кой скор остью , чем при тепловозах. 
К  том у ж е д ля  получения требуем ой 
м ощ ности при электрической тяге  
тр еб уется  значительно меньш е тяго ­
вых единиц.

Чтобы оценить расходьг и тр уд о ­
ем кость  при сооруж ении контактной 
сети в суровы х условиях канадского 
С евер а , дорога построила опытный 
полигон’ контактной сети . П араллель­
но исследовательский центр Канад­
ской Тихоокеанской проводит испы­
тания электровозов в Норвегии и 
Ш вейцарии на горных участках в ус­
ловиях, близких к канадским . Испы­
тания показали, что соврем енные 
электровозы  способны реализовать 
силу тяги , в 1,5 раза превыш аю щ ую  
силу тяги  тепловозов, эксплуатир уе­
м ы х ныне на ж елезны х дорогах Ка­
нады .

ЯПОНИЯ. Ф и р м а Кавасаки Хеви 
Индустри в сотрудничестве с госу­
дарственны м и ж елезны м и дорогами 
со зд ала  опытный образец  вы сокоско­
ростного  электр о по езда  типа 5901. 
П о езд  предназначен для  новых ско­
ростны х линий Токио —  М ориоку и 
Токио —  Ниигата, которы е находятся 
в стадии строительства. В последней 
серии испы тательны х пробегов до ­
стигнута скорость 286 км,'ч,

СШ А. больший интерес к
электрической  тя ге  проявляю т ам е­
риканские ж елезн ы е дороги . Уж е не­
сколько  лет д ействует электриф ици­
рованная дорога протяж енностью  
124 км ,^соединяю щ ая угольную  ш ах­
ту с тепловой электростанцией. И м а­
гистральны е ж елезны е дороги С Ш А  
серьезно  изучаю т, выгоден ли пере­
хо д  на эле ктр о тя гу . Так, дорога Ил­
линойс Ц ентральная исследовала с по­
м ощ ью  ЭВМ  экономическую  э ф ф е к ­
тивность электриф икации линии Чика­
го —  М ем ф и с и С ент-Л уис —  Падуки 
общ ей протяж енностью  1120 км. Бы­
ли проанализированы стоимость уст­
ройств энергоснабж ения и м одерни­
зации сигнализации и связи.
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Правила технической

эксплуатации

В О П РО С , с  какой скоростью  долж ны  следо вать  по­
е зд а  при перерыве действия всех установленны х средств 
сигнализации и связи  на двухпутны х перегонах? С м ож ет 
ли помощник маш иниста своеврем енно огради ть поезд в 
случае вынуж денной остановки его на перегоне? 
(Н . А. Проскурин, маш инист локом отивного дело  И ркутск 
Восточно-Сибирской дороги.)

Ответ. С огласно § 163 И нструкции по движ ению  на 
двухпутны х перегонах при переры ве действия всех у с та ­
новленных средств сигнализации и связи  поезда  о тп р ав ­
ляю тся в соответствую щ ем направлении с разграничени- 
«м  их временем, полож енным по расписанию  д л я  просле­
дования поездом перегона, с прибавлением 3 мин. О гр а ­
ничение скорости движ ения поездов в этом случае  у к азан ­
ной инструкцией не предусмотрено. Если по каким -либо 
причинам помощ ник маш иниста не успеет огради ть хвост 
поезда, остановивш егося на перегоне, порядком , преду­
смотренны м в § 51 И нструкции по сигнализации, то безо ­
пасность движ ения обеспечивается тем, что в соответствии 
•с § 148 Инструкции по движ ению  поездов и м аневровой 
работе машинист, имея предупреж дение об отсутствии 
сведении о прибытии на соседню ю  станцию  ранее от- 
п р р л е н н о го  поезда, долж ен  следовать по перегону с осо­
бой бдительностью  и готовностью  к немедленной останов­
ке, т ак  как  хвост впереди отправленного поезда м ож ет 
бы ть не ограж ден.

И нж . Б. С. М ихайлов

В О П РО С . М ож ет ли одиночный локом отив произво­
д и ть  м аневровы е передвиж ения по стрелочны м переводам  
со скоростью  40 км/ч. если скорость движ ения на боковы е 
пути установлена 40 км/ч? (В . Т. И ващ енко, м аш инист- 
инструктор депо К расноарм ейск Д онецкой дороги.)

О твет. С корость движ ения при м аневрах, установлен­
ная пунктом «а» § 193 ПТЭ и § 283 И нструкции по д в и ­
ж ению  поездов распространяется  и на локом отивы  без в а ­
гонов при движ ении их по свободны м путям .

При движ ении на путь, заняты й  вагонам и, скорость 
д о л ж н а  сниж аться до  величины, обеспечиваю щ ей безопас­
ность движ ения.

В. П. П одкопай,
начальник служ бы  локо.мотивиого хозяй ства

Д он ецкой  дорогн

Инструкция

по сигнализации

б) при подходе к входном у сигналу с л у 1шо-белым 
огнем пригласительного сигнала, приеме поезда на стан­
цию при запрещ аю щ ем  показании  или погасш их огнях 
этого сигнала, а т ак ж е  при приеме поезда по неправиль­
ному пути (при отсутствии ьходного сигнала по этому 
пути).

П одача сигнала бдительности при отправлении поез­
д а  по разреш ению  на бланке зеленого цвета при запре­
щ аю щ ем показании  вы ходного сигнала указанной  инст­
рукцией не предусм отрена.

Б. М. Савельев, 
ст. помощ ник Главного ревизора 

по безопасности  движ ения МПС

Эксплуатация

ВО П РО С. Н уж но ли п о д авать  сигнал бдительности при 
подходе поезда к вы ходном у светоф ору с запрещ аю ­
щим показанием , когда отправление поезда производится 
по разреш ению  на бланке зеленого цвета? (В . С. Зы рянов.
помощ ник маш иниста депо Хилок Забай кальской  дороги.) 

О твет. Н ет, не нуж но.
В соответствии с § 99 И нструкции по сигнализации сиг­

нал бдительности подается и периодически повторяется 
свистком локом отива: а) при подходе к проходном у свето ­
ф ору с  красным огнем, непонятным показанием  плн по­
гасшим после стоянки перед ним и дальнейш им  следовании 
по блок-участку;

38

В О П РО С , в  каких разм ер ах  вы плачивается премия ра­
ботникам  локом отивны х бри гад  за  нагон опозданий пасса­
ж ирских  поездов, обслуж и ваем ы х разны м и видам и локо­
м отивов? (Б . А. Гаврон, маш инист локом отивного депо Го­
мель Б елорусской дороги)

О твет. П о указан ию  М П С  и Ц К  проф сою за рабочих 
ж .-д . транспорта  №  Е-31750 от 15/X1I 1961 г. к учету вре­
мени нагона опозданий  пассаж ирских поездов для  выплаты 
премии работн икам  локом отивны х бригад  дол ж н о  прини­
м аться  врем я нагона опозданий происш едш их из-за; от­
правления поезда  не по расписанию  с основного пункта 
ф орм ирования или со станции смены локомотивных 
бригад; за д е р ж е к  поезда на пром еж уточны х станциях 
сверх времени, предусм отренного расписанием, перерывов 
в движ ении  поездов вследствие стихийных бедствий, кру­
ш ении, аварий , разм ы вов  и заносов и порч пути, устройств 
контактной сети, сигнализации и связи . Н агон  опозданий, 
происш едш их по другим  причинам, а так ж е  по вине локо­
мотивны х бри гад  о плате  не подлеж ит.

В рем я сокращ ения опозданий пассаж ирских поездов 
за  счет ум еньш ения продолж ительности  их стоянок на стан ­
циях, против стоянок  предусм отренны х расписанием  при 
вводе пассаж ирских  поездов в расписание и во врем я наго­
на, д л я  вы платы  премии работн икам  локом отивны х бригад 
не учиты вается.

В ы плата премии за  нагон опозданий производится ло­
ком отивны м  бри гадам  скоры х и местных пассаж ирских  по­
ездов. П рем ия вы плачивается  з а  к аж д у ю  минуту нагона 
опозданий пассаж ирских  поездов, происш едш их не по ви­
не локом отивны х бригад. М инистерство путей сообщения 
у казан ием  X» К-16003 от 12/V1 1973 г„ .д ал о  рекомендации 
дорогам  о повы ш ении р азм ера  премий работникам  локом о­
тивны х бри гад  за  нагон опозданий  пассаж ирских  поездов 
в  пределах: м аш инисту — до  8  коп. и пом. маш иниста — до 
5 коп. за  к аж д у ю  м инуту нагона.

К онкретный разм ер  премии устанавли вается  по к а ж ­
дом у участку  обслуж и вани я, направления, а т ак ж е  роду 
п оезда  и серии локом отива руководителем  предпри яти я;по  
согласованию  с местны.ч ком итетом  профсою за.

Н агон  опозданий  учиты вается  за  каж ду ю  поездку 
(рейс в один конец), а прем ия начисляется по результатам  
работы  за  м есяц. Т ак  к ак  нет точного учета проследования 
пригородны х пассаж ирских поездов по перегонам, премия 
за  нагон опозданий  их локом отивны м  бригадам  не вы пла­
чивается.

С. И. Помазунов,
зам . начальника Главного управления 

локом отивного хозяй ства МПС
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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K EW C rA ID I
СТАТЕЙ, 

опубликованных 
в журнале 

Н® 3, 1975 г.

У Д К  629.423.1.064.5
Электрические схемы электровоза ЧС4Т. М а з у н и н  В. С . 
«Электрическая и тепловозная тя га» , 1975, №  3.
Показаны особенности электрических цепей электровоза ,

- обусловленны е введением реостатного  тор м оза . П р о слеж е­
на последовательность перехода из тяги  в реж им  эле ктр и ­
ческого торм ож ения и обратно. О бъяснено взаим одей ст­
вие электрического  тор м оза с пневматическими торм озам и 
состава.

У Д К  629.424.3:621.436-72:543.42:681.322
Диагностическая система управления ремонтом теплово­
зов. А в д е е в  М.  М. ,  И ш м у р а т о в  Г.  А. ,  М а т ­
в е е в а  А . А . и д р . «Электрическая и тепловозная тяга» . 
1975, NS 3.
На Горьковской д о роге  для  планирования рем онта теплово­
зов 2ТЭ10Л внедрена систем а диагностики по р езультатам  
физико-хим ических анализов картерного  м асла д и зе ля  с 
обработкой информации в дорож ном  вычислительном цент­
ре. Описаны пути определения м оторесурса д и зе ля  по р я­
д у  факторов (подш ипникам  коленчатого  вала, ды м ности вы­
хлопа, прогарам  порш ней, зади рам  цилиндрических втулок 
и т. д .).

У Д К  658.387:629.472.4
Депо Ю дино: высокое качество, производительность, эф ­
фективность. Г р е б е н н и к о в  В.  П. ,  Б е р е с н е в  Н. В. 
«Электрическая и тепловозная тяга» . 1975, №  3. 
Рассказы вает об успехах коллектива по доср очно м у выпол­
нению плановых заданий пятилетки, социалистическом  со­
ревновании, встречном плане 1975 г,

У Д К  621.332.3:621.315.17
Совершенствование технического обслуживания контактной 
сети на Западно-Сибирской. П а н ф и л ь Л .  С . «Электри че­
ская и тепловозная тяга» . 1975, №  3.
На дороге  разработана систем а обслуж ивания контактной 
сети , включакзщей два вида работ планового р ем онта : те ­
кущ ее содерж ание и периодические капитальны е рем онты . 
Все работы , подлеж ащ ие выполнению  м е ж д у  капитальными 
ремонтами, группирую тся в цикл ком плексны х осмотров 
и проверок.

У Д К  621.331:621.311.004.18
Сберегли 2 миллиона 300 тыс. кВт-ч. К у ш н и р е н -  
к о  А . Д . «Электрическая и тепловозная тя га» , 1975, №  3. 
В локомотивном депо  Красны й Лиман нормы расхода элек­
троэнергии на тя гу  поездов о п р еделяю т с учетом  ко эф ф и ­
циента технической скорости . Технически обоснованные 
нормы , применение рекуперации, м ассовое социалистиче­
ское соревнование локом отивны х бригад  и колонн позволя­
е т  коллективу депо постоянно добиваться экономии элект­
роэнергии .

приемных устройств АЛСН.
«Э лектри ческая и тепловоз-

У Д К  656.259.2
Так можно улучшить работу
К о р а б е л ь щ и к о в  А . И. 
ная тяга» , 1975, №  3.
Анализирую тся причины сбоев А Л С Н , обусловленны е р аз­
бросом электрических характеристик приемных катуш ек . 
Показаны причины расхож дения хар актер истик , приведе­
ны реком ендации, направленные на улучш ение содерж ания 
приемных устройств и повыш ение устойчивости их работы .

АС'

Шпре соревнование за досрочное завершение пятилетки 
чнкааркин Н. ф . Героический экипаж артиллериста 
иасилия Шемарова (к 30-летию Великой Победы) 
Карцев Я . П . Полнее используем резервы роста произ­
водительности труда - ,  . . . . . .

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

Гребенников В . П ., Береснев Н. В. Депо Юдино: высо 
кое качество, производительность, эффективность 
Яцюк Ю. М. Передовой электромеханик Антонина В а
сильевна Черняева ..........................................................................
Кушннренко А . Д . Сберегли 2 миллиона 300 тыс. кВт-» 
Авдеев М. М ., Ишмуратов Г . А ., Пахомов Э . А . и др 
Диагностическая система управления ремонтом тепло 
возов . . . . . . .
Панфиль Л . С . Совершенствование технического обслу 
жнвания контактной сети на Западно-Сибирской 
ьурдин Н. Братск : па повестке дня дорожного совеща
ния — безопасность д в и ж е н и я ...........................................
Золотарев П. А ., Ме.тихов В . Л . Тепловая защита вспо
могательных машин ................................................................
Ж алкин С . Г . , Тартаковский Э . Д ., Бабинскнй И. И 
Неравномерность токовых нагрузок н степень ее влня
ния на тяговые двигатели .....................................................
Семин Н. А . Меры предупреждения разрыва поездов

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

Мазунин В . С . Электрические схемы электровоза ЧС4Т 
Линков Я . И. Беседы о светофорной сигнализации. Сов­
мещенные светофоры (статья восьмая)
Соколов В . П. Реле боксования срабатывает ложно 
Кулик Н. Н. Обрыв минусового провода 
Корабельщиков А . И. Так можно улучшить работу при­
емных устройств А Л С Н ................................................................
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Обозначение 
по схеме

001, 002
003
006
015
0151
0152
0153
0154
0155

01527, 01528
01529
020, 022
021

025, 026, 027 
028, 029, 030 
031
03101 +  12 
0313 
035, 036 
037 
046
050, 051, 052, 
053, 054, 055 
0501, 0511, 
0521, 0531, 
0541, 0551 
057, 058 
059, 060

061, 062, 063 
065, 066, 067 
068 
071

080, 081 
086, 087, 088 
090, 091 
092, 093 
111, 112 
122, 123

130

131

150, 151, 152, 
153
154, 155, 156, 
157, 158 
201 
202

203— 206 
207, 208

209
210, 211
213
214, 215 
216, 218, 217, 
219 
2201— 2206

221, 222

Наименование

Токоприемники
Б лок  разъединителей  с зазем лителем  
П невм атический вы клю чатель 
Главны й трансф орм атор  
А втотрансф орм атор  
Тяговы й трансф орм атор  
О бм отка отопления поезда 
О бм отка вспом огательного привода 
Р егули руем ая  обм отка авто тр ан сф о р ­

м атора  
К онтакторы  вентилятора 
Терм остат
Тяговы й кремниевы й вы прям итель 
У правляем ы й вы прям итель д л я  рео­

статного торм оза 
Р еле  перегрузки 
Л инейны е контакторы  
Реверсор
В клю чаю щ ие элем енты  
В спом огательны е контакты  
Р азъ едини тели  вы прям ителя 
К онтактор возбуж дения  
Р азъ едини тель нож евой 
Т яговы е двигатели

Главны е полю са двигателя

Ш унтирую щ ее сопротивление 
Д ви гател ь  вентилятора тормозны х 

сопротивлений 
Ш унтирую щ ие контакторы  
Р еле м аксим ального тока торм оза 
У правляю щ ий трансдуктор  торм оза 
П ереклю чатель «езда— торм оз» и от- 

клю чатель повреж денны х д в и га ­
телей

С глаж иваю щ ий реактор 
Зазем ли тели
Т орм озное сопротивление 
Б лок  диодов 
Д иф ф еренциальное реле 

' Р азделительны е сопротивления реле 
зазем ления 

Ш унт тока  тяговы х двигателей  и 
тока  возбуж ден и я  при реостатном  

торм озе
Ш унт тока тяго во го  д ви гател я  и то р ­

мозного тока 
К онденсатор д л я  подавления помех 

тяговой обм отки 
К онденсатор д л я  подавления помех 

обмотки вспом огательного привода 
К лем м ная доска д л я  переклю чений 
К лем м ная доска для  питания от д е ­

повского источника 
П редохранители
Реле  давлени я в системе кондициони­

рования во здуха  
Т рансф орм атор  питания рецкдинов 
Защ итны й вы клю чатель 
П редохранитель 
К улачковы й переклю чатель 
О топление кабины

У правляем ы е вы прям ители всп ом ога­
тельных приводов 

В ентилятор кондиционирования в о з­
д уха

Обозначение 
по схеме

2211, 2221

223, 224

2231, 2241 
225, 226

227, 228

229, 230 
2334-238

239, 244 

2391, 2441

240, 245

2401, 2451 
243, 248 
2431, 2481

249

250
252, 269
253, 254 
255, 256, 264, 
265
258, 259

260, 261 
262
266, 267
270
271
272

273
274, 296

275
276

277, 301

278
281, 282

283, 285

284, 306 
286, 287
288, 310
289, 312 
2891, 3121
290, 291

292, 293 
294

721
722
840

841А
841В
841

Наименование

К онденсатор вспомогательной фазы  
вентилятора 221, 222 

В ентилятор охладителей трансф орм а­
торного м асла 

О бм отка возбуж дения двигателя 
С глаж иваю щ ий дроссель компрессо­

ра 281, 282 
Р азделительны е сопротивления зазем ­

ляю щ его реле 
К онтактор ком прессора 281, 282 
С глаж иваю щ ий дроссель вспом ога­

тельного привода 
В ентилятор тяговы х двигателей и 

вы прямителей 
О бм отка возбуж дения двигателя вен­

тилятора
В ентилятор тягового дросселя и со­

противлений ослабления поля 
О бм отка возбуж дения  двигателя 
Д ви гател ь  компрессора 
О бм отка возбуж дения двигателя ком ­

прессора
О топление водовы пускны х крапов 

главны х резервуаров 
О топление влагосборников 
Защ итны й вы клю чатель вентилятора 
К онтроль протекания масла 
К улачковы й переклю чатель отопления 

под ногам и маш иниста 
Т ерм остат кондиционирования во з­

д уха
Н асос трансф орм аторного  масла 
К онтактор  насоса 
Защ итны й вы клю чатель насоса 
П ротивобоксовочная защ ита 
З ар я д н о е  устройство 
Защ итны й вы клю чатель отопления 

водовы пускного крапа 
Защ итны й вы клю чатель 
Защ итны й вы клю чатель штепсельной 

розетки 288 и вентилятора 289 
С таби лизатор  напряж ен ия 
Защ итны й вы клю чатель стабилизато­

ра 275
Защ и тны й вы клю чатель печки под 

ногами маш иниста 
Т рансф орм атор  питания сельсинов 
Компрессор в системе кондициониро­

вания
В ы прям итель питания компрессора 

281, 282
Предохра»ш тельпое сопротивление 
К улачковы й переклю чатель 
Ш тепсельная розетка 220 В 
Н астольны й вентилятор 
В ы клю чатель вентилятора 
О топление кондиционирования воз­

духа
З ащ и тны й терм остат 
Защ итны й вы клю чатель обогрева 

пневматического двигателя 
Ш тепсельпая розетка 
К онденсатор и сопротивление 
Реле зазем лени я вспомогательных 

маш ин 
Реле зазем ления 
Блинкерное реле 
В спом огательное реле
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