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и СОПЕРНИКИ  

И ТОВАРИЩИ

Соревнование передовых 
машинистов четырех депо 
братских республик

Дорогих гостей из Москвы и Тбилиси (на 
снимке справа налево) И. М. Шешепю. 
Г. М. Богверадзв и Г. М. Харченко тепло 
встретили в зимнем саду локомотивного 
депо Киев-Пассажирскнй И. П. Ситников 
и секретарь парторганизации цеха эксплуа
тации, делегат XXIV съезда КПСС маши
нист Н. Ф, Моторный

У Иллариона Ситникова, как, на
верное, у каждого машиниста, 

есть небольшая схема железных до
рог. Схема как схема: тонкими ли
ниями на ней обозначены магистра
ли, кружочками —  узловые станции, 
Четыре кружочка на этой схеме яр
ко-красного цвета. Это пункты, где 
живут его друзья и соперники по со
циалистическому соревнованию.

Из Киева, из родного депо Героя 
Социалистического Труда Иллариона 
Прокофьевича Ситникова тянутся эти 
незримые нити в прославленное де
по Москва-Сортировочная, где рабо
тает кавалер ордена Ленина Игорь 
Михайлович Шешеня; в Тбилиси —  н 
лучшим машинистам депо —  заслу
женному работнику транспорта Гру
зинской ССР Георгию Михайловичу 
Харченко и Геннадию Михайловичу 
Богверадзе, в Ереван —  к одному из 
опытнейших машинистов Погосу Ва- 
ноевичу Погосяну.

Их пятеро. Сыновья разных наро
дов —  русского, украинского, гру
зинского, армянского —  люди разного 
возраста, с разными характерами, 
вкусами, привычками. Но они схожи 
в главном. Все они —  коммунисты, 
замечательные мастера вождения 
поездов, люди влюбленные в свою 
профессию, преданные своему делу. 
Главный закон их жизни один и об
щий: выполнять ленинские заветы.

самоотверженно трудиться на благо 
Родины.

...Еще до войны, работая на паро
возах, Илларион Ситников просла
вился как большой мастер экономии 
топлива —  ежегодно экономил по 
два-три вагона с углем. За 15 лет 
сэкономил целый состав топлива. 
Потом пришла пора пересесть на 
тепловоз. И снова рекордные ре
зультаты: за шесть лет сэкономил
\2 0  тонн горючего —  две четырех
осные цистерны. А когда начал во
дить электровозы, в его сознание 
вошло новое измерение —  киловатт- 
час. И задумался он тогда; сумеет 
ли и на этой машине, как в свое вре
мя на паровозе и тепловозе, в пол
ной мере проявить свою бережли
вость, расчетливость? Впрочем, само' 
по себе оно ведь не придет. Он 
стал регулярно посещать технические 
занятия, читать много специальной ли
тературы, экспериментировать. И до- 
бился-таки своего: сначала сберег
сотни, а потом и тысячи киловатт-часов 
электроэнергии. В этом он видел не 
только экономическую сторону про
блемы, но и другую  не менее важ
ную— нравственно-этическую. Потому 
что в хозяйственной заботе о народ
ном добре и проявляется одна из 
самых важных черт морального об
лика советского человека.

(Окончание См. на стр. 6)
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ГОД ИЗДАНИЯ “  W y i - i - v )
ДЕВЯТНАДЦАТЫЙ

НА СОВРЕМЕННОМ ЭТАПЕ коммунистического строи
тельства с его высокими темпами научно-технического 
прогресса, качественными изменениями в экономике про
изводства и характере труда неуклонно возрастают требо
вания к  экономическому образованию кадров. От уровня 
знаний, квалификации каждого работника зависит его лич
ный вклад в успешное выполнение заданий пятилетки, его 
активное участие во всенародном социалистическом сорев
новании.

Наша партия рассматривает экономическую подготов
ку как обязательную сторону квалификации каждого работ
ника, как важное условие воспитания у трудящихся комм у
нистического отношения к труду, к социалистической соб
ственности, повышения активности масс в борьбе за выпол
нение производственных планов.

Выполняя постановление ЦК КПСС «Об улучшении эко
номического образования трудящихся», руководители 
дорог и предприятий транспорта под руководством пар
тийных органов проводят значительную работу по эконо
мической подготовке железнодорожников. Создана и дей
ствует широкая сеть экономического образования: семина
ры, экономические школы, народные университеты техни
ческого прогресса и экономики, школы коммунистического 
труда.

В гюмощь изучающим экономику издано уже немало 
книг и других учебных пособий, выпущены специальные ки
но и диафильмы, на предприятиях оборудованы кабинеты 
и уголки экономики. Десятки тысяч руководителей пред
приятий, экономистов, инженеров и техников работают про
пагандистами в системе экономического образования.

Закончились три года экономической учебы. На экза
менационных собеседованиях в экономических школах, при 
подготовке рефератов в семинарах руководящ его состава 
многие слушатели показали хорошие знания экономики 
производства, умение решать экономические задачи пред
приятия. Об этом свидетельствуют тысячи ценных предло
жений, которые внесли слушатели системы экономического 
образования.

Экономическая учеба доказала свою жизненность и 
необходимость. Работники, изучающие экономику, как пра
вило, более активно участвуют в производственной жизни 
коллектива, более критически относятся к имеющимся не
достаткам, предлагают пути их устранения. Знание эконо
мики производства способствует дальнейшему росту техни
ческого творчества рабочих и специалистов. А этому в свою 
очередь в значительной степени способствует возросшее 
методическое мастерство пропагандистов, которые в про
цессе учебы направляют внимание слушателей на подго
товку конкретных предложений по улучшению работы 
предприятий, повышению производительности труда, эко
номии средств и материалов, приучают слушателей анали
зировать работу своего цеха, участка, увязывать теорию с 
практикой.

Среди таких пропагандистов можно, например, назвать 
инженера депо Орша т. Карпушенко. Слушатели школы, ко 
торой он руководит, за время учебы внесли 30 рациона
лизаторских предложений. В школе, которую возглавляет 
мастер депо Петрозаводск т. Жуков большинство слушате
лей — ударники коммунистического труда, в школе мастера 
депо Витебск Белорусской дороги т. Комарова 18 человек 
из 30 повысили свое профессиональное мастерство и им 
присвоены более высокие разряды.

Об эффективности учебы свидетельствуют и такие яр
кие примеры. В депо Стрь1Й Львовской дороги и Куйбы
шев успешно реализуются предложения по использованию 
резервов производительности труда, внесенные специали
стами и рабочими на занятиях по экономике. В экономи
ческих школах в локомотивном депо Волноваха Донецкой 
дороги и имени Ильича М осковской дороги изучался опыт 
экономии электроэнергии и топлива передовыми машини
стами. Этот опыт затем был взят на вооружение другими 
машинистами, что в конечном счете позволило в целом по 
депо ликвидировать перерасход топливно-энергетических 
ресурсов. На Белорусской дороге широко применяется 
способ расчета производительности труда, разработанный 
в реферате экоцомиста локомотивного лепо Витебск

! Издательство сТранспорт>, «Электрическая и тепловозная тяга». 1975 1
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т. Нагорной. Слушатели экономической школы депо 
Свердловск-Сортировочный тт. Беляев и Коростелев пред
ложили новую технологию вождения наливных поездов. 
Практическое ее применение дало 20 тыс. руб. годовой 
экономии. По инициативе слушателей школы в депо Кара- 
сук Западно-Сибирской дороги тт. Рукавишникова и Кор
чагина была усовершенствована работа пункта техническо
го осмотра. В своих рефератах по окончании изучения 
экономики в народных университетах тт. Печунов и Арчеков 
из депо Инская и тт. Панкратов и Ткаченко из депо Тайга 
разработали ценные рационализаторские предложения, ко 
торые также дали значительную экономию и повысили про
изводительность труда на такой операции как сборка колес
но-моторных блоков. Новый график подготовки к работе 
электроподвижного состава и его оборота предложили в 
депо Львов-Восток совместно машинист т. Сазыкин и ин
женер т. Чучман. Работая по этому уплотненному графику 
деповчане высвободили две электросекции.

Весьма ценными оказались разработки, сделанные по 
окончании экономической учебы рядом руководящих и ин
женерно-технических работников. Начальник депо Полоцк 
Белорусской дороги т. Грищук в своем реферате дал глу
бокий анализ путей повышения рентабельности предприя
тия. Старший инженер депо Россошь Ю го-Восточной доро
ги т. Ткаченко посвятил свою работу организации в цехах 
хозрасчета.

Разработанные в рефератах слушателей народного уни
верситета в управлении Северной дороги предложения по 
улучшению эксплуатации локомотивов одобрены Министер
ством путей сообщения и успешно применяются на многих 
дорогах.

Таких примеров с каждым годом экономической уче
бы становится все больше. И особенно ценно то, что на 
многих дорогах и предприятиях —  это стало правилом —  по 
окончании учебного года рассматривают все предложения, 
внесенные на занятиях и содержащиеся в рефератах.
О внедрении тех из них, которые признаны ценными, изда
ются специальные приказы. Другим важным результатом 
изучения экономики является повышение деловой квалифи
кации слушателей, рост производительности их труда, по
вышение им разрядов. Но самое главное —  это новые про
изводственные успехи коллективов транспортных предприя
тий в социалистическом соревновании, достижение высоких 
показателей в выполнении планов девятой пятилетки и за
дач, поставленных перед железнодорожниками XXIV съез
дом КПСС.

В минувшем третьем году учебы большое место в про
грамме сети экономического образования заняло изучение 
важнейших партийных документов : постановления декабрь
ского (1974 г.) Пленума ЦК КПСС, положений и выводов, со
держащихся в речи на этом Пленуме Генерального секрета
ря ЦК КПСС товарища Л. И. Брежнева, Обращения 
ЦК КПСС к партии, к советскому народу, постановления 
ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ
о Всесоюзном социалистическом соревновании работников 
промышленности, строительства, транспорта за досрочное 
выполнение народнохозяйственного плана на 1975 год и 
успешное завершение девятой пятилетки. Изучение этих до
кументов позволило сосредоточить внимание пропаганди
стов и слушателей на решение задач завершающего года 
пятилетки.

ли изучение экономики более 1 млн. руководителей сред
него звена, специалистов и рабочих, завершилось изучение 
полного курса в школах коммунистического труда. Всего 
таким образом получили удостоверения об экономической 
подготовке более половины работников железнодорожного- 
транспорта.

В НОВОМ 1975/76 учебном году, который начинается в 
октябре, часть слушателей, приступивших к учебе позже, 
продолжит занятия по типовым программам. Контингент 
изучающих «Основы экономики и управления производст
вом» и «Основы экономических знаний» пополнится и но
вичками. Тем рабочим, которые закончили изучение курса- 
по программе «Основы экономических знаний» и школь! 
коммунистического труда, будет предоставлена возмож
ность продолжать учебу по программе «Социализм и труд».

Кроме того, с нынешнего учебного года в системе 
экономического образования вводятся новые программы; 
«Инженерный труд в социалистическом обществе» и «Труд 
руководителя». Их изучение имеет своей целью предоста
вить руководящим и инженерно-техническим работникам, 
освоившим основы экономики по типовым программам, 
возможность для дальнейшего пополнения знаний в обла
сти экономической теории, теории управления и практика 
социалистического хозяйствования.

В оставшиеся дни до начала нового учебного года 
важно учесть опыт и практику организации учебьг, нако
пленный в минувшие годы. Нужно еще и еще раз прове
рить, устранены ли все имевшие место недостатки. В част
ности, следует избегать создания больших учебных групп, 
комплектовать их надо из работников одного цеха, смены, 
отдела.

Самое серьезное внимание должно быть обращено на- 
создание нормальных условий для учебы: предусмотреть 
помещения, обзавестись недостающим количеством нагляд
ных пособий, завершить оборудование кабинетов и уголков 
экономики, организованно приобрести для слушателей 
учебники, привести в готовность аппаратуру для демонст
рации кино и диафильмов и т. д. В этом отношении заслу
живает одобрения опыт предприятий Московской, Белорус
ской, Донецкой, Октябрьской и ряда других дорог. На Мо
сковской дороге, например, на каждом отделении состав
лены справочники, содержащие денежную оценку показа
телей эксплуатационной деятельности. Поскольку данные 
эти касаются лишь средних показателей по дороге или от
делению, на предприятиях рассчитаны и вывешены на вид
ном месте в цехах конкретные цифры стоимости потере 
одного чел-ч в цехе эксплуатации и на ремонте, экономии 
(потери) от увеличения (уменьшения) веса поезда на 100 т 
в целом по депо и отдельно на каждом тяговом плече и с 
каждым поездом. На специальных стендах регулярно де
монстрируются данные выполнения производственных пла
нов и социалистических обязательств.

Залог успеха и наибольшей эффективности экономиче
ского образования —  в тесной и неразрывной связи теории 
и практики, в конкретном использовании экономические 
знаний для решения повседневных производственных за
дач. Именно там, где обеспечивается в полной мере един
ство теории и практики, экономическое образование дает 
наиболее плодотворные результаты. Однако в практике 
минувших лет имели место факты, когда изучение некото
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рых тем не увязывалось с непосредственными задачами 
цеха, предприятия, слабо раскрывались методы хозяйство
вания, мало изучался опыт передовиков и новаторов про
изводства. Отдельные пропагандисты недостаточно глубо
ко разъясняли теоретические положения, обобщения и вы
воды, содержащиеся в партийных документах.

И там, где допускались такие серьезные недостатки в 
организации учебы, слушатели не получали необходимой 
подготовки к примененикз знаний на практике, к реальному 
участию в управлении производством, не всегда могли от
ветить на вопрос о стоимости материалов, какие они ис
пользуют в процессе труда, о цене рабочего часа, об 
ущербе от простоя оборудования, подвижного состава, ве
дения неполносоставного или неполновесного поезда 
и т. д.

Одна из главных причин этих недостатков —  слабое 
внимание хозяйственных руководителей к качеству учебы, 
подбору и подготовке пропагандистов.

Большинство пропагандистов уже накопили известный 
опыт и в OCHOBIHOM справляются со своими задачами, хотя 
не всем еще хватает методического мастерства, умения 
правильно распределить время. Исходя из этого, одной из 
важнейших задач является организация систематической 
учебы пропагандистов, обеспечение их информационными 
материалами о деятельности предприятий и задачах про
изводственных коллективов. В частности, на транспорте име
ются большие возможности, чтобы наладить учебу про
пагандистов в институтах и техникумах МПС. Для подготов
ки пропагандистов можно привлечь, как это делается на ря
де дорог, научно-педагогические кадры из других вузов и 
техникумов, а также специалистов производства.

Для повышения методического мастерства пропаганди
стов большое значение имеет обобщение и распростране

ние передового опыта, регулярное проведение занятий по 
совершенствованию преподавания. Следует шире практико
вать и такую эффективную форму популяризации опыта 
лучших пропагандистов, как проведение открытых занятий.

Многие пропагандисты сопровождают свои лекции де
монстрацией кино и диафильмов, таких, например, как 
«Рассказ о рабочей минуте». «Твое рабочее место», «Меха
низация, время, качество», «Там, где ценят время» и многие 
другие. Фильмы эти есть на всех дорогах и их нужно пол
нее и повсеместно использовать.

Следует и дальше развивать движение «Пропаган
дист —  пятилетке», начало которому положили пропаганди
сты М осковского электромеханического завода имени Вла
димира Ильича.

Особенно важно организовать широкое распростране
ние этого ценного почина пропагандистов сейчас с началом 
1975/76 учебного года, когда весь наш народ напряженно 
трудится над завершением заданий девятой пятилетки, ког
да во всю ширь развертывается борьба за достойную 
встречу XXV съезда Коммунистической партии Советского 
Союза. Решения съезда —  программа действий миллио
нов —  будет глубоко изучаться всей партией, всем совет
ским народом.

Большой опыт организации экономического образова
ния, накопленный на предприятиях железнодорожного 
транспорта, позволит в новом учебном году еще активнее 
решать задачи коммунистического строительства, повыше
ния уровня коммунистического воспитания железнодорож
ников.

И. И. Максименко,
ученый секретарь Совета 

по экономическому образовагнию МПС

ПОЧЕТНЫЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИК

С  олее двадцати трех лет работает 
в локомотивном депо Смоляни- 

ново Дальневосточной дороги Алек
сей Прохорович Троянов. Большую 
жизненную и производственную шко
лу прошел он здесь. Был слесарем, 
техником-дефектоскопистом, учился 
без отрыва от производства в Ха
баровском институте железнодорож
ного транспорта. После защиты дип
лома работал бригадиром, мастером

и вот уже восьмой год —  приемщик 
локомотивов.

Алексей Прохорович отлично 
знает устройство электровозов, от 
его опытного глаза не ускользнет ни 
одно упущение. Он настойчиво до
бивается высокого качества ремон
та локомотивов.

Особенно проявил себя Троянов, 
когда депо переходило на электри
ческую тягу. Он принял самое го
рячее участие в переустройстве це
хов, изготовлении оснастки, монтаже 
и испытании оборудования. Алексей 
Прохорович в содружестве с други
ми инженерами и мастерами разра
ботал и внедрил в ремонтных це
хах графики сетевого планирования 
и управления на ремонте узлов и 
деталей электровозов ВЛ60Р и элек
тропоездов ЭР9П, оказал действен
ную помощь в улучшении органи
зации труда.

А. П. Троянов —  активный рацио
нализатор. На его счету много пред
ложений. Лишь в прошлом году 
осуществлено 12 его новшеств. Сре
ди них приспособление для испыта

ния автоматов АБ4 и РП без снятия 
с электровоза, прибор для установки 
геометрической нейтрали электриче
ских машин и другие. Изменения, 
внесенные в схему электровоза по 
его предложению, способствовали 
освоению локомотивными бригадами 
повышенных весов поездов. Недавно 
Алексей Прохорович разработал и 
сейчас готовит к внедрению устрой
ство для записи развертки ЭКГ8, 
улучшающее качество работы этого 
узла.

Производственную работу Троя
нов умело сочетает с общественной. 
Он заместитель секретаря партбюро 
депо, политинформатор, часто вы
ступает с лекциями и докладами на 
технические темы.

В трудовой книжке Алексея Про
хоровича 46 поощрений, которыми 
отметило его руководство депо, от
деления и управления дороги. За 
высокую творческую активность и 
инициативу в работе министр путей 
сообщения наградил А. П. Троянова 
значком «Почетному железнодорож
нику».
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•  Навстречу X X V  съезду КПСС

МЕХАНИЗАЦИЯ ПРОИЗВОДСТВА, 
ПОВЫШЕНИЕ КАЧЕСТВА РЕМОНТА
Производительность труда возросла на 21,5%

Из опыта 
депо 

Карталы

УДК 658.387:629.472.3

Депо Карталы — одно из самых мо
лодых на Ю жно-Уральской дороге. 

Датой его основания считается 25 ию
ля 1929 г., когда был выдан первый 
паровоз под состав со строительными 
материалами Магнитогорского метал
лургического комбината. Расположе
но оно на перекрестке меридиально- 
го хода, который соединяет крупней
шие индустриальные центры Сред
него и Ю жного Урала, и широтного 
хода, связывающего Магнитогорск с 
Кузбассом, железнорудными и уголь
ными месторождениями Северного 
Казахстана. Локомотивные бригады 
карталинцев работают на трех грузо
вых направлениях: на Магнитогорск, 
протяженность плеча 141 км; Орск 
(273 км) и Железорудную (191 км). 
Все эти плечи электрифицированы на 
переменном токе. Участки Карталы— 
Магнитогорск и Карталы— Орск обслу
живаются электровозами серии 
ВЛбОк, работающими по системе двух 
единиц. На направлении Карталы— 
Железорудная грузовые поезда во
дятся одним электровозом, а пасса
жирские перевозки осуществляются

электровозами ВК6С—  и электропоез

дами ЭР9П.
Направление Карталы— Челябинск, 

электрифицированное на постоянном 
токе, обслуживается электровозами 
ВЛ10 и ЧС2 приписки депо Челябинск 
и Куйбышев, которые проходят в де
по Карталы техосмотр. На станции 
Карталы стыкуются две системы энер
госнабжения.

В коллективе развернулось социа
листическое соревнование за досроч
ное выполнение пятилетнего плана, 
достойную встречу XXV съезда пар
тии. Задание по перевозкам за первое 
полугодие выполнено на 102%, себе
стоимость их снижена на 2,7%, про
изводительность труда за этот период

выросла на 2,5%. За счет рациональ
ных режимов вождения поездов ло
комотивные бригады сберегли за пол
года 4,9 млн. квт-ч электроэнергии. 
В цехе эксплуатации тон в соревнова
нии задает колонна машиниста-ин- 
структора О. А. Абрамова, коллектив 
которой борется за присвоение почет
ного наименования: «Колонна име«и 
XXV съезда КПСС».

На ремонте по-ударному трудится 
комсомольско-молодежная бригада 
электроаппаратного цеха, где масте
ром Н. М. Шеховцов. Отремонтиро
ванные узлы члены бригады сдают с 
первого предъявления. Хорошее ка
чество работ достигнуто при увеличе
нии выработки —  производительность 
труда здесь на 1 % выше плановой.

Депо производит все виды ремон
та электровозов ВЛбОк. Ремонт осу
ществляется специализированными 
цехами, оперативное руководство воз
ложено на диспетчера. По исполнен
ным графикам анализируется про
стой; важнейшее внимание уделяет
ся качеству ремонта, повышению про
изводительности труда.

Улучшить эти показатели помогает 
научная организация труда, комплекс
ная механизация трудоемких процес
сов и сетевое планирование. Начало 
механизации тяжелых и трудоемких 
работ было положено инженерами
Н. К. Кривошеевым, М. А. Никищенко 
и В. В. Алюковым. Начали они с осна

щения депо мощным подъемно-транс
портным комплексом. В настоящее 
время здесь десятки мостовых кранов 
и кран-балок грузоподъемностью от 
0,5 до 15 т, перекрывающих все ос
новные производственные площади 
депо.

М ежду цехами детали перево
зят электрокары и электропогрузчи
ки, особо тяжелые грузы транспор

тируются рельсовыми тележками с 
электроприводом.

Переход на электрическую тягу 
ознаменовал собой новый подход к 
решению вопросов механизации: 
взамен разрозненных механизнрован- 
ных позиций стали создавать поточные 
линии со все возрастающим уровнем 
автоматизации. В настоящее время в 
депо семь автоматических установок 
и линий, в их числе продорожечный 
станок с блокирующ им устройством, 
которое предотвращает порчу коллек
тора при неправильном ходе фрезы, 
линия мойки буксовых и якорных 
подшипников, высокопроизводитель
ный пресс для изготовления каран
дашей писцов скоростемеров и т. д. 
Строится автоматическая линия по ре
монту аккумуляторных батарей про
изводительностью до 50 элементов в 
час.

К важнейшим механизированным 
участкам относятся позиции разбор
ки, сборки и обкатки колесно-мотор
ных блоков, разборки и сборки теле
жек, периодического ремонта элект
ровозов.

Конструкция почти всех перечис
ленных механизмов, устройств и по
точных линий оригинальна. Большин
ство их разработано силами рациона
лизаторов. За годы девятой пятилет
ки в депо внедрено свыше 1400 рац

предложений с общим экономическим 
эффектом 340 тыс. руб.

В центре внимания рационализа
торов вопросы повышения качества 
ремонта: первое в истории депо ав
торское свидетельство на изобрете
ние получено в 1967 г., а в настоящее 
время в Государственном комитете 
по делам изобретений и открытий 
рассматриваются еще четыре заявки, 
поданные нашими работниками. Де
повские секции Научно-технического
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общества и Всесоюзного общества 
изобретателей и рационализаторов 
установили прочные деловые контак
ты с учеными. В сотрудничестве с 
учеными деповские инженеры иссле
довали влияние технических парамет
ров электровозов ВЛбОк на расход 
электрической энергии. По результа
там исследования даны практические 
рекомендации, осуществление кото
рых позволило депо получить эконо
мию свыше 400 тыс. руб.

Близится к завершению разработка 
и постройка установки для заливки 
моторно-осевых подшипников в элект
ростатическом поле. Ожидается, что 
ее внедрение позволит значительно 
продлить сроки службы подшипни
ков. Эта работа ведется совместно 
с Кемеровским политехническим ин
ститутом. В содружестве с УЭМИИТом 
намечаем создать установку, позво
ляющую регулировать рессорное 
подвешивание электровозов, чтобы 
устранить неравномерность развес
ки по осям. Регулировку предпола
гается осуществить с помощью гид
равлических весов, сконструирован
ных в депо.

Благодаря механизации и автома
тизации трудоемких работ, совершен
ствованию технологических процессов 
резко поднялась производительность 
• руда. Это позволило за последние 
10 лет, не увеличивая числа ремонт
ников, более чем в 6 раз увеличить 
программу ремонта.

Производительность труда за че
тыре года девятой пятилетки возрос
ла на 21,5%. Простой электровозов в 
подъемочном ремонте снизился с 
2,76 суток в 1971 г. до 1,8 суток в 
1974 г. и на БПР соответственно до 
0,94 суток. Снижение простоя локомо
тивов сопровождалось повышением 
надежности парка: количество внепла
новых ремонтов снизилось с 11,4 до 
8,9 случая на 1 млн. км пробега, а 
число порч на тот же измеритель с
0,44 до 0,35.

На основе анализа отказов в депо 
внедрены предложения по повыше
нию надежности электровозов. На
пример, для повышения надежности 
группового переключателя на всем 
парке силуминовые кронштейны за
менены на стальные; чтобы центри
рующие штифты при ослаблении не 
выпадали, под болты крепления крон
штейна установлены предохранитель
ные планки. Для предотвращения об-

Мсханизнро ■ а н н а а 
позиция разборка, 
сборки н обкатки ко- 
лссномоторных бло
ков э.1ектровозов

рыва жил в кабеле межэлектровозно- 
го соединения и увеличения его гиб
кости вместо металлических втулок 
установили капроновые, а резиновую 
оболочку заменили на брезентовую. 
Для повышения надежности работы 
контактора под пружину подвижного 
контакта поставили упорный палец. 
Случаи излома кронштейнов аккуму
ляторной батареи устранены после 
того, как приварили дополнительные 
стойки к свободному концу крон
штейна и полу кузова.

Благодаря переходу от точечной 
сварки к пайке шунтов кнопочных вы
ключателей прекратились обрывы их. 
Ряд усовершенствований применен 
на ремонте главных выключателей. 
Это —  дефектоскопия галтельного пе
рехода в штоке подвижного контак
та, установка капроновых патронов 
аэрации, снятие характеристики бы
стродействия с помощью осциллогра
фа на фотопленку.

Первостепенную роль в обеспече
нии надежности электровоза играет 
качество ремонта. Ремонтники прила
гают все усилия, чтобы точно выпол
нить цикловые операции на ремонте 
и особенно те работы, которые дела
ются по записи машиниста. Случаи 
брака по вине ремонтников обяза
тельно разбираются на «Дне каче
ства», который проводится два раза 
в месяц. На этих собраниях рабочих 
и командиров не только разбираются 

факты низкокачественного исполнения 
операций отдельными ремонтниками, 
но и ведется профилактическая рабо
та по предупреждению браков. На 
«Дне качества» выступают с анализом 
порч технологи, приемщики, инжене
ры.

От умения эксплуатировать и ре
монтировать в значительной мере за

висит и надежность работы электро
воза. В депо организована техниче
ская учеба и ремонтников, и эксплуа
тационников. Раньше мы проводили 
учебу по цехам, где собирались локо
мотивные бригады из всех колонн.

Практика показала, что целесооб
разнее технические занятия прово
дить с работниками одной специально
сти и одной колонны. Так, в электро- 
аппаратном цехе созданы группы 
электроаппаратчиков, по выпрями
тельным установкам, аккумуляторщи
ков; в электромашинном цехе— элект
рослесарей по тяговым двигателям, 
вспомогательным машинам.

С одобрения локомотивных бригад 
технические занятия в цехе эксплуа
тации проводятся машинистами-ин- 
структорами в своих колоннах. Это 
дает возможность подробнее разби
рать вопросы эксплуатации локомоти
вов. К проведению занятий привлече
ны инженерно-технические работни
ки, как правило, с высшим или сред
нетехническим образованием. Заня
тия спланированы и утверждены 
главным инженером отделения доро
ги.

Производственная активность, воз
росшая квалификация ремонтников и 
локомотивных бригад позволяют кол
лективу поддерживать в хорошем 
техническом состоянии электровозный 
парк, из года в год наращивать объем 
перевозок. Все это служит прочной 
базой для выполнения коллективом 
депо повышенных социалистических 
обязательств по достойной встрече 
предстоящего XXV съезда нашей 
партии.

Н. Ф. Мачкарин,
начальник локомотивного депо 

Карталы Южно-Уральской дороги 
Г . Карталы
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и СОПЕРНИКИ, И ТОВАРИЩИ

Соревнование передовых машинистов 
четырех депо братских республик

Окончание. Начало см. на 2-й стр. обложки.

В скоре опыт передового машиниста 
стал предметом обсуждения на 

открытом, расширенном партийном 
собрании, на которое пришли все сво
бодные от поездок машинисты. В 
числе выступающих был и сам Ситни
ков. Он предложил начать соревнова
ние за снижение удельного расхода 
электроэнергии.

—  Вы предлагаете на 5— 6 процен
тов? — вдруг кто-то спросил из зала.
—  А как это сделать?

Собрание выдалось бурным. Во
просы и реплики сьгпались со всех 
сторон. Чувствовалось, что многие 
участники собрания сомневаются в 
возможности столь ощутимой эконо
мии.

Одними словами, даже хорошими, 
подумал Илларион Прокофьевич, 
делу не поможешь. Нужно самому 
показать пример. И про себя решил; 
каждую поездку проводить с эконо
мией.

Как-то обратился к Иллариону 
Прокофьевичу машинист Геннадий 
Чехович:

— Илларион, съезди, пожалуйста, 
со мной до Мироновки или до Коно- 
топа. Хочется собственными глазами 
увидеть, как это у тебя получается с 
электроэнергией.

Геннадий Чехович был в депо не
плохим машинистом и это, наверное, 
лучше всех знал Ситников. Ведь с 
Чеховичем он много лет работал еще 
на паровозах. Именно с Геннадием 
они первыми в депо подхватили по
чин Валентины Гагановой и перешли 
работать на самый отстающий паро
воз—  на ФДп-270 и сделали машину 
лучшей в депо по экономии топлива.

У Чеховича ладилось с экономией 
и на тепловозах, а вот когда он пере
сел на электровоз — пережег за пе- 
режегом. Тогда и взял Ситников отгул 
и поехал с Чеховичем и двумя други
ми машинистами. После нескольких 
совместных рейсов машинисты, счаст
ливо улыбаясь, говорили: «Ну, кажет
ся, и у нас теперь получится».

Хорошо, с душой работает Ситни
ков. За предыдущее пятилетие сэко
номил 100 тысяч киловатт-часов. Этой 
энергии ему хватило, чтобы провести 
50 пассажирских поездов, в два раза 
больше, чем собирался.

Никто раньше не достигал столь 
высоких результатов. А когда страна 
шагнула в новую пятилетку, Ситников 
взял обязательство сэкономить 
150 тысяч киловатт-часов электро
энергии. Этот рубеж и стал отправ
ной точкой в его трудовом соперни
честве с товарищами по профессии 
из братских республик.

Не в характере Иллариона Про
кофьевича бросать слова на ветер. 
Уж если за что взялся, доведет до 
конца, не отступит. Он успешно вы
полнил свои социалистические обяза
тельства за первый, второй и третий 
год пятилетки. Выполнил обязательст
ва и за всю пятилетку. 30 октября 
1974 года он повел на Москву экс
пресс и когда приехал в Конотоп, что. 
бы смениться, увидел на электросчет
чике цифру 8629,5. Потом посмотрел 
на маршрут, быстро прикинул в уме и 
облегченно вздохнул: ровно двести 
киловатт-часов.

Иллариону Прокофьевичу было от 
чего радоваться. Ведь это были по
следние киловатт-часы в счет 150 ты
сяч, которые он взялся сэкономить. 
В тот же день машинист доложил на
чальнику Ю го-Западной дороги Пет
ру Федоровичу Кривоносу, что свою 
пятилетку он выполнил на 14 месяцев 
до ее окончания. Как подсчитали де
повские экономисты, этих сбережений 
Иллариону Прокофьевичу вполне хва
тит, чтобы провести к открытию XXV 
съезда КПСС, по меньшей мере, 
75 пассажирских поездов.

Выполнив принятые на пятилетие 
социалистические обязательства и 
взяв к XXV съезду КПСС — сэконо
мить 2 тысячи киловатт-часов, Ситни
ков считает, что многие резервы еще 
и теперь не вскрыты. Он настойчиво 
совершенствует профессиональное 
мастерство, изучает опыт товарищей 
своего депо и, конечно, тех, с кем 
соревнуется.

С ИГОРЕМ МИХАЙЛОВИЧЕМ ШЕ- 
ШЕНЕЙ —  одним из лучших машини
стов столичной магистрали мы встре
тились в его родном депо Москва- 
Сортировочная. Вместе ходили по це
хам, побывали в деповском музее, 
осмотрели исторический паровоз, ко
торый в памятном 1919 году был от
ремонтирован на первом коммуни

стическом субботнике и по заданию 
Ильича отправился с боеприпасами на 
Восточный фронт...

Разговор нет-нет да и возвращает
ся к делам производственным. Ше- 
шеню интересует, как идут дела у 
Ситникова. Ему хочется знать о нем, 
как можно больше.

—  Ведь мы не только сорегвнуем- 
ся, но и дружим...

В этих словах Игорь М«1хайлович 
очень просто и очень точно выразил 
основной принцип нашей действи
тельности: соревноваться и дружить. 
Именно соревнование побратимов-ма- 
шинистов, их большая дружба слу
жат прочным фундаментом в дости
жении наиболее эффективных резуль. 
татов в работе.

Издавна люди стремятся к  боль
шим скоростям.

—  Видели ли вы самолет, который 
со свистом пролетает низко над зем
лей? —  вдруг спрашивает Шешеня и 
тут-же сам отвечает. —  Вот так и моя 
машина бурей проносится по перего
ну. А ведь порой бывает?...

Да, бывает и не раз, когда поезд
ная обстановка на участке складывает
ся так, что диспетчер вынужден за
держать в пути даже экспресс. Слу
чись такое, Шешеня, как и Ситников, 
как и их друзья из Грузии и Армении, 
делает все возможное, чтобы ввести 
потом поезд в график. Он же не про
сто машинист первого класса, но еще 
коммунист, человек с солидным тех
ническим образованием, большим 
уменьем.

Неудивительно, что в соревнова
нии машинистов четырех республик 
Игорь Михайлович ни в чем не усту
пает своим побратимам. В его активе 
по меньшей мере 5 тысяч минут, ко
торые он «нагнал» в пути следования, 
и 200 поездов, которые ввел в гра
фик за последние три года.

Участок пути, где водит поезда 
Шешеня, равнинный, без затяжных 
подъемов и спусков. Конечно, ему, 
как и Ситникову, намного труднее 
экономить электроэнергию, чем его 
друзьям из Грузии и Армении. Но 
Игорь Михайлович и на таком про
филе пути находит резервы. Почти 
100 тысяч киловатт-часов на его ли
цевом счету бережливости. А пятилет
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ку свою он тоже более чем на год 
завершил досрочно.

Выполнили свои социалистические 
обязательства и все 25 локомотивных 
бригад, которыми Шешеня руководит 
как председатель общественного со
вета колонны, Уж третий год его 
бригады держат первенство в ^ор<ев- 
новании на М осковской дороге. Ко
лонна сберегла почти миллион кило
ватт-часов электроэнергии.

В тот день, когда мы с Игорем Ми
хайловичем ходили по цехам депо и 
он рассказывал о своих производ
ственных делах, к нам подошел сек
ретарь парткома депо Вячеслав Дмит
риевич Скворцов. В руках у него был 
свежий номер «Гудка».

—  Читал, как отзывается о тебе 
Илларион Прокофьевич? Пишет, что 
ты ни в чем ему не уступаешь и до
стойно представляешь наш коллек
тив в соревновании...

В ЕРЕВАНЕ, прежде чем свидеть
ся с Погосом Ваноевичем Погосяном, 
многое о нем слышал от его товари
щей.

...Стать машинистом было заветной 
мечтой непоседливого паренька из 
горного селения Саратак. С этой меч
той и пришел он в депо: работал уче
ником слесаря, ремонтировал паро
возы.

Сколько раз, бывало, забирался 
на пригорок и подолгу смотрел, как 
мчались один за другим поезда.

Однажды Погоса вызвал к себе 
начальник депо.

—  Говорят, о паровозе мечтаешь? 
Ну, что ж, попробуй. Только смот
ри —  не подведи.

Не один год ездил кочегаром, по
мощником машиниста на старых па
ровозах. А когда депо перешло на 
электрическую тягу, в числе первых 
освоил новую машину.

Так уж сложилось, что многие го
ды на Ереванском отделении было 
напряженное положение с грузовыми 
перевозками. Работу затруднял слож
ный профиль пути: затяжные подъе
мы часто сопровождались кривыми. 
Долго держались здесь едва ли не 
самые низкие на Закавказской дороге 
весовые нормы поездов.

— А что если попытаться превы
сить эти нормы? —  обратился однаж. 
ды Погосян к участковому диспетче
ру-

— Хорошо бы, конечно. Но потя
нет ли локомотив?

— Не потянет один, можно поста- 
«ить в голову поезда второй...

Кое-кто считал это пустой затеей: 
на первом же подъеме поезд «растя
нется» и его придется вывозить по 
частям. Но Погосян был не из робких 
и твердо стоял на своем. Сначала он 
повел электровозом ВЛ22м по труд
нейшему профилю на Раздан поезд 
весом 4 Й  тонн, потом 500, а двоймой 
тягой — 1000 и даже 1200 тонн. Когда 
же в депо пришли электровозы ВЛ8, 
он брал по 1800 и даже 2000 тонн.

В отличие от своих друзей-сопер- 
ников Погос Ваноевич водит грузовые

поезда. Водит по-скоростному и до
бивается при этом немалой экономии 
электроэнергии. Когда зашел раз
говор о том, что Богверадзе, Харчен
ко и Шешеня побывали в Киеве у Сит- 
никова и там дали друг другу слово 
выполнить свои обязательства на пя
тилетку на год раньше срока, Погос 
Ван9 ^вич сказал:

—  Присоединиться к  ним —  боль
шая честь для меня. —  Потом немного 
помолчав, Погосян вдруг спросил:

—  Сколько, говоришь, дает Ситни
ков за пятилетку?

— 150 тысяч киловатт-часов.
—  150 тысяч... Ну и молодец. Толь

ко скажи ему, что Погосян сэкономит 
200 тысяч... И Погосян вовсе не при
хвастнул. На его счету уже было 
больше этой цифры и, надо сказать, 
больше, чем у друзей, с которыми ом 
соревнуется.

А если подсчитать электроэнергию, 
сэкономленную в соревновании всеми 
пятью машинистами, то без малого 
миллион киловатт-часов за пятилетие 
получится. Но каждый из них —  слов
но полномоченный представитель
своего рабочего коллектива, в кото
ром он, машинист, —  один из право
фланговых соревнования за бережли
вость, за высокую эффективность 
труда.

Трудно предугадать, кто из маши
нистов выйдет в соревновании побе
дителем, но от этого соперничества 
несомненно выиграет и каждый из 
них, и депо, где они трудятся. О том, 
что это так, свидетельствуют и неко
торые цифры. Только в одном депо 
Киев-Пассажирский экономия энерго
ресурсов в нынешнем пятилетии со
ставит около 15 миллионов киловатт- 
часов электроэнергии и 2 тысячи тонн 
дизельного топлива (не считая
1,7 миллиона киловатт-часов и 
120 тонн топлива, которые коллектив 
депо обязуется сэкономить к откры
тию XXV съезда КПСС), а вместе с 
экономией локомотивщиков Москвы, 
Тбилиси и Еревана будет уже 50 мил. 
ЛИОНОВ киловатт-часов и 6 тысяч тонн 
топлива.

В ТБИЛИСИ я встретился сначала 
с Богверадзе. Веселый, приветливый 
Геннадий Михайлович сразу распола
гает к себе. Большим уважением 
пользуется он и в коллективе. Не слу
чайно трудящиеся Орджоникидзев- 
ского района Тбилиси оказали ему 
доверие, избрав на предыдущих 
выборах депутатом Верховного Сове
та республики. Друзья шутливо гово
рят о нем так: ливень, буран, даже 
извержение вулкана могут нарушить 
что угодно, только не график движе
ния его поезда. И еще: у Богверадзе 
какая-то особая интуиция, она и под
сказывает ему правильное решение в 
самой сложной обстановке.

Геннадий Михайлович, услышав 
это, удивленно разводит руками:

—  Скажу откровенно: дело не в 
интуиции, а, как у каждого человека, 
в опыте, квалификации. Решают соб
ранность, внимательность в рейсе...

Богверадзе подошел к окну, по
правил занавески и, обернувшись, до
бавил:

—  А многие ли знают, сколько сил 
стоит, нервов, чтобы вовремя доста
вить пассажиров к месту работы или 
отдыха?

Машинист всегда в пути. А в пути 
всякое бывает... Как-то, подъезжая к 
станции Навтлуги, Богверадзе услы
шал по рации:

—  Машинист тридцать третьего. 
Остановка в Тбилиси сокращается. К 
Хашури нужно нагнать 11 минут. На
деюсь на вас, Геннадий Михайлович.

—  Будет сделано, товарищ диспет
чер,—  ответил машинист.

Одиннадцать минут —  это двад
цать километров. И, словно нарочно, 
вдруг выбило быстродействующий 
выключатель. Но потребовалось всего 
60 секунд, и электровоз снова ожил. 
Теперь уж нагонять придется не 11, 
а 12 минут. Как ни трудно было, а в 
Хашури Богверадзе привел поезд точ
но по графику.

...Скрипнула дверь. В комнату, где 
мы сидели с Геннадием Михайлови
чем, вошел улыбающийся Георгий 
Михайлович Харченко. Георгии Ми
хайлович работает в том же депо 
Тбилиси, где и Богверадзе. Ш ироко
плечий, симпатичный и очень похо
жий внешностью на артиста Охлопко
ва. Он частый гость у своего друга. 
Стоит им только сойтись и не прими- 
нут поговорить о делах производ
ственных. Вот и сейчас активно вклю
чился в наш разговор Харченко:

—  Вот вы о графике толкуете. В 
работе машиниста все важно, и гра
фик, и бережливость, но особо, ко
нечно, безопасность движения.

—  Машинист Харченко! Машинист 
Харченко! —  помню однажды услы
шал по рации сердитый голос поезд
ного диспетчера, —  вспоминает Геор
гий Михайлович. —  По вашей вине вы
бит из графика скорый. Что там слу
чилось с вами, товарищ машинист! 
Почему молчите?

Машинист действительно молчал. 
Что он мог сказать диспетчеру? Мос
ковский скорый выбился из графика— 
верно, но это еще полбеды...

На небольшом разъезде по пути 
на Ленинэкан прошла сель. Накануне 
были дождливые дни. Набухли от вод 
крутые склоны, с гор хлынул метро
вый вал песка, щеб^я и обломков 
горных пород. Все это вынесло на 
путь.

Счастье, что машинист Харченко 
вовремя проскочил опасный участок, 
а то бы не миновать беды...

И Богверадзе и Харченко —  искус
ные мастера. Скромные и в то же 
время требовательные к себе и дру
гим, они всегда готовы помочь това
рищам по колонне, особенно моло
дым электровозникам...

В тот вечер, когда мы собрались 
в тихой квартире Богверадзе и гово
рили о железнодорожных делах, раз
говор зашел о киевском машинисте 
Ситникове. Вспомнили много хороше
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го, что сделал для родного депо этот 
передовой механик. И о том, что он, 
Илларион Прокофьевич подготовил 
17 машинистов и 20 помощников, что 
всем им привил настоящую любовь к  
своей профессии.

— Как с наставничеством у нас? —  
переспросил вопрос Богверадзе.

Геннадий Михайлович ответил не 
сразу, задумался. Видно, вспоминал, 
как и сам начинал трудовую жизнь, 
как приехал в большой город из ма
ленького горного селения, как учился 
е железнодорожном училище, стал 
машинистом, а потом обучал дру
гих.

—  Стараемся не отстать от Илла
риона Прокофьевича, —  сказал Богве

радзе, —  Соревнование наше ведь ка
сается и воспитания молодежи. И к 
слову сказать, не менее важное, чем 
производственное. Не так ли, Георгий 
Михайлович?

Харченко вместо ответа стал пере
числять;

—  Дмитрий Шарикадзе, Важа Бо- 
чидзе, Тите Вашакидзе... Сколько их, 
учеников твоих. Можешь гордСГться...

—  И ты не скромничай, Жора,—  
ответил Богверадзе. —  Чтобы пере
считать всех твоих воспитанников, 
пальцев на руках не хватит. В одной 
твоей школе передового опыта, на
верное, десятка три машинистов.

Потом, словно выждав минутку, 
Геннадий Михайлович добавил:

—  Кому ж  как не ветеранам воспи
тывать рабочую смену?...

БОЛЬШИЕ РАССТОЯНИЯ разделя
ют машинистов четырех братских рес
публик. И в то же время они как бы 
всегда рядом —  их сближает, связы
вает личная дружба, общие интересы 
и свершения в социалистическом со- 
ревновсжии, которое ныне, в дни под
готовки к XXV съезду Коммунистиче
ской партии набирает новые силы.

И. Ветров,
старший приемщик электровозов 

депо Киев-Пассажирский
г. Киев

УПРОЩ ЕННАЯ С Х Е М А  
УПРАВЛЕНИЯ Ж А Л Ю З И

УДК 629.424.4.048.4.004.69

^  хема управления жалюзи и вентилятором в 
автоматическом режиме их работы на тепло

возах ТГМ23 построена с применением промежу
точных типовых реле. Многолетняя эксплуатация 
тепловозов показала, что эти реле часто повреж
даются и снижается надежность работы схемы 
управления. Поэтому, если вообще отказаться от 
применения контактных реле и заменить их полу
проводниковыми диодами, то схема значительно 
упрощается (см. рисунок) и надежность работы ее 
существенно повысится. Диоды могут быть приме
нены любого типа, рассчитанные на ток не менее 
1 А, например, типа Д302, КД202, Д242-Д248. 
Предложенное изменение в схеме управления не
сложно и может быть осуществлено на тепловозе 
практически без захода в депо. Если диоды при
соединить непосредственно на клеммы электро- 
пневматических вентилей, то потребуется только

Схема уаравления жалюзи ш вентилятором с гюлу11роводниковыми 
диохамн

Вентилятор

}Наяюзи бавы 
дизеля

Жалюзи масла 
дизеля 

Жалюзи Mucf’ii 
еиорапередача

7Г 7Л 2 fp  JS------------0---------0----------
ВХ

О 16

69

tK
m r

- X n

a .
хГМП

iiZ

произвести некоторое пересоединение проводов в 
пульте управления и в клеммной коробке X» 2. 
Так «минусовые» провода 84 и 90 в клеммной ко
робке пересоединяют соответственно с клемм 
2/15 и 2/14 на 2/24 и 2/25, провод 94 в пульте 
управления — с клеммы 65 на клемму 31. Прово
да от промежуточных реле 1Рпр, 2Рпр, ЗРпр от
соединяют от клемм 27, 30, 31, 32, 38, 46, 47, а са
ми реле убирают из пульта. Клеммы 45, 46, 47 со
единяют между собой перемычками, а клеммы 30 
и 47 соединяют проводом 59.

Работа измененной схемы управления жалюзи 
и вентилятором при «ручном» режиме управления 
практически остается прежней, а при «автомати
ческом» — она работает по следующему принци
пу. Например, когда температура воды дизеля 
повысится до значения, при котором срабатывает 
термореле ТВД1, то последнее замыкается и ток 
поступает на электропневматический вентиль 
открытия жалюзи воды ВЖ В. Одновременно че
рез диод получает питание электрспневматиче- 
скнй вентиль ВХ, в результате чего включается 
вентилятор. Если затем повысится температура, 
например в системе масла дизеля, то сработает 
термореле ТМД1 и соберется цепь питания элект- 
ропневматического вентиля ВЖМ — откроются 
жалюзи масла дизеля. С вентиля ВЖМ ток через 
диод подпитывает вентиль вентилятора ВХ. Одна
ко в обратном направлении от вентиля ВХ он не 
может через диоды пройти на вентили жалюзи. 
По этой причине вентиль жалюзи масла гидропе
редачи ВЖГ не сможет получить питание от ВХ, 
которые будут закрыты до тех пор, пока не срабо
тает термореле ТМГ1.

Предлагаемое изменение схемы управления 
жалюзи и вентилятором целесообразно делать, 
начиная с тепловоза ТГМ23-565, так как до этого 
на тепловозах применялись термореле с размыка
ющими контактами, при которых наличие проме
жуточных реле было необходимо.

Ю. С. Бибиков,
инженер Муромского 

тепловозостроительного заво д а  им. Дзерж инского
г. Муром
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Правильная организация и высокое
качество ремонта и ухода за эки

пажной частью локомотивов позво
ляет значительно увеличивать пробе
ги локомотивов между подъемочны- 
ми ремонтами и за счет этого полу
чать существенную экономию 
средств и материалов. В локомотив
ном депо Баладжары Азербайджан
ской дороги начиная с 1963 г. в этом 
направлении проводилась большая 
работа. Одновременно в целях опре
деления сроков службы деталей эки
пажа тепловозов ТЭМ1 и ТЭМ2 было 
яыделено 10 опытных локомотивов, 
на которых ходовую часть при про
изводстве подъемочных ремонтов ре
монтировали в объеме большого пе
риодического ремонта, без выкатки 
тележек из-под тепловоза.

Мера эта очень ответственная, 
прежде чем прибегнуть к ней, надо 
серьезно и тщательнейшим образом 
подготовиться.

За 10 опытными тепловозами был 
установлен строгий контроль со 
стороны приемщиков, замерщиков, 
работников химико-технической ла
боратории и мастеров по ремонту 
тепловозов. При комиссионной 
проверке износ балансирных валиков, 
втулок, самих балансиров обнаружен 
незначительный, в пределах допусти
мых значений. Также при осмотре 
коллекторов тяговых электродвигате-

УВЕЛИЧЕНИЕ ПРОБЕГОВ 
МАНЕВРОВЫХ ТЕПЛОВОЗОВ 
МЕЖДУ РЕМОНТАМИ
лей особенных признаков разрушений 
и подгаров не наблюдалось. За весь 
наблюдаемый период балансиры и 
тормозное оборудование не меня
лись. Подпятники, шкворень и воз
вращающее устройство боковых опор 
надежно работали до заводского ре
монта.

Это указывает на тот факт, что 
нaблюдaeмьte узлы и детали ходовой 
части тепловоза находились в удов
летворительном состоянии, что дало 
возможность увеличить пробеги меж
ду подъемочными ремонтами до 2,8— 
3 лет, а пробег до заводского ре
монта довести до 8 лет и более.

Этому способствовали следующие 
мероприятия. В депо выделена ком
плексная бригада по ремонту манев
ровых тепловозов серий ТЭМ1 и 
ТЭМ2. Разработан технологический 
процесс служебного ремонта, кото
рый выполняется локомотивной 
бригадой во время эксплуатации. При 
любом деповском ремонте манев
ровых тепловозов дополнительно про
изводят контрольную проверку всех 
ответственных узлов и деталей при
емщиками химико-технической лабо
ратории и техником-замерщиком 
депо. Все трущиеся части узлов и 
деталей тепловоза тщательно смазы
вают и сдают приемщикам и масте
рам депо. Ответственные узлы и де
тали ходовой части замеряют для 
уточнений их выработки, результаты 
заносят в журнал учета. Осуществля
ют особый контроль за состоянием 
колесных пар, букс, моторно-осевых 
подшипников, контролируют их осе
вые разбеги. Слесари по ремонту 
экипажной части дополнительно про-

График износа деталей тепловозов. |клыту- 
емых в течение 10 лет в депо Баладжары  
Азербайджанской дороги:
1 — износ м еж ду буксой и челюстью; 2 — 
износ м еж ду втулкой и балансирным вали
ком; 3 — износ м еж ду пятой и подпятни
ком: 4 — износ м еж ду моторно-осевым под
шипником и осью колесной пары; 5 — износ 
в роликах боковых опор

веряют состояние зубчатой передачи, 
зазоры в моторно-осевых подшипни
ках, состояние роликовых букс. Все 
размеры записывают в журнал. Сле
сари-электрики тщательно производят 
проверку состояния коллекторов тя
говых электродвигателей, щеткодер
жателей и кронштейнов, сопротивле
ние изоляции и сдают приемщикам.

В течение десяти лет на теплово
зах серии ТЭМ подвергались смене и 
восстановлению некоторые узлы и 
детали. Наиболее часто заменялись 
балансирные валики и втулки из-за 
большого износа или срыва внутрен
ней гайки валика. Длительным наблю
дением в депо установлено, что узлы 
и детали ходовой части при тщатель
ном, своевременном, качественном 
осмотре и ремонте, смазке, регули
ровке согласно разработанной тех
нологической карте могут работать 
более длительный период на всех 
маневровых тепловозах серии ТЭМ1, 
ТЭМ2.

Опыт также показал, что ро
ликовые буксы, редукторы зубчатых 
передач можно осматривать один раз 
между подъемочными ремонтами, 
боковые опоры и шкворень могут ра
ботать до заводского ремонта.

При более широком внедрении 
научной организации труда, автомати
зации производственных процессов, 
при деповском ремонте и улучшении 
качества ремонта на ремонтных заво
дах, внедрения новых полимерных 
материалов, усовершенствования уз
лов и деталей тепловозов можно со
кратить простой маневровых теплово
зов на подъемочном ремонте до
3 суток, межремонтные пробеги уве
личить между подъемочными ремон
тами до 3 лет, а между заводскими — 
до 8— 10 лет.

И. Рахманов,
начальник отдела ремонта 

службы локомотивного хозяйства 
Азербайджанской дороги

г. Баку
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИИ 
ТРУДА ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД
Графический способ планирования 
контингента локомотивных бригад УДК 629.42.072.5(084.21)

|F | овышение качества планирования явочного и списоч-
* '  ного контингентов локомотивных бригад, а т ак ж е  предо
ставления им очередных отпусков имеет важ н о е  значение 
для рациональной организации работы  депо и особенно тех, 
которые работаю т в условиях значительны х колебаний 
разм еров движ ения. От правильного планирования сущ ест
венно зависит режим груда и отды ха бригад, количество 
сверхурочных часов работы в периоды освоения м аксим аль
ных размеров движ ения, недоработки и др.

Известные методы  планирования — индексный, расчет 
по нормативам и объемам работы  граф ика движ ения поез
дов, расчет по прош логодним фактическим потребностям  
бригад и д р .— имеют сущ ественный недостаток, т ак  как  
они не учитываю т внутримесячные колебания явочного 
контингента локомотивных бригад. Э тот недостаток приво
дит к существенным погреш ностям при определении пот
ребного явочного контингента, что в свою  очередь приводит 
к вынужденным наруш ениям трудового  законодательства , 
сверхурочным часам работы  или недоработкам .

И сследование характера колебаний объем ов работы  л о 
комотивного депо соверш енно ясно показало , что колеб а
ния имеют относительно устойчивый х арактер  в течение 
года. Использование этого обстоятельства позволяет 
упростить планирование и одновременно повысить его к а 
чество.

П ланирование явочного, списочного и временного кон
тингентов локомотивных бригад и сроков предоставления 
им очередных отпусков производится на базе  обобщ енной 
диаграммы  изменения объем ов работы . Д и агр ам м а  эта по
лучается путем обработки за р яд  лет данны х о еж едн ев
ных суммарных затр атах  рабочего времени локом отивны 
ми бригадами определенной категории (тепловозные, элект
ровозные и др .) по их лицевым счетам.

Общий вид такой обобщ енной диаграм м ы  показан  на 
рис. I. Здесь площ адь диаграм м ы  представляет собой 
суммарное рабочее врем я, необходимое д л я  вы полнения 
ожн.1 аемых объем ов работы  локомотивными бригадам и оп 
ределенной категории.

П ланирование явочного контингента. Н а лю бой кален 
дарный день явочный контингент бригад определяется по 
обобщенной диаграм.ме путем деления ординаты  сум м ар
ного рабочего времени данного календарного дн я Ti на ве
личину средней нормативной дневной вы работки одной брига
ды t„ =  5 ч 51 мин (41 ч ; 7 дпей =  5 ч 51 мин).

Д л я  удобства планирования потребного явочного кон
тингента локомотивных бригад на обобщ енной ди аграм м е 
целесообразно построить ряд  ш кал д л я  различны х значе
нии tn (см. рис. 1), позволяю щ их так ж е  заблаговрем енно 
предусм атривать возм ож ны е переработки или недоработки.

Т аким образом , граф ическое представление позволяет 
наглядно п о к азать  хар ак тер  изменения потребности в явоч
ном контингенте локом отивны х бри гад  в течение всего го
да  и заблаговрем енн о нам етить организационны е мероприя
тия, позволяю щ ие освоить о ж идаем ы е объе.мы перевозок.

П ланирование списочного контингента. При его плани
ровании необходимо стрем иться к тому, чтобы по возм ож 
ности удовлетворялись следую щ ие условия: потребный
явочный контингент во врем я м аксим альны х перевозок не 
превыш ал списочного контингента, т. е. чтобы не допуска
лись переработки; своеврем енно и в полном объем е предо
ставляли сь очередны е отпуска; долж ны  бы ть наименьшими 
сумм арны е недоработки локом отивны х бригад.

При значительной неравномерности движ ения плани
рование списочного ш тата услож няется  в связи с необхо
димостью  обеспечения наименьш ей разности м еж ду  потреб
ным и списочным ш татам и, а т ак ж е  необходимостью  обес
печения при этом наименьш их недоработок. Т ак, например, 
если списочный ш тат принять равным м аксим альном у явоч
ному контингенту (см. рис. I, авгу ст), то при этом в осен
ний и зимний периоды будут значительны е недоработки, 
д а ж е  если в это  врем я планировать предоставление очеред
ных отпусков больш инству локом отивны х бригад.

Списочный контингент локом отивны х бригад предлага
ется определять следую щ им образом . В м асш табе построе
ния обобщ енной диаграм м ы  прям оугольником  изо бр аж ает
ся врем я пребы вания локом отивной бригады  в очередном 
отпуске. Д а л ее  зад аем ся  некоторы м, например, заниж ен- 
ны.м списочным количеством локом отивны х бригад —  Пбр. 
Н а обобщ енной ди аграм м е параллельно  оси времени про
водим линию  А— А через точку, соответствую щ ую  Пбр 
(рис. 2 ). О бразую щ ую ся при этом площ адь м еж ду ли
нией А— А и диаграм м ой  плотно заполняем  прямоугольни
кам и-отпускам и. Построение прямоугольников-отпусков 
производится таким  образом , чтобы они по возмож ности 
не перекры вали рабочее время под диаграм м ой. Если коли
чество таких  прям оугольников будет меньш е Пор, то это 
означает, что при данном  списочном ш тате бригад не обес
печивается условие предоставления им в полном объеме 
очередны х отпусков. П оэтом у необходимо пор увеличить на 
одну бригаду, после чего через новую  точку п'бр проводит
ся линия А ‘— А ' и вновь подсчиты вается количество прям о
угольников под данной линией.

Эти подсчеты вы полняю тся до  тех  пор, пока количест
во прям оугольников-отпусков под некоторой линией А—А 
станет равным (или немного превысит) вы бранном у ш та
ту  локом отивны х бригад  пвр.

П лотное располож ение прям оугольников-отпусков друг 
за  другом  и м аксим альное заполнение ими нерабочей пло-
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щ ади под линией А— А позволяю т получить, естественно, 
такой план, при котором сум м арное врем я недоработок 
будет наименьшим. Д а т а  предоставления отпуска каж дой  
конкретной локом отивной бригаде устанавли вается  по оси 
времени (см. рис. 2, бригада №  1 с 10/II в отпуске).

Д л я  наглядности плана предоставления отпусков на 
предстоящ ий год в приняты х прям оугольниках-отпусках 
можно у к азать  фами.”ии маш инистов и их помощ ников.

Установленный списочный ш тат локом отивны х бригад 
данной категории Пбр увеличивается в необходимом коли
честве для  подмены болею щ их бригад, бригад, уходящ их 
в учебные отпуска, и др.

О пределив списочный ш тат локом отивны х бригад  рас
сматриваемой категории, часть работы  во врем я интенсив
ных кратковрем енны х перевозок все ж е м ож ет оставаться  
неосвоенной. Н а рис. 1 эта  часть работы  представлена р а 
бочей площ адью , леж ащ ей  над линией А—А. П оэтом у на 
такие периоды необходимо заблаговрем енно планировать 
создание временного ш тата локом отивны х бригад  Пвр. В е
личина такого  временного ш тата  определяется как  р а з 
ность м еж ду  необходимым явочным контингентом локом о
тивных бри гад  и имеющимся списочным ш татом  бригад  
данной категории Пбр (см. рис. 1).

Различны е депо создаю т временны е ш таты  локом отив
ных бригад за  счет привлечения студентов вузов и техни
кумов, пенсионеров, временного переоф орм ления пом ощ 
ников маш инистов, имеющих права маш инистов, в м аш и
нисты и др . О днако  создание временных ш татов бри гад  
вызывает определенны е трудности. П оэтом у целесообразнее 
изыскивать резервы  внутри сам ого депо, не увеличивая об
щего ш тата бригад.

Реш ение этого вопроса в отдельны х депо возм ож но за 
счет образования общ его ш тата локом отивны х бригад  
нескольких категорий.

П ланирование общ его списочного ш тата локомотивных 
бригад. В больш инстве случаев в каж до м  депо работает 
несколько категорий локом отивны х бри гад  (электровозны е, 
тепловозные; бригады , обслуж иваю щ ие электроп оезда  и 
дизель-поезда; бригады , работаю щ ие в грузовом  и п асса
жирском движ ении, и д р .).

При раздельном  планировании ш татов для  каж дой  
категории локом отивны х бригад, естественно, будет иметь 
место завы ш ение общ его ш тата локом отивны х бригад. Это 
объясняется тем, что для  каж до й  категории, кром е списоч
ного ш тата, планируется свой временный и подменный кон
тингенты бригад.

П ланируя общ ий ш тат, мож но уменьш ить влияние ко 
лебаний объ ем а перевозок на условия работы  депо. Это 
позволяет сглаж и вать  те неравномерности двил^ения, кото
рые имеют место по каж до м у  отдельном у виду тяги  в те 
чение года.

В настоящ ее врем я больш ое количество бригад имеет 
права управления локом отивам и разны х видов тяги. П оэ
тому целесообразно, чтобы работа  депо по нескольким ви
дам тяги вы полнялась одним общ им ш татом  локом отивны х 
бригад (общ ей колонной м аш инистов). Э то позволит сок
ратить потребность во временном контингенте бри гад  и 
одновременно обеспечить более равном ерную  загр у зку  
бригад D течение всего года.

П редлагаемый графический способ позволяет планиро
вать общие ш таты  д л я  нескольких категорий локом отивны х

V, Ип
т _ Ж ;
т ~~iso -т
по - т  ■
т
100 . 1Z0 ■
90 - т ,
10 т-

еоо
ЮТ. s o i— L

т м ж ж т ш ш т а х л ш
Месяцы года

Рис. 1. Диаграммы и.1 менения объемов работы депо п течение года:
утолщенной линией показана оыинценная диаграмма, пунктиром — 
диаграммы за 1973 и 1971 гг.: N,, потребный явочный штат локомо
тивных бригад при = Fi ч *̂1 ммн. (с л е в а )— то же при 1д =  
■=6 ч 40 мни: Т — cyMMapiioe рабочее время

Рис. 2. Определение свисочного состава локомотивных бригад: 
каждый прямоугольник соответствует бр11гаде. находящейся 
в отпуске

Штат оЪъедшеиной наяаины иашиниствВ

Рнс. 3. Работа общей ко.1опны машниж-тов, работающих в гру.юяом 
и пассажирском движении:
1 -  .1 иаграмма затрат раОочего времени в пассажирском движении;
2 — общ ая расчетная диаграмма; :1 - работа в грузовом движении; 4— 
Работа грузовых бригад п пассажирском движении (два права уи- 
Равлеиия); 5 - работа в пассажирском движении

бригад, со ставляя  сумм арны е обобщ енны е диаграммы  
(рпс. 3).

Д л я  объединенной колонны маш инистов не обязатель
но, чтобы все бригады  имели права  управления локом оти
вами разны х видов тяги , так  как  в определенные периоды 
года избы ток работы  в одном виде тяги в состоянии осво
ить д а ж е  незначительная часть бригад, работаю щ их в др у 
гом виде тяги , у которы х в данны й момент наблю дается 
спад  движ ения. Т ак, на рис. 3 показано, что длп освоения,
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ОЧИСТКА ДЕТАЛЕЙ 
В РАСПЛАВЕ СОЛЕЙ
^  дним из основных факторов, вли

яющих на высокое качество ре
монта узлов и деталей, является ши
рокое внедрение новых технологиче
ских процессов при ремонте теппо- 
возов.

Известно, что на дизелях 2Д100 и 
10Д100 нагарообразование на внут
ренних каналах головки поршня при
водит к недостаточному охлаждению 
поршней в процессе эксплуатации и 
как следствие к их прогару. Процесс 
очистки каналов поршня от нагара и 
смолистых отложений очень трудо
емкий, а применяемые в настоящее 
время технологические процессы 
(выварка или очистка поршней ко 
сточковой крошкой) не обеспечивают 
надлежащего качества очистки.

Группа инженеров и работников 
службы, химико-технической лабора
тории Донецкой дороги разработали 
новую технологию очистки поршней 
дизелей Д100 и других деталей теп
ловозов в расплаве солей. Этот ме
тод позволяет осуществить качест

венную и высокопроизводительную 
очистку поверхностей деталей как 
снаружи, так и внутри.

Расплав солей содержит в себе 
5% хлористого натрия, 65% едкого 
натра и 30% азотно-кислого натрия. 
В этом растворе детали очищают от 
нагара, смол, накипи, шлака, ржавчи
ны, окалины, лакокрасочных и других 
покрытий.

Установка для очистки деталей в 
расплаве (см. рисунок) состоит из 
нескольких ванн; для расплава солей, 
кислотного раствора и одной-двух 
ванн для обмывочной воды. Ванны 
для холодной и горячей воды изго
тавливаются из листовой стали свар
ной конструкции, толщина листа 3—
4 мм. Кислотную ванну для 12-про- 
центного раствора соляной кислоты 
желательно изготовлять из нержаве
ющей стали. Габариты ванн и в це
лом установки определяются габари
тами и количеством одновременно 
очищаемых деталей. В данном слу
чае установка имеет следующие раз
меры; длина —  6060 мм, ширина — 
1550 мм, высота —  1700 мм. М ощ 
ность нагревательных элементов 
35 кВт, температура расплава 250°С, 
плотность которого 1,7 г/см ^

Ванну для расплава 3 с асбесто
вой изоляцией устанавливают в элек
трическую печь шахтного типа с фу
теровкой из огнеупорного кирпича
1. В качестве нагревателя служит 
нихромовая шина 2. Ванна для горя
чей воды имеет на днище змеевик, 
проходя через который пар нагрева
ет воду.

Ванны устанавливают съемного 
типа. Для удобства их ремонта или 
замены они размещены в металли
ческом каркасе 4, обшитом листовой 
сталью толщиной 1,5— 2 мм. Верхняя 
часть ванн имеет металлический ко
жух 5 со смотровыми люками 6 для 
наблюдения за процессом очистки 
деталей. Кроме того, кожух пред
охраняет обслуживающий персонал 
от возможных брызг. Загрузка и вы
грузка деталей осуществляются с по
мощью электротельфера. Поршни в 
контейнере располагают так, чтобы 
расплав полностью заполнял внут
ренний объем их, а при выемке из 
ванны мог свободно сливаться вме
сте со шлаком. Расплав солей можно 
использовать в течение полугода и 
более. При этом следует регулярно 
добавлять его до установленного 
уровня и удалять образующиеся
шлак и грязь.

Электрическая схема установки 
позволяет работать ей на полной и 
неполной рабочей мощности, что со
кращает расход электроэнергии. Ко
жух установки, со стороны задней 
стенки, имеет вентиляционные п а 
рубки, соединяющие ванны с вытяж
ным вентиляционным коллектором, 
куда поступают испарения и --азы.

Первые опыты очистки деталей в 
расплаве солей дали хорошие ре
зультаты. Внедрение такой установ
ки в тепловозном депо Дебальцево- 
Сортировочное только для очистки 
поршней позволит сэкономить в год 
более 8,5 тыс. руб. и успешно решить 
в депо вопрос повышения качества 
очистки деталей при ремонте и на
дежности работы поршней тепловоз
ных дизелей в эксплуатации.

Г. А. Цнрельсон, 
главный инженер 

службы локомотивного хозяйства 
Донецкой дороги

г. Донецк

например, летних пассаж ирских перевозок необходимо, что
бы в общ ей колонне маш инистов только Д  бри гад  грузо 
вого движ ения имели соответствую щ ие права  и опыт у п р ав 
ления.

В настоящ ей статье в качестве примера приведены 
только некоторые задачи  планирования ш тата локом отив
ных бригад, которы е м ож но реш ать с помощ ью  предл агае
мого графического способа.

Данны й способ используется в Д непропетровском  локо
мотивном депо с начала 1975 г. Его применение позволило

12

у ж е  в мае-ию не 1975 г. по сравнению  с тем ж е перио
дом 1974 г. сократить на 2 тыс. ч количество сверхурочных 
работ.

П ростота и наглядность, а т ак ж е  достаточно высокая 
точность данного способа делаю т его доступны м для  ис
пользования другим и локом отивны м и депо.

Г. О. Акимов,
начальник дено Д непропетровск 
К анд. техн. наук Ю. А. Муха, 

инж. с. И. Нестеренко
г. Днепропетровск
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Мне, как ревизору по безопасно
сти движения, приходится в сос

таве бригад МПС проверять хозяй
ство других дорог. Эти проверки на
водят на мысль: некоторые серьез
ные нарушения характерны для мно
гих дорог. И нередко причины их 
возникновения —  в неточности тол
кования инструкций.

Не секрет, что значительная часть 
случаев брака в локомотивном хозяй
стве допускается из-за неумелого 
или позднего применения тормозов. 
Только по данным скоростемерных 
лент, расшифрованных в локомотив
ных депо Куйбышевского отделения, 
в 1974 г. выявлено 6720 экстренных 
торможений, 1000 выключений и 930 
срывов электропневматических кла
панов, 4060 срывов стоп-крана в пути 
следования.

Тревожная статистика заставляет 
задуматься о путях преодоления по
добных нарушений. Учитывая важ
ность квалифицированного управле
ния автоматическими тормозами для 
обеспечения безопасности движения, 
а также необходимость сконцентри
рованного в единых руках учета и 
анализа нарушений, министерство с 
1967 г. в локомотивных депо ввело 
новую должность —  машиниста-ин- 
структора по автотормозам.

Должностной инструкцией ЦТ-2542 
оговорены обязанности и права этой 
категории работников. Машинист-ин- 
структор, занимающийся тормозами, 
сказано в ней, проводит работу сре
ди всех локомотивных бригад и ра
ботников депо, связанных с ремон
том тормозного оборудования.

В то же время в другой должно
стной инструкции ЦТ-2967 записано, 
что за каждым машинистом-инструк- 
тором должно быть закреплено не 
более 50 локомотивных бригад. Вы
ходит, что инструктор по тормозам 
должен проводить работу среди всех 
локомотивных бригад и ремонтников 
депо и в то же время у него должны 
быть прикрепленные бригады, за ко 
торые он несет персональную ответ
ственность. Такое раздвоение функ
ций на практике приводит к тому, что 
машинист-инструктор по тормозам 
главной обязанностью считает рабо
ту с прикрепленными локомотивны
ми бригадами, и это можно понять, а 
второстепенной —  автотормоза. Та
ким образом, учет и анализ наруше
ний, разработка продуманных мер по

ОСНОВЫВАЯСЬ НА РЕЗУЛЬТАТАХ ПРОВЕРОК.
Слово ревизору по безопасности движения

УДК 656.2.08

их предупреждению у инструктора 
по тормозам нередко отходят на 
второй план.

Еще более острый вопрос — про
филактика нарушений, допускаемых 
при рекуперативном торможении. 
Сейчас рекуперацией занимаются все 
инструкторы, но единого анализа в 
целом по депо нет ни у кого, в том 
числе и у инструктора по тормозам, 
так как должностная инструкция 
ЦТ-2542 его не обязывает делать это.

Есть ли в этом необходимость? 
Да, есть, и особого доказательства 
здесь не требуется. Лишь в локомо
тивном депо Кинель в прошлом го
ду, чтобы устранить ползуны, было 
обточено 140 колесных пар. Это — 
результат неправильного управления 
оекуперативным или прямодейству
ющим тормозом. Но чтобы не иметь 
ползунов, опять же необходим учет 
и анализ нарушений, допускаемых 
машинистами, тогда будет возмож
ность вовремя поправить или на
учить отдельных машинистов пра
вильным приемам управления тормо
зами.

Автотормоза и рекуперативное 
торможение разделять, на мой 
взгляд, не следует. Эти вопросы не
обходимо вести одному человеку — 
инструктору по тормозам, который 
бы анализировал материал по всем 
видам нарушений.

Машинист-инструктор по тормо
зам должен быть ведущим, работать 
в тесном контакте со всеми инструк
торами, технологами депо, контроли
ровать работу расшифровщиков 
скоростемерных лент. Его рабочий 
день должен начинаться с проверки 
расшифровки скоростемерных лент, 
беседы с инженером-технологом. 
Тогда ему будут известны все допу
щенные нарушения по тормозам, 
вскрытые при внезапных проверках, 
расшифровке скоростемерных лент, 
заходе локомотива на внеплановый 
ремонт из-за ползуна или неисправ
ности тормозного оборудования.

Мне могут возразить — почему 
такое внимание автотормозам и ре
куперативному торможению, зачем 
мол, отделять рекуперацию от тяги. 
Считаю, если уж мы имеем инструк
торов по тормозам, то они должно! 
работать целенаправленно и отве
чать только за один из главных для 
безопасности движения участков — 
тормоза автоматические и рекупера
тивные.

Из-за неправильного управления 
автоматическим или рекуперативным 
тормозами возможны крушения. Вот 
почему, по моему мнению, необхо
димо освободить машиниста-инструк- 
тора по тормозам от прикрепленных 
локомотивных бригад. Сделать это 
можно либо перераспределив его 
бригады среди остальных, либо уве
личив штат инструкторов в депо на 
единицу.

В должностной инструкции локо
мотивной бригаде и машинисту-ин- 
структору ЦТ-2967 (§ 15) сказано:
«в целях подготовки машинистов из 
числа помощников машинист может 
доверить управление локомотивов 
под своим наблюдением и личную 
ответственность помощнику машини
ста». Следовательно, за выполнение 
требований данного параграфа отве
чает машинист и, как правило, он до
веряет управление локомотивом по
мощнику именно для подготовки. 
Итак, по инструкции —  доверять уп
равление с целью подготовки, а не 
по какой-либо другой причине. А как 
в жизни?

Молодой машинист локомотивно
го депо Куйбышев Крайнюков при 
маневровой работе доверил управле
ние тепловозом помощнику машини
ста Белозерцеву, опытному, с боль
шим стажем, но не перспективному и 
недостаточно дисциплинированному. 
И тот допустил проезд запрещающе
го сигнала. Нас этот случай многому 
научил и заставил дополнить требо
вание § 15 инструкции ЦТ-2967. Те
перь машинист может доверить уп
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равление локомотивом только тому 
помощнику, которому машинист-ин- 
структор даст письменное разреше
ние, записанное в его формуляре. 
На наш взгляд, такое дополнение це
лесообразно, так как оно повышает 
дисциплину и ответственность локо
мотивной бригады.

Беседуя с машинистами, инструк
торами и даже руководителями ло
комотивных депо, убеждаешься, что 
некоторые из них считают, что в пас
сажирских поездах при кратковре
менных торможениях не обязательно 
переводить ручку крана машиниста в 
III положение после прекращения 
выпуска воздуха из тормозной маги
страли. К сожаленикз, на Ю жно- 
Уральской, Казахской, Куйбышевской 
дорогах отдельные машинисты так и 
управляют автотормозами.

Представим, что пассажирский по
езд идет на остановку к запрещаю
щему сигналу. Машинист делает крат
ковременное торможение и ручку

крана машиниста после прекращения 
выпуска воздуха из тормозной ма
гистрали переводит не в III положение, 
а в IV, следовательно, кран машини
ста в случае утечки воздуха из тор
мозной магистрали готов к питанию. 
В этот момент происходит кратко
временный срыв стоп-крана с после
дующ им его закрытием. Естественно, 
вместо эффективного торможения в 
этом случае происходит ослабление 
тормозного нажатия. Готов ли маши
нист к такой неожиданности, особен
но когда запрещающий сигнал бли
зок? Ответить на это не так-то легко.

М ежду тем в § 90 инструкции ЦТ- 
ЦВ-ЦНИИ-2899 сказано, что «после 
прекращения выпуска воздуха из 
тормозной магистрали через отвер
стие в кране машиниста перевести 
ручку крана в III положение». Очень 
четкое и конкретное требование. По
чему же на практике это требование 
не выполняется? Дело в том, что не
которые специалисты по автотормо

зам, отвечая машинистам на этот во
прос, дают расплывчатые ответы, на
пример такой; «при ведении пасса
жирского поезда при служебном тор
можении необходимо ручку крана 
машиниста из V положения перевес
ти в IV  до прекращения выпуска 
воздуха из тормозной магистрали, а 
затем можно перевести в III поло
жение».

Подобные нечеткие рекомендации 
в вопросах, касающихся безопасности 
движения пассажирских поездов, не
допустимы. Чтобы устранить различ
ное толкование требований § 90 Ин
струкции по тормозам, очевидно 
следует в официальной форме разъ
яснить всем работникам локомотив
ного хозяйства необходимость его 
точного выполнения.

Хотелось бы обсудить все эти во
просы.

О. П. Попов,
ревизор по безопасности движения 

Куйбышевского отделения

ДОПОЛНИТЕЛЬНЫ Й КОНТРО ЛЬ  
ЗА СОСТОЯНИЕМ  ОПОР  
КО Н ТАКТН О Й  СЕТИ

I /  ак известно, наиболее опасными 
повреждениями железобетонных 

опор, а также железобетонных фун
даментов металлических опор яв
ляется электрокоррозия их армату
ры или анкерных болтов в подзем
ной части. В процессе коррозии на
ряду с уменьшением сечения арма
туры или болтов наблюдается разви
тие продольных трещин и механиче
ское разрушение защитного слоя бе
тона. С течением времени это при-
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водит к уменьшению сцепления ан
керных болтов с бетоном и потере 
фундаментом несущей способности. 
В предварительно напряженных кон
струкциях процесс электрокоррозии 
приводит к обрыву высокопрочной 
арматуры и внезапному разрушению 
(излому) опоры.

Обследование опор, подвержен
ных электрокоррозии, с определени
ем степени их повреждения произ
водят в процессе откопки, на что 
затрачивается много времени и 
средств. Очень часто при откопке 
выявляют опоры с большой степе
нью повреждения. Так, например, на 
одном из перегонов Приднепровской 
дороги при очередном обследовании 
были выявлены четыре струнобетон
ные двутавровые опоры, поврежден
ные электрокоррозией, которые на-

Схема измерения потенциалов рельс — зем 
ля и токов утечки рельс — опора:

I — рельс; 2 — опора

ходились в эксплуатации всего во
семь лет. При этом на двух из них 
было глухое заземление без искро
вых промежутков (опоры с роговы
ми разрядниками). В то же время 
у многих опор, находящихся рядом 
и по замерам имеющих токи утеч
ки выше нормы, повреждений не об
наружено, что можно объяснить на
личием исправных искровых проме
жутков, установленных с самого на
чала эксплуатации электрифициро
ванного участка.

В поврежденных опорах большин
ство струн предварительно напря
женной арматуры оказались полнэ- 
стью скорродированными. Бетон в 
подземной части опор потерял свою 
прочность и легко откалывался. По
следующие испытания этих опор по
казали, что их несущая способность 
в результате электрокоррозии сни
зилась на 40— 50%.

В настоящее время опасность 
электрокоррозии арматуры опреде
ляют путем косвенной оценки токов 
утечки по измеренному сопротивле
нию цепи рельс —  консоль и сред
нему потенциалу рельс —  земля. 
Эта практика нашла отражение в 
утвержденных «Указаниях по содер
жанию, ремонту и защите от корро
зии железобетонных опорных кон
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струкций контактной сети в условиях 
эксплуатации».

В соответствии с Указаниями от
колке подлежат опоры и фундамен
ты, находящиеся в анодных и знако
переменных зонах, на которых не 
были своевременно выполнены ме
роприятия по сниженик> токов утеч
ки до допустимых величин. В пер
вую очередь откапывают опоры и 
фундаменты с трещинами, а также 
имеющие малое сопротивление цепи 
рельс —  консоль и расположенные 
в зоне наибольших средних поло
жительных значений потенциалов 
рельсов. При этом в случае обнару
жения большого количества повреж
денных опор откопке подлежат все 
опоры, находящиеся в указанных зо
нах. В связи с таким большим объ
емом работ и необходимостью уста
новления очередности последующей 
откопки, а также для уточнения по
тенциальных условий работы опор 
на Запорожском участке энергоснаб
жения Приднепровской дороги про
изводят дополнительные измерения 
мгновенных максимальных значений 
потенциалов рельс —  земля и токов 
утечки с рельсов в опоры.

Измерения эти основываются на 
том, что существуют значительные 
различия между величинами сред
них и максимальных потенциалов в 
адной точке. Могут быть случаи, 
когда с учетом средних величин по
тенциалов и сопротивлений по от
дельным опорам токи утечки не бу
дут превышать допускаемые по ус
ловиям коррозии. На самом же 
деле по этим опорам при макси
мальных значениях потенциалов мо
гут какое-то время протекать токи, 
по плотности превышающие допусти
мые величины, и вызывать коррозию  
арматуры. Такие явления возникают, 
как правило, во время прохода по
ездов в тяговом режиме.

Дополнительные измерения мгно
венных максимальных значений по
тенциалов рельс —  земля и токов 
утечки рельс —  опора производят 
перед началом летнего обследова
ния опор по схеме, рекомендован
ной для измерения сопротивления 
цепи рельс —  консоль и приведен
ной на рисунке. Эти измерения вы
полняют синхронно двумя прибора
ми типа М231, один из которых 
включают как вольтметр, а дру
гой — как амперметр. Для расши

рения пределов измерения указан
ных приборов по току вместо имею
щегося внутреннего шунта можно 
применить другой шунт. Очеред
ность откопки опор устанавливается 
следующим образом: на потенциаль
ные диаграммы, построенные в со
ответствии с Указаниями по средним 
значениям потенциалов, наносят так
же значения максимально измерен
ных потенциалов, по которым стро
ят объемлющую кривую, т. е. соеди
няют только точки с наибольшими 
значениями.

В отдельных случаях в анодных 
и знакопеременных зонах с высоки
ми потенциалами уточняют сопротив
ления опор, производя измерения 
мгновенных значений величин утечки 
и потенциала одновременно при раз
ности потенциалов рельс — земля 
в несколько вольт.

Зная сопротивления опор или ве
личины мгновенных токов утечки при 
каких-то значениях потенциалов, оп
ределяют возможные токи утечки при 
максимальных потенциалах, имею
щихся на диаграммах. Таким обра
зом выявляют опоры, токи утечки 
по которым в определенные перио
ды, соответствующие максимальным 
потенциалам, могут превышать или 
быть близки к допускаемым. Эти 
опоры и подлежат обследованию 
в первую очередь.

При необходимости значения 
мгновенных максимальных токов 
утечки уточняют, производя замеры 
в момент прохода поезда в тяговом 
режиме.

Таким образом, определение 
опасности электрокоррозии опор по 
величинам мгновенных значений то
ков утечки может быть, на наш 
взгляд, использовано как один из до
полнительных способов к  существу
ющим способам, рекомендованным 
в «Указаниях по содержанию, ре
монту и защите от коррозии железо
бетонных опорных конструкций кон
тактной сети в условиях эксплуа
тации».

Канд. техн. наук В. Ф . Афанасьев, 
заведующий лабораторией 

ЦНИИ МПС 
В. Н. Слуцкий, 

начальник ремонтно
ревизионного цеха 

Запорожского энергоучастка 
Г. Т. Бабенко, 

старший электромеханик 
энергоучастка

НАГРАДЫ ПЕРЕДОВИКАМ

За успешное выполнение социа
листических обязательств и высокие 
производственные показатели, до
стигнутые в девятой пятилетке, ми
нистр путей сообщения наградил 
значком «Почетному железнодорож
нику» большую группу работников 
локомотивного хозяйства.

Среди награжденных машинист- 
инструктор локомотивного депо Пер
вая Речка Г. И. АЛамонт; машинисты 
депо; Орел — В. М. Герасименко, 
Рамвнское —  В. М. Оськнн, Рязань —
А. А. Тюрин, Горький-Сортировоч- 
ный —  А. П. Ермаков, Владимир — 
Г. Ф . Кривенков, Красный Лиман — 
Е. Е. Гайдай, Ясиноватая-Восточное —
А. Е. Манойленко, Дебальцево-Сор- 
тировочное — В. В. Моисеев, Ниж- 
неднепровск-Узел— В. Ф. Ггюриленко. 
Октябрь Ю жной дороги —  А. В. Ива
нов, Харьков-Сортировочный — С  С. 
Оковнтый, Люботин — Ю. Н. Сто
роженко; слесари депо; Москва II — 
К. С. Кудряшов, Печора — К. А. Кост- 
рицкий, Ю дино — Ф . Д. Пгшин. 
Илецк —  И. И. Топило; мастере 
депо; Иркутск-Сортировочный — 
Ф . П. Кравец и Красноуфимск —
А. Е. Закорюкин; начальники депо; 
М еждуреченск —  В. П. Сазанцев и 
Пологи —  В. А. Краснокутский; на
чальник дорожной электротехниче
ской лаборатории Азербайджанской 
дороги —  Е. Л. Житкова и др.

♦  ♦  ♦

За достигнутые успехи в совер
шенствовании ремонта локомотивов 
министр путей сообщения наградил 
большую группу работников локо
мотивного хозяйства значком «По
четному железнодорожнику», имен
ными часами и отметил денежными 
премиями.

Значком «Почетному железнодо
рожнику» награждены машинисты ло
комотивных депо Здолбунов — 
Н. А. Мельник и Пенза-3 — В. С. Хро
мов, слесари депо Львов-Запад — 
И. Н. Карпунин и Дёма —  В. И. Со
кольников, токарь депо Львов-За- 
пад — С. Я. Назарук, мастер депо 
Здолбунов —  Г. И. Троян, начальник 
депо Дёма —  Б. В. Дюдяев и главный 
технолог этого депо —  К. А. Тарханов, 
старший инженер Главного управле
ния локомотивного хозяйства — 
С. А. Потемкина и инженер этого 
управления —  К. М. Шахова.

Среди награжденных именными 
часами слесари депо Безымянка — 
Н. П. Болотников, Пенза-3 —  С. И. Зо- 
лотцев, Львов-Запад —  А. И. Каляев 
и В. В. Петров, Дёма —  Е. В. Скор
няков, Здолбунов —  П. М. Романюк, 
начальник этого депо —  А. С. Билан 
и машинист-инструктор —  И. М. Ива
щенко, главный инженер депо Львов- 
Запад —  В. С. Грималовский, элек
тромонтажник ПКБ ЦТ —  В. Д. Пет
ров, машинист дело Дёма —  
Л. Л. Рябцун и другие.
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КО ГД А О ТКЛ Ю ЧИ Л О С Ь  
ВНЕШНЕЕ ЭНЕРГОСНАБЖ ЕНИЕ...

•Прошлой зимой на электрифициро
ванном участке Ртищево — Пенза 

под действием сильного порывистого 
ветра и интенсивного гололёда вышли 
из строя линии внешнего энергоснаб
жения напряжением 110 кВ. В резуль
тате создалась серьезная аварийная 
ситуация. О том, как мы вышли из 
положения, как обеспечивали энер
госнабжение контактной сети, притом 
длительное время, пока не были 
устранены повреждения, хотелось бы 
рассказать на страницах журнала.

На двухпутном электрифициро
ванном участке Ртищево — Пенза 
(род тока — переменный) протяжен
ностью 150 км имеются четыре тя
говые подстанции, три из них — Сер- 
добская. Скрябинская и Кривозеров- 
ская — промежуточные, а Ртищев- 
ская — опорная. Внешнее энерго
снабжение осуществляется по двух
цепной линии с двух сторон: со 
стороны Пензы и Ртищево. Основное 
питание устройств СЦБ и автоблоки
ровки производится от одноцепной 
ВЛ-6 кВ, резервное —  от системы 
ДПР.

Во время аварии две смежных 
подстанции Сердобская и Скрябин
ская оказались обесточенными, что 
привело к тому, что на фидерной 
зоне Сердобск —  Скрябино устрой
ства СЦБ, контактная сеть, линия ДПР
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остались без напряжения. Для про
пуска поездов в аварийном режиме 
электрификаторы Ртищевского энер
гоучастка совместно с движенцами и 
работниками локомотивного хозяйст
ва приняли ряд срочных мер.

В первую очередь подали электро
питание в устройства СЦБ и автобло
кировки. Для этого воспользовались 
стационарными дизель-генераторны- 
ми агрегатами ДГА-48, которые три 
года назад были смонтированы на 
всех подстанциях для резервирова
ния энергоснабжения СЦБ и авто
блокировки. Напряжение подводи
лось двумя консолями с разделом в 
середине фидерной зоны Сердобск — 
Скрябино. Одновременно включили 
в работу все защиты и автоматику 
фидеров СЦБ, кроме АВР.

Питание контактной сети участка 
Кривозеровка —  Ртищево было пе
реведено на аварийную схему (см. 
рисунок), а вышедшие из строя под
станции Сердобская и Скрябинская— 
на режим поста секционирования. 
Так как фидерные зоны Ртищево — 
Сердобск и Кривозеровка — Скря
бино в нормальном режиме питают
ся одинаковой фазой, то указанное 
спрямление оказалось возможным. 
Таким образом, шины 27,5 кВ под
станции Сердобская и Скрябинская 
оказались под напряжением одно

именной фазы от питающих подстан
ций Ртищевская и Кривозерская че
рез включенные фидерные масляные 
выключатели и шинные разъедините
ли РША и РШВ запасных масляных 
выключателей.

Оставшиеся в работе питающие 
подстанции Ртищевская и Кривозер
ская обеспечивали энергией до 90% 
поездов обычного суточного графи
ка. Пропускная способность участка 
по току с межпоездным интервалом 
25— 30 мин составляла до 60% су
точного графика. При этом расчет
ное напряжение на токоприемнике 
электроподвижного состава находи
лось в пределах 18— 18,5 кВ. На всех 
подстанциях были введены в работу 
установки поперечной компенсации 
реактивной мощности. Переключаю
щие устройства на тяговых трансфор
маторах питающих подстанций пере
ведены в крайние верхние положе
ния.

Для поддержания минимального 
в соответствии с ПТЭ уровня напря
жения на шинах тяговых подстанций 
руководство отделения дороги рас
порядилось часть поездов перевести 
на дизельную тягу. Межпоездной 
интервал составил 15 мин, каждый 
третий поезд на участке следовал с 
тепловозом —  в четном направлении 
он прицеплялся на станции Сер
добск, в нечетном —  на станции За
речный Парк.

Условия работы основной и вспо
могательной тяги выдерживались в 
соответствии с действующими ПТЭ и 
инструкциями. Общее количество 
тепловозов составило '/з часть от об
ращающихся на этом ходу электро
возов ВЛЗОк. Это позволило нам обес
печить почти полное исполнение 
графика пропуска грузовых поездов, 
пассажирские же следовали в стро
гом соответствии с расписанием.

При появлении перегрузок на фи
дерах контактной сети питающих 
подстанций прием поездов на лими
тирующие перегоны кратковременно 
приостанавливался. На всех фидерах 
уставки защит были изменены в со
ответствии с аварийным режимом 
энергоснабжения. Уставка токовой 
отсечки уменьшена на тяговой под
станции Ртищево, например, с 1950 
до 1000 А, на подстанции Сердобск— 
с 1400 до 800 А. Снижено до нуля вре
мя срабатывания дистанционной за
щиты и АПВ. При аварийном режиме
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токи по фидерам не превышали 
500— 600 А, уровень напряжения пи
тающих подстанций поддерживался 
в пределах 26,5— 29 кВ, а на проме
жуточных— 18,5— 26 кВ.

Для равномерного распределения 
нагрузок по фидерам контактной се
ти четного и нечетного направлений 
на головных участках со стороны пи
тающих подстанций были включены 
по одному поперечному разъедини
телю; посты секционирования из ра
боты были выведены.

В течение всего аварийного ре
жима нами через каждые 30 мин ве
лись контрольные замеры режима 
работы всех тяговых подстанций. Ре
зервное энергоснабжение устройств 
СЦБ и автоблокировки участка Сер- 
добск —  Скрябино осуществлялось 
от ДПР со стороны подстанций Рти- 
щевская и Кривозеровская, для чего 
на выходных опорах ДПР в Сердоб- 
ске и Скрябине были установлены 
перемычки на временных изолиро
ванных поддерживающих конструк
циях. Фидера ДПР на этих подстан
циях были отключены; раздел по 
ДПР осуществлялся также в середи
не фидерной зоны —  станции Бал- 
тинка.

В связи со сложившейся ситуаци
ей осуществлен ряд специальных 
организационных мер. На аварийный 
период в отделении дороги было 
установлено круглосуточное дежур
ство руководства отделения, энерго- 
отдела и энергоучастка. Также круг
лосуточно на всех тяговых подстан
циях и центральных распредпунктах 
энергохозяйства находился опера
тивный персонал; на дистанциях кон
тактной сети дежурили аварийные 
бригады. Были подготовлены к немед
ленному запуску резервные дизель
ные электростанции для энергоснаб
жения устройств автоблокировки, 
постов электрической централизации 
и особо ответственных потребителей.

Перечисленные меры, а также 
другие меры организационного по
рядка позволили нам обеспечить 
нормальный пропуск поездов в те
чение всего аварийного режима.

П. В. Поликарпов,
начальник Ртищевского 

участка энергоснабжения 
Приволжской дороги

г. Ртпщево

МАШИНИСТ 1-го КЛАССА

D  еликой Победой завершилась
О  Отечественная война с гитлеров
ской фашистской Германией. Сол
даты возвращались домой к мирно
му труду. В тот памятный год Лео
нид Андреевич Захаров — фронто
вик, награжденный боевыми ордена
ми и медалями, пришел в локомо
тивное депо Челябинск. Работал в 
ремонтном цехе, на паровозах. А
сейчас вот уже более пятнадцати лет 
он водит электропоезда. Проявил 
себя отличным специалистом, в со
вершенстве освоил сложную техни
ку. Он машинист первого класса.
Чтобы углубить свои знания, посту
пил на заочное отделение железно
дорожного техникума, который ус
пешно окончил.

Большим авторитетом пользуется 
Леонид Андреевич в коллективе — 
он секретарь парторганизации колон
ны. Это по его почину началось 
замечательное движение под деви
зом: в колонне —  ни одного маши
ниста, перерасходующего электро
энергию! Хорошие итоги принесло 
это соревнование: за минувший год 
колонна сэкономила 1,6 млн. кВт-ч 
электроэнергии. На счету самого 
Захарова —  35 тыс. кВт-ч.

Дисциплинированность, чувство 
высокой отзетственности за пору
ченное дело позволяют машинисту 
водить поезда строго по графику. 
Тринадцать раз предотвращал он 
случаи брака в работе своих това-

СОРОК ЛЕТ МАСТЕРОМ

С тепана Каленковича Сухобрус 
знаю я с детства. И все же опи

сать этого человека, отдавшего все
го себя железнодорожному транс
порту, сложно.

...На совещании передовиков 
предприятий бывшей Амурской ж е
лезной дороги в 1937 году мастер 
механического цеха депо Магдагачи 
С. К. Сухобрус под аплодисменты 
присутствующих доложил руковод
ству дороги, что он обточил банда
жи паровозного ската за 8 часов 
вместо затрачивавшихся до этого 
двух суток. Так было положено на
чало снижению простоя паровозов 
в подъемочном ремонте этого депо.

На съезде ремонтников паровоз
ных депо Одесско-Кишиневской до
роги в 1953 году мастер цеха подъ- 
емочного ремонта депо Знаменка 
С. К. Сухобрус доложил, что внедре
ние почасового графика подъемочно- 
го ремонта паровозов позволило до
вести их простой до нормы.

...В депо Знаменка пришла новая 
техника —  электровозная тяга. Стар
ший мастер заготовительньгх цехов 
Сухобрус и здесь внес свой весомый

рищей. Щ едро делится Леонид Анд
реевич своими знаниями с моло
дежью. Четырнадцать машинистов, 
прошедших его школу, стали меха
никами первого класса. Среди его 
воспитанников Н. И. Часовских, 
Н. В. Кропачев и В. А. Авдеев и дру
гие, которые отлично водят приго
родные поезда, экономят электро
энергию.

За успехи, достигнутые в выпол
нении заданий пятилетки и прояв
ленную инициативу, Леонид Андрее
вич Захаров награжден значком 
аПочетному железнодорожнику».

В. Я. Андреев

вклад в ремонт электровозов ВЛ60. 
По инициативе Степана Каленковича 
впервые было организовано изготов
ление деталей из полимерных мате
риалов. Степан Каленкович разрабо
тал и внедрил станок для обработки 
центральных опор кузова электрово
за, для расточки в сборе вкладышей 
колесомоторного блока и станков 
для поточного ремонта роликовых 
подшипников. Более ста рационали
заторских предложений на счету это
го умельца.

Большой знаток технологии об
работки металлов Сухобрус всегда 
был и большим поборником передо
вой технологии в ремонте локомо
тивов. За его долголетний труд в 
должности мастера он награжден 
значком «Почетному железнодорож
нику».

На днях коллектив тепло прово
дил Степана Каленковича на заслу
женный отдых и пожелал ему доб
рого здоровья. К этому пожеланию 
присоединяю и свой голос.

Пенсионер А. Кириченко,
бывший работник управления 

Амурской дороги 
и локомотивного депо Знаменка 

Одесско-Кишиневской дороги
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ГРУЗОВОЙ ЭЛЕКТРОВОЗ СЕРИИ влю 
с ОСЕВОЙ Н АГРУЗКО Й  25  ТОНН

Результаты тяговых испытаний

На некоторых направлениях сети 
веса поездов в настоящее время 

ограничены сцепным весом локомо
тивов. Доктором техн. наук Н. А. Шуф- 
рянским обоснована необходимость 
повышения осевых нагрузок до 25—  
30 тс и разработаны технические тре
бования к магистральным локомоти
вам с повышенной осевой нагрузкой. 
Уже проведены испытания тепловоза 
2ТЭ10Л и электровоза ВЛЮ с нагруз
кой на ось — соответственно 23 и 
25 тс. Готовится выпуск партии элек
тровозов ВЛЮ с повышенной осевой 
нагрузкой.

Электровоз ВЛ10-11Ю с давлени
ем от оси на рельс 25 тс построен 
Новочеркасским заводом. На нем 
применено серийное электрическое 
оборудование. Механическая часть 
опытного электровоза имеет ряд кон
структивных особенностей: люлечное 
подвешивание кузова, усиленные пру
жины рессорного подвешивания. 
Электровоз добалластирован с таким 
расчетом, чтобы поднять нагрузку от 
оси на рельс до 25 тс.

Люлечное подвешивание умень
шает горизонтальные ускорения ку
зова, а также снижает боковое дав
ление на путь. Выполненные ЦНИИ 
МПС динамические испытания элек- 
’■ровоза ВЛ82М с осевой нагрузкой 
25 тс, конструкция механической ча
сти которого аналогична электровозу 
ВЛЮ-11Ю, показали, что силовое воз
действие электровоза на путь не пре
вышает допустимых величин.

Повышение осевой нагрузки с 23 
до 25 тс позволяет увеличить расчет-

УДК 629.423.1.016.15:629.4.018

ную силу тяги электровоза ВЛЮ-1110 
на 8,7% при неизменном расчетном 
коэффициенте сцепления, равном 
0,252. В соответствии с ростом рас
четной силы тяги можно увеличить и 
вес состава.

Уральским отделением ЦНИИ МПС 
совместно с работниками Куйбышев
ской дороги проведены тяговые ис
пытания опытного электровоза на на
правлении Дёма —  Пенза, где вес по
езда (3700 т) ограничен силой тяги 
серийных электровозов ВЛЮ. На ос
нове данных о нагревании обмоток 
тяговых электродвигателей ТЛ-2К ори
ентировочно возможно было увели
чить вес поезда на 200— 300 т.

Перед началом испытаний предпо
лагалось, что для электровоза ВЛ10- 
1110 на этом участке следует ожидать 
ограничения веса поезда по услови
ям нагревания обмоток тяговых элек
тродвигателей ТЛ-2К1. Для тяговых 
электродвигателей ТЛ-2К1 предельно 
допустимое превышение температу
ры обмотки якоря составляет 120° С, 
компенсационной обмотки —  130° С, 
обмоток главных и дополнительных 
полюсов —  180° С.

Опытному электровозу были уста
новлены по перегонам и главным пу
тям станций такие же скорости, как 
и для серийных ВЛЮ. К началу ис
пытаний электровоз имел пробег око 
ло 25 тыс. км и максимальный про
кат бандажей 3,0 мм. Максимальное 
отклонение токов между параллель
ными цепями тяговых электродвига
телей относительно среднего значе
ния не превышало ± 3 % .

Т а б л и ц а  I

Расход охлаждаю щ его воздуха по тяговым двигателям, м’/мин

Режим вентиляции 1 II UI IV V VI VII VIII

Зимний 82 81 88 81 80 84 81 80
Летний 95 95 100 96 Не измерялся —

Распределение расхода охлажда
ющего воздуха между тяговыми элек
тродвигателями проводилось при вы
сокой скорости вентиляторов в зим
нем и летнем режиме вентиляции. 
Результаты измерений, приведенные 
к  напряжению контактной сети 3000 В, 
даны в табл. 1. Как видно из табл. 1, 
количество охлаждающего воздуха на 
электровозе ВЛЮ-1110 соответствует 
номинальному значению как в лет
нем, так и зимнем режиме венти
ляции.

Опытные поездки проводились с 
поездами весом 4000 т на лимитиру
ющем по нагреванию участке с ис
пользованием динамометрического 
вагона. В период испытаний наблюда
лась неустойчивая, преимущественно 
без осадков пасмурная погода с тем
пературой от — 5 до + 5 °  С. Опытные 
поездки были организованы таким 
образом, чтобы к  моменту подхода к 
лимитирующему подъему время хо
да без остановки было не менее ча
са. Во время езды по лимитирующе
му подъему использовалось парал
лельное соединение тяговых двига
телей без применения ослабления 
возбуждения (П —  ПП). Такой ре
жим —  расчетный для электровозов 
ВЛЮ.

Превышения температур обмоток 
тяговых двигателей ТЛ-2К1, получен
ные в опытных поездках, приведены 
в табл. 2. Как видно из табл. 2, мак
симальные температуры перегрева 
обмоток получень; в поездке № 4. 
У наиболее нагруженного по току 
двигателя № 8 они таковы: якорь
97° С, компенсационная обмотка 
111° С, главные полюса —  124° С, до
бавочные полю са— 131° С, что ниже 
допустимых величин.

Кроме измерения температуры 
обмоток тяговых электродвигателей 
на остановке после прохождения ли
митирующего подъема, у компенса
ционной обмотки контролировалась 
температура в течение езды по ли
митирующему подъему.

Максимальный перегрев компен
сационной обмотки в поездке № 4 
составил 128° С на 27 км. В начале 
подъема перегрев обмотки при этом 
не превышал 53° С. Снижение пере
грева обмотки возле станций объяс
няется более легким профилем пути 
и наличием постоянно действующего 
ограничения скорости 40 км/ч по 
этим станциям.
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Вождение поездов 4000 т по рас
четному подъему показало, что опыт
ный электровоз с осевой нагрузкой 
25 тс обладает меньшей склонностью 
к боксованию по сравнению с серий
ными. Расход песка в контрольных 
поездках был меньше, чем у элек
тровозов ВЛ10 с осевой нагрузкой 
23 тс, и не превышал 25— 30% объ
ема передних бункеров песка на уча
стке длиной около 250 км. Пересчет 
полученных превышений температуры 
на летний режим вентиляции показы
вает, что вес состава 4000 т допу
стим и в летнее время.

Электрическое оборудование элек
тровоза ВЛ10-1110 не требовало про
верки нагревания, так как его номи
нальные токи выше номинального то
ка тягового электродвигателя ТЛ-2К1.

Таким образом, тяговые испыта
ния электровоза ВЛ10-1110 подтвер
дили эффективность повышения осе
вой наф узки и установили возмож
ность увеличения веса поезда до 
4000 т на направлении Дёма —  
Пенза.

Дальнейшее повышение веса по
езда ограничивается нагреванием 
компенсационной обмотки тяговых 
электродвигателей ТЛ-2К1.

По расчетам повышение веса по
езда до 4000 т позволит получить го
довой экономический эффект в не
сколько миллионов рублей. Это ста-

Т а б л и о а  2

Род груза

3970
4027
4012

399в
4070

Нефтепродукты  
Уголь 
У голь, лес

Н ефтепродукты
Уголь

Режим вед|:- 
ния поезда  на 

расчетном  
подъеме

Перегрев обмоток. °С

Тяговы й двига< 
тель № 2

П— ПП 
П— ПП 
П— ПП. 

П — 0 П 2 ,  
П—ОПЗ 
П —ПП 
П— ПП

84
89
76

87
85

86
89
81

104
92

125
123
87

I 17 
115

о о
Е

90
92 
87

110
93

Тяговый двига
тель № 8

89
94
88

97
94

93
98 
88

П1
99

137
125
89

124
!19

S 3

о о

111
109  
103

131
110

нет возможным при модернизации 
существующего парка электровозов 
ВЛ10 или при замене парка на вновь 
выпускаемые электровозы ВЛ10 с осе
вой нагрузкой 25 тс. Кроме того, не
обходимо выполнить работу по уси
лению пути с целью беспрепятствен
ного пропуска электровозов с осевой 
нагрузкой 25 тс с установленными 
скоростями по перегонам, главным и 
боковым путям станций.

При эксплуатации таких электрово
зов особое внимание должно быть 
обращено на вентиляционную систе
му и содержание снегозащитных ус

тройств, которые должны очищаться 
от пыли и грязи на технических ос
мотрах без снятия их с электровоза, 
а при больших периодических ремон
тах необходимо проверять равномер
ность распределения охлаждающего 
воздуха между тяговыми электродви
гателями. Применение электровозов 
ВЛ10 с осевой нагрузкой 25 тс, не
сомненно, будет эффективно и на 
других участках электрифицирован
ных железных дорог.

В. М. Левитский, 
старший научный сотрудник 

Уральского отделения ЦНИИ МПС

Действующая схема 
воздухораспределителя

р  ходе третьего общесетевого смотра по безопасности 
движения его участники в локомотивном депо Нижне- 

днепровск-Узел Приднепровской дороги внесли ряд пред
ложений, направленных на обеспечение безаварийной ра
боты, устранение отдельных недостатков, на улучшение 
технической подготовки локомотивных бригад. Часть этих 
предложений уже реализована.

В техническом кабинете депо смонтирована и дейст
вует схема воздухораспределителя уел. № 270-005-1. Как 
видно на фотографии, на схеме показаны все основные 
процессы, происходящие в воздухораспределителе в ре
жимах зарядки и отпуска, служебного торможения, до
полнительной разрядки магистрали и экстренного тормо
жения. Мигающая подсветка, которой можно управлять 
с пульта-приставки, показывает путь воздуха и взаимодей
ствия основных органов воздухораспределителя. Это дает 
возможность локомотивным бригадам наглядно видеть и 
легче усвоить основные процессы работы этого аппарата.

Над созданием полезного наглядного пособия, полу
чившего одобрение локомотивных бригад, трудились ма- 
шинист-инструктор по автотормозам В. П. Швачка, маши
нисты А. М. Ульченко и А. Н. Седляров, помощник ма
шиниста Б. П. Тарасенко. В настоящее время они изготав
ливают световую схему кранов машиниста уел. № 394 и 
254, а также пневматическую схему электровоза ВЛ8.

Г. А. Любченко,
машинист-инструктор депо Нижнеднепровск-Узел 

Приднепровской дороги
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•  в помощь машинисту 
и ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА  
ПАССАЖИРСКОГО ТЕПЛОВОЗА ТЭП70
Многокрасочная схема —на вкладке

Это — вторая публикация из серии по новому пасса
жирскому тепловозу ТЭП70 мощностью 4000 л. с., изготав
ливаемому на Коломенском тепловозостроительном заво
де. В ней описаны особенности злектрической схемы нового 
локомотива: работа системы автоматического регулирова
ния возбуждения тягового генератора, цепей силовых и 
управления, рассмотрены режимы пуска дизеля и движения 
тепловоза. Многокрасочная электрическая схема тепловоза 
ТЭП70, соответствующая заводскому чертежу ТЭП70.70.01. 
001ЭЗ, дана на вкладке этого номера.

♦  ♦  ♦

Н а тепловозе ТЭП70 применена электрическая передача 
переменно-постоянного тока, состоящ ая (см. схему на 

вкладке) из синхронного генератора переменного тока  Г ти 
па ГС-504А (2750 кВт, 1000 об /м ин), вы прям ительной у ста
новки ВУ типа УВКТ-5 с кремниевыми лавинны м и венти
лями ВЛ-200-8 и шести тяговы х электродвигателей  постоян
ного тока последовательного возбуж дения ЭТ1— ЭТ6 типа 
ЭД-119 мощностью  411 кВт.

Чтобы уменьш ить ам плитуду пульсаций вы прям ленно
го напряж ения, синхронный генератор выполнен с щести- 
фазноп статорной обмоткой, соединенной в две звезды  со 
сдвигом 30°. К аж д ая  звезда  генератора подклю чена к о т 
дельному трехф азном у вы прям ительном у мосту. Н а сторо
не выпрямленного тока мосты соединены параллельно. 
В результате получается эквивалентная 12-ф азная схема 
вы прямления, при которой в цепи тяговы х электродви гате
лей протекаю т гармонические тока, имеющие небольш ую  
амплитуду, что практически не о казы вает  отрицательного 
влияния на ком м утацию  и к. п. д. двигателей.

Д л я  получения требуем ого ди апазон а  изменения к р у тя 
щего момента от частоты  вращ ения тяговы х электродви га
телей предусмотрено регулирование тока  возбуж дения 
(напряж ения) главного генератора с помощ ью  специаль
ной системы автом атического регулирования и ступенчатое 
ослабление поля двигателей . О слабление поля осущ ествля
ется в две ступени 62 и 38®/о с помощ ью  ш унтирую щ их р е
зисторов R m l— Кшб и групповых электропневматических 
контакторов КШ1 и КШ 2. Н аправление движ ения теплово
за  изменяю т путем изменения направления тока в обм от
ках возбуж дения тяговы х электродвигателей  с помощ ью  
группового электропневм атического переклю чателя — ре
версора Р.

СИСТЕМА АВТОМ АТИЧЕСКО ГО  
РЕГУЛИРО ВАНИЯ В О ЗБУЖ Д Е Н И Я  
ГЕ Н Е Р А ТО Р А (С А Р )

САР обеспечивает получение определенного вида внеш 
ней (зависимость напряж ения от тока) и нагрузочной ( з а 
висимость мощности от частоты  вращ ения) характеристик 
главного генератора.

В качестве возбудителя СВ использован синхронный 
однофазны й генератор типа ВС-650В (26 кВт, 220 Гц,

УДК 629.424.1.064.5
3300 об /м ин). О бм отка возбуж дения  СВ (вы воды  u l ,  u2), 
располож ен ная на статоре, подклю чена к источнику посто
янного н апряж ен ия 110 В через регулируемы й резистор Rcb 
и контакты  контактора  КВВ. О т обм отки переменного тока 
СВ (вы воды  с1, с2), располож енной на роторе, получают 
питание блок возбуж дения генератора Б В Г , блок задания 
Б З В  и распределительны е трансф орм аторы  ТрР1 и ТрР2, 
которы е в свою  очередь питаю т различные элементы САР.

Н апряж ен ие возбудителя резко падает  при увеличении 
тока нагрузки, что ухудш ает р аботу  элем ентов С А Р, тре
бую щ их примерно постоянного отнош ения величины напря
ж ения питания к частоте. Д л я  устранения этого недостатка 
установлен узел коррекции напряж ен ия возбудителя, со
стоящ ий из вы прям ительного моста В и сглаживающего 
конденсатора С, входящ их в блок БС К , и трансформатора 
тока ТрК. Ток на вы ходе трансф орм атора  ТрК, пропорцио
нальны й то ку  нагрузки  возбудителя, вы прям ляется мо
стом В и поступает в обм отку возбуж дения возбудителя. 
Ток в обм отке возбуж дения  равен сумме токов, протекаю
щ их от источника 110 В (клеммы  7/1— 5 и 1/1— 15) и узла 
коррекции. П арам етры  последнего вы браны  таким и, что по 
мере роста тока  нагрузки  ток  возбуж дения увеличивается 
так , чтобы величина напряж ен ия возбудителя поддержива
лась  примерно постоянной. П ри номинальной частоте вра
щ ения напряж ен ие возбудителя устанавливается  равным 
2 5 0 ± 1 0  В. Д л я  улучш ения ф ормы  кривой напряж ения, пи
таю щ его трансф орм аторы  постоянного тока  и трансформа
торы  постоянного н апряж ен ия в цепь первичной обмотки 
распределительного трансф орм атора  Т рР2 включен фильтр, 
состоящ ий из дросселя L, конденсатора С (блок БФ ) и ре
гулируем ого резистора Рф.

Ток возбуж дения генератора Г регулируется тиристор
ным усилителем (блок Б В Г ). Усилитель выполнен в виде 
полууправляем ого  вы прям ительного моста, в два  плеча ко
торого включены тиристоры  Т1 и Т2, а в два  других — неуп
равляем ы е кремниевы е диоды  Д З  и Д4. Д иоды  Д1 и Д2 
необходимы  д л я  возбуж дения генератора в аварщ 1ном ре
ж име. З ащ и та  тиристоров и диодов от перенапряжений осу
щ ествляется при помощи ш унтирую щ их цепочек R l-C l-н 
-bR4-C4.

В полож ительны е полупериоды  питаю щ его напряжения 
(«плюс» на вы воде с1 возбудителя С В ) отпирается и про
пускает ток  тиристор Т1, в отрицательны е полупериоды — 
тиристор Т2. М омент отпирания тиристора в пределах по- 
лупернода питаю щ его напряж ен ия определяется моментом 
подачи на него управляю щ его импульса от блока управле
ния БУВ. Р егули руя  с помощ ью  БУВ угол отпирания ти
ристоров от 180° д о  значения, близкого к нулю, можно из
м енять ток возбуж дения  генератора от  нуля до максималь
ной величины. К огда  один из тиристоров откры т, ток воз
буж дения генератора протекает от возбудителя СВ, Когда 
ж е тиристоры  закры ты , ток  возбуж дения не уменьшается 
до нуля, а п род олж ает  протекать по обмотке возбуждения 
и диодам  Д З, Д 4  за  счет энергии, накопленной в обмотке 
в период откры того состояния тиристоров.

Б лок  управления вы прямителем  БУВ состоит из нес
кольких узлов. П р еобразователь  напряж ения (Тр1, Т1, 12, 
Д З, Д 4 , В1— ВЗ, С2— С4, R2— R5 и R 'l2) преобразует по-
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стоянное напряж ение в переменное прям оугольной формы. 
С инхронизирую щ ая цепь (Д 1, Д 2, СТ1, СТ2, R1, Rp2) обес
печивает синхронизацию  напряж ен ия преобразователя по 
частоте с напряж ением  возбудителя СВ. Д в а  блокинг-гене- 
ратора (Тр2, ТЗ, СТ5, Д 9, Д 10, R6, R10 и ТрЗ, Т4, СТ6, Д11, 
Д12, R7, R 1I) формирую т импульсы управления тиристо
рами блока БВ Г. М агнитны й усилитель МУ (м одулятор) 
изменяет ф азы  импульсов управления блокинг-генератора- 
ми в зависим ости от величины тока в обм отке управления 
ОУ. Распределительная цепь (С1, СТЗ, СТ4, Д 7, Д 8 ) , по д 
клю ченная к резистору R8, подает в зависим ости от по
лярности напряж ения на нем управляю щ ие импульсы по
очередно на блокинг-генераторы .

В каж ды й  полупериод питаю щ его напряж ен ия н апря
жение на R8 возрастет скачком после того, как  нам агничи
вающий ток обеспечит насыщ ение соответствую щ его сер
дечника МУ и величина индуктивного сопротивления р або
чей обмотки станет близкой к нулю. Затем  через распреде
лительную цепь подается сигнал на запуск  одного из бло- 
кинг-генераторов. Генерируемый в нем импульс тока про
текает по цепи управления тиристора, который откры вает
ся и ток от возбудителя СВ поступает в обмотку во збу ж де
ния генератора. М оменты насы щ ения сердечников, а сле
довательно, и моменты появления полного напряж ения на 
R8 зависят от величины тока в обмотке управления ОУ. 
И зм еняя величину тока управления МУ. мож но изменять 
угол отпирания тиристоров Т1, Т2 и величину тока  в о зб у ж 
дения генератора Г.

Д л я  ограничения величины тока управления в цепь об
мотки ОУ включен диод Д 13 и источник постоянного нап
ряж ения W8, ВЗ, С4, R12. А мплитудное значение н ап р яж е
ния прямоугольны х вы ходны х импульсов блокинг-генера- 
торов, поступаю щ их на цепи управления тиристоров блока 
БВГ, составляет 7 В ± 1 0 %  (при внешнем нагрузочном  сопро
тивлении 20 О м ), длительность импульсов —  300 м к с± 3 0 % . 
Более подробно работа блоков Б В Г  и БУ В бы ла описана 
в ж урнале №  11 за  1970 г.

Ток в обм отку управления МУ поступает из селектив
ного узла, которы й состоит из потенциометра задан и я  Rp7, 
потенциометра индуктивного датчика R h a  и  потенциометра 
обратной связи  Rp6, П отенциом етр задан и я  Rp7, вклю чен
ный на вы ходе блока задан и я  Б З В , ф орм ирует напряж ения 
уставки: по м аксим альном у току  Оут (клеммы  Р10— Р11), 
по мощности UyM (клеммы Р 4 — РЗ) и по м аксим альном у 
напряж ению  Uyn (клеммы  Р 5— Р З ). Б лок  зад ан и я  Б З В  я в 
ляется статическим тахометрическим устройством, нап
ряж ение на вы ходе которого пропорционально частоте нап
ряж ения возбудителя, а следовательно, частоте вращ ения 
вала дизеля. П оэтом у напряж ения уставок  на потенцио
метре Rp7 долж ны  изменяться пропорционально частоте 
вращ ения вала дизеля. Это позволяет получить требуемы е 
зависимости величины ограничения м аксим ального тока и 
м аксимального напряж ения в функции частоты  вращ ения 
вала дизеля. О днако д л я  получения опти.мальной по расходу  
топлива нагрузочной характеристики ди зеля  зависим ость по 
мощности долж на иметь больш ую  крутизну. Это дости га
ется включением в цепь ее уставки стабилитрона СТ2 (блок 
БС1) типа Д-815В.

И звестно, что мощ ность, снимаемую  с клемм генера
тора, необходи.^о корректировать в соответствии с изм е
нением свободной мощности дизеля. О сущ ествляю т это с 
помощью индуктивного датчика И Д , вклю ченного в цепь, 
состоящую  из вы прям ительного моста В2, сглаж иваю щ его 
конденсатора С2 (блок БС 1) и потенциометра Рид. П и та 
ние подается от вторичной обмотки (Н13-К13) трансф ор
матора Тр1 блока Б З В . П ри изменении свободной м ощ 
ности дизеля сервомотор объединенного регулятора пере
мещ ает якорь И Д , в результате  чего изменяется величина 
индуктивного сопротивления его катуш ки, а следовательно, 
величина тока в цепи и величина падения напряж ения U ha 
на потенциометре Рид. П отенциометр Рид включен последо
вательно с участком Р 4— РЗ потенциометра Rp7, благодаря 
чему величина уставки по мощ ности равна сумме н ап р яж е
ний UyM-ьи ид . Если свободная мощ ность ди зеля увеличи
лась (например, отклю чился электродви гатель тормозного

ком прессора), то сервом отор объединенного регулятора на
чинает вы водить якорь из катуш ки И Д . При этом индук
тивное сопротивление катуш ки уменьш ается, а ток в це
пи, напряж ение Цид, уставка по мощности генератора и мощ 
ность на клем м ах генератора увеличиваю тся.

Встречно напряж ениям  уставок действую т напряж ения 
обратной связи  U ot, Uon и’ U om, пропорциональные соот
ветственно току, напряж ению  и сумме тока и напряж ения 
(приблизительно .мощности) генератора. Они формируются 
на потенциометре обратной связи  Rp6, выполненном по 
П -образной схеме. П лечо Р1— Р 8  Rp6 включено на выходе 
трех вы прям ительны х мостов В1— ВЗ блока БСЗ. Мосты 
эти вы прям ляю т токи трансф орм аторов постоянного тока 
ТрП Т1— ТрП ТЗ, пропорциональны е сумм ам  токов соответ
ственно 1 и 6, 2 и 3, 4 и 5 тяговы х электродвигателей. С хе
ма из нескольких последовательно включенных вы прями
тельных мостов обл адает  свойством вы делять наибольший 
из поданны х на нее сигналов. Б л аго д ар я  этом у ток в плече 
Р 1 — Р 8  потенциометра Rp6 равен току того трансф орм ато
ра, которы й в данны й момент имеет наибольш ую  величину. 
Этот трансф орм атор тока назы ваю т ведущ им. Н еобходи
мость такой схемы будет показана  ниж е при рассмотрении 
защ иты  от боксования. Д л я  сглаж ивания пульсаций к аж 
дый мост ш унтирован конденсатором  достаточно большой 
емкости С1— СЗ (блок Б С З).

П лечо Р 9 — Р 8  Ррб вклю чено на вы ходе моста В1 (блок 
Б С 1), вы прям ляю щ его ток трансф орм атора постоянного 
напряж ения ТрП Н , который пропорционален напряж ению  
генератора. Таким образом , напряж ение м еж ду  клеммами 
Р З  и Р8 ( U o t )  пропорционально току, а м еж ду клеммами 
Р9 и Р 8  ( U o b ) — напряж ению  генератора. Н апряж ение 
м еж ду клем м ам и Р5 и Р 8  (Uom) пропорционально сумме 
тока и напряж ения генератора. Н аправление тока на участ
ке потенциом етра Rp6 м еж ду  клем м ам и Р1 и Р 9  изменяет
ся в зависим ости от того, какое из напряж ений (м еж ду 
клем м ам и Р1 и Р8 или Р9 и Р8) является  большим.

Ток в обм отку управления магнитного усилителя МУ 
блока БУВ протекает под действием разности напряж ений 
обратной связи  и уставки. Р азделительны е диоды  Д 4 (блок 
Б С 2 ), Д 4  (блок БС З) и Д 9  (блок БС 1) обеспечиваю т про
хож дение тока в обм отку управления только в том случае, 
если напряж ение обратной связи  больш е напряж ения ус-

I Г'ис. I. Внешние характеристики главного генератора
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рис. 2. Зависимость напряжения блока задания БЗВ. напря
жений уставки по мощности <И у„). максимальному току и
иакснмальноч\ напряжению 1'у„ от частоты вращения вала дизел*

тавки. При изменении величины тока  управления МУ изм е
няются моменты подачи управляю щ их импульсов на тири
сторы блока Б В Г и, следовательно, величина тока в о зб у ж 
дения и напряж ения генератора. Э лектрическую  цепь, со
стоящ ую  из участков потенциометров Rp6 и Rp7, на кото
рых вы деляю тся сигналы  обратной связи  н уставки, р а зд е 
лительного диода и обмотки управления м агнитного усили
теля МУ, назы ваю т каналом  регулирования. В зависим ости 
от величины тока и напряж ения генератора ток в обм отку 
управления МУ протекает по одном у из трех кан алов ре
гулирования. Д ва  других при этом заперты , т ак  как  у  них 
напряжении уставок больш е напряж ений обратной связи.

При токах генератора, близких к м аксим альном у, н апря
жение обратной связи Uor больш е уставки U yr. Ток у п р ав 
ления протекает но кан алу  I и ф орм ируется участок о гр а
ничения тока ВзГ внешней характеристики генератора 
(рис. 1). Здесь и в дальнейш ем под 1г и U r подразум еваю т

ся  выпрямленные значения тока  н напряж ения генератора. 
При небольш их токах  генератора напряж ение U on>U yH . 
ток управления МУ протекает по кан алу  П1 и формирует-

3. Внешние характер*!*.гики юнератора при рйооте на раз- 
.■ичных П0 1И11ИЯХ контроллера. Пунктиром показана селективная 
\;'рактеристнка (1) ,̂ , - 0) для 15-й нозннии контроллера

/fli’fl г т то  то  то  вот ют

ся  участок ограничения напряж ен ия АБз внешней характе-' 
ристики.

Ф орма внешней характеристики м еж ду этими ог
раничениями зависит от работы  к ан ала  П регулирования 
мощности. Если резистор Ннд закорочен ( и и д = 0 ) ,  а  шун
тирую щ ие цепочки с диодам и Д 1 —Д З  разом кнуты , то внеш
няя характеристика генератора на участке регулирования 
мощности будет иметь вид прям ой BiBi. Н аклон ее опре
деляется  полож ением  д в и ж к а  Р 5  потенциометра Rp6. В точ
ках Б | и Bi происходит смена работы  кан алов регулиро
вания.

Ч тобы  при дать внешней характеристике генератора на 
участке регулирования мощ ности ф орм у лом аной линии и 
тем самы м приблизить ее к гиперболе, введены ш унтирую 
щие цепочки с ди одам и  Д 1 — ДЗ. При токах генератора 
меньше 1г(н> потенциал клеммы Р9 потенциометра Rp6 
больш е потенциала клеммы Р1. Б л аго д ар я  этом у открыты 
диоды Д 2  и Д З, ш унтирую щ ие участок Rp6 м еж ду клем
мами Р4 и Р5. П оскольку это равноценно смещению д ви ж 
ка Р5 в сторону клеммы  Р1, регулирование происходит по 
прямой B jH i, имеющей больш ий наклон. П ри токах  генера
тора больш е 1г(н) потенциал клеммы Р1 больш е потенциа
л а  Р9. Б л аго д ар я  этом у диоды  Д 2  и Д З  заперты , а открыт 
Д 1, ш унтирую щ ий участок Rp6 м еж ду  клем м ам и Р5 и Р6. 
Это равноценно смещ ению  д ви ж ка  Р5 в сторону клеммы 
Р9, поэтому наклон внешней характеристики уменьш ается 
(прям ая  Н 2В2). П ри токе генератора 1г(н) (точка Н ) потен
циалы клемм Р1 и Р9 равны, ток на участке потенциометра 
ftp6 м еж ду  этими клем м ам и равен нулю. В некоторой 
области вблизи точки И ток, а следовгтельно, и напряж е
ния на ш унтируемы х частях  потенциом етра Rp6 м алы  и не
достаточны  для  откры тия диодов Д 1 —Д З. Это соответст
вует некотором у пром еж уточном у полож ению  движ ка Р5. 
Регулирование происходит по прям ой Н 1Н 2. Таким образом, 
при сигнале индуктивного датчика, равном нулю  (U h a = 0 ) ,  
внеш няя характеристика генератора имеет вид ломаной 
А Б2Н 1Н 2В2Г. Если резистор Нид введен полностью, а ин
дуктивны й датчик  у д ерж и вается  в полож ении максимально
го сигнала (Ц ид м ако) ,  внеш няя характеристика имеет вид 
лом аной АБ3В3Г. Эти характеристики назы ваю т селектив
ными, так  как  ф орм а их определяется работой селективно
го узла  САР.

В процессе работы  объединенны й регулятор мощности, 
перем ещ ая якорь индуктивного датчика, стрем ится поддер
ж ат ь  мощ ность генератора, равной свободной мощности ди
зеля. В результате  внеш няя характеристика генератора на 
участке регулирования мощ ности имеет вид гиперболы и 
заним ает пром еж уточное полож ение м еж ду  предельными 
селективны ми характеристикам и. П олож ение участков ог
раничения напряж ен ия и то ка  сохраняется  неизменным. 
В неш няя характеристика имеет вид кривой А БВ Г. Н а уча
стке А Б и ВГ сигнал индуктивного датчика не изменяется 
и равен м аксим альной величине.

В аж ны м  полож ительны м  свойством описанной схемы 
селективного узла  является  возм ож ность раздельной регу
лировки участков внешней характеристики генератора. Это 
облегчает процесс настройки схемы и позволяет при не
обходим ости за д а т ь  разны е законы  регулирования вели>^и- 
ны м аксим ального тока , м аксим ального напряж ения и мощ
ности генератора от  частоты  вращ ения в ал а  дизеля.

Д л я  уменьш ения величины мощ ности генератора на 
1-й позиции контроллера (с целью  обеспечения плавного 
трогания тепловоза) в цепь уставки по мощности вводит
ся ступень сопротивления — участок м еж ду клеммами Р1 
и Р2 потенциом етра Rp7, что приводит к уменьш ению  нап
ряж ени я уставки UyM. Н а 2— 15-й позициях этот участок 
потенциометра ш унтирован контактам и реле РУ4. П ри сра
баты вании защ иты  от боксования колесных пар размыка
ется контакт Р Б  и вводится ступень сопротивления (уча
сток м еж ду клем м ам и Р 7  и Р8 потенциометра Rp7). Этим 
обеспечивается уменьш ение всех напряж ений уставок и, 
следовательно, уменьш ение мощности генератора незави
симо от того, на каком  участке внешней характеристики 
происходила р абота  перед срабаты ванием  защ иты . Одно
временно с помощ ью  электропневм атического механизма
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индуктивный датчик  устанавли вается  в полож ение мини
мального сигнала, что обеспечивает дополнительное ум ень
шение напряж ения уставки по мощ ности генератора. При 
отключении тяговы х электродвигателей  контактам и  соот
ветствую щ его отклю чателя 0 М 1 — 0 М 6  зам ы кается  нако
ротко резистор Рид. Э то обеспечивает работу  по селектив
ной внешней характеристике с меньш ей величиной мощ но
сти генератора, что исклю чает возм ож ность перегрузки ос
тавш ихся в работе двигателей.

Д л я  устранения колебаний тока  и н апряж ен ия генера
тора, которы е могут возникать на некоторы х реж им ах  р а 
боты, в С А Р введен узел стабилизации, состоящ ий из потен
циометра RcT, вклю ченного на вы ходе блока  Б В Г ; резисто
ра R o t; конденсаторов Сф и С е т ,  входящ их в блок БС К , и 
обмотки управления ОСТ магнитного усилителя М У блока 
БУВ. К олебания устраняю тся за  счет дем пфирую щ его дей 
ствия узла стабилизации. Если напряж ение на вы ходе бло
ка Б В Г  увеличивается, то в обм отке управления ОСТ появ
ляется ток, препятствую щ ий увеличению  напряж ен ия. А на
логично при уменьш ении напряж ения блока Б В Г  в обм отке 
ОСТ протекает ток, препятствую щ ий уменьш ению  н ап р яж е
ния. В установивш ем ся реж им е работы , когда среднее зн а 
чение напряж ения на вы ходе блока Б В Г  не изменяется, ток 
в обмотке ОСТ равен нулю и узел стабилизации не влияет 
на работу  С А Р. Н а рис. 2, 3 показаны  характеристики, 
снятые при работе С А Р на опытном тепловозе ТЭП70-001.

Аварийное возбуж дение генератора. В случае вы хеда 
из строя С А Р переклю чатель ПВА устанавливаю т в поло
жение, соответствую щ ее аварийном у возбуж дению . П ри 
этом контактам и П В А  зам ы каю тся накоротко тиристоры  
Т1 и Т2 блока Б В Г , в цепь возбуж дения возбудителя СВ 
вводится резистор R b a  и подается питание на катуш ку 
реле РУ12.

В аварийном  реж им е ток возбуж дения вы прям ляется 
неуправляемым мостом Д 1 — Д 4  (блок  Б В Г ), а величина 
его на каж до й  позиции контроллера остается неизменной. 
Б лагодаря  больш ому падению  напряж ен ия на индуктивном 
сопротивлении обм оток и реакции якоря внеш ние х ар ак те 
ристики генератора имеют резко падаю щ ий характер . П о 
этому не требуется принимать специальны х мер д л я  ограни
чения м аксимального тока генератора. Д л я  плавного тро- 
гания тепловоза мощ ность генератора на 1— 3-й позициях 
контроллера уменьш аю т путем введения ступени Р 2 -Р З  ре
зистора R b a . Н а более высоких позициях эта  ступень р ези 
стора зам кнута накоротко контактам и  КВА. Внешние х а 
рактеристики генератора прп аварийном  возбуж дении пока
заны на рис. 4.

ЦЕПИ УП РАВЛ ЕНИЯ

Тепловоз ТЭП70 имеет д ва  пульта управления. Д л я  
упрощения на схеме не показаны  аппараты  и электриче
ские соединенля пульта №  2. Кнопки УБТ, Тб2, КнЗ, Кн2, 
Кн5, Кн6-1, Кн6-3, Кн6-4, Кн7, Кн8, АВ4 — зам ы каю щ ие, 
на схеме они ош ибочно показаны  разм ы каю щ им и.

П ри неработаю щ ем дизеле цепи управления и вспом о
гательные цепи получаю т питание от аккум уляторной  б а т а 
реи (напряж ение 96 В ), а при работаю щ ем  дизеле —  от 
стартер-генератора С тГ (напряж ение 110 В ), который под
заряж ает  так ж е  аккум уляторную  батарею . Ч тобы  подать 
напряж ение от аккум уляторной батареи , вклю чаю т вы клю 
чатель В кБ. П ри этом плюс аккум уляторной батареи  сое
диняется с клеммами 7/1—5, а минус — с клем м ам и 1/1— 15 
аппаратной камеры. О т клемм 7 /1—5 и 1/1— 15 подается пи
тание на цепи управления и вспомогательны е с напряж ением  
96— 110 В; от клемм 10/1—2 и 10/14—20 полное напряж ение 
батареи поступает в сеть освещ ения тепловоза; от  клемм 
7/12 и 1/1— 15 напряж ение 75 В подается на цепи ради о 
станции; от клемм 7/8—9 и 1/1— 15 напряж ением  50 В пи
таются цепи автом атической локом отивной сигнализации и 
электропневматического торм оза, а от клемм 7/20 и 1/1— 15 
напряжением 12 В — цепи электродвигателей  стеклоочисти
телей.

т о  гооо т о  оооо sooo л

Рис. 4. Внешние характеристики генератора при аварийном 
возиуж.1ении

Пуск ди зеля. Д и зел ь  м ож но запустить из любой каби
ны маш иниста. П ри работе по системе двух единиц пуск 
ди зеля  ведом ого тепловоза мож но осущ ествить только с 
пульта управления кабины  №  1 ведущ его тепловоза. П уск 
м ож ет  бы ть автом атическим  или ручным.

П оряд ок  операций при пуске с пульта управления к а 
бины №  1 следую щ ий. Блокировочный ключ К Б  устанав
ливаю т в полож ение Ш У  — «К абина №  1», переклю чатель 
питания топливны х насосов ТбЗ в полож ение «Один тепло
воз», рукоятку  контроллера КМ  — на нулевую  позицию. 
В клю чаю т автом атический вы клю чатель АВ6 «У правле
ние». П ри этом на неподвиж ны е контакты  контроллера КМ 
и кнопку К нЗ «П уск дизеля»  подается напряж ение от 
клемм 7/1— 5 («плюс») через контакт 23 клю ча К Б и кон
так т  АВ6. А втоматическим выклю чателем АВ5 «Топливный 
насос» вклю чаю т контактор  топливного насоса КТН. К он
так т  КТН  зам ы кает  цепь питания электродвигателя ЭТН, 
которы й приводит во вращ ение топливоподкачиваю щ ий 
насос.

Д л я  автом атического пуска дизеля наж им аю т и, спустя 
некоторое врем я, отпускаю т кнопку КнЗ «П уск дизеля». 
В клю чается реле времени РВ З (вы держ ка 60 с), катуш ка 
которого получает питание по цепи: кнопка КнЗ, провода 
744, 745, 747, контакт РУ6, провода 762, 756, 760, контакт 
РВ З. Разм ы каю щ ий без вы держ ки времени контакт РВЗ 
вводит в цепь катуш ки токоограничиваю щ ий резистор 
R pB 3. Зам ы каю щ ий без вы держ ки времени контакт РВЗ 
зам ы кает  цепь катуш ки реле РУ8, питание на которую  по
дается  от вы клю чателя АВ5 «Топливный насос», через кон
такты  Кн5, Тб4, Тб5, клемму 3/17— 18, провода- 819, 27Д, 
контакты  РД М 1, РМ 4, РВ1 и РВЗ. Включившись, реле РУ8 
своим контактом  ш унтирует кнопку «П уск дизеля» и по
этом у ее после н аж ати я  м ож но отпустить.

О дноврем енно с РВ З вклю чается контактор масляного 
насоса К М Н , катуш ка которого получает питание от кноп
ки «П уск дизеля»  по цепи: провода 744, 745, 747, контакт 
РУ6, диод Д 1, провода 749, 7М . Силовой контакт КМ Н з а 
м ы кает цепь электродвигателя ЭМ Н , приводящ его во вра
щ ение м аслопрокачиваю щ ий насос. Тем самым обеспечива
ется см азка  узлов ди зеля  перед пуском. П рокачивание м ас
ла  продолж ается  в течение 60 с. З а  это  врем я при норм аль
ном пуске давление м асла в контролируемой точке дости
гает  величины уставки реле давления Р Д М З (0,2 кгс/см^), 
и оно зам ы кает  свой контакт м еж ду  проводам и 31Д  и 32Д  
в цепи катуш ек  контактора  пуска дизеля К Д  и вентиля ус
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корителя пуска ВУП. По истечении 60 с зам ы кается  кон
такт реле времени РВ З м еж ду  проводам и 766 и 765. П и та 
ние подается на катуш ки К Д  и ВУП, и они вклю чаю тся.

Вентиль ВУП подает воздух в сервом отор ускорителя 
пуска, который увеличивает подачу топлива на время пус
ка. К онтактор К Д  подклю чает стартер-генератор С тГ  к  а к 
кумуляторной батарее. Р аб о тая  в реж им е электродвигателя 
с последовательным возбуж дением , стартер-генератор  р ас 
кручивает коленчатый вал дизеля. О дновременно зам ы каю 
щий блок-контакт К Д  подает напряж ение на электром аг
нит М Р6 (блок-магнит) по цепи: АВ5, клеммы 3/17— 18, про
вода 818 и 813, контакты  К Д  и РУ7, провода 808, 809 и 
20Д. Последний вводит в действие регулятор частоты  в р а 
щения вала  дизеля. В то ж е врем я разм ы каю щ ий блок- 
контакт К Д  не дает  возм ож ности вклю читься контактору 
регулятора напряж ения К РН .

По мере увеличения частоты  вращ ения вала  дизеля 
увеличивается давление масла в системе. О кончание пуска 
дизеля фиксируется по срабаты ванию  при давлении м ас
ла 1,2— 1,4 кгс/см^ реле РД М 1. К онтакт РД М 1 разры вает  
цепь питания катуш ки РУ8, и реле РУ8 своим контактом  
разры вает цепь, ш унтирую щ ую  кнопку «П уск дизеля». 
Отклю чаю тся аппараты , участвовавш ие в пуске; К М Н , РВ1, 
РВЗ, РВ7, К Д , ВУП. Р азм ы кается  контакт К Д  м еж ду про
водами 813 и 812 и питание катуш ки электром агнита М Р6 
начинает осущ ествляться через контакты  реле РД М 4, за м к 
нувшиеся при давлении м асла 0 ,5±0 ,1  кгс/см^. З ам ы кается  
контакт К Д  м еж ду проводам и 1258 и 810, вклю чая кон
тактор К РН . Н а регулятор напряж ения А Р Н  (клем м ы  1 
и 3) через ш унт ШЗ, предохранитель П Р 4  и контакт  К Р Н  
подается напряж ение от аккум уляторной батареи.

С тартер-генератор СтГ, обм отка возбуж дения которого 
получает питание от регулятора напряж ен ия А Р Н , начи
нает работать в реж им е генератора, обеспечивая п о д зар яд  
аккум уляторной батареи  и питание остальны х цепей н ап р я 
жением 110 В. Через зам кнувш ийся контакт К Р Н  от клемм 
3/17— 18 подается напряж ение на катуш ки реле РУ 6 и р е 
ле времени РВ4. П ри S t o m  без вы держ ки  времени р азм ы 
кается контакт РВ 4 в цепи его катуш ки, б л аго д ар я  чему 
в нее вводится токоограничиваю щ ии резистор R p b 4. Т акж е 
без вы держ ки времени зам ы кается  контакт РВ 4 м еж ду  про
водами 739 и 750 в цепи катуш ки контактора К М Н . О д н а
ко контактор КМ Н  не вклю чается, т ак  к ак  ранее в этой 
цепи разом кнулся контакт К Р Н  м еж ду  проводам и 738 и 739. 
У казанная цепь теперь подготовлена для  того, чтобы обес
печить автом атическое прокачивание м асла после останов
ки дизеля.

Реле РУ6, включивш ись, зам ы кает  свой контакт м еж ду  
проводами 1259 и 1260, ш унтируя разм ы каю щ ие контакты  
кнопок «П уск дизеля» в цепи катуш ки К Р Н . Э то необхо
димо, чтобы при случайном наж атии  на кнопку во врем я 
работы дизеля не отклю чился регулятор напряж ен ия. Если 
же дизель остановлен и осущ ествляется его пуск, то р азм ы 
каю щие контакты  кнопок «П уск дизеля» и контактора  К Д  
исключают возм ож ность преж девременного вклю чения кон 
тактора К Р Н . Разм ы каю щ ий контакт РУ 6 (провода 747 и 
748) разры вает цепь питания катуш ек аппаратов , участ
вующих в пуске, что исклю чает возм ож ность их вклю че
ния при работе дизеля. Зам ы каю щ ий контакт РУ 6 за м ы к а 
ет цепь питания катуш ки вентиля етклю чателя р яда  топ 
ливных насосов ВТН. П итание подается по цепи; АВ6, п р о 
вода 829 и 833, контакт 25 клю ча К Б, провода 698, 699, 710, 
контакты  РУ6, РВ 2 и РУ4, провода 719, 535, 25Д . Вклю че
ние вентиля ВТН обеспечивает отклю чение одного р яда  
топливных насосов, что необходимо д л я  устойчивой р аб о 
ты дизеля на холостом ходу при низкой частоте враще.чия 
и небольшом удельном расходе топлива. Н а  этом  процесс 
пуска дизеля заканчивается.

П о условиям надеж ной работы  необходимо ограничить 
время работы стартер-генератора при пуске и врем я н а х о ж 
дения его в неподвижном (заторм ож енном ) состоянии при 
поданном на клеммы напряж ении. Чтобы  вы полнить первое 
условие, установлено реле времени РВ 1, настроенное на 
1 0 ± 2  с. Оно вклю чается при зам ы кании контактов РВ З 
м еж ду проводам и 766 и 765 одновременно с контактором

К Д . Если пуск о к азал ся  неудачны м и по истечении 1 0 ± 2  с 
давление м асла не достигло 1,2— 1,4 кгс/см^, то  реле РВ1 
разм ы кает свой контакт м еж д у  проводам и 802 и 831 в цепи 
катуш ки реле РУ8, а  последнее отклю чает пусковые цепи.

Ч тобы  вы полнить второе условие, использовано два ре
ле: м аксим ального тока  РМ 4 и времени РВ 7, настроенное 
на 4с. К онтакты  этих реле вклю чены параллельно  в цепь 
катуш ки РУ8. Р еле  РВ 7 вклю чается при наж атии  кнопки 
«П уск дизеля»  и зам ы кает  свой контакт м еж ду проводами 
799 и 802. П о истечении 60 с  ср абаты вает  реле времени РВЗ. 
Зам ы каю щ им  контактом  РВ З вклю чает контактор КД, а 
разм ы каю щ им  р азры вает  цепь питания катуш ки РВ 7 между 
проводам и 1250 и 1251. О днако  в течение 4 с контакт РВ7 
остается зам кнуты м . В момент вклю чения К Д  ток в цепи 
якоря С тГ имеет наибольш ую  величину, реле максималь
ного тока  РМ 4 ср абаты вает  и р азм ы кает  свой контакт в 
цепи катуш ки РУ 8 м еж ду  проводам и 800 и 801. Если стар
тер-генератор не вращ ается  по причине повреж дений в ди
зеле (заклинивание), то реле РМ 4 остается  включенным и 
через 4 с контакт реле РВ 7 разры вает  цепь питания РУ8, 
что приводит к прекращ ению  пуска. П ри нормальном пуске 
после вклю чения К Д  якорь стартер-генератора начинает 
вращ аться , ток в его цепи ум еньш ается и реле РМ 4 отклю
чается, зам ы кая  свои контакты  в цепи РУ8. Размыкание 
контактов РВ 7 в этом случае не приведет к отключению 
реле РУ8.

Ч тобы  исклю чить возм ож ность поломки валоповорот- 
ного устройства ди зеля , его блокировочный контакт БВУ 
введен в цепь питания катуш ки контактора К Д . Если ва- 
лоповоротное устройство вклю чено, контакт БВ У  разомкнут 
и контактор  К Д  не м ож ет вклю читься.

Ручной пуск дизеля производят в тех случаях, когда 
неисправно реле РУ 8 или аппараты  и цепи, от  которых за
висит его работа . Ч тобы  осущ ествить ручной пуск, нажима
ют кнопку «П уск ди зеля»  и удерж иваю т ее в наж атом  со
стоянии до тех пор, пока не произойдет пуск.

П рокручивание коленчатого в ал а  дизеля производят 
при отклю ченном вы клю чателе АВ5 «Топливный насос», на
ж ав  кнопку «П уск дизеля».

П рокачивание ди зеля  маслом после остановки осуще
ствляется автом атически. В результате разры ва цепи од
ним из вы клю чателей («Топливный насос», «Аварийный ос
танов дизеля») или контактам и реле защ иты  (РД М 4, РУ7) 
теряю т питание катуш ки электром агнита М Р6 и контактора 
К Р Н . Э лектром агнит М Р 6 обеспечивает прекращ ение пода
чи топлива и остановку  дизеля. К онтактор К Р Н  одним кон
тактом  разр ы вает  цепь питания РВ4, а другим  — замыкает 
цепь катуш ки К М Н , которая  получает питание по цепи; 
вы клю чатель АВ6 «Управление», провода 829 и 833, контакт 
25 клю ча К Б , провод 698, клем м а 3/6, провод 738, контакты 
К Р Н  и реле РВ 4, провод 750. Д и о д  Д1 исклю чает возмож
ность подачи питания на остальны е аппараты , работающие 
при пуске ди зеля. Ч ерез 80 с в цепи катуш ки К М Н  размы
кается  контакт РВ 4, контактор  К М Н  отклю чается и прек
ращ ает  прокачивание м асла. Ч тобы  прекратить прокачи
вание м асла до  истечения 80 с, необходимо выключить вы
клю чатель АВ6 «Управление».

П овторны й пуск ди зеля  м ож но начинать до окончания 
прокачивания м асла. Д л я  этого необходим о включить вы
клю чатель «Топливный насос» и н аж ать  кнопку «П уск ди
зеля».

П ри ремонтных рабо тах  на тепловозе электродвигатель 
м асляного насоса м ож но вклю чить тумблером  Т625 «Ручная 
прокачка м асла». Если тум блер Т625 забы ли  выключить и 
начинаю т пуск ди зеля, то дан н ая  цепь питания катушки 
К М Н  будет разом кнута  контактом  К ТН  м еж ду  проводами 
736 и 737.

ПродоАЖение статьи будет опубликовано 
в  следующем номере журнала

К анд. техн. наук Б. Н. Морошкин, 
начальник конструкторского бюро 

К олом енского тепловозостроительного завода

г. Коломна
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УПРАВЛЕНИЕ ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКИМ ТОРМОЗОМ

НА ЭЛЕКТРОПОЕЗДАХ ЭР2 ПОСЛЕДНЕГО ВЫПУСКА

М  в электропоездах ЭР2 с № 1028 
в схему электропневматическо- 

го тормоза (ЭПТ) внесены измене
ния. Введен, в частности, срывной 
клапан СК, который осуществляет 
контроль целости электрических це
пей электропневматического тормо
за; вместо крана машиниста уел. 
№ 334Э установлен кран уел.
№ 395. В этой связи и в управлении 
тормозом есть отличия.

Для приведения электропоезда в 
рабочее состояние в первую очередь 
включают аккумуляторную батарею. 
Затем тормозной переключатель ПТ 
переводят в положение I. Электро- 
пневматический тормоз получает пи
тание по следующей цепи (см. ри
сунок): провод 15, аккумуляторная 
батарея, плавкий предохранитель 
П15, замыкающие блок-контакты ре
версора К1 в проводах 15ДП— 15ДР 
ППТ, контрольная лампа К, мину

совой провод 43, тормозной пере
ключатель хвостового вагона (поло
жение 111), замыкающий блок-кон
такт ППТ в проводах 43— 30, минус 
аккумуляторной батареи или генера
тора управления.

После перевода тормозного пере
ключателя в положение I напряже
ние получает срывной клапан СК по 
цепи: провод 15ДС, размыкающий
блок-контакт контроллера крана ма
шиниста (ККМ) в проводах 15ДС— 
15ДТ (положение ручки крана ма
шиниста I— IV), катушка срывного 
клапана и минусовой провод 30.

Как видно из рисунка, электро- 
пневматический тормоз теперь полу
чает питание и в нулевом положении 
реверсивного вала. Это позволяет 
производить сокращенное опробова
ние тормозов на остановке, выпол
нять маневровую работу при скоро
сти ниже 10 км/ч, а также удержи-

УДК 629.423.2.077-592 527.004 
вать состав в заторможенном состоя
нии элекгропневматическим тор
мозом.

На тормозном переключателе 
введены блок-контакты, которые со
бирают цепи сигнальных ламп, кон
тролирующих положение автомати
ческих дверей. В положении I тор
мозного переключателя напряжение 
получает прояод 56 и через за.мы- 
кающие блок-контакты ППТ в про
водах 15Ш— 56А питание получает 
и минусовая цель 56Б-30 тормозно
го переключателя вагона.

Для проверки целостности цепей 
ЭПТ тормоз электропоезда приво
дят в рабочее состояние. При этом 
ручку крана машиниста устанавли
вают в положение II — поездное 
с автоматической ликвидацией сверх
зарядки тормозной магистрали. Ра
зобщительный кран напорной маги
страли открывают и заряжают урав-
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нительный резервуар до 4 кгс/см^, 
затем открывают разобщительный 
кран тормозной магистрали. В мо
мент перевода ручки крана машини
ста из положения I в положение II 
изменений в электрических цепях 
ЗПТ не происходит.

Действие пневматического и элек- 
тропневматического тормоза и со
стояния срывного клапана в зависи
мости от положения ручки крана 
машиниста показано в таблице. В 
контроллере крана машиниста при
менены микропереключатели малой 
мощности. Поэтому для устойчивого 
управления ЭПТ применены проме

жуточные реле: РО-отпуска и РТ-
торможения. Замыкающие контакты 
этих реле подают питание соответ
ственно на провода 49, 47 и 45.

При переводе ручки крана маши
ниста в положение III —  перекрыша 
без питания тормозной магистрали 
получает питание реле РО по цепи; 
замыкающий блок-контакт ККМ  а 
проводах 15ДС— 15ДУ, обмотка ре
ле РО, выключатель В52 и провод 30. 
Напряжение получают отпускной про
вод 49, вентили отпуска ВО элек
тровоздухораспределителей, реле 
контроля отпуска РКО хвостового ва
гона, сигнальные лампы О в обеих

кабинах. Отпускной провод 49 по
лучает питание через замыкающий 
контакт РО в проводах 15ДР— 49. Да
лее получают напряжение параллель
но соединенные вентили отпуска ВО 
электровоздухораспределителей, об
мотки реле контроля отпуска РКО, 
сигнальные лампы О с проводом 43 
и тормозной переключатель ППТ (по
ложение III) хвостового вагона, за
мыкающий блок-контакт ППТ в про
водах 43— 30.

При переводе ручки крана маши
ниста в положение VA  —  торможе
ние без разрядки тормозной маги
страли питание получает реле тор
можения РТ по цепи: замыкающие 
блок-контакты ККМ в проводах 
15ДС— 15ДУ, 15ДУ— 15ДФ, обмотка 
реле торможения РТ, контакт микро
переключателя В52, провод 30. За
мыкающий контакт РТ в проводах 
15ДР— 47 подает питание на тормоз
ной провод 47. Под напряжение 
встают вентили торможения ВТ элек
тровоздухораспределителей, кон
трольный провод 45, срывной кла
пан СК, сигнальные лампы О. Вен
тили торможения ВТ соединены че
рез провода 47, 43 и замыкающий 
блск-контакт ПТ в проводах 43—30 
хвостового вагона с минусовым про
водом 30.

При переводе ручки крана ма
шиниста в положение VA размыка
ющий блок-контакт ККМ в проводах 
15ДС— 15ДТ размыкает цепь пита
ния срывного клапана СК. Однако 
катушка срывного клапана СК будет 
получать питание по цепи: провод 47, 
тормозной переключатель ППТ (по
ложение III) хвостового вагона, за
мыкающий блок-контакт ППТ в про
водах 47— 45, замыкающий кантакт 
РКО в проводах 45Б—45, провод 45, 
замыкающий контакт РТ в проводах 
45— 15ДТ.

Сигнальные лампы Т получают пи
тание от провода 45 через диод Д2 
и затем на провод 43. Когда ревер
сивный вал переводится а рабочее 
положение, блок-контакт К1 размы
кается и электропневматический тор
моз питается через замыкающий 
блок-контакт РКБ в проводах 15ПД— 
15ДР. Для полной или сокращенной 
пробы или проверки тормозов на 
эффективность действия в пути сле
дования в схеме предусмотрен мик
ровыключатель В52 на два положе
ния: «Включено» и «Выключено».
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ц положении «Включено» замыкает
ся цепь провода 30, чем обеспечи
вается питание реле РО, РТ. В по
ложении «Выключено» питание по
дается на катушку срывного клапана 
СК по цепи: провод 15ДС, контакт 
выключателя 852, провод 15ДТ, ка
тушка срывного клапана СК и про
вод 30. Срывной клапан СК контро
лирует целость цепи поездных про
водов ЭПТ и блокировочных контак
тов. Контроль осуществляется следу
ющим порядком. Из камеры вы
держки времени ЭПК выпускают 
воздух в атмосферу, в результате 
срывной клапан срабатывает и про
исходит экстренная разрядка тор
мозной магистрали. При экстренном 
торможении срабатывает реле РПТ 
и его замыкающие контакты в про
водах 15ДР— 49 и 15ДР— 47 подают 
питание на провода 49,47 —  ЭПТ 
придет в действие.

Реле РПТ включается концевым 
выключателем, который замыкается 
при выпуске воздуха из камеры вы
держки времени ЭПК. Этим исклю
чается отправление электропоезда 
с перекрытым краном ЭПК.

В схеме ЭПТ возможны неисправ
ности. По сигнальной лампе К про
веряют исправность источника пита
ния и положение тормозного пере
ключателя в хвостовой кабине. В слу
чае неправильного его переключе
ния или нахождения в положении I 
сигнальная лампа автоматических 
дверей на пульте управления не го
рит. По этому признаку машинист 
делает вывод: ППТ не установлен
в фиксированное положение III. На
против, свечение сигнальной лампы 
дверей укажет на нахождение ПТ 
в фиксированном положении III.

Срывмой клапан может срабаты
вать и по другим причинам. Напри
мер, при перегорании предохрани
теля П15, нарушении цепи замыкаю

щего блок-контакта К1 в проводах 
15ДП— 15ДР, замыкающих блок-кон
тактов тормозного переключателя ПТ 
в проводах 15ДР— 15ДС, контролле
ра крана машиниста ККМ в проводах 
15ДС— 15ДТ. Свечение сигнальной 
лампы К указывает на исправность 
плавкого предохранителя П15, замы
кающего блок-контакта ППТ в про
водах 15ДР— 15ДС. Когда срабаты
вает СК свечение этой лампы сви
детельствует о нарушении блок-кон- 
такта ККМ в проводах 15ДС— 15ДТ. 
Плавкий предохранитель П15 может 
сгореть из-за пробоя диода Д4. 
В этом случае от неисправного дио
да следует отсоединить наконечник.

Срывной клапан СК срабатывает 
при переводе вала реверсора в ра
бочее положение —  нарушен замы
кающий блок-контакт РКБ в проводах 
15ДП— 15ДР или не включились реле 
РКБ. Проверить включение реле РКБ 
и исправность замыкающего блок- 
контакта РКБ 15ДП— 15ДР,

При сокращенной пробе пневма
тических тормозов или на эффек
тивность после переключения тумб
лера выключателя В52 срабатывает 
срывной клапан СК из-за нарушения 
переключающего контакта.

Вместо служебного электропнев- 
матического торможения происходит 
экстренное пневматическое, при пе
реводе ручки крана машиниста в по
ложение VA. Причина: катушка срыв
ного клапана СК не получает пита
ния из-за нарушения замыкающих 
блок-контактов хвостовой кабины 
ППТ в проводах 47— 45Б, РКО в про
водах 45Б—45, цепи провода 45 и 
блок-контактов РТ в проводах 45— 
15ДТ головной кабины. Для уточне
ния места отказа ручку крана ма
шиниста переводят в положение IV. 
Если произойдет отпуск пневматиче
ского тормоза — блок-контакты хво
стовой кабины исправны. Тогда пе

реходят к проверке реле РТ в шка
фу № 4 головной кабины. Кратко
временно нажимают на его якорь. 
Если ЭПТ срабатывает и тормозные 
цилиндры наполнены —  цепь про
вода 49 цела.

Далее, временно перекрывают 
разобщительный кран срывного кла
пана СК. Ручку крана машиниста не
сколько раз переводят из положе
ния IV в VA и обратно. Замыкание 
и размыкание контактов реле РТ и 
срабатывание электропневматическо- 
го тормоза, не сопровождаемое све
чением сигнальной лампы Т на пуль
те управления, свидетельствует о не
исправности замыкающих блок-кон
тактов ППТ в проводах 47— 45Б, РКО 
в проводах 45Б— 45 в хвостовой ка
бине и контрольного провода 45. 
Затем ручку крана машиниста уста
навливают в положение IV и осмат
ривают в хвостовой кабине реле 
контроля отпуска РКО и его замы
кающие контакты в проводах 45Б—  
45. При обрыве цепи проводов 43, 
45, 47, 49 ставят перемычки на клем- 
мовых рейках головных вагонов.

При обрыве контрольного поезд
ного провода 45 место обрыва об
ходят путем постановки перемычки 
на соединительные клеммы в шкафу 
№ 2 головных вагонов между тор
мозными проводами 47 и 45. Ана
логично поступают и при обрыве 
провода 47. Если оборван провод 49, 
то его клемму в шкафу № 2 соеди
няют перемычкой со свободным про
водом. При обрыве обратного мину
сового провода 43 место обрыва 
обходят путем установки перемычек 
с двух сторон головной кабины меж
ду проводами 30 и 43.

Н. К. Егоров,
машинист-инструктор 

дело Москва II 
Б. К. Просвирин,

машинист

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ 
НОМЕРЕ?

Навстречу XXV съезду КПСС. Рассказывают работники депо 
Москва-Сортировочная, Красный-Лимаи, Сольвычегодск, Рязань 
Новые правила ремонта электроподвижного состава 
Электрическая схема пассажирского тепловоза ТЭП70 (продолжение! 
Растет благосостояние советских железнодорожников 
Новый автоматический регулятор тормозной передачи уел. № 574Б 
Общественность энергоучастка в борьбе за технику везопасности
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3 ^  " ^ ^ V W H n j E d ^  чр^^У>^реждать, быстро обнаруживать и устранят» 
________________________ неисправности в элект рических цепях локомотивов

ПОУЧИТЕЛЬНЫЙ СЛУЧАЙ 

НА ЭЛЕКТРОВОЗЕ ЧС2

УДК 629.423.1.064.5:621.337.004.6

На электровозе ЧС2-545 приписки депо Челя
бинск в пути следования оказалась нарушен

ной электрическая цепь провода 301, после 310 
вставки. Случилось это в момент, когда тяговые 
двигатели находились на последовательном со
единении в режиме ослабленного поля ОП-5. 
В цепях управления потеряли питание вентили: 
реверсора 941, группового переключателя 047, 
ослабления поля 097. Поскольку реверсор нахо
дился в рабочем, фиксированном положении, по
теря питания вентилей 941 не отразилась на ра
боте схемы. Обесточивание вентиля 047 вызвало 
возвращение группового переключателя на 19-ю 
позицию. А в результате потери питания венти
лем 097 переключатель ослабления поля повер
нулся на 4-ю позицию.

Ввиду того что провод 317 остался без напря
жения, лампа, сигнализирующая о езде с введен
ными пусковыми сопротивлениями, не горела, 
БВ из-за нарушения синхронизации то же не от
ключился. Электровоз по-прежнему находился в 
режиме тяги, а шипения вентилей 941, 047, 097 
машинист не услышал — в этот момент он на
блюдал за состоянием состава из окна. И только 
когда контроллер машиниста был переведен на 
нулевую позицию, ненормальность обнаружи
лась, потому что командный барабан застрял на 
20-й позиции, а переключатель ослабления поля 
остался в положении IV.

Машинист снял нагрузку, выключив БВ, и 
проверил целостность плавких вставок предохра
нителей 310, 314(315), 316(317), 320(321). Встав
ки были целы. Путем нажатия на защелки ЗОН 
(3012) командный барабан был доведен до ну
левого положения. Групповой переключатель то
же был доведен до нулевого положения вручную. 
При повторном включении БВ включить не уда
лось, так как цепь провода 301 нарушилась.

Машинист принял решение включить БВ, взяв 
питание на клеммовой рейке с провода 301. Он 
не подозревал, что этот провод тоже без напря
жения. Во всех памятках по устранению неис
правностей рекомендуется брать именно этот 
провод. Естественно, машинист включить БВ 
не смог, тогда он включил его струбциной. 
Так как от контроллера машиниста ПКГ в 
действие не приходил, подал напряжение на про
вод 317 от провода 301. Такой способ тоже реко
мендует памятка. Оставался один выход: управ

лять ПКГ вручную. А из-за того, что переключа
тель ослабления поля остался в положении IV 
(машинист в сложной обстановке упустил это из 
виду), то при взятии поезда с места наблюдались 
очень большие токи. Машинист довел поезд до 
ближайшей станции и затребовал вспомогатель
ный локомотив. Вот к каким последствиям при
вело применение казалось бы проверенных ме
тодов.

Что же можно порекомендовать локомотив
ной бригаде в такой ситуации? Во-первых, если 
контроллер машиниста (командный барабан) не 
идет на набор и сброс, запитайте провод 317 от 
провода 807 на центральной клеммовой рейке. 
Этот провод возьмите за основной при всех пере
ключениях на ЦКР. Он защищен вставкой на 
100 А и целость его постоянно под контролем.

Во-вторых, при нахождении командного бара
бана в нулевом положении имеется возможность 
проверить целость вставок 310, 314(315), 316 
(317) и клемму командного барабана L, не сходя 
с места. Для этого переведите реверсивную руко
ятку вперед и вы услышите характерное шипе
ние вентилей 941 (942). При наличии напряже
ния на клемме в момент перевода реверсивной 
рукоятки слышны также щелчки срабатывающих 
защелок 3014(3024).

И наконец, если напряжение на клемме L от
сутствует, подайте напряжение на нее непосред
ственно на командном барабане, взяв питание с 
малой клеммовой рейки под пультом.

Е. Н. Киселев, 
маш инист-инструктор 

локом отивного депо Челябинск 
Ю ж но-У ральской дороги

г. Челябинск

СБРОС НАГРУЗКИ

п

ГЛАВНОГО ГЕНЕРАТОРА-

УДК 629.424.1.064.5.-621.313.12.072.8

ри эксплуатации тепловозов необходимо 
быстро выяснять причины сброса нагрузки 

главного генератора.
Рассмотрим два случая применительно к схе

ме тепловоза ТЭЗ.
При постановке рукоятки контроллера на 1-ю 

позицию загорается красная лампа «Сброс на
грузки». Причинами этого могут быть срабаты
вание реле заземления РЗ или приварка замы
кающего блок-контакта РВ1.
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в первом случае размыкающие блок-контакты 
РЗ разрывают цепь питания катушек контакто
ров КВ и ВВ между проводами 1175, 421, 423. 
Тогда создается цепь от замыкающего контакта 
блокировки двери БД через провода 420, 431, 432, 
размыкающий блок-контакт ВВ, провод 433, 
клемму 3/9, провод 181, клемму 6/5, провод 182 
на красную лампу «Сброс нагрузки» и далее по 
проводу 186 на минус ВГ. Поэтому необходимо 
выяснить причину срабатывания реле заземления.

Во втором случае приварившийся замыкаю
щий контакт РВ1 создает цепь питания катушки 
реле РУ8. Последнее после пуска дизеля остает
ся постоянно включенным. При этом создается 
цепь питания катушки РУ8 через предохранитель 
125 А, провод 380, замыкающий контакт РВ1, 
провод 440, клемму 2/15, провод 711, катушку 
РУ8, провода 713, 714 и на минус ВГ. Так как ре
ле РУ8 находится во включенном состоянии, 
то его размыкающий блок-контакт разрывает 
цепь катушек КВ и ВВ между проводами 420 и 
1175. Для обеспечения работы схемы отсоединя
ют провод 380 от микропереключателя РВ1.

При постановке рукоятки контроллера маши
ниста на 2-ю позицию происходит сброс нагрузки 
главного генератора и загорается красная лампа 
«Сброс нагрузки», контакторы ВВ, П1, П2 и ПЗ 
включены, а контактор КВ отключен. Это значит, 
что нарушилась цепь на участке от замыкающего 
блок-контакта РУ4 до катушки контактора КВ.

Чтобы не тратить время на отыскание неис
правности цепи, можно собрать дублирующую  
цепь питания катушки КВ от катушки ВВ. В этом 
случае нужно помнить, что к плюсовому и мину
совому выводам катушки ВВ подключены по од
ному проводу: со стороны плюса провод 151, со 
стороны минуса— 152. Поэтому плюс можно 
определить контрольной лампой, соединив один 
вывод лампы с любой минусовой клеммой 
1/10— 16, а вторым выводом определяют плюс ка
тушки на 1-й позиции контроллера машиниста.

К плюсовому выводу катушки ВВ подключа
ют один конец перемычки, а второй ее конец со
единяют с плюсовым выводом катушки КВ, к ко
торому подсоединен один провод 164 (к минусо
вому выводу подсоединены провода 152, 269а).

При наборе позиций контроллером от замы
кающего контакта БД собирается цепь через про
вод 420, размыкающий блок-контакт РУ8, провод 
1175, размыкающий блок-контакт РЗ, провод 
421, размыкающие контакты РБЗ, РБ2, РБ1, про
вод 151, катушку ВВ, провод 152 и на минус ВГ. 
Катушка ВВ, получив питание, включает контак
тор ВВ и от плюсового вывода катушки ВВ через 
перемычку, плюсовой вывод катушки КВ, ее ми
нусовой вывод, провод 269а к минусу ВГ. Катуш
ка КВ, получив питание, включает контактор КВ.

Локомотивным бригадам нужно помнить, что 
при таком питании катушки КВ из ее цепи исклю
чается защита по давлению масла через РДМ 2 
и защита от перегрева воды дизеля через APT.

Поэтому давление масла и температуру воды 
нужно контролировать по приборам на пульте 
управления.

Н. Ф. Рябов,
м аш инист тепловоза локомотивного депо Сальск 

С еверо-К авказской дороги
г. Сальск

НЕИСПРАВНОСТИ

НА СОЧЛЕНЕННЫХ

ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ22М

УДК 629.423.1.004.6

Б ригады депо Свердловск-Сортировочный ра
ботают на электровозах В Л 2 2 ' ’ по системе 

двух единиц. Характерная неисправность на та
ких сцепах — рассогласованность групповых 
контроллеров (П К Г). Как-то в пути при сбросе 
с 36-й позиции на одном из электровозов группо
вой переключатель остался в положении П, хотя 
при возбуждении всех Катушек вентилей ПКГ 
должны на обоих электровозах повернуться в по
ложение СП. При проверке того электровоза, где 
ПКГ оставался в положении П, оказалось, что на 
клеммах катушки выключающего вентиля непра
вильно подсоединены провода, в результате маг
нитные потоки его катушек совпали.

В  этом случае воздух находится в обоих ниж
них и в верхнем левом цилиндрах. Усилие на 
нижнем правом поршне сохраняется только до 
СП положения, а усилия верхнего и нижнего ле
вых поршней действуют навстречу, а потому ПКГ 
остается в положении П. При неисправности ка
тушки второго вентиля, который подает воздух в 
нижний правый цилиндр, нет необходимости за 
менять его третьим вентилем, как рекомендуют в 
памятках, — на это требуется много времени.

При обрыве цепи катушки второго вентиля 
проще сделать пересоединения катушек вентилей 
ПКГ. Для этого перемычку у катушки выклю
чающего вентиля, идущую к катушке четвертого 
вентиля, отсоединить и соединить ее с проводом 4 
на блокировке КСП—СП—П в проводах 4—4А. 
После этого можно следовать на всех соединени
ях тяговых двигателей. Обратный переход такой 
же, как при неисправности третьего вентиля.

На электровозах В Л 2 2 “  без электрического 
торможения при обрыве цепи в катушке второго 
вентиля выход такой. Отсоединить перемычку у 
катушки выключающего вентиля, идущую к ка
тушке четвертого вентиля, и соединить ее с про
водом 8 на блокировке КСП—СП— П в проводах 
8—48. В  этом случае обратный переход ПКГ про
изводить переводом главной рукоятки сначала на 
нулевую, а затем через 6—7 с на требуемую пози
цию. При межвитковом замыкании или пробое
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1 - й  электровоз 
Контакты тор
мозного Ваяа кмз ig ТК-М ВВ

г-й  эяектрвбоз

Междузлектравозные
соединена»

Упрощенная схема включения контактора 42 при потере питания в 
проводе S. Быстродействующий выключатель на втором электровозе 
отключен

ИЗОЛЯЦИИ катушки второго вентиля отсоединить 
провод с ее плюсовой клеммы.

Вот другой случай. Произошел он на сцепе из 
двух ВЛ22” с рекуперативным торможением. 
При работе по системе двух единиц для отклю
чения БВ второго электровоза используют кноп
ки «Возврат компрессоров» или устанавливают 
дополнительные кнопки. После перехода из одно
го электровоза в другой и установке главной ру
коятки на 1-ю позицию электровозы не приходи
ли в движение. Когда же дополнительной кноп
кой отключили БВ на втором электровозе, голов
ной электровоз пришел в действие. Стали прове

рять схему и оказалось, что при включенных 
БВ на обоих электровозах контактор 42 не вклю
чался. Д алее удалось выяснить, что провод 5, 
идущий от контроллера машиниста до клеммовой 
рейки, потерял питание. При отключении БВна 
одном из электровозов контактор 42 получает пи
тание в этом случае по схеме, указанной на ри
сунке. При включенных БВ на обоих электрово
зах контакторы 54, 47, 40, 46 включаются на 1-й 
позиции, а при отключении БВ на одном из элек
тровозов его контакторы выключаются. Дело в 
том, что блокировкой БВ разрывается минусовая 
цепь катушек 54, 46, 47, 40. Контакторы 46, 47, 
40 получают минус через катушку вентиля 42, 
провод 5 межэлектровозного соединения, провод 5 
того электровоза, где БВ включен, катушки кон
тактора 42, блок-контакт КСП—С— СП, блоки
ровки контактора 54, БВ и далее как и в обычной 
схеме.

Через катушку контактора 42 проходит ток бо
лее 0,06 А, а по катушкам контакторов 40, 46, 47 
в 3 раза меньший. Ток, проходящий через катуш
ку контактора 42, зависит от напряжения на ГУ 
или аккумуляторной батареи, а включение кон
тактора — от чувствительности вентиля. То же 
самое происходит на электровозах, работающих 
по системе двух единиц, при потере питания про
вода 1 на участке от контроллера машиниста до 
клеммовой рейки.

В. п. Шевцов,
маш инист локом отивного депо 

Свердловск-Сортировочный
г. Свердловск

по СЛЕДАМ НЕОПУБЛИКОВАННЫХ ПИСЕМ

Машинист тепловоза со станции 
Мариинск Восточно-Сибирской 

дороги Б. П. Козлов в письме отме
тил неточность изложения §94 Инст
рукции по технике безопасности при 
эксплуатации электровозов, теплово
зов и моторвагонного подвижного 
состава, изданной в 1967 г.

Редакция направила его письмо 
для ответа в ЦТ МПС. Заместитель 
начальника Главного управления ло- 
комотивногохозяйства МПС С. И. При- 
сяжнюк сообщил Б. П. Козлову, что 
он совершенно правильно указывает 
на имеющую место неточность в Инст
рукции по технике безопасности при 
эксплуатации электровозов, теплово
зов и моторвагонного подвижного со
става, которая, по всей видимости, 
вкралась в период ее подготовки к 
печати. Действительно, конструкцией 
тепловоза ТЭМ1 предусматривается 
регулировка подачи масла в редуктор

вентилятора холодильника при рабо
тающем на холостом ходу дизеле. Но 
производить ее разрешается при от
ключенном вентиляторе и при нали
чии всех предусмотренных инструк
цией ограждений.

Следовательно, в § 94 указанной 
Инструции должно быть записано, 
что «... запрещается заходить в шахту 
холодильника при работающем вен
тиляторе». Это положение соответст
вует Руководству по эксплуатации и 
обслуживанию тепловозов ТЭМ1. ЦТ 
МПС благодарит за справедливое за
мечание и учтет его при переиздании 
Инструкции.

В редакцию журнала поступило 
письмо от слесаря по ремонту 

топливмой аппаратуры тепл01возов де
по Воронеж Ж. С. Чернышева. Он со
общил, что поступающие в настоящее 
время в депо кольца конусов трубок 
высокого давления топливных насосов

на тепловозах ТЭМ1 и ТЭМ2 работа
ют неудовлетворительно.

Редакция журнала направила пись
мо для принятия мер в Главное уп
равление локомотивного хозяйства 
МПС. Как сообщил заместитель на
чальника управления С. И. Присяж- 
июк, образцы присланных бракован
ных колец переданы инспекторам- 
приемщикам МПС на Пензенском ди
зельном и харьковском заводе им. 
Малышева. Им поручено установить 
контроль и принять меры по улучше
нию качества топливной аппаратуры.

Проектно-конструкторским бюро 
Главка разработана технология ре
монта масляных насосов и ею необхо
димо пользоваться в депо. Измене
ния в конструкции распылителей ди
зелей Д50 и Д100 направлены на по
вышение долговечности работы фор
сунки и стабильности качества распы
ла топлива.

30 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ —  В МАССЫ!

НАШ А БИБЛИОТЕЧКА |ВЫПУСК NS 64|

ОСНОВЫ  
Ж ЕЛЕЗНО ДО РО Ж НО Й  

Э К О Н О М И К И

электрическая и тепловозная

Статья двадцать четвертая

ПЕРЕСМОТР ТЕХНИЧЕСКИХ НОРМ ВЫРАБОТКИ 
ПО И Н И Ц И А Т И В Е  Р А Б О Ч И Х

п  любом хозяйстве, на любом пред
приятии по мере внедрения в про

изводство технических и организаци
онных мероприятий, повышающих 
производительность труда на рабо
чих местах, отдельных агрегатах и 
операциях производится пересмотр 
действующих норм выработки. Рабо
та эта планомерная и продолжается 
из года в год. В нашем депо Коче- 
товка Юго-Восточной дороги в сред
нем за год экономия трудовых за
трат благодаря пересмотру норм 
составляет 11— 12 тыс. чел-ч. В це
лом же за четыре года девятой пя
тилетки трудовые затраты на tOOO 
локомотиво-кмлометров пробега сни
зились по тепловозной тяге на 40% 
и электрической на 30%.

Цифры эти убедительно показы
вают, что техническое нормирование, 
подкрепленное организационными и 
техническими мерами, основанное 
на передовом опыте, играет важную 
роль в повышении эффективности 
производства, повышении качества 
работы. Примеров тому много. 
В 1971 г. кочетовский машинист
В. Д. Дерябин обратился к руковод
ству дело с просьбой снизить ему 
норму расхода топлива на 2,5%. По
чин машиниста был одобрен парт
комом депо, бюро Мичуринского 
горкома и Тамбовского обкома 
КПСС и поддержан во всех локомо
тивных депо Юго-Восточной дороги.

УДК 658.53:656.2

За 4 года и 6 месяцев девятой пяти
летки локомотивными бригадами де
по сэкономлено 4360 т дизельного 
топлива и 12,2 млн. квт-ч электро
энергии.

В начале 1973 г. локомотивные 
бригады депо взяли социалистические 
обязательства по сокращению на
кладного времени по плечам обслу
живания. Реализация одного только 
этого предложения дала рост про
изводительности труда в грузовом 
движении по тепловозной тяге на 
1% и электрической на 1,5%.

Наряду с пересмотром норм, осу
ществляемым, как упоминалось, в 
плановом порядке по мере совер
шенствования производства, в по
следние годы пересмотр норм не
редко производится и по инициативе 
самих рабочих. В частности, широко 
известен в этом отношении опыт кол
лектива Аксайского завода пластмасс. 
Руководство депо решило специально 
направить на завод своих представи
телей, которые подробно ознакоми
лись с действующей там системой 
нормирования труда.

А смысл этой системы вот в чем. 
Никто, пожалуй, не знает так обстоя
тельно резервы выполняемой опера
ции, как рабочий, непосредственный 
ее исполнитель. И, пожалуй, ему же, 
рабочему, виднее, чем кому-либо 
другому, пути улучшения организации 
труда, уплотнения рабочего време

ни, необходимость внедрения тех 
или иных специальных приспособле
ний, оснастки. Так вот, на заводе 
разработана эффективная система 
морального и материального поощ
рения, которая заинтересовывает ра
бочего в наиболее полном использо
вании резервов повышения произво
дительности труда, а следовательно, 
и в пересмотре норм выработки.

Вернувшись в Кочетовку, наши то
варищи обо всем увиденном доложи
ли администрации, партийному и 
профсоюзному комитетам депо. Ре
шено было провести широкую пропа
ганду Аксайского новшества. На спе
циальных стендах были вывешены 
материалы, раскрывающие его сущ
ность. Новая система нормирования 
всесторонне рассматривалась в шко
лах коммунистического труда и шко
лах по изучению основ экономиче
ских знаний. Главное надо было 
добиться такого положения, чтобы 
рабочие сознательно и, что не менее 
важно, с подлинной заинтересован
ностью были вовлеиены в пересмотр 
своих норм времени. Исходя из это
го было разработано и утверждено 
Положение, регламентирующее по
рядок подачи и оформления заявле
ний на пересмотр норм, а также 
поощрения рабочих —  авторов таких 
предложений и мастеров и ИТР, со
действовавших внедрению прогрес
сивных норм.
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Вот как выглядит эта система в 
нашем депо. Рабочий или бригада, 
решившие пересмотреть норму вре
мени, подают заявление на имя на
чальника депо и председателя мест
ного комитета, в котором указывают, 
на сколько процентов они хотят сни
зить норму и с какого числа. Норми
ровщик проверяет обоснованность

I поданного предложения и составля- 
[ ет акт о его принятии с расчетом
I экономического эффекта. Акт сос-
I тавляется вместе с экономистом и 
; мастером. В нем указывается норма 
! времени до и после пересмотра.

Если норма групповая и по ней 
работает бригада, то пересмотреть 
ее можно только в том случае, если 
в с е  р а б о ч и е  на это согласятся. 
Основное условие Положения — 
принцип доборовольности.

Экономический эффект рассчиты
вается по формуле

P =  (P ,_ P j)  П, 
где Р —  экономический эффект;

Pi—  норма времени до пере
смотра;

Рг—  норма времени после пере- 
! смотра;
: П —  программа ремонта.
' При подсчете экономического 

эффекта (для премии) программа ре
монта берется в зависимости от про
цента снижения нормы времени. 
После утверждения акта начальником 
депо издается приказ на премиро
вание рабочих и распоряжение о 
введении новой нормы. Пересмот
ренная норма по инициативе рабочих 
становится опытной, поэтому норми
ровщик параллельно с расчетами 
составляет на нее техническую до
кументацию.

Премии определены в следую 
щих размерах: рабочие, предлож ив
шие по своей инициативе пересмот
реть на выполняемых ими техноло
гических операциях действую щ ие 
нормы времени (без ухудш ения ка
чества продукции) при снижении 
трудовых затрат до 10%, прем и ру
ются в размере 50% от плановой 
экономии выпуска продукции  трех 
месяцев; при снижении трудовы х за
трат более чем на 1 0 % — в разм ере 
50% от плановой экономии выпуска 
продукции шести месяцев.

Отдельные рабочие или бригада, 
предложившие пересмотреть по сво
ей инициативе 5 и более норм в го
ду, получают дополнительно едино
временное вознаграждение до 30% 
тарифной ставки и им же увеличива
ется до 25% начисление за годовые 
результаты работы.

Мастера и ИТР, активно участво
вавшие в работе по внедрению про
грессивных норм и снижению трудо
вых затрат на своих участках, преми
руются в размере до 10% от суммы 
разовых премий, начисленных рабо
чим подчиненной смены или цеха.

Выплата премий за повышение 
действующих норм выработки (сни
жение норм времени) и внедрение 
прогрессивных норм производится 
за счет экономии фонда зарплаты.

Вознаграждение выдается сразу, 
одновременно с приказом об уста
новлении новой нормы. Таким обра
зом, депо как бы авансом выдает 
премию рабочим за проявленную 
инициативу.

П ервое заявление на пересм отр 
норм ы  времени было подано от 
бригады  слесарей цеха проф илакти
ки тепловозов в количестве 9 чело
век. Они предлож или снизить норм у 
времени на осм отре  главного генера
тора на 27%- В своей практике  мы не 
помним  случая, чтобы норм ировщ и
ки решились бы сразу на такое сни
ж ение. А ведь норм а-то  была техни
чески обоснованной!

За два года действия Положения 
нормы пересмотрели 61 чел., или 
25% от общего числа сдельщиков. 
Если сравнить эффективность норм, 
пересмотренных календарным пла
ном, и норм, пересмотренных по 
инициативе рабочих, то положение 
последних более предпочтительно. 
Норма, пересмотренная по кален
дарному плану, в среднем дает 
эффект 100— 150 ч (50— 90 руб.), а 
по инициативе рабочих — 300— 450 ч 
(150— 250 руб.), т. е. в 3 раза выше. 
Средний процент снижения трудо
вых затрат по заявлениям рабочих 
составлял в 1973 г .— 18%, в 1974 г.— 
22%, в первом квартале 1975 г .— 
25%.

Есть у нас ремонтники, которые 
пересмотрели уже несколько норм.

Вот бригада слесарей объединенного 
периодического ремонта электрово
зов. В ней 14 чел. В марте 1974 г. 
после взаимообучения передовым 
методам работы они по собственной 
инициативе увеличили норму выра
ботки на ремонте группового пере
ключателя (ЭКГ) на 15%. Экономиче
ский эффект за год составил 
1020 руб. Половину этой суммы — 
510 руб. —  бригада получила сразу 
же после введения новой нормы. Че
рез несколько месяцев рабочие сно
ва попросили повысить норму выра
ботки. На этот раз на операцию 
«снять мешковину с сеток жалюзи» 
(на 37%), а потом повысить норму 
на работе «поставить мешковину на 
сетки жалюзи» (на 42%). Слесарь 
Н. А. Смыков пересматривал свои 
нормы три раза. В итоге получил 
вознаграждение 80 руб.

В нормировании труда большая 
роль отводится мастерам. Именно 
им лучше всего известны . возмож
ности вверенных им участков. Их 
деловой авторитет, высокая квалифи
кация способствуют созданию в кол
лективе подлинно творческой атмо
сферы. Естественно, что в области 
изыскания резервов роста произво
дительности труда ему, мастеру, при
надлежит особая организующая 
роль. Поэтому-то в Положении и 
предусмотрено материальное поощ
рение мастеров за активное участие 
в пересмотре норм по инициативе 
рабочих.

Надо сказать, что в депо в корне 
изменилось отношение рабочих к 
пересмотру норм. Ныне производст
венники не опасаются, что введение 
новых норм приведет к снижению 
их заработка. Задачи нормировщиков 
в этих условиях сводятся к тому, что
бы всеми мерами способствовать на
иболее эффективному использованию 
резервов производства, развитию 
высокой творческой активности кол
лектива.

В депо действует жесткое прави
ло: новая норма не может быть
введена без тщательного анализа 
ее нормировщиками, без согласия 
профсоюзного комитета.

Аксайский метод не освобождает, 
конечно, нормировщиков от работы
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по внедрению технически обоснован
ных норм. Нормировщик по-преж- 
нему обязан изыскивать новые фор
мы и методы совершенствования 
нормирования, однако его усилия 
должны сочетаться с широким внед
рением общественного нормирова
ния по предложению самих рабочих.

Часто те, кто знакомится с нашей 
работой, задают вопрос: а не отра
жается ли это на содержании локо
мотивов, на качестве их ремонта? 
Нет, не отражается. Брак в работе

противоестественен самой сути ме
тода. К тому же у нас действует и 
премиальная система за бездефек
тную сдачу продукции. Ведь, если 
локомотив выходит из ремонта с 
первого предъявления, слесарь полу
чает 35% премии от сдельного зара
ботка. И он, слесарь, хорошо это 
знает.

Система бездефектного изготов
ления продукции и сдача ее с перво
го предъявления, а также система 
материального стимулирования ка

чества труда мастеров и приемщиков 
локомотивов в совокупности решают 
важные задачи, связанные с улучше- j 
нием качества ремонта, с обеспече
нием высокой надежности локомоти
вов в эксплуатации.

М. И. Бендерский,
начальник локомотивного депо 

Кочетовка Юго-Восточной дороги
В. В. Зацепина,

старший нормировщик депо
г. Кочетовка

Материальное поощрение 

локомотивных бригад
(ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЯ]

УДК 658.323.8:629.42.072.5
После опубликованной в журнале № 3 за 1975 г. ста

тьи заместителя начальника Управления труда, заработной 
платы и техники безопасности МПС Я. П. Карцева «Полнее 
используем резервы роста производительности труда» 
|о применении Щ екинсиого метода на предприятиях ж е 
лезнодорожного транспорта) в редакцию поступило 
письмо от машиниста депо Сосногорск Северной дороги
А. С. Макарова. Он просил рассказать о применяемой в 
настоящее время системе оплаты труда и премирования 
локомотивных бригад грузового движения.

Выполняем это пожелание. Ниже публикуются ответы 
на интересующие читателя вопросы.

♦  ♦  ♦

ВОПРОС. Как устанавливаются нормы выработки для 
локомотивных бригад, обслуживающих транзитные и сбор
ные поезда! (А. С. Макаров, машинист локомотивного 
депо Сосногорск Северной дороги).

Ответ. Оплата труда локомотивных бригад, занятых 
на работе с транзитными и сборными поездами, произ
водится, как правило, по сдельно-премиальной системе. 
Нормы выработки устанавливаются в локомотиво-километ- 
рах. Делением среднемесячной нормы рабочих часов 
(173,1) на норму времени, необходимую на один оборот 
локомотивной бригады, определяют количество поездок 
в месяц. Умножая количество поездок на удвоенную дли
ну плеча, получают локомотиво-километры на бригаду. 
При установлении норм выработки общее время на по
ездку складывается из затрат по графику движения по
ездов и затрат на вспомогательные и подготовительно
заключительные операции. Нормативы последних приве
дены в Методических указаниях по проектированию норм

выработки для локомотивных бригад грузового движения, 
согласованных с ЦК профсоюза рабочих железнодорож
ного транспорта и утвержденных МПС в 1970 г. Эти ука
зания имеются в каждом локомотивном депо.

Нормы выработки разрабатывают в основном локо
мотивном депо, они подписываются начальником депо и 
старшим инженером по труду. Разработанные в депо нор
мы утверждает начальник отделения по согласованию с 
райпрофсожем.

Нормы выработки устанавливаются, как правило, на 
весь период действия графика движения поездов и объ
являются локомотивным бригадам не позднее чем за две 
недели до введения. Однако эти нормы могут быть пере
смотрены и в период действия графика, на основании ко
торого они были установлены. Это возможно в тех слу
чаях, когда на участке возникают осложнения в продви
жении поездов, не учтенные графиком и вызванные при
чинами, не зависящими от локомотивных бригад (напри
мер, длительные предупреждения о снижении скорости 
из-за стихийных бедствий, повреждений пути, выполнения 
ремонтных и строительных работ, проводимой реконст
рукции железнодорожных узлов и станций; назначение 
дополнительных пассажирских и специальных поездов; 
резкое изменение вагонопотока и т. д.). При этом нормы 
выработки корректируются в сторону снижения.

При уменьшении же продолжительности оборота 
бригад в связи с вводом в эксплуатацию вторых путей, 
использованием более мощных локомотивов, изменением 
тяговых участков обслуживания и проведением других 
мероприятий, повышающих производительность труда, 
установленные нормы перевыполняются. Причем происхо
дит это по независящим от локомотивных бригад причи
нам. В таких случаях установленные нормы выработки 
пересматривают в сторону увеличения.

ВОПРОС. За какие показатели премируются локомо
тивные бригады грузового движения! |А . С. Макаров).

Ответ. Премирование работников локомотивных бригад, 
занятых на обслуживании транзитных и сборных поездов, 
производится из фонда заработной платы и фонда мате
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риальногО поощрения. Из фонда заработной платы ука
занные работники премируются, как правило, за выполне
ние и перевыполнение задания по производительности ло
комотива или за проведение тяжеловесных поездов на 
тех участках, где критический вес поезда значительно 
превышает весовую норму, установленную графиком дви
жения. Условия соревнования, показатели и размер пре
мирования устанавливаются руководителем предприятия 
по согласованию с местным комитетом и заносятся в По
ложение о премировании работников локомотивного де
по. По мере роста производительности труда и появления 
резервов в результате экономии фонда заработной платы 
размер премии может увеличиваться. Нельзя считать нор
мальным такое явление, когда в отдельных локомотивных 
депо члены локомотивных бригад не премируются. Это 
снижает материальную заинтересованность ведущей груп
пы рабочих в улучшении использования локомотивов и 
повышении эффективности перевозок.

Кроме того, как уже отмечалось, на премирование 
рабочих, в том числе и локомотивных бригад, направля
ются средства из фонда материального поощрения (ФМП). 
Размеры этих средств, согласно рекомендации Министер
ства путей сообщения и Центрального Комитета профсою
за рабочих железнодорожного транспорта, составляют: на 
ежемесячное премирование рабочих по установленным 
положениям 10— 15%; на премирование по итогам социа
листического соревнования 5— 6% от суммы ФМП. В от
дельных локомотивных депо сумма этих средств может 
быть невелика и поэтому там из фонда материального 
поощрения, как правило, премируются те локомотивные 
бригады, которые заняли в соревновании (по установлен
ным псжазателям) только первые места. Количество мест, 
за которые выплачивается премия, размер и показатели 
премирования устанавливаются руководителем предприя
тия по согласованию с местным комитетом.

Из фонда материального поощрения локомотивные 
бригады могут также премироваться за выполнение особо 
важных производственных заданий, связанных с повыше
нием технического уровня производства; устранением за
труднений в работе, возникающих вследствие нарушения 
производственного процесса, неисправности оборудова
ния, устройств и сооружений; за перевыполнение техни
ческих норм эксплуатационной работы; предупреждение 
аварий и крушений поездов и др.

Инженерно-технические работники и служащие пред
приятий премируются только из фонда материального 
поощрения. Поэтому в депо значительная часть этого 
фонда идет на премирование именно данной категории 
работников. Это предусматривается и в смете расходова
ния ФМП.

Из фонда материального поощрения выплачивают 
всем работникам депо и годовое вознаграждение за об
щие результаты работы предприятия. Размер этого возна- 
фаждения зависит от суммы получаемой заработной пла
ты, стажа работы на данном предприятии и от средств,

предусмотренных в смете на выплату годового воэнаграж' 
дения.

Работникам локомотивных бригад грузового движения 
в соответствии с действующим Положением предусмотре
на также выплата премии за снижение удельных расходов 
топлива и электроэнергии против утвержденных норм. 
Удельные нормы расхода устанавливаются предприятиям 
вышестоящими организациями один раз в год, одновре
менно с утверждением плана производства. В пределах 
утвержденных удельных норм в каждом депо ре»рабаты- 
ваются дифференцированные нормы по участкам обслужи
вания. Пересмотр этих норм производится при наличии не
обходимых условий не чаще одного раза в квартал.

Премирование за экономию энергоресурсов произво
дится по результатам работы бригады на локомотиве не
зависимо от общего расхода топлива и электрической 
энергии в целом по предприятию. Локомотивные бригады, 
обслуживающие электровозы, не оборудованные счетчи
ками электрической энергии, премируются по результатам 
расхода электрической энергии в целом по депо. При 
этом премия распределяется пропорционально отработан
ному времени. Источником выплаты этой премии является 
часть средств, полученных от стоимости сэкономленного 
топлива и электроэнергии.

На премирование рабочих локомотивных бригад от
числяется 15% стоимости сэкономленного дизельного топ
лива и 40% стоимости сэкономленной электроэнергии. 
Из отчисленных сумм за экономию дизельного топлива 
направляется на премирование машинистов 60% и помощ
ников машиниста 40%, а за экономию электроэнергии — 
соответственно 70 и 30%. При работе на локомотиве без 
помощника (в одно лицо) выплата премии машинисту про
изводится в размере 100%. Выплачивают премию по ре
зультатам работы за квартал. Общая сумма премии, вы
плачиваемая одному работнику, не должна правьниать
0,75 месячной тарифной ставки за квартал.

Премия за экономию топлива и электроэнергии вы
плачивается при условии выполнения производственных 
заданий по вождению поездов, а также при соблюдении 
технической скорости, предусмотренной графиком движе
ния. Руководитель может не выплачивать премию пол
ностью или частично рабочим локомотивных бригад, до
пустившим аварии или брак в работе, нарушение техно
логического процесса или производственных инструкций.

Кроме работников локомотивных бригад, за сниже
ние удельных расходов топлива и электрической энергии 
против утвержденных норм могут премироваться рабочие 
и инженерно-технические работники, непосредственно об
служивающие электрическое, энергоемкое технологиче
ское и производственное оборудование, агрегаты, в кото
рых расходуется тепловая энергия, а также инженерно- 
технические работники, осуществляющие руководство экс
плуатацией этого оборудования и агрегатов.

Т. С. Шкундниа,
старший инженер Управления труда, заработной платы

и техники безопасности МПС
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D редакцию поступило письмо 
машнннста-инструктора депо Здолбу- 
нов Львовской дороги Ю. М. Иващен
ко с просьбой разъяснить следующие 
вопросы:

почему запрещена остановка 
электроподвижного состава на откры
тых воздушных промежутках, секци
онных изоляторах, воздушных проме
жутках в местах подключения отсасы
вающих трансформаторов] Что про
изойдет при остановке здесь ЭПС!

Письмо это редакция направила 
начальнику отдела тяговых подстан
ций и контактной сети ЦЭ МПС Н. А. 
Бондареву. Ниже публикуется ответ.

•  Техническая консультация

ПОЧЕМУ ЗАПРЕЩЕНА ОСТАНОВКА 

ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА 

ПОД ИЗОЛИРУЮЩИМ СОПРЯЖЕНИЕМ?

становка электроподвижного со- 
става в местах, перечисленных ав

тором письма, опасна и запрещена по* 
тому, что она может привести к пере- 
жегу контактного провода. Для более 
ясного представления причин пере- 
жега рассмотрим устройство изоли
рующего сопряжения или, как на 
практике его часто называют, откры
того «воздушного промежутка».

На электрифицированных желез
нодорожных линиях для того, чтобы 
обеспечить питание электроподвижно
го состава от различных питающих 
линий (подстанций) и защиту от токов 
короткого замыкания, контактную сеть 
делят на отдельные, электрически не 
связанные участки (секции). В этих 
целях у тяговых подстанций и постов 
секционирования устраивают изоли> 
рующие сопряжения и каждая сек
ция получает электроэнергию от раз
ных питающих лмний. Такие же сопря
жения на участках переменного тока 
устраивают и около отсасывающих 
трансформаторов.

На сопряжении двух анкерных уча
стков (см. рисунок) контактные 
провода располагают таким образом, 
чтобы в пролете между опорами они 
были на определенном расстоянии 
друг от друга, образуя так называе
мый «воздушный промежуток», обес
печивающий плавный проход токопри
емников и одновременно электриче
скую изоляцию между собой. Кон
тактные провода в переходном про
лете относительно друг друга посте
пенно повышаются в сторону анке- 
ровки, находясь в одном уровне в 
средней части переходного пролета 
сопряжения.

Теперь представим, что токопри
емник находится вблизи средней час
ти такого переходного пролета. Есте
ственно, что нажатие на приподнятый 
контактный провод будет значительно 
уменьшено или образуется неболь
шой зазор. Следовательно, при трога- 
НИИ электровоза из-за недостаточного 
давления токоприемника на провод 
ухудшится между ними контакт и 
провод может перегреться. Надо за
метить, что пережег провода в таком 
положении возможен не только в мо
мент трогания электроподвижного со
става. Поскольку токоприемником бу
дут зашунтированы провода двух раз
личных секций, через лыжу может 
пройти электрический ток от секции 
менее нагруженной к другой, более 
нагруженной. Это также приведет к 
перегреву провода в первую очередь 
того, на котором значительно умень
шено нажатие токоприемника.

На станциях для выделения секций 
применяют секционные изоляторы. 
Конструкция их принципиально та же, 
что и изолирующего сопряжения, по
этому сказанное выше также относит
ся и к проводным секционным изоля
торам. Сейчас проводные секционные 
изоляторы заменяют на более совер
шенные с дугогашением, исключаю
щие возможность разрушения мх 
электрической дугой.

Если произошла внезапная оста 
новка в пределах изолирующего со
пряжения или секционного изолято
ра, следует немедленно, желательно 
еще до полной остановки поезда от
ключить ток и опустить токоприемни
ки. Трогание в этом случае осуще
ствляется на том токоприемнике, ко
торый находится за пределами пере
ходного пролета.

Рассмотрим еще один вид пере- 
жега контактного провода на изоли

Изолирующее сопряжение анкерных > ч а о  кои;
1 — несущий трос: 2 — контактный провод рабочей ветви; 3 — ко.и.-. 
провод анкеруемой ветви; 4 изоляторы; 5 — консоль анкеруемий 
6 — конеоль рабочей ветвн; 7 — пероммпая опора

ныД
1нн;

35
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



рующем сопряжении. Допустим, что 
электровоз или электропоезд заехал 
на секцию, в которой из-за короткого 
замыкания или отключения вслед
ствие перегрузки отсутствует напряже
ние. В этом случае при отрыве токо
приемника от отходящей на анкеров, 
ку ветви возникает дуга, которая мо
жет загореться между проводами 
обеих секций и привести к пережегу. 
Для предотвращения подобных 
случаев на изолирующем сопряжении 
монтируют специальные защиты (ду
гогасящие рога или защитные экра
ны), об их конструкции уже расска
зывалось в журнале «Электрическая 
и тепловозная тяга».

Наряду с указанными могут быть 
и другие случаи пережегов, напри
мер, из-за перегрева провода и на
рушения вследствие этого его проч
ности. Разупрочнение контактного 
провода и разрыв его под воздей
ствием тяжения происходит при тем
пературе 180— 230° С. Причины пере
грева самые различные —  понижен
ное нажатие полоза токоприемника 
на провод из-за неправильной стати
ческой его характеристики, замерза
ние смазки в шарнирах после дли
тельной стоянки, если не применена 
зимняя смазка, и т. п.

Перегрев провода может про
изойти и во время стоянки поезда

образующейся дугой, если машинист 
опустил токоприемник при включен
ных вспомогательных машинах. Такие 
случаи возможны также и при обле
денении провода или полоза токо
приемника, из-за неправильно нане
сенной сухой графитовой смазки, если 
она возвышается над токосъемными 
пластинами и тем самым нарушает 
электрический контакт. Во время го
лоледа для предупреждения переже- 
га провода рекомендуется при от
ключенных вспомогательных машинах 
несколько раз поднять и опустить то
коприемник, потом б е з  с о с т а в а  
проехать несколько метров вперед и 
назад. Трогать состав нужно на двух 
токоприемниках.

Обобщая сказанное, следует сде
лать вывод — всякое ухудшение 
электрического контакта «полоз— про
вод» может привести к пережегу 
провода.

На участках переменного тока при 
питании секций от разных фаз и, 
кроме того, при подходах к зазем
ленным участкам подвески в искус
ственном сооружении со стесненны
ми габаритами, где недопустимо за
мыкание двух секций через токопри
емник, применяют нейтральные 
вставки. Их устраивают из двух рас
смотренных выше изолирующих со
пряжений, расположенных последо

вательно друг за другом. При прохо
де нейтральных вставок недопустимо 
одновременное перекрытие токопри
емниками обоих изолирующих сопря. 
жений. Поэтому длину нейтральных 
вставок выбирают больше, чем рас
стояние между крайними токоприем
никами электроподвижного состава 
при любом сочетании. Под нейтраль
ной вставкой электроподвижной со
став проходит с отключением тока— 
по инерции.

Если машинист не отключит рабо
чий ток, то при заезде на нейтраль
ную вставку, учитывая, что в ней нет 
напряжения, возникнет электрическая 
дуга между проводом, уходящим на 
анкеровку, и полозом токоприемника. 
Эта дуга может продолжать гореть 
между проводами и пережечь их. 
Кроме того, при продвижении поезда 
токоприемник шунтирует следующее 
изолирующее сопряжение и в резуль
тате создается цепь короткого замы
кания между двумя различными фа
зами. Машинистам следует иметь в 
виду, что, помимо всего прочего, за
езд на нейтральную вставку без от
ключения тока контроллером отри
цательно сказывается и на работе 
электрических двигателей.

Н. А. Бондарев, 
начальник отдела тяговых подстанций 

и контактной сети ЦЭ МПС

#  ОТВЕТЫ Н А  ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ Н А  вО ПРО СЫ  % ОТВЕТЫ Н А  ВОПРОСЫ ф

Автотормоза

ВОПРОС. Как работает уравнительный поршень в кра
не машиниста, какие на него действуют силы и почему 
он возвращается в прежнее положение при II положении 
ручки крана! (А. А. МАКАРЕНКО, помощник машиниста 
депо Люботин Ю жной дороги)

Ответ. В поездном положении ручки крана машини
ста давление в тормозной магистрали поддерживается 
уравнительным органом на уровне, установленном редук
тором. При утечках из тормозной магистрали, создаю
щих перепад давления между ней и надпоршневой каме
рой, уравнительный поршень, опускаясь вниз и открывая 
впускной клапан, доводит давление в магистрали до за
рядного.

Уравнительный поршень может иметь три положе
ния, при которых открыт впускной клапан, открыт выпуск
ной клапан или оба клапана перекрыты. Диаметр поршня 
100 мм выбран исходя из диапазона зарядных давлений 
5,0— 5,5 кгс/см^, имеющих место в пассажирских и грузо
вых поездах. При диаметре поршня 100 мм его площадь

составляет 78,5 см^, чувствительность поршня (удельное 
давление, необходимое для приведения его в движение) 
находится в пределах ± 0 ,1— 0,15 кгс/см^. При этом учиты
ваются силы трения между кольцами и втулкой поршне
вой камеры.

Впускной клапан уравнительного поршня прижат к 
седлу пружиной, характеристика которой подобрана таким 
образом, что предварительная затяжка пружины состав
ляет 8 кгс. Преодоление этого усилия соответствует из
менению давления тормозной магистрали на 0,1 кгс/см-.

В качестве примера рассмотрим случай при II поло
жении крана машиниста, когда давление уравнительного 
резервуара 5 ,5  кгс/см^. При этом впускной и выпускной 
клапаны перекрыты. Давление на поршень сверху состав
ляет; 5 ,5  к г с / с м ^ Х 7 8 , 5  с м ^  =  432 кгс. При снижении давле
ния в тормозной магистрали на 0,1 кгс/см^ давление на 
поршень снизу составит 424 кгс, т. е. появится разность 
давлений 8 кгс, которая необходима для преодоления 
усилия пружины. После открытия впускного клапана и пе
ретекания сжатого воздуха из питательной магистрали в 
тормозную давления снизу и сверху поршня выравнива
ются и впускной клапан садится на место притирки.

Аналогичная картина происходит при торможении, ко
гда давление в уравнительном резервуаре снижается. 
Давлением снизу поршень поднимается и производит вы
пуск воздуха из тормозной магистрали до момента вырав
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нивания давления сверху и снизу поршня. После этого 
поршень опускается и выпускной клапан садится на место.

В III положении ручки крана машиниста —  перекрыше 
без питания — впускной и выпускной клапаны перекры
ты. Тормозная магистраль и камера над уравнительным 
поршнем соединены между собой широким сечением и 
давления над поршнем и под ним выравниваются. Сни
жение давления в магистрали не вызывает пополнения, 
так как через обратный клапан избыточное количество 
воздуха из надпоршневой камеры и уравнительного ре
зервуара перетекает в тормозную магистраль, не вызы
вая передвижения поршня,

В положении перекрыши с питанием (IV. положение 
ручки крана) давление в тормозной магистрали поддер
живается, как и при поездном положении, равным дав
лению в уравнительном резервуаре. Но редуктор заряд
ного давления отключен и его питательный клапан не 
питает уравнительный резервуар. При этом давление в 
магистрали диктуется давлением замкнутого объема урав
нительного резервуара.

В. Н. Лобов,
старший научный сотрудник 

отделения автотормозного хозяйства ЦНИИ МПС

Управление локомотивом

ВОПРОС. При следовании двойной тягой на станции 
от поезда отцепили ведущий локомотив. Какую надо про
извести пробу автотормозов: сокращенную или проверку 
действия их по пяти вагонам! (Я. В. Лесюк, помощник 
машиниста депо Коломыя Львовской дороги.)

Ответ. В указанном случае должна быть произведена 
проверка автотормозов порядком, установленным § 49 Ин
струкции ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 с дополнением, введенным в 
действие указанием МПС № Т-15028 от 4 июня 1973 г. 
В соответствии с этим в грузовых поездах проверяется 
действие автотормозов на торможение и отпуск на пер
вых пяти вагонах в голове поезда, а в пассажирских про
изводится сокращенное их опробование.

ВОПРОС. На однопутном участке имеется блок-пост 
с полуавтоматической блокировкой. Нужно ли переклю
чать прибор бдительности на АЛСН перед светофорами 
этого блок-поста! {Я. В. Лесюк).

Ответ. В соответствии с указаниями МПС № Т-22376 
от 14 августа 1973 г. и № Т-833 от 10 января 1974 г. на 
участках с полуавтоматической блокировкой переключе
ние устройств АЛСН с прибора бдительности на режим 
АЛСН с периодическим нажатием рукоятки бдительности 
через 15— 20 с должно производиться при подходе к вход
ному сигналу и его проследовании. Переключение уст
ройств в режим прибора бдительности периодичностью 
60— 90 с производят после проследования выходного сиг
нала станции. Однако исходя из местных условий руковод
ством дороги может быть введен переход на частую пе
риодическую проверку бдительности при подходе к пре
дупредительному сигналу и до проследования светофора 
путевого поста.

ВОПРОС. Нужно ли переключать прибор бдительности 
на АЛСН при следовании многократной тягой и надо ли 
включать прибор бдительности на всех локомотивах! 
|Я. В. Лесюк].

Ответ. Согласно указанию МПС № М-4214 от 16 янва
ря 1970 г. «впредь до осуществления технических средств 
по обеспечению надежной работы путевых и локомотив
ных устройств АЛСН при следовании двойной тягой на 
втором и на подталкивающем в хвосте поезда локомо
тивах устройства АЛСН с прибором бдительности не вклю
чаются в действие. По указанной причине на третьем и 
последующих локомотивах при многократной тяге устрой

ства АЛСН с прибором бдительности в действие не вклю
чаются. В этих случаях переключение прибора бдитель
ности на режим с проверкой бдительности через 15— 
20 с осуществляют только на головном локомотиве.

Т. В. Джавахян,
зам. начальника Технического отдела 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Инструкция по движению 

и маневровой работе

ВОПРОС. Какой огонь должен гореть на выходном 
светофоре при выезде маневрирующего состава за гра
ницу станции на однопутный перегон, оборудованный ав
тоблокировкой, при наличии на выходных светофорах го
ловок маневровых светофоров! (А. Кочуров, помощник 
машиниста депо Горький-Московский Горьковской дороги.)

Ответ. В соответствии с § 331 (пункт а) Инструкции по 
движению поездов и маневровой работе разрешением на 
выезд маневрирующего состава на однопутный перегон, 
оборудованный автоблокировкой, служит ключ-жезл, вы
даваемый машинисту маневрового локомотива после от
крытия соответствующего выходного светофора. Первый 
выезд маневрового состава за границу станции произво
дится по открытому выходному светофору (должен го
реть зеленый или желтый огонь) и ключу-жезлу. Даль
нейшее производство маневров с выездом на перегон 
осуществляется без открытия выходного светофора.

ВОПРОС. Какой порядок следования поезда, отправ
ленного со станции по пригласительному сигналу, если на 
локомотивном светофоре появится разрешающий огонь! 
|В. С. Зырянов, помощник машиниста депо Хилок Забай
кальской дороги.)

Ответ. В соответствии с § 25 Инструкции по движе
нию поездов и маневровой работе на участках, оборудо
ванных автоматической локомотивной сигнализацией с ав
тостопами, при следовании поезда, отправленного со стан
ции по пригласительному сигналу, машинист, если есть 
сведения о свободности первого блок-участка, может по
сле вступления поезда на кодированный участок и появ
ления на локомотивном светофоре зеленого, желтого или 
желтого с красным огня следовать до первого проходного 
светофора, руководствуясь сигнальными показаниями ло
комотивного светофора. При белом огне на локомотивном 
светофоре машинист должен следовать до первого про
ходного светофора со скоростью не свыше 20 км/ч, а 
далее по сигналам автоматической блокировки.

ВОПРОС. Как должен поступить машинист, если после 
проследования проходного светофора с красным огнем 
на локомотивном светофоре горит красный огонь, а сле
дующий проходной светофор сигнализирует зеленым ог
нем! (В. С. Зырянов)

Ответ. Согласно § 251 (пункт в) Правил технической 
эксплуатации после остановки поезда перед проходным 
светофором с красным огнем, если машинист не знает
о нахождении на впереди лежащем блок-участке поезда, 
то он может вести поезд до следующего светофора со 
скоростью не более 20 км/ч с особой бдительностью и 
готовностью немедленно остановиться, если встретится 
препятствие для дальнейшего движения.

Движение с такой скоростью до следующего светофо
ра должно осуществляться вне зависимости от того, что 
на нем будет гореть зеленый огонь. Только после просле
дования этого светофора машинист может увеличивать 
скорость до установленной.

Б. М. Савельев,
старший помощник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС
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За рубежом

П У Т И  У Л У Ч Ш Е Н И Я  
ВО ЗДУХО С НАБЖ ЕН ИЯ ДИЗЕЛЯ

^  дна из основных задач, решае- 
мых при совершенствовании ра

бочего процесса современных тран
спортных дизелей, состоит в оптими
зации подачи компонентов рабочей 
смеси в диапазоне регулирования чи
сла оборотов и нагрузки. В послед
нее время для достижения этой цели 
наметилось новое направление, при 
котором регулирование цикловой по
дачи осуществляется без помощи 
плунжерных пар посредством управ
ления собственно форсункой, являю
щейся весьма чувствительным орга
ном смесеобразования.

Недостатки традиционного метода 
регулирования топливоподачи и пре
имущества нового принципа были 
подробно изложены в журнале № 1 
за 1973 г. Рациональным образом осу
ществить впрыск топлива, его дози
рование и распыливание в воздуш
ном заряде цилиндра оказалось воз
можным с помощью электромагнит
ного привода, управляемого элек
тронной системой. Как показали на
чатые исследования, такой привод

П т Г

Рис. I. Схема воздухоснабжения по 
системе «гипербар»:
1 — дизель: 2 — камера сгорания; 3— 
турбонагнетатель: 4 — компрессор;
5 — турбина; 6 — регулятор подачи 
топлива: 7 — стартер; 8 — чувстви
тельные элементы регулятора каме
ры сгорания; 9 — источник топлива 
камеры

УДК 621.436-443.004.68 
обеспечивает ввод топлива по любой 
задаваемой характеристике.

При анализе систем электриче
ского управления впрыском топлива 
установлено, что не менее важной 
задачей в оптимизации смесеобразо
вания дизеля является регулирование 
количества, скорости и момента вво
да в цилиндр воздушного заряда и 
выпуска рабочей среды. Реализация 
управления воздушным зарядом ока
зывается затруднительной из-за от
сутствия механизма привода клапа
нов газораспределения с требуемы
ми кинематическими свойствами. По
этому, несмотря на важность пробле
мы, в настоящее время трудно на
звать какие-либо законченные иссле
дования, дающие ответ на главные 
вопросы, связанные с выбором фаз 
газораспределения дизелей в зависи
мости от характера их рабочей ха
рактеристики, быстроходности, пара
метров рабочего процесса, законо
мерностей движения впускных и вы
пускных клапанов. Длительные поис
ки системы газораспределения, кото
рая позволила бы изменять фазы га
зораспределения в зависимости от 
режима работы транспортного дизе
ля, проблема создания работоспособ
ного управляемого механизма приво
да клапанов двигателя внутреннего 
сгорания остается неразрешенной.

Оценивая возможные пути регу
лирования воздушного заряда ци
линдра транспортного дизеля, следу
ет отметить новое мероприятие, по
лучившее название «гипербар». 
Сущность его связана с тенденцией 
снижения степени сжатия дизельных 
двигателей. Оказывается, что, увели
чивая давление воздуха на входе в 
цилиндр и уменьшая степень сжатия 
до 9— 7, можно существенно повы
сить литровую мощность дизеля. Для 
такого увеличения нужно повысить 
воздушный заряд в цилиндре. Так 
как давление в конце сжатия опреде
ляется давлением при впуске и сте
пенью сжатия, то, увеличив заряд в

цилиндре например вдвое и умень
шив в определенном соотношении 
степень сжатия (с 15 примерно до 9), 
можно получить удвоенную мощ
ность, не достигая предельных пара
метров в цилиндре. Это и делается 
при наддуве «гипербар».

По данным французской фирмы, 
реализовавшей такой способ возду
хоснабжения, безнаддувный шестици
линдровый дизель Пойо-520 с рабо
чим объемом 10,7 л и степенью сжа
тия 15, имевший при 2500 об/мин 
180 л. с., при наддуве «гипербар» 
стал развивать 600 л. с., имея степень 
сжатия 9,2. Воздухоснабжение осуще
ствляется с помощью турбонагнета
теля, в турбину которого поступают 
выхлопные газы не только от дизе
ля, но и из дополнительной камеры 
сгорания, получающей воздух от на
гнетателя (рис. 1). Известно, что при 
малой степени сжатия дизеля (мень
ше 12) температура и давление в кон
це сжатия оказываются недостаточ
ными для самовоспламенения горю
чей смеси при пусковых и малых 
оборотах. Поэтому перед запуском 
дизеля 1 включают в работу стартер
7 и камеру сгорания 2, а турбонагне
татель 3 создает во впускном коллек
торе такое давление воздуха, кото
рое (после сжатия в цилиндре) до
статочно для работы двигателя на 
данном режиме. Для достижения ус
ловий самовоспламенения у дизеля 
со степенью сжатия 8 минимальная 
температура входного воздуха долж
на быть около 90°С. Степень повыше
ния давления в компрессоре 4 дол
жна быть около 2. Скорость враще
ния турбонагнетателя и режим рабо
ты камеры сгорания определяются 
именно этим условием. Чем меньше 
степень сжатия дизеля, тем большее 
давление создается на выходе из 
компрессора. Работой камеры сгора
ния управляет регулятор подачи топ
лива 6. Потребность в работе каме
ры сгорания сохраняется лишь на ре
жимах дизеля с нагрузкой до 20% 
от номинальной. Далее камера мо
жет быть использована только в ка
честве звена, стабилизирующего ра
боту дизеля на переходных режимах.

Показатели работы дизеля при 
«гипербаре» и обычных средствах 
воздухоснабжения приведены в таб
лице. Как изменяются основные па
раметры дизеля по скоростной ха
рактеристике, показано на рис. 2 и 3.
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Рис. 2. Изменение удельного расхо
да топлива при различных системах 
воздухоснабжения транспортного ди
зеля:
1 — без наддува: 2 — с газотурбо-
наллувом; 3 — с наддувом «гипер- 
бар»

Рис. 3. Изменение мощности дизеля 
при совершенствовании подачи воз
духа:
1 — при атмосферном давлении; 2 — 
при наддуве 2,5 кг.см^; 3 — при вы
соком наддуве по системе «гипер
бар»

т т

Рис. 4. Изменение мощности (а ) и 
давления наддува (6 ) дизеля с по
дачей воздуха по спос<^у «гипер- 
бар»:
1 — запуск камеры сгорания; 2 — за 
пуск дизеля; 3 — выход на режим, 
когда камера сгорания может быть 
выключена: 4 — номинальный ре
жим; а', б' — изменение соответст
венно мощности и давления н аддув а' 
при подаче воздуха независимым 
газотурбонагнетателем

Как видно из графика на рис. 4, 
особенность процесса высокого над
дува дизеля со сниженной до 9,2 
степенью сжатия заключается в том, 
что давление наддува остается по
стоянным и поддерживается на тре
буемом уровне с помощью камеры 
сгорания до момента 2. После этого 
подача воздуха для обеспечения са
мовоспламенения смеси в конце сжа-

выхлопных газов. мизкая степень 
сжатия позволяет вводить в цилиндр 
большее весовое количество воздуха, 
а следовательно, и топлива; удельная 
литровая мощность возрастает (см. 
таблицу). Такую систему воздухоснаб
жения можно было бы назвать «ак
кумуляторной».

Получение высокого среднего эф
фективного давления при уменьшен
ной жесткости сгорания и сохранении 
на прежнем уровне предельных тем
ператур дает представление о воз
можностях совершенствования про
цесса регулирования воздушного за
ряда.

В описанном принципе организа
ции рабочего процесса можно ус
мотреть общее с системой двойного 
впрыска, когда первая запальная до
за подается во впускной трубопровод 
в начале сжатия или еще раньше —  в 
период впуска. Известны попытки 
ввода горючих компонентов (топлива, 
масла) на входе в объемный нагне
татель. Такой предварительной пода
чей топлива ставится та же задача — 
поднять давление и температуру воз
душного заряда в конце сжатия до 
расчетных параметров самовоспла
менения, когда входные условия это
го не обеспечивали. При двухфазном 
впрыске удалось снизить жесткость 
сгорания, повысить среднее эффек
тивное давление цикла без увеличе
ния максимального; так же как и при 
«гипербаре», повысить экономич
ность двигателя. Несмотря на преи
мущества двухфазного впрыска пе
ред обычным (см. журнал № 5 за 
1971 г.), сложность регулирования за
пальной дозы и конструкции меха
низмов для ее подачи, а также несо
вершенство сгорания предварительно 
поданного топлива в неорганизован
ном воздушном потоке впускной си
стемы дизеля не позволили приме
нить его широко в эксплуатационных 
условиях. Сгорание «запального топ
лива» в специально приспособленной 
камере сгорания позволяет изменять 
давление и температуру воздушного 
заряда в значительно более широких 
пределах и независимо от скорости 
вращения вала дизеля. Дизель полу
чает возможность работать на режи
мах, не связанных с условием само- 
воздухоснабжения. В этом случае ре
шается задача обеспечения устойчи
вой зоны самовоспламенения во

системами воздухоснабжения

Показатели

Воздухоснабж ен- 
ние дизеля

без
над
дува

С над
дувом

сги-
пер-
бар»

Число оборотов в мин 2500 2500 2500
Степень сжатия 15 15 9,2
Давление воздуха на 
впуске, кгс/см* I 2 ,4 4.8
Максимальное давле< 
ние сгорания, кгс/см* 135 135
Среднее эффективное 
давление, кгс/см* 6 10 21
М ощность, л. с. 180 300 600
Удельный расход  
топлива, г /э , л. с . ч 182 175 168
Расход воздуха, 
кг/э. л. с . ч 4 ,5 5 ,2 6 ,2
Температура газов на 
выхлопе, °С 580 600
Вес агрегата, кг 970 1040 1075

всем желаемом диапазоне регулиро
вания.

Возможности повышения показа
телей дизелей, работающих по транс
портным характеристикам, как видно 
из описания процесса «гипербар», 
еще не исчерпаны. Дополнительного 
эффекта следует ожидать от совме
стного применения регулируемого 
наддува дизеля, со сниженной сте
пенью сжатия и изменяемых фаз га
зораспределения с помощью гидро
электромагнитного привода. В общих 
чертах схема такого привода выгля
дит так. Вместо кулачка клапаны ди
зеля открываются плунжером, в про
странство над которым подается под 
высоким давлением дизельное топли
во из жидкостного аккумулятора, то
го же, из которого осуществляется 
впрыск электромагнитной форсункой. 
Так же как и впрыск топлива в ци
линдр, подача его в надплунжерное 
пространство привода осуществляет
ся электромагнитным клапаном.

Использование изменяемых во 
время работы дизеля фаз привода 
клапанов и их хода при одновремен
ном регулировании начальных усло
вий на впуске, применение для этой 
цели электрических систем индика
ции внешних условий, режимных па
раметров и управления с помощью 
поисковых оптимизирующих устрой
ств будут содействовать дальнейше
му совершенствованию процесса 
сгорания в дизельных транспортных 
установках.

Д -р  техн. наук, проф. А. П. Третьяков, 
канд. техн. наук Г. И. Левин
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РЕФЕРАТЫ

злгктрическаяитепшознвн СТАТЕЙ,

опубликованных

в журнале № 9, 1975 г.

УДК 658.387:629.472.3
Механизация производства, повышение качества ре

монта. М а ч к а р и н  Н. Ф. «Электрическая и тепловозная 
тяга», 1975, № 9.

В депо Карталы Ю жно-Уральской дороги за четыре 
года девятой пятилетки производительность труда возрос
ла на 21,5%. Это стало возможным благодаря широко раз
вернувшемуся социалистическому соревнованию, внедре
нию научной организации труда, комплексной механиза
ции трудоемких процессов. Совершенствование технологи
ческих процессов, разработки деповских рационализаторов 
позволили значительно повысить качество ремонта электро
возов. О том, как решались эти задачи, и рассказывается 
в настоящей статье.

УДК 629.42.072.5(084.21)
Совершенствование организации труда локомотивных 

бригад. А к и м о в  Г. О., М у х а  Ю.  А., Н е с т е р е н 
к о  С. И. «Электрическая и тепловозная тяга», 1975, № 9.

Освещается графический способ планирования контин
гента локомотивных бригад в депо явочного и списочного 
состава, предоставление отпусков и т. д.

УДК 629.424.1.064.5
Электрическая схема пассажирского тепловоза ТЭП70.

М о р о ш к и н  Б. Н. «Электрическая и тепловозная тяга», 
1975, № 9.

В статье описаны особенности принципиальной схемы 
электрооборудования нового локомотива. Рассмотрены ра
бота системы автоматического регулирования возбуждения 
тягового генератора, цепи силовые и управления в режи
мах пуска дизеля и движения тепловоза. Многокрасочная 
электрическая схема дана на вкладке.

УДК 629.423.2.077-592.527.004
Управление электропневматическим тормозом на 

электропоездах ЭР2 последнего выпуска. Е г о р о в  Н. К., 
П р о с в и р и н  Б. К. «Электрическая и тепловозная тяга», 
1975, № 9.

На электропоездах ЭР2 с № 1028 в схему злектропнев- 
матического тормоза внесены изменения: введен срывной 
клапан СК, установлен кран машиниста уел. №  395. Об осо
бенностях работы ЭПТ на этих поездах подробно рассказы
вается в настоящей статье.

УДК 658.53:656.2
Пересмотр технических норм выработки по инициативе 

рабочих. Б е н д е р с к и й  М.  И., З а ц е п и н а  В. В. «Элек
трическая и тепловозная тяга», 1975, № 9.

В депо Кочетовка наряду с пересмотром норм выра
ботки, осуществляемым в плановом порядке, в последние 
годы практикуется и пересмотр норм по инициативе са
мих рабочих. В статье рассказывается о действующем в де
по порядке такого рода пересмотра норм, его эффектив
ности, системе материального поощрения.
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