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СОРЕВНУЮТСЯ 

МАШ ИНИСТЫ  

С И Н Е В Ы

И спокон веков повелось, что в са­
мых друж ных семьях братья по- 

хорошему соперничают между со­
бой —  и в  домашнем хозяйстве, и в 
воспитании детей, и в профессио­
нальном мастерстве. В этом смысле 
не стали исключением и машинисты 
братья Синёвы, которые трудятся на 
Октябрьской дороге. Старшие, М и ­
хаил и Николай, водят пассажирские 
и грузовые поезда тепловозами л о ­
комотивного депо Д но, они маши­
нисты второго класса. М ладш ие, 
Алексей и Валентин —  машинисты 
депо Ленинград-Варшавский, —  пока 
имеют третий класс и водят б о ль ­
шей частью грузовые составы.

Михаил и Валентин еще д о  с лу ж ­
бы в армии решили стать машини­
стами. Николай и Алексей вначале 
пошли по стопам отца Василия А ф а ­
насьевича и матери Анны Егоров­
н ы —  железнодорож ных строителей. 
Но вскоре и они стали изучать л о к о ­
мотив.

.. .Однажды, съехавшись в Дно, 
братья задумались: « А  почему бы
нам не посоревноваться и в труде?»... 
И дею  эту энергично поддерж али 
начальники депо Ленинград-Варш ав- 
ский А р н о л ь д  Иванович Калита и 
Д н о  —  Валерий Евгеньевич Вощилко. 
Каждый из братьев взял на себя 
конкретные обязательства: экономить

топливо, водить тяжеловесные поез­
да, по-лунински ухаживать за тепло­
возом.

В канун шестидесятилетия Вели­
кого О ктяб р я  первый раз были под­
ведены итоги соревнования братьев. 
П о бедителем  оказался самый млад­
ший —  Валентин.

На это семейное торжество при­
ехал еще один Синёв —  Виктор А н ­
дреевич, двою родны й брат славной 
четверки, машинист депо Ховрино. 
О н  тоже сказал свое слово:

—  Как самый младший из братьев 
Синёвых, поддерж иваю их почин. В 
отличие от них, тепловозников, я ра­
ботаю на электровозе ВЛ23. Д о  сих 
пор у меня не было экономии. Те­
перь я включаюсь в соревнование и 
обещаю улучшить все свои произ­
водственные показатели.

А р битр ом  соревнования братьев- 
машинистов стала редакция газеты 
«Октябрьская магистраль». Итоги под­
водятся каждый квартал, а приз с 
соответствующей премией будет 
вручаться победителю  в День же­
лезнодорожника.

Трудов ое соперничество братьев 
Синёвых продолжается.

В. И. Р УС С О В ,
корреспондент газеты 

«Октябрьская магистраль».

%

Братья Михаил, Николай, Алексей и Виктор Синёвы поздравляют с победой Валентина
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•  К проекту новых ПТЭ

ВАШИ ПРЕДЛОЖЕНИЯ, 
ЧИТАТЕЛЬ!

Коллегия Министерства путей со­
общения приняла решение о пе­

ресмотре и внесении необходимых 
изменений и дополнений в действую­
щие Правила технической эксплуата­
ции и Инструкцию по сигнализации.

Эта важнейшая мера будет осу­
ществлена в целях повышения эф ­
фективности использования техниче­
ских средств ж елезнодорож ного 
транспорта путем широкого внедре­
ния в практику достижений науки и 
техники, прогрессивной технологии, 
способствующих интенсификации
производства и росту производитель­
ности труда.

Разработка новых законодатель­
ных документов ж елезнодорож ного 
транспорта, регламентирующих дейст­
вия всех звеньев единого транспорт­
ного конвейера и его многочислен­
ных работников, —  задача весьма 
серьезная и ответственная. Она, как 
учит Коммунистическая партия, мо­
жет и должна быть успешно решена 
только на основе широкого активно­
го участия всех железнодорожников. 
Но особая роль в этом отведена ра­
ботникам локомотивного хозяйства, 
прежде всего локомотивным брига­
дам.

Вся деятельность локомотивной 
бригады —  с первой минуты вступле­
ния на трудовой пост до  последней 
минуты нахождения на локомотиве, в 
пути следования —  подчинена стро­
гим законам установленных ПТЭ и 
инструкций. У  машинистов по роду 
своей профессии и занимаемому в 
перевозочном процессе положению 
обострено чувство восприятия окру­
жающей его среды, он острее ви­
дит недостатки, все то, что тормозит 
продвижение вперед, мешает до б и ­
ваться лучших результатов в работе, 
в использовании всех технических, а 
не только тяговых средств на транс­
порте; он с большим основанием мо­
жет судить о том, как то или иное 
правило или положение способствует

(или, наоборот, сдерживает) развитию 
технических средств транспорта, что 
необходимо д ля  повышения произво­
дительности труда. Опыт, знания, вы­
сокая гражданская сознательность, 
присущие машинисту, сыграют свою 
роль в решении поставленной ныне 
задачи.

Редакция журнала призывает вас, 
дорогие друзья-машинисты, принять 
активное участие в обсуждении на 
страницах нашего журнала чрезвы­
чайно важного д ля  транспорта вопро­
са о новых П ТЭ  и Инструкции по сиг­
нализации.

Мы убеждены, что широкое уча­
стие локомотивных бригад послужит 
стимулом к дальнейшему развитию их 
производственной активности, позво­
лит выявить огромные скрытые ре­
зервы для  лучшего, более эффектив­
ного использования технических 
средств транспорта, увеличения про­
возных и пропускных способностей 
железнодорожных линий, роста про­
изводительности труда.

Все эти вместе взятые факторы, 
которые найдут свое конкретное во­
площение в новых П ТЭ и Инструкции 
по сигнализации, явятся могучим 
средствум подъема работы железных 
д орог и их важного звена —  локомо­
тивного хозяйства, средством обеспе­
чения бесперебойного и безопасного 
движения поездов и маневровой 
работы.

Мы надеемся, что машинисты и их 
помощники примут активное участие 
в нашем обсуждении, внося конкрет­
ные и аргументированные предлож е­
ния. Каждый ваш разумный совет, 
обоснованная рекомендация, любая 
оправданная редакционная поправка 
к тексту —  все будет внимательно 
изучено созданной в М П С  редакци­
онной комиссией.

Проекты новых П ТЭ  и Инструкции 
по сигнализации должны быть пред­
ставлены на рассмотрение коллегии 
М П С  в I квартале 1979 г. Здесь не

лишне предостеречь от возможного 
в настоящий период некоторого пре­
небрежения к действующим полож е­
ниям Правил и инструкций. Надо 
помнить, что это— действующие осно­
вополагающие законодательные д о ­
кументы на транспорте. Строжайшее 
выполнение их требований вплоть до 
введения новых ПТЭ и инструкций 
остается незыблемым законом для 
любого работника железнодорожного 
транспорта, его служебным долгом.

Читатель! Пусть обсуждение, к ко­
торому мы настойчиво Вас призываем, 
станет действительно массовым твор­
ческим поиском резервов по интен­
сификации перевозочного процесса 
на железнодорожном транспорте. 
Пусть оно вызовет новый прилив 
энергии в борьбе за успешное выпол­
нение плана третьего года десятой 
пятилетки, за претворение в жизнь 
исторических решений XX V съезда 
КП С С !

Р Е Д А К Ц И О Н Н А Я  К О ЛЛ Е ГИ Я

П р о л е та р и и  всех' стр а н , с о е ди н яй те с ь ’

зленшричесная и тепловозная

О рган Министерства 
путей сообщ ения С С С Р

Ежемесячный
массовый

производственно-технический
журнал

И Ю Н Ь  1978

Издается с 1957 г, 
г. Москва № 6 (258)

(£ И здательство «Транспорт», «Э лектрическая и тепловозная тяга» , 1978

Г ВОЛОГОДСКАЯ  
о б л а с т и а л  б и б л и ю
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•  Соревнование, инициатива и опыт

ПОТОЧНЫЕ ЛИНИИ РЕМОНТА ЭЛЕКТРОВОЗОВ
Оп ы т  депо Б а р а б и н с к

Д епо Барабинск ордена Ленина 
Западно-Сибирской дороги нахо­

дится на одном из самых грузонапря­
женных участков транссибирской ма­
гистрали. Локомотивные бригады де ­
по осуществляют грузовые перевозки 
на плечах обслуживания Чулымская —  
Барабинск, Барабинск —  Татарская, 
протяженностью соответственно 171 
и 155 км и пассажирские перевозки 
на участке Барабинск —  Омск, протя­
женностью 324 км.

Депо имеет приписной парк элект­
ровозов пассажирского движения 
ЧС1, ЧС2, ЧСЗ, работающих по боль­
шому кольцу протяженностью 1538 км 
от станции Мариинск Восточно-Сибир­
ской дороги до станции Курган Ю ж ­
но-Уральской. Кроме того, локомо­
тивные бригады обслуживают грузо­
вые электровозы ВЛ10 приписки депо 
Московка и маневровые тепловозы 
ТЭМ2 со станции Татарская.

Четкое и бесперебойное продви­
жение поездов невозможно без локо­
мотивов, прошедших качественную 
подготовку к рейсу на плановых ви­
дах ремонта и осмотра.

В депо выполняют все виды тех­
нического осмотра и деповского ре­
монта электровозов приписного пар­
ка серии ЧС, а также ремонт ТРЗ 
электровозов ЧС2 Свердловской д о ­
роги. С  1972 г. освоен средний ре­
монт электровозов ЧС1.

Уверенный рост производственно­
технических показателей коллектива 
достигнут благодаря высокой творче­
ской активности работников, развитию 
социалистического соревнования. На
1977 г. коллектив депо принял напря­
женные социалистические обязатель­
ства, которые с честью выполнил. П е ­
ревезено больше нормы 2,3 млн. ткм, 
сэкономлены 8 млн. кВт • ч электро­
энергии и 200,6 т дизельного топлива, 
возвращено в контактную сеть свыше 
12 млн. к В т -ч  электроэнергии. Зада­
ние по росту производительности тру­
да перевыполнено на 0,1 % » годовой 
объем перевозок выполнен 22 д е ­
кабря.

После опубликования в газетах 
приветственного письма Генерального 
секретаря ЦК КПСС, Председателя 
Президиума Верховного Совета СС С Р  
товарища Л. И. Брежнева локомотив­
ному депо Сольвычегодск и обраще­
ния коллектива депо Сольвычегодск к 
труженикам стальных магистралей, ра­
бочие и инженерно-технические ра­
ботники депо Барабинск на митинге

приняли новые, повышенные обяза­
тельства на 1978 г., над выполнением 
которых трудятся в настоящее время. 
Вот отдельные пункты:

за счет совершенствования техно­
логии ремонта и эксплуатации локо­
мотивов, обобщения и внедрения пе­
редовых методов труда выполнить 
план объема перевозок к 28 декабря
1978 г;

повысить производительность тр у ­
да на 0,1 % ;

путем снижения непроизводитель­
ных затрат, бережливого расходова­
ния материалов и денежных средств 
добиться экономии эксплуатационных 
расходов 50 тыс. руб.;

на основе улучшения организации 
труда, внедрения бездефектной сдачи 
продукции, повышения качества ре­
монта, выдачи электровозов на линию 
с гарантийной путевкой снизить де ­
повской процент неисправных элект­
ровозов на 0 ,1 % ;

за счет улучшения эксплуатации 
локомотивов и повышения техниче­
ской грамотности локомотивных 
бригад повысить техническую ско­
рость по сравнению с плановой на 
0,1 км/ч;

путем проведения школ передово­
го опыта по рациональному вож де­
нию поездов сэкономить 2,5 млн. 
кВт-ч электроэнергии и 50 т жидкого 
топлива; за счет более широкого ис­
пользования рекуперативного тормо­
жения возвратить в контактную сеть 
11 млн. кВт-ч  электроэнергии;

на основе улучшения работы по 
рационализации и изобретательству 
подать 360 рационализаторских пр е д ­
ложений с экономическим эффектом 
100 тыс. руб.;

внедрив технически обоснованные 
нормы времени, пересмотреть 
45 норм на 3,5 тыс. руб.

Как показали итоги работы за 
I квартал, деповчане успешно справ­
ляются с этими обязательствами.

Социалистические обязательства 
имеют все коллективы цехов, ремонт­
ные и локомотивные бригады. Так, 
передовой машинист, кавалер ордена 
Славы III степени А. П. Золотилин 
намерен план перевозок выполнить к 
первой годовщине принятия новой 
Конституции С С С Р ; за счет рацио­
нального вождения поездов, приме­
нил передовых методов труда сэко­
номить 50 тыс. к В т -ч  электроэнергии; 
обобщить и распространить свой опыт 
работы.

С реди  слесарей широкое развитие 
получило соревнование за право по­
лучения «Личного  клейма», что позво­
ляет сдавать продукцию с первого 
предъявления. В соответствии с п о ло ­
жением, принятым в депо, работни­
кам, имеющим такое клеймо, выпла­
чивается 15% премии дополнительно 
к сдельному заработку.

Использование материальных и 
моральных стимулов способствует 
росту творческой активности работ­
ников, повышению качества выпускае­
мой продукции. В 1977 г., по срав­
нению с предыдущим, количество 
межпоездных ремонтов уменьшилось 
на 1,8%, простой в них сократился 
на 2 4 % ;  затраты на межпоездной ре­
монт уменьшились на 12,5%.

Большое внимание в депо уделяет­
ся правильной организации рабочих 
мест, внедрению механизмов и при­
способлений, комплексной механиза­
ции и автоматизации производствен­
ных процессов.

Ц Е Х  ТЕ К У Щ Е ГО  Р Е М О Н ТА  
Э Л Е К ТР О В О З О В

В нем производятся ремонты ТР1 
и ТР2 всех электровозов серии ЧС. 
В последние годы цех полностью ре­
конструирован. Пол сделан из мра­
морной крошки, ремонтные канавы 
облицованы легкомоющимся мате­
риалом, улучшено их освещение.

На каждом ремонтном стойле 
можно сушить тяговые двигатели, от­
сасывать пыль при продувке как дви­
гателей, так и оборудования, находя­
щегося в кузове электровоза. Д ля  
этой цели в полу межканавного про­
странства проложена система кана­
лов (раздельных —  для  сушки и отсо­
са пыли), помещенных один над дру­
гим. Первый подсоединен к высоко­
вольтному калориферу, второй —  к 
вентилятору, расположенному вне 
пределов цеха.

О т  канала отсоса пыли на уровне 
пола выведены патрубки, закрывае­
мые крышками. К этим патрубкам 
подсоединяют передвижной воздухо­
вод. Он выполнен из легкой конструк­
ции, в нижней части которой имеется 
подвижная рамка, позволяющая при 
опускании ее плотно прижимать воз­
духовод к патрубку канала в полу.

В верхней части расположен 
растягивающийся патрубок, его 
подсоединяют к одному из боковых
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окон электровоза. Таким образом при 
продувке аппаратуры в кузове пыль 
через передвижной патрубок, возду­
ховод отсоса и канал в полу отводит­
ся наружу.

Все стойла цеха оборудованы 
электровозоремонтными канавными 
агрегатами « Э Р А » .  Эти агрегаты раз­
работаны и изготовлены рационализа­
торами депо под руководством заслу­
женного рационализатора Р С Ф С Р  
Н. П. Фролова. С  помощью агрегата 
«Э Р А »  можно полностью механизи­
ровать ремонт механической части 
электровозов.

Агрегат позволяет, в частности: 
вывешивать колесные пары д ля  их 
прокрутки и прослушивания работы 
подшипников осевого редуктора, бук­
совых подшипников, карданной пере­
дачи тягового двигателя; менять 
фрикционные аппараты; снимать и 
ставить путеочистители и межтеле- 
жечные сочленения; менять смазку в 
кожухах зубчатой передачи; запрес­
совывать смазку в крестовины кардан­
ной передачи тяговых двигателей и 
моторно-якорные подшипники.

Электровозоремонтный агрегат 
передвигается по специальным на-

В ЦЕХАХ ЛО КО М О ТИВН О ГО  Д Е П О  БА- 
РА БИ Н СК  (слева  нап раво):
П ередвижной воздуховод  для  отсоса пыли 
из кузова электровоза и эста к а д а  для  ре­
монта кры ш евого оборудования
Электровозоремонтный канавны й агрегат  
«ЭРА»
К антователь рам  тележ ек  электровозов

правляющим канавы и питается посто­
янным током с напряжением 50 В.

Цех текущего ремонта имеет два 
комплекта домкратов. Напряжение к 
ним подводится через типовые меж- 
дуэлектровозные соединения. Это 
дает возможность, используя два 
комплекта домкратов, поднимать ку­
зова электровозов на всех канавах. 
Если нужно поднять кузов на сред­
ней канаве, используют по два дом ­
крата с соседних канав. Такое реше­
ние проблемы высвободило часть 
площади цеха и создало нормальные 
условия д ля  осмотра и ремонта 
электровозов.

Домкраты перемещают по специ­
альным направляющим, при этом их 
приподнимают пневматическими ци­
линдрами. Д л я  удобства ремонта 
домкраты можно легко и быстро от­
вести от электровоза с помощью 
тех же направляющих, поворачиваю­
щихся на 90°. Управление домкрата­
ми, так же как и включение освеще­
ния канав, подача питания на электро­
возоремонтные агрегаты, производит­
ся со специального пульта.

Имеющаяся в цехе кран-балка гру­
зоподъемностью 2 тс в комплекте с 
приспособлениями, разработанными 
рационализаторами депо, позволяет 
механизировать все работы по снятию 
и постановке на электровозы токо­
приемников, пусковых сопротивлений, 
быстродействующих выключателей, 
генераторов тока управления, мотор- 
вентиляторов и другого  о б о р у д о ­
вания.

Смена TjrroBoro двигателя на пла­
новом виде ремонта приводила рань­

ше к увеличению времени простоя, 
так как требовалось переставлять 
электровоз в цех подъемочного ре­
монта. Теперь в цехе изготовлен и 
установлен монорельс грузоподъем­
ностью 5 тс. С  его помощью тяговый 
двигатель можно менять во время 
нахождения электровоза на плановом 
виде ремонта, укладываясь во время 
простоя локомотива на текущем ре­
монте ТР1.

Доставка тяговых двигателей из 
электромашинного цеха в цех теку­
щего ремонта и обратно, так же как 
и транспортировка по де по  пусковых 
сопротивлений, колесных пар, произ­
водится с помощью специально изго­
товленного электрокара грузоподъем ­
ностью 5 тс.

Д л я  удобства и обеспечения безо­
пасности ремонтных работ на крыше 
электровоза в цехе изготовлена эста­
када. В элементы ее конструкции 
вмонтированы трубопроводы сжато­
го воздуха, электропроводка и др уго е  
оборудование. Таким образом, терри­
тория излишне не загромождается.

В ремонтных цехах решен вопрос 
уборки помещений от мусора и гря­
зи. В полу вмонтированы специаль­
ные контейнеры, в которые сметают 
мусор. По мере его накопления, кон­
тейнеры вытаскивают из пола кран- 
балкой, содержимое высыпают на 
тракторную тележку и вывозят на 
свалку.

Применение в цехе текущего ре­
монта перечисленных приспособле­
ний и механизмов, а также внедрение 
технологических карт на ремонт от­
дельных узлов, позволило сократить
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простой электрозозоз в ремонте, 
улучшить его качество и культуру 
производства.

К О ЛЕС Н Ы Й  Ц ЕХ

Изменил свой облик и колесный 
цех. Силами инженерно-технических 
работников депо, рационализаторов 
разработана, изготовлена и смонтиро­
вана поточная линия по ремонту ко­
лесных пар электровозов серии ЧС. 
Поточная линия оснащена многими 
приспособлениями: манипуляторами,
гайковертами, локтевыми консолями, 
различными прессами для  снятия и 
постановки распорных втулок, под­
шипников, лабиринтов и др.

В поточную линию включены мо­
ечные машины д ля  обмывки колес­
ных пар, редукторов зубчатой пере­
дачи, деталей буксового узла. Сня­
тые при демонтаже колесной пары 
роликовые подшипники предвари­
тельно промывают в моечной машине 
цеха, а затем по специальному ж ело­
бу передают в роликовое отделение 
на накопитель моечной машины под ­
шипников.

По мере накопления подшипники 
автоматически очищаются в двух мо­
ющих средах и поступают для  ремон­
та. После этого подшипники с по­
мощью желоба и подъемников снова 
выдают в цех на позиции сборки бук­
сового узла.

Д л я  зачистки средней части оси 
колесной пары от краски и ржавчины 
изготовлено специальное приспособ­
ление. О но  представляет собой вра­
щающиеся металлические щетки, ко­
торые подводятся к средней части 
оси посредством пневматических ци­
линдров. На этой же позиции обору­
довано рабочее место для  магнитного 
контроля колесных пар. Дефектоскоп 
навешен на вращающуюся консоль, а 
магнитная смесь подается насосом. 
Отработанную смесь очищают и ис­
пользуют вторично.

Собранная колесная пара после 
ремонта поступает на заключитель­
ную позицию поточной линии —  стенд 
для  прокрутки. Д л я  ремонта кожухов 
зубчатой передачи широко применя­
ются круговые консоли, специальный 
стенд, оборудованный газо- и элект­
росваркой.

Внедрение поточных линий по ре­
монту колесных пар, кожухов зубча­
той передачи, букс и подшипников 
качения позволило механизировать 
самые трудоемкие процессы, повы-

В р езультате  творческих поисков демон­
ских новаторов появились станки  и при­
способления, позволивш ие значительно
облегчить наиболее трудоем ки е процессы. 
Н а сним ках (сверху вн и з):
0  кантователь тягового двигателя  
#  стан ок-п олуазтом ат  для  продорожки
коллекторов якорей тяговы х двигателей 
Щ приспособление для  зачистки  средней 
части оси колесной пары  и рабочее место 
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Схема поточной линии по ремонту колесных пар элект- 
ропозоя серии ЧС:

1 — дем о н таж  корпуса р едуктора; 2 — накопитель кор­
пусов редукторов; 3 — м оечная маш ина д л я  обмы вки 
колесны х пар и кож ухов  редукторов; 4 — накопитель 
колесны х пар; 5 и 2 4 — м анипуляторы ; 6 — дем он таж  
п ередней крыш ки буксы , тарелки  зазем ляю щ его  устрой­
ства, торцовой гайки оси, корпуса опорного подш ипни­
ка; 7 — м оечная м аш ина д л я  обмы вки мелких деталей  
колесны х пар; 8 — дем о н таж  распорной, конусной втул­
ки: 9 — пресс для  дем он таж а  конусной втулки; 10 — 
пресс для  вы прессовки подш ипника из буксы : 11— ж е ­
лоб для  транспортировки подш ипников в роликовое от­
деление; 12— позиция деф ектоскопи и; 13— накопитель 
корпусов редукторов; 14 — позиция проверки резьбы  
оси; 15 — станок для  обточки колесны х пар; 16 — пози­
ция установки  лабиринтного уплотнения, корпуса опор­
ного и буксового подш ипников, распорной  конусной 
втулки ; 17 — ж елоб  для  поступления подш ипников из 
роликового отделения; 18— пресс д л я  устан овки  буксы; 
19— пресс д л я  запрессовки  распорной конусной втулки ; 
20 — позиция установки  буксы; 21 — м ан ип улятор  и по­
зи ци я устан овки  торцовой гайки оси, тарелки  за зе м л я ю ­
щ его устройства, передней кры ш ки буксы ; 22 — н акоп и ­
тель  конусны х втулок; 23 — накопитель лабири нтн ы х 
уплотнении; 25 — накопитель передних кры ш ек букс: 
2 6 — позиция установки  корпуса редуктора; 27 — стенд 
прокрутки; 28 — н акоп и тель отрем онтированны х колес­
ных пар; 29 — н акопитель букс; 30 — кантователь для  
рем онта кож ухов зубчатой  передачи

сить производительность труда на 
15%.

Обточка колесных пар без выкат­
ки из-под электровоза ;— одна из 
наиболее трудоемких операций. 
В депо для этой цели используется 
станок ишимского завода. Стружку 
со станка до последнего времени 
убирали вручную, что отнимало много 
времени у подсобных рабочих, да и 
у самих токарей. При этом увеличива­
лось время на обточку колесных пар 
всего электровоза, локомотивы по­
долгу простаивали в ремонте.

Недавно рационализаторы разра­
ботали и изготовили специальный 
стружколом. О н  установлен непосред- 
венно в канаве, рядом с рабочим 
местом токаря. Стружка, попадая в 
него, измельчается и по ленточному 
транспортеру подается в бункер, ко­
торый, по мере накопления стружки, 
с помощью кран-балки вывозят из 
цеха.

Творческая активность инженерно- 
технических работников и рационали­
заторов депо направлена на ускоре­
ние технического прогресса, механи­
зацию трудоемких процессов, улуч ­
шение условий труда.

Примером решения этих вопросов 
может быть организация рабочего 
места по ремонту рам тележек элект­
ровозов серии ЧС в цехе ТРЗ, которое 
оснащено кантователями рам. С  их 
помощью рамы тележек можно п о д ­
нять на любую высоту, повернуть на 
любой угол, т. е. установить в наибо­
лее удобное для ремонта положение.

Кроме того, появляется возможность 
более качественно осматривать те­
лежки, выявлять все отступления от 
норм.

Рабочее место по ремонту рам 
оборудовано также вытяжной венти­
ляцией. Переносные патрубки позво­
ляют отсасывать газы с любого места 
рамы при ее ремонте электро­
сваркой.

Э Л Е К ТР О М А Ш И Н Н Д О  Ц ЕХ

Д л я  транспортировки электриче­
ских машин из цеха ТРЗ в электро- 
машинный и обратно установлены две 
конвейерные линии. Поступающие в 
цех тяговые двигатели подаются нэ 
позицию разборки. Здесь имеется 
кантователь, позволяющий поворачи­
вать тяговый двигатель на 90° как в 
одну, так и в другую  стороны. Канто­
ватель оборудован гайковертами и 
масляным прессом д ля  снятия повод­
ков с карданного вала и лабиринтных 
колец.

Снятые с двигателя подшипнико­
вые щиты поступают на специальный 
стенд-стеллаж, который оснащен ма­
сляным прессом д ля  снятия и уста­
новки наружных обойм подшипников. 
Хранятся подшипниковые щиты на 
этом же стенде. Траверсы тяговых 
двигателей ремонтируют на специаль­
ном поточном стенде.

Наиболее трудоемким процессом 
при ремонте якорей тяговых двигате­

лей остается продорожка межламель- 
ных пазов коллектора. Силами рацио­
нализаторов депо изготовлен ста­
нок-полуавтомат. Применение этого 
станка сократило время на обработку 
коллектора, значительно облегчило 
процесс, а также высвободило одно­
го работника.

Собирают тяговые двигатели так­
же в кантователе, на другой позиции. 
Двигатели перед подачей на испыта­
тельную станцию проходят обкатку 
под низким напряжением на спе­
циальном стенде. Этот стенд обору­
дован схемой реостатного торможе­
ния, которая позволяет сократить 
время остановки якоря для переклю­
чения двигателя на вращение в обрат­
ном направлении с 15 до 1 мин.

Электромашинный цех оборудован 
приспособлениями и кантователями, 
которые используются при ремонте 
вспомогательных машин. Среди  них 
кантователи для  сборки и разборки 
мотор-вентиляторов, мотор-компрес­
соров в сборе с компрессорами и др.

Немало внимания уделяется меха­
низации работ и в других цехах депо. 
Так, значительно облегчен т р уд  ра­
ботников центральной кладовой мате­
риалов и запасных частей. Здесь внед­
рено световое табло, показывающее 
наличие тех или иных деталей и их 
количество, имеются кантователи 
(опрокидыватели) емкостей с лако­
красочными материалами. Кладовая 
оборудована грузовым подъемником 
д ля  транспортировки тяжелых узлов 
и деталей на второй этаж.
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С лесарь экспери ­
м ен тальн ого цеха 
Н. П. Ф ролов — з а ­
служ ен ны й  рац и о­
н али затор  РС Ф С Р, 
кавалер  ордена Т ру­
дового К расного
Зн ам ен и , н аг р аж ­
ден зн ачком  «П очет­
ному ж елезн одо-
д орож н ику»

Р О С Т ТВО РЧ ЕСКО Й  А К ТИ В Н О С ТИ

Большой объем работы по меха­
низации производственных процессов 
выполняет экспериментальный цех, 
состоящий из 11 человек. В цехе т р у ­
дятся высококвалифицированные ра­
бочие. Среди них —  заслуженный ра­
ционализатор РСФСР, кавалер ордена 
Трудового Красного Знамени слесарь 
Н. П. Фролов, награжденный значком 
«Почетному железнодорож нику», 
токарь Л. В. Кусовников, ф резеров­
щик У. И. Ушкуронис. Они  —  авторы 
многих рационализаторских п р е д ло ­
жений.

В депо проведена большая рабо­
та по реставрации узлов и деталей 
электровозов. Достаточно сказать, что 
в депо восстанавливают до 100 наиме­
нований деталей. Среди них поводки 
и шлицы малых шестерен, кольцедер- 
жатели заземляющих устройств, ф о р ­
сунки песочниц, шпильки и полочки 
межтележечного сочленения, крыш­
ки букс, валики, сайлентблоки подве­
сок редукторов, меднографитовые 
кольца и многое другое.

Вопросы надежной эксплуатации 
электровозов находятся в центре вни­
мания. В депо создана группа надеж­
ности из инженеров и техников. Воз­
главляет эту группу старший прием­
щик локомотивов Н. С. Елисеев.

Группа обобщила все случаи отка­
зов оборудования при заходах элект­
ровозов на плановые и неплановые 
виды ремонта. При этом учитывались 
пробеги деталей с начала эксплуата­
ции и от соответствующих видов ре­
монта. Результаты шестилетней экс­
плуатации электровозов серии ЧС 
были обработаны на электронно-вы­
числительной машине « Б Э С М -4 »  в 
Омском институте ик»женеров желез­
нодорожного транспорта. Такая обра­
ботка показала, как зависят отказы 
узлов от пробега локомотивов в пе­
риод между капитальным, средним и 
текущим ТРЗ ремонтами.

Результаты проведенной работы 
позволили сделать вывод о том, что

цикл ремонтов электровозов серии 
ЧС в условиях Сибири можно изме­
нить, приблизив к наиболее выгодно­
му и надежному.

В депо создана и на протяжении 
многих лет работает первичная орга­
низация научно-технического общест­
ва, которая насчитывает в своих р я ­
дах 131 человека. Все члены Н Т О  
ийлеют личные творческие планы, над 
выполнением которых постоянно ра­
ботают.

В системе Н Т О  действуют общест­
венно-конструкторское бюро, а также 
общественные бюро технического 
нормирования, экономического анали­
за, технической информации.

В общественно-конструкторском 
бюро, возглавляемым главным техно­
логом депо, работают 4 инженера, 5 
техников и еще 7 сотрудников. Члены 
этого бюро занимаются конструктор­
ской и исследовательской работой по 
увеличению надежности узлов локо­
мотивов.

Общественное бюро технического 
нормирования состоит из 12 человек. 
По инициативе этого бюро в 1977 г. 
пересмотрены 70 норм выработки, в 
результате чего трудоемкость сниже­
на на 5104 нормо-ч, что дало эконо­
мический эффект 3106 руб.

Общественное бюро экономиче­
ского анализа состоит из 15 человек. 
Членами бюро подготовлена и прове­
дена конференция по экономии 
электроэнергии на тягу поездов и 
твердого топлива. Разработаны и 
внедрены показатели определения 
роста производительности труда по 
ремонтным цехам.

Бюро технической информации 
создано в целях широкой популяри­
зации новинок технической литера­
туры, информационных изданий, ма­
териалов, отражающих научную орга­
низацию производства и передовые 
методы труда, и внедрения различных 
новшеств в производство.

В 1977 г. деповчане внедрили в 
производство 36 рационализаторских 
предложений с экономическим эф­
фектом 352 тыс. руб. Внедрены также 
22 технических новшества, заимство­

ванных из информационных источи** 
ков, экономия от использования ко­
торых составила 57 тыс. руб.

В коллективе депо проводится 
большая работа по охране и улучше­
нию условий труда. За 1977 г. на эти 
цели израсходовано 82 тыс. руб., из 
них на капитальный ремонт 72 тыс. 
руб. и по эксплуатации 10,2 тыс. руб.

В прошлом го ду  в депо произве­
дена ревизия вентиляционных уста­
новок на экипировке, в кузнечном и 
аккумуляторном отделениях, других 
цехах. Кроме того, построена и пуще­
на в эксплуатацию приточно-вытяж­
ная вентиляция химчистки и котель­
ной.

Вентиляторы всех вентиляционных 
установок расположены вне цехов и 
отделений, соединены с трубопрово­
дами мягким соединением. Это лик­
видировало в помещениях шум от 
работы моторов и вибрации систем. 
Станки и оборудование установлены 
на виброизолирующие опоры.

Темные стены и потолки перекра­
шены в светлые тона, батареи вмон­
тированы в стены под оконными 
проемами. Полы цехов практичны, вы­
полнены из мраморной крошки 
светлых тонов. В соответствии с тре­
бованиями технической эстетики ста­
рое оборудование частично заменено 
новым, оставшееся перекрашено так, 
что не утомляет зрение. Подвижные 
части оборудования, представляющие 
опасность д ля  окружающих, окраше­
ны в яргкие, контрастные цвета.

В соответствии с характером пред­
приятия была продумана планировка 
всех основных и вспомогательных 
производственных помещений. На ра­
бочих местах созданы условия для  
более продуктивной деятельности. 
Стулья, тумбочки, верстаки сделаны 
удобными, обеспечивают комфорт и 
безопасность труда.

В цехах много цветов, картин. Хо­
рошо продумана и выполнена нагляд­
ная агитация. Территория депо по­
крыта асфальтом и озеленена. Еже­
годно высаживаются несколько десят­
ков тысяч цветов, а к главному входу 
ведет зеленый коридор из декора­
тивного кустарника.

Неплохо продуман и отдых депов- 
чан. Внутри депо построен спортзал, 
где можно поиграть в волейбол, бас­
кетбол, другие игры, есть свой 
шахматный клуб. Кроме того, имеется 
база отдыха на озере Сартлан, обо­
рудованная постройками, рыболовец­
кими снастями, лодками и т. д.

Таким образом, комплексная ме­
ханизация и автоматизация трудоем­
ких процессов, внедрение поточных 
линий, рациональная организация 
труда на рабочих местах улучшают 
условия труда, помогают коллективу 
успешно справляться с растущими пе­
ревозками.

А . И. НИКИТИН,
главный инженер депо Барабинск 

Западно-Сибирской дороги;
инж. В. И. Ж УКОВ

б Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



КСУКТ В ДЕПО И 
БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ

В настоящее время работники локо­
мотивных и моторвагонных депо  

внедряют во всех звеньях производ­
ства комплексную систему управления 
качеством труда (КСУКТ). В ней од­
ним из важных показателей управ­
ления в сфере эксплутации является 
безопасность движения.

Потери общественного труда, вы­
зываемые случаями брака в поездной  
и маневровой работе, оцениваются в 
КСУКТ и определяются не только 
объемом непосредственных повреж­
дений устройств подвижного состава, 
но и сбоями в движении поездов, 
сокращением объема перевозок, уве­
личением оборота вагонов и локо­
мотивов.

Кроме того, при этом имеют место 
различного рода косвенные затраты. 
Так, при порче локомотива с требо­
ванием резерва они складываются из 
следующих составляющих: восстанов­
ление (ремонт или замена) повреж ­
денного оборудования, организация 
дополнительных стойл (ремонтных 
позиций) и потери от задерж ки поез­
дов. Вместе с этим увеличиваются 
затраты на техническое обслужни^- 
ние локомотивов, введенных в экс­
плуатируемый парк взамен вышедших 
из строя, а также на амортизацион­
ные отчисления для заводского ремон­
та этих локомотивов и содерж ание  
дополнительных локомотивных
бригад.

В итоге случай брака приводит к 
потерям, во много раз превышающим 
ущ ерб от непосредственного повреж ­
дения оборудования на локомотиве. 
П оэтому говоря о качестве работы, 
целесообразно оценивать одновре­
менно и ее количественные пок«% 
затели. ’

В разрабатываемых стандартах 
предприятия предусмотрено в случае 
крушения поезда или проезда запре­
щающего сигнала качество труда 
признавать неудовлетворительным. 
Таким образом, применение стандар­
тов при определении качества экс­
плуатационной работы с точки зрения 
безопасности движения распространя­
ется на остальные случаи брака в ра­
боте, классифицируемые в соответст­
вии с приложением к приказу № 6Ц  
от 1960 г.

При определении оценочного пока­
зателя Hi в подсистеме УКРЭН  
(управление качеством ремонта и 
эксплуатационной надежностью) при­
нимается во внимание наличие порчи 
с требованием резерва, а Н2 — непла­
новых ремонтов. Коэффициент 
эксплуатационной надежности Н, 
представляющий собой произведение 
этих показателей, не учитывает порчу 
и неплановые ремонты, происшедшие 
вследствие конструктивного недостат­
ка, некачественного изготовления или 
ремонта на заводах и в других депо 
при наличии акта-рекламации, а также 
по вине локомотивной бригады.

Таким образом, при определении 
качества работы в подсистеме 
УКРЭН в аспекте обеспечения без­

опасности движения учитываются 
только качественные признаки порчи 
или непланового ремонта, но не 
дается их количественная оценка, т. е. 
не определяется весомость потерь. 
М еж ду тем, они могут весьма отли­
чаться друг от друга, измеряясь по­
рою десятками рублей, а бывает не 
одной сотней и д аж е тысячей.

Из этого следует вывод, что в д о ­
полнение к рекомендуемой методике 
оценки качества ремонта и эксплуа­
тационной надежности локомотивов 
в каж дом депо необходимо преду­
смотреть и количественную оценку 
затрат, связанных с тем или иным 
случаем брака. Такая оценка мож ет  
быть сделана при помощи рекомен­
дуемой методическими указаниями  
оценочной шкалы, дополненной гра­
фой приведенных потерь в рублях от 
порчи и непланового ремонта, прихо­
дящ ихся на 1 млн. км пробега. При 
этом каж дом у значению показателя  
количества случаев порчи и неплано­
вого ремонта могут соответствовать 
несколько значений приведенных рас­
ходов и оценочных показателей Hi и 
Н2, а следовательно и несколько рас­
четных коэффициентов.

Величина приведенных потерь С р 
от порчи и непланового ремонта ло­
комотивов может быть определена 
по формуле:

2 С - 1 0 6
Ср = -------j------- руб./м лн. км,

где 2  С  — суммарные потери (в д е ­
нежном выражении) от порчи и не­
планового ремонта, a L — пробег ло­
комотивов в км за тот ж е период. 
В зависимости от величины С р кор­
ректируют значение расчетного коэф­
фициента Н. Затраты от порчи и не­
планового ремонта можно учитывать 
и раздельно, корректируя при этом  
в отдельности коэффициенты Hi и Н2.

В подсистеме УКЭР безопасность  
движения поездов находит свое отра­
жение в отношении количества безд е­
фектных поездок к общ ему их числу. 
П од первыми, в соответствии с рас­
сматриваемой методикой, подразум е­
вают поездки без случаев брака, на­
рушений технологии ведения поезда, 
выявленных по скоростемерным лен­
там, а также без замечаний по работе  
локомотивных бригад со стороны  
командно-инструкторского состава.

По аналогии с ранее высказанны­
ми замечаниями относительно подси­
стемы УКРЭН представляется право­
мерным при оценке качества эксплуа­
тационной работы по обеспечению  
безопасности движения учитывать ве-
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сомость потерь при дефектных поезд­
ках. Здесь разница в количественной 
их оценке может быть еще более зна­
чительной, чем в подсистеме УКРЭН. 
К примеру, дефектной мож ет оцени­
ваться поездка, в ходе которой маши­
нист получил замечание от сопровож ­
даю щ его его машиниста-инструктора 
по дублированию сигналов. К раз­
ряду дефектных будет отнесена так­
ж е и такая поездка, при которой д о ­
пущена порча локомотива до  степени 
капитального ремонта из-за непра­
вильного его управления.

Отсюда очевидна несопостави­
мость расходов, вызванных каж дой  
из этих поездок. 3 м еж ду тем влия­
ние их на величину расчетного коэф­
фициента качества Кэ в соответствии 
с методикой будет совершенно одина­
ковым. М ожно учитывать весомость 
потерь от случаев брака в эксплуа­
тации с помощью приведенных расхо­
дов Сп на одну дефектную поездку:

£ _____ 2С э руб.
11 ~  П 0 — По поездка »

где 2Со — сумма потерь, связан­
ных с браком в эксплуатации.

В зависимости от этой величины 
можно было бы варьировать значения 
расчетного коэффициента Кэ, опре­
деляем ого по указанной методике.

Конечно, при этом следует пом­
нить и о том, что опасность и глуби­
на возможных последствий различных 
нарушений законов безопасности да­
леко не всегда исчерпываются поте­
рями экономического характера. Д о с ­
таточно вспомнить о том, что проезд 
запрещающ его сигнала даж е без по­
следствий является грубейшим нару­
шением ПТЭ и влечет за собой самое 
строгое наказание, ибо это наруше­
ние является вероятной предпосылкой 
к возмож ному крушению.

Таким образом, рассматривая 
обеспечение безопасности движения  
как один из основных критериев ка­
чества работы локомотивного депо, 
необходимо стремиться к более пол­
ной количественной оценке потерь, 
вызванных браком. Это позволит осу­
ществлять объективный и сопостави­
мый анализ эксплуатационной и ре­
монтной работ различных подразде­
лений и в целом всего депо, более 
обоснованно оценивать качество. 
И что самое важное —  это будет спо­
собствовать определению наиболее 
эффективных мероприятий по усиле­
нию безопасности движения поездов.

Канд. экон. наук 
Ю. А. КИРИЧЕНКО,  
проректор УЭМИИТа
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НА ПРИЕМЕ У ГОСАРБНТРА
В Государственный арбитраж часто 

обращаются локомотивные депо и о т­
деления железных до р о г с исками о 
взыскании штрафов и убытков в связи 
с поставкой локомотивов с дефектами 
производственного характера. Однако 
исковые материалы порой оф о р м ля­
ют без долж ного знания действую щ е­
го законодательства, что призодит к 
увеличению сроков рассмотрения ис­
ков, а иногда и к отказу во взыска­
нии санкций и убытков.

Учитывая, что читателям журнала 
приходится готовить и оф орм лять ма­
териалы в Госарбитраж, публикуем  
материал, знакомящий с постановкой 
претензионно-исковой работы по ука­
занной категории споров.

О дним из важнейших направлений 
дальнейшего повышения эффек­

тивности общественного производства 
и неуклонного роста научно-техниче- 
го прогресса нашей .страны является 
борьба за высокое качество выпуска­
емой продукции.

Забота о качестве всегда была 
предметом пристального внимания 
Коммунистической партии и Совет­
ского правительства, так как изготов­
ление некачественной продукции при­
водит к безвозвратным потерям за­
траченного труда, сырья и материа­
лов, амортизации оборудования, а са­
ма продукция не может быть исполь­
зована по назначению.

Особенно большой ущерб народ­
ному хозяйству нашей страны причи­
няют случаи поломок локомотивов в 
процессе их эксплуатации, поскольку 
простаивает дорогостоящая техника, 
нарушаются графики движения, в си­
лу  чего действующими нормативными 
актами в течение гарантийного срока 
предусмотрена имущественная ответ­
ственность изготовителей локомоти­
вов и комплектующих изделий к ним 
за поставку некачественной про­
дукции.

Практика рассмотрения споров 
указанной категории дел  показывает, 
что при выходе локомотивов из строя 
эксплуатирующие организации порой 
не соблюдают тех или иных требова­
ний законодательства в части уста­
новления и закрепления факта выхода 
из строя локомотива, что в после­
дующем, при рассмотрении дела, 
приводит к отказу в иске, а поставщи­
ки некачественной техники остаются 
безнаказанными.

В технических условиях на различ­
ные типы локомотивов завод-изгото­
витель устанавливает гарантийные 
сроки эксплуатации, в течение кото­
рых он несет имущественную ответ­
ственность за выход локомотива из 
строя, за поставку машин с дефекта­
ми производственного характера и 
возмещения всех расходов и затрат 
по ремонту и простою техники.

В каждом случае обнаружения 
недостатков в конструкции локомоти­
ва или поломки его, эксплуатирующая 
организация в соответствии с пунк­
том 13 «Особых условий поставки л о ­
комотивов и моторвагонного подвиж­
ного состава» обязана телеграммой 
вызвать для  участия в составлении 
акта-рекламации представителя заво- 
да-изготовителя, а в необходимых 
случаях представителей изготовителя 
комплектующего изделия, если тако­
вой известен, причем телеграмма 
должна быть направлена не позднее 
трех дней после обнаружения недо­
статка в работе локомотива.

В телеграмме в обязательном по­
рядке необходимо указать конкрет­
ную дату составления акта-реклама­
ции и место, в которое долж'гн при­
быть представитель, характер выяв­
ленных недостатков, наименование 
деталей и узлов, пришедших в негод­
ность, а также номер вышедшего из 
строя локомотива.

Назначив срок составления акта- 
рекламации, руководители локомо­
тивных депо в большинстве случаев 
ожидают наступления указанного сро­
ка, не зная о том, что если в течение 
пяти дней с момента получения вызо­
ва изготовитель не сообщит о выезде 
своего представителя, то рекламацию 
можно составить при участии предста­
вителя другой организации или об­
щественности, не дожидаясь предста­
вителя завода-изготовителя. С  участи­
ем указанных лиц составляют акт и 
в том случае, если представитель из­
готовителя не прибыл к назначенно­
му сроку.

Чтобы избежать простоя локомо­
тива, законодатель в пункте 15 « О с о ­
бых условий поставки локомоти­
вов» предоставил эксплуатирующей 
организации возможность немедлен­
но заменять вышедшие из строя узлы 
и агрегаты новыми, если они имеются 
в депо, а замененные части локомоти­
ва должны храниться в неразобран­
ном виде до прибытия изготовителя, 
которому их предъявляют для  уста­
новления причин повреждения. О б я ­
занность сохранять в неразобранном 
виде агрегаты и узлы лежит на экс­
плуатирующей организации.

Сохранение вышедшего из строя 
узла или агрегата в неразобранном 
виде имеет большое значение при 
рассмотрении спора в Госарбитраже, 
поскольку отсутствие доступа к гаран­
тийному узлу и агрегату свидетельст­
вует о наличии производственного 
дефекта и соответственно вины изго­
товителя в выходе их из строя. 
Разобранный узел не исключает на­
рушения инструкции по эксплуатации 
со стороны локомотивного депо.

Если представитель не прибыл к 
назначенному сроку, акт-рекламация

составляется с участием представите­
ля другой организации или общест­
венности, который выделяется на 
предприятии из лиц, работающих 
здесь же и утвержденных на заседа­
нии местного комитета профсоюзной 
организации.

Лица, привлекаемые к участию в 
составлении акта, должны (по обра­
зованию и стажу работы) быть компе­
тентными в вопросах определения 
качества вышедшего из строя локо­
мотива, что в обязательном порядке 
отражается в выдаваемых удостове­
рениях.

Удостоверения на представителя 
общественности или другой органи­
зации должны соответствовать требо­
ваниям пункта 23 «Инструкции прием­
ки продукции производственно-техни­
ческого назначения по качеству» с 
указанием даты выдачи его и номера, 
фамилии, имени, отчества, места ра­
боты и должности лица, которому вы­
дается. В удостоверении долж но быть 
указано наименование предприятия, 
которому выделяется представитель, 
и на участие в приемке какого имен­
но локомотива или вышедшего из 
строя узла уполномочен этот предста­
витель.

Необходимо помнить, что удо сто­
верение выдают на право участия в 
приемке вышедшего из строя локо­
мотива, а не на какой-либо период, 
в силу чего в нем долж ен быть ука­
зан точный номер локомотива и его 
секции.

Удостоверение, выданное на пред­
ставителя другой организации, как и 
на представителя общественности, 
долж но быть подписано руководите­
лем предприятия или его заместите­
лем и обязательно заверено печатью 
предприятия, выдавшего удостовере­
ние. При выделении представителя 
общественности в удостоверении ука­
зывается дата и номер решения мест­
ного комитета, выделившего предста­
вителя.

Удостоверение, выданное с нару­
шением этих требований, недействи­
тельно, а составленный акт-реклама­
ция не имеет юридической силы.

Срок полномочий представителей 
общественности, выделенных мест­
ным комитетом, долж ен быть равен 
сроку полномочий комитета проф ­
союза. При утверждении местным 
комитетом профсоюза представите­
лей общественности д ля  приемки 
продукции по качеству необходимо 
учитывать, что пунктом 22 «И нструк­
ции приемки продукции по качеству» 
о пределен круг лиц, которые не мо­
гут участвовать в составлении акта- 
рекламации в качестве представите­
лей общественности. Это руководи­
тели предприятия и их заместители, 
материально-ответственные и подчи­
ненные им лица и те, кто осуществ­
ляет учет, хранение, приемку и отпуск 
материальных ценностей, работники 
ОТК, бухгалтеры, юристы и претен- 
зионисты.
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Акт, составленный с участием ука-

1 занных лиц в качестве представителей 
общественности, также не будет 
иметь юридической силы.

В том случае, если изготовитель 
локомотива или вышедшего из строя 
узла сообщит в установленный срок о 
выезде его представителя, локомотив­
ные депо обязаны дождаться приезда 
его и в пятидневный срок с момента 
его прибытия составить рекламацион­
ный акт.

Прибывший представитель долж ен 
иметь при себе удостоверение на 
право участия в разборе случая выхо­
да из строя тепловоза. При его от­
сутствии наступают последствия,.пре­
дусмотренные статьей 63 ГК У С С Р , а 
именно, при участии в составлении 
акта и подписании его представите­
лем изготовителя, который не имеет 
удостоверения на право участия, д ля  
предприятия, командировавшего 
представителя, создаются граждан­
ские права и обязанности только при 
последующем одобрении изготовите­
лем составленного акта, а если акт не 
будет изготовителем одобрен, то 
составленный акт буде т  односторон­
ним и не будет иметь доказательст­
венной силы.

Во многих случаях при исследова­
нии причин выхода из строя локомо­
тива между прибывшим представите­
лем и представителями депо возника­
ют разногласия по самым разнооб­
разным вопросам, касающимся как 
причин выхода из строя локомотивов, 
так и нарушений инструкции по экс­
плуатации со стороны работников д е ­
по. При  возникновении таких разно­
гласий -работники депо должны пом­
нить, что если разногласия касаются 
характера выявленного дефекта и 
причин их  возникновения, то локомо­
тивное депо долж но действовать в 
соответствии с требованием пункта 30 
«Инструкции приемки продукции про­
изводственно-технического назначе­
ния по качеству». Согласно указанно­
му пункту Инструкции д ля  разреше- 

g ния возникших разногласий депо обя­
зано пригласить эксперта бю ро то­
варных экспертиз или представителя 
другой компетентной организации, 
который возникшие разногласия д о л ­
жен разрешить своим заключением 
или соответствующим актом.

В том случае, если разногласия не 
касаются характера выявленного де­
фекта и причин их возникновения, то 
и разрешать в указанном порядке 
возникшие разногласия депо не 
должно.

Нередки еще случаи, когда лица, 
участвующие в исследовании причин 
поломки локомотива, не могут устано­
вить причину поломки, в силу чего и 
в соответствии с пунктом 13 «Особых 
условий поставки локомотивов» де ­
фектные узлы, детали и агрегаты

* должны быть локомотивным депо 
отправлены предприятию-изготовите- 
лю или незаинтересованной компе­
тентной организации д ля  совместного 
исследования и определения недо­

статков, причем в акте-рекламации 
делается оговорка: куда направляется 
д ля  исследования дефектный узел.

С л е д у е т  отметить, что пункт 7 
инструктивного письма Госарбитража 
С С С Р  №  И-1-27 от 17.03.72 г. « О  неко­
торых вопросах практики рассмотре­
ния органами Госарбитража споров, 
связанных с качеством и комплект­
ностью продукции и товаров», гласит
о том, что и при невозможности уста­
новления причин выхода из строя 
тепловоза имущественную ответствен­
ность несет изготовитель вышедшего 
из строя какого-либо узла или локо­
мотива.

Составленный акт-рекламация д о л ­
жен соответствовать требованиям 
пункта 29 «Инструкции приемки про­
дукции производственно-технического 
назначения по качеству».

В составленном акте необходимо 
указать номер и дату акта, время и 
место составления акта с указанием 
начала и окончания приемки, фами­
лии и инициалы лиц, принимавших 
участие в составлении акта, место их 
работы и занимаемую должности, да­
ту и номер выданного удостоверения 
и указание о том, что эти лица озна­
комлены с правилами приемки про­
дукции по качеству. Кроме того, в 
акте до лж н о  быть отражено наимено­
вание изготовителя, дата и номер те­
леграммы о вызове представителя, 
номер локомотива и секции, п о д р о б ­
ное описание выявленных дефектов, 
номера технических условий и черте­
жей, по которым производилась про­
верка качества продукции, заключе­
ние о характере выявленных деф ек­
тов и причинах их возникновения, 
если они установлены.

Если в процессе исследования вы­
хода из строя локомотива будет  уста­
новлена необходимость определения 
сроков д ля  устранения дефекта, сто­
роны должны определить этот срок.

А к т  долж ен быть подписан всеми 
лицами, участвовавшими в его состав­
лении. Те, кто не согласен с со де р ­
жанием акта, подписывают акт с осо­
бым мнением, но во всех случаях 
перед подписанием акта должна быть 
сделана отметка, что эти лица пре­
дупреж дены  о том, что они несут от­
ветственность за подписание акта, 
содерж ащего данные, не соответст­
вующие действительности.

Ответственность за поставку л о ­
комотива с дефектами производст­
венного характера наступает на ос­
новании пункта 62 «П олож е ния о по­
ставках продукции производственно­
технического назначения», согласно 
которому «пр и  обнаружении в постав­
ленной продукции производственных 
недостатков, которые могут быть уст­
ранены на месте, покупатель обязан 
устранить недостатки своими средст­
вами, но за счет изготовителя, или 
потребовать устранения недостатков 
изготовителем в месте нахождения 
продукции и взыскать с изготовителя 
штраф в размере 5 %  стоимости Этой 
продукции».

Учитывая, что законченным изде­
лием является секция локомотива, 
штраф за поставку его с дефектами 
производственного характера взыски­
вается от стоимости секции.

Некоторые узлы и агрегаты, уста­
новленные на локомотиве, имеют з 
соответствии с Т У  большие сроки га­
рантии, чем гарантийный срок само­
го локомотива, в силу чего при выхо­
де  из строя того или иного узла или 
агрегата штраф взыскивается от стои­
мости вышедшего из строя узла, но 
лишь в том случае, если срок гаран­
тии на локомотив истек.

Преж де чем предъявить иск в Гос­
арбитраж, локомотивное депо или 
отделение железной дороги должны 
предъявить претензию за выход из 
строя тепловоза как изготовителю ос­
новного изделия, так и вышедшего 
из строя узла, если он известен.

Необходимо помнить, что в соот­
ветствии с пунктом 9 «Полож ения о 
порядке предъявления и рассмотре­
ния претензий», претензии, вытекаю­
щие из поставки тепловозов ненад­
лежащего качества, должны быть за­
явлены изготовителю в месячный 
срок, который начинает исчисляться с 
момента своевременного составления 
акта-рекламации, а в случае, если 
предприятия или организации (как 
изготовители, так и эксплуатирую­
щие), находятся в районах Крайнего 
Севера и приравненных к ним мест­
ностях, срок предъявления претензии 
составляет два месяца.

Предъявляя иск в Госарбитраж, 
локомотивные депо или отделения 
железных д о р о г обязаны приложить 
к исковому заявлению документы, 
предусмотренные Правилами рас­
смотрения хозспоров Государствен­
ными арбитражами. При этом в обос­
нование исковых требований за по­
ставку локомотива с дефектами про­
изводственного характера к исковому 
заявлению прилагают:

документы, подтверждающие ис­
ковые требования (акт-рекламация, в 
необходимых случаях стандарты или 
ТУ, удостоверение на представителя 
общественности или представителя 
другой организации, если они участ­
вовали в составлении акта, копии те­
леграмм о  вызове представителей из­
готовителя, обоснованный расчет при­
читающихся по иску сумм, договор);

документы, подтверждающие при­
нятие истцом мер к урегулированию 
спора в претензионном порядке (ко­
пии претензий, доказательства отсыл­
ки их изготовителям, копия ответа на 
претензию, если ответ получен);

почтовую квитанцию, опись ценно­
го письма, выписку из реестра почто­
вых отправлений, которые подтверж­
дают отправку копии искового заяв­
ления ответчикам;

платежное поручение, подтверж ­
дающее оплату госпошлины по делу.

В. Д .  М И Л О В А Н О В ,
Государственный арбитр

г. В орош иловград
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ДВУХСТУПЕНЧАТАЯ БЫСТРОДЕЙСТВУЮЩАЯ 
Р Е З Е Р В Н А Я  З А Щ И Т А  РУ-3,3 кВ

У Д К  621.331:621.311.4:621.316.9

Р аспределительные устройства 
3,3 кВ тяговых подстанций и в 

меньшей мере постов секционирова­
ния остаются пока слабым звеном 
системы энергоснабжения постоянно­
го тока. Это объясняется главным 
образом недостаточной надежностью 
быстродействующих выключателей 
(БВ). С  ними действительно связано 
большинство повреждений в РУ-3,3 кВ, 
но развитие их и тяжесть последствий 
усугубляемся несовершенством ре­
лейных защит, не способных своевре­
менно, в начальной стадии, локализо­
вать такое повреждение.

Наиболее распространенный ава­
рийный режим —  неразрыв дуги тока 
близкого короткого замыкания —  
можно разделить на две фазы: до  и 
после перекрытия изоляции РУ-3,3 кВ.

Горение дуги в выключателе до  пе­
рекрытия может длиться доли  секун­
ды, но чаще всего затягивается на се­

кунды и даже десятки секунд. После 
перекрытия изоляции и срабатывания 
земляной защиты аварийный режим 
опять же обрывается не сразу. Хотя 
в принципе земляная защита —  токо­
вая отсечка, но из-за эффекта закли­
нивания исправных выключателей ава­
рийными токами отключение подстан­
ции наступает с очень большой за­
держкой. Заклинивающий ток в 2000—  
3000 А  задерживает отключение на 
1-2 с, 4000 А  —  на 3 с, при токе око­
ло  6000 А  выключатели могут не от­
ключаться вообще и разрыв аварий­
ных токов приходится на разъедини­
тели.

Все это, естественно, в первую 
очередь оказывается губительным не 
только гдля неразрывающего дугу  вы­
ключателя, но и представляет также 
большую опасность д ля  подстанции 
или поста секционирования, контакт­
ной сети, электроподвижного состава.

Установленные в настоящее время 
на подстанции м еж ду наружным кон­
туром заземления и отсосом корот- 
козамыкатели и параллельно им иск­
ровые промежутки недостаточно эф ­
фективны, так как находятся в после­
довательной цепи аварийного тока, и 
их влияние на сопротивление всей 
этой цепи меньше влияния дуги. 
Электрическая дуга перекрытия д ли ­
ной 500— 600 мм (они характерны для 
ячеек БВ) при токе около 1000 А  име­
ет сопротивление примерно 1 Ом, а 
короткозамыкатель может в самом 
лучшем случае зашунтировать пере­
ходное сопротивление «контур —  
рельс» величиной 0,5 Ом. Именно по 
этой причине БВ на соседних постах 
секционирования или тяговых под ­
станциях не отключаются при пере­
крытиях изоляции РУ-3,3 кВ из-за не- 
разрыва дуги.

Последствия этого во всех отноше­
ниях будут  уменьшены и даже сведены 
к минимуму, если аварийный режим в 
первой фазе будет контролироваться. 
Неразрыв в течение 0,1 с тока близ­
кого короткого замыкания совершен­
но четко говорит об аварийной ситуа­
ции на выключателях, ликвидировать 
ее можно только отключением п о д ­
станции на стороне 3,3 кВ. Но сделать 
это надо непременно д о  п е р е ­
к р ы т и я  изоляции в ячейке БВ и 
тем более до  попадания высокого на­
пряжения в цепи вторичной коммута­
ции. В случае же мгновенно наступив­
шего перекрытия в ячейке неразор­
вавшего дуг у  выключателя оно также 
до лж н о  быть отключено в минималь­
но возможное время.

Исходя из этих соображений, на 
Московской д ороге  разработана схе­
ма двухступенчатой резервной 
быстродействующей защиты РУ-3,3 кВ 
и в опытном порядке внедрена на не­
скольких тяговых подстанциях. А нало­
гичная работа выполнена и на Куйбы­
шевской дороге.

Датчиками защиты служат токовые 
фидерные реле, выполненные на маг­
нитоуправляемых контактах (герко- 
нах). Их срабатывание находится в за­
висимости от тока в шине и расстоя­
ния между ней и герконом. Изменяя 
это расстояние и положение геркона 
в магнитном поле, можно получить 
любую  глубину, плавность и точность 
регулировки датчиков.

Токовые реле на герконах, кроме 
того, имеют очень высокое быстро­
действие при срабатывании и отпа­
д а н и и —  соответственно 2,5 и 0,8 мс 
при очень хорошем д ля  реле посто­
янного тока коэффициенте возврата 
0,9. Наиболее удобным оказалось их 
размещение на шинах между линей­
ным разъединителем и БВ (рис. 1).

Ф идерный датчик содержит два 
неполяризованных геркона —  первой 
и второй зон максимальной защиты 
фидера, работающей соответственно 
при нормальной схеме контактнэй.се- 
ти и при отключении, например, поста 
секционирования. Это простейший ва­
риант создания двухзонности защи-
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ты. Ранее та же цель достигалась го­
раздо более сложными схемными 
решениями, не получившими по этой 
причине широкого распространения.

Защита работает следующ им обра­
зом:

I ступень. Если рабочий ток, на­
пример, фидера I достиг тока устав­
ки выключателя, а БВ автоматически 
не отключается, геркон РТ-1 или РТ-2 
(рис. 2), настроенный на ту же устав­
ку (первой или второй зоны), сраба­
тывает и контактами РП-1 разрывает 
цепь держащих катушек выключате­
лей, отключая их принудительно.

II ступень. Одновременно контак­
тами РП-1, запускается реле времени 
PBP3-II (см. рис. 2). Если в течение 
0,1— 0,15 с выключатели не отключи­
лись и принудительно, то у них либо 
изменилась полярность, сварились 
главные контакты или неисправна ры­
чажная система. Но чаще всего это 
свидетельствует о неразрыве дуги то­
ка короткого замыкания, что требует 
немедленного отключения подстанции 
и при том, как отмечалось, непремен­
но до перекрытия изоляции РУ-3,3 кВ.

Известно; что неразрыв дуги вы­
ключателями контролируется логиче­
ской цепочкой, фиксирующей проте­
кание аварийного тока по БВ сверх 
положенного времени при разомкну­
тых его главных контактах. Однако о 
предложенной схеме ф идерное токо­
вое реле несет дополнительные важ­
ные функции.

Чтобы не усложнять схему двух 
ступеней резервной защиты, исполь­
зован существующий комплект токо­
вых и промежуточных реле земляной 
защиты. Через 0,1— 0,15 с реле 
PBP3-II подготовит цепь на отключе­
ние подстанции. Быстрота отключения 
заклиненных выключателей при сра­
батывании резервной защиты достига­
ется путем кратковременной перепо- 
люсовки всех фидерных БВ, осу­
ществляемой реле Р О А  и контакто­
ром КП (рис. 3). При этом через 
включающие катушки кратковременно

пропускается ток 5— 6А (2600— 3100 
ампер-витков), что обеспечивает от­
ключение выключателей с заклини­
вающим током около 2700 А  пример­
но за 0,02 с.

Схему переполюсовки можно сде­
лать и более быстродействующей, но 
наличие выдержки времени во вто­
рой ступени защиты позволяет впол­
не удовлетворительно добиваться 
той же цели, не прибегая к электро­
нике.

О  неисправности ф идерного  БВ 
будет указывать блинкер БРЗ-1, а о 
причине отключения подстанции —  
блинкер БРЗ-2.

С ле ду е т  отметить, что переполю - 
совкой форсируется ускоренное от­
ключение фидерных выключателей 
подстанции и при обычном срабаты­
вании земляной защиты.

Случаи неразрыва дуги при малых 
токах в схеме резервной защиты не 
учитывались, потому что, во-первых, 
их не было в течение многих лет, 
во-вторых, если они и могут иметь 
место, то чаще всего при подготовке 
работ на контактной сети, что должны 
иметь в виду энергодиспетчеры или 
дежурные тяговых подстанций.

Со значительными упрощениями 
защита может внедряться и на постах 
секционирования.

За более чем трехлетний период 
эксплуатации резервная защита имела 
одно рабочее срабатывание из-за не­
разрыва дуги выключателем во время 
близкого короткого замыкания на 
подвижном составе. При этом было 
предупреж дено перекрытие изоля­
ции 3,3 кВ в ячейке поврежденного 
БВ, а так.'пе подтверждена необходи­
мость ускорения отключения закли­
ненных аварийными токами « з д о р о ­
вых» выключателей. В частности, пе- 
реполюсовка введена в схему именно 
посла этого случая.

По мере накопления опыта рабо­
ты резервной защиты может оказать­
ся возможным практически мгновен­
ное включение в работу тяговой под ­

Рис. 3. Схема переполю совки фидерны х 
вы клю чателей

станции или поста секционирования 
автономной автоматикой или энерго­
диспетчером (в том числе и БВ, выз­
вавшего срабатывание II ступени за­
щиты).

Актуальность повышения надежно­
сти РУ-3,3 кВ остро ощущается уже 
в настоящее время и будет возра­
стать в связи с неуклонным ростом 
нагрузок и мощности электровозов, а 
также намечающимся на отдельных 
дорогах увеличением напряжения в 
системе энергоснабжения постоянно­
го тока до 6 кВ.

В. Н. И ЛЬ И Н ,
заместитель начальника 

отдела эксплуатации Ц Э  М П С  
В. А . СА В Ч ЕН К О , 

начальник лаборатории 
контактной сети 

Московской дороги 
В. С. Л А Р И Н , 

заместитель начальника 
Панковского участка энергоснабжения 

Московской дороги 
Ю . Д . ВАСИЧЕВ, 

начальник тяговых подстанций 
Вешняки и Панки

ОПРЕДЕЛЕНИЕ МЕСТА 
ГАЗОВ В ДИЗЕЛЕ

При эксплуатации дизелей Д100 
бывают пробои газов в систему 
охлаждения (в калорифере собирает­
ся воздух или поднимается уровень 
воды в расширительном баке). О п р е ­
деление места пробоя опрессовкой 
системы —  операция трудоемкая, а 
если цилиндровые гильзы с п р о до ль­
но-поперечными ребрами, то и невоз­
можная.

Мною предлож ен метод быстрого 
отыскания места неисправности. О н  
основывается на определении той 
гильзы системы охлаждения, в кото­

ПРОБОЯ

рой скапливается воздух. На этом 
принципе изготовлен прибор.

При наличии пробоя воду из си­
стемы сливают. В верхних переходни­
ках сверлят по отверстию и нарезают 
резьбу М8. Потом заворачивают шту­
церы с внутренним диаметром 5 мм. 
Их соединяют шлангами со стеклян­
ными трубками длиной 400— 500 мм. 
Все десять трубок с общим коллек­
тором размещают на панели, которую 
крепят к поручню дизеля. Коллектор 
соединяют шлангом с расширитель­
ным баком.

После этого систему заправляют 
водой, запускают дизель. Неисправ­
ный цилиндр определяю т по интен­
сивному движению пузырьков возду­
ха в одной из трубок. Если при отво­
рачивании адаптеров не установлен 
пробой газа по медным кольцам, не­
обходимо менять гильзу. Такой метод 
значительно сокращает трудоемкость 
определения пробоя и длительность 
простоя тепловоза в ремонте.

Если бы при изготовлении дизе­
лей или их ремонте предусмотреть 
заглушки на верхних переходниках, 
то время определения неисправности 
было бы еще меньше.

В. П. Ф Е Л Ь Д М А Н ,
старший приемщик локомотивов 

депо Коростень 
Ю го-Западной дороги
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ДОБРАЯ

СЛАВА 

БРИГАДЫ

Д
обрую славу снискала себе 
бригада обмотчиков электрома- 
шинного цеха Запорож ского электро­

возоремонтного завода имени 50-ле­
тия ВЛКСМ . За  два года десятой пя­
тилетки она увеличила количество 
якорей, ремонтируемых для пасса­
жирских электровозов серии ЧС2 и 
ЧС4, на 30%- Месячный план ремон­
та якорей возрос с 95 единиц до 130 
при обязательствах 127 и плане 121. 
Рабочий календарь бригады опере­
ж ает время почти на 3 месяца.

В этом коллективе девять человек. 
Все — опытные квалифицированные 
обмотчики. Характерная черта брига­
ды — сплоченность. взаимная вы­
ручка, постоянная готовность прийти 
на помощь товарищу. В общ их успе­
хах большая заслуга принадлежит  
лично бригадиру А. И. Емельянову; 
за его спиной — 19 лет работы об ­
мотчиком электрических машин. За  
этот срок Анатолии Игнатьевич про­
шел отличную школу профессиональ­
ного мастерства, стал высококвали­
фицированным специалистом, умелым 
организатором и воспитателем. Он 
освоил капитальный ремонт тяговых 
двигателей восьми серий электрово­
зов. Одним из Первых в нашей стране 
начал «лечить» тяговые двигатели 
пассажирских электровозов серии ЧС. 
Работает всегда без брака, с опереж е­
нием графика. Словом и личным 
примером в труде он вдохновляет 
своих товарищей на выполнение смен-

Д виж сиис за  перевыполнение намеченны х 
планов приобретает у  бригады  обмотчиков 
все более широкий разм ах . На снимках 
(сверху вниз):
#  старш ий мастер якорного участка пропа­
гандист В. А. С ан дак проводит зан яти я
#  наставник м олодеж и Н. Е. Крыця об ъ яс­
няет своему ученику А. И. Ефимцу схем у 
укладки  обмотки якоря
0  обмотчик электром аш ипного цеха ком­
мунист В. Б. М аймистов осваивает станок- 
нолуавтом ат для  постановки текстолитовы х 
клиньев крепления обмотки якоря
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но-суточных заданий и графика ре­
монта электрических машин.

В наши дни одним опытом и полу­
ченными несколько лет назад зна­
ниями не обойтись. П оэтому все чле­
ны бригады учатся.

Опытные пропагандисты комму­
нисты начальник цеха О. А. Садовни­
ков, его заместитель А. В. Лысенко и 
старший мастер В. А. Сандак помо­
гают молодежи овладеть политиче­
скими и экономическими знаниями, 
глубж е познать производство, чтобы 

, точно в срок выпускать качественную
продукцию. Отличными учениками 
зарекомендовали себя В. Б. Май- 
мистов, В. И. Куш, Г. И. Федорченко, 
Н. Е. Крыця, Г. М. Ф едоров.

Постоянно повышая производи­
тельность труда, бригада уделяет  
главное внимание механизации руч­
ных работ.- Изготовлен станок для по­
становки текстолитовых клиньев 
крепления обмотки якоря. Здесь  про­
явили себя обмотчики В. Б. Май- 
мистов и Г. И. Федорченко. Внедре­
ние данного предложения повысит 
производительность труда в 1,4 раза. 
Годовой экономический эффект соста­
вит свыше 2000 руб. Это практически 
равно условному вы свобождению  
одного человека.

Члены бригады В. Т. Амельченко, 
В. И. Куш, Н. Е. Крыця и электрик
А. А. Кичкарь механизировали канто­
ватели для поворота якоря при уклад­
ке обмотки. В результате облегчился 
труд обмотчиков и сократилось вре­
мя на укладку обмотки одного якоря 
на 35 мин. Новшество позволяет д о ­
полнительно обмотать в месяц один  
якорь.

Усовершенствован такж е штамп 
для образования насечек на расклии- 
ках, применяемых при ремонте якоря, 
изменена конструкция приспособле­
ния для запечки изоляции нажимной  
шайбы якоря. Годовой экономический 
эффект за счет снижения трудоем ­
кости составил 412 руб.

Большое внимание бригада уде­
ляет организации рабочего места. От 
образцового его состояния, от того, 
наколько оно будет организовано, 
оснащено и распланировано, зависит 
производительность труда. На рабо­
чем месте бригады рационально рас- 

Pi положены материалы, инструменты, 
приспособления. В свою очередь, хо­
рошая работа обмотчиков отразилась 
на ритмичной работе других участ­

ков — сушильно-пропиточном отделе­
нии, сборочном участке, испытатель­
ной станции.

Все эти факторы позволили брига­
де  пересмотреть свои социалистиче­
ские обязательства и выступить с 
инициативой поддерж ать почин мос­
ковских предприятий и за счет рацио­
нального использования трудовы х и 
производственных ресурсов досрочно  
выполнить план трех лет десятой пя­
тилетки к 7 октября 1978 года —  
первой годовщине принятия новой 
Конституции СССР.

Правофланговые поставили перед  
собой новые задачи: довести коли­
чество ремонтируемых якорей до  
150 единиц в месяц, повысить произ­
водительность труда на 15%.

У инициаторов ценного почина 
нашлись сотни последователей. Почин 
поддерж али бригады электромашнн- 
ного цеха, где бригадиры коммунисты  
В. В. Фоменко, Е. И. Лапин, В. Н. Пи- 
щулин, А. А. Кушниров, В. Ф. Фень. 
Опыт работы бригады т. Емельянова 
изучается в школах коммунистиче­
ского труда, школах экономических 
знаний для рабочих, при проведении 
технической учебы.

Движ ение за перевыполнение на­
меченных планов приобретает все бо­
лее широкий размах. Сейчас на за ­
воде под Лгим девизом трудятся  
7 участков, 120 бригад, 1336 рабочих. 
Это замечательные мастера своего  
дела.

Такой размах социалистического 
соревнования позволил заводу за  
первые два года пятилетки отремон­
тировать сверх плана 11 электрово­
зов и реализовать сверхплановой 
продукции на сумму 2,3 млн. руб.

На протяжении последних 25 лет 
наше предприятие из года в год вы­
полняет плановые задания по ре­
монту локомотивов. За  указанный 
срок оно увеличило выпуск продук­
ции в 11 раз, освоило ремонт 12 се­
рий электровозов, отремонтировало 
свыше 5000 электровозов, в том числе 
80 сверхплановых. Коллектив завода  
неоднократно выходил победителем  
во Всесоюзном социалистическом со­
ревновании.

Л. М. БАБЧЕНКО,
начальник технического бюро 

электромашииного цеха 
Запорож ского электровозо­

ремонтного завода

НОВЫЕ КНИГИ 
И ПЛАКАТЫ

О собенности проектирования м 
строительства устройств энергоснаб­
жения в суровых климатических ус­
ловиях. П о д  ред. В. П. Ш  у р ы г и -  
н а .  М., «Транспорт», 1977.80 с. (Тр у ­
ды Всесоюз. науч.-исслед. ин-та 
транспортного строительства. Вып. 
106). 83 коп.

В книге освещены вопросы соо­
ружения контактной сети и воздуш­
ных линий электропередачи желез­
нодорожного энергоснабжения БАМа. 
Значительное внимание уделено 
особенностям работы устройств 
энергоснабжения, обусловленным су­
ровыми климатическими и сложными 
геологическими условиями Байкало- 
Амурской магистрали. Приведено 
описание конструкций железобетон­
ных опор, даны сведения о наиболее 
рациональных методах закрепления 
этих опор в условиях вечной мер­
злоты, глубокого сезонного промер­
зания, в скальных грунтах и на све- 
жеотсыпанных насыпях. Рассмотре­
ны особенности работы фарфоровых 
изоляторов при низких температу­
рах.

Динамика и прочность локом оти­
вов. Под. ред. К. П. К о р о л е в а .  
М., «Транспорт», 1977. 120 с. (Труды 
Всесоюз. науч.-исслед. ин-та ж.-д. 
трансп. Вып. 574). 1 р. 30 к.

В сборнике дан анализ диаграмм 
работы сил трения гидродемпферов 
и фрикционных демпферов с раз­
личными характеристиками при 
включении их параллельно винтовым 
пружинам с постоянной жесткостью 
и листовой рессорой. Приведены: за­
висимости между коэффициентами 
вертикальной динамики и амплитуда­
ми деформаций рессор; динамиче­
ские жесткости системы «рессоры —  
д е м п ф е р »  и параметры демпферов, 
при которых они рассеивают макси­
мум энергии. В книге помещены так­
же нелинейные дифференциальные 
уравнения вертикальных колебаний 
упрощенной м одели локомотива с 
различными характеристиками демп­
ф еров и определены их динамиче­
ские характеристики при установив­
шихся режимах колебаний.

Способы  заземления электроуста­
новок. Плакат. М.,  «Транспорт», 1977,
1 л. 30 к.

Многокрасочный плакат по технике 
безопасности. Утвержден Ц Э  М П С .

Электробезопасность при выпол­
нении работ на контактной сети. 
Серия из 4-х плакатов. М., «Транс­
порт», 1977. 4 л. 80 к.

Показаны безопасные приемы тру­
да при выполнении работ на контакт­
ной сети, приведены защитные сред­
ства. Плакаты утверждены Ц Э  М П С .
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ЭЛЕКТРО ННЫ Е  
СЧЕТЧИКИ Ф 440  
НА ПОДСТАНЦИЯХ

У Д К  621.331:621.311.4:621.317.787.1.004

Применяющиеся в настоящее время индукционные 
счетчики электрической энергии обладают рядом не­

достатков, мешающих их использованию на тяговых под ­
станциях: невысокая механическая надежнесть, возмож­
ность обратного отсчета при изменении направления по­
тока энергии и т. д. Весьма существенным является вто­
рой недостаток, поскольку он приводит к искажению ре­
зультатов измерений.

Действительно, на практике нередко в тяговых ф и д е ­
рах возникают обратные потоки энергии, коГорые после 
преобразования на подстанции передаются в контактную 
сеть. В случае отсутствия разрывов в сети энергия может, 
достигнув соседней подстанции, трансформироваться в 
питающую высоковольтную цепь. При этом, естественно, 
индукционный прибор начнет вращаться в обратном на­
правлении, что исказит истинную картину потребления 
энергии и, что особенно важно, завуалирует потери в ли ­
ниях передач, фидерах и оборудовании подстанции. П о ­
пытки устранить указанную ненормальность установкой 
стопоров нельзя признать удачным, поскольку работа 
приборов при малых нагрузках становится ненадежной...

На показания приборов индукционной системы также 
сильно влияет искажение формы кривых тока и напряже­
ния, поэтому применение таких пркборов в специфических 
условиях, существующих на железнодорож ном транспор­
те, приеодит к ощутимым погрешностям в учете энергии.

Всесоюзным институтом электроэнергетики
им. Г. М. Кржижановского совместно с Вильнюсским за-

Расчетны е данны е по показан и ям  индуктивны х и электронны х при­
боров:
1 — фидера 1; 2 — ф идера II; 3 — усредненное зн ачени е р асх о ж д е­
ний в п оказаниях индуктивны х и электронны х приборов

водом электроизмерительной техники разработаны элект­
ронные счетчики электрической энергии типа Ф440, кото­
рые в принципе лишены упомянутых выше недостатков. 
Созданный прибор отвечает высоким требованиям. В ос­
новном он предназначен д ля  работы на подвижном со­
ставе, однако нет каких-либо принципиальных причин, ко­
торые препятствовали бы применению его в стационар­
ных условиях.

С  целью проверки этой возможности на одной из тяго­
вых подстанций переменного тока Ю го-Западной дороги 
были установлены две пары электронных приборов и ин­
дукционных счетчиков С 0 2  и потом сопоставлены полу­
ченные данные. П е р е д  испытаниями приборы тщательно 
выверялись, д ля  них построены реальные нагрузочные 
характеристики, по которым впоследствии объективно оп­
ределялись истинные расхождения в показаниях, вызван­
ные влиянием нелинейности и нестабильности нагрузки.

Измерения велись одновременно на двух фидерах при 
ежечасной записи показаний в течение 30 суток. Сделано 
это с целью устранения неточностей при последующей 
статистической обработке. В связи с тем, что нагрузка 
подстанции довольно значительно колеблется в течение 
суток с ярко выраженным максимумом, данные на ос­
нове выполненных измерений воспроизводились в сред­
нем по отдельным часам за все время эксперимента.

Расчет велся раздельно д ля  каждого фидера. Посколь­
ку расход энергии у них практически был одинаковым, 
оказалось возможным подсчитать усредненное значение 
расхождений в показаниях. Графически это представлено 
на рисунке жирной линией. Там ж-э приведены и расчет­
ные значения д ля  каждого фидера.

Как видно из графика, расхождения в показаниях 
счетчиков составляют 1,1— 4,7% д ля  ф идера I и 2,3— 6,8% 
д ля  фидера II, а по всей подстанции в пределах 2,2— 5,1%. 
Среднее расхождение в показаниях индукционных и элект­
ронных приборов равно 3,74%.

Во всех без исключения случаях расхождения были 
однозначными: энергия, учтенная индукционным прибо­
ром, оказывалась выше, чем учтенная электронным счет­
чиком. Это объясняется тем, что на работе индукцион­
ного прибора сказалось влияние искаженных кривых. 
Точность измерений с учетом погрешности аппаратуры 
находилась в пределах 0,5%.

Испытания показали, что счетчики типа Ф440 вполне 
могут быть использованы д ля  учета энергии в стационар­
ных условиях на тяговых подстанциях переменного тока. 
Более того, целесообразно применение приборов именно 
этого типа, поскольку в их показания не вкрадывается спе­
цифическая погрешность, обусловленная влиянием нели­
нейности нагрузки.

Канд. техн. наук В. С. СКРЯБИНСКИЙ
А. Н. ДИЯКОНЕНКО,

заместитель начальника службы 
электрификации и энергетического хозяйства 

Ю го-Западной дороги
Д. В. сотни.чов,

начальник комплексной контрольно­
измерительной лаборатории дороги 

В. Е. КОБРИНСКИЙ, 
старший инженер лаборатории
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

ПРОВЕРКА АВТОТОРМОЗОВ В ПУТИ |“5^

Р едакция получает много писем от 
машинистов и их помощников с 

просьбой разъяснить отдельны е по* 
лож ения и требования инструкции 
Ц В -Ц Т-ЦН И И /2899, связанные с п р о ­
веркой действия автотормозов поез­
да в пути, а также ряд других вопро­
сов, касающихся обслуживания и экс­
плуатации торм озного оборудования. 
В частности, об этом спрашивают 
М . И. Беспалов (депо  О р е н б ур г!, 
М . М . Лесников (М огилев), 
В. М . Кондрашков (Родаково), 
В. А . Никоненко (Ф астов), К. М . Гю ль- 
магомедов (М анат), Л . П. Кириллов 
(С лю дянка), В. Г. Бариньяк (Баку), 
В. Н. Ягодзинский (Ленинград-П асса- 
ж ирский-М осковский), В. М . Пичугин 
(М уром ) и другие.

Редакция обратилась к работни­
кам Главного управления локом отив- 
ното хозяйства М П С  с просьбой о т­
ветить на вопросы наших читателей, 
представляю щ ие наибольший инте­
рес и иногда действительно не на­
ходящ ие полного отражения в ин­
струкциях и технической литературе.

•
Д л я  чего инструкцией Ц В -Ц Т -  

ЦНИИ/2899 установлен обязательный 
порядок проверки действия автотор­
мозов в пути следования с о п р е де ­
ленными параметрами снижения дав­
ления и скорости?

Инструкцией по автотормозам 
предусмотрена обязательная про­
верка действия тормозов путем 
снижения давления в магистрали на 
регламентированную ступень с оцен­
кой исправности и надежности рабо­
ты их в поезде по величине расстоя­
ния, на котором произошло сниже­
ние скорости не менее 10 км/ч. Такие 
параметры снижения давления и ско­
рости выбраны по опыту эксплуа­
тации автотормозов и являются оп­
тимальными.

Совершенно правы многие ло к о ­
мотивные бригады в том, что по­
рядок таких проверок не в полной 
мере позволяет оценить фактическое 
состояние тормозов в составе, тем 
более тормозное нажатие, но при 
правильном производстве тяговых 
расчетов и опытных поездок д ля  
определения расстояния, на котором 
должна быть снижена скорость дви ­
жения, проверка безусловно помога­
ет машинисту определить дальней­
ший порядок управления автотормо­
зами.

Поэтому, учитывая, что в настоя­
щее время М П С  еще не располага­
ет необходимыми приборами, ко­
торые непрерывно информировали 
бы машиниста о действительном со­
стоянии тормозов, проведение про­
верок установленным порядком, 
обязательно.

Н адо ли проверять действие т о р ­
мозов в установленном месте, если 
д о  этого производилось р е г ул и р о ­
вочное или остановочное то р м о ­
жение!

Й данном случае следует учиты­
вать, что при проверке действия т о р ­
мозов предусматривается о п р е д е ­
ленный порядок (величина снижения 
давления в тормозной магистрали, 
скорость начала торможения и д р . )  
и, самое главное —  места ее прове­
дения устанавливают на сети д о р о г  
на основании опытных поездок с со­
ставами, обеспеченными исправно 
действующими тормозами и торм оз­
ным нажатием, соответствующим 
нормативам.

При регулировочных или остано­
вочных торможениях, во-первых, не 
выполняется установленный инструк­
цией порядок проверки, а во-вторых, 
как правило, изменяются условия ее 
проведения, такие как скорость, 
профиль и д ругие  параметры, влия­
ющие на достоверность результа­
тов проверки действия тормозов, 
что в конечном итоге может дать 
лож ную  картину исправности и на­
дежности автотормозов поезда. П о ­
этому по условиям обеспечения 
безопасности движения поездов про­
верять действие тормозов в пути не­
обходимо именно в местах, п р е ду ­
смотренных инструкциями.

<
Почему с 1976 г. в инструкции 

ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 изменен порядок 
опробования автотормозов д ля  элект­
ропоездов и предполагаются ли д р у ­
гие изменения?

В последнее время проводятся 
большие работы по разработке мето­
дов и порядка проверки исправности 
и работоспособности автотормозов 
в пути следования, которые при ус­
ловии минимального влияния на про­
пускную способность участка с не- 
меньшей степенью точности и надеж­
ности, чем существующий порядок, 
позволили бы машинисту оценить 
действие тормозов в составе при сту ­
пени торможения и выбрать опти-

У Д К  629.4.077-592-52
мальный режим управления ими пос­
ле проверки. При этом обязательны­
ми условиями являются обеспечение 
безопасности движения, а также эко­
номия топлива и электроэнергии.

В соответствии с указанием М П С  
№  Г-4005 от 5 февраля 1976 г. разре­
шено изменить установленный инст­
рукцией ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 порядок 
проверки действия тормозов в пути 
следования д ля  электропоездов. 
В инструкцию внесено дополнение, 
которое разрешает д ля  их проверки 
использовать: торможение, применяе­
мое при подходе к платформе, рас­
положенной первой от пункта отправ­
ления, у которой расписанием движе­
ния поездов предусмотрена останов­
ка; торможения, определенные мест­
ной инструкцией ведения поезда, или 
при подходе к сигналу, требующему 
уменьшения скорости движения, уста­
новленному д о  первой платформы.

Таким порядком разрешается про­
верять действие автотормозов после 
сокращенного опробования при сме­
не кабины управления, если брига­
дой, производившей сокращенное 
опробование тормозов, уже делалась 
из этой кабины проверка действия 
тормозов установленным инструкци­
ей порядком. Указанная проверка 
долж на производиться при движении 
электропоезда на разрешающее по­
казание путевого светофора. Д л я  
электропоездов, не имеющих оста­
новки у первой платформы, сохраня­
ется действующий порядок проверки.

При введении нового порядка 
проверки д л я  электропоездов учиты­
вались особенности их обслуживания, 
ремонта и эксплуатации, выгодно от­
личающие их от других видов под­
вижного состава, в первую очередь 
от грузовых. Электропоезда оборудо­
ваны пневматическим и электропнев- 
матическим тормозами, высокая на­
дежность и эффективность которых 
подтверждена многолетней эксплуата­
цией. Кроме того, их обслуживают, 
как правило, прикрепленные локомо­
тивные бригады, которые многократ­
но за смену проверяют работоспособ­
ность тормозных устройств ввиду ча­
стых остановок и изменений направ­
ления движения. Тормозное обо рудо ­
вание обслуживается и ремонтирует­
ся в основном депо приписки квали­
фицированным и постоянным контин­
гентом слесарей.

В 1977 г. на Северо-Кавказской и 
Октябрьской дорогах в порядке на­
копления опыта, вместо предусмот­
ренной инструкцией проверки дей­
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ствия тормозов, была введена про­
верка управляемости их в пути, кото­
рая производилась после полного или 
сокращенного опробования и в с л у ­
чаях, предусмотренных § 49, а также 
по усмотрению машиниста.

П орядок проверки управляемости 
тормозов предусматривает разрядку 
магистрали на 0,5— 0,6 кгс/см2 в пас­
сажирских нормальной длины и гру­
зовых порожних поездах, 0,6—  
0,7 кгс/см2 груженых, 0,8— 0,9 кгс/см2 
б  длинносоставных и сдвоенных пас­
сажирских поездах, оборудованных 
быстродействующими тройными кла­
панами. После появления началь­
ного тормозного эффекта, опреде­
ляемого снижением скорости от на­
чальной на 4— 6 км/ч в грузовом и 
7— 10 км/ч в пассажирском поезде, 
производится отпуск. О б щ е е  сниже­
ние скорости грузового поезда, опре­
деляемое от максимальной в начале 
торможения д о  минимальной скоро­
сти в процессе отпуска, до лж н о  со­
ставлять не менее 10 км/ч. В пасса­
жирском поезде нормальное дей­
ствие тормозов определяется по за­
медлению его движения.

В случае отсутствия начального 
тормозного эффекта в пассажирском 
поезде в течение 5— 10 с и в  гр узо­
вом поезде —  20— 25 с долж ны  быть 
приняты все меры к остановке.

Проверка управляемости электро- 
пневматических тормозов произво­
дится при давлении в тормозных ци­
линдрах 1,0— 1,5 кгс/см2 только после 
выполнения на станции полного опро­
бования тормозов или смены локомо­
тивных бригад, со снижением скоро­
сти к моменту постановки ручки кра­
на машиниста в отпускное положение 
на 7— 10 км/ч. О  нормальном дей ­
ствии тормозов судят по замедлению 
движения поезда.

В зависимости от полученного сни­
жения скорости при проверке управ­
ляемости тормозов и на основании 
опыта вождения поездов на конкрет­
ном участке машинист при дальней­
шем ведении поезда определяет по­
рядок управления тормозами.

Скорость движения и постоянные 
места д ля  проверки тормозов на уп ­
равляемость при ступени торможения 
устанавливаются приказом начальника 
дороги и указываются в местных ин­
струкциях. Проведение такой провер­
ки предусматривается на площадке 
или спуске д о  0,004. На спусках боль­
шей крутизны проверять действие 
тормозов в пути следования нужно 
порядком, установленным инструкци­
ей ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899.

Испытания предложенного на д о ­
рогах способа проверки тормозов на 
управляемость показали положитель­
ные результаты и в первую очередь 
д л я  пассажирских и грузовых порож­
них поездов.

Д л я  бригад необходимы средства 
контроля за состоянием и действи­
ем тормозов поезда. Какие работы 
в этом направлении ведутся!

Бесспорно, в решении проблемы 
оценки работоспособности и надеж­
ности автотормозов в поезде боль­
шую помощь окажут технические 
средства, установленные на локомоти- 
ае, информирующие машиниста о со­
стоянии тормозной магистрали и дей ­
ствии тормозов. И надо сказать, что в 
этом направлении сейчас ведется 
значительная работа.

В ПКБ Ц Т  М П С  изготовлена опыт­
ная партия устройств д ля  контроля 
плотности и целостности тормозной 
магистрали, разработанного специа­
листами Уральского электромеханиче­
ского института инженеров железно­
д орож ного транспорта. П ри бо р уста­
навливается в кабине локомотива, 
предназначен он д л я  передачи маши­
нисту информации о плотности то р ­
мозной магистрали и позволяет опре­
делить обрыв ее или перекрытие кон­
цевого крана в составе. Предвари­
тельные испытания устройства дали 
положительные результаты.

Разработан и изготовлен также 
макетный образец ррибора, о преде­
ляю щ его ускорение (замедление) 
поезда, который является одним из 
этапов создания устройства д ля  опре­
деления тормозной силы поезда. О д ­
нако д ля  достижения этой конечной 
цели специалистам предстоит внести 
в разработанный прибор ряд коррек­
тив, учитывающих ступень торможе­
ния, разброс давлений в тормозных 
цилиндрах, профиль пути и другие па­
раметры, без учета которых нельзя 
определить действительное состояние 
и надежность работы автотормозов в 
составе.

Как поступить, если в поезде о б ­
наружены некачественная подготовка 
автотормозов или неудовлетворитель­
ное их действие в пути следования!

За последнее время на сети д о р о г 
из-за неудовлетворительного со д е р ­
жания тормозного оборудования ва­
гонов были допущены грубые случаи 
брака в работе, в том числе проезды 
запрещающих сигналов, а на отде ль­
ных дорогах —  крушения грузовых 
поездов. Отчеты д о р о г  по результа­
там проведения силами командно-ин­
структорского состава отделений и 
депо совместно с ревизорским аппа­
ратом, в соответствии с указанием 
М П С  №  Т-47С0 от 9 февраля 1977 г. 
комиссионных проверок состояния 
тормозного оборудования грузовых 
поездов, свидетельствуют о неудов­
летворительном состоянии или нека­
чественной подготовке тормозов в 
составах.

Несмотря на принимаемые меры 
по наведению порядка в обслужива­
нии, эксплуатации и организации ре­
монта тормозного оборудования со­
ставов грузовых поездов, на ряде д о ­
рог продолж аю т иметь место случаи 
отправления поездов с неисправным 
тормозным оборудованием, низкой 
плотностью тормозной сети и тормоз­

ным нажатием, менее установленного 
нормативами.

Большая роль в выявлении и недо­
пущении подобных фактов принад­
лежит работникам локомотивного хо­
зяйства и, в первую очередь, брига­
дам и машикистам-инструкторам, ко­
торые повседневно и непосредствен­
но в своей работе соприкасаются с 
указанными недостатками. И в этом 
вопросе необходимо проявлять стро­
гую принципиальность, требуя от ра­
ботников вагонного хозяйства неукос­
нительного выполнения действующих 
инструкций и указаний М П С  в части 
подготовки тормозов в поездах, не 
допуская отправления поезда без 
полного устранения неисправностей 
тормозного оборудования, с выклю­
ченными на отдельных вагонах тор­
мозами, плотностью тормозной маги­
страли ниже установленных норм и 
другими недостатками, влияющими 
на безопасность движения поездов.

Каждый факт неудовлетворитель­
ной подготовки тормозов долж ен 
быть доведен д о  руководства депо, 
отделений служ б локомотивного и 
вагонного хозяйства д л я  разбора и 
принятия действенных мер по н едо­
пущению подобных случаев в после­
дующем.

При выявлении в пути следования 
неудовлетворительного действия тор­
мозов, в том числе и при проверке 
их действия, машинист обязан неза­
м едлительно принять все необходи­
мые меры д л я  остановки поезда. П о с­
ле  остановки выяснить причину недо­
статка тормозов. Если причину не­
удовлетворительного действия тормо­
зов выяснить и устранить не п р е д -  7 
ставляется возможным, поезд может 
быть доведен д о  ближайшей станции, 
при условии обеспечения безопасно­
сти движения, гае долж на быть за­
явлена контрольная проверка тормо­
зов.

Контрольную проверку тормозов 
необходимо производить в полном 
объеме и в очередности, установлен­
ными требованиями инструкции по 
автотормозам. Если во время конт­
рольной проверки возникают сомне­
ния в правильности подсчета тормоз­
ного нажатия, то д л я  определения 
фактического обеспечения поездл 
тормозами необходимо произвести 
контрольное экстренное торможение 
со скоростью 60— 70 км/ч на участке 
с известным профилем, при безуслов­
ном обеспечении безопасности дви­
жения. По результатам контрольного 
торможения с помощью номограмм 
д л я  определения тормозного пути 
следует определить имеющееся в по­
езде тормозное нажатие.

И. В. А Б А Ш К И Н ,
главный" технолог 

Главного управления 
локомотивного хозяйства М П С  

В. Н. ЕФ Р ЕМ О В , 
ведущий инженер
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|“ 1 рофилактические работы, связанные с  разборкой бук- 
■ ' совых узлов, осмотром, ремонтом и заменой износив­
шихся частей, выполняют при ТР-3. Рассмотрим подробнее  
последовательность и правила их производства.

Разборка букс и дем онтаж  подшипников. Делаю т эти 
операции следующим образом. Расшплинтовывают болты  
4 (рис. I, а ) , вывертывают их и снимают переднюю крышку 
2 с корпуса буксы в сборе с осевым упором 3, пружиной 15 
(рис. 1, б ) , амортизатором 13 (для букс крайних колесных 

пар), а такж е блоком торцового шарикоподшипника 16. 
С крышек букс, оборудованных приводом скоростемера, 
предварительно удаляю т редуктор.

С задней крышки 8 снимают стопорную пластину, а 
затем болты крепления ее к корпусу буксы. Корпус пово­
рачивают крылом вверх, зачаливают тросом и с помощью  
крана снимают его с внутренних колец шейки оси (вместе 
с блоками цилиндрических подшипников 10 и наружным д и ­
станционным кольцом 9 ). Отсоединяют от корпуса заднюю  
крышку.

Положение обойм роликоподшипников относительно 
корпуса буксы помечают краской или наждачной бумагой, 
для того, чтобы при сборке наруж ное кольцо повернуть от­
носительно корпуса на 120— 180°. Вынимают блоки из кор­
пуса буксы легкими ударами монтажного диска, а если это  
не удается сделать, применяют пресс.

Осматривают внутренние кольца подшипников и л а­
биринтовое кольцо. При обнаружении дефектов эти детали  
снимают с  шейки оси. Для чего разжимаю т и удаляю т сто^ 
порное кольцо из канавки, а затем внутренние кольца ро­
ликоподшипников и при необходимости лабиринтавое коль­
цо 7, с помощью индукционного нагревателя тйпа А 1548.

Переднюю крышку буксы разбирают следующим обра­
зом. Устанавливают торцовой поверхностью на стеллаж или 
на опору пресса и прижимают винтом (штоком пресса втул­
ку осевого упора к крышке). Затем  с помощью отвертки 
снимают стопорное кольцо с борта втулки. И только пос­
ле удаления кольца плавно снимают нагрузку д о  полного 
ослабления пружины.

Вынимают из крышки втулку осевого упора, пруж и­
ну и амортизатор. Детали буксы —  корпус, крышки, втул­
ку осевого упора, пружины —  промывают в моечной маши­
не, а затем  протирают салфеткой, смоченной бензином или 
обезвоженным керосином. Роликоподшипники и ш арикопод­
шипники очищают отдельно в специальной моечной машине. 
Хранят их д о  сборки буксового узла прикрытыми чистыми 
салфетками или брезентом.

Контроль состояния и ремонт деталей. Рассмотрим не­
которые особенности ремонта корпуса буксы, деталей осе-

РЕМОНТ БУКСОВОГО УЗЛА 
БЕСЧЕЛЮСТНОЙ ТЕЛЕЖКИ

У Д К  [629.4.027.2 +  629.4.027.114/. 116] .004.67

вого упора скольжения, лабиринтовых и дистанционных 
колец, подшипников.

К о р п у с  б у к с ы .  Предварительно очищенный корпус 
тщательно осматривают на отсутствие трещин (остукива- 
нием молотком), а такж е надрывов, задиров, заусенцев, 
коррозии и рисок на обработанных поверхностях. При на* 
личии сквозных трещин его заменяют. Запрещ ается завари­
вать трещины и надрывы, независимо от их размеров, н 
крыльях и хвостовиках букс (с пазами под буксовые по­
водки).

Мелкие, несквозные надрывы на необработанных по­
верхностях корпуса заваривают электросваркой при усло­
вии, что глубина после вырубки трещин не превышает 6 мм, 
а объем наплавленного металла 8 см2. Посадочные поверх­
ности отверстий корпуса буксы под подшипники осматри­
вают, замеряют овальность и конусность.

Следы коррозии или риски на посадочных поверхностях 
зачищают наж дачной шкуркой зернистостью №  6— 8. При 
этом стремятся излишне не снимать металл. С помощью 
шаблона проверяют размеры клиновидных пазов в хвосто­
виках корпуса буксы. При необходимости размеры паза 
восстанавливают путем наплавки его поверхностей электро­
дом марки Э42А с последующ ей механической обработкой  
по чертежу.

Разработка паза по размеру 4 6 _ 0,2 допускается не бо­
лее 1,5 мм. Метчиком проверяют резьбу в отверстиях кор­
пуса буксы. Она долж на быть чистой, без заусенцев и вмя­
тин. Допускаются отдельные сорванные нитки резьбы при 
условии, что в сумме они составляют не более */з витка в 
каж дом отверстии. П оврежденную  резьбу в клиновидных 
пазах хвостовиков, пробке и в корпусе буксы разрешается 
перерезать на один следующий размер по ГОСТ или вы­
сверлить отверстие на 2 мм большим внутреннего диаметра 
резьбы, заварить его и нарезать новую по чертежу.

Наплавляют изношенные поверхности корпуса буксы н 
ванне с водой электродами Э42А или Э50А при постоянном 
токе обратной полярности. Проверяют отсутствие износа

Рис. 1. Б есчелю стная поводковая букса колесной пары  тепловозов 
2ТЭ10В и 2ТЭ116 (а  — общ ий вид, б — разрез Б —Б ):
1 — корпус; 2 — кры ш ка с кронш тейном д л я  ф рикционного гаси те­
ля; 3 — осевой упор; 4 — болты  крепления передней кры ш ки; 5 — 
нижний поводок; 6 — верхний поводок; 7 — лабири нтовое кольцо; 
8 — за д н я я  кры ш ка; 9 — дистанционны е кольц а; 10 — роликоподш ип­
ник 30-'32532JllM; II , 12 — кольц а; 13 — ам ортизатор  плоский; 
14 — осовой упор (сталь 40); 15— п руж ина; 16— ш арикоподш ипник 
упорный 8320; 17— ш елковая  н итка; 18 — пробка
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М а я  Правая
■сторона сторона

Рис. 2. К определению р азбега  оси колесной пары с бесчелю стны ­
ми буксами

плоскости А (см. рис. 1, а) крыльев корпуса буксы. Н ерав­
номерно изношенные плоскости и с износом более 2 мм 
восстанавливают та^же наплавкой с последующ ей механи­
ческой обработкой и контролем размеров по чертежу. Тре­
щины на фланцевой и посадочных поверхностях крышки не 
допускаются, а если.такие дефекты обнаружены, ее зам е­
няют.

Заусенцы, коррозия и задиры глубиной не более 0,5 мм 
на привалочных поверхностях и лабиринтовых канавках, 
выступах крышек удаляют ш абером и зачищают шлифо­
вальной шкуркой; на нерабочих поверхностях их обраба­
тывают напильником. Более глубокие повреждения поверх­
ностей устраняют на станке путем подрезки фланцев крыш­
ки с выдержкой размера Б (захода направляющей фланца 
в корпус буксы).

Осматривают состояние резьбы в передних крышках 
для крепления редуктора скоростемера и датчиков элект­
родинамического тормоза. Р езьбу мож но не восстанавли­
вать, если отдельные сорванные нитки ее в сумме состав­
ляют не более 7з витка в каж дом отверстии. В случаях  
большего повреждения, резьбу высверливают, полученное 
отверстие заваривают, а затем рассверливают и нарезают  
новую резьбу.

Проверяют сварочные швы крепления кронштейна на 
передней крышке. При обнаружении трещины в сварном  
шве кронштейна поврежденную часть шва вырубают и з а ­
варивают электродом Э50А или срезают старый кронштейн 
и приваривают новый, с последующей термообработкой и 
соблюдением требований чертежа. При необходимости за ­
меряют паз в задней (лабиринтовой) крышке не менее, чем 
по двум взаимно перпендикулярным направлениям. О дно­
сторонний радиальный зазор а (см. рис. 1) допускается в 
пределах 0,6— 1,1 мм.

При необходимости контролируют на плите плоскость 
торцовых поверхностей передней и задней крышек и их па­
раллельность к привалочному фланцу. Неплоскостность  
(коробление) торцовой поверхности допускается не более  

0,05 мм (замеряется на плите щупом) и непараллель- 
ность — 0,05 мм (замеряется ш тангенрейсмусом). Н епло­
скостность величиной от 0,05 до 0,1 мм устраняют на то­
карном станке, за счет соответствующей подрезки торца и 
фланца крышки.

Д е т а л и  о с е в о г о  у п о р а  ( а м о р т и з а т о р ,  
в т у л к а  и п р у ж и н а ) .

Наиболее частыми неисправностями резино-металличе- 
ского амортизатора могут быть износ, повреждение рези­
ны, отслоение ее от колец или просадка (потеря упруго­
сти). При наличии таких дефектов амортизатор заменяют.

У втулки осевого упора 3 могут оказаться изношенны­
ми посадочные и опорные поверхности. Такие детали вос­
станавливают до чертежных размеров наплавкой под сло­
ем флюса или осталивапием с последующей механической 
обработкой на станке и проверкой на плите.

Пружины осевых упоров проверяют на.отсутствие тре­
щин, сколов, оборванных витков, а такж е замеряют их вы­
соту в свободном состоянии на плите и проверяют перпен­
дикулярность образующ ей пружины относительно торцов. 
Высота пружин в свободном состоянии долж на быть 151—  
146 мм, неперпендикулярность — не более 1,5 мм в габари­
тах. Взамен просевшей пружины и потерявшей упругость 
устанавливают новую.

Л а б и р и н т о в о е  к о л ь ц о .  При обнаружении на 
лабиринтовом кольце предподступичной части колесной па­
ры изломов, трещин, надрывов, коробления или ослабления 
посадки его заменяют. Годное, но с ослаблением в посадке 
кольцо или с износом по боковой и торцовой поверхности 
восстанавливают наплавкой, с последующ ей механической 
обработкой по чертежу. При увеличении овальности и ко­
нусности более 0,07 мм и уменьшении натяга д о  0,4 мм 
разреш ается восстановить размеры кольца путем осталива- 
ния или нанесения клея ГЭН -150В на внутреннюю поверх­
ность отверстия.

Натяг на посадку лабиринтового кольца на предпод- 
ступичную часть оси колесной пары долж ен быть 0,02—  
0,145 мм. Н еобходим ая толщина наносимого слоя Т на 
кольцо для получения заданного натяга определяется по 
формуле

где D — внут{^енний диаметр кольца; d — диаметр предпод­
ступичной части оси колесной пары; Н а —  величина 

-в* натяга по чертежу.
Д и с т а н ц и о н н ы е  к о л ь ц а .  Чаще всего кольца 9 

могут иметь трещины и сколы. Детали с такими дефектами  
заменяют. Задиры , забоины и коррозию устраняют, острые 
кромки притупляют. Коррозию на торцовых поверхностях 
колец зачищают шлифовальной шкуркой, а более грубые 
повреждения — личным напильником.

Замеряю т диаметры отверстий внутренних колец роли­
коподшипников и шарикоподшипника с целью проверки 
натяга для последующ ей установки колец на шейку оси 
колесной пары. Натяги при постановке внутренних колец 
подшипников выдерживают в пределах: для роликовых
подшипников типа №  30— 32532 JIM —  0,035— 0,065 мм и 
типа №  8320— 0,03— 0,046 мм.

При натяге колец подшипников менее допускаемого раз­
решается восстановить натяг путем цинкования или нане­
сения клея ГЭН -150В на внутреннюю поверхность отвер­
стия кольца. Толщину наносимого слоя Т подсчитывают по 
вышеприведенной формуле.

Р о л и к о в ы й  и ш а р и к о в ы й  п о д ш и п н и к и .  
Их дефектировку и ремонт производят согласно инструкции 
Ц Т/2361. Замеряю т действительные радиальные зазоры ро­
ликоподшипников в свободном состоянии и наносят их зна­
чения на торцах внутреннего и наруж ного колец медным 
купоросом. Диаметр отверстия внутреннего кольца роли­
коподшипника и шарикоподшипника контролируют индика­
торным нутромером, результаты замера наносят химическим 
раствором на торец кольца.

Сборка буксового узла. Эти работы делаю т после ре­
монта в последовательности, обратной разборке. Детали  
предварительно комплектуют таким образом, чтобы были 
выдержаны допуски на посадку, а радиальный зазор в под­
шипниках одной буксы отличался не более чем на 0,03 мм. 
Затем производят поузловую, общ ую  сборку и проверяют 
качество се выполнения.

Регулировка величины разбега колесной пары теплово­
за  2ТЭ10Л . У колесных пар, буксы которых не имеют ново­
го осевого упора качения, необходимой величины разбега 
добиваю тся за счет изменения пакета регулировочных прок­
ладок м еж ду передней крышкой и крышкой осевого упора.

Величина свободного разбега таких колесных пар от­
носительно букс сохранена, а большая разница численных 
значений для средних и крайних колесных пар тележки 
достигнута установкой на буксах крайних колесных пар 
тележки так называемой проставки у проточки на упоре 
оси двух канавок для стопорной шайбы.
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При ремонте букс указанной конструкции важ но со ­
хранить размер Б (рис. 2 ) .  Контролируют величину разбе­
га колесных пар при навеске букс на шейки оси. Буксы с 
установленными оссвыми упорами и затянутыми болтами 
сдвигают до упора в торец колесной пары и замеряют сле­
дующие размеры: А — м еж ду внутренними поверхностями 
под установку поводков левой и правой букс (см. рис. 2 ), Б 
и В — от внутренней поверхности под установку поводков  
левой или правой буксы к внутренней поверхности банда­
ж а. Количество прокладок определяют по формулам

L — А — Б - f B  L —  А + Б  —  В
к л е в  —  2 И К п Р а в —  2  *

где L = 1 9 7 4 — 3 = 1 9 7 1  мм —  для крайних колесных пар и 
L = 1 9 7 4 — 2 8 = 1 9 4 6  мм —  для средних колесных пар 
тележки.
В связи с внедрением в конструкцию буксы осевого 

упора качения (см. рис. 1), не имеющего элементов интен­
сивного износа, появилась возможность отмены регулиров­
ки свободного разбега колесных пар бесчелюстных тележек, 
кроме проверки правильности расположения букс относи­
тельно внутренних граней бандаж ей. Упругая связь буксо­
вых узлов и рамы тележки с жесткостью поводков 350—  
400 кгс/мм исключила необходимость установки упругих 
осевых упоров букс.

По результатам указанной модернизации скомпонован 
буксовый узел теп-ювоза, в котором можно избеж ать оЭЬ

рации регулировки свободного разбега колесной пары, а 
суммарный разбег конструктивно залож ен в буксовом узле 
с учетом допусков. Конструкция букс средней и крайних 
колесных пар одинакова, однако для уменьшения разбега 
в буксе крайней колесной пары тележки установлен упру­
гий амортизатор толщиной 12,5 мм.

Упругое поперечное перемещение такой колесной пары 
осуществляется за счет поводков букс с жесткостью 350— 
450 кгс/мм. Величина его определяется действием рамных 
сил при движении (среднее перемещение составляет 8— 
10 мм на сторону).

На тепловозе 2ТЭ10Л -2018 установлен одинаковый сво­
бодный разбег на всех колесных парах З .б  +  ̂ Щ дММ,
что позволило значительно увеличить пробег м еж ду обточ­
ками.

Длительный опыт эксплуатации локомотивов с такими 
буксами показывает, что принятые конструктивные реше­
ния являются правильными. Межремонтные пробеги ко­
лесных пар и букс находятся в установленных пределах, 
при этом значительно снижена трудоемкость ухода за бук­
совым узлом в эксплуатации. Уменьшение объема работ по 
регулировке разбега колесных пар при ремонте является 
значительным преимуществом данной конструкции буксы.

В. С. С И Р О Т А ,
заместитель начальника 

отдела новых тепловозов ЦТ МПС

#

ПОВЫСИЛИ НАДЕЖНОСТЬ АППАРАТОВ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ10

*

Опыт депо Московка

П рочитав статью А. Ф .  Новике* 
ва «Причины повреждения ап­

паратов электровозов ВЛ10» ( «Э л е к ­
трическая и тепловозная тяга» №  8,
1977 г.), мы решили поделиться опы­
том нашего депо по улучшению на­
дежности работы некоторых аппара­
тов этого электровоза.

Контактор МК-310Б. Наиболее ча­
сто встречаются следую щ ие повреж­
дения: излом подвижного рычага, 
перебросы дуги на заземленные ча­
сти, излом и обгар наконечников д у ­
гогасительных катушек, обрыв жил 
шунта в месте крепления к подвиж­
ному контакту и выгорание устья ка­
меры.

Сгорание контакторов М К  —  
результат неудовлетворительного д у -  
гогашения. Дугогасительный рог ка­
меры не имеет электрического кон­
такта с кабельным наконечником че­

рез планку камеры. Поэтому при 
разрыве силовых контактов дуга не 
переходит на дугогасительный рог, 
дугогашение нарушается. Было п р е д ­
ложено ставить дополнительный 
шунт (рис. 1) меж ду кабельным на­
конечником и болтом, крепящим 
дугогасительный рог камеры.

Д р у го й  способ повышения на­
дежности контакторов —  усиление 
магнитного дутья за счет увеличения 
количества витков дугогасительных 
катушек. Так, у катушки контактора 
41, стоящего в цепи мотор-компрес­
сора, количество витков увеличили 
д о  200, а у катушки контактора пре­
образователя 40 —  д о  176.

Д ругая часто встречающаяся не­
исправность —  излом рычагов п о д ­
вижных контактов и задней стойки. 
Поэтому взамен прессмассы АГ-4В 
д л я  изготовления этих деталей уже 
применяют более прочный матери­

ал —  стеклотекстолит. Кроме того, 
повышению надежности способству­
ет замена бумажно-бакелитовых изо­
ляционных втулок и шайб дугогаси­
тельных катушек на капроновые, 
гибких шунтов подвижного контакта 
на удлиненные (рис. 2) с усиленным

Рис. 1. М одернизация дугогасительного ро­
га  и подвиж ного кон такта контактора МК-310Б:
а — дополнительны й рог; 
б — м едная пластина
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Рис. 2. Удлиненный гибкий ш унт д л я  под­
вижного контакта контактора МК-310Б:
I — усиленный наконечник; 2 — защ итны й 
кембрик; 3 — медная проволока

наконечником и защитным кембри- 
ком. Все это позволило снизить чис­
ло повреждений контакторов М К -
31 ОБ в два раза.

Исследования, проведенные в 
ОмИИТе, показали, что наиболее 
опасным для контактора является ток
2 А  (ток холостого хода преобразо­
вателя), так как при его отключении 
дугогасительная катушка с 76-ю вит­
ками практически не выполняет свои 
функции, тогда как эта же катушка, 
но со 172 витками, уменьшает ток и 
эффективно гасит дугу.

Примерно такую же роль, как и 
увеличение числа витков дугогаси­
тельной катушки, выполняют изме­
ненные деповчанами контакты контак­
тора, выполненные из профильной 
меди ПК и размером 10X 34X 41 мм.

Электропневматический контак­
тор ПК. Наиболее часто электропнев- 
матические контакторы отказывают 
зимой при наружной температуре 
ниже — 35°С. Происходит это из-за 
замораживания пневматических при­
водов с резиновыми манжетами.

устан авливаем ая м еж ду дугогасительной 
катуш кой и м агнитопроводом бы стродейст­
вую щ его вы клю чателя БВП-5

Установлено, что такие отказы в 
основном характерны д ля  уравни­
тельных контакторов и ослабления 
поля и в меньшей степени —  д ля  
линейных и реостатных крнтакторов, 
которые переведены нами на смаз­
ку Ж Т-72 (Ц И А Т И М -2 2 1 Д ) .  Поэтому, 
на наш взгляд, необходим перевод 
пневматических приводов контакто­
ров ПК, а также приводов РК-022Т, 
ТК-8, ПШ -7Г, ПКТ-4, ПКГ-6 на смазку 
ЖТ-72, взамен ЖТКЗ-65.

Утечку воздуха замороженных 
приводов электроаппаратуры, кла­
панов токоприемников и др . в на­
шем депо устраняли путем их раз­
борки с заменой смазки на Ж Т-72  и 
сменой резиновых манжет. Кроме 
того, в пути следования локомотив­
ные бригады практикуют прогрев 
высоковольтных камер ^  реостат­
ных позициях последовательного со­
единения тяговых двигателей током 
300— 350 А  в течение 10— 15 мин, не 
допуская перегрева пусковых сопро­
тивлений и пластин коллекторов дви­
гателей. Крайние щиты в высоко­
вольтной камере при этом снимают.

В П Т О  Исиль-Куль, Называевская, 
Инская утечку воздуха устраняли 
промыванием приводов ги др о то р ­
мозной жидкостью ГТЖ  или смесью, 
приготовленной в нашем депо (4 0 %  
глицерина, 6 0 %  гидролизного спир­
та). Эта мера, конечно, ускоряла вы­
ход электровозов на линию, однако 
из-за ее непродолж ительного дей ­
ствия случался повторный заход эле­
ктровозов на П Т О .  Д л я  успешного 
решения этого вопроса необходимы 
морозостойкие и маслостойкие рези­
новые манжеты.

П о  заказу депо Омским Н И К ТИ  
были изготовлены две партии ман­
жет: одна из резины 4 М -1 1 морозо­
стойкостью д о  — 45°С, другая —  
4Э-1607 морозостойкостью д о  — 60°С. 
При эксплуатации в зимний период 
на электровозах по своим рабочим 
качествам эти манжеты показали се­
бя значительно лучше тех, которы­
ми оснащают локомотивы в настоя­
щее время.

С р е д и  прочих повреждений кон­
такторов ПК встречаются и случаи 
оплавления силовых контактов из-за 
ослабления их крепления, измене­
ния профиля губок, износа втулок и 
валиков шарнирных соединений. О с ­
новная причина этого —  соударения 
подвижного контакта с неподвиж­

ным. Чтобы их смягчить, калибруют 
отверстия в штуцерах вентилей 
привода.

На электровозах ВЛ10 последних 
выпусков (№  1800— 1840) установле­
на новая изоляционная тяга изме­
ненной формы. Эта конструкция ис­
ключает пробои даже при сильном 
загрязнении и увлажнении.

Быстродействую щий выключатель 
БВП-5. Д л я  увеличения надежности 
его работы шину индуктивного шун­
та усилили специальным по дде р ж и ­
вающим кронштейном, в результате 
изломы шины полностью прекрати­
лись.

Нер едк о бывали случаи пробоя 
дугогасительной катушки на магни- 
топровод при уменьшении ме^кду 
ними зазора д о  нуля. Чтобы исклю­
чить подобные повреждения, необ­
ходимо меж ду дугогасительной ка­
тушкой и магнитопроводом ставить 
стеклотекстолитовую прокладку то л ­
щиной 8 мм (рис. 3).

Поверхность соприкосновения си­
ловых контактов БВП-5 представляет 
собой линию определенной ширины, 
увеличение которой при ремонте вы­
ше установленных норм недопустимо. 
Поэтому особое внимание следует 
уделять качеству наплавки силовых 
контактов и выявлению скрытых ра­
ковин.

Быстродействую щий выключатель 
БВЗ-2. Из-за уменьшения силы на­
жатия особенно часто сгорают си­
ловые контакты этого аппарата. На 
неисправных БВЗ-2, как правило, 
крепление неподвижного контакта и 
рифленой подкладки к плите двумя 
дополнительными болтами ослабле­
но.

Поэтому на текущем ремонте ТР1 
и техническом осмотре ТО З мы по­
стоянно проверяем крепление сило­
вых контактов, особенно неподвиж­
ного к изоляционной плите, и затяж­
ку контргаек регулировочных болтов. 
Кроме того, замеряем общий износ 
силовых контактов, который допуска­
ется не более 5 мм, и контролируем 
минимальный зазор меж ду роликом 
включающего рычага и контактным 
рычагом, который долж ен быть не 
менее 1,5 мм (рис. 4).

Чтобы предотвратить сгорание ка­
тушек оперативного отключения
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Рис. 4. Усиление «репления п одвиж ного кон такта  бы стродействую щ его вы клю ­
ч ателя  БВЗ-2:
[ — дополнительны е болты  М8; 2 — плита и з гетнн акса; 3 — гребенка крепле­
ния неподвиж ного ко н такта ; 4 —- болты  М8, установленны е при изготовлении

4

БВЗ-2, машинисты не должны вклю­
чать кнопку «Оперативное отключе­
ние БВ-2» под  нагрузкой.

Усовершенствованная противобок* 
совочная защита У П Б З . Основная 
причина повреждений этих аппара­
тов состоит в том, что при сме­
не отдельных колесно-моторных 
блоков тяговые двигатели не подби­
рают по характеристикам. При экс­
плуатации машинисты часто забыва­
ют включать кнопку «Защита от бок- 
сования», что приводит к большому 
числу срабатываний защиты тяговых 
двигателей. Поэтому на текущих ре­
монтах ТРЗ и ТР2 электровозы обо­
р удую т световой сигнализацией сра­
батывания датчиков УПБЗ.

Аккум уляторная батарея. Часто 
встречаются следующие повреж де­
ния: потеря емкости, утачка, корот­
кое замыкание банок на корпус. 
Наблюдение за содержанием бата­
рей и режимом их эксплуатации 
позволило выявить главную причину 
неудовлетворительной работы —  на­
рушение режима подзаряда (при 
панели управления ПУ-014).

На стоянках электровоза и при 
его движении в дневное время, осо­
бенно летом, батарея не заряжается 
из-за недостаточной величины на­
пряжения на генераторе (5 0 ± 2  В). 
Она может заряжаться только при 
дополнительном количестве потре­
бителей, что д о с т г а е т с я  включени­
ем освещения обеих секций и хо до­
вых частей электровозов на 3— 4 ч при 
работе генераторов на низкой или 
высокой скорости.

Кроме того, депо эксплуатирует 
электровозы с панелью управления 
ПУ-33 с раздельной работой генера­
торов д ля  заряда батареи и питания 
цепей управления электровоза. Пос­
ле  переделки схемы балластного со­
противления (увеличения с 0,8 до  
2,6 О м )  и регулировки СРН-1 на 
51 В, а СРН-2 на 49 В схема заряда 
стала работать лучше. (В эксплуата­
ции же машинисты регулировали 
СРН-2 на 50 В вместо положенных 
40 В, поэтому часто батарея выкипа­
ла, так как конечный зарядный ток 
был очень большим). Необходимо 
тщательно следить за уровнем элек­
тролита (5— 12 мм), поскольку при 
высоком уровне электролит выпле­
скивается и батарея может выкипать.

Хотелось бы, чтобы заводы 
ЦТВР переделывали панель управле­
ния ПУ-014 на ПУ-33 при среднем и 
капитальном ремонта*. Лучш ие ре­
зультаты дает панель управления 
ПУ-037 с бесконтактными регулято­
рами напряжения БРН.

Другим и мерами по усилению на­
дежной работы аккумуляторных ба­
тарей являются: обязательный 4— 5- 
часовой уравнительный подзаряд, 
без снятия батареи с электровоза, 
от стационарных установок на каж­
дом  TP1; тренировочные циклы за­
ряда —  разряда на TP2 и ТРЗ. Пе­
р е д  постановкой элементов чехлы 
испытывают на герметичность на 
специальном стенде. Кроме того, 
увеличивают размеры ящиков акку­
муляторных батарей.

М но го  хлопот доставляет реле 
обратного тока. Часто из строя вы­
ходит шунтовая катушка, токи вклю­
чения и выключения на практике не 

соответствуют норме, исправное со­
держание реле; требует значитель­
ных эксплуатационных расходов. П о ­
этому на нескольких электровозах 
вместо реле обратного тока P-15E с 
незначительными изменениями схе­
мы было поставлено два диода 
ВК-200 (см. «Электрическая и тепло­
возная тяга» №  12, 1976 г.). Хорошие 
результаты эксплуатации позволили 
во время текущих ремонтов ТРЗ 
оборудовать еще 20 электровозов 
диодами вместо РОТ.

Тормозные переклю чатели. В на­
чальный период эксплуатации ча­
сто происходил изгиб уголка блоки­

ровочного барабана и выход из 
строя рычажной передачи блокиро­
вочного барабана тормозного пере­
ключателя из-за некачественной 
сварки деталей на заводах-изготови- 
телях. При текущих ремонтах ТРЗ, а 
также по необходимости, блокиро­
вочный барабан разбирают и устра­
няют неисправности в аппаратном 
цехе. Таким же образом ремонтиру­
ют и реверсоры.

Индуктивные шунты. Чтобы избе­
жать излома рамы в местах крепле­
ния к ней индуктивного шунта и, 
как следствие, сгорания шунта, в де ­
по приваривают металлические на­
кладки к местам предполагаемого 
излома.

Вентиль защиты. Имелись случаи 
неправильного подсоединения высо­
ковольтной катушки. Поэтому при 
понижении напряжения на батарее 
до  46— 48 В токоприемник начинал 
работать «звонком». Правильно мон­
тируя вентиль, можно избежать та­
ких явлений.

В заключение хотелось бы еще 
раз высказать пожелание Главному 
управлению локомотивного хозяйст­
ва М П С  о скорейшем издании Пра­
вил деповского ремонта электрово­
зов постоянного тока ВЛ10, а также 
альбома чертежей электрической 
аппаратуры.

Н. В. ГВ О З Д Е Ц К И Й ,
главный технолог депо Московка 

Западно-Сибирской дороги
А . М . М У Х А М Е ТЧ И Н , 

мастер аппаратного цеха

21Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



РАБОТА УЗЛОВ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР2И

Ш ирокое внедрение электропоездов с импульсным 
регулированием напряжения двигателей во многом зависит 
от входного пульсирую щ его тока преобразователей, так 
как при потреблении его из контактной сети возникают 
дополнительны е помехи в линиях связи. Д р уга я , не менее

важная проблем а, возникающая при эксплуатации электро­
поездов ЭР2И, —  обеспечение норм ального тем пературно­
го режима их силовых систем им пульсного регулирования. 
В публикуемых ниже материалах рассказывается о том, как 
эти проблемы  решаются на Прибалтийской дороге.

1. ФИЛЬТР-УСТРОЙСТВА

На Прибалтийской дороге несколь­
ко лет эксплуатируются семь 

опытных электропоездов Э Р2И  с 
двухфазными тиристорными преоб­
разователями. Рабочая частота каж ­
дой фазы равна 400 Гц. И з-за сдви­
га фаз на 180 эл. градусов перемен­
ная составляющая входного тока 
этих преобразователей имеет основ­
ную гармонику 800 Гц, высшие —  
1600, 2400 и другие, кратные ос­
новной.

Вначале эти электропоезда были 
оборудованы однозвенными Г-образ- 
ными сглаживающими фильтрами 
( L =  10 мГ, С =  420 мкФ), которые, 
как показали испытания, давали в 
линии связи в несколько раз боль­
ше помех, чем поезда с реостатным 
регулированием. В 1975 г. был при­
менен двухзвенный Г-образный  
фильтр с L 1 = L 2  и С 1 = С 2 . Схема 
приведена на рис. 1. Создаваемые  
помехи уж е незначительно (на 13—  
15%) превышали помехи реостатно­
го электропоезда.

Удовлетворяя требованиям по 
сглаживанию входного тока импульс­
ных преобразователей, двухзвенный  
Г-образный фильтр имеет большой 
вес — около 1 т. Кроме того, его 
кривая затухания параболически уве­
личивается с возрастанием частоты. 
При больших коэффициентах сгла­
живания для высших гармонических 
составляющих этот коэффициент 
сравнительно невысок для основной 
гармоники 800 Гц.

Более эффективной является схема  
фильтра, изображенная на рис. 2.

У Д К  629.423.1.064.5:621.3.035.82
В отличие от предыдущей, реакторы  
L1 и L2 взаимосвязаны индуктив­
ностью М, а в цепь конденсатора С 1 
включена компенсирующая катуш ­
ка LK.

Действие фильтра основано на 
компенсации основной гармонической 
составляющей. Н апряжение на кон-^ 
денсаторе С2, присоединенного к им­
пульсному преобразователю, пульси­
рует с частотой 800 Гц. По цепи С2, 
L2, С 1, LK протекает переменный 
ток, вызывая определенное падение 
напряжения на поперечном звене 
фильтра C l, LK. З а  счет взаимной 
индуктивности в реакторе наводит­
ся э. д . с., пропорциональная М. 
В выходном контуре L„, C l, L1, кон­
тактная сеть, рельс, LK —  она на­
правлена встречно падению напря­
жения на поперечном звене. Изменяя 
величину LK, можно добиться ра­
венства падения напряжения на С1, 
LK и наведенной э. д. с. В выходном  
контуре гармоника 800 Гц компенси­
руется, ток этой гармоники практи­
чески отсутствует.

Кроме того фильтр дает возм ож ­
ность снизить индуктивность реакто­
ров с 10 д о  3,4 мГ. Наличие взаим­
ной индукции м еж ду реакторами 
позволяет располагать их один на 
другом. Это значительно уменьшает 
объем фильтр-устройства. Практиче­
ски для реакторов L1 и L2 использу­
ется один реактор прежней схемы с 
выводом от средней точки. Примене­
ние такой схемы фильтр-устройства 
дает общ ую экономию веса около 
500 кг.

Фильтром с компенсацией основ­
ной гармоники оборудован электро­
поезд Э Р2И -300. Конденсаторы были 
помещены в торцовом шкафу. Реак­
торы L1 и L2, установленные на 
крыше, представляют собой две ди­
сковые катушки, лежащ ие одна на 
другой. Компенсирующий дроссель, 
состоящ ий из двух последовательно  
соединенных катушек, содерж ащ их  
по 60 витков каж дая, намотан про­
водом сечением 5 мм. М асса LK со­
ставляет около 4 кг. Катушки заклю­
чены м еж ду двумя гетинаксовыми 
панелями и стянуты шпильками из 
немагнитного материала. Расстояние 
м еж ду катушками, а следовательно 
и индуктивность LK, регулируются 
прокладками. Д россель помещен в 
торцовом шкафу вагона вместе с кон­
денсаторами.
ч После года эксплуатации были 
проведены измерения коэффициен­
тов сглаживания и настройка. П ро­
верка показала, что настройка 
фильтра осталась неизменной. П о­
этому контроль ее целесообразно вы­
полнять два раза в год. Этот срок 
мож ет быть уточнен.

Коэффициент сглаживания изме­
рялся по схеме, изображенной на 
рис. 3. От генератора звуковых ча­
стот ЗГ  напряжение с частотой 
800 Гц подается на усилитель мощ­
ности УМ, который подключается к 
фильтру со стороны индуктивного 
входа. Туда ж е присоединяются 
вольтметр для измерения подавае­
мого напряжения и осциллограф. 
При перегрузке УМ форма сигнала 
резко искажается. При этом необхо­
димо установить величину входного  
напряжения Ui =  25 В.

Выходное напряжение иг нужно 
измерять селективным прибором, на-

*тч L1 L I

ЮмГ ЮмГ

П 1 г  сг п
гвомкф Z80MKV

L1 L2

Рис. 1. Д вухзвенны й Г-образны й с гл аж и ­
вающий фильтр

22

1-------- ----------
3,ЧмГ 3,4 м Г

С1 Цг  01 пШ мкР 180мкФ

1

гм м г

Рис. 2. Ф ильтр с ком пенсацией основной 
гармоники

Рис. 3. С хем а настройки ф и льтра  и изм е­
рения его коэф ф и ц иента сглаж и ван и я :
З Г  — ген ератор  звуковы х частот; УМ — 
усили тель мощ ности; О — осци ллограф ; 
СВ — селективны й вольтм етр
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2. ТЕПЛОВЫЕ РЕЖИМЫ 
ТИРИСТОРНО-ИМПУЛЬСНОГО ПУСКА

страивающимся на измерение пода­
ваемой частоты (предложение канди­
датов технических наук О. Н. Н ови­
кова, Т. П. Третьякова). Измерение 
обычным вольтметром дает большие 
погрешности, так как этот прибор 
будет в основном измерять гармони­
ку 50 Гц, небольшой процент кото­
рой всегда присутствует в выходном 
напряжении УМ, поступая от цепей 
питания прибора.

Поскольку низкую частоту 
фильтр усиливает, то на конденса­
торе С напряжение гармоники 50 Гц 
будет значительно, что затруднит из­
мерение основной гармоники, ослаб­
ленной фильтром. П оэтому со сторо­
ны емкостного входа подключается 
селективный вольтметр типа ТТ1301 
или анализатор гармоник типа С5-3. 
Напряжение на конденсаторе С2 бу ­
дет 4— 6 мВ. Коэффициент сглаж и­
вания, равный отношению Ui и иг, 
составит 4000— 6000.

Ежегодную  проверку настройки 
фильтра можно проводить и без се­
лективного вольтметра. При этом к 
точкам «а» — «б» подключается 
обычный вольтметр с шкалой до 300 
или 500 мВ. Конденсатор С2 отклю­
чается от точки «а». При подаче 
U i=25 В напряжение и2 будет око­
ло 200 мВ. Изменяя частоту ЗГ  в 
пределах 790—810 Гц, наблюдают за 
величиной иг- Если фильтр-устройст- 
во настроено правильно, то при 
f =  800 Гц, U2 будет минимально. 
Подстройка фильтра осуществляется 
изменением индуктивности компенси­
рующего дросселя LK.

Проверку и подстройку рабочей 
частоты преобразователя следует  
проводить дваж ды  в год — в начале 
летнего и зимнего периодов. Д ля это­
го частотомер подключается к конт­
рольным гнездам системы управле­
ния при отсутствии силового напря­
жения на преобразователе.

Применение новых фильтров эко­
номит примерно 5 тыс. руб. на элект­
ропоезд из пяти секций. Фильтр с 
компенсацией основной гармоники 
м ож ет быть рекомендован для се­
рийных электропоездов с импульсны­
ми преобразователями.

Канд. техн. наук Г. А. ШТИБЕН,  
инженеры И. Б. Ш РЕ Д Е Р,  

И. П. К У Д Р Я В Ц Е В

Системы импульсного регулирова­
ния применяются в безреостатном  

пуске двигателей. Одна из причин, 
препятствующих более широкому 
их внедрению,— высокий процент вы­
хода из строя главных тиристоров. 
Анализ испытаний показывает, что 
время их включения в цикле состав­
ляет 10— 20% при нагрузочном то­
ке, токе близком к предельному и с 
импульсом длительностью 150 мкс.

Нормальную температурную ра­
боту системы можно обеспечить 
двумя способами: либо интенсивным 
отводом тепла в течение всего цик­
ла, либо аккумуляцией охладителем  
в процессе пуска и отводом его во 
время паузы. Первый предпочтите­
лен для режимов с увеличенным вре­
менем включения вентилей, напри­
мер, для системы с рекуперативно­
реостатным торможением.

Второй способ применяют при 
плавном безреостатном пуске поез­
да . В опытной эксплуатации нахо­
дятся три системы с аккумуляцией 
тепла в корпусе самого преобразова­
теля:

с приточной вентиляцией, с замк­
нутым контуром движения воздуха  
внутри преобразователя и с охл аж ­
дением вентилей на моноплите.

Размещ ение тиристоров на моно­
плите исключает затраты на собст­
венные нужды, обеспечивая н адеж ­
ную работу вентиляции. В то ж е  
время, изоляционные бериллиевые 
шайбы сводят на нет эти преимуще­
ства, поскольку их теплопроводность 
не превышает 180 Вт/м -гр. Кроме 
того, подвагонное расположение 
плиты способствует ее загрязнению  
и как следствие — увеличению тер­
мического сопротивления.

Испытания системы с приточной 
циркуляцией и замкнутым контуром 
были проведены на участке П рибал­
тийской дороги, с током установки 
160 А и одним и тем ж е ти-

У Д К  621.333.016.37
ристором, термосопротивление кото­
рого 0,38 гр/Вт.

В ходе опытов измеряли: скоро­
сти воздуха м еж ду ребрами охлади­
телей главных тиристоров, темпера­
туры его корпуса и охладителя, кор­
пуса преобразователя и воздуха. 
Скорость движения воздуха м еж ду  
ребрами охладителей главных тири­
сторов для приточной системы соста­
вила 13— 16 м/с, для замкнутой —  
4 м/с, а температура самих прибо­
р о в —  73 и 78°С.

В результате, максимальный пе­
регрев корпуса тиристора, как вид­
но, мало зависит от скорости движ е­
ния и температуры подводимого 
воздуха. Это можно объяснить крат­
ковременностью процессов тепловы­
делений и инерционностью систем 
охлаж дения. Поэтому для выбора 
наиболее эффективного охладителя 
провели сравнительные испытания 
для трех типов охладителей: А-7, 
медного шестиреберного и девятире­
берного профиля. Использовали од­
ну и ту ж е замкнутую систему ох­
лаж дения.

Минимальный перегрев корпуса 
тиристора (48°С) был у шестиребер­
ных охладителей, однако большой 
вес, высокая стоимость меди и низ­
кая эффективность работы ребер 
(0,626) не позволяют использовать 
его широко. У А-7 температура была 
наибольшая — 78°С. Из всех рас­
смотренных охладителей наиболее 
приемлемым оказался девятиребер­
ный, перегрев которого не превысил 
52°С. Выпускается он Таллинским 
электротехническим заводом и в на­
стоящ ее время эксплуатируется на 
опытной секции.

Инженеры А. В. БРЯНЦЕВ,  
П. А. ЛОМАШ, И. Б. Ш РЕД ЕР,  

канд. техн. наук
С. А. ТРЕТЬЯКОВ,
В. Н. ЧЕРНЫШОВ

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ 
НОМЕРЕ?

ф  Социалистическое соревнование в де по  Чита-1
ф  Репортаж специального корреспондента ж урнала с X V III съезда В Л К С М  
ф  Проверка действия автотормозов в пути следования 
ф  Контрольны е пункты автосцепок
ф  О ф ициальное сообщ ение по безопасности движения 
ф  Логические схемы цепей управления ТЭ М 2  
ф  О бслуж ивание воздухонагнетателей 
ф  Новое притирочное устройство клапанов 
ф  Устранение неисправностей аккумуляторных батарей 
ф  Питание цепей управления ВЛ10 и ВЛ10У
ф  М одернизация подвагонного оборудования электропоездов ЭР9Л
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страивающимся на измерение пода­
ваемой частоты (предложение канди­
датов технических наук О. Н. Нови­
кова, Т. П. Третьякова). Измерение 
обычным вольтметром дает большие 
погрешности, так как этот прибор 
булст в основном измерять гармони­
ку 50 Гц, небольшой процент кото­
рой всегда присутствует в выходном 
напряжении УМ, поступая от цепей 
питания прибора.

Поскольку низкую частоту 
фильтр усиливает, то на конденса­
торе С напряжение гармоники 50 Гц 
будет значительно, что затруднит из­
мерение основной гармоники, ослаб­
ленной фильтром. Поэтому со сторо­
ны емкостного входа подключается 
селективный вольтметр типа ТТ1301 
или анализатор гармоник типа С5-3. 
Напряжение на конденсаторе С2 бу­
дет 4—6 мВ. Коэффициент сглажи­
вания, равный отношению Ui и и2, 
составит 4000—6000.

Ежегодную проверку настройки 
фильтра можно проводить и без се­
лективного вольтметра. При этом к 
точкам «а» — «б» подключается 
обычный вольтметр с шкалой до 300 
или 500 мВ. Конденсатор С2 отклю­
чается от точки' «а». При подаче 
и:=25 В напряжение и2 будет око­
ло 200 мВ. Изменяя частоту ЗГ в 
пределах 790—810 Гц, наблюдают за 
величиной U2. Если фильтр-устройст­
во настроено правильно, то при 
1=800 Гц, иг будет минимально. 
Подстройка фильтра осуществляется 
изменением индуктивности компенси­
рующего дросселя LK.

Проверку и подстройку рабочей 
частоты преобразователя следует 
проводить дважды в год — в начале 
летнего и зимнего периодов. Для это­
го частотомер подключается к конт­
рольным гнездам системы управле­
ния при отсутствии силового напря­
жения на преобразователе.

Применение новых фильтров эко­
номит примерно 5 тыс. руб. на элект­
ропоезд из пяти секций. Фильтр с 
компенсацией основной гармоники 
«ожег быть рекомендован для се­
рийных электропоездов с импульсны­
ми преобразователями.

Канд. техн. наук Г. А. Ш Т И Б Е Н ,  
инженеры И. Б. Ш Р Е Д Е Р ,  

И. П. К У Д Р Я В Ц Е В

Системы импульсного регулирова­
ния применяются в безреостатном  

пуске двигателей. Одна из причин, 
препятствующих более широкому 
их внедрению,— высокий процент вы­
хода из строя главных тиристоров. 
Анализ испытаний показывает, что 
время их включения в цикле состав­
ляет 10— 20% при нагрузочном то­
ке, токе близком к предельному и с 
импульсом длительностью 150 мкс.

Нормальную температурную ра­
боту системы м ож но обеспечить 
двумя способами: либо интенсивным 
отводом тепла в течение всего ц ш ^  
ла, либо аккумуляцией охладителем  
в процессе пуска и отводом его во 
время паузы. Первый предпочтите­
лен для режимов с увеличенным вре­
менем включения вентилей, напри­
мер, для системы с рекуперативно­
реостатным торможением.

Второй способ применяют при 
плавном безреостатном пуске поез­
да. В опытной эксплуатации нахо­
дятся три системы с аккумуляцией 
тепла в корпусе самого преобразова­
теля:

с приточной вентиляцией, с замк­
нутым контуром движения воздуха  
внутри преобразователя и с охл аж ­
дением вентилей на моноплите.

Размещ ение тиристоров на моно­
плите исключает затраты на собст­
венные нужды, обеспечивая н адеж ­
ную работу вентиляции. В то ж е  
время изоляционные бериллиевые
шайбы сводят на нет эти преимуще­
ства, поскольку их теплопроводность 
не превышает 180 Вт/м -гр. Кроме 
того, подвагонное расположение
плиты способствует ее загрязнению
и как следствие —  увеличению тер­
мического сопротивления.

Испытания системы с приточной 
циркуляцией и замкнутым контуром  
были проведены на участке П рибал­
тийской дороги, с током установки 
160 А и одним и тем ж е ти-
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ристором, термосопротивление кото­
рого 0,38 гр/Вт.

В ходе опытов измеряли: скоро­
сти воздуха м еж ду ребрами охлади­
телей главных тиристоров, темпера­
туры его корпуса и охладителя, кор­
пуса преобразователя и воздуха. 
Скорость движения воздуха м еж ду  
ребрами охладителей главных тири­
сторов для приточной системы соста­
вила 13— 16 м/с, для замкнутой —  
4 м/с, а температура самих прибо­
ров — 73 и 78°С.

В результате, максимальный пе­
регрев корпуса тиристора, как вид­
но, мало зависит от скорости движ е­
ния и температуры подводимого 
воздуха. Это можно объяснить крат­
ковременностью процессов тепловы­
делений и инерционностью систем 
охлаж дения. П оэтому для выбора 
наиболее эффективного охладителя  
провели сравнительные испытания 
для трех типов охладителей: А-7, 
медного ш естиреберного и девятире­
берного профиля. Использовали о д ­
ну и ту ж е замкнутую систему ох­
лаждения.

Минимальный перегрев корпуса 
тиристора (48°С) был у шестиребер­
ных охладителей, однако большой 
вес, высокая стоимость меди и низ­
кая эффективность работы ребер 
(0,626) не позволяют использовать 
его широко. У А-7 температура была 
наибольшая — 78°С. И з всех рас­
смотренных охладителей наиболее 
приемлемым оказался девятиребер­
ный, перегрев которого не превысил 
52°С. Выпускается он Таллинским 
электротехническим заводом и в на­
стоящ ее время эксплуатируется на 
опытной секции.

Инженеры А. В. Б Р Я Н Ц Е В ,  
П. А . Л О М А Ш ,  И. Б. Ш Р Е Д Е Р ,  

канд. техн. наук
С. А. Т Р Е Т Ь Я К О В ,
В. Н. Ч Е Р Н Ы Ш О В

НТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮ Щ ЕМ 

НОМЕРЕ?

Социалистическое соревнование в депо Чита-1
Репортаж специального корреспондента ж урнала с X V III съезда В ЛК С М  
Проверка действия автотормозов в пути следования 
Контрольны е пункты автосцепок
Оф ициальное сообщ ение по безопасности движения 
Логические схемы цепей управления ТЭ М 2 
Обслуж ивание воздухонагнетателей 
Новое притирочное устройство клапанов 
Устранение неисправностей аккумуляторных батарей 
Питание цепей управления ВЛ10 и ВЛ10У
М одернизация подвагонного оборудования электропоездов ЭР9С1
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ЛОГИЧЕСКАЯ СХЕМ* РАБОТЫ 
КРАНА МАШИНИСТА № 394
П р а к т и ч е с к о е  п о с об и е

J  положение -  „ Поездное ” 
А-ликвидаиия сверкзарядного давления

У ДК  629.4 .077-592.53(083.2) 

J” |  окомотивные бригады  депо Л енинград-С ор- 

тировочный-Московский Октябрьской дороги  

кран машиниста №  394.000-2 изучают по об щ е­
принятой технической литературе, а такж е учеб­

ным плакатам Л енинградской школы маш инис­
тов. Чтобы лучш е'освоить материал и закрепить  

свои знания после прослушивания лекций, поль­
зуются еще одним наглядным пособием — логи­
ческой схемой его работы, которую мы публи­

куем ниже.
На схеме условно изображ ена последователь­

ность поступления воздуха сплошной стрелкой,

У одиночного локомотива
7Мнительный поршень-вверк)(уровни

У локомотива с поездом 
(уравнительный поршень-вниз)

Тормозная 
магистраль 

---------1------------
Главные резервуары

±
Атмосферный клапан 
уравнительного органа

------------------1--------------
_________ *

Питательный клапан 
уравнительного органа

Ат м. ( до давления уравни­
тельного резервуара

Тормозная магистраль, 
головных вагонов

Тормозная магистраль 
поезда

Б -  поддержание поездного давления ; 
В -  зарядка автотормозов
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Шпопожение -  „ Перекрыта без питания ”

W  положение -  „ Пере крыша с питанием ”

(Уравнительный поршень опускается)

7  положение -  „ Служебное торможение ”

( Уравнительный поршень поднимается)

Тормозная магистраль
Т

А положение -  „ Служебное торможение с замедленной раз­
рядкой "

I Уравнительный поршень поднимаете»)

W положение -  „ Экстренное торможение *

А в т о р  Л О Г М Ч С С к С Й  с х е м ы

В. Р. К ИРИ ЯЙ НЕН ,
машинист-инструктор по автотормозам  

депо Лепинград-Сортировочный-Московский 
Октябрьской дороги
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О ПЕРЕБРОСАХ ДУГИ 
ПО КОЛЛЕКТОРУ ДВИГАТЕЛЯ

ПРИЧИНЫ ПЕРЕБРОСОВ

При эксплуатации электровозов 
нередко наблюдаются перебросы 
электрической дуги и круговые огни 
по коллекторам тяговых двигателей, 
причем явление это довольно рас­
пространенное. Так, в депо Георгиу- 
Д е ж  из-за перебросов электрической 
дуги и круговых огней по коллекто­
рам в отдельные периоды предшест­
вующих лет ежемесячно заходили на 
ремонт 40— 50 электровозов ВЛ80К, 
эксплуатируемых сменными локомо­
тивными бригадами на большом поли­
гоне разных дорог.

Перебросы приводят к ухудше­
нию общего технического состояния 
двигателей, так как происходит ин­
тенсивное старение изоляции обмоток 
с последующим преждевременным 
выходом их из строя, вызывают не- 
планируемые затраты по материалам 
и рабочей силе при устранении их 
последствий.

Практикой установлено, что если 
электровоз проследует 600— 700 км с 
таким дефектом двигателя, то щетки 
полностью изнашиваются, скользя по 
коллектору, который после перебро­
са и связанных с ним оплавлений и 
крапинок имеет шероховатую поверх­
ность. Поскольку на одном двигателе 
НБ-418 установлены 18 электрощеток 
марки ЭГ-61 стоимостью 1,06 руб. 
каждая, то только из-за смены щеток 
убыток составит 19,08 руб.

Нередки случаи, когда перебросы 
дуги приводят к сильным оплавлени­
ям окон и прогарам пальцев щетко­
держателей. Если учесть, что каждый 
щеткодержатель стоит 28 руб. и при­
бавить к этому затраты по рабочей 
силе, то станет ясно, какие огромные 
убытки приносит это явление.

Можно ли ликвидировать такие 
случаи? Как показывает анализ, при­
чинами перебросов дуги и круговых 
огней в 80% случаев являются раз­
личные нарушения, допускаемые л о ­
комотивными и ремонтными бригада­
ми в обслуживании, эксплуатации и 
ремонте двигателей. В результате 
образуется повышенное искрение под 
щетками, ухудшается коммутация и, 
как следствие, возникают перебросы 
электрической дуги по коллектору.

Поэтому перебросы, безусловно, 
можно свести к минимуму. Д л я  этого 
необходимо поднять уровень техноло­
гической дисциплины ремонтного 
персонала, а также локомотивных 
бригад.

В депо Георгиу-Деж  накоплен 
большой опыт по качественному ре­
монту и грамотной эксплуатации тя­
говых двигателей НБ-418К. Случаи 
перебросов электрической дуги по 
коллекторам двигателей единичны.

У Д К  629.423.1.064.5.004.6
Так, количество неплановых ремонтов 
из-за перебросов дуги по двигателям 
на 1 млн. км пробега в 197? г. состав­
л я л о  всего 0,3.

Рассмотрим, что представляет 
собой круговой огонь на коллекторе 
электрической машины и переброс 
электрической дуги. Переброс по 
коллектору —  это мощная электриче­
ская дуга, горящая между положи­
тельными и отрицательными щетка­
ми. Возникает она в случае неисправ­
ности электрической машины, при 
ненормальном режиме работы, б оль ­
шом загрязнении или попадании 
внутрь машины посторонних п р е д ­
метов.

Сначала появляется сравнительно 
небольшая дуга. В неблагоприятных 
условиях она с большой скоростью 
распространяется по коллектору, д е ­
лая электропроводным окружающий 
воздух, перекрывает миканитовый ко­
нус и пальцы щеткодержателей и пе­
ребрасывается на корпус двигателя с 
последующим срабатыванием аппара­
тов защиты (РЗ, РП). При этом обго­
рают поверхность миканитового кону­
са и пальцы щеткодержателей, оплав­
ляются и чернеют пластины коллек­
тора.

Искра или небольшая дуга может 
появиться из-за замыкания двух или 
нескольких коллекторных пластин (ла­
мелей) посторонним электропроводя­
щим предметом, например, осколком 
от щетки, отвернувшимся болтом или 
шайбой, выпавшим токоведущим ка­
натиком от щетки. Д р уги е  причины —  
загрязнение промежутков меж ду кол­
лекторными пластинами продуктами 
износа щеток и медью коллектора, 
образование инея и влаги на поверх­
ности коллектора и т. д.

Круговой огонь —  это замыкание 
электрической дугой щеткодержате­
лей противоположной полярности, 
которое на вращающемся коллекторе 
создает впечатление огненного коль­
ца. При круговом огне оплавляется 
рабочая поверхность коллектора и 
петушков, а защита, как правило, не 
срабатывает. В определенных услови­
ях круговой огонь развивается в мощ ­
ную электрическую дугу  с последую ­
щим перебросом на корпус двигателя 
и срабатыванием защиты.

Таким образом, круговой огонь и 
перебросы —  следствие повышенно­
го искрения под  щетками. Поскольку 
все эти факторы появляются как из- 
за неисправности двигателей, так и в 
результате неправильного режима их 
эксплуатации, рассмотрим более 
подробно каким образом ремонтники 
и локомотивные бригады могут по­
влиять на возникновение данных явле­
ний.

ВЛИ ЯН И Е Р ЕМ О Н ТН Ы Х  Б Р И ГА Д

Щ е т о ч н ы й  а п п а р а т .  Нару­
шение коммутации, повышенное 
искрение под  щетками и, как след ­
ствие этого, круговой огонь и пере­
брос электрической дуги по коллек­
тору двигателя может возникнуть из- 
за неравномерного, слабого или, 
наоборот, чрезмерного нажатия ще­
ток на коллектор, износа и зависания 
щеток в окнах щеткодержателя, не­
полного прилегания щеток к поверх­
ности коллектора, износа окон щетко­
держателя по ширине и длине боль­
ше допустимых норм.

Д ругими причинами являются 
установка щеткодержателей относи­
тельно поверхности коллектора с пе­
рекосом или же на расстоянии менее
2 мм и более 4 мм, отсутствие глян­
цевой ровной поверхности на микани- 
товых конусах и пальцах щеткодержа­
телей, смещение щеток с геометриче­
ской нейтрали в результате непра­
вильной установки траверсы, слабого 
ее крепления к подшипниковому щи­
ту и неполного разжатия траверсы по 
периметру.

Кроме того, нормальный режим 
работы двигателя нарушается из-за 
покрытия поверхности конусов и 
пальцев щеткодержателей различны­
ми эмалями, не предусмотренными 
техническими требованиями, поста­
новки на один двигатель щеток с раз­
ницей по длине более 4 мм.

С лабое нажатие на щетки создает 
недостаточный контакт между щеткой 
и коллектором, что приводит к уве­
личению искрения и, как правило, по­
вышенному износу щеток с после­
дующим перебросом электрической 
дуги по коллектору.

Аналогичное явление происходит, 
когда на двигатель ставят щетки, не 
притертые к поверхности коллектора, 
отличающиеся по длине более чем на 
4 мм, а также при заедании и зависа­
нии щеток в окнах щеткодержателей. 
В этом случае переходное сопротив­
ление под  щеткой будет неодинако­
вым д ля  отдельных параллельных це­
пей обмотки якоря, следовательно, 
плотности тока под щетками будут 
разными. Щетки с меньшим переход­
ным сопротивлением нагреются силь­
нее, а искрение под ними станет наи­
большим. Токи в параллельных цепях 
обмотки якоря останутся при этом 
одинаковыми, так как обмотка имеет 
уравнительные соединения.

Нарушение коммутации происхо­
дит и по причине чрезмерного нажа­
тия на щетки. При этом возникают ме­
ханические повреждения контактной 
поверхности, усиленный износ щеток 
и коллектора.

Зазоры между щеткой и окном 
щ еткодержателя должны соответст­
вовать техническим нормам. Излиш­
ние зазоры приводят к перекосу щет­
ки в гнезде. В результате щетка име­
ет две притирочные поверхности: о д ­
ну при вращении якоря вперед, а 
другую  —  назад, что также приводит 
к повышенному искрению.
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К о л л е к т о р .  Исправный, нор­
мально работающий коллектор име­
ет полированную блестящую поверх­
ность коричневого оттенка без цара­
пин, рисок, вмятин и подгаров. Нару­
шение коммутации, повышенное 
искрение под  щетками и, как следст­
вие этого, перебросы электрической 
дуги и круговые огни возникают из- 
за чрезмерного биения и выработки 
коллектора, что ведет к вибрации и 
разрушению щеток.

Большое влияние оказывает недо­
статочная глубина пазов меж ду пла­
стинами коллектора, что в эксплуата­
ции приводит к быстрому засорению 
пазов щеточной пылью. Электропро­
водная пыль соединяет соседние кол­
лекторные пластины, вызывает нару­
шение коммутации и появление кру­
гового огня.

Причиной такого явления может 
служить неправильное снятие фасок 
с ребер пластин после продорожки и 
сбточки коллектора (величина фаски 
больше максимально допустимой или 
неравномерна по длине пластины). 
Это вызывает местное уменьшение 
площади рабочей поверхности от­
дельных коллекторных пластин, уве­
личение плотности тока на них и, в 
конечном счете, приводит к местной 
выработке коллектора.

Прочие неисправности двигате­
лей —  повышенное искрение по," щет­
ками и, как следствие, перебросы 
электрической дуги и др., возникают 
при обрывах в обмотках якоря, меж- 
витковых замыканиях в дополнитель­
ных и главных полюсах и др. Однако 
перебросы дуги из-за этих неис­
правностей встречаются довольно 
редко.

ВЛИЯНИЕ Л О К О М О ТИ В Н Ы Х  Б Р И ГА Д
Б о к с о в а н и е к о л е с н ы х п а р .  

Это довольно опасное явление. О но  
нередко ведет к перебросам электри­
ческой дуги по коллекторам тяговых 
двигателей, а в отдельных случаях, 
и к более серьезным повреждениям. 
При боксовании под влиянием цент­
робежной силы проводники обмотки 
якоря растягивают скрепляющие их 
бандажи, пластины коллектора изме­
няют свое положение, что приводит 
к отрыву щеток от коллектора и повы­
шенному искрению. В результате мо­
жет появиться круговой огонь на кол­
лекторе или более серьезное по­
вреждение.

Такие нарушения возникают и от 
значительного сокращения времени 
коммутации тока в витках обмотки 
якоря. Положение усугубляется еще 
и тем, что тяговые двигатели электро­
возов переменного тока питаются 
пульсирующим током.

Осматривая сильно боксовавший 
двигатель, часто обнаруживают по­
чернение поверхности коллектора, 
капельки меди на концах его пластин, 
катушках полюсс*з и щеткодержате­
лях, следы подгара на поверхности 
миканитового конуса коллектора и на 
пальцах кронштейнов щеткодержате­
лей.

Во всех случаях боксование от­
дельных колесных пар при тяжелом 
поезде или следовании на подъем 
вызывает перегрузку других двигате­
лей. Это может привести к боксова- 
нию остальных колесных пар, нару­
шению коммутации и образованию 
кругового огня у других двигателей.

П о д а ч а  б о л ь ш о й  п о р ц и и  
п е с к а  п р и  б о к с о в  а4н и и. В та­
ком случае весь запас кинетической 
энергии отдельных деталей превра­
щается в энергию удара, от которого 
повреждается изоляция обмоток яко­
ря, ее крепление в па. ах, миканито- 
вые манжеты коллектора. Корпус тя­
гового двигателя в этот момент как 
бы «подпрыгивает», поворачиваясь 
вокруг оси колесной пары. В резуль­
тате щетки с плохим нажатием на 
них пальцев отрываются от коллекто­
ра, усиливается искрение, которое 
нередко переходит в круговой огонь. 
Аналогичные явления происходят при 
толчках и оттяжках в поезде.

З а в ы ш е н и е  н а п р я ж е н и я  
н а  д в и г а т е л е  ведет к увеличению 
напряжения между соседними ко л­
лекторными пластинами, повышенно­
му искрению между щетками и кол­
лектором и в результате, как правило, 
вызывает круговой огонь. Схема 
электровозов переменного тока не 
имеет жестко заземленной точки. 
Поэтому д ля  дуги нет цепи через 
корпус двигателя к другой точке схе­
мы. При сухом, чистом воздухе и 
чистых поверхностях пальцев возник­
шая дуга сначала распространяется от 
плюсового к минусовому щ е тк о де р ­
жателю; обмотка якоря как бы зако­
рачивается. В запыленной атмосфере 
внутри двигателя или при загрязнен­
ной поверхности пальцев щ е ткодер­
жателей дуга затем может перебро­
ситься на корпус тягового двигателя 
и сработает защита (РЗ, РП).

Т р о г а н и е  э л е к т р о в о з а  с 
м е с т а  б е з  п р е д в а р и т е л ь ­
н о й  о б д у в к и  т я г о в ы х  д в и ­
г а т е л е й  м о т о р - в е н т и л я т о ­
р а м и .  Из-за этого также может 
произойти переброс дуги по коллек­
тору тягового двигателя, особенно в 
зимнее время, поскольку на коллек­
торе после стоянки образуется иней, 
а при неблагоприятных условиях 
внутрь двигателя попадают снег и 
песчаная пыль. <

С О Б Л Ю Д А Т Ь  
ТЕ Х Н О Л О ГИ Ч Е С К И Е  ТРЕБ О ВА Н И Я

Р е м о н т н ы е  б р и г а д ы  при 
текущих ремонтах ТР1 и ТР2 перед 
постановкой электровозов на стойло 
должны продуть внутренние полости 
тяговых двигателей на специальном 
обдувочном стойле сжатым сухим 
воздухом давлением 3 кгс/см2 до  пол­
ного удаления пыли. Пр е ж де  чем 
снимать крышки коллекторных люков 
и приступать к обдувке, поверхности 
около них тщательно очищают от пы­
ли, грязи или снега и продувают 
магистраль д ля  удаления конденсата.

При осмотре и ремонте коллекто­
ра и щеточного аппарата надо убе­

диться в их исправности. Нормально 
работающий коллектор имеет полиро­
ванную блестящую поверхность ко­
ричневого цвета без царапин, рисок, 
вмятин и подгаров.

Поверхности коллектора, мика­
нитового конуса, щеткодержателей с 
пальцами, доступных частей обмоток 
и корпуса двигателя тщательно очи­
щают от пыли и грязи салфеткой, 
слегка смоченной в бензине. Конус 
и пальцы щеткодержателей должны 
иметь гладкую и глянцевую поверх­
ность. Специальной щеткой удаляют 
щеточную пыль из пазов м ежду пла­
стинами коллектора.

Пальцы, имеющие подгар поверх­
ности, и щеткодержатели с подплава­
ми, следами переброса электрической 
дуги и изношенными окнами (при за­
зоре меж ду щеткой и окном щетко­
держателя по длине более 0,6 мм и 
по ширине более 0,3 мм) меняют на 
отремонтированные и испытанные. 
Расстояние между нижней частью 
щеткодержателя и поверхностью кол­
лектора д олж но быть в пределах 
3 ± 1  мм, а расстояние от петушков 
д о  корпуса щеткодержателя —  не ме­
нее 6 мм.

Подгоревш ие и почерневшие 
места на поверхности миканитового 
корпуса зачищают шкуркой K3M-38 и 
окрашивают эмалью 1201 или 
ГФ-92ХК до  получения глянцевой по­
верхности. Проверяют нажатие на 
щетки, исправность и степень износа 
щеток, легкость их перемещения в 
окнах щеткодержателей.

Изношенные щетки (по высоте ме­
нее 25 мм), а также щетки, имеющие 
сколы, трещины и обрывы шунтов, 
меняют. Вновь поставленные щетки 
нужно притереть на технологическом 
коллекторе. Окончательную притирку 
производят по тому коллектору, на 
который их устанавливают. Д л я  этого 
под щетку, вставленную в окно щет­
кодержателя, подкладывают стеклян­
ное полотно №  00. Затем на щетку 
опускают нажимной палец и стеклян­
ное полотно протягивают между кол­
лектором и щеткой в обоих направ­
лениях вращения якоря до тех пор, 
пока притирочная поверхность будет 
не менее 75% контактной поверхно­
сти щетки. Запрещается установка 
щеток с разницей по длине более
4 мм.

Небольш ие риски, царапины, вы­
боины и подгары на рабочей поверх­
ности коллектора устраняют шлифов­
кой стеклянной шкуркой, закреплен­
ной на специальной деревянной ко­
лодке, имеющей такой же радиус, как 
коллектор и ширину не менее 2/з ши­
рины рабочей поверхности коллекто­
ра. Ш лиф ов ку производят только на 
вращающемся коллекторе, так как в 
противном случае могут появиться 
местные выработки.

После шлифовки поверхность кол­
лектора полируют с помощью бре­
зента, слегка смоченного в бензине 
и укрепленного на деревянной колод­
ке, применяемой для  шлифовки кол­
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лектора. Полировку также осуществ­
ляют на вращающемся коллекторе.

У  коллекторов с затягиванием 
пластин на их продольных ребрах 
снимают фаски величиной 0,2— 0,3 мм 
под углом 45°. Если при этом произ­
водят и продорожку коллектора, то 
снимать фаски нужно после пр о д о -  
рожки. Концы коллекторных пластин 
после снятия фасок разделывают спе­
циальным шабером, коллектор ш ли­
фую т и полируют, как указано выше, 
с последующим удалением медной 
стружки, пыли и продувкой его сжа­
тым воздухом.

С особым вниманием следует уда­
лять медную стружку между пласти­
нами коллектора, поскольку она мо­
жет привести к круговому огню. Г л у ­
бину продорожки пазов между пла­
стинами коллектора выдерживают в 
пределах 0,5— 1,6 мм. При всех видах 
деповского ремонта проверяют со­
стояние крышек коллекторных люков, 
вентиляционных брезентовых патруб­
ков, соединяющих тяговые двигатели 
с воздуховодами кузова.

Устраняя перебросы электриче­
ской дуги по коллектору двигателя, 
контролируют правильность установки 
траверсы на нейтраль, величины на­
жатия на щетки, выработки и биение 
коллектора.

П осле осмотра и ремонта тягового 
двигателя траверсу нужно установить 
в рабочее положение до  точного 
совпадения контрольных рисок, за­
крепить шунт и кабели на двух верх­
них щеткодержателях, подтянуть 
предварительно бо лт  фиксатора и 
болты стопорных устройств, обяза­
тельно разжать траверсу, вращая 
шпильку разжимного устройства «о т  
себя», завернуть д о  отказа болты 
стопорных устройств фиксатора тра­
версы, наблюдая через верхний люк 
за совпадением фиксатора с пазом 
на траверсе.

Установив траверсу, закрывают 
коллекторные люки крышками, п р е д ­
варительно убедившись в исправном 
состоянии пружинных замков и в хо­
рошем прилегании крыше^ к корпу­
су двигателя.

Л о к о м о т и в н ы е  б р и г а д ы  
обязаны принимать все необходимые 
меры, чтобы не допустить боксования 
колесных пар. С л е д у е т  помнить, что 
предотвратить боксование легче, чем 
его прекратить.

Д л я  предупреж дения боксования 
нужно подавать песок под колесные 
пары при входе в кривую и просле­
довании ее, при больших токах двига­
телей, на прямых участках пути в сы­
рую и снежную погоду, при изморо­

зи, гололеде, Листопаде и угольной 
пыли на рельсах. При боковом ветре 
подачу песка усиливают. Подавать пе­
сок надо частыми, но малыми пор­
циями.

В случае возникновения боксова­
ния необходимо уменьшить величину 
тока двигателей, переместив рукоят­
ку контроллера с позиций ослабл»» 
ния поля на полное поле или на 6— 8 
позиций ниже. После этого подают 
песок, а рукоятку постепенно перево­
д ят  на прежнюю позицию.

Машинисты в поездке обязаны по­
стоянно следить за параметрами тяго­
вых двигателей по показаниям изме­
рительных приборов, не допуская 
превышения напряжения на коллек­
торе более 950 В и тока нагрузки бо­
лее  820 А  в длительном и 880 А  в ча­
совом режиме работы двигателей.

Д л я  того чтобы просушить коллек­
тор, выдуть снег и иней из двигателей 
перед отправлением поезда или оди ­
ночного локомотива, за 3— 4 мин до 
подачи нагрузки на тяговые двигате­
ли нужно запустить мотор-вентиля­
торы.

Н. Г. А Б Р А М О В ,
старший инженер-технолог 

депо Георгиу-Д еж  
Юго-Восточной дороги

СОВМЕСТНАЯ УСТАНОВКА 
ЗЛЕКТРОЩЕТОК ЭГ61 И 3175

У Д К  621.333.047.4.002.72

Л окомотивным депо Горький- 
Сортировочный в течение ряда 

лет совместно с ВНИИ электроуголь- 
ных изделий испытывались электро­
щетки ЭГ61 и ЭГ75 на тяговых дви­
гателях НБ-412К электровозов ВЛ60К. 
Результаты испытаний были опубли­
кованы в журнале №  9 за 1968 год. 
Эксплуатация близких по свойствам 
к ЭГ61 электрощеток ЭГ75 показала, 
что ЭГ75 обладают лучшей коммути­
рующей способностью, а главное, не 
было затяжек межламельных проме­
жутков, хотя по сравнению с ЭГ61 
их механическая прочность несколь­
ко ниже.

В дальнейшем были проведены 
испытания ЭГ75 и ЭГ61 при их сов­
местной установке на один тяговый 
двигатель, причем ЭГ75 в щ еткодер­
жатели отрицательной, а ЭГ61 —  по­
ложительной полярности. Этот спо­
соб сочетает положительные качества 
обеих марок, значительно улучшая 
состояние коллекторов, уменьшая 
количество круговых огней, снижая 
трудоемкость ремонта тягового дви­
гателя при ТР1 и ТР2.

Эфф ект от совместной установки 
ЭГ61 и ЭГ75 особенно заметен в 
зимнее время. Количество круговых 
огней уменьшается примерно в 2 ра­

за, износ коллекторов составляет 
0,02 мм на 100 тыс. км пробега, что 
в 2— 3 раза меньше износа коллекто­
ров при работе со щетками ЭГ61 
(0,05— 0,06 мм на 100 тыс. км).

Затяжка межламельных проме­
жутков при установке электрощеток 
ЭГ75 в щеткодержатели отрицатель­
ной полярности была замечена толь­
ко на отдельных тяговых двигателях 
(3— 4 двигателя в год).

При одиночной же работе ЭГ61, 
количество двигателей с разной сте­
пенью заволакивания межламельных 
промежутков достигает в зимние 
месяцы д о  30%  от их общего числа. 
Примечательно, что износ д еф ицит­
ных ЭГ75 при совместной установке 
с ЭГ61 значительно сократился д о
1— 1,9 мм на 10 тыс. км пробега, 
тогда как при одиночной установке 
ЭГ75 их износ равен 2— 2,5 мм. В то 
же время несколько увеличился из­
нос щетки ЭГ61. Если при одиноч­
ной установке в 1976 г. он был равен 
2,1 мм, то при установке с ЭГ75 —  
2,3 мм.

На износ электрощеток во мно­
гом влияет их качество.

В 1975 г. износ ЭГ75 в среднем 
по всем партиям, находившимся в 
эксплуатации, составил 1,2 мм, в

1976 г. —  1,5 мм на 10 тыс. км. Ана­
логичные результаты получены и с 
ЭГ61.

В 1977 г. были проведены испы­
тания щеток ЭГ75 с измененной тех­
нологией термообработки (сушка при 
температуре 140°С вместо t20°C). П о ­
лучены следую щ ие результаты: из­
нос ЭГ75 при совместной установке 
с ЭГ61 уменьшен д о  1,2 мм, износ 
щеток ЭГ61 при тех же условиях со­
ставил 1,8 мм на 10 тыс. км и соот­
ветствует удельном у износу при 
их одиночной установке.

Испытаниями установлено, что на 
износ щеток особенно влияет вибра­
ция тягового двигателя, если изноше­
ны шестерни зубчатых передач. 
Так, при спаривании шестерен, с из­
ношенными на 0,7— 0,9 мм зубьями 
и венцами, ранее не работавшими в 
паре, износ щеток увеличивается в
1,8— 2 раза.

В настоящее время в д е по  еще 
не достает ЭГ75, поэтому значитель­
ная часть тяговых двигателей рабо­
тает со щетками ЭГ61. В результате 
из-за затяжек около 10% двигателей 
выходит из строя от перебросов. 
Ш ирокое внедрение щеток ЭГ75 и 
ЭГ61, как это записано в мероприя­
тиях М П С  №  Т-30930, позволит зна­
чительно повысить надежность ра­
боты тягового двигателя НБ-412К.

Б. В. С И З О В , 
ведущий инженер 

ВНИИ электроугольных изделий;
В. С. Л У К И Н , 

старший инженер 
де по  Горький-Сортировочный
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КАК Я ЭКОНОМЛЮ топливо
Из опыта машиниста

I

Д
ля того чтобы каждый рейс был 
успешным и выполнен с эконо­
мией топлива, никаких сверхусилий 

не требуется. Необходимы только 
мастерство, внимание и творческое 
отношение к выполняемой работе.

Естественно, каждая поездка на­
чинается с приемки локомотива. У  
прибывшей бригады мы с помощни­
ком выясняем техническое и тепло­
техническое состояния тепловоза и, 
прежде всего, узнаем о нагрузке сек­
ций. Бывает, что разница в нагрузках 
достигает 250 кВт и более. В этом 
случае выясняем причину. Как прави­
ло, ее быстро удается установить —  
это или заедание реек ВП9 в выклю­
ченном положении, или самопроиз­
вольное отключение одного-двух 
топливных насосов высокого давле­
ния. После устранения дефектов мы 
уверены, что секции б уду т  работать 
синхронно.

После приемки тепловоза я за­
пускаю дизель ведомой секции. И 
если позволяет наружная температу­
ра воздуха, то выезд под поезд и 
зарядку его тормозной магистрали 
произвожу одной секцией. За 5—  
8 мин д о  отправления запускаю д и ­
зель ведущей секции. После этого 
помощник продувает коллектор глав­
ного генератора и протирает его 
салфеткой. Это позволяет более уве­
ренно работать в зоне высоких на­
пряжений главного генератора на 
большой скорости, особенно на теп­
ловозе ТЭЗ, где отсутствует узел ог­
раничения напряжения.

П е р е д  отправлением поезда еще 
раз убеждаемся в исправной работе 
песочниц. Не забываю и о таких «ме­
лочах», как состояние губок контак­
торов ВВ и КВ, замыкающей блоки­
ровки реле РУ8. Подгорание этих 
контактов увеличивает переходное 
сопротивление в цепи, а следова­
тельно, напрасно теряется мощность 
дизеля.

Зачастую при приемке тепловоза 
обнаруживаешь, что жалюзи д л я  ох­
лаждения воды и масла дизеля поч­
ти полностью зачехлены, оставлена

только «щ елочка» в 5— 10 см. При 
этом очень велико сопротивление 
прохождению охлаждающего возду­
ха. И следовательно, дольше рабо­
тает вентилятор, увеличивается рас­
ход топлива на вспомогательные 
нужды дизеля.

Бывает, что прибыл машинист в 
отличную погоду, а жалюзи забора 
воздуха д л я  дизеля закрыты. Забор 
производится из дизельного поме­
щения, это значительно снижает ве­
совой заряд воздуха в цилиндрах, 
а следовательно и мощность дизеля, 
поскольку в атмосфере дизельного 
помещения много паров масла, топ­
лива, пылевых частиц.

На первом же перегоне помощ­
ник идет на вторую секцию, чтобы 
сопоставить нагрузку обеих. При 
этом обходе помощник закрывает 
вентиль на дренажных трубах, пре­
кращая ненужный расход п о ддув о ч - 
ного воздуха.

В пути следования постоянно п о д ­
держиваю связь с Поездным диспет­
чером. На наших участках обслуж и­
вания, где много кривых, перевали- 
стый профиль, а зачастую и плохая 
видимость —  это немалый резерв в 
экономии топлива. Информация о 
предстоящей стоянке, о ее п р о д о л ­
жительности позволяет заранее 
снять нагрузку с дизелей, а остано­
вившись на продолж ительное время 
(20— 30 мин), и заглушить один из 
них. Учитывая, что в рейсе бывает, 
как правило, 6— 8 стоянок, нетрудно 
подсчитать общую  экономию.

П е р е д  подъемами большой кру­
тизны развиваю установленную ско­
рость. Стараюсь подойти к данному 
элементу профиля так, чтобы авто­
тормоза были полностью отпущены 
и позиции контроллера набираю не­
сколько раньше начала подъема, ког­
да поезд натянут. На большой скоро­
сти необходимо набрать и больше 
позиций, затем по мере ее сниже­
ния и уменьшения основного сопро­
тивления появляется возможность 
уменьшить позиции, выдерживая пе­
регонное время, добиться на этом

У Д К  658.3:656.2  

профиле снижения расхода топлива. 
Плохо, если машинист, чтобы не 
превысить установленной скорости, 
подтормаживает состав прямодейст­
вующим тормозом, затем, когда 
поезд вступил на подъем, начинает 
«набираться». При этом за счет «иг­
ры» состава, продольно динамических 
реакций в автосцепных приборах га­
сится скорость. Тем не менее мно­
гие машинисты действуют именно 
так, да еще и следуют д о  верши­
ны подъема на первоначальном по­
ложении контроллера!

При ведении поезда внимательно 
наблюдаю за приборами. Малейшее 
отклонение стрелки амперметра си­
ловой цепи сигнализирует о начав­
шемся проскальзывании колесных 
пар. Как правило, пользуюсь песоч­
ницей аккуратно, по мере необхо­
димости подавая песок п о д  первую 
колесную пару, поскольку в наихуд­
ших условиях сцепления находится 
именно она. Применяю и такой ме­
тод, как периодическую очистку бан­
дажей от загрязнений легким п о д - 
тормаживанием (д о  0,7— 1,0 кгс/см2 
в тормозном цилиндре) вспомога­
тельным тормозом локомотива.

Стараюсь не допускать больших 
перепадов температур охлаждающих 
жидкостей. Как правило, на теплово­
зах ТЭЗ и 2ТЭ10Л этого можно д о ­
биться. О днак о  при разрегулирова­
нии С А Р Т  на 2ТЭ10Л перехожу на 
ручное управление холодильником. 
На тепловозе же ТЭП60 постоянно 
управляю холодильником автомати­
чески, поскольку на трудных эле­
ментах профиля вентиляторы рабо­
тают с перегрузкой, а на выбегах 
как бы «отдыхают», охлаждая ж и д­
кость д о  номинальной температуры.

Очень важно в пути следить за 
работой реле переходов, особенно 
на сложных элементах профиля. Из­
вестно, что отпадание этих реле про­

исходит на значительно меньших ско­
ростях, чем включение. РП2, напри­
мер, включается при скорости 42—  
45 км/ч, а отключается при 30—
32 км/ч, а иногда и при меньшей
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скорости. Надо помнить, что д ли те ль ­
ное следование на скорости 30 км/ч 
и с включенным РП2 значительно 
снижает к. п. д. электропередачи и 
тепловоза в целом. Поэтому я при­
меняю ручное управление этими ре­
ле. По мере снижения скорости д о  
37— 35 км/ч и дальнейшей тенденции 
ее к уменьшению, кратковременно 
отключаю и снова включаю тумблер 
« У П » .  При этом РП2 отключается 
вместе с РП1. Поскольку инерцион­
ность процессов в магнитной систе­
ме ГГ и Т Э Д  очевидна, никаких опас­
ных состояний не наступает, внешняя 
характеристика электропередачи
вновь поднимается в зону повышен­
ного к. п. д. Аналогичным образом 
поступаю и при дальнейшем сниже­
нии скорости на затяжном подъеме.

На легкоперевалистом профиле 
участка Полтава —  Основа —  П о л ­
тава (кроме перегона Люботин —  
Новая Бавария) успешно применяю 
метод усредненных скоростей, впер­
вые примененный московским маши­
нистом В. В. Косаревым. При этом

Л окомотивные бригады нередко 
в поездной обстановке выявляют 

различного рода ненормальности и 
предупреждают нарушения, которые 
могут привести к тяжелым послед­
ствиям. Вместе с тем некоторые из 
бригад сами допускают в поездной 
и маневровой работе грубейшие слу ­
чаи брака —  проезды запрещающих 
сигналов. К сожалению, в таких си­
туациях оказываются иногда даже 
опытные машинисты и их помощники, 
числящиеся в депо на хорошем сче­
ту-

Каковы основные причины этих 
происшествий?

В локомотивном отделе Тайшет­
ского отделения Восточно-Сибирской 
дороги был произведен анализ слу ­
чаев проезда запрещающих сигналов 
на отделении с 1960 г. по настоя­
щее время, т. е. за период со вре­
мени ввода электрификации на от­
делении дороги. При этом учитыва­
лась имеющаяся в локомотивном от­
деле информация о таких случаях, 
допущенных локомотивными брига­
дами на других отделениях и д о р о ­
гах сети.

скорость грузового поезда п о д д е р ­
живается в пределах 55— 65 км/ч ка­
ким-то средним положением ручки 
контроллера, что позволяет выдер­
живать перегонное время ухода и 
добиваться ощутимой экономии топ­
лива.

Весьма порочен такой способ ве­
дения поезда, когда машинист на вы­
соких позициях разгоняет поезд д о  
максимально допустимой скорости, 
затем следует на выбеге и затем 
вновь повторяет этот прием д о  за­
медления поезда. Всегда надо пом­
нить, что с ростом скорости значи­
тельно увеличивается основное соп­
ротивление движемию состава и л о ­
комотива, при следовании на выбеге 
перерасход топлива не компенсиру­
ется.

Поскольку основной парк в на­
шем де по  состоит из тепловозов 
2ТЭ10Л, считаю необходимым на­
помнить еще о дну немаловажную 
заповедь: не спеши набирать пози­
ции д о  тех пор, пока роторы тур б о ­
компрессоров не освободятся от вы­

За этот период не зафиксировано 
ни одн о го  случая проезда запреща­
ющего сигнала из-за неправильного 
показания А Л С Н ,  действия автостопа, 
тормозных устройств или других 
приборов на локомотиве.

Большинство из рассмотренных 
происшествий носит субъективный 
характер. При разборе непосредст­
венно на месте или же на оператив­
ных совещаниях обычно устанавлива­
лось, что бригады теряли бдитель ­
ность, ошибочно принимали разре­
шающие сигналы д л я  других мар­
шрутов за сигналы своего маршрута 
следования и т. д. Почему же, б у д у ­
чи профессионально пригодными по 
заключениям медицинских комиссий, 
пройдя медосмотр перед работой, 
отдельные бригады все же допуска­
ют эти нарушения?

Многие машинисты и помощники 
свою невнимательность, дремотное 
состояние и, наконец, самое опас­
ное, —  сон во время поездки, —  объ­
ясняют неполноценным отдыхом пе­
р е д  работой. Согласно анализу 7 0 %  
проездов запрещающих сигналов (от  
общего количества рассмотренных)

хлопных .газов! То т  же совет с ле д у ­
ет помнить и машинистам, работаю­
щим на ТЭП60. Нельзя, конечно, 
дать рецепта с точностью д о  секун­
ды, однако увеличивайте позиции 
контроллера по мере увеличения 
оборотов дизеля, вызванного пред­
шествующей перестановкой ручки. 
Вначале восстановите равенство ме­
ханической мощности дизеля и 
электрической мощности главного ге­
нератора.

Все методы, о которых я расска­
зал в своем выступлении, позволяют 
мне систематически, из года в год, 
добиваться экономного расходования 
топливных ресурсов. За годы девя­
той пятилетки я сэкономил свыше 
100 т дизельного топлива.

Стремлю сь к тому, чтобы в нынеш­
ней пятилетке улучшить свои резуль­
таты.

А . И. К А М Я Н О Й ,
машинист де по  Полтава 

Ю ж н о й  дороги

совершено из-за преждевременной 
усталости локомотивных бригад. И что 
характерно, большинство происшест­
вий приходится на летний и осенний 
периоды, когда личные хозяйствен­
ные заботы в ряде случаев становят­
ся факторами, из-за которых неко­
торые работники надлежащим обра­
зом не готовятся к рейсу. Поэтому 
на нашем отделении введен строгий 
порядо к: каждая локомотивная
бригада долж на отдыхать дома пе­
р е д  поездкой не менее 4— 5 ч с 
обязательным сном.

С л е д у е т  особо отметить, что 85%  
происшествий случилось в светлое 
время суток, когда бригадам прихо­
дится воспринимать наибольшее ко­
личество зрительной информации и 
других раздражающих факторов. Это 
у бедительно говорит о том, что д ля  
обеспечения долж ной работоспособ­
ности отдых крайне необходим и пе­
р е д  теми поездками (дежурствами), 
которые проходят в дневное время.

О со б о е  значение приобретает 
слаженность работы бригады на л о ­
комотиве, сознание ответственности 
за доверенный поезд, самодисципли­
на и четкость в соблюдении д о л ж ­
ностных инструкций.

Но, к сожалению, нередко бывает 
и так. Помощник машиниста нерегу­
ляр но  сообщает показания наблюда­
емых сигналов. Машинист, в свою

ВНИМАНИЕ: ЗАПРЕЩАЮЩИЙ!
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очередь, также видя сигналы, наде­
ется на себя и не требует от помощ­
ника их повторения. В ином случае 
на доклады помощника машинист ли ­
бо промолчит, либо отвечает: « П о ­
нятно». Такие, кажущиеся на первый 
взгляд незначительными, отступления 
от установленного порядка просле­
живания за сигналами говорят о том, 
что отсутствует самодисциплина тр у ­
да, четкость в выполнении до лж н о ст ­
ных инструкций. Это приводит к то­
му, что у бригады не вырабатывает­
ся четкая система совместного вни­
мательного наблюдения за сигнала­
ми.

Такой недостаток легко обнаружи­
вается при проверке. Действительно, 
машинист и помощник повторяют 
наблюдаемые сигналы, но чувствует­
ся торопливость, неточность выраже­
ний и нерегулярность в повторе­
ниях.

На пониженное внимание бригад 
определенное влияние оказывают их 
психологический настрой и привычки, 
связанные с частым повторением о д ­
них и тех же операций. Машинисты, 
большей частью пассажирских и при­
городных поездов, свыкаются с 
обычной поездной ситуацией на стан­
циях, когда по истечении времени 
стоянки поезда по разрешающему 
показанию выходного сигнала они 
отправляются в рейс.

Но вот ситуация изменилась и 
произошла задержка по каким-либо 
причинам, а некоторые из машини­
стов по прывычке трогают поезд. В 
результате —  проезды запрещающих 
сигналов. Так бывает как в грузовых 
поездах, так и на одиночно сле дую ­
щих локомотивах. Согласно анализу, 
выявлено 9 %  таких случаев. Проис­
ходят они в тех бригадах, где по­
мощники машинистов не приучены к 
четкому соблюдению регламента на­
блюдения за сигналами.

Некоторые машинисты и помощ­
ники объясняют допущенные проез­
ды поспешностью в работе, непра­
вильным восприятием распоряжений 
дежурного по станции, составителя 
и других работников, осуществляю­
щих руководство передвижениями 
поездов. На эти причины приходится 
5 %  случаев.

Проезды запрещающих сигналов 
совершаются иногда из-за отвлече­
ния бригад на посторонние дела. Так, 
машинист маневрового локомотива 
на ходу высаживал сцепщика и от­
влекся от наблюдения за сигналами; 
в другом  случае машинист с помощ­
ником занялись устранением неис­
правности локомотива на ходу и про­
ехали выходной сигнал станции. Все 
эти и другие примеры нарушения 
должностных инструкций указывают 
на недостаточную самодисциплину 
труда локомотивных бригад.

На понижение внимательности 
бригад в работе порой оказывают 
влияние нечеткие указания дежурных 
по станциям. Вот один пример. На 
станции остановился поезд, чтобы

произвести маневровую работу. Д е ­
журный по станции дал указание 
бригаде: «Отцепить от поезда и пе­
реставить на другой  путь группу ва­
гонов, а затем, после пропуска 
сквозного поезда, локомотивом пе­
реехать под свой состав и сцепиться 
с ним д л я  отправления».

Это указание бригада восприняла 
правильно, переставила группу ваго­
нов на заданный путь и, являясь пси­
хологически настроенной к выпол­
нению дальнейшей работы, после 
проследования^ сквозного поезда, не 
обращая внимания на сигналы, пола­
гая, что маршрут маневрового пере­
движения приготовлен, допустила 
проезд запрещающего сигнала. Д е ­
журный по^ станции не виновен, но 
он, можно сказать, создал о п р е де ­
ленные психологические условия д л я  
ЧП. Виновна бригада —  проявила 
невнимательность. Но если бы д е ­
журный по станции дал  бригаде чет­
кое указание: «Отцепить от поезда и 
переставить на друго й  путь группу 
вагонов и ожидать дальнейших ука­
заний», —  ничего подобного не 
случилось бы.

К сожалению, "подобные случаи 
брака не единичны. С ледо вало бы, 
исходя из этих позиций, в до лж н о ст ­
ных инструкциях д л я  дежурных по 
станциям конкретизировать и уточ­
нить регламенты переговоров с 
бригадами при производстве манев­
ров.

Значительная часть проездов за­
прещающих сигналов (около 1 9 % )  
связана с нарушениями в управлении 
автотормозами. При опробовании ав­
тотормозов на перегоне машинист 
произвел недостаточную разрядку 
тормозной магистрали и не у б е д и л ­
ся в эффективности их действия, а 
затем, при торможении, не смог в 
нужный момент остановить поезд. В 
другом  случае при отпуске автотор­
мозов в поезде, ошибочно (по невни­
мательности) машинист ручку крана 
вместо поездного положения пере­
вел в перекрышу, не следя за пока­
занием манометра. Вследствие этого 
к моменту торможения тормозная 
магистраль истощилась. В третьем 
случае, при следовании на запрещаю­
щий сигнал светофора, машинист, 
подтягивая поезд ближе к светофо­
ру, поздно принял меры к сниже­
нию скорости, в результате —  
проезд.

Нуж но отметить, что помощники 
машинистов в редких случаях гово­
рят машинистам о необходимости 
принятия мер к снижению скорости 
или остановке поезда в чрезвычай­
ных ситуациях. В большинстве случа­
ев проезда они оказывались неосве­
домленными, в каком состоянии на­
ходились тормозные системы на л о ­
комотивах.

Эти примеры говорят о том, что 
знания помощников машинистов по 
устройству и обслуживанию тормоз­
ных систем недостаточны. Поэтому 
следует отводить больше времени

их изучению при подготовке помощ­
ников машинистов.

Более 50% происшествий прихо­
дится на проезды маневровых сигна­
лов. При разборе их выявляются не­
полные знания бригадами располо­
жения сигналов на станциях, их зави­
симостей со стрелками, ТРА стан­
ций, специализации путей. Бригадам, 
особенно молодым, следует посто­
янно повышать свой практический и 
теоретический уровень, не лишне 
знать устройство автоблокировки, 
сигнализации.

Статистические данные говорят о 
том, что случаи проездов запрещаю­
щих сигналов чаще бывают у бригад 
с небольшим практическим опытом. 
М олоды м и машинистами со стажем 
работы д о  2 лет допущ ено 35 %  про­
исшествий. Бригадами же, где прак­
тический стаж помощников не пре­
вышает двух лет, —  около 50% . 
Если бы старшие по опыту члены 
бригад на локомотивах предусмотри­
тельно контролировали работу своих 
начинающих самостоятельно трудить­
ся машинистов и помощников, то 
большинства происшествий, вероят­
но, не произош ло бы.

Поэтому очень важно, чтобы с 
молодыми машинистами на локомо­
тивах работали опытные помощники, 
а молодых помощников ставили на 
локомотивы к опытным машинистам. 
Разумеется, в таких случаях особое 
значение приобретает помощь опыт­
ных работников бригады.

Специфической особенностью ра­
боты локомотивных бригад, как 
известно, является то, что им, нахо­
дясь на линии в удалении от депо, 
часто приходится в поездной обста­
новке самостоятельно решать слож­
ные вопросы по обеспечению безо­
пасного следования поездов. Пра­
вильность решения таких задач тре­
бует от них хороших знаний ПТЭ, 
должностных инструкций, ТР А  стан­
ций и других вопросов. Поэтому и 
молодым и опытным бригадам сле­
дует больше внимания уделять повы­
шению своего технического кругозо­
ра, посещать технические занятия, 
семинары, планерки и другие меро­
приятия.

Все вышесказанное свидетельству­
ет о том, что в качестве подготовки 
бригад к работе, уровне знаний 
должностных инструкций и служ еб­
ных обязанностей, дисциплине и са­
модисциплине труда еще много про­
белов и упущений. Надлежащее изу­
чение этих факторов бригадами в 
практической работе позволит им 
избежать происшествий и улучшит со­
стояние бозопасности движения по­
ездов в локомотивном хозяйстве же­
лезных дорог.

Н. Н. ЕЗЕРСКИЙ,
старший инженер 

локомотивного отдела 
Тайшетского отделения 

Восточно-Сибирской дороги
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ВОЖАК КОЛОННЫ

В свое время А. С. П роханов раОо- 
тал машинистом паровоза. М но­

гие ветераны сейчас помнят его локо­
мотив Ф Д 20-1205, который всегда во­
дил тяжеловесные поезда, не заходя  
на неплановые ремонты. К тому ж е  
обращали на себя внимание безупреч­
ная чистота, отсутствие постороннего 
парения.

Паровозные бригады в процессе 
эксплуатации производили предупре­
дительный ремонт, а при постановке 
машины на промывку вместе с ком­
плексными бригадами выполняли гра­
фиковые оздоровительные работы.

Приняв колонну тепловозов, Про- 
шаков поначалу, подобно другим ма- 
шинистэм-инструкторам. пытался 
устранять недостатки критикой ре­
монтников и эпизодическим контро­
лем общественности при выдаче локо­
мотивов из ремонта. По вскоре время 
показало неубедительность этих мер. 
И тогда Александр Семенович создал  
совет старейшин колонны. В его со­
став вошли бывшие паровозники, 
прошедшие отличную школу трудовой  
закалки.

— Будем работать по-лунииски,—  
заявили ветераны. — М етод универ­
сальный. Не подведет и на теплово­
зах.

Машинисты С. Т. Гетьман, 
Л. Г. Шкарин, В. М. Русанов,
В. И. Лодатко. И. Ф. Белоус, 
М. II. Верещак, А. И. Попов, 
И. Г. Молчанов были раскреплены за 
различными тепловозами, стали об ­
щественными старшими машинистами. 
Взаимная требовательность в колон­
не — теперь основное правило.

Кроме общих обязанностей по ухо­
ду за тепловозом, каж дая бригада, 
каждый человек имеют свои индиви­
дуальные. Все узлы и оборудование 
закреплены за машинистами и их по­
мощниками, они постоянно следят за 
их работой. Например, одна бригада 
несет ответственность за исправное 
состояние сигнальных принадлеж­
ностей, инструмента аккумуляторной 
батареи. Если при проверке будет  
выявлено понижение электролита,

У Д К  347.5:656.2  

наличие неисправности инструмента 
или сигнальных принадлежностей, 
здесь найдут с кого спросить.

Большим авторитетом и заслуж ен­
ным уважением пользуется эта ко­
лонна в депо. И когда ее локомотивы  
заходят на «оздоровление», их с ра­
достью встречают слесари, наперед 
зная, что у каж дого тепловоза объем  
ремонта не превышает графикового.

В колонне Александра Семеновича 
локомотивные бригады не только 
обеспечивают лунинский уход  за теп­
ловозами в эксплуатации, но и прини­
мают самое активное участие во всех 
видах деповского ремонта, укрепляют 
д р у ж б у  с  ремонтниками. Машинисты 
и слесари на технических занятиях 
делятся опытом, подсказывают друг 
другу эффективные меры борьбы с той 
или иной неисправностью.

Настоящим университетом для них 
являются проверки качества ремонта 
тепловозов, в которых принимают 
участие прикрепленные бригады, о б ­
щественные инспекторы по безопас­
ности и инспекторы по качеству ре­
монта. Им поручается контроль за 
определенным оборудованием тепло­
воза.

Такие проверки проводятся в при­
сутствии слесарей, производивших ре­
монт. В их процессе выясняются зна­
ния слесарями конструкции машины, 
условий работы и технологии ремон­
та узлов и механизмов. При необхо­
димости проводятся беседы, даются  
разъяснения. Как правило, слесари 
стараются не уронить свою честь пе­
ред лицом локомотивных бригад и 
выдают нм тепловозы с надеж ной га­
рантийной путевкой.

Н аходясь в депо в связи с ремон­
том закрепленных машин, локомотив­
ные бригады не оставляют без внима­
ния и «беспризорные», которые в это 
время находятся на соседних стой­
лах. Проверив качество выполненного 
ремонта, они добиваю тся полного 
устранения недоделок. Ведь они рабо­
тают на всех станциях и проходят  
сотни безучастных к их содерж анию  
рук. Один из таких тепловозов

Т Э М 1-1308 подменяется и в колонне 
А. С. Прошакова. Общественный ма­
шинист-инструктор С. Т. Гетьман 
организовал покраску этого тепло­
воза, установил контроль за его тех­
ническим состоянием. Сегодня этот 
локомотив по своему культурному и 
техническому содерж анию  находится 
в безупречном состоянии.

—  Нельзя быть хорошим коман­
диром, —  говорит Александр Семено­
вич, —  если не знаешь подчиненных, 
как самого себя, и не используешь 
эти знания для индивидуальной ра­
боты с каждым.

Машинист-инструктор считает, что 
добиться успеха в коллективе можно  
только в условиях здорового психо­
логического климата. С этой целью он 
стремится развивать в колонне дух  
взаимного доверия и уважения. П о­
могают изучать друг друга и укреп­
лять д р у ж б у  семейные вечера отдыха, 
коллективные посещения театров, 
производственные совещания с уча­
стием ж ен и другие мероприятия.

У вожака колонны в делах нет ме­
лочей. Он внимательно следит за о б ­
щественной жизнью коллектива. Для  
него важно, чтобы вовремя вышла 
стенная газета, на высоком уровне 
прошло собрание, регулярно проводи­
лись лекции и политинформации.

Много внимания уделяет А. С. 
Прошаков работе школ передового 
опыта и коммунистического труда. 
И что бы ни делалось в колонне, все 
подчинено одной цели —  выполнению 
производственного плана и обеспече­
нию безопасности движения поездов.

Н о как бы хорош о ни шли дела в 
коллективе, от некоторых срывов не 
застрахуеш ься. Ведь порою и пере­
довые бригады допускают промахи. 
П оэтом у А. С. Прошаков придержи­
вается известного закона: доверяй и 
проверяй. В течение года контролю  
подвергаются все локомотивные 
бригады.

Разные бывают нарушения, раз­
личными причинами они вызываются. 
В зависимости от этого и выводы д а ­
ж е по аналогичным случаям не оди­
наковы. П оэтому одному А. С. П ро­
шаков сделает разъяснение на месте, 
с  другим проведет индивидуальные 
занятия, третьего обяж ет и изучить 
и сдать экзамены по инструкции или 
одном у из ее разделов, четвертого 
предупредит. З а  истекший год в 15-ти 
случаях им назначались внеочередные
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экзамены, в 12-ти — отбирались та­
лоны предупреждения.

К аж дом у известно, что успех лю­
бого мероприятия зависит от качест­
ва его подготовки. Александр Семено­
вич не только знает это правило, но 
и строго его придерживается. Планы 
его работы носят глубоко продуман­
ный, деловитый характер. Планы ра­
боты А. С. Прошакова — это планы 
работы всей колонны. В их со­
ставлении, как и в выполнении, участ­
вует весь коллектив.

Для составления плана предвари­
тельно собираются предложения о б ­
щественных организаций и каж дого  
члена коллонны в отдельности, на ос­
новании которых Совет колонны го­
товит его проект. План утверждается  
на общем рабочем собрании. Пра­

вильно и грамотно составленный 
план, где учтены все потенциальные 
возможности коллектива, —  полови­
на успеха в социалистическом сорев­
новании.

На первый взгляд, организация со­
циалистического соревнования здесь  
не имеет своих особенностей. На са­
мом деле они есть. И в первую оче­
редь заключаются в том, что здесь бо­
лее внимательно подходят к выра­
ботке обязательств, более тщательно 
контролируют и организуют их 
исполнение, не оставляют незамечен­
ными успехи каж дого, какими бы не­
значительными они ни были.

Ежемесячно на собраниях колон­
ны обсуж даю тся результаты выпол­
нения обязательства каждым челове­
ком в отдельности, с их показом на

специальном экране. К аж дое такое 
собрание является своеобразной шко­
лой обмена опытом работы по содер­
жанию локомотива, совершенствова­
нию мастерства и знаний, повышению 
производительности труда и обеспе­
чению безопасности движения поез­
дов.

Социалистическое соревнование в 
колонне машиниста-инструктора
А. С. Прошакова является мощной 
движущ ей силой, позволяющей кол­
лективу обеспечивать высокое ка­
чество своей работы по всем показа­
телям.

И. М. КУЗЬМЕНКО,  
Н. Ф. БОЙКО.

помощники ревизоров 
по безопасности движения  

Донецкой дороги

ТЕХНИЧЕСКИЙ БЮЛЛЕТЕНЬ НО УСТРАНЕНИЮ НЕИСПРАВНОСТЕЙ

В первом номере ж урнала за этот го д  машинист-ин­
структор В. И. О ли н  из депо Петрозаводск О к тяб р ь­

ской дороги  рассказывал об опыте изучения локом отив­
ными бригадами неисправностей, происш едш их на те пло ­
возах в пути следования по техническим бю ллетеням .

Ниже мы предлагаем  ознакомиться с одним  из таких б ю л­
летеней, напечатанном в таком виде, как он оф орм лен в 
техническом кабинете де по  и просим высказать мнение 
о полезности публикации таких материалов в нашем ж ур­
нале.

Н еи сп равн ость н а  теп л о во зе К ак  п осту п и л а  б р и га д а Ч то  н еобходим о бы ло сд елать

Н а теп ловозе  ТЭЗ, которы й  сл ед о в ал  с гр у з о ­
вым поездом, п роп ала  ц еп ь п и тан и я  н а  т о п л и в ­
ный насос При п р о в ер к е  вы ясн и л о сь , ч то  пре­
дохрани тели  н а  п ульте и н а  щ и тк е  112 и с п р а в ­
ны , но п отерян  к о н т ак т  в кнопке « А вари й н ое  
питани е д и зел я» .

М аш и н ист В. А . Серов и е го  п ом ощ ник В. С. Му- 
лы к при следован и и  с грузовы м  поездом н а  п ере­
гоне Суоярвн — Х а у то в аа р а  не вы полнили  п ере­
гонное врем я хода . П ричиной  это го  б ы л а  за н и ж е н ­
н а я  м ощ н ость т е п л о в о за  ТЭЗ и з -з а  н еи устой чи - 
вой  р аб о ты  ди зел я  одной и з  сек ц и й . К ром е т о го , 
при переводе ручки кон троллера  с  8 -й  н а  9-ю 
позицию  с б р а сы в ал ась  н агр у зк а .

При проверке п осл ед о ватель н о сти  вклю чения 
а п п а р а т о в  в электри ческой  схеме те п л о в о за  'ГЭП60 
б р и гад а  обн аруж и ла, ч то  к о н так то р ы  К Г, КВ  и 
П1 — П 6 не вк лю ч аю тся . К о гд а  же зап усти ли  ди ­
зель, ко н такто р ы  К Г , КВ  и П1 — П в вклю чили сь.

Т щ а т е л ь н о  осм отрев а п п а р ат ы  схем ы , вы ясн и ­
ли причину н еи сп равн ости . О казалось , что  реле 
времени РВ2 имело н езн ач и тел ь н о е  заедан и е  п од­
виж ной систем ы . П оэтом у при зап ущ ен н ом  д и зе ­
ле (о т  н ап р яж ен и я  всп ом о гател ьн о го  ге н ер а то р а ) 
к а т у ш к а  п р и т я ги в а л а  якорь, а  заглуш ен н ом  (о т  
н ап р яж ен и я  б а тар е и ) — н ет . В р езу л ьта те  блок- 
к о н т ак т  реле PB2 между п р о водам и  794  и 685 
р а зр ы в ал  цепь н а  кату ш ки  вен ти лей  п оездн ы х  
кон такто р о в  и они не в к л ю ч ал и с ь .

М аш и н и ст  и пом ощ ник п ровер и л и  сво- 
б о д н о сть  вр а щ е н и я  в а л а  т о п л и в о п о д к а ч и ­
в аю щ е го  н ас о са , а  за т е м  п о ста в и л и  п ер е ­
м ы чку между заж и м ам и  3/6 и 3/ 4 . 9 t j  не 
дало  р е зу л ь т а т о в , т а к  к а к  к н о п к а  « А в а ­
рийное п и тан и е  д и зеля»  р а з р ы в а е т  э л е к т ­
рическую  цепь между заж им ом  3/4 и з а ж и ­
мом то п л и вн о го  н а с о с а . Т о гд а  они п о д ­
клю чили э л ек тр о д в и г ат е л ь  к р о зетк е  в д и ­
зел ьн о м  пом ещ ен ии , вклю чив при этом  
тум блер  е г о  о с в ещ ен и я .

При п роверке  вы яви л и , ч то  вен ти л ь  
В П -6 н а  хо л о сты х  о б о р о т а х  и п од н а г р у з ­
кой п олуч ал  п и тан и е  и л евы й  р я д  т о п л и в ­
ны х н асо со в  не р аб о тал . В р езу л ь та те  
о б о р о ты  д и зе л я  и м о щ н о сть  бы ли  за н и ж е ­
ны . По это й  Же причине не с о зд а в а л о с ь  
давлени е  м асл а  в реле РДМ -2 и с б р а с ы в а ­
л ась  н агр у зк а .

М аш и н ист и пом ощ ник отсоеди н и ли  про­
вод 767  о т  к ату ш к и  ве н ти л я  и ди зель под 
н аг р у зк о й  с т а л  р а б о т а т ь  н орм альн о .

З а  неим ением  времени н а  у стран ен и е  н е ­
и сп р ав н о сти  п ри н яли  другой  те п л о в о з

Д ей ств и я  б р и га д ы  правильн ы . Но при 
этом  следует пом нить о п о ляр н о сти  э л е к т ­
рических цепей.

Если кн оп ка  «А вари йн ое п и та н и е  д и зе ­
л я»  н ах о д и тся  н а  п ульте у п р ав л ен и я , то  
лучш е п о с т а в и т ь  перем ы чку на нее о т  
кнопки  «У п равлен и е» .

Л о к о м о ти в н ая  б р и га д а  техни чески  г р а ­
м отно и бы стр о  в ы ш л а  и з  п олож ен и я . По 
п ри бы ти и  в депо о н еи сп р авн о сти  т е п л о ­
в о з а  н еобходим о со о б щ и ть  рем он тн икам  
для  ее у стр ан ен и я .

В с л о ж и вш ей ся  обстан о вка  л о к о м о т и в ­
н а я  б р и га д а  п о сту п и л а  п рави льн о . Д ля  
оп ределени я в т а к и х  с л у ч аях  н еи с п р а в ­
н ости  н еобходим о вклю чи ть тум блеры  
ОМ 1-6 и н а б р а т ь  п ози ц и и . Е сли  к о н т а к ­
то р ы  К Г и КВ вк лю ч атся , т о  нуж но п р о ­
в е р и ть  со сто я н и е  реле PB2 или ц еп ь от 
за ж и м а  3 /1 0 — 11. В пути  с л ед о в ан и я  при 
д ан н о й  н еи сп р авн о сти  можно п о став и ть  
п ерем ы чку  с заж и м а 2/5  н а  ввод  к а т у ш ­
ки ве н ти л я  лю бого  п оездн ого  к о н так то р а
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П Г  ТЦГ "EWHP Ш!f l  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
____ _ неисправности в электрических цепях локомотивов

ИЗ ПРАКТИКИ

РЕМОНТНИКА

У Д К  629.423.1.064.5:621.337.2.004.6

Н а электровозе BJ18 машинист сделал запись  
о том, что при постановке рукоятки контрол­

лера на П соединение схем а не собирается и гас­
нет лампа «PH ». При проверке секвенции груп­
повые переключатели не поворачивались в поло­
жение П и не включались контакторы 1-1, 1-2,
2-1. Контакторы 8-1 и 8-2 включались, зам ы ка­
лись силовые контакты, а блокировка контактора  
8-1 была разомкнута.

Причиной этой неисправности оказалась  
большая выработка отверстия и валика блокиро-' 
вочной тяги. П осле замены тяги схема стала р а­
ботать нормально.

Проверяя бортовой ж урнал другого электро­
воза ВЛ 8, обнаруж ил записи о больш их бросках  
тока на различных реостатных позициях, в том  
числе и на 1-й. Начал проверять секвенцию г— на 
8-й позиции не включился контактор 12-2. П ро­
звонил цепь и увидел, что катушка питание полу­
чает, но нет «земли». Тогда открыл контроллер  
машиниста и обнаруж ил изломанную  текстолито- 
вую жрестовину контакторного элемента 8.

От тряски во время движения электровоза  
контакторный элемент 8 замыкался и включался 
реостатный контактор 12-2, который выводит 
большую часть пусковых сопротивлений. П оэто­
му происходили значительные броски тока. А так 
как контактор включался на лю бых реостатных  
позициях, то ни одной похожей записи маш ини­
стов в бортовом ж урнале не было.

В. В. ХАХАЛИН,
мастер ПТО Севастополь 

Приднепровской дороги

ПРОСТАЯ

НЕИСПРАВНОСТЬ

У ДК  629.423.1.064.5:621.316.9.004.5

На тепловозе ТЭМ 2-1691 возникла неисправ­
ность. М инусовая цепь электрической схемы  

замкнула на корпус. Мы убедились в этом, про­
верив дваж ды  участки схемы, не полагаясь на 
прибор пульта управления, контрольной лампой  
и поочередным замыканием пусковых контакто­
ров. При соприкасании силовых губок контакто­
ра Д1 реле заземления Р З  вставало на защ елку  
и при последующ ем размыкании м еж ду ними о б ­
разовывалась электрическая дуга. Это уб ед и ­

тельно свидетельствовало о присутствии не­
исправности в минусовых цепях.

Сначала проверили нет ли «земли» в цепях 
деж ур ного освещ ения и аккумуляторах батареи. 
Д а л ее  разобрали минусовые клеммы и обнару­
жили, что провод 391 дает  замыкание. Отыскав 
его на схеме, увидели: через этот провод со зд а ­
ется минусовая цепь подкузовного освещ ения и 
передних буферны х фонарей.

Д альш е дробить цепи не стали. Это довольно 
трудоемкая работа, которая заняла бы много 
времени. Реш или осмотреть участки схемы, где  
вероятней всего могло быть замыкание, и дейст­
вительно нашли это место. Причиной всему ока­
залась разбитая лампа подкузовного освещения. 
Крепление патрона отпало от его корпуса и, оче­
видно, при падении лампа разбилась, а ее элект­
род замкнул на корпус металлического плафона. 
К огда удалили из патрона разбитую  лампу, за ­
мыкания на корпус в минусовых цепях не стало.

Н. А. ЛОСКУТОВ, 
машинист депо Пермь 

Свердловской дороги

ЛАМПЫ ВМЕСТО БРН

У Д К  629.424.1.064.5:621.337.2.072.2

П ри выходе из строя регулятора напряжения  
на тепловозе Т Э П 60 возникает необходи­

мость, особенно в ночное время, быстро собрать  
аварийную схему возбуж дения вспомогательного 
генератора ВГ. В нашем депо это делаю т весьма 
простым способом .

Сначала, как обычно, отсоединяю т от регуля­
тора напряжения фишку. При этом разрывается  
минусовая цепь на обм отку возбуж дения генера­
тора В Г. Восстановить ее мож но, введя в эту  
часть схемы регулируем ое сопротивление, кото­
рое позволит изменить величину тока в обмотке 
возбуж дения вспомогательного генератора от 1 
до 4,2 А (максимально допустимого для регулято­
ра Б Р Н ). В качестве такого сопротивления м ож ­
но использовать лампы буферны х фонарей и ос­
вещения номерных знаков, мощность которых 
составляет 60 Вт, а напряж ение питания и сопро­
тивление — соответственно 80 В и 110 Ом.

П осле того как фишка с регулятора напряж е­
ния снята, выключают автомат А В 10 «Белые бу-* 
ферные фонари», а такж е тумблеры буферных  
фонарей и номерных знаков обеих кабин. Этим 
исключается бросок напряжения вспомогательно­
го генератора. Затем  ставят перемычку (см. рису-
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нок) м еж ду заж им ам и 4/2 и 10/5 (для тепловозов  
ТЭП60 с № 167 по 288) или 4/2 и 8/8 (с №  289 и 
выше) и на этом сборка минусовой цепи обмотки  
возбуж дения генератора ВГ заканчивается. Т е­
перь, включая по очереди лампы буферны х ф она­
рей, номерных знаков и др., контролируют напря­
жение вспомогательного генератора, не допуская  
его увеличения выше допустимого ( + 7 8  В) и д о ­
биваются необходимой величины тока зарядки  
аккумуляторной батареи АВ (10— 20 А ).

Если в схеме включены две лампы, зарядка ее 
начинается с 10-й позиции, три —  со 2 — 3-й и че­
тыре —  на нулевой позиции. При наборе позиций  
необходимо уменьшать число ламп, включенных 
в цепь обмотки возбуж дения генератора ВГ.

По такому ж е принципу можно собрать ав а­
рийную схему регулирования тока обмотки воз­
буждения генератора В Г, если вышел из строя  
возбудитель. Обмотку возбуж дения главного ге­
нератора необходим о питать непосредственно от 
вспомогательного генератора.

В. С. РУ Д Н И К ,
машинист депо Свердловск-Пассажирский

ПОЖАРА НЕ ПРОИЗОШЛО

У Д К  629.424.1.064.5.004.6

Т епловоз 2ТЭ10В-3351 я принимал на станции  
Печора. Здесь  он выполнял хозяйственную  

работу, а затем  был прицеплен к составу, с кото­
рым мне предстояло ехать. С даю щ ая бригада по

работе электрической схемы локомотива зам еча­
ний не высказывала. Не. было и предостерегаю ­
щих записей в бортовом ж урнале предыдущ их 
смен.

П осле отправления тепловоза с поездом  на пе­
регоне при скорости 35— 40 км/ч начали происхо­
дить сильные броски тока нагрузки главного ге­
нератора и напряжения на ведущ ей секции. 
Обычно так бывает при боксовании локомотива. 
О днако при подаче песка колебания стрелок на 
приборах не прекращались. И в дальнейш ем, при 
развитии больш ей скорости и мощности, колеба­
ния сопровож дались звонковой работой контак­
торов ослабления поля ВШ1 и ВШ 2. При этом  
дизель водило до 80 об/мин.

Все другие аппараты высоковольтной камеры  
включались соответственно заданным позициям  
контроллера маш иниста. Проверили обороты д и ­
зеля по позициям без нагрузки и состояние син­
хронного подвозбудителя, ничего не обнаружили. 
Тогда переключатель аварийной работы воз­
буж дения А Р  установили в аварийное положение, 
но изменений никаких не произошло. Величины 
тока и напряжения главного генератора остались  
постоянными, но мощность дизель-генератора не 
соответствовала заданной позиции, а была зн а­
чительно меньше. Установили наблюдение за 
высоковольтными камерами и обнаружили силь­
ный нагрев резисторов СИ Л. Отключили тумблер  
ОМ1 и дальш е схем а работала нормально.

Причина неисправности заклю чалась в том, 
что наруш илось соединение катушек в цепи глав­
ных полюсов первого тягового электродвигателя, 
которое и давало о себе знать при скорости в 
35— 40 км/ч и тряске на стыках рельсов.

Р еле зазем ления при этом не срабаты вало, 
так как замыкания на корпус не было, а реле бок­
сования не действовало ввиду создания силовой 
цепи в минусе по резисторам шунтировки и боль­
шой скорости движения. При малой скорости это 
м ожно обнаруж ить отключением тум блера реле 
переходов УП.

С ледует предостеречь локомотивные бригады: 
в спеш ке м ожно поставить перемычку м еж ду  
проводом 421 от замы каю щ его блок-контакта на 
заж им  5/3  и успокоиться. В этом случае мощ ­
ность дизель-генераторной установки будет соот- 

< ветствовать заданной позиции контроллера ма-* 
шиниста, но тогда при отсутствии соответствую ­
щего контроля и бдительности пожар неизбе­
жен.

Этот случай бригады с большим стаж ем ра­
боты могут посчитать мелочью, но для начинаю­
щих он будет подспорьем в работе и послужит  
ориентиром на своевременное обнаруж ение и пра­
вильное устранение неисправности.

А. С. МАКАРОВ,
машинист депо Сосногорск 

Северной дороги
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Локомотивы

В О П Р О С . Почему на тяговых генераторах тепловозов 
ТЭМ 2, ТЭЗ и ТЭП60 можно встретить потемнение пластин 
через одну, две и т. д . 8 чем причина этого явления и как 
его избежать! (Л . И. Семенов, слесарь-электрик депо 
Джанкой Приднепровской дороги).

Ответ. Потемнение коллекторных пластин с опреде­
ленной последовательностью у тяговых генераторов теп­
ловозов связано с коммутацией (изменением направления 
тока в обмотках) электрических машин постоянного тока. 
Потемнение пластин, как правило, свидетельствует о не- 
отлаженной коммутации машины на заводе-изготовителе, 
ремонтом заводе и нарушении ее при эксплуатации.

Тяговый генератор М П Т  84/39 тепловоза ТЭ М 2  имеет 
одноходовую обмотку, в которой на каждый реальный 
паз приходится пять коллекторных пластин. Последняя 
секция паза находится в самых трудных условиях по ком­
мутации. Поэтому у этих генераторов возможен подгар 
каждой пятой коллекторной пластины. У  тяговых генера­
торов тепловозов ТЭЗ, ТЭП60 и 2ТЭ10Л, имеющих двуххо­
довую обмотку якоря, могут быть разные варианты по­
темнения коллекторных пластин в зависимости от у с ло ­
вий работы этих обмоток.

Само появление потемневших пластин при нормаль­
ной политуре коллектора еще не говорит об опасном ре­
жиме работы генератора, и его эксплуатацию можно про­
должать. Если же появятся подгары, то необходима на­
стройка коммутации и шлифовка генератора по соответ­
ствующим инструкциям. П о дробней по этому вопросу 
можно прочитать, например, в «Руководстве по эксплуа­
тации и обслуживанию тепловоза 2ТЭ10В» (стр. 407— 416).

Е. Г. Д У Б Ч Е Н К О ,
заместитель начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства М П С

Инструкция по движению 

и маневровой работе

В О П Р О С . Что означает термин: «путь  не имеющий 
организованного маршрута отправления»! Почем у в § 65 
Инструкции по движению поездов и маневровой работе 
установлено, что отправление поезда на двухпутны й пере­
гон производится по разрешению на бланке зеленого цве­
та с заполнением пункта 1, а не по путевой телеф онограм ­
ме! (Д . Г. Омаров, машинист депо Ж итомир Ю го -за па д - 
ной дороги).

Ответ. Путь, не имеющий организованного маршрута 
отправления, это такой путь, где нет выходного сигнала и 
для  отправления поездов с которого не предусмотрено 
маршрутов, запираемых и контролируемых имеющейся на 
станции системой устройств СЦБ.

Поскольку выходных сигналов на этих путях нет, то 
при полуавтоматической блокировке отправление поездов 
с таких путей может производиться только после перехода 
на телефонные средства связи, что и отражено в § 65 
Инструкции по движению поездов и маневровой работе. 
Предусмотренный в этом параграфе порядок выдачи раз­

,?6

решений на поезда соответствует общим требованиям, 
установленным в § 78 указанной инструкции д л я  случаев 
отправления поездов с переходом на телефонную  связь

Б. М . СА В ЕЛЬ ЕВ , 
помощник Главного ревизора 

по безопасности движения М П С  
В О П Р О С . Как обеспечиваются угольны е маршруты ав­

тотормозами при перегрузе полувагонов на 5 т  д л я  обес­
печения скорости их следования! (В. И. Леонтьев, машинист 
депо Курорт Боровое Целинной дороги).

О твет. Разрешение М П С  на погрузку в полувагоны 
груза сверх установленной грузоподъемности на 5 т  де й ­
ствовало д о  1 января 1978 г. При этом согласно указанию 
М П С  №  29499 от 16 сентября 1977 г. следовало руков од­
ствоваться нормативами по тормозам к графику движения 
на 1976/77 г. N° Г-6831 от 4 марта 1976 г.

Кроме того, в случае формирования вертушек из по­
лувагонов наименьшее тормозное нажатие в пересчете на 
чугунные колодки на 100 т веса поезда до лж н о  быть не 
менее 30 тс при наличии в составе 100% полувагонов, обо­
рудованных композиционными колодками и при условии, 
что тормоза всех полувагонов включены, а вагоны обору­
дованы воздухораспределителями №  270.023, отрегулиро­
ванными на средний режим торможения.

С . И. П О М А З У Н О В , 
заместитель Главного ревизора 

по безопасности движения М П С

Труд
и заработная плата

В О П Р О С . М ож но ли считать работу локомотивной 
бригады  в два лица, если числящ ийся по штатной до лж н о с­
ти помощник машиниста вы полняет одноврем енно и в ос­
новном работу составителя, стрелочника и приемосдатчи­
ка грузов, а машинист в этих случаях находится один даже 
при следовании вагонами вперед и помогает своему же 
помощ нику при выполнении указанных выше работ! 
(А . М . Сигачев, машинист локомотива г. Саранск)

О твет. Если локомотивная бригада по штатному рас­
писанию и фактически состоит из машиниста и помощни­
ка машиниста, то работа такой бригады считается в два 
лица.

Выполнение дополнительных обязанностей отдельны­
ми членами локомотивной бригады может предусматри­
ваться местными инструкциями на основе отраслевых ре­
комендаций.

И. В. Х А Р Л А Н О В И Ч ,
зам. председателя

< научно-технического совета М П С
В О П Р О С . Начисляется ли дополнительная плата за 

исполнение обязанностей старш его машиниста м оторвагон­
ного поезда! (А . Л . Сты ркуль, машинист электропоезда д е ­
по Знаменка Одесско-Кишиневской дороги.)

О твет. Согласно § 7 «Д о лж н о с тно й  инструкции локо­
мотивной бригаде и машинисту-инструктору» №  ЦТ-2967 
от 19 ноября 1971 г. из числа машинистов, закрепленных 
за локомотивом или моторвагонным поездом, один назна­
чается старшим машинистом д л я  руководства по уходу и 
содержанию подвижного состава в технически исправном 
состоянии. Специальная доплата за исполнение обязанно­
стей старшего машиниста действующими положениями 
о заработной плате не предусмотрена.

А . А . КРЫ ЛОВ,
начальник отдела труда 

и заработной платы Ц Т  М П С
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• Если бы я был конструктором...

П о д  этой рубрикой в четвертом номере ж урнала впер­
вые опубликована первая подборка писем читателей. 

Открывая такую постоянную  рубрику, редакция ж урнала 
приглашает к тесном у сотрудничеству инж енеров, мастеров 
и бригадиров локомотивных д е по  и ремонтных заводов, 
машинистов и их помощ ников, слесарей. Пусть каждый из 
вас, кому приходится эксплуатировать или ремонтировать 
подвиж ной состав, хорош о осмыслив и проанализировав

работу узло в и деталей, представит себя конструктором... 
и выступит со своими предлож ениям и.

Мы надеемся, что материалы нашей рубрики не оста­
вят без внимания и сами конструкторы  локомотивов, а так­
ж е работники главков соответствующих министерств. Д е л ь ­
ные предлож ения могут быть взяты на вооруж ение твор> 
цами локомотивов, в результате чего появится более со­
вершенная техника.

НУЖЕН ЛН РЕЖИМ 
ОСЛАБЛЕННОГО ПОЛЯ 
ВОЗБУДИТЕЛЯ?
О дним из важных источников эко­

номии электроэнергии в недав­
нем прошлом было, как известно, 
только рациональное ведение поезда 
с сочетанием всех особенностей про­
филя пути. Теперь же наиболее зна­
чительной и эффективной составля­
ющей экономии является рекупера­
тивное торможением

Только на участках Болотная— Н о­
восибирск, Болотная— Инская за счег 
применения рекуперации мы возвра­
щаем в контактную сеть за о дну по­
ездку д о  1700— 1800 кВт-ч электро­
энергии. Н о  вот сказать, что схемы 
рекуперации работают устойчиво и 
надежно, пока нельзя. У  нас в эксп­
луатируемом парке электровозов по­
рою д о  нескольких десятков машин 
ходит без рекуперации из-за неис­
правности возбудителей. С  такими 
неполадками они работают д о  боль­
ших плановых ремонтов, а иногда, за 
неимением возбудителей, и д о  за­
водского ремонта. Н етрудно подсчи­
тать, насколько снижается при этом 
к. п. д .  локомотивов.

Практика показала, что чаще всего 
выходят из строя возбудители. Как 
следствие этого —  отключение защи­
ты, происходящее в большинстве 
случаев при рекуперации в режиме 
ослабленного поля мотора возбуди­
теле, т. е. с постановкой тормозной 
рукоятки контроллера на шестую по­
зицию и далее. Это и понятно: чем 
«глубж е »  ослабление поля, т. е. боль­
ше поток возбуждения, тем больше 
реакция якоря, хуже коммутация, а 
отсюда и все нежелательные послед­
ствия.

Кроме того, с увеличением тока 
якоря чаще отключаются реле пере-
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грузки возбудителя, а с повышени­
ем числа оборотов возрастают цент­
робежные силы якорей и чаще от­
ключаются соответственно реле обо­
ротов возбудителей. Все это вызыва­
ет срабатывание быстродействующе­
го выключателя при рекуперации.

В машинах и аппаратах возникает 
э. д . с. самоиндукции, которая при 
больших токах тягового двигателя 
превышает иногда величины рабочих 
напряжений, что приводит к д о п о лн и ­
тельным пробоям изоляции, а с л е д о ­
вательно, и к неплановым ремонтам 
электровозов.

В процессе эксплуатации электро­
возов ВЛ8 выяснилось, что э. д. с. 
генераторов возбудителей вполне 
достаточна, чтобы держать любые 
установленные величины токов реку­
перации и без увеличения числа их 
оборотов. А  поэтому я считаю, что 
можно ликвидировать режим ослаб­
ленного поля мотора возбудителя. 
Мы добьемся значительного улуч ш е ­
ния условий их работы, повысим ус­
тойчивость и главное —  надежность 
схемы рекуперации.

Д л я  этого необходимы несложные 
изменения в схеме. О д н у  из выклю­
чающих блокировок контактора 74-1 
или 76-1 в цепи провода 66 нужно за- 
шунтировать, оставив контактор 75-2 
постоянно включенным (см. рисунок). 
Ведь он выключается на шестой пози­
ции тормозной рукоятки контролле­
ра, так как теряет питание провод 31, 
и вводит в цепь независимой обмот­
ки двигателя возбудителя сопротив­
ление, снижающее его возбуждение.

Это в свою очередь увеличивает
э. д .  с. генератора, в чем нет необхо­
димости, так как э. д . с. генераторов 
и без добавления их числа оборотов 
достаточна д л я  питания обмоток воз­
буждения тяговых двигателей и нор* 
мальной работы схемы рекуперации.

Постоянное включение контактора 
75-2 поможет избежать такую иногда 
встречающуюся неисправность, как 
работа возбудителей «вразнос». Это 
происходит из-за обрыва в сопротив­
лении, которое шунтирует контактор 
75-2. А  такая неисправность, как от­
ключение реле оборотов одного из 
возбудителей, станет редкостью, по­
тому что обычно она появляется в 
режиме ослабленного возбуждения 
двигателя возбудителя.

Буферная защита будет осуществ­
ляться также контактором 76-1 со­

вместно с постоянно включенным 
контактором 75-2. Убедившись при 
эксплуатации в пользе этого измене­
ния, можно совсем убрать из схемы 
контактор 75-2 и сопротивление, ко­
торое он вводит в цепь независимой 
обмотки мотора возбудителя, с ше­
стой позиции тормозной рукоятки 
контроллера, а концы соединить про­
водом или же сделать цепь на неза­
висимую обмотку двигателя прямо 
от контакта 73-2.

А . А . ГРАВЕР,
машинист электровоза 

оборотного пункта ст. Болотная 
Западно-Сибирской дороги

ПЕСОЧНИЦЫ -  
«БОЛЬНОЕ» МЕСТО

Парк нашего депо, как и многих 
других, состоит в основном из элек­
тровозов ВЛ8. И вот каждый раз, на­
чиная осматривать локомотив, прики­
дываешь, на что же обратить внима­
ние преж де всего.

Думаю, большинство локомотив­
ных бригад солгасится с тем, что одно 
из самых «больны х» мест на ВЛ8 —  
это песочницы. Их несовершенная кон­
струкция усложняет работу, а порой 
и приводит к браку. Самые необходи­
мые форсунки песочниц —  под пер­
выми по ходу колесными парами —  
в пути следования практически недо­
ступны. Трубы, подводящ ие песок 
под колеса, расположены почти гори­
зонтально, поэтому при движении ча­
сто забиваются. Металлические нако­
нечники тоже ухудшают подачу песка, 
поскольку при постоянном обстуки­
вании деформ ирую тся. И последнее, 
от излишнего давления только часть 
песка попадает на головку рельса, 
остальная же раздувается воздухом.

Д л я  исключения всех этих непола­
док, на мой взгляд, необходимо: вы­
вести песочные форсунки передних 
колесных пар в доступные локомо­
тивным бригадам места (сбоку, как 
и остальные); увеличить угол наклона 
труб  подачи песка; уменьшить давле­
ние воздуха в форсунках д л я  того, 
чтобы песок как бы выкладывался на 
головку рельса.

П. П. М О Х Н А Ч ЕВ ,
машинист депо им. Ильича 

Московской дороги
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УЛУЧШИТЬ ЗВУКОИЗОЛЯЦИЮ

Уровень шума в кабинах машини­
ста электровозов ВЛ60К довольно 
*ысок. Машинное отделение отгоро­
жено от кабины стенкой толщиной 
около пятидесяти миллиметров с 
низкой звукоизоляцией. Двери сде­
ланы из трехслойной фанеры и, вдо ­
бавок, ни одна из них плотно не 
закрывается.

Два вентилятора и основной ис­
точник шума —  компрессор Э-500, 
который включен почти постоянно,—  
расположены тут же, за стенкой. Уже 
после пяти-шести часов работы в та­
ком грохоте сильно устаешь и замет­
но теряешь реакцию. А  ведь неожи­
данности в пути могут быть в любой 
момент.

Поэтому необходимо улучшить 
звукоизоляцию перегородок кабин 
машинистов, а также дверей, кото­
рые можно сделать хотя бы двой­
ными.

А . Г. С УВ О Р О В ,
машинист депо 

Г орький-Сортировочный

СХЕМА РЕЗЕРВИРОВАНИЯ 
КОНТАКТОРА 208

Н а электровозе ВЛ60К контактор 
208 не имеет резервирования, и 

его повреждение может привести к 
длительной задержке на линии и за­
требованию вспомогательного локо­
мотива. Наиболее часто у контактора 
208 типа МК-66 ломается изоляци­
онная тяга подвижных контактов. 
Кроме того, встречаются случаи 
межвиткового замыкания катушки 
контактора, излом подвижных кон­
тактов или их пружины и др.

Поэтому предлагаю при повреж­
дении контактора 208 собирать сле­
дующую схему резервирования (см. 
рисунок). О ди н  элемент сопротивле­
ния Р39, расположенного на силовом 
трансформаторе, отсоединяют с обе­
их сторон. Затем подсоединяют его 
параллельно якорю серводвигателя
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и в дальнейшем сопротивление будет 
работать как размыкающий электро­
динамический контакт 208.

Подключать сопротивление Р39 к 
схеме серводвигателя можно с по­
мощью двух метровых перемычек с 
зажимами типа «к р о к о д и л» ,  которые 
соединяют размыкающий контакт 
контактора 208 с выводами элемен­
та сопротивления. П о д  электродина­
мический контакт контактора 208 
подкладывают изоляцию. При изло­
ме изоляционной тяги МК-66 этого 
можно не делать.

На соединительной рейке пане­
ли аппаратов №  3 провод Э66 объ­
единяют с проводом Н51. У  некото­
рых электровозов в цепь якоря сер­
водвигателя включено сопротивление 
РЗЗ; его надо закоротить. Позиции 
при такой аварийной схеме питания 
серводвигателя набирают и сбрасы­
вают контроллером машиниста обыч­
ным порядком.

Вращение и остановка серводви­
гателя на позициях происходит сле­
дую щим образом. При наличии на­
пряжения на проводе Э66 через 
якорь двигателя протекает наиболь­
шая часть тока и лишь малая его 
часть ответвляется на сопротивление 
Р39, так как оно по величине значи­
тельно больше сопротивления якоря. 
Серводвигатель вращается в сторону 
набора или сброса позиций в зависи­
мости от положения блокировок 
блок-контактора 206.

На подходе к очередной позиции 
группового переключателя питание 
с провода Э66 и, следовательно, с 
якоря серводвигателя снимается и 
ток вращающегося якоря замыкается 
через сопротивление Р39. При этом 
происходит электродинамическое 
торможение двигателя и остановка 
его на позиции. На отдельных элект­
ровозах при выключении ГВ через 
реле 204 наблюдается плохая фик­
сация ЭКГ-8, поэтому рекомендует­
ся уменьшить на 7-8 витков вводи­
мое сопротивление Р39.

Д л я  того чтобы сократить время 
сбора аварийной схемы питания 
серводвигателя, локомотивные брига­
ды могут вместо сопротивления 
Р39 использовать аналогичное сопро­
тивление РЗЗ. При этом нужно толь­
ко закоротить его выводы, не тратя 
времени на отсоединение проводов. 
С л е ду е т  заметить, что после установ­
ки на Э КГ-8Ж  серводвигателя типа 
Д М К-1 сопротивление РЗЗ исключе­
но, но у многих электровозов на па­
нели аппаратов №  3 оно оставлено.

На наш взгляд, при заводских ре­
монтах сопротивление РЗЗ снимать 
не надо, поскольку наличие свобод­
ного сопротивления (не подключен­
ного к схеме) даст возможность ре­
зервировать контактор 208.

Практическая проверка предлага­
емой схемы на электровозах 
ВЛ60К показала ее работоспособ­
ность и удовлетворительную фикса­
цию группового переключателя по 
позициям. На создание аварийной

схемы, заменяющей поврежденный 
контактор 208, затрачиваются 3—  
4 мин. •

И. Д . М УР А Ш О В ,
старший инженер 

депо Горький-Сортировочный

ПАНЕЛЬ МОЖНО 
НЕ ОТГОРАЖИВАТЬ

При возникновении неисправно­
сти в цепи управления электровоза 
ВЛ60К (отключение ГВ, нарушение 
цепи набора и сброса позиций ЭКГ-8 
и др .)  и нарушении контакта в любой 
блокировке реле или контактора на 
панели №  3 высоковольтной камеры 
срабатывает защита. Локомотив оста­
навливается. Чтобы устранить непо­
ладки, машинисту приходится опус­
кать токоприемник, открывать ВВК.

Мы предлагаем вынести панель 
№  3 из высоковольтной камеры и 
сделать ее аналогично РЩ-210. Д л я  
этого необходимо переставить крон­
штейн блокировки на шторе высоко­
вольтной камеры ближе к панели, за­
крепить угольники д ля  упора шторы 
и отгородить панель от камеры ме­
таллической сеткой.

Такая модернизация позволит 
значительно ускорить поиск и уст­
ранение неисправностей.

С. А . БАГРИЙ, В. И. ЕВСТИГНЕЕВ,
машинисты депо Карталы 
Ю ж но-Уральск ой дороги

УДОБЕН ЛИ ШТУРВАЛ 
КОНТРОЛЛЕРА?

Наше депо обслуживает новые 
электровозы ВЛ80Р. Как машинисту 
мне хотелось бы высказать замеча­
ние конструкторам: зачем они вы­
полнили таким громоздким штурвал 
контроллера (верхнее колесо)? Ведь 
при ведении поезда д л я  поворота 
штурвала больших усилий не требу­
ется. А  если перегорит лампа сигна­
лизации или надо сменить какой-ни­
будь прибор, то невозможно открыть 
крышку пульта —  нужно специаль­
ным ключом (которого нет на элект­
ровозе) снимать штурвал.

И второе замечание. После по­
ездки ключи и реверсивную рукоятку 
сдают деж урному по депо. Но по­
вернуть барабан реверсора можно 
любым предметом. Когда электро­
возы находятся, например, в «го р я ­
чем» отстое зимой в ожидании ра­
боты, постороннее лицо может без 
реверсивной рукоятки включить 
вспомогательные машины и приве­
сти электровоз в движение. Поэтому 
считаю, что и этот узел необходимо 
доработать.

В. И. П УГА Ч ЕВ ,
машинист де по  Иланская 

Восточно-Сибирской дороги
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•  На научно-технические темы

УПРАВЛЕНИЕ МАНЕВРОВЫМИ МАРШРУТАМИ С ЛОКОМОТИВА

В нестоящее время на магистраль­
ном и промышленном железно­

дорожном транспорте широко при­
меняется электрическая централиза­
ция стрелок и сигналов, позволяющая 
управлять маневровым движением с 
пульта деж урного по станции. При 
большой маневровой работе выделя­
ются автономные районы, в которых, 
как правило, работает один или не­
сколько локомотивов. Такое постро­
ение путевого развития особенно ча­
сто встречается на промышленных 
предприятиях, где отдельные районы 
и целые станции взаимосвязаны еди­
ным технологическим циклом рабо­
ты.

В автономных районах местное 
управление стрелками производится 
с маневрового пульта (колонки)/ а 
центральное —  с пульта поста элект­
рической централизации. В послед­
нем случае при большом объеме ма­
невровой работы и наличии 5— 12 л о ­
комотивов происходят непроизводи­
тельные задержки времени из-за
большой загрузки деж урного  по
станции.

Местное управление с помощью 
маневровых колонок разгружает д е ­
журного и, соответственно, сокраща­
ет время на установку маршрутов. 
Однако при этом также возникают 
потери времени, связанные с перехо­
дами сигналистов и составителей к 
колонке и локомотиву. Кроме того, 
при местном управлении без контро­
ля свободности стрелочных секций 
снижается безопасность движения 
маневровых составов.

Сократить время простоев по­
движного состава в автономных райо­
нах можно с помощью телемехани­
ческой системы управления маневро­
выми маршрутами с локомотива 
(Т М М Л ) ,  разработанной в Московском 
институте инженеров ж елезнодорож ­
ного транспорта. Эта система —  со­
ставная часть комплекса устройств, 
предназначенного д ля  повышения 
производительности эксплуатацион­
ной работы и безопасности движения 
поездов. Кроме системы Т М М Л ,  в его 
состав входит еще ряд  подсистем д ля  
управления переездной сигнализа­
цией (Т П С Л ) ,  автоматизации поездной 
работы на станции (Т П М Л ) ,  а также 
д ля  регулирования продвижения ва­
гонов в местах механизированной по­
грузки и выгрузки ( С Т О П )  и др.,  в ко­
торых используются принципы систе­
мы Т М М Л .

Система управления маневровыми 
маршрутами с локомотива ускоряет

сортировочную работу, облегчает 
т р уд  деж урного  по станции. Кроме 
того, освобождаются сигналисты, ра­
ботавшие у маневровых колонок, а 
также сокращается время на установ­
ку маневровых маршрутов. Все это 
увеличивает производительность тр у ­
да»

При оборудовании локомотива 
системой Т М М Л  можно непосредст­
венно из кабины машиниста устанав­
ливать лю бой маневровый маршрут 
в пределах станции, получать инф ор­
мацию о готовности маршрута и от­
крытии маневрового светофора, о 
свободности или занятости стрелоч­
ных путевых секций. М ож но и отме­
нять неиспользованные маршруты.

На одной станции, имеющей до  
150 светофоров, по такой системе мо­
жет работать сразу до  12 локомоти­
вов. О ди н  маршрут собирается при­
мерно за 2— 4 с.

Мощность стационарных устройств 
(без учета электрической централиза­
ции), питающихся от сети переменно­
го тока напряжением 220 В составля­
ет не более 400 ВА, а мощность, иду ­
щая на локомотивные устройства от 
батареи локомотива напряжением от 
к 4 до  110 В —  не более 50 Вт.

Структурная схема системы Т М М Л  
покаиана на рис. 1. Распределитель Р 
последовательно вырабатывает им­
пульсы опроса всех включенных в си­
стему локомотивов. Эти импульсы 
поступают в шифратор Ш, где они 
кодируются. Ш иф р атор управляет 
стационарным блоком преобразова­
ния сигнала Т У — Т С  и передатчиком 
ПРД. Д алее усиленные и м о ду ли р о -

Локом от иВ

У Д К  656.259.1:629.4.066+656.257-83:621.398-
ванные по высокой частоте опросные 
импульсы поступают в линию  индук­
тивной связи Л И С , расположенную на 
путях маневрового района.

Работающий здесь маневровый ло ­
комотив оборудован приемопередат­
чиком ПРМ — П Р Д  с блоком преобра­
зования сигнала Т У — ТС. Д л я  установ­
ки нужного маневрового маршрута 
машинист локомотива долж ен на 
пульте-м анипуляторе П М  набрать с 
помощью переключателей номера 
светофоров, ограничивающих мар­
шрут. Эта информация запоминается 
локомотивным блоком памяти БП.

При приеме опросных импульсов 
данного локомотива (что о пределя­
ется с помощью локомотивного д е ­
шифратора Л Д Ш )  включается блок 
считывания БС, и информация о 
маршруте из блока памяти через ло ­
комотивный шифратор Л Ш  поступает 
в блок Т У — ТС  и передатчик П Р Д  л о ­
комотивной каналообразующей аппа­
ратуры.

Эта информация через линию ин­
дуктивной связи Л И С  поступает в 
стационарный приемник. Включенный 
на выходе приемника блок проверки 
сигнала БПС проверяет код и воз­
можность установки маршрута на 
станции. Д алее сигнал поступает в де­
шифратор С Д Ш  и через блок управ­
ления БУ воздействует на наборные 
схемы электрической централизации. 
Проверяется код в БПС по путевому 
развитию станции, д ля  чего этот блок 
связан с исполнительными схемами 
ЭЦ.

Расшифровка и разделение при­
нятого кода на разряды в С Д Ш  про­

м я т  ЭЦ

Б У Наборные
схем ы ЗУ

Исполнительные
схемы

ПД

СД Ш

БПС

блок
слеж ени я

б л о к

ТУ-ТС
ПРМ ПРД

ЛИС ( o f
Рис. 1. С труктурная схем а систем ы  ТМ М Л
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Рис. 2. Схема блока БЛ С

изводятся с помощью импульсов 
стробирования, поступающих от рас­
пределителя Р. Информация об уста­
новке заданного маршрута и откры­
тии светофора из схем Э Ц  через блок 
слежения поступает в шифратор Ш  и 
через блоки каналообразующей ап­
паратуры стационара и локомотива 
воспринимается локомотивным д е ­
шифратором Л Д Ш .  Индикационные 
лампы, установленные на пульте ма­

/Л____________

шиниста, показывают собранный мар­
шрут.

Если заданный с локомотива мар­
шрут по каким-либо причинам не ус­
тановился (сбой в канале, ошибка 
при наборе маршрута и др.),  на л о ­
комотив передается информация о 
повторном считывании номеров све­
тофоров. При этом машинист может 
отменить неправильный набор и на­
брать новый.

По сле  установки маршрута на л о ­
комотив поступает информация те ле - 
сигнализации о состоянии стрелочных 
секций, входящих в маршрут, причем 
передача этой информации повторя­
ется в каждом цикле опроса (через 
5— 20 с).

Вместе с тем, дежурный по стан­
ции может контролировать и кор­
ректировать маневровую работу и 
устанавливать необходимые в дан­
ный момент маршруты в зависимости 
от их важности и срочности. Д л я  это­
го в системе предусмотрен пульт 
д е ж урного  П Д .

Информация по индуктивному ка­
налу связи передается по трем ин­
формационным каналам: каналу оп­
роса Т О  (последовательный опрос л о ­
комотивов), каналу Т У  (передача 
команд управления с локомотивов) и 
каналу ТС  (информационные сообще­
ния с поста Э Ц  на локомотивы). Ин­
формация с различных локомотивов 
поступает по каналу Т У  последова­
тельно, поэтому совпадения передач 
не может быть.

О п р о с  каждого локомотива про­
изводится четырьмя импульсами ТО , 
за счет чего достигается синхрониза­
ция работы всех устройств системы. 
В паузах м еж ду импульсами Т О  с ло ­
комотива передаются четыре им­
пульса ТУ. Первой парой импульсов 
сообщается номер светофора, опре­
д еляю щ его начало маршрута, второй 
парой —  конец маршрута.

Сигналы Т С  на локомотивы посту­
пают в два этапа. Сначала —  сведе­
ния об открытии светофора ( О С )  или
о необходимости повторного считы­
вания (П С )  сразу после приема при­
каза ТУ. Затем сигналы подаются во 
время каждого цикла опроса вместо 
импульсов Т О ,  которые кодируются 
информацией Т С  о количестве откры­
тых впереди локомотива светофорах 
и свободных секциях маршрута.

Вся стационарная аппаратура си­
стемы Т М М Л  выполнена на бескон­
тактных м одулях серии Д Т Л  в блоках, 
устанавливаемых в шкафах по функ­
циональному назначению. Каждый 
ш каф имеет автономный источник пи­
тания, что повышает надежность ра­
боты системы и уменьшает время на 
восстановление работоспособности 
аппаратуры при ее выходе из 
строя.

Локомотивные устройства систе­
мы также построены на бесконтакт­
ных элементах и содержат, кроме 
приемо-передающего блока, еще два 
блока устройств автоматики, пульт- 
манипулятор машиниста П М  и блок 
питания. Эти блоки унифицированы и 
могут быть установлены на локомо­
тивах разных серий.

Питаются локомотивные устройст­
ва системы Т М М Л  от аккумуляторной 
батареи через универсальный стаби­
лизированный преобразователь по­
стоянного напряжения. Последний 
рассчитан на работу с питающими 
напряжениями в пределах 24— 110 В.
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На пульте машиниста П М  находит­
ся мнемосхема, по которой можно 
следить за состоянием трех секций 
маршрута, причем первая секция раз­
бега на две части, что дает возмож­
ность дополнительно контролировать 
четыре секции. Это необходимо для  
уменьшения перепробегов локомоти­
вов при угловых заездах.

Как уже говорилось, д ля  приема 
опросных импульсов на локомотиве 
установлен блок считывания (БЛС). 
Его схема показана на рис. 2. Она ра­
ботает следующим образом.

После приема сигнала из Л И С  вся 
информация поступает в локомотив­
ный дешифратор Д Ш . При этом на 
П М  горит лампочка присутствия ка­
нала «П К » .  Информация канала Т О  
данного локомотива выделяется на 
выходе «О» дешифратора и поступает 
в схему выдержки времени, которая 
определяет длительность импульсов 
ТУ, передаваемых с локомотива. Д л я  
этого последняя соединена с входом 
«О» коммутатора К через элемент И.

Чтобы собрать маршрут, машинист 
должен на пульте набрать по разря­
дам номера светофоров и нажать 
кнопку «Пуск» . Информация о мар­
шруте закладывается в регистре па­
мяти РгП, а схема БЛС переводится 
в состояние ожидания опроса, что 
фиксируется триггером 2Тг и лам­
почкой « П »  на пульте машиниста.

Д л я  определения номера импуль­
са опроса, принятого локомотивными 
устройствами, служит счетный регистр 
РгС, соединенный через шифратор LLI 
с информационными входами комму­
татора К. Схема построена так, что 
выходные импульсы коммутатора вы­
рабатываются только после оконча­
ния соответствующего импульса ТО. 
После окончания приема первого 
импульса Т О  открывается выход 
Н Д  коммутатора и происходит счи­
тывание из РгП и передача в линию 
связи информации о разряде десят­
ков в номере светофора, определяю ­
щего начало маршрута. Аналогично 
передаются импульсы НЕ, К Д  и КЕ 
после соответствующего импульса ТО .

В связи с тем, что второй, третий 
и четвертый импульсы опроса могут 
содержать информацию ТС, на входе 
схемы выдержки времени предусмот­
рена схема И Л И -HE. Она объединяет 
сигналы Т О  и ТС, но лишь в том слу­
чае, если принят первый импульс ТО. 
Д л я  этого информационные выходы 
Д Ш  соединяют с остальной схемой 
через сборку элементов И, которые 
управляются регистром РгС и триг­
гером 1 Тг.

Во время опроса данного локомо­
тива на пульте машиниста горит лам ­
почка «О».

Полная передача информации с 
локомотива Т У  фиксируется тригге­
ром 1 Тг, который переводит схему 
БЛС в состояние ожидания сигнала 
ТС. При этом триггер 2Тг сбрасыва­
ется и гаснет лампочка «П » .

Так как маршрут на Э Ц  устанав­
ливается за 2— 5 с, на это время в ка­

нал со стационара поступает соответ­
ствующая частота ПУ, а на пульте ма­
шиниста горит лампочка « П У » .  После 
полной установки маршрута и откры­
тия маневрового светофора на локо­
мотив поступает сигнал открытия све­
тофора О С ,  который идет на выход 
дешифратора «б » .  Этим сигналом 
приводятся в исходное состояние РгС,
1 Тг и 2Тг и открывается выход О С  в 
блок индикации БЛИ, в результате 
чего на пульте загорается лампочка 
« О С » .

Если по какой-либо причине мар­
шрут не установился, то на локомо­
тив подается сигнал повторного счи­
тывания ПС, который поступает на 
выход дешифратора «в». При этом 
приходят в исходное состояние РгС и 
1Тг. Снова срабатывает триггер 2Тг 
и на пульте машиниста загорается 
лампочка П С  (на 2— 10 с).

Блок Б Л С  соединяется с ^ л о к о м  
БЛИ девятью проводами, по которым 
передается информация ТС  (выходы 
«а » ,  « б » ,  « в »  и О С ) ,  номер принимае­
мого импульса Т О  или ТС  (выходы 1, 
2, 3, 4) и сигнал при нажатии кнопки 
«П у с к »  (выход П).

Схема блока БЛИ показана на 
рис. 3. В этом блоке установлены три 
триггерных регистра памяти инф ор­
мации ТС. В первом запоминается ин­
формация о количестве светофоров в 
маршруте, во втором —  информация 
о состоянии двух частей первой сек­
ции, а в третьем —  информация о со­
стоянии второй и третьей секции. Вы­
ходы первого регистра соединены с 
цифровой лампой на ПМ, а выходы 
второго и третьего —  с мнемосхемой 
маршрута.

Лампочка открытия светофора 
« О С »  является общей д ля  всего мар­
шрута и загорается как при приеме 
сигнала О С ,  так и при приеме ин­
формации ТС  об открытом свето­
форе.

На входе каждого регистра памя­
ти установлены логические схемы 
И-НЕ, где информация ТС  разделяет­
ся по ее качеству и номеру импуль­
са. Д л я  этого входы схем соединены 
с соответствующими выходами б ло ­
ка БЛС, причем схема построена та­
ким образом, что каждый из регист­
ров памяти сбрасывает информацию 
предыдущим импульсом ТО.

На мнемосхеме пульта при сво­
бодной секции и заданном маршру­
те загорается белая лампочка соот­
ветствующей секции. При занятой 
секции горит красная лампочка, а 
при ее освобождении обе лампочки 
гаснут.

Наличие мнемосхемы на П М  и ин­
формации ТС  позволяет повысить 
безопасность движения составов при 
маневровой работе, уменьшить пере­
пробеги подвижного состава и про­
изводить маневровую работу сокра­
щенными локомотив нс-состаситель- 
скими бригадами.

Внешний вид пульта машиниста 
показан на рис. 4.

Рис. 4. П ульт управления на локомотив*

Работа устройств системы Т М М Л  
на ряде станций научно-производст- 
венного объединения «Тулачермет» 
показала ее эффективность и надеж­
ность. На этих станциях сортировоч­
ные операции проводятся на 25% бы­
стрее, чем на обычных станциях. Кро­
ме того, сокращены простои и пере­
пробеги подвижного состава, умень­
шен штат локомотивно-составитель­
ских бригад. Применение системы 
Т М М Л  на одной средней станции дает 
экономический эффект д о  300 тыс. 
руб. в год, при сокращении штата на 
40% . Стоимость локомотивного обо­
рудования этой системы 1,5 тыс. руб. 
на локомотив, а стационарного уст­
ройства —  не более 15 тыс. руб. на 
станцию.

В М И И Те  разработана методика 
расчета эффективности системы в 
зависимости от интенсивности манев­
ровой работы, количества локомоти­
вов на станции и ее путевого разви­
тия. По предварительным расчетам 
можно сказать, что внедрение систе­
мы Т М М Л  на железнодорожных пу­
тях такого предприятия, как объеди­
нение «Тулачерм ет», позволит полу­
чить ежегодную экономию порядка
2— 3 млн. руб. при значительном со­
кращении штата обслуживаемого пер­
сонала. Кроме того, применение си­
стемы Т М М Л  и других подсистем 
комплекса создает предпосылки для 
дальнейшей автоматизации работы 
транспорта с применением управля­
ющих вычислительных машин.

Д - р  техн. наук В. М. А К У ЛИ Н И Ч Е В ;
кандидаты технических на^к

А. А. К А З А К О В , Н. С. К О С ЕН К О В ;
инж. Д .  В. Ш А Л Я ГИ Н ,

сотрудники МИИТа;
Н. М. К О Л Ь Ц О В ,

начальник железнодорожного 
цеха научно-производственного 

объединения «Тулачермет»

41
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



И З Н О С  А З О Т И Р О В А Н Н Ы Х
К О Л Е Н Ч А Т Ы Х  В А Л О В  Д И З Е Л Е Й

К оленчатые валы тепловозных дизелей изготовляются из 
высокопрочного чугуна, обладаю щ его высокими проч­

ностными свойствами. Однако износ шеек валов, особенно 
при работе их на дизелях типа Д 100 (тепловозы серии ТЭЗ 
и ТЭ10), характеризуется высокой интенсивностью, что 
требует их перешлифовки при каж дом среднем и капиталь­
ном ремонтах. Это приводит к тому, что общ ая продолж и­
тельность срока службы вала ограничивается не поломкой, 
а его износом, т. е. числом допущенных перешлифовок.

В связи с этим коленчатые валы дизелей типа 11Д45 и 
5Д 49 на Коломенском тепловозостроительном заводе изго­
товляют с повышенной износостойкостью шеек, что дости­
гается их азотированием. Такая химико-термическая обра­
ботка значительно повышает поверхностную твердость шеек 
до HRC 40—45 ед.

Исследования интенсивности износа шеек азотирован­
ных коленчатых валов дизелей 11Д45 показали, что их износ 
гораздо меньше износа валов, не прошедших химико-терми- 
ческую обработку. Характер изменения средних величин 
максимального износа шеек в зависимости от срока их эксп­
луатации приведен на рис. 1. На этом ж е рисунке указаны  
также средние величины диаметров новых коленчатых ва-
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лов ( d H) и шеек, отработавших в эксплуатации до  пер­
вого, второго и третьего заводских ремонтов (d i »  d 2> d3) .

Установлена функциональная зависимость износа шеек 
от срока их эксплуатации в виде линейных уравнений, от­
дельно для коренных dK =  97,7— 0,22t и шатунных шеек 
dm =  97,3— 0,22t. По этим данным можно определить сред­
нюю величину износа в любой период эксплуатации вала. 
Используя эти данные, характеризующие темп нарастания 
овализации шеек и диаметрального износа, определяют 
общий срок службы  коленчатого вала в годах.

Характер и величины износа шатунных шеек коленча­
того вала, проработавш его 12 лет, показаны на рис. 2. 
Следует отметить, что максимальный диаметральный износ 
составляет 0?035 мм, радиальный —  0,025 мм, а максималь­
ная овальность —  0,016 мм (средняя овальность шеек но­
вых коленчатых валов достигает 0,01 мм). Таким образом, 
фактическая овальность шеек коленчатых валов дизелей  
11Д 45 в процессе 12-летней эксплуатации практически не 
увеличивается. П оэтому средний ресурс вала следует оп­
ределять только по средней скорости нарастания диамет­
рального износа и допустимой величины износа шеек вала.

При определении допустимой величины износа необхо­
димо учитывать как верхний предел зазора на масло, так и 
ступенчатость по смежным шейкам вала, установленную из 
условий обеспечения предельного запаса прочности коленча­
того вала. Величину зазора на масло подсчитывают по дан­
ным измерения диаметра постели и толщины соответствую­
щих вкладышей и шейки вала. Предельное значение этой 
величины, рекомендованное из условий обеспечения работы 
подшипника, для коренных шеек составляет 0,38 мм, а для 
шатунных —  0,307 мм (0,31 мм).

По данным обмера диаметров коренных и шатунных 
шеек большого количества валов установлено, что средний 
диаметральный износ шеек (в мкм) м еж ду заводскими ре­
монтами для коренных шеек находится в пределах 7,3— 
12,2 мкм, а для шатунных 13,2— 20,2 мкм, т. е. средняя го­
довая скорость износа шеек составляет 2,2 мкм, что при­
водит к ступенчатости м еж ду смежными шейками 4,5 мкм 
(допустимая ступенчатость 50 мкм). Принимая средний 
пробег до  заводского ремонта, равный 830 тыс. км, м ож ­
но определить максимальную интенсивность нарастания 
ступенчатости

V,
4 ,5

ст =  =  g -g  = 0 , 5 4  мкм на 105 км,

где hCT — ступенчатость м еж ду смежными шейками;
Lj — пробег м еж ду заводскими ремонтами.

Если нарастание ступенчатости м еж ду коренными шей­
ками будет подчиняться прямолинейной зависимости от про­
бега тепловоза, то при достижении допустимой величины 
50 мкм пробег тепловоза составит около 9 млн. км. М ак­
симальный износ коренных шеек при таком пробеге будет  
в пределах 0,15 мм.

Однако минимальный размер коренных шеек ограничи­
вается не ступенчатостью м еж ду коренными шейками, а 
максимально допустимым зазором на масло и определяется  
по формуле

б.m ax*

11 13 15 Т,г. где dn0CT

Рис. 1. Х арактерны е изменения средних величин м аксим ально  из­
ношенных ш еек коленчаты х валов дизелей  11Д45 в зависим ости  от 
срока их эксплуатации: а )  коренные ш ейки, б ) ш атунны е шейки
42

=  265 +  0,05 мм —  максимальный диаметр посте­
ли коренного подшипника:

Нк =  7,39 м м —  максимальная толщина вкладышей 
коренных подшипниь ов; 

бгаах — 0,38 — максимально допустимый зазор на масло.
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Рассчитав по этой формуле минимальный диаметр ко­
ренных шеек, получим величину, равную 249.89 мм. Тогда 
средний допустимый износ коренных шеек при среднем ди а­
метре шеек нового коленчатого вала 249,98 мм составит

Ь д 0 П  = 2 4 9 ,9 8  — 2 4 9 ,8 9  =  0 ,0 9  мм.

По этой ж е формуле подсчитывается минимально д о ­
пустимый размер шатунной шейки при значениях

d “' =  1 7 2 + ° ’03 мм; Н = 3 , 3 9  мм и б а = 0 , 3 1  мм
IIULT III 1П d л

и составляет: d ‘̂ n 172 —  2 x 3 ,3 9  — 0 ,31 =  164,91 мм.

Тогда средний допустимый износ шатунной шейки при 
среднем диаметре шеек нового коленчатого вала 164,98 мм 
составит

Ндоп =  I6 4 -98 — 1 6 4 ,9 1 =  0 ,0 7  мм.

Среднее значение ресурса коленчатого вала по доп у­
стимому износу шейки может быть определено по формуле

Rep —  \г~
д о п

с р

90
но коренным шейкам R£p = 2 " о — 4®,9 лет;

70
по шатунным шейкам R c p =  2 ~ 2 ~  л е т ‘

КЛОН(
ле

V-
Среднеквадратичное отклонение от среднего ресурса вала 
определяется по формуле

R c P
£  (Ri Rep)" 

n

Ш ейки к о л е н ­
чатого в а л а h «on>

ММ
v cp>

м км /г
R c p . л ет ( Т о  , л ет  

с р R , л е т

Шатунные 0 ,0 7 2 ,2 3 1 ,8 10,3 2 1 , 5
Коренные 0 ,0 9 2 ,2 4 0 .9 8 ,9 3 2 ,0

Рис. 2. Геометрия и величины радиальн ого  износа (в  м км ) ш атун­
ных ш еек коленчатого вала  № 05-3 ди зеля  11Д45 (срок  эксп луата ­
ции коленчатого вала  12 лет):
I. II .  V III  — номера ш атунны х шеек; 1—4 — ном ера лунок 

где Rj — рес\^с коленчатого вала для исследуемого i-ro
ll  Д о п

интервала Ri =  ;

Vj — средняя скорость износа шеек коленчатого вала 
на i -ом исследуемом интервале.

Искомые величины (скорость износа шеек, истинный 
ресурс вала и необходимые вспомогательные величины) 
приведены в таблице.

Следовательно, при средней скорости износа шеек ва­
ла (шатунной и коренной), равной 2,2 мкм за год, ресурс 
коленчатого вала без перешлифовки его шеек ограничива­
ется износом шатунной шейки и составляет 21,5 г.

По приведенным расчетам можно сказать, что ресурс 
коленчатого вала дизелей 11Д45 без его перешлифовки не 
ограничивает срок службы самого дизель-генератора 
(16 лет), а в отдельных случаях (R cp =  31,8 года) ресурс- 
вала без перешлифовок д аж е в два раза превышает уста­
новленный нормативный срок службы дизеля.

Кандидаты технических наук 
О. Н. ЛОБАНОВ, К- И. ТЕРЕЩЕНКО;  

инж. Ю. Н. КОНАРЕВ,
сотрудники Ц НИ И  МПС

КАК СНИЗИТЬ ИЗНОС РЕЛЬСО В И ГРЕБН ЕЙ  КОЛЕС НА БАМе
У Д К  625 .143 .3 .033 .373+  [625 .143+ 629 .4 .027 .434] -72

Л иния Б А М  на большом протяже­
нии имеет сложный план и про­

филь пути и к тому же проходит в 
районах с суровыми климатическими 
условиями. Если в среднем по сети 
дорог доля кривых пути равна при­
мерно 26% , то на Б А М е она состав­
ляет около 4 5 % , а на перевальных 
участках и того больше. Минималь­
ный радиус кривых равен 300 м. П о дъ ­
емы и спуски имеют крутизну до 
18%. В таких условиях следует ожи­
дать довольно интенсивного бокового 
износа рельсов в кривых и гребней 
колес. Применение закаленных по 
всей длине рельсов лишь частично 
может снизить остроту вопроса по 
износу рельсов, поскольку закален­

ные рельсы изнашиваются примерно 
в 1,5 раза меньше, чем незакаленные. 
Интенсивность же износа гребней ко­
лес при закаленных рельсах не сни­
зится, а скорее, увеличится, так как 
«приработка» профиля рельса к ко­
лесу происходит медленнее.

На отечественных железных д о р о ­
гах смазывание рельсов и гребней 
колес осуществляется путевыми л у б ­
рикаторами с длиной питательной 
пластины 570 мм и резервуаром д ля  
смазки, вмещающим 12 кг смазки. 
Опыт эксплуатации таких приборов 
свидетельствует о том, что за счет 
смазывания интенсивность бокового 
износа рельсов может быть снижена 
в несколько раз. Достаточно высокая

эффективность применения путевых 
приборов обеспечивается в том слу­
чае, если они устанавливаются на 
близком расстоянии д р у г  от друга —  
не далее 3 км в кривых одного на­
правления —  и работают бесперебой­
но. На линиях грузонапряженностью 
около 50 млн. ткм на 1 км в год за­
правка приборов должна произво­
диться через 15— 20 дней.

Путевые лубрикаторы могут уста­
навливаться на БАМе, но их примене­
ние на этой линии связано с немалы­
ми трудностями. В условиях малона­
селенной местности обслуживающий 
персонал будет проживать на остано­
вочных пунктах, которые располага­
ются через 40— 50 км. В этих услови­
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Схема устройства автом атического  лубри катора  системы К инки-Н нппон 
Рсйлвей

ях на осмотр приборов и их заправ­
ку будет затрачиваться много рабо­
чего времени, ибо доставка людей 
возможна только дрезинами, выпус­
каемыми между поездами. Эти затра­
ты можно снизить, если объем резер­
вуара для  смазки у существующих 
приборов увеличить в несколько раз 
(путевые лубрикаторы фирмы «М е с о »  
имеют резервуары емкостью 86 и 
144 кг).

Опыт зарубежных до ро г  свиде­
тельствует и о том, что длина пита­
тельных пластин у некоторых прибо­
ров достигает 2700 мм, что позволя­
ет наносить смазку на всю окруж­
ность колеса. Это повышает эффек­
тивность смазывания рельсов путевы­
ми лубрикаторами. Однако в услови­
ях БАМа наиболее целесообразно 
смазывать рельсы и гребни колес 
локомотивными приборами с непо­
средственным нанесением смазки на 
боковую грань рельса. Такой способ 
смазывания применяется на линиях 
Московского метрополитена, экспери­
ментальном кольце Ц Н И И  М П С  и в 
виде опыта ранее использовался на 
некоторых дорогах сети. Более ши­
рокое применение он нашел на зару­
бежных и, в частности, на японских 
железных дорогах.

Д л я  смазывания рельсов и бан­
дажей колес в Японии применяются 
приборы различных конструкций (см. 
рисунок). Принцип работы прибора 
Кинки-Ниппон заключается в сле дую ­
щем. Смазка из резервуара 2 по ре­
зиновой трубке поступает через кла­

пан 9 на смазывающее устройство 7, 
которое, непосредственно контакти­
руя с боковой гранью головки рель­
са в точке 12, передает смазку на 
рельс. Прибор крепится к балансиру 
локомотива 3. Посредством стерж­
ня 5 и ведущего ролика 6 обеспечи­
вается постоянство передачи смазки 
в нужное место головки рельса.

Когда ролик не контактирует с 
рельсом, клапан 9 под действием 
пружины закрывается и смазка не 
поступает на ролик. В кривых частях 
пути ролик непрерывно соприкасает­
ся с наружным рельсом, за счет чего 
обеспечивается непрерывное смазы­
вание боковой грани. При движении 
по прямой части пути за счет виля­
ния экипажа ролик контактирует с 
рельсами на отдельных участках, где 
и происходит смазывание рельса.

Используемый в этом приборе 
смазочный материал представляет со­
бой минеральное масло, смешанное 
с жировым маслом, обработанным го­
рячим воздухом. Добавление в ми­
неральное масло жирового компо­
нента, с одной стороны, обеспечивает 
смазывание при высоких скоростях 
движения за счет хороших адгезион­
ных характеристик масла, а с др у ­
гой —  не допускает растекания его 
за пределы нанесения смазки. При­
менение различных смесей позволяет 
использовать смазочный материал 
при плюсовых и минусовых темпера­
турах.

Расход смазки составляет при­
мерно 4 л  на 400— 500 км.

В дальнейшем на этой дороге был 
разработан улучшенный тип лубрика­
тора с форсункой. Этот новый 
лубрикатор сочетает в себе как на­
правляющий ролик, непосредственно 
регулирующ ий размеры площади 
распределения смазки, так и ф орсу­
ночную систему с минимальным ко­
личеством изнашивающихся частей. 
Смазка подается к форсунке под дей­
ствием воздуха, поступающего в мас­
ляный резервуар. Регулирование дав­
ления воздуха —  двухступенчатое. 
При скоростях д о  30 км/ч воздух к 
форсункам подается через регулиро­
вочный клапан высокого давления. 
При этом количество смазки, посту­
пающей к форсункам, увеличивается. 
Скорость контролируется с помощью 
счетчика, приводимого в действие вы­
ступом на ролике, вращающемся по 
кольцевой траектории на внутренней 
поверхности колеса. По мере увели­
чения скорости движения частота им­
пульсов, регистрируемых счетчиком, 
также увеличивается, что обеспечи­
вает замыкание цепи, контролирую­
щей поступление воздуха в масляный 
резервуар через электропневматиче- 
ские клапаны. Д л я  цепи низкого дав­
ления этот клапан включается при 
скорости 5 км/ч, а в цепи высокого 
давления —  по достижении скорости 
30 км/ч. При скорости ниже 5 км/ч и 
остановке подача смазки автоматиче­
ски прекращается.

При вписывании экипажа в кривую 
определенного радиуса, обычно 
1200 м, скользящий кулачок, имею­
щийся на тележке, движется по на­
правляющей, закрепленной на ниж­
ней раме. При этом через следящий 
механизм замыкается электрическая 
цепь и открывается доступ воздуха к 
двум электропневматическим клапа­
нам, ведущим к масляному резер­
вуару.

При включении клапанов воздух 
поступает в масляный резервуар и 
выбрасывает масло на внутреннюю 
грань рельса.

Опыт японских железных дорог 
свидетельствует о высокой эффектив­
ности такого способа смазывания 
рельсов. Интенсивность износа рель­
сов здесь снизилась в пять раз, из­
нос гребней уменьшился примерно в 
два раза, расход электроэнергии на 
движение поездов сократился на 
12% , что связано с уменьшением со­
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противления при движении по сма­
занным рельсам.

Техническое обслуживание прибо­
ров, устачазливаемых на локомоти­
вах, во много раз легче, чем путе­
вых. Учитывая все это, целесообраз­
но в ближайшее время разработать 
конструкцию прибора д л я  локомоти­
вов, чтобы осуществить указанный 
способ смазывания рельсов и греб­
ней колес на БАМе.

V
Б А М  прокладывается в районах с 

очень суровыми климатическими ус­
ловиями. Абсолютный минимум тем­
пературы достигает — 62°С. Число
дней в году с температурой ниже 
— 50°С равно 13 суткам, отрицатель­
ная температура держится 190— 234 
дня. В связи с этим, возникает вопрос 
о выборе смазки для  путевых лубри ­
каторов на БАМе. Применяемая в на­
стоящее время зимняя рельсовая 
смазка обесЬечивает работоспособ­
ность приборов до  — 30ЭС.

В результате проведенных иссле­
дований установлено, что промыш- 
ленно-товарная смазка ЦИАТИМ-201 
(Г О С Т  6267— 74) по своим низкотем­
пературным свойствам может быть 
использована д ля  путевых лубрика­
торов, устанавливаемых на БАМе. 
Она обеспечизает работоспособность 
приборов до — 503С и в несколько 
раз сокращает износ рельсов и греб­
ней колес. При необходимости сни­
жения интенсивности износа рельсов 
(на участках с тяжелым планом и 
профилем пути) в эту смазку может 
быть добавлена противозадирная и 
противоизносная присадка J13-318.

Вопрос о необходимости кругло­
годичной работы путевых лубрикато­
ров на БАМе требует дополнительно­
го изучения. Д е л о  в том, что в зим­
нее время на рельсах образуется 
пленка влаги, которая способствует, 
как показали исследования, сниже­
нию интенсивности их износа. По 
сравнению с летним периодом, из­
нос зимой может быть в 2— 3 раза 
меньше. Если в условиях БАМа бу­
дут получены такие же показатели 
снижения износа в зимнее время, то 
в ряде случаев отпадет необходи­
мость производить смазывание рель­
сов и гребней колес при очень низ­
ких температурах наружного воздуха.

Кандидаты техн. наук А. С. ЛИНЕВ, 
М. С. К О Г А Н

• Техническая консультация

ПРИЧИНЫ ОБРАЗОВАНИЯ 
НАВАРА НА БАНДАЖАХ 
И КОЛОДКАХ

Машинист Б. А. Щ етилов из Кост­
ромы спргшивает о причинах обра­
зования навара на бандажах и то р ­
мозных колодках локомотивов. На 
вопрос отвечает старший научный со­
трудник отделения автотормозного 
хозяйства Ц Н И И  М П С , кандидат тех­
нических наук Л. А .  В У К О Л О В .

в

Д
ля нормальной работы колесных 
пар локомотива в тормозном ре­

жиме необходимо, чтобы тормозная 
сила не превышала силы сцепления 
колес с рельсами. При чистых сухих 
рельсах может быть достигнуто д о ­
статочно хорошее сцепление, что 
обеспечит вращение колесных пар в 
тормозном режиме без заметного 
проскальзывания по рельсам даже 
при максимальном нажатии на тор­
мозные колодки.

Опыты показали, что в начале 
дож дя, при изморози или замаслен­
ных рельсах коэффициент сцепления 
колес с рельсами при торможении 
локомотива уменьшается в 2— 3 раза 
по сравнению с коэффициентом 
сцепления на сухих или промытых 
обильным дож дем  рельсах. Поэтому 
производить полное служебное то р ­
можение на таких рельсах без пода­
чи песка нельзя, иначе возникает 
проскальзывание или заклинивание 
колесных пар.

В результате небольшого превы­
шения тормозной силы над силой 
сцепления при проскальзывании 
(пробуксовке) колес на их поверхно­
сти катания образуются навары в ви­
де цепочки «пятачков» диаметром от 
10 до 25 мм. Если тормозная сила 
локомотива значительно превысит 
силу сцепления колес с рельсами, то 
на поверхности катания появятся уже 
не навары, а ползуны.

Д л я  уверенного торможения на 
влажных неочищенных рельсах реко­
мендуется во время движения пред ­
варительно периодически применять 
вспомогательный тормоз локомотива, 
доводя давление в тормозных ци­
линдрах д о  0,8— 1,0 кгс/см2 в тече­
ние 40— 50 с, чтобы очистить поверх­
ности катания колес и прогреть их до  
температуры + 5 0 — 60°С. Использо­
вание такого метода приводит также 
и к очистке рельсов от влаги. 3 ре­
зультате коэффициент сцепления ко­
лес с рельсами увеличивается не
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только при торможении, но и в ре­
жиме тяги.

Полезно применять песочницы 
д ля  улучшения сцепления на влаж­
ных, загрязненных и замасленных 
рельсах при ступенчатых торможени­
ях. В этом случае вагоны, следующие 
за локомотивом, могут иметь повы­
шенный коэффициент сцепления. Ре­
шение, как лучше произвести тормо­
жение одиночно следую щ его локо­
мотива или поезда на загрязненных 
рельсах, зависит от опыта машиниста.

При длительных торможениях л о ­
комотива, следую щ его по затяжному 
уклону, или после полного служебно­
го торможения на рабочей поверх­
ности чугунной гребневой колодки 
можно наблюдать отдельные тонкие 
пластины или лепестки металла. 
Эксплуатационники часто называют 
их наварами. Однако эти наслаиваю­
щиеся д р уг  на друга пластины явля­
ются продуктами износа колодок. 
В зависимости от химического соста­
ва и твердости чугуна продукты изно­
са колодки могут быть в виде лепест­
ков, чешуек, стружки, порошка. При 
трении чугунные колодки нагревают­
ся д о  высоких температур, поэтому 
на продуктах износа видны цвета по­
бежалости.

На формирование размеров и ви­
да продуктов износа оказывает влия­
ние кремний, марганец, углерод и 
особенно фосфор. Чем больше в чу­
гуне фосфора, тем продукты износа 
мельче. При минимальном содержа­
нии фосфора (0,14— 0,20%) чугун при 
трении изнашивается тонкими, но д о ­
статочно широкими лепестками. Если 
колодка имеет небольшую твердость, 
а в металлической основе чугуна при­
сутствует большое количество ферри­
та, то колодка при торможении изна­
шивается крупными чешуйками, кото­
рые могут свариваться с поверх­
ностью катания, вызывая навары.

Таким образом, работа тормозной 
колодки зависит от технологии изго­
товления и химического состава чугу­
на. Если тормозная колодка отлита в 
соответствии с принятыми техниче­
скими условиями, то она не вызывает 
осложнений в эксплуатации подвиж­
ного состава и обеспечивает надеж­
ную работу.

Канд. техн. наук Л. А. В УКО Л О В , 
старший научный сотрудник Ц Н И И

М П С
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• За рубежом

ИНФОРМАЦИОННЫЕ СИСТЕМЫ ДЛЯ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 
И Р Е М О Н Т А  Л О К О М О Т И В О В

Н а железных дорогах мира техни­
ческое обслуживание подвижного 

состава осуществляется по системе 
п ла но во-предупр едите льны ^ ремон­
тов. Определение рациональных сро­
ков между плановыми ремонтами 
осуществляется в основном по дан­
ным износов и отказов различных уз­
лов оборудования. Из-за огромного 
объема этой информации в локомо­
тивном хозяйстве вынуждены были 
создать информационно-справочные 
системы, осуществляющие функции 
управления, накопителя информации, 
распределяющего и регулирующего 
органов. Они позволяют оптимально 
распределять и регулировать систему 
ремонта тягового подвижного со­
става.

Системы, в основу которых поло­
жен сбор и накопление информации
о техническом состоянии конкретной 
единицы подвижного состава, д е ля т ­
ся на две группы. Первая объединяет 
те из них, в задачу которых входит 
контроль за использованием локомо­
тивов на основании данных об их экс­
плуатационной пригодности. Ко вто­
рой группе относятся системы для 
оценки и контроля технического со­
стояния подвижного состава и его 
надежности.

В С Ш А  наибольший опыт в исполь­
зовании информационно-справочной 
системы для постоянного контроля 
технического состояния локомотивов 
имеет железная дорога «И ллинойс 
центральная». На этой дороге нахо­
дится 9 ключевых пунктов, имеющих 
телетайпные устройства д ля  передачи 
информации в главный вычислитель­
ный центр управления дороги в Чи­
каго. Ежедневно туда подается около 
125 сообщений самого разного со­
держания относительно состояния л о ­
комотивного парка. Доклады посту­
пают в единой форме «первичных 
рабочих карточек». Эти сообщения 
преобразуются в 250— 300 перфокарт. 
Информацию, получаемую от ЭВМ, 
можно распределить на 5 общих ка­
тегорий. Это эксплуатационная харак­
теристика каждого локомотива, пол­
ные данные о последнем инспекци­
онном осмотре, последние 15 зафик­
сированных отказов локомотива, дан­
ные по 6 последним лабораторным 
анализам масла и эксплуатационные 
данные, которые включают в себя 
все виды испытаний по каждому л о ­
комотиву, а также модернизации уз­
лов и деталей на нем.

В среднем с помощью информа­
ционно-справочной системы готовит­

ся 29 докладов, причем часть их но­
сит характер периодических месяч­
ных отчетностей, а часть готовится по 
запросу. Содержанием отчетов мо­
жет пользоваться как руководящий 
состав управления дороги, так и ре­
монтный персонал депо по заявкам, 
переданным в главный вычислитель­
ный центр дороги. Например, работ­
ник при запросе данных о текущем 
состоянии какого-либо локомотива 
может получить сведения о дате и 
месте его последнего осмотра, где 
производилась непредусмотренная 
смена масла. Кроме того, при запро­
се можно узнать вид хронических 
отказов по узлам на данный момент 
времени.

Ремонтные цехи также находятся 
под надзором этой системы, которая 
в одном из своих докладов характе­
ризует уровень эффективности рабо­
ты того или иного ремонтного цеха. 
Она может выделить отстающее зве­
но с тем, чтобы руководство измени­
ло  в зависимости от того, насколько 
это необходимо, ремонтную поли­
тику.

На объединенной железной д о р о ­
ге «Чесапик О гайо»  и «Балтимор 
О га й о »  разработана новая информа­
ционная система специально д ля  ор­
ганизации текущего ремонта теплово­
зов. Она выдает сведения о произ­
водительности ремонтных предприя­
тий, содержащие список локомотивов, 
которые были направлены в ремонт, 
а также осмотрены и прошли перио­
дический ремонт на протяжении ме­
сяца, была ли ремонтная операция 
выполнена при плановом или непла­
новом ремонте.

В сообщениях системы показыва­
ется среднее время нахождения теп­
ловозов в различных текущих ремон­
тах. Эти данные могут быть исполь­
зованы д ля  выявления разницы в ха­
рактеристиках отдельных ремонтных 
предприятий.

Кроме того, в них приведен анализ 
факторов времени, отнесенных к чис­
л у  занятого персонала, позволяющий 
получить измеритель эффективности 
работы ремонтного персонала и ис­
пользования рабочей силы. Также 
представляются сообщения о де ф е к ­
тах узлов.

В службе локомотивного хозяйст­
ва Японских национальных железных 
д о р о г  применение ЭВ М  началось 
еще в шестидесятых годах. В настоя­
щее время на них решают задачи, 
связанные с регистрацией данных о 
состоянии оборудования подвижного
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состава, оперативным планированием 
ремонтных работ и отчетностью. Вы­
числительной техникой были обо р у ­
дованы пункты ремонта и техническо­
го обслуживания локомотивов.

Д л я  управления ремонтными ра­
ботами использована система, в па­
мяти которой хранятся эксплуатаци­
онные данные о каждой подвижной 
единице. На основании этих данных 
о пределяю т необходимые профилак­
тические и ремонтные работы, а так­
же принимают решение о целесооб­
разности дальнейшей эксплуатации 
локомотива. Кроме того, по получен­
ной информации составляется стати­
стический материал, который учиты­
вается при разработке новых конст­
рукций и узлов подвижного состава.

Федеральные немецкие дороги 
также ведут широкую работу по 
внедрению ЭВМ  в локомотивном хо­
зяйстве по двум направлениям: экс­
плуатации и техническому обслужи­
ванию подвижного состава. Служ ба 
тяги, пользующаяся автоматизиро­
ванной системой, может в любой мо­
мент получить сведения по каждому 
локомотиву. В них есть данные о про­
изведенных ремонтах и осмотрах, 
дислокации локомотивов. Эта система 
также используется д ля  планирования 
и анализа работы локомотивных 
бригад.

Применение электронной техники 
д ля  учета технического состояния л о ­
комотивов, позволяет накапливать об­
ширную информацию о повреждени­
ях локомотивов, их агрегатов и узлов 
с целью корректировки максимально 
допустимых пробегов между ремон­
тами. Накопление данных за р я д  лет 
может показать тенденцию измене­
ния состояния различных узлов и де­
талей локомотивов. Помимо этого, 
чтобы уменьшить время простоя ло ­
комотивов в ремонте, вычислитель­
ные центры определяю т возможность 
их приема в зависимости от загру­
женности ремонтных цехов.

На железных дорогах Германской 
Демократической Республики ЭВМ 
большую роль играют в повышении 
эффективности работы локомотивно­
го хозяйства. О дн о й  из основных ра­
бот по их применению является ста­
тистический анализ повреждений, д о ­
пущенных на новых локомотивах, а 
также оценка вызванных этим экс­
плуатационных затруднений.

В 1972 г. группа специалистов при­
ступила к разработке программы рас­
чета на Э В М  сроков и планов поста­
новки в ремонт тепловозов серии 120.
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Для этого ведется учет таких пара­
метров, как пробег, время работы 
дизеля, толщина бандажа и гребня. 
Предельные значения этих величин 
определяют вид ремонта. Дата по­
ступления в ремонт каждой единицы 
подвижного состава, рассчитанная на 
ЭВМ на основе данных по пробегу 
времени работы дизеля и состояния 
колесных пар, выдается на карточку. 
Каждый месяц в депо заполняют 
бланк сведений, необходимых для  
расчета, в котором указывают: про­
бег за предыдущий месяц, выпол­
ненную работу брутто, время работы 
дизеля, размеры профилей банда­
жей с указанием даты замеров и да­
ты последнего ремонта.

На Чехословацких железных д о ­
рогах уже четыре года в виде опыта 
собираются сведения о небольшом 
числе тепловозов (10— 15 шт.) в не­
которых локомотивных депо. Сведе­
ния, касающиеся технического состоя­
ния локомотивов (записанные масте­
ром депо), кодируются на основании 
кодовой книги, разработанной заво­
дом ЧКД в Праге. Эти сведения пе­
редаются в вычислительный центр. 
Полученные результаты частично ис­
пользованы при конструктивных из­
менениях, произведенных заводом 
ЧКД, а также при анализе ремонтных 
циклов.

По мнению специалистов Болгар­
ских железных дорог, организация 
ремонта тягового подвижного состава

должна базироваться на создании ин­
формационных систем с использова­
нием ЭВМ, которая позволит быстро 
и точно периодически оценивать со­
стояние тягового подвижного состава 
и принимать эффективные организа­
ционные и технические меры по 
обеспечению его эксплуатационной 
надежности.

Так, на базе данных о повреж де­
ниях всех основных деталей и узлов, 
перечня работ при ремонте, а также 
данных об износах основных элемен­
тов локомотивов комплексная инф ор­
мационная система позволит полу­
чить д ля  различных групп локомоти­
вов (с разбивкой по сериям, депо и 
т. д .)  такие показатели, как рацио­
нальные циклы плановых ремонтов, 
нормы затрат труда и времени на ре­
монт, сведения о необходимом ре­
зерве запасных частей, сроки служ ­
бы локомотивов, их отдельных узлов 
и др.

О дна из важных задач, которые 
будут  решаться системой на основа­
нии разработанных алгоритмов и про­
грамм, —  это предварительное прог­
нозирование объема ремонта. Основ­
ные элементы такой системы —  клас­
сификатор повреждений (содерж а­
щий перечень узлов, деталей, агре­
гатов, а также классификацию неис­
правностей и способы обнаружения и 
устранения неполадок) и ЭВМ. Нали­
чие такой информационной системы 
позволит обеспечить эксплуатацион­

ную надежность и безопасность дви­
жения при повышенных скоростях.

На Польских железных дорогах 
начаты работы по инвентаризации 
подвижного состава и регистрации 
повреждений. На основании доку­
ментации, разработанной Централь­
ным конструкторским бюро, вводится 
информационная система регистра­
ции повреждений тепловозов.

Центральный пункт исследований 
и развития техники ж елезнодорож но­
го транспорта поручил Институту 
транспорта в Варшаве разработать 
методы сбора данных д ля  текущей 
оценки технического состоянии локо­
мотивов. Такая информация б уде т  
собираться автоматизированными си­
стемами и дополняться данными ста­
тистических исследований по оценке 
технического состояния отдельных се­
рий подвижного состава и их главных 
узлов с точки зрения частоты появ­
ления повреждений, долговечности и 
надежности в зависимости от срока 
службы и др. Это позволит в даль­
нейшем начать усовершенствование 
или модернизацию конструкции всех 
типов локомотивов, увеличение меж­
ремонтных сроков.

Пути и методы решения проблемы 
применения вычислительной техники 
дают возвожность совершенствовать 
системы планово-предупредительных 
ремонтов локомотивов.

Инж. П. А .  Ш А Н Ч Е Н К О

НОВЫЕ КНИГИ

Газопламенная обработка метал­
лов на ж елезнодорож ном  транспорте.
Под ред. Т. А. В л а д и м и р с к о г о .  
М., «Транспорт», 1977. 200 с. 87 к.

В этом практическом пособии, 
предназначенном д ля  работников 
локомотивных депо и других тран­
спортных предприятий, дано описа­
ние способов газопламенной обра­
ботки металлов: кислородная раз­
делительная и поверхностная резка, 
газовая и газопрессовая сварка, га­
зопорошковая наплавка, газопламен­
ный подогрев деталей перед свароч- 
но-наплавочными работами, нагрев с 
целью термической обработки, 
правки, разборки узлов, очистки по­
верхностей от продуктов коррозии и 
краски.

Изложены также технологические 
процессы использования дешевых 
горючих газов (природного газа и 
технического пропана) при ремонте 
локомотивов и вагонов.

Я к о в л е в  Д . В. Управление 
электровозом и его обслуживание.
Изд. 3-е, перераб. и доп. Учебник для  
технических школ ж е лезнодорож но­
го транспорта. «Транспорт», 1978. 
302 с. 70 к.

В учебнике рассмотрены методы 
управления отечественными электро­
возами постоянного тока В Л  8, ВЛ10, 
ВЛ11 и переменного тока BJ180K, 
ВЛ80Т, ВЛ60К, их обслуживания. При­
ведены сведения по теории тяги по­
ездов и электрическому торможению 
электровозов. Разобраны возможные 
в пути следования неисправности, 
даны рекомендации по их преду ­
преждению в процессе эксплуатации.

Учебник содержит также некото­
рые данные по электровозам ВЛ23, 
ВЛ22М, ЧС1 и ЧС2.

Тепловозы ТЭМ1 и ТЭМ2. Изд. 2-е, 
испр. и доп. П о д  ред. Е. Ф . С д о б ­
н и к  о в а, «Транспорт», 1978. 278 с.
1 р. 90 к.

В этом практическом пособии да­
но описание конструкций тепловозов 
и их основных узлов —  дизелей, вспо­
могательного оборудования. Рассмот­
рены электрические схемы, машины и

аппараты, тормозная система и эки­
пажная часть. Освещены вопросы, 
связанные с эксплуатацией и обслу­
живанием этих локомотивов.

В о л о д и н  А. И. Локомотивные 
двигатели внутреннего сгорания. 
«Транспорт», 1978. 239 с. 1 р.

В книге освещены принципы ра­
боты, устройство, рабочие процессы, 
основы динамики тепловозных дви­
гателей внутреннего сгорания и л о ­
комотивных газотурбинных установок. 
Особое внимание уделено тепловоз­
ным дизелям.

М е р к у р ь е в  Г. Д .  Локомотив­
ным и ремонтным бригадам о топ­
ливе и смазочных материалах. 
«Транспорт», 1978. 120 с. 40 к.

В пособии приведены краткие све­
дения о нефти и методах получения 
из нее топлив и смазочных материа­
лов; дано описание их физико-хими­
ческих свойств; показано влияние 
топлив, масел и смазок на состояние 
и работу дизелей, гидропередач, ком­
прессоров, подшипников качения к 
других узлов трения. Рассматрива­
ются примеры экономии дизельного 
топлива.
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РЕФЕРАТЫ_______________________________

С ТАТЕЙ ,__________________________________

опубликованных_________________________

в журнале №  6, 1978 г . _______________
-

У Д К  629.488:629.429.2
Поточные линии ремонта электро­

возов. Н и к и т и н  А. И., Ж у ­
к о в  В. И. «Электрическая и тепло­
возная тяга» №  6, 1978 г.

Д е по  Барабинск Западно-Сибир­
ской дороги выполняет все виды тех­
нического осмотра и деповского ре­
монта электровозов ЧС1, ЧС2 и ЧСЗ. 
Благодаря высокой степени механиза­
ции трудоемких процессов, большой 
творческой активности работников, 
коллектив успешно справляется с 
растущими пассажирскими и грузо- 
зыми перевозками. В статье описаны 
поточные линии цехов ТРЗ, колесно­
го, электромашинного и других.

У Д К  629.423.1.064.5:621.3.035.82
Работа узлов электропоезда ЭР2И.

Ш т и б е н Г. А., Б р я н ц е в  А. В., 
и др. «Электрическая и тепловозная 
тяга», N° 6, 1978 г.

Рассказывается о ф ильтр-устройст- 
вах, уменьшающих помехи от тири­
сторных преобразователей, возника­
ющие в линиях связи. Излагаются спо ­
собы обеспечения нормальной темпе­
ратурной работы систем импульсного 
регулирования.

У Д К  629.423.1.064.5.004.6
О  перебросах дуги по коллектору

двигателя. А б р а м о в  Н. Г. «Э ле к т ­
рическая и тепловозная тяга» №  6,
1978 г.

Рассказывается об опыте эксплуа­
тации тяговых двигателей электрово­
зов ВЛ80К в депо Георгиу-Деж  Ю го -  
Восточной дороги, даны рекоменда­
ции по борьбе с перебросами элект­
рической дуги по коллектору двига­
теля, показаны причины этих явле­
ний.

У Д К  656.259.1:629.4.066+656.257- 
85:621.398

Управление маневровыми марш­
рутами с локомотива. А к у л и н и ­
ч е в  3. М. ,  К а з а к о в  А. А., К о ­
с е  н к о  в Н. С. и др. «Электрическая
и, тепловозная тяга» №  6, 1978 г.

В Московском институте инжене­
ров транспорта создана телемехани­
ческая система управления маневро­
выми маршрутами, позволяют,ая ма­
шинисту устанавливать маршруты и 
отменять их непосредственно с локо­
мотива. Это ускоряет сортировочную 
работу и облегчает труд  дежурного 
по станции. Такая система внедряет­
ся на промышленном транспорте.

К проекту новых П Т Э ........................................................................................ 1
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| возов . ................................................................................................................ 2
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Вокруг каждой цифры в квадрат впишите слово из 
восьми букв, начиная с клгтки со штрихом.

По часовой стрелке: 1 —  квалифицированный работ­
ник; 2 —  локомотив; 3 —  бережливость при расходовании 
материалов; 6 —  часть рамы тележки; 7 —  электрический 
аппарат; 9 —  устройство д ля  автоматической остановки 
поезда; 10 —  стержень, закрепленный на кузове локо м о­
тива; 12 —  приспособление д ля  подвешивания воздушного 
рукава; 13 —  снижение давления воздуха в тормозной ма­
гистрали; 15 —  короткая трубка; 17 —  процесс в двигателе 
внутреннего сгорания; 18 —  прибор д ля  определения плот­
ности электролита; 19 —  деталь контроллера; 20 —  осмотр, 
обследование с целью контроля; 21 — узел крана маши­
ниста; 23 —  движение вокруг оси; 24 —  часть механизма 
управления; 25 —  прибор д ля  измерения частоты враще­
ния; 26 —  резкое возрастание амплитуды колебаний; 30 —  
ключ д ля  проворачивания коленчатого вала дизеля; 33 —  
искусственная смола; 34 —  бак д ля  технического масла, 
горючего; 3 5 — промежуток времени или расстояния.

Против часовой стрглки: 4 —  быстрота доставки гр у­
зов; 5 —  величина, измеряемая количеством работы в 
единицу времени; 8 —  теплообменный аппарат; 11 — кон­
трольно-измерительный прибор; 14 —  устройство д л я  по­
дачи световых сигналов; 16 —  электромагнит; 22 —  маши­
нист, инициатор стахановского движения на железно­
дорожном транспорте; 27 —  узел экипажной части; 28 —  
дефект литой детали; 29 —  материал с большим электри­
ческим сопротивлением; 31 —  м оделирую щ ее устройство 
д ля  отработки профессиональных навыков; 32 —  устрой­
ство д ля  подачи смазки на трущиеся поверхности меха­
низмов ; 36 —  единица мощности; 3 7 — прокладка для  
предохранения челюстной буксы от износа.

Кроссворд составил LLI. X. У С М А Н О В  (г. Саласпилс)
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