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ТРУДОВАЯ ВАХТА 
МАШИНИСТОВ 
И РЕМОНТНИКОВ 
БЕЛОРУССИИ

Золоты е руки рабочих 

гут творить чудеса. Эта истина! 

родилась  давно, но только при? 

социализме, когда рабочий! 

стал не простым исполните-! 

лем, а творцом , в полную силу| 

раскры л ся  истинный смысл 

этих слов.

Работники локомотивного 

хозяйства Белорусской  желез! 

ной дороги еще раз  своим са-| 

моотверженным трудом дока! 

зали, что добросовестное отня 

шение каж дого рабочего к вве 

репной ему технике, грамот­

ная се эксплуатация, культур-] 

ное сод ерж ани е  локомотива, 

рачительный поиск неисполь­

зованны х резервов  могут обес­

печить сохранность  и надеж­

ность машин, намного про­

длить их трудовую  жизнь.

Коллегия МГ1С рассмотре-1 

ла и одобрила опыт Белорус 11 

ской дороги по обеспечении! 

устойчивой работы  и повы] 

шению производительности ло| 

комотивного парка и рекомен 

довала к распространению ш 

сети дорог. В этом номер! 

ж урн ал а  мы расскажем  по­

д робно о достижениях кол­

лективов депо, о секретах иц 

мастерства.

Инициаторы  социалистиче-J 

ского соревнования, рациона 

лизаторы  и передовики произЙ 

водства —  золотой фонд много 

тысячного трудового коллекти-г 

ва дороги —  пользуются да 

стойным уважением. На сним-1

ке запечатлен торжественный!
I  Я ■момент подъема флага в депо I

Гомель в честь победителя в со- | 

циалистическом соревновании £ 

«Т руд овая  вахта» колонны ма-1 

шиписта-инструктора М. И.| 

III кловского (третий слева). 1
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•  В Коллегии МПС
% = =  

РАБОТАТЬ НА СОВЕСТЬ, 
УМЕЛО, РЕЗУЛЬТАТИВНО

К оллегия Министерства путей 
сообщения рассмотрела опыт 

Белорусской железной дороги по 
обеспечению устойчивой работы и 
повышению производительности л о ­
комотивного парка. Коллектив Бело­
русской магистрали, претворяя в 
жизнь решения X X V  съезда партии и 
декабрьского (1977 г.) Пленума
ЦК КПСС, положения и выводы, со­
держащиеся в выступлениях Гене­
рального секретаря ЦК К П С С , П р е д ­
седателя Президиум а Верховного 
Совета С С С Р  товарища Л . И. Бреж­
нева, добился значительных успехов 
в техническом содерж ании и ис­
пользовании тепловозов при высо­
ком уровне всей производственной 
деятельности локомотивного хозяй­
ства. Это достигнуто преж де всего 
благодаря ш ироко развернувшемуся 
социалистическому соревнованию, 
движению за коммунистическое от­
ношение к тр уду, умелой работе с 
кадрами, обобщению  и распростра­
нению передового опыта, постоян­
ному изысканию внутренних ре­
зервов.

Весьма ценно, что в целом  по Бе­
лорусской до ро ге  многие важнейшие 
показатели, в первую очередь харак­
теризующие надежность локом оти­
вов, сравнялись с достигнутыми на 
лучших предприятиях сети.

Особого внимания заслуживает 
опыт локомотивных депо Гомель, 
Барановичи, Витебск, Орш а, Брест, 
где хозяйственные руководители, 
партийные, профсоюзные и комсо­
мольские организации сумели вос­
питать у рабочих, служащих, инже­
нерно-технических работников высо­
кое чувство ответственности за по­
рученное дело, строгое соблю дение 
трудовой, плановой и технологиче­
ской дисциплины, что позволяет ус­
пешно выполнять каждое производ­
ственное задание.

На Белорусской дороге совмест­
ными усилиями служ б локомотивно­
го хозяйства и движения четко обес­
печивается пла но во-предупр едите ль­
ная система содерж ания локом отив­
ного парка, локомотивы своевремен­
но ставятся на ремонт и техническое 
обслуживание. За счет осущ ествле­
ния организационно-технических ме­
роприятий по более интенсивному 
использованию производственных 
мощностей и реконструкции хозяй­
ства полностью удовлетворяю тся 
потребности в плановом о здоров ле­
нии тепловозов, за короткий срок 
удвоена программа ТРЗ.

Сущ ественно повышен уровень 
технологии, которая непрерывно со­
вершенствуется на основе внедрения 
новых процессов, применения сете­
вого планирования и комплексной 
системы управления качеством. . Не­
смотря на трудности, в локом отив­
ных депо организованы производство 
заводского ремонта тяговых элек­
тродвигателей и колесных пар, изго­
товление и восстановление ряда де ­
фицитных запасных частей.

Важная роль в поддерж ании л о ­
комотивного парка в исправном со­
стоянии отводится локомотивным 
бригадам. Здесь разработана и дей­
ствует четкая система технического 
обслуживания тепловозов в эксплуа­
тации, широко развернуто соревно­
вание под девизом: «С да й  локом о­
тив лучшим, чем пр ин ял!». При этом 
эффективно сочетаются принципы 
м орального и материального стиму­
лирования локомотивных бригад и 
м аш инистов-ииструкторов за без­
упречное выполнение инструкций и 
требований по уходу и ремонту.

Хорош ему техническому состоя­
нию и устойчивой работе локом отив­
ного парка во многом способствует 
и то, что на Белорусской дороге 
установлен строгий порядок экс­
плуатации, не допускается пропуск 
тепловозов на незакрепленные участ­
ки обращ ения, а также вож дение 
поездов сверх критического веса и 
со скоростями ниже расчетных. 
В соответствии с действующими нор­
мативами полностью  укомплектован 
штат слесарей по ремонту, система­
тически повышается их квалифика­
ция. В коллективах создан здоровый 
психологический климат, планомер­
но осущ ествляю тся м ероприятия по 
улучшению  условий труда, быта и от­
дыха работников, закреплению кад­
ров на производстве.

Продум анная система техническо­
го обслуживания позволила без 
ущ ерба надежности организовать 
эксплуатацию локомотивов на боль­
ших полигонах, чем обеспечен зна­
чительный рост среднесуточного 
пробега, перевыполнение заданий по 
производительности.

Проводим ая на Белорусской д о ­
роге рабЛта и ее результаты явля­
ются примером практического вы­
полнения Постановления Ц К К П С С  и 
Совета М инистров С С С Р  от 13 янва­
ря 1977 г. « О  мерах по разви­
тию ж елезнодорож ного транспорта 
в 1976— 1980 годах», настойчивого 
поиска путей дальнейшей интенси­

фикации производства и использова­
ния транспортных средств, всемер­
ного улучш ения технического со­
стояния.

Вместе с тем Коллегия отметила 
что руководители ряда железных д о ­
рог и преж де всего Алм а-Атинской, 
Западно-Казахстанской, Целинной, 
Горьковской, Западно-Сибирской, 
Приволж ской, Куйбышевской, не­
смотря на постоянную  помощь, до  
сих пор не устранили недостатки в 
содерж ании и эксплуатации тепло­
возного парка, слабо внедряют пе­
редовой опыт, что серьезно осложня­
ет перевозки.

Коллегия Министерства путей 
сообщ ения одобрила опыт работы 
коллектива Белорусской железной 
дороги по вы сокопроизводительно­
му использованию и повышению экс­
плуатационной надежности локомо­
тивного парка.

Используя опыт Белорусской ма­
гистрали, лучших локомотивных депо 
других дорог, преж де всего Сольвы - 
чегодска, Жмеринки, Узловой, Брян­
ска II, Петрозаводска, Рыбного, Д е - 
мы, Красного Лимана, Кургана, 
Московки, Нижнеудинска, необходи­
мо обеспечить неуклонный подъем 
локом отивного хозяйства, высокий 
уровень технического состояния и 
использования локомотивов, всемер­
ное повышение эффективности и ка­
чества во всех сферах деятельности,
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как того требую т решения декабрь­
ского (1977 г.) Пленума Ц К  К П С С , 
Постановление Ц К  К П С С  и Совета 
Министров С С С Р  от 13 января 1977 г. 
по развитию ж елезнодорож ного 
транспорта.

Главному управлению  локомотив­
ного хозяйства, начальникам ж елез­
ных до р о г предлож ено безотлага­
тельно выработать по каждому локо­
мотивному депо, отделению , до р о ­
ге и отрасли в целом развернутую 
программу действий, направленную 
на реализацию всего нового, пере­
дового. Главное —  реш ительно по­
кончить с имеющими место нару­
шениями пла но во-предупр едите ль­
ной системы ремонта и правил экс­
плуатации локомотивов, обеспечить 
строжайшее их соблю дение.

С  этой целью начальники служ б 
локомотивного хозяйства обязаны 
лично контролировать правильность
определения и выполнения месяч­
ных планов текущего ремонта и 
технического обслуживания по каж­
дом у локомотивному депо. Надо
укрепить руководство комплексными
бригадами, повысить требователь­
ность к мастера*^ и приемщикам ло ­
комотивов в части соблю дения уста­
новленных объемов и технологии ре­
монтных работ в соответствии с дей­
ствующими правилами и инструктив­
ными указаниями. Нельзя отвлекать 
слесарей комплексных бригад на не­
плановый ремонт во всех случаях, 
когда остающаяся ее численность не 
отвечает нормативам и не обеспечи­
вает полного и качественного про­
изводства плановых работ. С ле дуе т 
пересмотреть перечень операций по 
техническому обслуживанию Т0 1 , 
выполнение которых локомотивными 
бригадами гарантирует надлежащий 
уровень технического и культурного 
состояния локомотивов в эксплуата­
ции. Д л я  контроля за этим необхо­
димо ввести в решающих пунктах 
технического обслуживания до лж н о ­
сти машинистов-приемщиков.

Долж ны  быть разработаны и при­
ведены в действие конкретные меры 
по взаимной ответственности рем онт­
ного и эксплуатационного персонала 
за бережное, заботливое отношение 
к технике. Установлено, что отре­
монтированные локомотивы долж ны , 
как правило, сдаваться локомотивной 
бригаде, а также осматриваться р у­
ководителями депо.

Соответствующим управлениям 
М П С  поручено с учетом опыта Бело­
русской дороги разработать реко­
мендации по материальному стиму­
лированию работников локомотивных 
бригад за образцовое содерж ание 
локомотивов в эксплуатации.

Начальники железных д о р о г обя­
заны выделять в планах отделений 
дорог отдельной строкой контингент 
для  локомотивных депо на техниче­
ское обслуживание ТО З  и текущий 
ремонт ТР1, ТР2 и ТРЗ локомотивов 
и моторвагонного подвиж ного со­
става исходя из требуемой програм­

мы и утвержденных М П С  нормативов 
трудоем кости.

Установлено, что в локомотивных 
депо, выполняющих поездную  рабо­
ту и ремонт, производительность 
труда  работников, занятых в эксплуа­
тации, определяется в тыс. ткм бр ут­
то, а работников, связанных с ре­
монтом и техническим обслуживани­
ем, —  выработкой ремонтной про­
дукции на одного  рабочего в рублях 
по плановой себестоимости; при 
этом в целом по предприятию  про­
изводительность труда  исчисляется 
средневзвешенным процентом.

Требуется повысить ответствен­
ность командного состава служ б дви­
жения и отделений д о р о г и преж де 
всего диспетчерского аппарата за 
правильное регулирование парка л о ­
комотивов и производительное их 
использование, своевременную п о д ­
гонку тепловозов и электровозов на 
текущий ремонт и техническое об­
служивание, обратив особое внима­
ние на недопустимость самовольного 
пропуска локомотивов на незакреп­
ленные участки обращ ения и вож де­
ния поездов сверх критического ве­
са и со скоростями ниже расчетных. 
Начальники железных д о р о г долж ны  
систематически анализировать выпол­
нение этих требований, строго взы­
скивая с виновных.

Очень важно осуществить по опы­
ту белорусских ж елезнодорож ников 
практические меры по улучшению  
взаимодействия и слаженности в ра­
боте служ б движения и локомотив­
ного хозяйства, по усилению контро­
ля  за эксплуатируемым парком, его 
использованием и техническим со­
стоянием, неукоснительном у со­
блю дению  п ла но во-предупр едите ль­
ной системы ремонта и установлен­
ных режимов эксплуатации локо­
мотивов.

Главному управлению  локом отив­
ного хозяйства, начальникам ж елез­
ных до р о г надо сосредоточить вни­
мание хозяйственных руководителей 
на всемерном улучш ении организа­
торской работы, повышении дейст­
венности социалистического соревно­
вания и движения за коммунистиче­
ское отношение к тр уду , добиваться, 
чтобы для  каж дого работника стало 
непреложным законом высказывание 
J1. И. Брежнева на X V III съезде 
В Л К С М  «... работать не просто дис­
циплинированно и прилеж но, а ра­
ботать на совесть, умело, резуль­
тативно».

Ключ к успеху —  в повседневном 
заботливом воспитании кадров, соз­
дании в коллективах де ло вого  кли­
мата, в органическом сочетании, как 
это сделано на Белорусской маги­
страли, высокой ответственности за 
порученное дело , соблю дении тр у ­
довой, плановой и технологической 
дисциплины  с решением социаль­
ных вопросов, развитием творческой 
инициативы, активным поиском внут­
ренних резервов повышения эф ф ек­
тивности производства.

З а годы девятой и два года деся­
той пятилеток при увеличении 

среднего веса поезда на 11.5% и 
технической скорости на 6,9% про­
изводительность и .среднесуточный 
пробег локомотива на Белорусской 
ж елезной до ро ге  возросли соответ­
ственно на 32,4 и 15,4%.

При таком росте интенсивности 
эксплуатации и использования тяго­
вого подвиж ного состава особое зна­
чение приобретает содержание ло­
комотивов в технически исправном 
состоянии. В 1977 г. по сравнению с
1976 г. число порч и заходов теп­
ловозов на неплановый ремонт сни­
ж ено на 2 0 % , сокращены простои 
на всех видах текущ его ремонта 
Уменьшаются эти показатели и в те­
кущем году.

В основу содерж ания локомоти­
вов в технически исправном состоя­
нии и повышения их надежности 8 
эксплуатации на до ро ге  полошена 
прогрессивная лунинская система 
обслуживания тяговых средств локо­
мотивными бригадами при безуслов­
ном выполнении ими технического 
обслуживания T O I ,  а в ремонте -  
строгое соблю дение планово-преду-; 
предительной системы техническо-ь 
го обслуж ивания й текущего ремон-г 
та (Т О  и ТР), т. е. постановка локо-t 
мотивов на плановые виды ТО и ТР 
без перепробегов, при обязательном 
и полном  выполнении предусмотрен­
ных объемов работ, а также уком*[ 
плектовании контингента бригад, за­
нятых на ремонте по нормам.

Д л я  решения всех этих вопрсеоа 
на до ро ге  проведен комплекс орга-; 
низационно-технических мер. Прехн 
де  всего приняты меры по разме­
щению тепловозного парка в зави­
симости от выполняемой работы м 
главных поездных направлениях со­
седних до р о г. С  учетом этого разви­
та ремонтная база и произведена 
специализация депо по видам ре­
монта и сериям локомотивов. Мане»-! 
ровый парк равномерно размещен 
по дороге, при этом в депо, как пра-1 
вило, имеются только две серии теп­
ловозов: ЧМ ЭЗ или ТЭМ 2 —  для ма­
невровой работы на грузонапряжен­
ных станциях и тепловозы ТГМЗ, 
ВМЭ1 и др . —  на малодеятельных 
станциях.

Реконструкция депо позволила 
специализировать базы по текущему 
рем онту тепловозов. Специализаци» 
проведена так, что в депо приписки 
локомотивам производятся все виды 
технического обслуживания, кроме . 
текущ его ремонта ТРЗ. Текущий ре­
м онт ТРЗ сконцентрирован в дорож­
ных ремонтных базах.

Расчеты показали, что для освое­
ния возрастающей программы ТРЗ, 
вызванной увеличением тепловозно­
го парка и переходом на обслужива- • 
ние по цикличности, установленной 
приказом №  22Ц, дороге в 1975—
1977 гг. необходимо было удвоить 
программ у этого вида ремонта.
С этой целью  на основании приказа 
начальника дороги о специализации

2
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• Соревнованиеу инициатива и опыт

НА БОЛЬШОМ ПОЛИГОНЕ- 
НАДЕЖНЫЙ ЛОКОМОТИВ

У Д К  629.42.004.5+658.387:629.472

работниками локомотивного хозяйст- 
ва перестроены бывшие цехи теку­
щего ремонта ТР2 в депо Баранови­
чи, Витебск, Гомель; на веерной ча­
сти паровозных депо Волковыск и 
Брест организовано производство 
ТРЗ со сменой крупных узлов ди зе ль - 
электрическими кранами, построен 
новый цех с применением крупно­
агрегатного метода ремонта в депо 
Жлобин на 100 единиц в год.

Ввиду того, что план поставки тя­
говых двигателей и колесных пар не 
удовлетворяется ремонтниками за­
вода, в депо Витебск, Барановичи и 
Жлобин созданы цехи по заводско­
му ремонту тяговых электродвигате­
лей ЭДТ-200Б, а в депо М о ло де чно  —  
цех по заводскому ремонту колес­
ных пар. За два последних года на 
дороге отремонтировано около 900 
якорей тяговых двигателей, т. е. в
2 раза больше, чем на заводах 
ЦТВР. С о  второго полугодия 1977 г. 
заводским ремонтом отрем онтирова­
но более 400 колесных пар, что пре­
вышает объем их поставок всеми за­
водами ЦТВР.

Это дало возможность удвоить 
программу ТРЗ, не допустить пере­
пробегов тепловозов м еж ду этими 
видами ремонта, а также восстано­
вить около 100 тепловозов, прибыв­
ших с других дорог.

Реконструкция паровозных депо 
Полоцк и Волковыск позволила рас­
ширить ремонтную базу д ля  произ­
водства ТР1 и ТО З и увеличить их 
программу на 25— 3 0 % . Это дало  
возможность, не допуская перепро­

бегов, своевременно отставлять от 
работы и оздоравливать локом оти­
вы. Д л я  производства Т 0 2  открыт но­
вый пункт технического обслуж ива­
ния (П Т О ) локомотивов в депо М о ­
лодечно; в депо Калинковичи и М о ­
ло дечно построены крытые П ТО . 
В Бресте, Гом еле и Витебске в теку­
щем го ду  б уде т завершено строи­
тельство крытых П Т О  типа 
« П Л А У Э Н » .

Механизация производственных 
процессов, внедрение поточных ли ­
ний, п одвод масла, воды и песка 
при экипировке локомотивов, созда­
ние устройств д ля  сушки тяговых 
двигателей и прослушивания рабо­
ты их подшипников, механизация ра­
бот по замене моторно-осевы х б ло ­
ков и секций, автоматизация процес­
сов подготовки песка и его подачи, 
электрическая централизация стре­
лочного хозяйства позволили укре­
пить базу пунктов технического об­
служивания, ликвидировать перепро­
беги локомотивов м еж ду Т О  и орга­
низовать выполнение работ, превы­
шающих объем Т0 2 , без их отправ­
ки в депо приписки, что дало  воз­
можность значительно сократить по­
тери дороги  на пересы лку локом оти­
вов в недействую щем состоянии.

Так, в депо Гомель д ля  смены 
м оторно-осевого блока затрачивают 
только 50 мин, тогда как ранее на 
эти операции затрачивалось 12 ч. Это 
достигнуто за счет подготовки б ло ­
ков по градациям толщины банда­
жей и замены его на механизирован­
ном скатоопускнике.

В целях ликвидации перепробе­
гов локомотивов между ремонтами 
на дороге  с января 1978 г. введено 
централизованное планирование про­
граммы, трудоем кости и себестоимо­
сти всех видов ремонта ’и обслужива­
ния д ля  каж дого депо на основании 
среднем есячного пробега локом о­
тивного парка. Установлены контроль 
за постановкой в ремонт каждого 
локомотива и ежемесячный отчет 
всех депо по фактически выполнен­
ным пробегам за месяц нарастаю­
щим итогом с начала года.

Все это позволило выполнить 
установленные д ля  дороги нормы 
межремонтных пробегов и трудоем ­
кость по всем сериям и видам ре­
монта локомотивов.

Концентрация рем онтного произ­
водства и специализация депо дают 
возможность эффективно применять 
поточные линии, благодаря чему 
можно значительно увеличить про­
грамму ремонта и производитель­
ность труда. Внедрение крупноагре­
гатного м етода ремонта и поточных 
линий создает благоприятные усло­
вия д ля  применения специализиро­
ванного оборудования, средств ме­
ханизации и автоматизации.

В локомотивных депо дороги  раз­
работаны и внедрены 47 поточных 
линии и 239 специализированных 
рабочих мест: по ремонту ш атунно- 
поршневой группы и клапанных ко­
робок дизелей, очистке ф ильтров.

0  П о то я я ж  лм*ма м асадско го  ремонта т * -  
roew* *зге«тр»д|имчгтеле* • д*ло Пмеебск
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ремонту секций холодильников, раз­
борке и сборке колесно-м оторны х 
блоков, ремок$у электрических ап­
паратов и вспомогательных машин, 
роликоподшипников и т. д . Благода­
ря этому высвобождено 39 чел., сни­
жены затраты на 142,4 тыс. руб.

Н аряду с поточными линиями ш*»- 
рокое применение находит механи­
зация отдельных операций. Д л я  обес­
печения ремонтных работ с крупно­
габаритными узлами использую тся 
кантователи, а для  сокращения вре­
мени наладочных работ —  обкаточ­
ные стенды и испытательные станции.

В локомотивных депо широко 
применяются гайковерты с электри­
ческим и пневматическим приводом, 
механизированные устройства по 
очистке агрегатов и обмывке тепло­
возов.

С целью совершенствования тех­
нологии ремонта и повышения на­
дежности локомотивов, с учетом 
анализа порч и непланового ремон­
та локомотивов пересмотрены циклы 
ТР и введены дополнительны е ра­
боты. Так, по тяговым электродвига­
телям на каждом ТРЗ введены про­
питка якорей и динамическая балан­
сировка, а также проверка полюсов 
на нагрев контактных соединений и 
испытание электродвигателей на по­
вышенных оборотах. На ТР1 внедре­
но прослушивание тяговых двига­
телей.

Проведение этих и других работ 
повысило надежность тяговых дви­
гателей, выход их из строя в 
1977 г. на дороге  сократился на 30% , 
уменьшается он и в текущем году.

Учитывая недостатки материаль­
но-технического обеспечения, в л о ­
комотивном депо Лида создана д о ­
рожная база по производству остро­
дефицитных запасных частей, а так­
же изготовлению крупных узлов для  
модернизации локомотивов. Это поз­
волит в текущем го ду  поставить ло ­
комотивным депо дороги более 
18 тыс. деталей 76 наименований и 
удовлетворить потребность в соеди­
нительных валах, пластинчатых м уф ­
тах, втулках, прокладках и т. д., а 
также централизованно поставить в 
депо приписки локомотивов около
9 тыс. деталей и узлов д ля  м одерни­
зации (фрикционные муфты главного 
вентилятора с пневматическим при­
водом, крыльчатки вентиляторов 
Т Э Д  со сварными лопатками, унифи­
цированные валы привода скоросте­
меров и др.).

С  целью повышения надежности 
узлов и деталей локомотивов на до ­
роге широко проводится их м оде р­
низация, только в 1977 г. на это за­
трачено более 1 млн. руб. капитало­
вложений и проведена модерниза­
ция тепловозного парка по 37 по­
зициям.

Большая работа проделана по 
укомплектованию кадров. За период 
1975— 1977 гг. благодаря применению 
[Пекинского метода в локомотивном 
хозяйстве высвобожден 971 чел., из 
них 640 помощников машиниста. Бла­

годаря этому штаты на ремонте л о ­
комотивов укомплектованы в соот­
ветствии с нормативами М инистер­
ства путей сообщения.

Б локомотивных депо широко 
развернуто социалистическое сорев­
нование за повышение эффективно­
сти производства и качества рабо­
ты. Во всех депо приняты и успешно 
выполняются встречные планы и со­
циалистические обязательства, на­
правленные на своевременное вы­
полнение заданий 1978 г. и достой­
ную встречу 60-летия БССР и Ком­
мунистической партии Белоруссии.

Соревнование как м етод управле­
ния производством  является глав­
нейшим рычагом в работе локо м о­
тивной службы по руководству хо­
зяйством. С луж ба непосредственно 
возглавляет и подводит итоги сорев­
нования цехов, смен, колонн и депо, 
а также проводит конкурсы на луч ­
шего по профессии машиниста, сле ­
саря, токаря, кузнеца, инженера 
и т. д.

Разработаны и действую т усло ­
вия социалистического соревнования. 
Этими условиями предусм атриваю т­
ся выполнение объемных, качествен­
ных и финансово-экономических по­
казателей, сроки подведения итогов 
и меры поощ рения. Д л я  наглядного 
показа результатов соревнования 
имеются фотовитрины, экраны, спе­
циальные стенды и доски показа­
телей.

Такие передовые депо, как Го ­
мель, Витебск, Барановичи, успешно 
справляю тся с выполнением социа­
листических обязательств, они неод­
нократно завоевывали первенство во 
Всесоюзном и дорож ном  соревно­
ваниях.

В локомотивных депо Гомель и 
Орш а хорошо организован нагляд­
ный показ хода соревнования, кра­
сочно оформ лены  стенды, где  отра­
жается выполнение обязательств, в 
цехах вывешены условия Всесоюзно­
го социалистического соревнования. 
Успеш но развиваются* соревнование

#  Цех но ремонту дизелей М-756 в дню 
Орша

комсомольско-молодеж ны х коллек­
тивов, соревнование за звание луч-i 
шего цеха или подразделения по 
охране тр уда  и культуре производ­
ства, за лучш ую  организацию шефст­
ва кадровых работников над моло­
дыми рабочими. В Гомеле, кроме 
того, организовано соревнование 
единых смен дежурных по депо« 
мастеров, за высокую производи­
тельность локомотива, уменьшение 
времени простоя в ремонте и з! 
ликвидацию  непланового ремонта, i

На до р о ге  широко практикуею 
заключение договоров между на­
ставниками и молодыми рабочим* 
в которых каждый из них берет н» 
себя обязательства, направленные hi 
повышение производительности тру­
да. Во всех депо разработаны поло­
жения наставничества, определены 
моральные и материальные меры по­
ощ рения лучш его цеха, колонны, 
смены за шефство над молодыми 
рабочими. Внедрена и такая форма 
работы наставников с молодыми, как 
товарищеское соглашение, которое 
заключается м еж ду ветераном и мо­
лоды м  рабочим. О но  рассматривает­
ся и утверж дается на совете настав­
ников. В локомотивном хозяйстве до­
роги насчитываются 1143 наставник 
к которым прикреплены около Ш 
м олоды х рабочих.

Во всех коллективах локомотив­
ных депо развернуто соревнование 
«О д и н  за всех и все за одного», ко­
торым охвачено свыше 9 тыс. чел.

О дн о й  из ценных инициатив, на­
правленных на поддержание локо­
мотивного парка в технически ис­
правном состоянии, является лунин- 
ский м етод ухода за локомотивами, 
который внедряется во всех дело 
дороги. Каждый тепловоз приписно­
го парка закреплен за машинистом- 
инструктором  и локомотивнымиВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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бригадами. Назначен ответственный 
машинист, который осущ ествляет 
проверку состояния и содерж ания 
прикрепленного тепловоза в про­
цессе эксплуатации. Списки ответст­
венных машинистов и прикреплен­
ных бригад оформлены  приказом по 
депо и их фамилии нанесены на пра­
вую сторону кабины машиниста. 
Каждый м ашинист-инструктор ведет 
наблюдение за технически исправ­
ным содержанием тепловозов и 
обеспечивает контроль за выполне­
нием локомотивными бригадами слу ­
жебного ремонта, правил ухода и 
технического обслуживания локом о­
тивов. При невыполнении бригадой 
этих правил маш инист-инструктор д е ­
лает запись в ф о рм уляр с последую ­
щим разбором каж дого случая у р у ­
ководства депо и принятием необхо­
димых мер.

Прикрепленные бригады на каж­
дом Ю З  и текущем ремонте ТР1 
принимают участие в ремонте, кон­
тролируют качество выполненных ра­
бот, готовят тепловоз в рейс и одна 
из бригад выезжает в первую поезд­
ку после ремонта. В период эксплуа­
тации прикрепленные локомотивные 
бригады на основании записей б ор­
тового ж урнала. ТУ-152 личным 
осмотром определяю т техническое 
и культурное состояние прикреплен­
ного тепловоза и принимают меры к 
устранению выявленных недостатков. 
За тепловозами, работающими на 
длинных плечах, закреплено по 
две— пять бригад, назначен старший

§  Поточная линия заводского ремонта ко­
лесных пар в депо Молодсчно

машинист из числа более опытных. 
О ни контролирую т качество техниче­
ского обслуживания дизельных ма­
шин, выполняю т служебный ре­
монт.

В целях повышения материальной 
заинтересованности по уходу и со­
держанию  за тепловозами в депо 
Гомель внедрен стандарт на мате­
риальное стимулирование локом отив­
ных бригад, оценивающий качество 
рабочих мест и определяю щ ий раз­
мер премиальной оплаты за месяц, 
который учитывает оценку за лун и н - 
ский м етод. При оценке «о тли ч н о » 
размер премии прикрепленной 
бригады увеличивается на 2 0 % . При 
неудовлетворительной оценке брига­
да лишается премии полностью . О т ­
ветственному машинисту за до б р о ­
совестное выполнение обязанностей 
выплачивается дополнительная пре­
мия в размере 5 %  от тарифной став­
ки. Передовые машинисты, добив­
шиеся наияучших результатов в со­
держании локомотивов, работающие 
по-лунински под девизом: «С да й  теп­
ловоз в лучшем состоянии, чем при­
н ял», поощ ряю тся. При подведении 
итогов соревнования м еж ду колонна­
ми и локомотивными бригадами ра­
бота по лунинском у м етоду учитыва­
ется как важнейший показатель.

В депо Гомель разработано по­
лож ение о присвоении званий «М а - 
ш инист-лунинец» и «Лунинская 
бригада», которое предусматривает 
присуж дение этих званий дза раза 
в го д  по итогам весеннего и осен­
него комиссионных осмотров. В д е ­
по Витебск эти звания присуж даю тся 
ко Д ню  ж елезнодорож ника.

Ш ирокое внедрение лунинского 
метода позволило коллективу депо

Гомель в I полугодии  1978 г. значи­
тельно сократить простои локомоти­
вов во всех видах ремонта и коли­
чество заходов на неплановые ре­
монты. •

В депо Брест также благодаря лу ­
нинскому движению улучш ено тех­
ническое и культурное состояние ло ­
комотивов и дизель-поездов, повы­
силось качество ремонта. Если в
1977 г. за 6 месяцев было 38 случаев 
захода локомотивов на м еж поезд- 
ной ремонт, то в текущем году чис­
ло  заходов уменьшилось на 50 % . 
Резко сократилось время простоя 
локомотивов в плановых видах ре­
монта. Так, простой на ТР1 в 1977 г. 
составил 23,9 при норме 24,3 ч. В те­
кущем же го ду  при норме 24,5 он 
составил 22,5 ч.

В локомотивном депо Орш а зна­
чительно улучш илось теплотехниче­
ское и техническое состояние локо­
мотивного парка, о чем свидетель­
ствует снижение непланового ре­
монта. Если в I полугодии 1977 г. 
было 12 неплановых ремонтов, то за 
тот же период 1978 г. —  только 7.

В локомотивном хозяйстве уста­
новлен контроль за качеством ре­
монта тепловозов во всех депо. На 
дороге  организовано управление ка­
чеством ремонта на основании уче­
та отказов локомотивов в работе. 
Так как главным показателем улуч­
шения качества ремонта локом оти­
вов является сокращение их отказов 
и отцепок от поездов (д ля  выполне­
ния ремонта), в служ бе на основа­
нии исполненного графика дви­
жения ежесуточно ведутся учет этих 
отказов и рассмотрение причин от­
казов и отцепок локомотивов. С луж ­
ба сообщ ает начальникам депо при­
писки о всех случаях отказов тепло­
возов на до ро ге  за данные сутки и 
заслушивает их отчеты о принятых 
мерах.

В депо оф орм лены  экраны каче­
ства ремонта, где показываются все 
отказы тепловозов, выпущенных из 
ремонта каждой комплексной брига­
дой в текущем месяце, и нарастаю­
щий итог с начала года. Виновный в 
допущ енном  отказе привлекается к 
ответственности на основании дейст­
вующей системы оплаты труда.

В ближайшем будущ ем  на дороге 
будет завершено внедрение комп­
лексной системы управления качест­
вом ремонта локомотивов и еще 
шире развернется соревнование за 
применение прогрессивного лунин­
ского метода ухода за локомотива­
ми в эксплуатации с Целью посто­
янного улучш ения качества со дер­
жания локомотивов и повышения 
эффективности их использования в 
соответствии с задачами, постав­
ленными решениями X X V  съезда 
К П С С .

Н. Я. Н А У М Е Н К О ,
начальник службы 

локом отивного хозяйства 
Белорусской дороги  

Н. А . Г А Л А Х О В , спец. корр. журнала
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ЭФФЕКТИВНОЕ ОБУЧЕНИЕ 
ЛОКОМОТИВНЫХ 
И РЕМОНТНЫХ БРИГАД

Ф о то  А . С Е М О Ч К И Н А

М онтаж  узлов тренажера выпол­
нен без каких-либо нарушений техни­
ческих условий завода-изготовителя 
тепловоза. Узлы  дополнены  поясня­
ющими схемами. Кроме того, работа 
электрического оборудования пояс­
няется многокрасочной световой схе­
мой. П ульт управления (кабина маши­
ниста) —  точная копия рабочего мес­
та машиниста тепловоза ТЭП60 —  со 
всеми действующими приборами соз­
дает привычную д ля  обучающихся 
рабочую  обстановку.

Показания приборов контроля ра­
боты дизеля задаются с пульта вво­
да неисправности в соответствии с 
режимом его работы и автоматиче­
ски связаны с аппаратами защиты. 
Показания электроизмерительных 
приборов нагрузки тепловоза связа­
ны с электрической схемой возбуж ­
дения, контроллером  машиниста и 
пультом  ввода неисправности, т. е. 
полностью  характеризуют работу ре­
альной электрической передачи теп­
ловоза в режиме ведения поезда, 
согласуясь с показанием скоросте­
мера. Привод скоростемера осущ е­
ствляется электроинерционны м дви­
гателем и в режиме тяги питается от 
возбудителя двухмашинного агрега­
та тренажера. Это позволяет имити­
ровать длительное движение те пло ­
воза (поезда) по инерции (на выбе­
ге) в строгой зависимости от конеч­
ной скорости и глубины торможения.

Цепи возбуж дения возбудителя 
реально ф орм ирую т гиперболиче­
скую зависимость напряжения воз­
будителя от тока электропередачи и 
обеспечивают плавный набор скоро-

Высоковольтная камера с дейст­
вующими аппаратами электрически 
связана с пультом  управления, бло­
ками приборов защиты дизеля и 
ввода неисправности, а также пуль­
том ввода неисправности и контро­
ля. Технологически рна выполнена 
так, что неисправность задается с 
пульта ввода неисправности и устра­
няется в высоковольтной камере без 
каких-либо условностей. Все вспо­
могательные электрические аппараты, 
провода, блоки и устройства, кото­
рые не относятся к электрическому 
оборудованию  тепловоза, смонтиро­
ваны отдельно.

К розетке реостатных испытаний 
тепловоза (тренаж ера) подключается 
пульт безреостатной диагностики, что 
дает возможность, пользуясь пока­
заниями приборов, наблюдать рабо­
ту схемы возбуж дения в режиме ве­
дения поезда, а также отрабатывать 
методы и приемы диагностики элек­
трического оборудования.

Приборы , контролирую щ ие без­
аварийную работу дизеля теплово- 
за, а также аппараты защиты его 
смонтированы на щите тренажера и 
дзязаны с электрической схемой спе­
циальным блоком  питания. Корпуса 
и крышки контрольных приборов, а 
также блоки высоковольтной камеры 
облегчены и для  наблюдения за их 
работой имеют смотровые окна.

Тахометр электрически связан с 
регулятором  числа оборотов дизеля 
типа 2РС. Напряжение питания тахо­
метра стабилизировано, что исклю* 
чает погрешности в его показаниях. 
Работа аппаратов и регулятора чис­
ла оборотов поясняется световым 
табло.

П ульт ввода неисправности вы- , 
полнен отдельны м  передвижным 
блоком, который электрически свя­
зан с устройствами А Л С Н , пультом 
управления, высоковольтной каме­
рой, а также блоками контрольных 
приборов и ввода неисправности. 
О н, являясь пультом  управления тре­
нажером, содерж ит органы управле­
ния: автоблокировкой, сбоя АЛСН,
контрольными приборами и ввода 
неисправностей. Кроме того, пульт

С целью  повышения технического 
уровня локомотивных бригад, сле­

сарей ремонтных цехов и пункта тех­
нического обслуживания тепловозов, 
а также электриков цеха КИП и А Л С Н  
в Минском локомотивном депо внед­
рена система технического обучения 
< применением методов контроля 
знаний.

О дним  из элементов системы о б у­
чения является технический кабинет, 
оборудованный тренажером тепло­
воза серии ТЭП60. Тренаж ер состоит 
из пульта управления, электрических 
аппаратов, машин, приборов управ­
ления, контроля работы и защиты 
дизеля, устройств автоматической л о ­
комотивной сигнализации, пневмати­
ческого и электропневматического 
торм озного оборудования.

В комплект тренажера также вхо­
дят: эквивалент тормозной магистра­
ли поезда с оборудованием по след­
него вагона пассажирского типа; три 
блок-участка с автоблокировкой, на­
польными устройствами А Л С Н  и о д ­
ной сигнальной точкой; пульт ввода 
неисправности и управления сигна­
лами с блоком контроля действий 
обучаемого; пульт безреостатной 
диагностики работы электрического 
оборудования и передачи теплово­
за; оценочный блок.

ф  Тренажер тепловоза ТЭГШО для обуче­
ния локомотивных и ремонтных оригад 
За пультом управления машинист 1 клас­
са. член ЦК Профсоюза Н. И. Климо­
вич: вводит неисправности машинист
П. И. Боровой
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имеет устройства контроля полож е­
ния электрических аппаратов и при­
боров управления, а также устройст­
ва контроля за действиями обучае­
мого и исполнения заданного ввода 
неисправностей и их устранения. К 
нему также подклю чается оценочный 
(временной) блок, который включа­
ется при вводе неисправности авто­
матически, а останавливается после 
их устранения. Э то дает возможность 
оценить оперативность обучаемого 
при устранении неисправностей.

Сигнальная точка с действую щим 
светофором предназначена д ля  вос­
питания внимания локомотивных бри­
гад к напольным сигналам во вре­
мя ведения поезда при ненормальной 
работе - устройств А Л С Н  и других не­
исправностях тепловоза. Исполнена 
она по типовой схеме из аппаратов, 
входящих в напольные устройства 
АЛСН, и дополнена поясняющей 
блок-схемой. Светоф ор в зависимо­
сти от свободности блок-участков 
может: управляться с пульта ввода 
неисправности вручную или автома­
тически.

С пульта ввода неисправности так­
же вводится сбой работы А Л С Н . 
Блок выполнен так, что можно про­
следить формирование сигнала 
АЛСН и передачу его в рельсовую  
цепь.

Локомотивные устройства А Л С К -В  
изготовлены из обычных блоков по 
типовой схеме и дополнены  блоч­
ной и принципиальной схемами. Уст­
ройства позволяю т проследить пере­
дачу сигнала А Л С Н  из рельсовой це­
пи локомотивного светофора, Э П К - 
50М ит скоростемера С Л -2 М , нагляд­
но поясняя взаимосвязь всех прибо­
ров А Л С Н . О собое внимание уде ле ­
но распознанию характера ненор­
мальной работы А Л С Н  по локом о­
тивному светоф ору путем включения 
ненадежного ш унтирования рельсо­
вой цепи при применении песка или 
остановке локомотива (поезда).

Электротормозное оборудова­
ние тепловоза установлено на трена­
жере открытыми блоками, до по лн е ­
но блочной и принципиальной схема­
ми и выполнено так, что м ожно на­
блюдать работу всех блоков Э П Т. 
Особое внимание при этом обращ е­
но на конструктивные недостатки 
электротормозного оборудования 
тепловоза ТЭП60: отпуск электро- 
пневматического тормоза во время 
запуска дизеля и отпуск тормоза при 

; потере контроля целостности линии 
в режиме торможения.

Пневматическое торм озное обо­
рудование тепловоза на тренажере, 
кроме главных резервуаров и то р­
мозных цилиндров, установлено в 
полном комплекте. Рычажная пере­
дача отсутствует. Ш токи тормозных 
цилиндров имеют пружинные огра­
ничители с регуляторам и выхода 
штока. Все камеры воздухораспре­
делителя, реле повторителя, запас­
ной и другие резервуары до п о лн е ­

ны манометрами, которые поясняю т 
работу тормозных приборов.

Эквивалент торм озной магистрали 
установлен вне технического кабине­
та и представляет собой проходной 
резервуар с калиброванными отвер­
стиями, к котором у с одной стороны 
подсоединяется концевой рукав то р ­
мозов локомотива, а с другой  —  
концевой рукав торм озной системы 
последнего вагона (типа пассажир­
ского).

Изучение ТР А  станции и участков 
обслуживания проводится в другом  
кабинете, где  изготовлена специаль­
ная панорама участков обслуж ива­
ния с планом, проф илем  пути и ки­
лометровым делением , а также путе­
вым развитием станций и располо­
жением сигналов. На панораме ука­
заны максимально допускаемые ско­
рости движения по перегонам, кри­

0  Машинист К. С. Максимов устраняет не­
исправность в высоковольтной камере

вым участкам пути и станциям, мес­
та опробования тормозов поезда, 
длина торм озного пути и величина 
снижения скорости. О собо выделены 
места с неблагоприятной видимостью 
сигналов. Д л я  проверки знаний ТРА 
в кабинете имеется достаточное ко­
личество контурных карт и схем стан­
ций с данными о плане, проф иле и 
длине путей.

Техническая учеба работников л о ­
комотивного депо проводится по

Ф Машинисты М. Л. Савицкий и А.. Л. Мо- 
аокович у блока приборов контроля и за­
щиты дозе л я
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квартальным планам, которые со­
ставляются для  локомотивных бригад 
инженером по техническому обуче­
нию совместно с машинистами-ин- 
структорами и утверждаю тся Н О Д Т , 
для  слесарей ремонтных цехов и 
пункта технического осмотра —  ин­
женерам по техническому обучению 
и мастерами цехов и утверждаю тся 
главным инженером депо.

Техническая учеба с локомотивны­
ми бригадами проводится д уб ли р о - 
ванно по средам и четвергам каж­
дой недели по 3 ч, а для  слесарей 
ремонтных цехов —  по пятницам 2 ч. 
Д л я  слесарей П Т О  занятия проводят­
ся дублированно по понедельникам 
и вторникам. Кроме того, для  работ­
ников цеха эксплуатации по первым 
и третьим средам каж дого месяца 
(с дублированием  по четвергам) про­
водятся общие занятия по 2 ч, где 
изучаются вопросы безопасности 
движения поездов, руководящ ие при­
казы, указания, мероприятия, а также 
вопросы технико-экономической ра­
боты депо.

Тематические планы предусм ат­
ривают работу технических кабинетов 
по графику. Налример, если локом о­
тивные бригады двух колонн пасса­
жирского движения занимаются в 
техническом кабинете, оборудован­
ном тренажером, в двух других гр уп ­
пах (по две колонны в группе гр узо­
вых и маневровых) ведутся занятия 
по тормозам, ТРА станций, П ТЭ  и ин­
струкциям.

Проверка профессиональных зна­
ний и навыков производится с по­
мощью тренажера, электронного эк­
заменатора и контурных карт стан­
ций, как правило, в период по дго ­
товки к работе в зимних условиях, а 
также в весенний период при про­
ведении экзаменов по ПТЭ , инструк­
циям по сигнализации, движению по­
ездов, тормозам и технике безопас­
ности. Экзамены по конструкции и 
ремонту локомотивов принимаются 
тоже через го д  (весной), а также при 
повышении квалификации.

Применяемый электронный экза­
менатор при периодических экзаме­
нах и экзаменах по повышению ква­
лификации сделан с учетом особен­
ностей профессий. О н  позволяет о д ­
новременно проверить теоретиче­
скую подготовку по пяти дисципли­
нам (пять вариантов билетов). Каж­
дый вариант имеет 25 билетов. В каж­
дом билете содерж ится 5 вопросов. 
Экзаменатор имеет устройства для  
ввода номеров варианта и билета со 
специальным цифровым указателем 
правильности ввода и порядка рабо­
ты с экзаменатором.

Общ ий объем экзаменатора со­
ставляет 625 одноврем енно закоди­
рованных вопросов, а при использо­
вании перекодирую щ его устройства, 
имеющегося в экзаменаторе, это чи­
сло резко возрастает и при пяти ва­
риантах перекодирования блок его 
памяти будет иметь емкость в 3125 
вопросов, что позволяет оперативно

использовать экзаменатор по разным 
дисциплинам.

Электронный экзаменатор по 
окончании ответа автоматически про­
изводит оценку по пятибалльной си­
стеме и указывает номер вопроса, 
на который неправильно дан ответ. 
Экзаменатор не позволяет произве­
сти по дбо р ответа и самовольно 
сбросить оценки, чем вы годно отли ­
чается от подобных машин. О н  имеет 
режим репетитора, что дает возмож­
ность использовать его как справоч­
ную установку или машину, позволя­
ющую осущ ествлять самоконтроль.

Текущ ие документы —  приказы, 
указания, распоряжения и др ., с чем 
обязаны ознакомиться бригады, —  
поступаю т в комнату предрейсового 
инструктажа локомотивных бригад, 
где он проводится с помощью ин­
ф орм ационно-проверочной машины 
(И П М ). Кроме того, И П М  до по лн яе т­
ся специальными экранами (планш е­
тами) предупреж дений, изменений 
скоростей и расписания поездов на 
участках обслуживания, что дает по л­
ную и качественную информацию от­
правляющейся в рейс локомотивной 
бригаде.

Технические возможности маши­
ны позволяю т локомотивной брига­
де пользоваться машинописным тек­
стом и громкоговорящ ей информа­
цией (воспроизведение и громкость 
фонограммы можно выбрать индиви­
дуально или исключить из процесса 
информации). И П М  предусматрива­
ет проверку знаний, позволяет п р е д ­
варительно ознакомиться с вопроса­
ми программы информации и выбо­
ра правильных ответов.

Внедрение И П М  сокращает вре­
мя и углубляе т инструктаж локом о­
тивных бригад, усиливает контроль 
за прохождением и оказывает по­
мощь деж урном у по депо в п о дго ­
товке бригад к предстоящ ей поезд­
ке.

Применение в депо устройств для  
обучения ремонтных и локомотивных 
бригад значительно повышает их ква­
лификацию . Так, в 1977 г. на I класс 
машиниста сдали 8 чел., на II — 12 
чел. и I I I — 30 чел., разрядность сле­
сарей повышена до  4,4 при норме 
4,5, что дало  возможность улучш ить 
качество обслуживания и ремонта л о ­
комотивов, значительно сократить ко­
личество их заходов на неплановый 
ремонт и простои на всех видах Т О  
и ТР. Улучш илась и безопасность 
движения поездов: браки в поездной 
работе уменьшились более чем на 
3 0 % .

А . Е. С И Д О Р О В ,
начальник депо Минск

А . В. ТА ТА Р И Ц К И Й ,
машинист тепловоза

МЕХАНИЗАЦИЯ 
РЕМОНТА 
ТЕПЛОВОЗОВ

У спехи локомотивного депо Орш 
в высококачественном ремонте 

тягового подвиж ного состава во мно­
гом зависят от работы рационал* 
заторов и экспериментального цен 
по механизации производственна 
процессов.

В период освоения заводског. 
ремонта дизель-пое здов и с увел»- 
чением локомотивного парка в деле 
возник р яд трудностей по ремонт 
внутривагонного оборудования ■ 
восстановлению изношенных детк 
лей. То гда  группа слесарей экс­
периментального цеха разработай 
проект гальванического цеха и нео£- 
ходимые технологическое оборудо- 
вание и приспособления. Ввод этой 
цеха позволил ликвидировать в дел: 
непроизводительны е затраты га 
транспортировке деталей на другие; 
предприятия д ля  их восстановлена 
и получить экономию в сумме око­
ло  3,5 тыс. руб. в год.

Разработка и внедрение средсп 
механизации д ля  ремонта внутрин- 
гонного оборудования дали возмож­
ность своевременно начать прои> 
водство заводского ремонта дизель- 
поездов и выполнить установленную 
д ля  де по  норму простоя.

С  целью  повышения качества ре­
монта локомотивов, внедрения науч­
ной организации труда при произ­
водстве технического обслуживани! 
и текущ его ремонта тепловоза L 
ТЭП60 экспериментальной бригадок - 
реконструирован бывший цех промы­
вочного ремонта паровозов. Три ре­
монтных стойла д ля  пассажирски 
тепловозов оборудованы новыми, 
удобными смотровыми канавами, 
снабжены устройствами для слива и 
экипировки горюче-смазочными ма­
териалами. Это значительно сокра­
тило потери рабочего времени на 
маневровую работу.

Узким местом в ремонте локомо­
тивов д о  последнего времени явл»-
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9  Установка для промывки секций холо­
дильника
#  Слесарь топливного цеха А. Д. Белогу­
ров на испытательной станции проверяет 
работу гидромашин после ремонта
#  Передвижная тележка для обслужива­
ния и окраски локомотивов

лась очистка внутренних поверхно­
стей труб масляной, водяной и топ­
ливной систем дизелей локомотивов. 
Группой рационализаторов, возглав­
ляемой бригадиром  эксперименталь­
ного цеха А . А . Барташевичем, разра­
ботана конструкция моечной машины, 
стоимость которой значительно мень­
ше типовой, а качество очистки луч­
ше. Это позволило повысить качест­
во ремонта, увеличить срок работы 
быстроходных дизелей типа М756 и 
сэкономить в го д  5,1 тыс. руб.

Д л я  повышения производительно­
сти и сокращения ручного труда соз­
дана передвижная установка д ля  ре­
монта локомотивов и их окраски. Са­
моходная установка с электрическим 
приводом  и пневмоподъемными пло­
щадками позволяет производить ре­
монт и окраску в широком диапа­
зоне. Это значительно повысило 
производительность труда и дало 
де по  экономию 2,2 тыс. руб. в год.

Д л я  совершенствования техноло­
гии ремонта локомотивов, механиза­
ции и улучш ения условий тру­
да, а также повышения качества 
ремонта в депо внедрено в 'произ­
водство более 250 рационализатор­
ских предлож ений и разработок, 2 
поточные линии и 37 специализиро­
ванных рабочих мест. Это позволило 
в 1977 rv довести уровень механиза­
ции в цехах технического обслуж и­
вания д о  68%  и текущ его ремонта —  
ДО 76 % .

Е. Н. ВЕРЕНЕВ,
начальник производственно- 

технического отдела де по  Орш а
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СЛАВНЫМ ТРАДИЦИЯМ 
ВЕРНЫ
Лунинский метод в действии

Ж ивым свидетелем и участником 
борьбы за внедрение лунинского 

метода обслуживания локомотива в 
нсшем депо был машинист Дм итрий 
Майоров. Именно он, герой первой 
пятилетки, кавалер ордена Ленина, 
еще в предвоенные годы  одним  из 
первых подхватил знамя почина и 
все свои силы отдавал претворению  
его в жизнь на западных магистра­
лях страны. Позднее, уже перейдя 
на руководящ ую  работу в локом о­
тивный отдел, М айоров продолж ал 
горячо ратовать за возрож дение 
движения машинистов-лунинцев.

М ож но с полным основанием ска­
зать, таким образом, что в локом о­
тивном депо Витебск уже были на­
коплены и опыт и определенны е 
традиции по лунинскому м етоду экс­
плуатации, уходу и содерж анию  л о ­
комотива бригадами. И когда в кон­
це 1977 г. руководство Белорусской 
ордена Ленина железной дороги  в 
целях популяризации лунинского ме­
тода эксплуатации локомотивов и о р ­
ганизации социалистического сорев­
нования м еж ду локомотивными 
бригадами по качественному со де р ­
жанию и уходу за локомотивами из­
дало приказ « О  мерах по улучш ению  
качества технического обслуж ива­
ния и содерж ания локом отивов», 
коллектив депо был уже подготовлен 
к такой большой и важной работе.

В конце 1977 г. руководством  д е ­
по был издан приказ «О б  обеспече­
нии прикрепленной езды локом отив-

© Участник соревнования за звание маши* 
ниста-лунинца, кавалер ордена Трудового 
Красного Знамени машинист I класса 
Петр Голубцов, награжденный значком 
«Почетному железнодорожнику»

ных бригад в маневровом и вывоз­
ном движ ении и назначении на каж­
дый тепловоз ответственного маши­
ниста». Изданию  такого приказа 
предш ествовала серьезная разъяс­
нительная и организационная работа 
среди локомотивных бригад, кото­
рую  проводили совместно админи­
страция, партийная и профсою зная 
организации депо. Были разработа­
ны условия соревнования за право 
называться «Лунинская бригада», 
«М а ш инист-лунинец». Ответственном у 
машинисту предоставлялось по ус­
ловиям соревнования право и вме­
нялось в обязанность осущ ествлять 
проверку ремонта и содерж ания л о ­
комотива в процессе его эксплуата­
ции.

Списки ответственных машинистов 
и прикрепленных бригад были 
оф орм лены  приказом по депо, а фа­
милии ответственных машинистов на­
несены на правую сторону кабины 
машиниста. Простейш ая, казалось бы, 
мера, однако она оказала до лж но е 
воздействие на лю дей. Тепловоз, на 
кабине которого была нанесена фа­
милия ответственного машиниста, 
стал д ля  человека «своим » теплово­
зом и отношение к машине стало 
ревностным. Теперь машинист стал 
внимательнее относиться к тому, как 
готовится локомотив к выезду, как 
та или иная бригада относится к со­
держ анию  тепловоза, как она уха­
живает за ним и эксплуатирует. Каж­
дый машинист, принимающий локо­
мотив перед рейсом, обязан контро­
лировать качество технического об­
служивания тепловоза Т0 1  сдающей 
бригадой, отмечая результат про­
верки в бортовом  ж урнале. О тв ет­
ственный же машинист в свою оче­
редь стал присутствовать на ТО З  и 
ТР1, а старший мастер цеха контро­
лир уе т качество выполнения техниче­
ского обслуживания локомотивными 
бригадами, указывая в ж урнале 
оценку. <

—  Лунинский м етод обслуж ива­
ния локомотива, —  рассказывал один 
из лучших машинистов депо Петр 
Голубцов, —  заставил лично меня 
быть «придирчивы м » не только к ра­
боте моей бригады, но также и к 
бригадам, эксплуатирующ им мой 
тепловоз, к бригадам, осущ ествляю ­
щим техническое обслуживание ма­
шины и текущий ремонт. И что са­
мое интересное —  я стал проверять 
качество подготовки и ремонта теп­
ловоза не только перед собствен­
ным выездом, но даж е перед п о д ­

готовкой к вы езду лю бой бригады, 
отправляю щ ейся в рейс. Почувство- 
вал вдруг, что не могу допустить, 
чтобы на моем тепловозе кто-то из 
товарищей мог работать «спустя ру­
кава»... • I

Чтобы контроль стал еще более 
тщательным, чтобы ликвидировать 
всякую возможность выхода в рейс 
некачественно подготовленного ло­
комотива, мы вменили в обязанность 
м аш инистов-инструкторов колонн на­
блю дение за технически исправным 
содерж анием  тепловозов, контроль 
за выполнением служ ебного ремон­
та локомотивными бригадами, а так­
же правил технического обслужива­
ния и ухода за локомотивом. При 
невыполнении Т0 1  машинист-инст­
руктор дела ет запись в формуляре, 
что впоследствии разбирается руко­
водством депо. После разбора при-

ф Слесарь-дизелист Павел Наумов

нимаются необходимые меры. 
В период эксплуатации прикреплен­
ные бригады  на основании бордово­
го ж урнала, личного осмотра опре­
де ляю т техническое и культурное 
состояние тепловоза и принимают 
меры к устранению  недостатков. По 
утверж денном у руководством депо 
графику заместители начальника, 
главный инж енер и общественные ин­
спекторы по безопасности движения 
принимают локомотивы из ремонта, 
выставляя оценку работе комплекс­
ной бригады  и закрепленной по ус­
ловиям соревнования за право на­
зываться лунинской бригаде экс­
плуатационников.

В целях повышения материальной 
заинтересованности членов бригад 
разработано и внедрено Положение
о стимулировании локомотивных 
бригад, участвующих в лунинском 
движении. Руководство цеха эксплуа­
тации и цеховой комитет представля­
ют местному комитету предприятия
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кандидатов на присвоение звания 
«Лунинская бригада», «М аш инист- 
лунинец». Локомотивная бригада, по­
лучившая звание лунинской, а также 
машинист-лунинец получаю т перехо­
дящий вымпел и денеж ную  премию. 
По условиям соревнования бригаде 
вручается премия в размере 300 руб. 
Присвоение почетных званий произ­
водится один раз в го д  —  в День 
железнодорожника.

В борьбу за право называться л у ­
нинской бригадой и м аш инистом -лу- 
нинцем вступили практически все л о ­
комотивные бригады депо. «С да й  
тепловоз в лучш ем состоянии, чем 
принял!» —  этот ло зунг стал основ­
ным направлением соревнования. 
Бригады, определяя свои рубеж и, 
вызывают на соревнование своих 
сменщиков. Лучш их результатов д о ­
бились машинисты колонны Героя 
Социалистического Тр уда  Е. Т . Ч ер- 
вякова. Это бригады Рема А лек сее­
ва и М итроф ана Коновалова, кото­
рые соревнуются м еж ду собой.

Первые успехи товарищей окры­
лили участников соревнования. Брига­
да машиниста Ивана Леончикова со­
ревнуется с бригадой Ивана Гайду­
кова, Василия Соловьева —  с брига­
дой Владимира Соловьева, Виктора 
Господарука —  с бригадой А лек санд­
ра Горивского. Заметных успехов 
добились соревную щиеся за звание 
машиниста-лунинца Петр Голубцов, 
Иван Шваченко, Виктор Господарук, 
Аркадий Векша.

В результате соревнования замет­
но улучш илось техническое и куль­
турное состояние тепловозов. 
В прежние времена часто случалось, 
что бригада, ставя тепловоз на Т О -3  
или на ТР, не заботилась о его чи­
стоте. Теперь никому в голову не 
придет загонять на канаву немытую 
машину.

Улучшению  технического состоя­
ния парка локомотивов служ ит так­
же соревнование на приз име­
ни бывшего машиниста депо Витебск, 
героя первой пятилетки, депутата 
Верховного Совета С С С Р  трех созы-, 
вов, кавалера двух орденов Ленина 
Дмитрия Майорова, который при­
суждается также к Д ню  ж елезнодо­
рожника еж егодно. Так, славный ма­
шинист-лунинец, служивший приме­
ром д ля  своих товарищей при жиз­
ни, стал символом коммунистиче­
ского труда и после своей смерти.

У  Витебского локом отивного д е ­
по славные трудовы е и боевые тра­
диции. Здесь рож далось лунинское 
движение в довоенные годы , здесь 
работал герой Великой Отечествен­
ной войны Константин Сергеевич За­
слонов. Нынешние хозяева предпри ­
ятия высоко несут знамя трудового  
и боевого почина героев.

Н. А . В А Ш К А Н ЕЛ Ь ,
начальник локомотивного депо 

Витебск

Ф о то  машиниста А . Б Л Я Х М А Н А

РАЦИОНАЛЬНАЯ 
ОРГАНИЗАЦИЯ 
ТРУДА И ОТДЫХА

У Д К  629.42.072.5

О тдых локомотивных бригад во 
многом зависит от принятой в д е ­

по явки на работу. Так, при вызывной 
системе бригада не мож ет планиро­
вать свое время отдыха: в лю бое 
время может быть вызвана в поезд­
ку. Эта система не отвечает требо ­
ваниям полноценного тр уда  и отды ­
ха локомотивных бригад, кроме того, 
она требует содерж ания штата вы- 
зывальщиков, который увеличивается 
вместе с увеличением размеров 
движ ения.

Безвызывная система. В 1966 г. на 
участке Гомель —  Калинковичи д л и ­
ной 120 км, а затем и на участке 
Гомель —  Осиповичи дли ной  200 км 
была внедрена безвызывная система 
явки на работу локомотивных бригад 
грузового движ ения. Вызовы бригад 
допускаю тся в исключительных слу ­
чаях и составляю т не более 3 % .

Основная трудность при переходе 
на безвызывную систему заключа­
лась в неравномерности грузового 
движ ения. Поэтом у были проанали­
зированы графики исполненного 
движ ения за го д  и установлено 
среднесуточное количество поездов, 
находящихся в обращ ении по всем 
плечам обслуживания, т. е. о п р е де ­
лено количество поездов, д ля  о б слу­
живания которых бригады  м огли яв­
ляться без вызова.

Приказом по отделению  устано­
вили строгий порядо к работы ло ко ­
мотивных бригад по безвызывной 
системе. Деж урны м  по де по  и по 
отделению  выдали выписки из рас­
писаний с указанием поездов посто­
янного обращ ения, отмена которых 
не допускалась.

Внедряя безвызывную систему, не­
обходим о было постоянно следить 
за назначением и отменой. Так вы­
являли дополнительны е поезда с по­
стоянным обращ ением. Кропотливы й 
тр уд  коллектива депо , станции и от­
деления до р о ги  обеспечил на протя­
жении многих ле т безвызывную явку 
бригад на 98— 9 9 % .

Законодательством о тр уд е  п р е ду­
смотрено, чтобы графики работы 
и выходных дней объявлялись брига­
дам не позже чем за 5 дней д о  на­
ступления следую щ его календарного 
месяца. О днак о локомотивные брига­
ды при внедряемой системе не м ог­
ли знать заранее о дате выходных 
дней. Выходные дни предоставляю т­
ся теперь бригадам  по графику, ко­
торый разрабатывается на полугодие.
За основу графика принимается 
принцип еж енедельного предостав­

ления локомотивным бригадам вы­
ходных дней.

Д л я  удобства контроля за предо­
ставлением выходных дней все локо­
мотивные бригады, обслуживаю щие 
грузовое движение, разбиты на
7 групп по числу дней в неделе. 
Еж едневно работает 6 групп, а 7-я 
отдыхает. Каждой группе предоставь 
ляется по 4— 5 выходных дней в ме­
сяц. П ри  этом д ля  всех бригад не­
зависимо от размеров движения соз­
даны одинаковые условия труда и 
отдыха. Так, если 1-я группа отды­
хает в январе по воскресным дням , 
то в ф еврале —  по субботам, в мар­
те —  по пятницам и т. д . Таким об­
разом, в течение года все бригады 
получаю т возможность отдыхать два 
месяца по воскресным и два месяца 
по субботним  дням, при этом пол­
ностью исключена возможность по­
стоянного предоставления выходных 
дней одним бригадам в воскресенье, 
другим  —  в середине недели.

Выработку бригадами норм о-ча- 
сов контролирую т нарядчики, кото­
рые еж едневно на основании данных 
маршрута и лицевых счетов ведут 
специальные журналы учета нормы 
выработки и выходных дней д ля  
каж дого машиниста и помощника. 
Нарядчик сравнивает установленную  
норму с фактическим выполнением. 
При переработке он назначает 
бригаду на короткое плечо, а при 
недоработке —  на длинное с тем, 
чтобы обеспечить установленную  
норму выработки.

Именной график. Совершенствуя 
систему организации труда и отды­
ха машинистов и их помощников, в 
де по  была опробована более про­
грессивная форма работы —  имен­
ной график. О днако она требовала 
более четкой организации движения 
поездов и постоянных размеров дви­
жения. Основное условие, обеспечи­
вающее выполнение именных распи­
саний поездок локомотивных бригад, 
наличие гарантированных ниток в 
графике движ ения поездов из обо­
ротных депо.

Учитывая это, мы смогли переве­
сти на работу по именным графикам 
17 бригад, обслуживающих сборные 
поезда, что составило 13% б ригад 
грузового движения. Кроме этого, 
именные расписания введены на пас­
сажирском, пригородном , вывозном 
и маневровом движении.

Именные расписания работы ло ­
комотивных бригад составляются на 
каждый месяц. Предоставление вы­
ходных дней бригадам уж е не пред­
ставляет трудностей, поскольку они 
заложены равномерно в график. 
Локомотивные диспетчеры  контро­
лирую т и принимают оперативные 
меры д ля  выполнения именных рас­
писаний. Д л я  норм ального отдыха 
очень важнч, чтобы каждая бригада 
знала и время предоставления ей 
отпуска.

Важное значение по соблю дению  
законодательства о тр уде  и отдыхе
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локомотивных бригад имеет органи­
зация контроля. Она возлож ена на 
сменных нарядчиков, деж урны х по 
депо, заведующих локомотивными 
бригадами, старшего контрольного 
нормировщика, а в колоннах —  на 
машинистов-инструкторов. Ежеквар­
тально руководители цеха отчитыва­
ются на технико-экономическом со - 
-вете депо, который проводит необ­
ходимые организационно-технические 
мероприятия по выполнению зако­
нодательства, приказов и указаний.

Работа по именным расписаниям 
и безвызывной системе явки значи­
тельно улучш ила условия труда и от­
дыха локомотивных бригад грузового 
движения. Вот уже несколько лет 
полностью предоставляю тся выход­
ные дни в течение месяца: за 1977 г. 
запланировано и предоставлено 
10 460 дней, а за I квартал 1978 г. 
из положенных 2563 предоставлено 
2568 дней.

Д л я  совершенствования системы 
использования подвиж ного состава и 
локомотивных бригад введена мате­
риальная ответственность хозяйствен­
ных единиц. Д епо  ведет учет и еж е­
месячно предъявляет штрафные 
санкции отделениям  до р о г, на кото­
рых работают наши бригады, за их 
передерж ку в пунктах оборота. 
О тделения дороги  выплачивают депо 
по 5 руб. за каждый час передерж ­
ки бригады. Кроме того, де по  по­
месячно ведет учет и представляет 
материал в локомотивные отделы  
отделений дороги за передерж ку 
локомотивов сверх установленной 
нормы на станционных путях до  от­
правления поезда или после прибы­
тия. Виновные деж урные по стан­
циям Гомель, Калинковичи, Ж лобин, 
Осиповичи уплачивают ш траф в раз­
мере 20 руб. за каждый локом отиво- 
час. Только в 1977 г. де по  предъяви­
ло штрафных санкций на сумму 
.17,5 тыс. руб.

На основании приказа №  4/Н от 
31.01.77 посылать бригады пассажи­
рами из.основного депо д ля  вывоза 
грузовых поездов, отправлять брига­
ды пассажирами из пунктов оборота 
разрешается только по приказу на­
чальника отдела движения. Такой по­
рядок предъявляет более строгие 
требования к диспетчерскому аппа­
рату и не дает возможности бригаде 
самовольно уехать из оборотного 
депо, так как маршрут без приказа 
руководства отделения не оплачива­
ется.

С ледует сказать, что руководите­
ли отделений, где работают наши 
локомотивные бригады, делаю т д а ­
леко не все возможное для  наве­
дения долж ного порядка. В частно­
сти, не осущ ествляется спрос с дис­
петчерского аппарата, работников 
станции, локомотивных диспетчеров 
за ухудшение использования бригад, 
что ведет к увеличению количества 
сверхурочных часов.

В. А. Д О Л О Н ГО В С К И Й , 
главный инженер депо Гомель

твой ДРУГ

Е ж егодно в конце сентября —  на­
чале октября в М инском  локо м о­

тивном де п о  наступает праздник —  
приходит в цехи и в тепловозные 
бригады м олодая смена. И к этому 
событию тщ ательно готовятся все: 
руководство депо, партийная и ком­
сомольская организации, Совет ве­
теранов, каждый рабочий и служ а­
щий. М о ло де ж ь, совсем недавно за­
кончившая профессионально-техни­
ческие училища, ж дет этих дней с 
необыкновенным душ евным трепе­
том, ибо наступает в ее жизни ответ­
ственный момент —  посвящение а в 
рабочие! И хотя они уже заявили 
себя как хорош о подготовленны е 
специалисты, рабочими они станут 
лишь после торж ественного посвя­
щения.

И вот он наступает, этот день. 
Едва прозвучит сигнал, возвещающий 
конец смены, в Красном уголке 
предприятия собираю тся передови­
ки производства, ветераны труда, 
приходят матери м олоды х рабочих, 
а сами виновники торжества вы­
страиваются на сцене, одетые в 
праздничные костюмы.

—  Сегодня мы собрали вас сю­
да, —  обращается к м олодеж и на­
чальник депо А лександр Ефимович 
С идоров, —  чтобы посвятить в рабо­
чие и с этой минуты принять в наш 
славный коллектив. О н  славен свои­
ми революционными, боевыми и 
трудовыми традициями. Из стен д е ­
по вышли герои труда  и войны, со­
ветские и государственные деятели. 
В годы Великой Отечественной вой­
ны здесь работала подпольная пат­
риотическая организация, наносив­
шая грозные удары по врагу ... С е ­
годня поздравить вас в депо приш ли 
ветераны М ихаил Михайлович Боб­
ровский, первая в Белоруссии ж ен­
щина-машинист М ария Александро в­
на Гольдш тейн, бывший министр

НАСТАВНИК
строительства БССР Герой Социали­
стического Тр уда  Иван Матвеевич 
Ж иж ель, бывший машинист депо. 
О ни и расскажут вам о славной исто­
рии нашего предприятия...

Рядом с корпусами де по  стоит 
старая ж елезнодорож ная казарма из 
красного кирпича, в одном  из 
крыльев которой находится музей 
револю ционной, боевой и трудовой 
славы М инского локомотивного де­
по. Сю да и направляются все при­
сутствую щие д л я  ознакомления мо­
лоды х рабочих с этапами большого 
пути рабочего коллектива. Недавние 
выпускники проф техучилищ  вступают 
в первый зал музея и перед их 
глазами раскрываются страницы ис­
тории. С о  стендов на них смотрят 
ф отограф ии тех, кто организовывал 
рабочих на борьбу с царизмом, под­
нимал друж ины  на революционные 
бои с царской охранкой, белополя- 
ками, контрреволю цией. И как жи­
вое воплощ ение тех лет —  перед мо­
лодыми рабочими предстает старей­
ший машинист депо, председатель 
Совета ветеранов, создатель и хра­
нитель музея Яков Иванович Кругер. 
Совсем еще мальчишкой он пришел 
на работу в депо, ветераны револю­
ции стали его наставниками, у них 
учился он нелегкому мастерству вож­
дения поездов, а после, став квали­
фицированным машинистом, сам пе­
редавал секреты мастерства новым 
поколениям.

П е р е д взорами посвящаемых в 
рабочий класс проходят годы вос­
становления транспорта, первых пя­
тилеток. Яков Иванович подводит 
м олодеж ь к макету вечного огня и 
стенду, где помещены фотографии 
ветеранов Великой Отечественной 
войны.

—  Все, кого вы видите на этом 
стенде, во время войны водили 
поезда по прифронтовы м дорогам,
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боролись в дни оккупации в п о д ­
полье и в рядах партизан против 
немецко-фашистских оккупантов... 
Многие из них пали в борьбе. Им и 
посвящен этот памятник В о и ну-О сво - 
бодителю и вечный огонь. Будьте же 
достойной сменой гвардии труда!

... В Красном уголке к молоды м 
рабочим подходят ветераны труда 
Иван Матвеевич Ж иж ель, министр ав­
томобильного транспорта БССР Ана­
толий Евгеньевич А ндреев —  быв­
ший м ашинист-инструктор депо, ма­
шинист Николай Михайлович Васи­
левский, М ария Александровна 
Гольдштейн. В руках у ветеранов 
красные ленты с надписью «М о л о ­
дому рабочем у». Эти ленты ветера­
ны и вручают каждому из посвяща­
емых. Звучит торжественный марш 
и в зал входит ветеран Михаил М и ­
хайлович Бобровский с зажженным 
факелом в руках. О н  как трудовую  
эстафету передает этот факел сле­
сарю А лександру Щ ербе. Тот, пре­
клонив колено, принимает эстафету 
и передает факел Николаю  М е те ль - 
скому. Затем факел переходит к 
Виктору Волынцу, Игорю  Козику. 
И каждый м олодой рабочий клянет­
ся с честью нести и развивать тра­
диции .родного депо.

—  Я запомню этот день на всю 
свою жизнь, —  говорит Игорь Козик, 
вспоминая свое посвящение в рабо­
чие. —  Д а  и каждый из моих това­
рищей вспоминает его так, б удто  все 
это было вчера. Тозарищи мои, 
ушедшие недавно в армию, п р о д о л­
жают поддерж ивать тесную  связь со 
своим цехом.

Традиция посвящения в рабочие 
родилась в депо несколько лет на­
зад. Адм инистрация совместно с пар­
тийной, комсомольской и проф сою з­
ной организациями впервые задума­
лись тогда о воспитании достойной 
смены ветеранам труда.

—  Уходит старая рабочая гвар­
дия на заслуженный отдых, —  гово­
рил на совместном заседании общ е­
ственных организаций председатель 
Совета ветеранов Яков Иванович 
Кругер, —  и мы долж ны  передать 
свой опыт, умение и мастерство мо­
лодым. Я всю жизнь с благодарно­
стью вспоминал тех, кто помог мне 
стать настоящим машинистом, все 
пятьдесят лет работы на транспорте. 
До сих пор меня и моих товарищей 
благодарят те, кто приш ел нам на 
смену. С егодня они на пороге того 
торжественного момента, когда и им 
предстоит вручить ключ машиниста 
новому поколению. Надо помочь им 
передать свой опыт тем, кто недав­
но пришел на транспорт.

Ветерана поддерж али все. Реше­
но было создать при партийном ко -

© Ветеран депо. почетный гражданин 
г. Минска, бывший министр строительства 
БССР Иван Матвеевич Жижель вручает 
«Памятку молодому рабочему» слесарям 
А. Щербе, Н. Л’.етельскому, В. Волыпцу и 
И. Козику

митете Совет наставников, в который 
вошли депутат Верховного Совета 
БССР, кавалер орденов Ленина и 
«Знак П очета» машинист Николай 
Ф едо р о вич Минич, электрослесарь 
Иван Васильевич М алибош ко, сле ­
сарь, кавалер ордена Трудов ой  сла­
вы III степени А ле к са н др  Борисович 
Туровец, машинисты Михаил П е тр о ­
вич М онич и Зенон Николаевич Г у - 
рук. Каждый из них взял на себя 
обязательство подготовить достой­
ную смену из числа м олоды х. Совет 
наставников обговорил кандидатуры 
воспитателей м олодеж и. Это д о лж ­
ны быть лучш ие производственники, 
обладаю щ ие не только высоким про­
фессиональным мастерством, но и 
высокими человеческими качествами.

Такие лю ди нашлись в каждом 
цехе.

Совсем недавно, кажется, приш ел 
в инструментальный цех м олодой 
рабочий А лек сандр Ломако. Встал к 
станку, однако работал он как-то с 
ленцой. Поступил учиться в вечер­
нюю ш колу, учился тоже с прохлад­
цей. Ж ил по принципу: скажут —
сделаю , не скажут —  не сделаю . 
Прикрепили его к наставнику Леони­
д у  Антоновичу Лобачу. Опытный ра­
бочий вначале присматривался к 
парню, не надоедал расспросами и 
нравоучениями. Потом  незаметно 
стал подбирать к нему ключи. То  
зайдет в ш колу, спросит об успехах 
своего подопечного, потом встретит 
его, попросит помочь решить зада­
чу. Парень соглашался, с увлече­
нием принимался за де ло . И вдруг 
обнаруживался изъян в его знаниях. 
Вдвоем открывали учебник, разбира­
лись. И незаметно А лександр стал 
подтягиваться. Очень хотелось ему 
хоть в чем-то оказаться полезным 
старшему товарищу. В ж урнале у

него стали появляться хорошие от­
метки. Спустя какое-тр время Л о ­
мако узнал, что его «ш е ф » блестящ е 
разбирался и в математике и в ф и­
зике.

—  О бвел меня Леонид А нто но ­
вич вокруг пальца, —  см'еясь, рас­
сказывал потом А лександр — ... 
А  то, бывало, подойдет, протянет га­
зету: почитай-ка вот это. Показывает 
отчеркнутую  статью. Прочту, Леонид 
Антонович спрашивает, понравилось 
ли. После уж и я приносил ему то 
книгу, то ж урнал. Прочитает —  обсу­
дим  вместе...

В апреле нынешнего года А ле к ­
сандр Лом ако стал комсомольцем, 
потом закончил девятый класс. А к ­
куратно выполняет рабочие задания, 
активно участвует в спортивной жиз­
ни депо. Д ум ает продолж ить свое 
образование и после окончания 
школы.

Таких примеров можно привести 
множество. И все они говорят о 
том, что наставничество в Минском 
депо стало одним из циклов произ­
водственного процесса. Ведь в ко­
нечном итоге эта работа сказывается 
полож ительно и на успехах пр е д­
приятия.

... Четыре года назад пришел на 
работу в де по  токарь Сергей М о зо - 
левский. Старшие товарищи приняли 
его в свой коллектив, помогли в со­
вершенстве овладеть профессией, 
окруж или теплом  и заботой. Сергей 
с первых же дней показал себя д о ­
бросовестным рабочим, хорошим 
товарищем. Когда М озолевском у 
пришла пора уходить на служ бу в 
Советскую  Арм ию , деповской коми­
тет комсомола за добросовестный 
тр уд  наградил его грамотой, а на­
чальник депо —  денеж ной премией. 
О тслуж ив в армии, Сергей М озолев-
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О  Победитель дорожного соревнования 
«Лучший по профессии» токарь Сергей Мо- 
эолевский

ский вернулся в свой цех, поступил 
на заочное отделение М инского ин­
дустриального техникума. В прош ­
лом го ду  за успехи в труде, победу 
в социалистическом соревновании 
по дороге  Сергею  было присвоено 
почетное звание «Лучш ий по про­
фессии».

Не одного квалифицированного 
электрослесаря воспитал Иван Ва­
сильевич Малибош ко, работая в д е ­
по. М ногие из них уже сами стали 
наставниками м олодеж и. Сегодня у 
ветерана производства новый по до ­
печный —  Иван Крупеня, и Иван 
Васильевич терпеливо передает ему 
свои профессиональные секреты. Три 
года назад к слесарю -дизелисту 
Алексею  Владимировичу Кресику 
прикрепили м олодо го  рабочего Н и -

•  Техник по замерам, победитель соревно­
вания за право подписания рапорта ком­
сомола к 60-летию Великого Октября На­
талья Басистая, студентка-заочница 2-го 
курса Гомельского техникума железнодо­
рожного транспорта

колая Занько. Наставник терпеливо 
обучал его прем удростям  проф ес­
сии, затем проводил на служ бу в С о ­
ветскую Арм ию . Николай все до лги е  
месяцы нелегкой солдатской жизни 
постоянно ощ ущ ал заботу своего 
наставника —  то придет поздравле­
ние с праздником, то  теплое письмо, 
в котором наставник рассказыва­
ет о своих успехах, то бандероль с 
книгами. О тслуж ив положенный срок, 
Николай вернулся в депо, к своему 
наставнику.

—  Движ ение наставников, —  рас­
сказывает секретарь парткома депо 
О ле г Александрович Якимушкин, —  
полож ительно сказывается на жизни 
трудовых коллективов, а значит, и 
всего депо. Еж егодно из стен про­
фессионально-технических училищ  
к нам приходят десятки молоды х 
помощников машинистов, слесарей- 
дизелистов, токарей, электрослеса­
рей. М ож но сказать без преувеличе­
ния, что М инское де по  —  м оло де ж ­
ное. С уди те  сами: 80%  машинистов 
и помощников —  в возрасте д о  тр и д ­
цати лет, половина рабочих в ре­
монтных цехах —  тож е м олоды е лю ­
ди. Значит, мы в своей повседневной 
работе опираемся на них. Рабочие 
наставники, таким образом, —  свя­
зующее звено в этой цепи.

В последние годы  в М инском л о ­
комотивном де по  резко сократилась 
текучесть кадров, повысилась тр у д о ­
вая дисциплина, усилилась тяга к 
знаниям не только среди м олодеж и, 
но также и среди наставников.

—  Это вполне понятно, —  про­
долж ает О ле г  Александрович, —  
ведь и наставник долж ен расти. 
И если его воспитанник поступает в 
вечернюю ш колу, наставник просто 
обязан подавать докум енты  в техни­
кум. Иначе стыдно б уде т смотреть 
в глаза подопечном у, если не су­
меешь ответить на его вопрос...

Два раза в го д  партком заслу­
шивает отчет Совета наставников, 
принимает решение о моральном и

материальном поощ рении наиболее 
активных рабочих. Руководство де по  
награждает лучш их наставников гра­
мотами и денежными премиями, от­
мечает в приказах. За особые успе­
хи в де ле  воспитания м олоды х ра­
бочих присваивается звание «Л у ч ­
ший наставник» депо, города, рес­
публики.

—  О чень хорош о проходят у нас 
в д е по  проводы  м олоды х рабочих в 
Советскую  Арм ию . О т  имени тр уд о ­
вого коллектива начальник депо вру­
чает призывникам подарки, —  рас­
сказывал мне машинист Николай Ф е ­
дорович Минич. —  Подарки стараем­
ся делать такие, чтобы они каждый 
день напоминали солдату о родном 
депо. ... Электробритву... Несессер... 
Ф отоаппарат.... Транзисторный при­
емник... Пусть бреется, ф о тограф и­
рует, музыку слушает, ловит пере­
дачи радио и вспоминает своих то­
варищей по труду.... Помню, лет пять 
назад писали мне мои подопечные. 
Д о р о го й , мол, Николай Ф едорович. 
Вчера поймал по радио родную  бе­
лорусскую  волну. На душ е сразу 
тепло стало... И в др уг про наше депо 
стали передавать!.. Вот так, отслу­
живали и назад возвращались. А  как 
же? Человека всегда тянет туда, где 
к нему с до б р о м  относятся...

И такое теплое и внимательное 
отношение коллектива к товарищам, 
исполняющим свой патриотический 
до лг, заметно сказалось на закреп­
лении кадров. Двадцать девять мо­
лоды х помощников машинистов про­
водили деповчане на служ бу в С о ­
ветскую Арм ию . Двадцать семь из 
них, отслуж ив свой срок, вернулись 
в родной коллектив. М ногие уже 
встали за правое крыло тепловоза.
В этом заслуга всего рабочего кол­
лектива, но преж де всего —  настав­
ников.

Вечером, возвратившись в гости­
ницу, я развернул свежий номер 
«Советской Белоруссии». На третьей 
странице газеты был опубликован 
Указ Президиум а Верховного Совета 
БССР: «За больш ие заслуги в обуче­
нии юношей и девуш ек профессио­
нальному мастерству, воспитании у 
них коммунистического отношения к 
тр уду , высоких идейно-моральных 
качеств присвоить почетное звание 
заслуж енного наставника работаю­
щей м олодеж и Белорусской ССР:
... М иничу Николаю  Ф едоро вичу —  
машинисту локомотивного депо 
М инск». f

«Человека тянет туда, где к нему 
с добром  относятся...», —  вспомни­
лось мне. И к тем, подум ал я, кто 
к нему с до б р о м  относится.

М ож ет именно в этом и состоит 
суть наставничества?!

Если так, то в М инском локомо­
тивном де по  это стало уже тра­
дицией.

В А Л Е Н ТИ Н  Д О ЛЬ Н И К О В ,
спец. корр. журнала
Ф о то  А . СЕМ О Ч К И Н А
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...и слава его нашла

...Василий Харлампович Кочма- 
рев, машинист М огилевского локо­
мотивного депо, всегда хотел быть 
похожим на отца. И это не удиви­
тельно. Харлампий Архипович Кочма- 
рев —  знатный машинист, почетный 
ж елезнодорож ник, кавалер орденов 
Ленина, Тр удо в о го  Красного Зна­
мени.

Василий понимал, чтобы стать 
вровень с отцом, ему потребуется 
еще много времени. Но именно об 
этом мечтал он тогда и, мечтая, не 
терял времени даром. Вот почему, 
пока они ездили семейным экипа­
жем (отец —  машинист, сын —  по­
мощник), сын старался познать тай­
ны мастерства. А  когда поехал са­
мостоятельно, реш ил показать, на 
что способен.

Про эту историю  в депо вспоми­
нают и теперь.

Диспетчер из О рш и передал 
своему могилевскому коллеге:

—  Принимай на участок полно­
весный. Машинист —  Василий Коч- 
марев.

—  Харлампий Кочмарев?
—  Да нет —  Василий. Сын.
В том рейсе Василий Кочмарев 

побил рекорд отца, сделал первую 
заявку на свои будущ ие победы.

Кочмарев-младший поспевает
всюду, он всегда в поиске. Прихо­
дит в депо новая техника —  и Коч­
марев один из первых садится за

правое крыло тепловоза. Водит 
полновесные, экономит топливо.

Сдерж ать слово... Э то стало о д ­
ним из главных его принципов. Беря 
на каждый го д  пятилетки высокие 
социалистические обязательства, Коч­
марев неизменно вы полняет их д о ­
срочно. С  начала десятой пятилетки 
он сэкономил свыше 15 т топлива.

Это, так сказать, количественные 
показатели работы машиниста. А  вот 
качественные: неоднократно Кочма­
рев становится лучш им  по проф ес­
сии на Белорусской магистрали.

В жизни Василий Харлампович го­
тов помочь, поддерж ать товарища в 
тр удн ую  минуту. О н  первым подает 
руку и не успокаивается до  тех пор, 
пока не убедится, что помощь его 
уже не нужна. П о ддерж ка, добры й 
совет не проходят бесследно, искор­
ками добра оседаю т они в сердцах 
тех, кто работает рядом . Вот что я 
услыш ал от машиниста Геннадия 
Павловича Степанова:

—  Я Василия Харламповича четы­
ре года знаю, как приехал в депо 
М огилев с Казахской дороги. Когда 
начинал, много бы ло трудностей. 
К нему и обратился. Кочмарев тогда 
членом  обкома партии был. Успо­
коил он меня, квартиру помог най­
ти... В общем, б удто  место мне мое 
показал. Все эти годы работаю без 
срывов, в партию вот вступил... Ре­
комендацию  Василий Харлампович 
дал.

Д р уго й  машинист, Л е о н и д  Ивано­
вич Ладутько, сказал категорично:

—  Если бы у меня спросили, ка­
ким я вижу настоящего машиниста, 
я бы назвал Кочмарева.

Что нравится в Кочмареве? Что 
притягивает к нему людей? Ответы 
на эти вопросы тож е даю т его кол­
леги-маш инисты. Нравится прямота 
и целеустрем ленность, серьезность 
и гд е -то  мальчишеское озорство, 
верность слову и упорство.

Быть впереди! —  таково жизнен­
ное кредо Кочмарева. Как призна­
ется сам машинист, это у него в 
крови. И, добавлю , гордость его, 
го рдо сть рабочего человека, кото­
рый знает себе цену. А  это, согласи­
тесь, немаловажно.

...О н всегда хотел быть похожим 
на отца. Потом у и на ж елезную  до ­
рогу приш ел. Действительно, удиви­
тельно схожими оказались пути от­
ца и сына. В архиве сохранился один 
из номеров газеты «Ж елезно до ро ж ­
ник Б елоруссии», который вышел в 
мае 1945 г. Там в одной корреспон­
денции говорится: «В  депо М огилев 
восемь паровозных б ригад во главе 
с лучш им  машинистом депо —  депу­
татом Верховного Совета БССР Коч- 
маревым, работая по кольцевому 
графику на участках Ж лобин —  М о­
гилев, М огилев —  Орш а, довели 
среднесуточны й пробег своих паро­
возов до  пятисот килом етров». А  че­
рез тридцать лет в высший орган на­
родной власти республики был из­
бран лучш ий машинист М огилевского 
локом отивного депо Василий Хар- 
лампсвич Кочмарев.

Помните песню, в которой есть 
такие слова. « А  слава тебя найдет!» 
Очень правильные слова. Слава 
всегда найдет того, кто не покладая 
рук тр удится д ля  общ его дела, на 
благо народа, кто горит сам и умеет 
зажечь других. Так случилось и с 
Кочмаревым-младшим. На его па­
радном  м ундире —  ордена Тр у до ­
вого Красного Знамени, «Знак По­
чета», Трудов ой славы III степени, 
значок «П очетном у ж елезнодорож ­
нику». Дом а он береж но хранит де­
сятки почетных грамот, диплом ов. 
Б удто это было вчера, рассказывает
о днях, проведенных в Москве, ког­
да он был делегатом  партийного 
съезда.

В. Р. Д О Б К И Н ,
журналист
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СОВМЕСТНО 

И РЕВНОСТНО
Соревнование единых смен

Ф о то  В. К О З А Ч Е Н К О

Н иколай Иванович Владымцев 
только что заступил на смену. 

Деж урство ему предстояло трудное. 
Только что раздался звонок диспет­
чера отделения, вслед за ним позво­
нили со станции Гомель. Потом еще 
и еще. Через два-три часа со стан­
ции должны отправиться несколько 
грузовых составов, формирование 
их идет полным ходом. Вот-вот по­
дойдут еще два поезда, следую щ ие 
транзитом на Минск. Так что и по­
ездной, и локомотивный диспетче­
ры, и дежурный по станции Гомель 
требовали одного —  исправных л о ­
комотивов.

Обстановка в депо такова: сво­
бодных тепловозов на тракционных 
путях нет, несколько машин ож идает 
Ю 2 . Николай Иванович вызывает ма­
стера цеха Виктора Николаевича 
Строгалева:

—  Просто зашиваемся, —  отве­
тил Строгалев. —  Физически не ус­
певаем.

Владымцев связывается с цехом 
Ю З .

—  Дум аю , что у нас есть воз­
можность помочь Строгалеву, —  со­
общает Владим ир Тимофеевич С а у - 
тин и через несколько минут до кла­
дывает: —  Посылаю комплексную  
бригаду Сергея Волкова. Д а, да, —  
самых опытных слесарей даем. А на­
толия Резникова, Николая Жука, 
Ивана Тужика. Так что можете обра­
довать движенцев —  не подведем !

Вскоре из деповских ворот на 
станцию Гомель один за другим  от­
правилось несколько локомотивов, 
которых с нетерпением ож идали.

Мы не случайно так подробно 
рассказали о работе смены д е ж ур ­
ного по депо Владымцева. Ведь 
именно в одно из его деж урств и 
родилась в нашем депо инициатива, 
которую  мы сейчас, почти го д  спу­
стя, можем назвать ценной и резуль­
тативной. Назвали мы эту инициати­
ву 'соревнованием единых смен.

Суть этого соревнования заключается 
в том, что каждая из четырех смен 
деж урных по депо полностью  берет 
на себя обязательство вовремя обес­
печивать локомотивами (исправными 
локомотивам и!) все поезда, ф орм и­
рую щ иеся и следую щ ие транзитом 
через Гомель.

Как было раньше? Часто можно 
бы ло наблю дать такую картину. 
В цехе Т 0 2  заботы —  хоть отбавляй, 
каждый в поте лица работает чуть ли 
не за троих, а в ТО З —  тишь и гладь, 
работы нет. Слесаря курят, прохлаж ­
даются, дож идаясь конца смены. 
И никому даже в голову не приходи­
ло, что д ля  успеш ного выполнения 
работ сле дуе т перебросить одну- 
две бригады  в соседний цех. Д е ж ур ­
ный по депо практически ф орм аль­
но руководил своей сменой. Влиять 
на деловы е взаимоотношения двух 
коллективов, от которых во многом 
зависит своевременная выдача локо­
мотивов под поезда, он не мог. 
И очень часто локомотивы простаи­
вали и на Ю 2  и на ТО З. Перепростой 
приводил к увеличению  количества 
неплановых ремонтов. Только за один 
1976 г. расходы на этот вид ремон­
та составили ни мало, ни много —  
сем ьдесят пять тысяч рублей.

О днаж ды  к начальнику депо при­
шли недавно вступивший на до лж ­
ность заместителя начальника депо 
по рем онту Владим ир Александро­
вич Золотаренко и деж урный по де­
по Николай Иванович Владымцев.

—  Не могу смириться с тем, —  
начал Золотаренко, —  что из-за 
753 случаев непланового ремонта 
мы имеем двадцать пять тысяч часов 
простоя тепловозов. И все это проис­
ходит из-за того, что работники смен 
не несут ответственности за свое де­
ж урство. Каждая смена думает лишь
о своем участке работы, а что про-

ф Слесарь электроаппаратного отделения, 
ударник коммунистического труда Влади­
мир Владимирович Липцев — автор 6 ра­
ционализаторских предложений с экономи­
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исходит на участке соседей —  нико­
му до этого нет дела. В результате 
депо часто находится в прорыве... 
Когда-то, еще служа в армии, я хо­
рошо запомнил такое правило: уме­
ешь сам, научи товарища. Хорош о 
бы нам применить это правило у се­
бя в депо. С д е ла л  свою работу —  
помоги товарищу. А  то ведь часто 
случается, что в одном  цехе делать 
нечего, в другом  ж е буквально за­
вал работы.

И мы попробовали применить 
это правило в смене Владымцева. 
Партийный комитет и местком, про­
анализировав первый успех, п р е дло ­
жили развить его и организовать на 
этой основе социалистическое сорев­
нование не по цехам и участкам, а в 
целом всей смены. Единые смены 
должны были соревноваться за вы­
сокий уровень трудовой и техноло­
гической дисциплины, своевремен­
ную и качественную подготовку теп­
ловозов в ремонт, их обмывку, эки­
пировку, выполнение норм простоя 
и плана работы смены, качественный 
осмотр, своевременную выдачу теп­
ловозов из ремонта по д поезда и 
снижение процента неисправных л о ­
комотивов.

Единая смена, выполнившая усло ­
вия соревнования и занявшая по 
итогам работы за месяц первое мес­
то, получает денеж ную  премию из 
фонда м атериального поощ рения в 
размере 300 руб., а деж урны е по д е ­
по, сменные мастера и приемщики 
локомотивов премирую тся в разме­
ре 15% °т долж ностно го  оклада.

Смены, вступающие в соревнова­
ние, по разработанному положению  
обязаны обеспечить высокий ур о ­
вень трудовой и технологической 
дисциплины, не допускать срыва 
сроков выдачи тепловозов под по­
езда, своевременно обеспечивать по­
езда локомотивными бригадами, со­
держание локомотивов в исправном 
и культурном состоянии, своевремен­
ную постановку локомотивов в ре­
монт и выдачу их из ремонта; д о ­
биться снижения расхода топлива на 
отстое и рем онте локомотивов, а 
также выполнения заданного смене 
плана хозяйственных работ, ремонта 
и простоя на Ю 2  и ТО З . По вине 
смены также не долж но допускаться 
непланового ремонта. А  в общем 
единая смена долж на была опера­
тивно устранять необходимость в не­
плановом ремонте и ремонтах мало­
го объема, который невозможно уст­
ранить силами цеха Т 0 2 .

В обязанность деж урного  по депо 
вменялось знание оперативной об­
становки на всем полигоне обращ е­
ния локомотивов приписки депо Го­
мель. С этой целью  дежурный д о л ­
жен иметь постоянную  связь с локо­
мотивными диспетчерами отделения 
и управления дороги. Зная время 
подхода неисправного локомотива 
в депо, руководитель смены заранее 
определяет вместе с мастерами Ю 2  
и ТОЗ где и какими силами долж ен

ф  Машинист маневрового локомотива, 
один из инициаторов лунинского движении 
в депо Гомель Валентин Яковлевич Гро­
мыко

быть выполнен этот ремонт. Если ре­
монт невозможно выполнить на кана­
ве Т 0 2  из-за отсутствия грузоподъем ­
ных механизмов и других техниче­
ских средств, локомотив загоняю т в 
цех ТО З. Экипировочная и маневро­
вая бригады обеспечивают быструю 
и оперативную  перестановку тепло­
возов на необходимые позиции.

Такая четкая, заинтересованная 
организация работы цехов позволила 
устранять больш инство неисправно­
стей в период простоя локомотивов 
м еж ду поездами. В больш инстве слу ­
чаев отпала необходимость постанов­
ки тепловозов на неплановый ре­
монт. Д аж е замену крупных узлов, 
таких как м оторно-осевой блок, пе­
редний и задний редукторы , ги др о ­
механический редуктор, двухмашин­
ный агрегат, компрессор, вентилято­
ры ТЭ Д , ф рикционная муфта, порш ­
ни в цехах нашего депо выполняю т 
за 2— 5 ч работы.

Результаты соревнования оказа­
лись весомыми. В течение 1977 г. ко­
личество заходов на неплановый ре­
монт снизилось на 337 по сравнению 
с преды дущ им , а простой тепловозов 
на неплановом рем онте —  на тринад­
цать с лишним тысяч часов, что да­
ло экономию в пятьдесят пять тысяч 
рублей!

Такова чисто производственная 
выгода от соревнования единых 
смен.

О дн а к о  не сле дуе т забывать и о 
моральной, воспитательной стороне 
новой формы соревнования. Четыре 
смены, которыми руководят д е ж ур ­
ные Н. И. Владымцев, М . П. Самой­
лов, С. М . Азимов, В. В. Кривицкий,—  
это свыше четырехсот человек, объ­
единенных стремлением обеспечить 
высокое качество ремонта, улучш ить 
качество технического обслуживания 
локомотивов и тем самым повысить 
эффективность их работы! В резуль­
тате соревнования единых смен у ре­
монтников повысилась ответствен­
ность не только за свою личную  ра­
боту, но также и за работу бригады, 
смены, всего де по  в целом. В п о д ­
тверж дение этому можно привести 
такой факт. Вслед за сменой, руко­

в о д и м о й  инициатором соревнования
Н. И. Владымцевым, стали подтяги ­
ваться в своих показателях и другие 
смены. И что особенно отрадно, не­
когда отстававши*] коллектив смены 
деж урного  де по  В. В. Кривицкого 
сейчас выходит на передовы е р у­
бежи.

Понимая всю важность м орально­
го фактора в соревновании, руко­
водство депо, партийная и проф со­
юзная организации стремятся обес­
печить трудов ом у порыву самую ши­
рокую  гласность. В каждом цехе и 
отделении де по  постоянно обновля­

ются красочно оформ ленны е стенды, 
на которых отражаются ход социа­
листического соревнования, успехи 
коллективов и отдельных труж ени­
ков, выставляются портреты  победи­
телей. Периодически перед админи­
стративным зданием депо в честь 
см ены-победительницы  поднимается 
красный вымпел, а сама смена ф ото­
граф ируется в момент подъема вым­
пела.

И последнее. Опы т социалистиче­
ского соревнования единых смен, 
родившийся в депо, заинтересовал 
и другие коллективы нашей дороги. 
А  это верный признак того, что мы 
находимся на верном пути. Сознание 
нужности и важности такой большой 
и результативной работы поднимает 
коллектив на новые, еще более высо­
кие свершения.

В. А . ГА Н З И Н ,
начальник

локом отивного депо Гомель;
В. К. БО РЕЙШ А, 

секретарь парткома;
Н. В. ПЕРЕВО ЗН ИКО В,

председатель месткома

М атериал по опыту работы Бело­
русской дороги подготовили работ­
ники журнала Н. А . Г А Л А Х О В  и 
В. Я. Д О Л Ь Н И К О В , старший эксперт 
отдела Ц К адр Р. К. ГОРБЕН КО  и за­
меститель начальника службы локо­
мотивного хозяйства Белорусской д о ­
роги Ю . И. М И ЛИ Н К ЕВИ Ч .
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ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ 
КОНТАКТНОЙ СЕТИ

Р ост скоростей движения поездов, 
увеличение мощности электропо 

движного состава, широкое приме­
нение маторвагонной тяги и много­
секционных электровозов, работаю­
щих одновременно на нескольких то ­
коприемниках, из года в го д  повы­
шают требования к надежности 
контактной сети и качеству токо­
съема.

В прош лом  го ду  работники 
Ц Н И И  М П С  и службы электрифика­
ции и энергетического хозяйства 
Октябрьской дороги  провели на 
участке Ленинград'—  М алая Вишера 
испытания токоприемников элек­
тровоза ЧС200 и контактных по д­
весок при скоростях движения до  
210 км/ч. О ни показали, что создан­
ный в последнее время авторегу- 
лируемый токоприемник имеет вы­
сокие динамические характеристи­
ки и на этих скоростях обеспечи­
вает удовлетворительное качество 
токосъема при ранее принятых па­
раметрах компенсированной и по- 
лукомпенсированной рессорных
подвесок.

Результаты испытаний, при кото­
рых условия взаимодействия токо­
приемников и контактной сети бы­
ли достаточно тяжелыми, послуж и­
ли основой для  разработки меро­
приятий по повышению надежности 
контактной сети не только высоко­
скоростных линий, таких, как М о ­
сква —  Ленинград, но и всех д р у ­
гих электрифицированных дорог, 
работающих в сложных условиях.

В ныне применяемых подвесках 
эластичность в опорных точках и 
середине пролетов неодинакова, 
поэтому качество токосъема в зна­
чительной мере зависит от р егули ­
ровки контактного провода по вы­
соте. В компенсированной рессор­
ной подвеске д ля  скоростей дви -

У Д К  629.42.072.3 
жения до  140— 200 км/ч контактный 
провод долж ен иметь полож итель­
ную стрелу провеса, равную
0,0008— 0,0010 длины  средней части 
пролета, заключенной м еж ду бли ­
жайшими к опорам простыми стру­
нами (рис. 1). Регулировку п о л у - 
компенсированной подвески про­
изводят таким образом, чтобы ука­
занные стрелы провеса выдержива­
лись при средневзвеш енной го до ­
вой тем пературе окруж аю щ его воз­
духа.

Расстояние от опоры д о  бли ­
жайшей простой струны до лж н о  
быть как минимум 10— 12 м. Повы­
шению эластичности подвески в 
опорном  узле  (на р яду с удли не ­
нием рессорного провода) способ­
ствует увеличение этого расстоя­
ния д о  13— 15 м.

Рессорные провода при увели­
чении скоростей движ ения специ­
ально менять на более длинны е не­
целесообразно, но при замене их 
(наприм ер, капитальном рем онте) 
сле дуе т монтировать новые длиной 
16— 18 м. При 12— 14-метровых про­
водах на них долж ны  быть уста­
новлены по две струны, удаленны х 
от створа опор на 2 м, а при 16—  
18-метровых —  п о  четыре струны, 
причем первые долж ны  распола­
гаться на расстоянии 2 м от створа 
опоры, а вторые —  на 6 м.

В компенсированных подвесках 
д ля  уменьшения вертикальных ко­
лебаний контактных проводов в 
опорных точках наряду с рессор­
ными струнами целесообразно мон­
тировать ограничительные струны, 
соединяю щ ие каждый провод с 
седлом  по д консолью  или с несу­
щим тросом  на расстоянии не бо­
лее 1 м от седла. Э то особенно 
важно при моторвагонной тяге.

Струны  м огут быть биметалличе­
скими или капроновыми диаметром
5 мм.

Капроновые ограничительные
струны (рис. 2) можно применять и 
в полукомпенсированных рессорных 
подвесках, поскольку наличие на 
ш нуре регулировочны х скоб из би­
м еталлической проволоки позволя­
ет дела ть сезонную  (весной и осе­
нью) регулировку струн без осо­
бенной затраты времени. О ни  до л­
жны иметь такую  дли н у, чтобы не 
были нагруженными, но в т о  же 
время и не позволяли контактному 
проводу при прилож ении внешней 
силы опускаться более чем на 5 мм

Двойны е контактные провода 
компенсированных подвесок надо 
подвешивать каждый на самосто­
ятельных, располож енны х в шах­
матном порядке струнах, с рассто­
янием м еж ду ними не более 4 м. 
В полукомпенсированны х подвесках 
двойны е провода м ожно крепить 
как на общих струнах с отдельными 
нижними звеньями д л я  каждого 
провода при расстоянии между 
ними 8— 12 м, так и на самосто­
ятельных (шахматное располож е­
ние) с расстоянием м еж ду стру­
нами 4— 6 м.

П ри удлинении рессорных струн 
д о  18 м, а также в рычажной рав­
ноэластичной контактной подвеске 
(см. «Э лектрическую  и тепловоз­
ную тя гу», 1977, N° 2) эластичность 
в опорной зоне увеличивается.. Это 
значит, что в данной зоне, особенно 
при повышенных скоростях движе­
ния, работе электроподвиж ного со­
става на нескольких токоприемни­
ках (в частности, при двойной тяге) 
и применении двухполозных токо­
приемников, отжатия контактных 
проводов заметно возрастают.

Д л я  увеличения надежности 
опорного узла с повышенной эла­
стичностью  важное значение имеет 
конструкция и регулировка фикса­
торов. О ни  долж ны  обеспечивать 
надежный проход токоприемников 
при отжатии ими контактных прово­
дов до  350 мм, включая режим наи- 
низшей расчетной температуры. 
Д л я  соблю дения этого требования 
необходимо, чтобы кронш тейн пря­
мого сочлененного фиксатора был 
смонтирован на 450 мм выше уров­
ня контактного провода.

Если это по каким-либо причи­
нам сделать нельзя, кронштейн сле­
д уе т поднять на 350 мм, укоротив 
основной стержень фйксатора на­
столько, чтобы его свободны й ко­
нец был удален от стойки не более 
чем на 300 мм. В крайнем случае 
можно, не укорачивая стержня, 
приподнять его конец на 100 мм, 
не допуская при этом защемления 
изоляторов. В обоих вариантах во 
избежание опрокидывания фикса­
тора при встречном ветре конец 
основного стержня соединяю т с не­
сущим тросом  не косыми стру­
нами, а жесткими распорками. Это
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исключает возмож ность соприкос­
новения дополните льного  стерж ня 
(«сабли») с основным.

В обратных сочлененных фикса­
торах увеличение допустим ого о т- 
жатия контактного провода можно 
получить, установив его кронш тей­
ны на 700— 800 мм выше уровня 
контактного провода. П ри этом ко­
нец основного стерж ня долж ен 
быть ниже ф иксаторного кронш тей­
на на 150 мм.

Наиболее сложен токосъем на 
изолирующих и неизолирую щ их со­
пряжениях анкерных участков и воз­
душных стрелок. Испытания, в 
частности, показали, что в этих уз­
лах заметно возрастает количество 
и длительность нарушений контакта 
между проводом  и полозами токо­
приемников. Ухудш ение токосъема 
объясняется здесь главным обра­
зом значительным изменением эла­
стичности подвески в переходных 
пролетах сопряжений и на воздуш ­
ных стрелках.

Экспериментально установлено, 
что токосъем на сопряжениях ан­
керных участков можно улучш ить, 
если высоту контактных проводов 
каждой подвески в переходных про­
летах принять разной: о дн у выше 
другой на 50— 100 мм. В таких ус­
ловиях токоприемники взаимодей­
ствуют последовательно с двумя, 
тремя, четырьмя, а затем тремя и 
двумя контактными проводами, т. е. 
происходит более плавное измене­
ние эластичности подвесок в про­
лете.

При вертикальной регулировке 
подвесок следует учитывать, что 
контактные провода, отходящ ие на 
анкеровку, образую т уго л наклона 
к горизонтали, который превосхо­
дит уклоны, допустимы е в эксплу­
атации. Поэтом у целесообразно при 
подходе к переходном у пролету 
провод монтировать по д неболь­
шим углом , чтобы разница укло ­
нов б  смежных пролетах не превы­
шала величины, допустим ой для  
данной скорости. Так, д ля  участков 
со скоростями движения 160 и 
200 км/ч эта разница не долж на 
быть больш е соответственно 0,002 
и 0,001.

На переходных опорах неизоли­
рующих сопряжений целесообраз­
но применять укороченные рессор­
ные провода длиной 10 м. Э то не­
обходимо д ля  того, чтобы несколь­
ко понизить эластичность подвески, 
которая здесь выше чем у других' 
опор из-за подъема контактного 
провода на анкеровку.

Известно, что в четы рехпролет­
ном изолирую щ ем сопряжении наи­
более жестким является место 
у средней переходной опоры. Из­
мерения, произведенные на линии 
Москва —  Ленинград, показали, что 
суммарный износ контактных про­
водов у этих опор почти в два ра­
за выше, чем у соседних. Единст­
венным способом улучш ения токо­

съема у  средних переходны х опор 
четы рехпролетны х изолирую щ их 
сопряж ений является применение 
рессорных проводов стандартной 
длины .

П олезной д ля  повышения эксплу­
атационной надеж ности изолиру­
ющих сопряж ений оказалась замена 
в отходящ их ветвях контактного 
провода тарельчатых фарфоровы х 
изоляторов стеклопластиковыми
изолирую щ ими элементами (рис. 3). 
Их можно использовать и при монта­
же анкеровок несущ его троса на 
искусственные сооруж ения.

О пы т показал, что в р я де  слу ­
чаев (работа электровозов с двум я 
поднятыми токоприемниками, ис­
пользование многосекционных ф о р ­
мирований, применение пологих 
стрелочны х переводов) необходима 
м одернизация воздуш ны х стрелок. 
П о  мнению авторов, наиболее про­
стым является применение гибких 
и жестких перекрестных связей, вы­
равнивающих эластичность подвесок 
у  воздуш ной стрелки и уменьша­
ющих взаимное перемещение кон­
тактных проводов в зоне подхвата.

На линиях, гд е  реализую тся не­
высокие скорости (наприм ер, Куй­
бышевской и Ю ж н о -Ур а льск о й  д о ­
рогах), с успехом использую т жест­
кие перекрестные распорки. Уста­
новка их при повышенных скоро­
стях движ ения (свыше 100 км/ч) 
нецелесообразна, поскольку лю бы е 
жесткие точки в этих условиях мо­
гут быть причиной усиленного мест­
ного износа проводов.

Рациональной конструкцией воз­
душ ной стрелки можно считать та­
кую, в которой контактный провод 
главного пути соединен с несущим 
тросом  примыкающего (бокового) 
пути гибкой струной, а контактный 
провод примыкающего пути с не­
сущим тросом  главного —  жесткой 
распоркой (рис. 4). Н еобходим ость

а)

Рис. 2. Опорный узел рессорной подвески 
с ограничительными капроновыми стру­
нами:
1 — ограничительные струны; 2 — рессорный 
провод; 3 — регулировочная скоба; 4 — ос­
новной стержень фиксатора

в такой распорке определяется в 
основном тем, что д ля  хорош его 
токосъема по главному пути кон­
тактный провод примыкающего в 
точке подхвата поднят на 20— 40 мм 
выше провода главного пути и 
одиночны й провод отжимается 
больш е, чем двойной.

П ри такой воздуш ной стрелке 
жесткой точки на контактных про­
водах главного пути не будет. Пе­
рекрестные связи нуж но м онтиро­
вать на расстоянии 500— 1000 мм от 
точки подхвата в направлении, про­
тивополож ном  точке пересечения 
проводов (это расстояние не д о л ­
жно быть менее 500 мм при лю бой 
температуре окруж аю щ его воз­
духа). Взаимное располож ение гиб­
кой струны и жесткой распорки 
до лж н о  быть таким, чтобы они не 
м огли соприкасаться д р у г  с д р у ­
гом при продольном  перемещении 
проводов.

Ж есткая распорка в опытном об­
разце воздуш ной стрелки по пред­

Рнс. 3. Стеклопластиковые изолирующие элементы:
а — врезка в нерабочий контактный провод у переходной опоры изолирующего сопряже­
ния; б — врезка в несущий трос у искусственного сооружения; I —деталь КС-082-68; 2— 
хомут; 3 — струна к несущему тросу
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Рис. 4. Воздушная стрелка:
1— струновой зажим КС-046-1-68; 2 — струны; 3 — жесткая распорка; 4 — несущий трос 
главного пути; 5 — то же бокового пути; 6 — предохранительная накладка; 7 — контакт­
ный провод главного пути; 8 — то же бокового пути; 9 — точки подхвата контактных 
проводов полозами токоприемников

ложению электротехнической лабо­
ратории Октябрьской дороги сде ­
лана из двух дюралюминиевых 
уголков сечением 3 0 X 3 0 X 3  мм, ко­
торые соединены меж ду собой 
болтами. Это обеспечивает возмож­
ность изменения общей длины 
распорки.

Важное значение для  беспере­
бойной работы электрифицирован­
ных линий имеет повышение на­
дежности контактной подвески в ис­
кусственных сооруж ениях, особен­
но с малой высотой перекрытий, 
расположенных на переходах через 
реки и суходолы . Услож нение усло­
вий работы объясняется здесь воз­
действием ветровых потоков, име­
ющих значительный наклон к гори­
зонтали.

Основной уклон на подходах к 
искусственным сооруж ениям при 
максимальных скоростях движения 
160 км/ч и выше целесообразно 
принимать 0,002. С  обеих сторон 
участка с основным уклоном  пре­
дусматриваются переходные участки 
длиной не менее двух пролетов 
с уклоном 0,001.

Высоту контактного провода в 
двух-трех пролетах перед искусст­
венным сооружением с малой вы­
сотой перекрытий и за ним при­
нимают такой же, как и в самом 
сооружении. Это исключает повы­
шенное отжатие контактного про­
вода при входе электроподвиж - 
ного состава в искусственное со­
оружение, когда завышено трение 
в подвижной системе токоприем ­
ника.

Надежность работы контактной 
подвески в искусственном сооруж е­
нии в значительной мере зависит от 
длины  отбойников. В направлении, 
перпендикулярном  оси пути, она 
не долж на превышать 500 мм, но

вблизи отбойников обязательно на­
личие фиксаторов. На контактном 
проводе под отбойником, чтобы 
вертикальное расстояние меж ду 
ними было не меньше 25— 30 мм, 
устанавливают ограничительные
трубки. Э то предотвращ ает удары 
полоза токоприемника по отбой­
нику при их перекосах.

Наклон фиксаторов, установлен­
ных в искусственных сооруж ениях, 
до лж ен допускать подъем  контакт­
ных проводов на высоту 400 мм, 
если вблизи фиксаторов нет отбой­
ников, ограничивающих этот подъ­
ем.

Необходим ую  надежность кон­
тактной сети при повышении ско­
ростей движения и др уго м  услож ­
нении условий токосъема обеспечи­
вают не только применение раци­
ональных конструкций и узлов кон­
тактной сети, но и более совершен­
ная система ее технического о б слу­
живания. Так, на участках, где  мак­
симальные скорости движ ения по­
ездов превышают 160 км/ч, пери­
одические объезды  с осм отром  
контактной сети следует, по нашему 
мнению, проводить три раза в 
месяц.

Замеры натяжения «несущих тр о ­
сов полукомпенсированных контакт­
ных подвесок целесообразны  на 
втором го ду  эксплуатации после 
монтажа или замены и далее один 
раз в три года, проверка электро- 
тяговой рельсовой цепи на участках 
с обращ ением электровозов BJ110, 
ВЛ11 и ЧС200 —  два раза в го д. На 
главных путях станций, где скорости 
движения достигаю т 140 км/ч и вы­
ше, необходимы ежемесячная реви­
зия и регулировка воздушных стре­
лок.

Выборочный (не менее 10 шт.) 
осм отр токоприемников с провер­

кой статической характеристики 
долж ны  производить представители 
энергоучастка совместно с работни­
ками депо один раз в месяц на 
электроподвиж ном  составе, макси­
мальная скорость которого менее 
160 км/ч, и два раза в месяц при 
более высоких скоростях.

Д л я  проверки надежности кон­
тактной сети делаю т объезды под­
весок токоприемниками, имеющими 
повышенное статическое нажатие. 
На участках со скоростями движе­
ния поездов до  120 км/ч рекомен­
дуется производить их при движе­
нии вагона-лаборатории со ско­
ростью  50— 60 км/ч и одном  по д­
нятом токоприемнике, имеющем 
статическое нажатие 18— 20 кгс. При 
скоростях движения до  160 км/ч это 
нажатие до лж н о  быть 22— 24 кгс. 
На линиях, где скорости превышают 
160 км/ч и токосъем  осущ ествляю т 
два близко располож енных токо­
приемника, объезды сле дуе т произ­
водить при движении вагона-лабо­
ратории со скоростью  80— 100 км/ч 
и двух поднятых на нем токоприем­
никах, имеющих нажатие 20— 30 кгс. 
Электровоз, к которому прицеплен 
вагон-лаборатория, долж ен рабо­
тать на одном  токоприемнике с 
нормальным статическим нажатием 
10 кгс.

При серийных токоприемниках 
повысить статическое нажатие 
нельзя. Поэтом у на главных валах 
токоприемников вагонов-лаборато­
рий нуж но ставить третьи подъем ­
ные пружины, а рядом  на крыше, 
сбоку токоприемника разместить 
по одном у пневматическому ци­
ли н др у , связанному с главным ва­
лом  через кулису и стеклопласти­
ковую тягу, что обеспечит надежное 
отпускание токоприемника. И золиру­
ющие свойства тяги рассчитывают на 
номинальное напряжение контактной 
сети. Д ополнительны й пневматиче­
ский ц илиндр подклю чаю т к той же 
магистрали сжатого воздуха, что и 
ц илин др  токоприемника.

П ри скоростях движения поез­
дов, не превышающих 160 км/ч, 
объезды с повышенным нажатием 
достаточно производить один раз 
в го д  (в начале декабря), а при 
более высоких —  два раза в год 
(в начале июня и декабря).

И. А . БЕЛЯЕВ, В. ▲. В О Л О ГИ Н ,
старшие научные сотрудники 

Ц Н И И  М ПС, 
Ю . М . П О Р О Ш И Н , 

главный инженер 
службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
О ктябрьской дороги,

А . П. Ю Ш КЕВИЧ, 
заместитель начальника 

дорож ной электротехнической 
лаборатории, 

Э. 3 . СЕЛЕКТОР, 
старший инженер лаборатории
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АВТОМАТИЧЕСКАЯ ПРОВЕРКА 
НАЖАТИЯ ТОКОПРИЕМНИКА

Д ля  обеспечения надеж ного и экономичного токосъема 
необходим тщательный контроль характеристик токо­

приемников, особенно статического нажатия. Проверять 
эту величину сле дуе т дваж ды : вначале в помещениях
депо при регулировании механизма привода, а затем на 
станционных путях.

В депо или пунктах экипировки эту операцию  выполня­
ют вручную, но при движении электровоза проконтроли­
ровать статическое нажатие уж е невозможно, хотя такие 
проверки особенно необходимы в условиях низких темпе­
ратур и работе подвиж ного состава по больш ом у кольцу.

Омским институтом инженеров ж елезнодорож но го 
транспорта совместно с Западно-Сибирской дорогой  раз­
работано и испытано устройство контактной сети. При дви­
жении электровоза оно автоматически регистрирует стати­
ческое нажатие токоприемника во всем рабочем диапа­
зоне его высот. Усовершенствованный в ПКБ Ц Э  М П С  ва­
риант устройства контроля токоприемника (У К Т ) изготов­
лен Московским энергомеханическим заводом и проходит 
опытную эксплуатацию на р яде  дорог.

Устройство наиболее эффективно действует при уста­
новке через 150— 200 км в местах массового прохода 
электроподвиж ного состава со скоростями не более
8 м/с, т. е. на контрольных постах основных и оборотных 
депо, пунктах экипировки на приемоотправочных путях и 
местах отстоя. Э то позволяет снизить затраты на сооруж е­
ние линий связи и использовать сущ ествую щ ую  регистра­
цию времени прохода локомотива и его номера.

Устройство контроля статического нажатия (рис. 1) 
включает в себя: измерительный пролет с ром бовидной 
контактной подвеской, на которой смонтированы датчики 
нажатия; линию  связи с изолировочными трансф орм атора­
ми; приборы сигнализации и регистрации. Измерительный 
пролет выделяется в самостоятельную  секцию секционны­
ми изоляторами (С И ). В конкретных условиях выбирают 
соответствующую схему, например, поставку двух С И  с 
разъединителями и обводным ш лейфом, монтаж С И  с обеих 
сторон, но нормально зашунтированных и т. п. Выделенная 
для измерительного пролета секция контактной сети 
должна иметь защиту от перенапряж ений.

Контактная подвеска выполнена в виде ромба, обра­
зованного основным контактным проводом  1 и вспомога- < 
тельным тросом 2. М е ж ду ними установлены жесткие рас­
порки 3, которые воспринимают вертикальные усилия, 
возникающие в ромбе, и препятствую т подъем у контактно­
го провода 1 при проходе токоприемника. С р е дн яя  часть 
ромба крепится на консоли дополнительной опоры 4, а 
концы ромба —  на существующих 5.

Датчики Д 1 — Д 6  смонтированы на контактном проводе 
между распорками в такой последовательности: первый и 
шестой в начале и конце, т. е. в самых верхних точках 
(6,8 м); третий и четвертый —  у низшей точки с о тступле­
нием от нее на 0,5— 1 м; второй и пятый —  посередине, 
между первым и третьим (шестым и пятым). Получается 
по три контрольных точки при подъем е и опускании токо­
приемника, когда он движется по ромбу.

Несущий трос 6 в измерительном пролете от проводов 
ромба отсоединяется д ля  того, чтобы температурные изме-

У Д К  621.332.8:621.336.38.001.4

нения стрелы  его провеса не влияли на высотное полож е­
ние датчиков. П ровода ромба врезаны в компенсирован­
ный контактный провод. Достоинство такой конструкции в 
том, что все усилия от натяжения проводов воспринимают­
ся стойками, располож енными внутри ромба. Наилучшими 
условия работы измерительного пролета б удут в том с лу ­
чае, если его располож ить ближ е к средней анкеровке, 
так как при этом контактный провод в данном месте имеет 
малые продольны е перемещения.

Датчик д ля  измерения статического нажатия токо­
приемника (рис. 2) состоит из основания 1, укрепленного 
на рабочем контактном проводе 17 с помощью фиксирую ­
щих зажимов 18. К основанию шарнирно на ш арикопод­
шипниках 2 подвешена подвижная рамка 19 с измеритель­
ным полозком 16, на котором укреплен толкатель 14 с ка­
либрованной пруж иной 11 и регулировочной гайкой 12. На 
площ адке 3 размещены катушки индуктивности 5 бескон­
тактного преобразователя.

Перемещ ение измерительного полозка 16 позволяет 
гибкой связи 7, жестко соединенной с толкателем  14, за 
счет усилия нормально сжатой пружины 4 повернуть вал 8 
и насаженные на него кулачковые шайбы 9 контактного 
преобразователя и переместить связанные с ними под­
вижные сердечники 6 индуктивного моста. Кулачковые шай­
бы при повороте замыкают соответствую щие контактные 
планки 10. Подклю чение датчика в линию  связи выполняет­
ся включающим полозком  15, ш арнирно укрепленным на 
полозке 16, и управляю щ им  переклю чателем  13.

Сигнальны й блок предназначен для  анализа импульса 
датчика нажатия; выдачи результатов измерения («м еньш е», 
«но р м а » и «б о ль ш е »); подсчета общ его количества прове­
ренных токоприемников; включения информационных при­
боров. Д л я  регистрации результатов проверки нажатия и 
времени ее выполнения, что необходимо при последую щ ем 
установлении номера, типа электровоза (токоприемника) и 
анализа качества обслуж ивания токоприемника, разрабо­
тан специальный блок регистрации.

О  результатах контроля локомотивную  бригаду инф ор­
мирую т напольные световые и акустические приборы. 
Кроме того, данные проверки поступаю т и оперативному 
персоналу (деж урны м  по депо, контрольным пунктам, 
дистанциям контактной сети и т. д .) для  принятия соот­
ветствующих мер.

Опы тная эксплуатация автоматических регистраторов 
нажатия У  КТ-73 и УКТ-75 началась на ряде до р о г в 1974 г. 
На Западно-Сибирской и Приднепровской дорогах уст­
ройства работали наиболее эффективно, так как там была 
организована их правильная эксплуатация и успешно реше­
ны вопросы взаимоотношения локомотивных п одразделе­
ний и дистанций контактной сети.

В зависимости от места установки датчиков в среднем 
за сутки устройство контролирует статическое нажатие от 
40 до  80 токоприемников. Достоверность результатов про­
верки во многом зависит от соблю дения локомотивными 
бригадами скорости прохода контролирую щ его устройства 
(д о  8 м/с);, если она превышается, то измерительный им­
пульс с датчика получается менее 60 мс и нажатие регист­
рируется меньше нормы.
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Рис. 1. Устройство контроля статического нажатия токоприемника:

1 — контактный провод; 2 — вспомогательный трос; 3 — жесткие рас­

порки; 4 — дополнительная опора; 5 — существующие опоры; 6 — не­

сущий трос; Д1—Д6 — датчики нажатия

Рве. I. Датчик для измерения статического нажатия токоприемника:

1 — основание; 2 — шарикоподшипник; 3 — площадка; 4 — нормально 

сжатая пружина; 5 — катушки индуктивности; 6 — подвижные сер­

дечники; 7 — гибкая связь; 8 — вал; 9— кулачковые шайбы; 10— кон­

тактная планка; 11 — калиброванная пружина; 12— регулировочная 

гайка; 13— управляющий переключатель; 14 — толкатель; 15— вклю­

чающий полозок; 16 — измерительный полозок; 17 — контактный про­

вод; 18 — фиксирующий зажим; 19 — подвижная рамка

Опыт работы устройств п одтве рди л их работоспособ­
ность и целесообразность ш ирокого внедрения не только 
при контроле статического нажатия токоприемников на 
выходе из депо, но и при заходе электроподвиж ного сос­
тава на техническое обслуживание с выдачей результа­
тов контроля сменному мастеру.

Д -р  техн. наук В. П . М И ХЕЕВ, 
проф ессор О м И И Та; 

канд. техн. наук Л . С . П А Н Ф И Л Ь , 
начальник службы  электрификации 

и энергетического хозяйства 
Западно-Сибирской до ро ги ;

В. В. СВ ЕШ Н И К О В , 
старший научный сотрудник О м И И Та.

И справное состояние и безотказное действие автосцеп- 
ного устройства подвиж ного состава во многом зави­

сит от своевременного и высококачественного ремонта 
этого узла в специализированных контрольных пунктах 
автосцепки (К П А ). Д о  настоящего времени такие пункты 
организовывались в основном в вагонных депо, имеются 
они и в р я де  локомотивных депо. Новой инструкцией по 
рем онту и обслуж иванию  автосцепного устройства под­
вижного состава ЦВ/3181 теперь предусматривается, при 
необходимости, открытие К П А  также в некоторых других 
депо.

Каждый контрольный пункт долж ен иметь специальное 
удостоверение, даю щ ее ему право проверять, ремонтиро­
вать и клеймить детали автосцепного устройства. Локомо­
тивным депо его выдает Ц Т  М П С . П о р ядо к оформления 
докум ентации на получение этого удостоверения установ­
лен прилож ением  1 приказа №  73/Ц3 1970 г. « О  мерах 
по повышению надежности автосцепного устройства под­
вижного состава».

Контрольны е пункты организую тся в депо и на заво­
дах как самостоятельные цехи или как отделения механи­
ческого (заготовительного) цеха. Большинство действующих 
К П А  располагает необходимым оборудованием, оснасткой, 
контрольно-изм ерительны м  инструментом для  ремонта де­
талей как серийного производства, так и автосцепного 
устройства более совершенной конструкции, поступление 
которого на транспорт ож идается в ближайш ие годы.

Технология ремонта автосцепного устройства преду­
сматривает следую щ ие виды работ: снятие деталей и узлов; 
разборку и определение объема работ; правку погнутых 
частей; восстановление сваркой изношенных деталей и за­
варку трещ ин; обработку наплавленных поверхностей; сбор­
ку деталей; клеймение и окраску. Д л я  выполнения этих ра­
бот контрольный пункт долж ен иметь кран-балку с элек­
тро тельф еро м  грузоподъем ностью  500 кгс, стендовое и 
сварочное оборудование, приспособления и станки, шаб­
лоны и мерительный инструмент, транспортны е устройст­
ва и д р уги е  средства механизации.

Д етали  автосцепного устройства, поступившие на конт­
рольный пункт, очищают от грязи и старой краски, тща- 
тельно осматривают и проверяю т с помощью шаблонов. 
Автосцепки и неисправные поглощ аю щ ие аппараты разби- 
рают. Причем  перед разборкой заклинившегося пружин­
но-ф рикционного аппарата ко рпус его предварительно 
обстукивают без выемки аппарата и передней упорной 
плиты из тягового хомута. На поверхности корпуса и дру­
гих деталей мелом делаю т отметку о толщи­
не наплавляем ого слоя с учетом припуска на 
обработку, а также о наличии трещ ин и из­
гибов. П о сле механической обработки проверяют 
размеры и чистоту восстановленной поверхности. При со­
ответствии техническим требованиям их подают на стелла­
жи исправных деталей или на сборку. После комплектовки 
определяю т работоспособность механизма сцепления и 
поглощ аю щ его аппарата. На отремонтированные и прове­
ренные детали и узлы  ставят клейма и окрашивают их 
битумным лаком.

Хорош о организована работа в К П А  локомотивных де­
по Ленинград-Сортировочны й-М осковский, Красноармейск, 
Харьков-О ктябрь, Ртищево, Д о м о де до в о , Перерва и др. 
Трудоем кость ремонта одно го  комплекта автосцепного 
устройства при стационарной системе организации работ 
составляет 2,3— 3,1 чел-ч , а при комбинированной и кон­
вейерной —  1, 65— 1,8 чел-ч.

Прим ером  рациональной организации К П А  в спе­
циально приспособленном  д л я  него помещении при зна­
чительном объеме ремонта мож ет служить контрольный 
пункт автосцепки де п о  Красноармейск (рис. 1). Снимаемые 
в цехе подготовки детали автосцепного устройства в кон­
тейнере по транспортировочном у тоннелю  поступают к 
шахте. Кран-балкой контейнер поднимают и ставят на стел­
лаж неисправных деталей, где их сортирую т для  дальней­
ш его осмотра и ремонта.

Схема организации работ предусматривает последо­
вательное перемещение ремонтируемых деталей по вось­
ми позициям. На первой позиции разбирают механизм
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• В помощь машинисту и ремонтнику

Рис. 1. Контрольный пункт автосцепки дело Красноармейски

1 — поточно-хоняеКерная линия для ремонта автосцепки; 2 — стенд-манипулятор для корпусов; 3—стенд-манипулятор для тяговых хо­
мутов; 4 — стенд для деталей механизма сцепления; 5. 6 — шкафы для инструмента; 7 — стеллаж для деталей и шаблонов; 8. 9— стан­
ки строгальные; 10— станок фрезерный; 11— станок токарный; 12 — кран-балка грузоподъемностью 2 тс; 13 — печь для нагрева хвосто­
виков;. 14 — пресс для выправки хвостовиков; 15 — станок заточный; 16 — накопитель исправных деталей; 17 — стол для контроля дета­
лей; 18 — тоннель транспортировки деталей; 19 — поточно-конвейерная линия для ремонта поглощающих аппаратов; 20— дефектоскоп 
магнитный; 21 — стол для контроля деталей; 22 — привод конвейера; 23 — вентиляционный воздухопровод; 24—отопительный калорифер; 
25 — вытяжной вентилятор; 26 — стол для наплавки деталей автосцепки; 27 — стенд-манипулятор для наплавки тяговых хомутов;
28 — установка УНА-2; 29 — многопостовой сварочный выпрямитель ВКСМ-1000; 30 — стеллаж отремонтированных деталей.

КОНТРОЛЬНЫЕ ПУНКТЫ 
АВТОСЦЕПКИ

У Д К  629.4.028.31.083

сцепления, проверяю т детали ш аблонами и о пределяю т 
требуемый' объем ремонта. На второй позиции автосцепку, 
ее детали и тяговый хомут снимаю т с конвейера к р а н-б а л- 
кой и передаю т д л я  ремонта электронаплавкой в спе­
циализированные кабины, оборудованны е сварочными ап­
паратами, вентиляцией и приспособлениями, обеспечи­
вающими необходимые условия работы сварщикам.

После выполнения сварочно-наплавочных работ дета­
ли поступаю т на участок третьей пезиции д л я  механической 
обработки на строгальном , ф резерном  и токарном стан­
ках. На четвертой и пятой позициях обрабатывают шип д ля  
навешивания зам кодерж ателя, отверстия д ля  валика подъ­
емника и клина. Здесь же подготавливаю т места д ля  по­
становки клейм о ремонте.
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Рис. 2. Типовая схема контрольного пункта автосцепки:

1. II, 111— участки обмывки, разборки и сборки автосцепки; IV, V — отделения сварочных работ и механической обработки; VI, V II — 
участки ремонта поглощающих аппаратов и правильных работ; 1 — моечная установка; 2 — кассета; 3 — транспортер поглощающих 
аппаратов; 4 — стенд для ремонта поглощающих аппаратов; 5 — укладчик; 6 — стенд для разборки, осмотра и проверки корпусов ав­
тосцепок; 7 — стенд-манипулятор с дефектоскопом; 8 — стенд для сборки автосцепки; 9 — комбинированный стенд для наплавки; 10 — 
транспортер-накопитель для автосцепок; 11 — приспособление для клеймения; 12, 13 — транспортер-накопитель для хомутов; 14— транс­
портер моечной установки; 15 — кран консольный; 16 — рольганг качающийся; 17 — рольганг с переменным углом наклона; 18— при­
способление для наплавки деталей механизма; 19 — стол для сварочных работ; 20, 21 — верстак; 22 — приспособление для обработ­
ки деталей механизма; 23 — комплект механизмов для обработки деталей автосцепки; 24 — стеллаж для плит и клиньев; 25 — установ­
ка УНА-2 для наплавки; 26, 27 — точильный и фрезерный станки; 28 — пневмотиски; 29 — печь для нагрева хвостовика и деталей; 30 — 
пресс для правки хвостовика; 31 — пресс для правки предохранителей и других деталей; 32 — кран-балка; 33 — место дефектоскопиро- 
вания хомутов

На шестой позиции осущ ествляется сборка деталей 
автосцепки, контрольная проверка шаблонами и клейме­
ние деталей. Седьмая и восьмая позиции являются нако­
пительными, на которых отремонтированную  продукцию  
комплектуют в контейнер д ля  транспортировки.

Позиция ремонта поглощающих аппаратов оборудова­
на транспортером, гидравлическим прессом и приспособ­
лениями. По окончании проверки деталей шаблонами ап­
парат вторично сжимают гидропрессом  д ля  постановки 
подкладки, клеймят и пёредвигаю т в накопитель готовой 
продукции.

Рис. 3. Кассета для транспоотиоовки авюсцепок:

) — верхняя рама; 2 — нижняя рама; 3, 4 — гнезда для корпусов 
автосцепок; 5 — колесо кассеты

Реконструкция и строительство новых контрольных 
пунктов производятся в настоящее время в соответствии с 
типовой технологией ремонта, разработанной в 1973 г. про­
ектно-конструкторским  бю ро Главного управления вагон­
ного хозяйства совместно с Ц Н И И  М П С . О на предусм атри­
вает широкую  механизацию и автоматизацию производст­
венных процессов и вспомогательных операций.

Типовой контрольный пункт (рис. 2) состоит из семи 
ремонтных участков, на которых можно ремонтировать до  
40 комплектов автосцепок в смену. Снятое с подвиж ного 
состава автосцепное устройство поступает на участок 
очистки, причем корпуса автосцепок транспортирую т в 
двух или четырех кассетах, а поглощ аю щ ие аппараты, 
тяговые хомуты и упорные плиты —  на тележ ках-транспор­
терах. Кассета (рис. 3) состоит из двух рам —  верхней и 
нижней, ш арнирно соединенных м еж ду собой шкворнем и 
гайкой. Верхняя рама опирается на нижнюю с помощью 
шести роликов, дающих возможность поворачиваться 
верхней раме на 360°. Нижняя несущая часть рамы осна­
щена по углам четырьмя колесами. Ее можно устанавли­
вать на транспортны е тележ ки и рольганги. Верхняя пря­
моугольная часть рамы снабжена четырьмя гнездами для  
корпусов автосцепки и опорным кругом. Каждое гнездо 
состоит из наружной и внутренней обойм, м еж ду которы­
ми на роликах вращаются диски с отверстиями д ля  хвос­
товика автосцепки. В К П А  загруженные кассеты снимают с 
электрокара краном и устанавливают на позицию перед 
моечной установкой. Аналогичным порядком  транспорти-' 
рую т д /v., обмывки тяговые хомуты и другие детали 
автосцепного устройства.
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Рис. 4. Приспособление к строгальному станку для обработки на­
плавленных мест автосцепки:

1 — рукоятка; 2 — вннт; 3,7 — стопорные болты; 4, 5 — обрабаты­
ваемые поверхности; 6 — установочный болт; 8 — суппорт станка

Моечная машина включает в себя камеру и насос­
ную станцию. Камера проходного типа имеет прям о­
угольную ф орм у, в верхней ее части располож ен вытяж­
ной зонт. В ф ундам енте камеры помещен резервуар для  
сбора загрязненной воды. С  обеих сторон корпуса каме­
ры на высоте 420 мм смонтирован механизм д л я  враще­
ния автосцепки.

Автосцепки в кассетах располагаются против входной 
части камеры. С  помощью пневматического клапана и 
цилиндра они по наклонным рельсам перемещаются в 
камеру. После закрытия ш тор включается электродвига­
тель, который через р едуктор приводит во вращение раз- 
даточный вал, а последний посредством  цепной переда­
чи —  шток. Вращаясь, шток водилом  упирается в зуб авто­
сцепки и начинает вращать ее в гнездах тележки-кассеты. 
Обмывка производится нагретой водой (д о  90°С), которая 
подается из насадок гидропанелей. Загрязненная вода 
гидроциклоном очищается и используется вновь. М о щ ­
ность электродвигателя и рабочее давление установки вы­
бирают в зависимости от программы ремонта. Так, при 
электродвигателях типа А52,2 мощностью 10 кВт и насосах 
типа ЗМ СГ-10 на одноврем енную  обмывку четырех авто­
сцепок затрачивается не более 10 мин.

Участок разборки и осмотра оснащен универсальным 
стендом, манипулятором, передвижным стеллаж ом  д ля  
хранения ш аблонов, инструмента, запасных частей и пуль­
том управления. После заполнения кассет и установки 
автосцепок в гнезда стенда проверяю т геометрические 
размеры деталей и о пределяю т характер деф ектов с раз­
меткой д ля  дальнейших ремонтных операций.

Универсальный стенд д л я  разборки и сборки механиз­
ма автосцепки состоит из поворотного консольного крана 
грузоподъемностью 250 кгс, колонны крана, поворачиваю­
щегося стола, привода и пульта управления. Поворотный 
кран смонтирован по центру колонны стенда и служ ит 
для выполнения подъем но-транспортны х и установочно- 
кантовочных работ. Радиус действия крана 700— 3500 мм. 
Для вращения стенда со скоростью  д о  0,53 м/с применен 
электродвигатель типа А О -4 1 -6  мощностью 3 кВт. Новая 
конструкция стенда выгодно отличается от известных 
компактностью, занимает меньшую площ адь и значитель­
но снижает затраты труда.

Неисправные детали механизма сцепления по рольган­
гу направляют в электросварочное отделение, а исправные 
передают на стеллаж  сборочного стенда. Корпус автосцеп­
ки, требующий ремонта, краном укладывают на транспор­
тер, на котором корпус под действием веса тяжести пере­
мещается к сварочному отделению . Исправную  автосцепку 
с помощью манипулятора вынимают из гнезда стенда д ля  
проверки наличия трещин. Наиболее эффективен магнит­
ный способ контроля —  он предусм отрен для  хвостовика 
корпуса автосцепки, в том числе типа С А -З М , и произво­
дится сухим способом в переменном магнитном поле де ­
фектоскопом Д ГС -М 5 3 . Участок электросварки оснащен 
установкой д ля  автоматической наплавки изношенных по­
верхностей деталей, кабиной с электросварочным об о р у­
дованием, которая рольгангами соединяется с ремонтным 
отделением.

Ремонт поглощающих аппаратов и тяговых хомутов 
производят на участке, оснащенном специальным об о р у­
дованием, которое, сохраняя существующий технологи­
ческий порядок выполнения ремонтных операций, позво­
ляет максимально механизировать их, сократить время на 
ремонт и собрать узел поглощ аю щ его аппарата вместе с

Рис 5. Приспособление для обработки наплавленной сферической 
поверхности упорной плиты автосцепки:
1 — суппорт станка; 2 — червячное устройство; 3 — упорная плита
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тяговым хомутом, упорной плитой и клином, установив его 
на тележ ку-транспортер.

Д л я  ускорения демонтажа поглощ ающ их аппаратов 
применен пресс-гайковерт, состоящ ий из силового ц илинд­
ра, педальных клапанов, фиксаторов, гайковерта двойного 
действия. Пресс д л я  сжатия пружин в корпусе аппарата 
выполнен из торм озного цилиндра, корпус которого кр е - 
лится к колонне и нижнему основанию рамы. В отличие 
от серийного в торм озном  цилиндре заменены: крышка —  
стальной сварной конструкцией, головка штока — упорной 
плитой.

Поглощаю щ ий аппарат, установленный на поворотном 
круге стенда, с помощью фиксатора располагается так, 
что его вертикальная ось совпадает с осью цилиндра 
пресса. Педальным клапаном сжатый воздух через д р о с ­
сель подается в цилиндр пресса и перемещает порш ень 
вверх. При этом поглощ ающ ий аппарат сжимается, а с гай­
ки стяжного болта снимается нагрузка. Только после это­
го  приступают к окончательной разборке аппарата.

Д л я  уменьшения числа перестановок деталей автосцеп­
ного устройства многие контрольные пункты располагают 
манипуляторами и кантователями с воздушным и электри­
ческими приводами. Совместно с типовым станочным обо­
рудованием использую т специальные приспособления, по­
зволяющие надежно закрепить детали и обработать на­
плавленные поверхности с требуем ой точностью.

Приспособление к строгальном у станку д ля  обработки 
контура зацепления автосцепки состоит из двух частей 
(рис. 4). Часть А  крепится к столу поперечно-строгально- 
го станка, часть Б —  к боковой стенке. Корпус автосцепки 
устанавливают в приспособление так. чтобы голова его 
находилась на части А , а хвостовик —  на части Б.

Голова корпуса крепится стопорными и установочными 
болтами на столе станка, а хвостовик —  стопорным б о л­

том в суппорте. П ри  вращении рукоятки суппорта хвос­
товик автосцепки перемещается, а обрабатываемые по­
верхности получаю т необходимый уклон. Закреплять 
хвостовик и головы  автосцепки при необходимости мож­
но пневмозажимом.

Хорош ие результаты дает использование специального 
приспособления (рис. 5) д ля  обработки наплавленной сф е­
рической поверхности, в том числе упорной плиты авто­
сцепки С А -З М . При этом обеспечивается качественное 
формирование рабочей поверхности плиты установленно­
го радиуса.

Такж е с помощ ью  приспособлений на стендах и на 
станках обрабатывают отверстия д ля  валика подъемника и 
клина тягового хомута, шип д л я  навешивания зам кодер- 
жателя в корпусе автосцепки. При обработке деталей ме­
ханизма сцепления на строгальном , ф резерном  и токарном 
станках применяю т специальные зажимы, которые о дн о ­
временно служ ат копиром д л я  реж ущ его инструмента.

Отремонтированны е и проверенные детали и узлы 
автосцепного устройства подлеж ат клеймению. Клеймо, 
обозначающее условный номер, присвоенный контрольно­
му пункту автосцепки, и да ту  ремонта, ставят в установ­
ленном  месте на защищенной поверхности цифрами вы­
сотой 6 мм и глубиной 0,25 мм. При среднем  и капи­
тальном  ремонтах автосцепного устройства гарантийный 
срок составляет два года.

Более рациональное размещение оборудования и 
применение совершенных средств механизации позволяю т 
в среднем  на 18%  уменьшить эксплуатационные расходы 
на рем онт автосцепного устройства и обеспечить устой­
чивую его работу на весь межремонтный период.

Н . А . С Е М И Н , ведущ ий инженер 
Главного управления 

вагонного хозяйства М П С

ШАРНИРЫ С Л У Ж А Т  ДО ЛЬ Ш Е

О пыт эксплуатации электровозов 
серий BJ160 и ВЛ80 показывает, 

что наиболее изнашивающиеся де ­
тали механической части —  шарниры 
рессорного подвешивания, которые 
работают в условиях сухого трения. 
^Поэтому на Ростовском электро­
возоремонтном заводе отыскивают 
пути повышения износостойкости 
сопряженных деталей этих шар­
ниров.

Установлено, что рабочие по­
верхности валиков и втулок разру-

Рис. 1. Зависимость исходной твердости 
стали 110Г13Л от легирования ее ванадием 
(1) и титаном (2)

шаются за счет схватывания в уз­
лах м олекулярного  сцепления. 
В связи с этим разработан, изучен 
и проверен на практике способ ле ­
гирования высокомарганцовистой 
стали 110Г13Л д ля  ш арниров ма­
лыми добавками ванадия и титана. 
Изучено также влияние раздельны х 
и совместных добавок этих элемен­
тов на структуру, износостойкость 
и уг.рочняемость стали 110Г13Л 
при износе тяж елонагруж енных 
узлов.

Испытания на износ проводили 
на стенде, имитирую щем условия 
работы деталей шарниров и вос­
производящ ем  основной вид износа 
валиков и втулок в эксплуатации. 
Опытные втулки отливали из стали 
110Г13Л с добавками д о  0,5%  вана­
дия и д о  0,1 %  титана. Эти элементы 
вводили как раздельно, так и сов­
местно в различных соотношениях.

О пр е де ле н о , что легирование 
стали ванадием 0,3— 0,4%  увеличи­
вает предел прочности на 10—  
12 % , ударную  вязкость —  на 17—  
2 0 % , незначительно повышает отно­
сительное удлинение и не оказы­
вает влияния на относительное с у -

У Д К  629.429.1.027.3-192

жение. Добавка в сталь 0,08% ти­
тана увеличивает прочностные свой­
ства: п р е д е л  прочности возрастает
на 10— 1 2 % . предел текучести —  на 
18— 2 0 % . П ри  этом ул)* 1шаются и 
пластические характеристики: отно­
сительное удлинение увеличивается 
на 18— 2 0 % , относительное суже­
н и е —  на 10— 1 2 % , а ударная вяз­
кость возрастает до  2 2 % .

О со б о  благоприятное влияние 
на механические свойства стали 
110П З Л оказывает совместное ле-

Рис. 2. Зависимость износа- втулок из ста­
ли 11СГ13Л -(l) от числа циклов и от ле­
гирования ее титаном 0,08% (2) и ванадием 
0,3% (3)
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ПРАВОФЛАНГОВЫЕ
БЕРЕЖЛИВОСТИ

ном 0,08%. В этом случае прочно­
стные и пластические свойства уве­
личиваются на 15— 1 7 % , а ударная 
вязкость возрастает д о  3 0 % . Такое 
легирование повышает исходную  
твердость (рис. 1), устраняет сто лб ­
чатую структуру и измельчает зер­
но на 2— 3 балла. Износостойкость 
шарниров, оборудованны х втулками 
из стали с добавкой 0,3%  вацади£, 
увеличивается на 2 3 % , а с добав­
кой 0,08% титана —  на 2 7 % . С ов­
местное же легирование стали 
этими элементами снижает износ 
шарниров на 3 2 % , причем износ 
валиков уменьшается на 68— 7 0 % .

Зависимость, приведенная на 
рис. 1, показывает, что с увеличе­
нием содерж ания ванадия и тита­
на исходная твердость стали 
110Г13Л возрастает, причем больш е 
у стали, содерж ащ ей ванадий. Поэ­
тому износ стали с 0 ,3%  ванадия 
в первоначальный период (рис. 2) 
менее интенсивен, чем стали с тита­
ном и стандартного состава. Затем 
по мере того  как наклеп стали при 
трении увеличивается и проявляет­
ся способность титансодерж ащ ей 
стали упрочняться на больш ую  
глубину, интенсивность износа ее 
падает и в дальнейш ем  становится 
меньше, чем у стали с ванадием и 
стандартной.

Этот механизм хорошо объясня­
ет высокую износостойкость стали 
110Г13Л, совместно легированной 
ванадием и титаном. О на обладает 
повышенными механическими свой­
ствами. Добавки ванадия и титана 
позволяют ' поднять упрочняем ость 
при трении, улучш ить чистоту гра­
ниц по карбидам, благоприятно из­
менить тонкую  структуру наклепан­
ной стали.

Д ля  проверки работоспособно­
сти сталей в депо Кочетовка и Кав­
казская на электровозах ВЛ60 шар­
ниры рессорного подвешивания
оборудовали опытными деталям и. 
После пробега электровозами
105 тыс. км замерили износ дета­
лей шарниров. Оказалось, что изно­
состойкость шарниров, оборудован­
ных втулками из стали 110Г13Л с 
добавкой 0,08% титана, повысилась 
в 1,96 раза, а из стали, легирован­
ной 0,3% ванадия и 0,08% тита­
на, —  в 3,35 раза.

При осмотре валиков и втулок на 
поверхностях трения не обнаруж е­
но заметных следов схватывания. 
Места износа валиков имели б ле ­
стящую, гладкую  поверхность 7—
8-го класса чистоты, на поверхностях 
трения втулок видны матовые, се­
рые и ' коричневые неравномерные 
пятна окислоз. П о сле пробега 
230 тыс. км у электровозов ВЛ60 
депо Кочетовка ни одну опытную 
деталь шарниров не сменили.

В. С . М ЕЛ Ь Н И К О В ,
главный м еталлург 

Ростовского электровозоремонтного 
завода имени В. И. Ленина

И нициатива коллектива коммуни­
стического тр уда  локом отивного 

депо Ге о р ги у -Д е ж : береж ливость и 
экономия —  забота каж дого —  по­
могает работникам Ю го-Восточной 
магистрали находить новые резервы 
производства. Э тот почин, одо б р е н ­
ный бю ро Воронеж ского обкома 
К П С С , обрел сейчас новую ф орм у­
л у : каж дому тр удо в о м у коллекти­
ву —  наивысший ф о нд  береж ли­
вости.

Первые рубеж и, означенные 
строчками этого призыва, уж е взяты. 
Какими путями ш ел к ним коллектив? 
В чем они, слагаемые бережливости? 
М ерой каких усилий достигнуты?
> О б  этом рассказывают представи­

тели орденоносного депо.

Э К О Н О М И К А  И Э К О Н О М И Я

Н аше главное богатство не то ль ­
ко то, которым пользуем ся в 

данное время, а и то, что приобре­
таем в постоянном  поиске. Такую 
ф разу я услыш ал впервые от кавале­
ра одена Ленина, слесаря локом о­
тивного де по  Георги у -Д е ж  И. Р. Д Е Г ­
ТЯРЕВА.

Учиться береж ливости от пяти­
летки к пятилетке —  закон жизни 
этого предприятия.

Когда призыв —  хозяйствовать 
разумно —  стал основным правилом 
в делах локомотивщ иков, мастера, 
экономисты, плановики, партийный и 
профсою зны й актив организовали 
производство так, чтобы каждый ма­
шинист или ремонтник не ошибся в 
расчетах своего практического «п о ­
то лка ». Речь ш ла не только о том, 
сколько сберечь, но и как сберечь, 
за счет чего, у  кого и какие кру­
пицы опыта позаимствовать, кому 
соответственно передать.

Д есять м иллионов киловатт-ча- 
сов электроэнергии сберегут в ны­
нешнем го ду  локомотивные бригады  
депо. Такой размах по плечу далеко 
не каж дому коллективу дороги. Из 
чего же складывается этот фонд?

—  Просты е расчеты показы­
вают, —  говорит машинист В. И. Я Л О ­
В О Й  —  что каждый из нас, локом о­
тивщиков, до лж ен сберечь д ля  ма­
гистрали 5000 кВт*ч электроэнергии. 
Что касается меня, то я к Д н ю  же­
лезнодорож ника досрочно выполнил 
свои годовые обязательства, записав 
в паспорт экономии 60 тыс. кВт*ч.

Некоторы е машинисты, особенно 
м олоды е, считают, что о пределять в

цифрах м еру береж ливости на каж­
дый рейс практически невозможно. 
Я придерж иваю сь иного мнения. 
Зная вес поезда, его дли ну, харак­
тер груза, проф иль пути, интенсив­
ность движ ения, безош ибочно опре­
делиш ь, где  можно сэкономить. 
Если у машиниста имеется рабочая 
перспектива каж дого рейса —  успех 
обеспечен...

Кому многое дано, с того и 
спрос велик. Понимая меру своей 
ответственности, коллектив депо с 
первых же месяцев года взял такой 
ритм, который позволяет создать за­
пас прочности на всех звеньях про­
изводства. В чем конкретно выра­
жается этот запас?

М нение бывшего начальника депо
А . А . Л Ы С Е Н К О , ныне заместителя 
начальника службы локомотивного 
хозяйства Ю го-Восточной дороги.

—  Быть хозяином своего произ­
водства —  значит, постоянно забо­
титься о его высокой марке. В депо 
широко поддерж ана инициатива на­
шего новатора, слесаря коммуниста
А . Т. Турищ ева за получение д и п ло ­
ма качества. Такой награды в депо 
уж е удостоились двадцать наших 
производственников. Их трудовы е 
уроки стали хорошей ш колой нова­
торства в сменах, участках, бригадах.

Пропаганда опыта передовых кол­
лективов неразрывно связана у нас 
с экономической учебой. Так, напри­
мер, коллектив цеха текущ его ре­
монта сверх месячного задания от­
рем онтировал 4 электровоза. Наши 
экономисты внимательно проанали­
зировали этот вклад и на конкретных 
цифрах рассказали ремонтникам всех 
цехов, как высокая эффективность 
работы сказывается на финансовых 
показателях предприятия.

Лю бой наш работник —  будь то 
мастер, машинист или слесарь —  
совершенно четко знает, какова 
стоимость одного  кВт*ч электроэнер­
гии, во что обходится простой локо­
мотива у запрещающего сигнала, что 
значит сэкономить хотя бы один 
грамм металла. Эти цифры означе­
ны в диаграммах, плакатах, ставших 
составной частью наглядной аги­
тации.

Научить человека быть береж ли­
вым, ценить каж дую  рабочую  ми­
нуту нам помогают школы коммуни­
стического труда, в которых сегодня 
занимается около тысячи ремонт­
ников.

Как нашел в нашем депо пропис­
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ку щекинский метод? В чем 
основные принципы хозрасчета? Как 
осуществляется разработанный нами 
план автоматизации, механизации 
основных производственных процес­
сов? О б  этом ведется разговор не 
просто в теоретическом плане, а с 
точки зрения конкретного вклада 
конкретных лю дей. М но го поучи­
тельного слуш атели ш кол почер­
пнули из выступлений таких наших 
новаторов, как кавалер ордена Л е ­
нина слесарь И. Р. Д егтярев, сле­
сарь-автоматчик М. М. Мостепанов, 
заслуженный рационализатор Р С Ф С Р
В. А . Мезенцев и других.

ЭН ЕРГИ Ю  П О И С К А  —  ЭНЕРГИИ КИ 
Л О В А Т ТА

Б удь береж лив, машинист: богат­
ство магистрали в твоих руках! 

Это не просто призыв, а основное 
направление работы деповского 
энергосовета, в состав которого вхо­
дят 35 новаторов предприятия. Его 
возглавляет один из ветеранов депо 
машинист В. В. Ирхин.

Немного об истории создания со­
вета. Несколько лет назад наметился 
спад в работе цеха эксплуатации. 
О коло 3 %  машинистов допустили 
пережог электроэнергии. За анализ 
причин тотчас взялись руководители 
предприятия и теплотехническая 
служба. Они так сумели поставить 
дело , что каждый на своем участке 
анализировал сложившуюся ситуа­
цию. Именно в тот период на одном  
из рабочих собраний было п р е дло ­
жено создать энергосовет, который 
бы координировал и направлял эти 
поиски.

Через несколько месяцев актив­
ность его действий дала о себе 
знать: от пережога переш ли к эко­
номии, которая составила около 4 % .

Каковы же главные направления 
работы этого штаба?

Рассказывает председатель энер­
госовета, машинист-тысячник В. В. 
ИРХИН:

—  «Эконом ить в больш ом и ма­
лом —  задача всех и каж дого». Это 
правило записано в одном  из па­
раграфов встречного плана депо.

Только в прош лом го ду  по нашей 
рекомендации звания «М а стер эко­
номии и береж ливости» были у д о ­
стоены 15 чел. Недавно эту семью 
правофланговых пополнили маши­
нисты И. Т. Курицын и Г. И. Капус­
тин. Звание само по себе почетно. 
Но оно и обязывает! Каждый из мас­
теров бережливости получил от со­
вета поручение обучить своим мето­
дам работы группу молоды х тоза- 
рищей. Так на де ле  осущ ествляется 
один из главных девизов пятилет­
ки —  работать без отстающих!

В каждой нашей колонне есть 
свои формы и методы экономии, 
которые мы постоянно обобщаем. 
Только в нынешней пятилетке около

20 уроков береж ливости были отра­
жены на стендах передового опыта. 
С  одной стороны, такое количество 
говорит о том, что наш поиск много­
гранен. Но есть и другая сторона д е ­
ла: далеко не каждый машинист, 
особенно м олодой, безош ибочно оп­
ределит, каким из двадцати м етодов 
ему воспользоваться. И мы прихо­
дим  на помощь. Но есть и более 
верный путь: все самое ценное соб­
рать воедино, создав д ля  наших 
бригад практическое руководство по 
экономии топливно-энергетических 
ресурсов. П олучится своего рода 
учебник, который принесет всем 
нам ощ утимую  пользу.

Было бы неверно дум ать, что 
экономия электроэнергии в пути за­
висит только от машиниста. Неизмен­
ным соавтором каж дого рейса явля­
ется диспетчер. Как добиться п о л­
ного их взаимопонимания? Путей 
много. Вот один, предлож енны й на­
шим энергосоветом: рядо м  с участ­
ковым диспетчером  во время д е ­
журства садится машинист. Не конт­
роля ради, а чтобы с графиком  в 
руках посоветовать наиболее опти­
мальные варианты продвиж ения 
поездов, о пределить сообщ а пути 
экономии времени и электроэнергии. 
М астерство командира и опыт маши­
ниста хорошо дополняю т д р у г друга  
и дают ож идаем ую  отдачу.

Чаще других эту служ бу со д р у ­
жества несут такие наши полпреды , 
как В. П. Скрипников, Б. В. Кутник, 
И. Т. Курицын, В. С. Глухов и другие.

Более того, по реш ению  энерго­
совета и при поддерж ке руководства 
де по  и парткома диспетчеры, обеспе­
чившие нашим поездам «зеленую  
у ли ц у», удостаиваю тся материального 
поощ рения из ф онда экономии.

М е ж ду тем даж е в самом пере­
довом  коллективе механизм эконо­
мии отрегулирован не во всех 
звеньях.

О  них рассказывает заместитель 
председателя группы народного 
контроля депо, старший мастер 
электроаппаратного цеха Ю . В. Ф Е ­
Д О Р О В .

—  Недавно завершен первый 
этап общ ественного рейда по расхо­
дованию  топливно-энергетических 
ресурсов.

В таких цехах, как машинный, 
электроаппаратный и :некоторых д р у ­
гих, целая группа светильников 
включалась от одного выключателя. 
Нуж но, скажем, осветить небольш ую  
ремонтную  зону, а освещена чуть 
ли не треть цеха. Народны е контро­
леры указали на непорядок руковод­
ству цехов, их общественным орга­
низациям. И вскоре полож ение было 
исправлено.

Или еще. Не всегда разумно ис­
пользовалось ж идкое топливо в ко­
тельных депо. Контролеры  реш и­
тельно прикрыли все каналы утечки 
и по больш ом у счету спросили с тех, 
кто не сделал этого задолго  д о  об­

щ ественного рейда. И не случайно 
экономия ж идкого топлива по депо 
ныне составляет свыше 50 т в год.

С его дн я  каждый наш работник, 
локомотивщ ик или ремонтник совер­
ш енно о пределенно знает, сколько 
он внес в копилку экономии за сме­
ну, за декаду, за месяц.

С К О Л Ь К О  С Т О И Т  М И Н УТА ?

^ К а к то р  времени вовсе не узкое по- 
нятие. О н о  гораздо объемнее. 

Э то и творческая мысль рабочих но­
ваторов, и четкий курс на автомати­
зацию, механизацию производства, и 
всесторонне обоснованный экономи­
ческий расчет.

Вот что говорит по этому поводу 
главный инж енер де по  М . Т. Ч У К А - 
РИН:

—  Д л я  ремонта электровоза и 
обточки колесных пар технологией 
предусм отрено чуть менее суток —  
22 часа. Это, как говорят наши сле­
сари, «вприты к». Но сравнительно не­
давно мы стали затрачивать на этот 
цикл 12— 14 часов. Представляете, 
каков выигрыш?

Наши новаторы пошли на реши­
тельны й. шаг, предлож ив рем онтиро­
вать локомотив и одноврем енно об­
тачивать колесную  пару. Были сде­
ланы специальные ремонтные стой­
ла, подъемники, внесены коррективы 
в последовательность цикла.

Наибольш ий вклад в это новшест­
во внесли слесари Н. Л . М едведев, 
Ю . П. М ельников, П. И. Дубровский,
С. Ф . Иванкин, инж енер Н. Г. А б р а ­
мов.

Еще пример. Якоря тяговых дви­
гателей по всем технологическим 
принципам подлеж ат заводскому ре­
монту, который обходится в 3000 руб.

Группа новаторов электромашин- 
ного цеха, руководим ая партгрупор­
гом И. Н. Григорьевым, провела 
смелый эксперимент —  отремонти­
ровала один из якорей в условиях 
депо. Затем второй, третий, деся­
тый... Себестоимость этого ремонта 
обош лась в 940 руб., т. е. дешевле 
заводского в три раза.

Благодаря коллективной техниче­
ской мысли в цехе найдена возмож­
ность до полните льно к ранее приня­
тым обязательствам снизить себе­
стоимость ремонта на 1 % . А  про­
цент в данном  случае выражается 
суммой 750 руб.

...В одном  из цехов локомотив­
ного депо Ге о р ги у-Д е ж  я видел та­
кой транспарант: «Твое депо —  твой 
дом . Будь надежным хозяином в 
нем !» С его дн я  тысячи хозяев пред­
приятия ищут новые резервы, широ­
ко, уверенно, планомерно, как и 
подобает правофланговым большого 
соревнования.

Г. М . Ш ИФРИН,
наш внештатный корреспондент
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ОСОБЕННОСТИ РАБОТЫ 
КОНТАКТОРОВ МКП23

У Д К  621.337.2:621.316.53

К онтакторы МКП23 предназначе­
ны для автоматического шунтиро­

вания пусковых сопротивлений элект­
родвигателей вентиляторов и преоб­
разователей. В эксплуатации нередко 
наблюдаются сбои их работи, завер­
шающиеся повреждением как самих 
контакторов, так и аппаратов, распо­
ложенных рядом.

Чтобы предотвратить повреждения 
из-за перебросов дуги, устанавлива­
ют перегородки и изоляционные кол­
пачки на головки крепежных болтов. 
Однако следует отметить, что нару­
шения нормальной работы контакто­
ров — не результат ошибок или слу­
чайностей, а вполне определенная за­
кономерность, порожденная особен­
ностями их принципа действия.

Наиболее часто контакторы меня­
ют из-за перегрева включающих ка­
тушек и контактов, перебросов дуги. 
Тем не менее, только длительные за­
держки поездов и значительные по­
вреждения оборудования электрово­
зов становятся предметом разбора. 
И редко приходят к заключению, что 
истинной причиной брака является 
работа контакторов МКП23.

Вот недавнйй пример. При завод­
ском ремонте электровоза контакто­
ры МКП23 (по схеме 55-1 и 56-1) пе­
ренесли от отключателей двигателей 
ОД1 на противоположную сторону, 
рядом с панелью 55-1 установили 
панель диода, подключенного парал­
лельно демпферным сопротивлениям 
мотор-вентилятора МВ-1, БВЭ ЦНИИ 
заменили на БВЗ-2. В пути следова­
ния при сборе схемы рекуперации 
произошел переброс электрической 
дуги с контактора 55-1 на панель дио­
да, что стало причиной лавинообраз­
ного переброса дуги с электромагнит­
ных контакторов 41-1, 42-1, 43-1 на 
корпус. Быстродействующий выклю­
чатель ток короткого замыкания не 
погасил и сгорел.

Подача напряжения на электро­
двигатели с остановленным и враща­
ющимся якорем сопровождается со­
вершенно различным характером из­
менения пускового тока. Пусковые 
контакторы в первом случае шунти­
руют демпферные сопротивления пос­
ле спада пускового тока до величины 
уставки, во втором — сразу же, 
при номинальной величине тока, по­
требляемого электродвигателем.

Необходимость включения контак­
торов и при нарастании и после спа­
да пускового тока предъявляет два 
противоположных требования к соз­
данию работоспособных, автоматиче­
ски действующих контакторов с 
электромагнитным приводом. Таким 
требованиям в определенной степени 
соответствует электромагнитный при­
вод особой конструкции плунжерно­
го типа контактора МКП23. Для его 
устойчивой работы необходимы оп­
ределенные параметры тока, потреб­
ляемого вспомогательными маши­
нами.

Действие контакторов МКП23 хо­
рошо поясняет рабочая характери­

стика, т. е. зависимость силы притя­
жения якоря от тока, проходящего 
по катушкам. Такую характеристику 
(рис. 1) можно легко построить, на 
испытательном стенде, изменяя вели­
чину тока в катушках и замеряя ди­
намометром силу притяжения якоря.

При увеличении тока от нуля до 
величины уставки на якорь дей­
ствует сила притяжения, направлен­
ная вверх, затем якорь притягивает­
ся вниз. При спаде пускового тока до 
величины уставки якорь контакто­
ра перемещается во включенное поло­
жение, и сила значительно возраста­
ет. Шунтирование сопротивлений со­
провождается некоторым увеличени­
ем тока и силы притяжения якоря.

Время нарастания тока от нуля до 
максимального пускового исчисляет­
ся долями секунды, а время спада до 
номинальной велйчины — несколькими 
секундами. Поэтому контактор в пе­
риод изменения тока от нуля до ве­
личины уставки не успевает вклю­
читься. На электровозах при пуске 
вспомогательных машин всегда мож­
но наблюдать, как якорь контактора 
сначала дергается вверх и сразу же 
возвращается в исходное состояние, 
а через несколько секунд перемещает­
ся во включенное положение.

При работе электровозов нередко 
создаются условия для замедления 
пускового периода (в основном, из- 
за колебаний напряжения в контакт­
ной сети). Тогда якорь контактора 
успевает переместиться вверх, и ра­
бочая характеристика имеет «совер­
шенно иной вид (рис. 2).

Из графика видно, что контактор 
включился при токе менее уставки. 
Шунтирование сопротивлений при не- 
впащающемся якоре электродвига­
теля вызывает бросок пускового тока 
до некоторой максимальной величи­
ны. В этот момент, якорь контактора, 
как это ни странно, притягивается 
вниз.

Размыкание контактов, соответ­
ственно, сопровождается возникнове­
нием дуги и перебросом ее на корпус 
или рядом расположенные аппараты. 
Преждевременное включение контак­
торов ведет также к подгару коллек­
торных пластин электродвигателей 
вентиляторов, на которых в дальней­
шем развиваются местные выработки 
коллекторов.

Контакторы МКП23 срабатывают 
с образованием дуги не только при 
преждевременном включении, но и

при коротких замыканиях и круго­
вых огнях по коллекторам вспомога­
тельных машин. Отключение контак­
торов под током крайне нежелатель­
но. Однако конструкция привода не 
позволяет предотвратить этого.

Привод контактора и распределе­
ние магнитных потоков в момент 
прохождения тока короткого замы­
кания по удерживающей катушке 
изображены на рис. 3. Во включаю­
щей катушке, зашунтированной кон­
тактами, соединенной последователь­
но с демпферными сопротивлениями, 
и в короткозамкнутых витках наво­
дятся э. д. с. и ток, магнитный поток 
Ф вк которых направлен встречно маг­
нитному потоку удерживающей ка­
тушки Ф ук.

Поэтому значительная часть пото­
ка Фу,( (Ф у) в рабочем зазоре ответ­
вляется в боковую поверхность яко­
ря, не создавая притяжения к полюс­
ному башмаку. При насыщении поло­
го сердечника удерживающей катуш­
ки в регулировочном зазоре этот по­
ток с торца якоря проходит в торец 
регулировочного винта, создавая на­
столько большую силу притяжения 
вниз, что при отключении контактора 
планка рычага выдергивается из за­
цепления с держателем подвижного 
контакта.

1*ис. 1. Зависимость силы притяжении яко­
ря FJIK от величины тока, проходящего по 
катушкам, l |;av контакторов МКП23

Рис. 2. Зависимость силы притяжения яко­
ря F;)J. от величины тока, проходящего по 

катушкам, 1кат контакторов МКП23 в слу­

чае замедления пускового периода
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Рис. 3. Распределение магнитных потоков 
в приводе контакторов МКП23 в момент 
прохождения тока короткого замыкания по 
удерживающей катушке:

1 — яколь; 2 — ярмо; 3 — полый сердечник;

4 — удерживающая катушка; 5 — регулиро­

вочный винт; 6 — включающая катушка; 

7 — короткозамкнутые витки; 8 — полюсный 

башмак. Ф кзв — магнитный поток коротко- 

замкнутых витков; Ф ук — магнитный поток 
удерживающей катушки; Ф вк — магнитный 

поток включающей катушки; Ф у — магнит­

ный поток утечки

В популярных изданиях принцип 
действия контакторов МКП23 изло­
жен неглубоко. Основное внимание 
обращено на действие магнитного по­
тока в регулировочном зазоре при 
различной степени намагниченности 
полого сердечника. Однако, как по­
казано выше, работа контакторов

всецело зависит не столько от вели­
чины магнитного потока, сколько от 
направления линий магнитного поля 
в рабочем зазоре.

Видимо, именно незнание всех 
особенностей действия контактора 
МКП23 послужило причиной широко­
го опробования многих неудачных 
предложений по изменению конструк­
ции, по существу не затронувших 
принципа его работы. Тщательное 
изучение действия контакторов 
МКП23 показывает необосно­
ванность таких мероприятий, как сме­
на мест расположения катушек на 
сердечниках, замена цилиндрического 
полого сердечника сердечником с ше­
стигранным торцом, установка диамаг­
нитной втулки в полый сердечник и 
замена ее капроновыми кольцами, 
напрессовываемыми на якорь, вы­
полнение полюсного башмака с поло­
гим срезом торца, изготовление яко­
ря с цилиндрической головкой, изме­
нение числа витков включающей и 
удерживающей катушек, изменение 
уставок токов включения и отключе­
ния и др.

Совершенно ясно, что величину 
тока уставки на включение и отклю­
чение контакторов нельзя назначать 
произвольно, ее необходимо опреде­
лять из естественного процесса из­
менения тока при пуске и работе 
вспомогательных машин.

Например, для преобразовате­
лей требуется не отключение контак­

торов при токе 2 А, а назначение ве­
личины тока повторного включения 
порядка 2—3 А, поскольку при сниже­
нии напряжения в контактной сети 
из-за большой инерции вращения 
якорей преобразователей потребляе­
мый ток становится близким к нулю. 
Поэтому контакторы 55-1 и 55-2 от­
ключаются, включаются же они ког­
да преобразователи нагружены, а 
тормозная рукоятка контроллера на­
ходится на позициях.

Величина тока этого включения 
не установлена техническими данны­
ми, поэтому якоря контакторов за­
висают в промежуточном положении, 
так как не могут сжать притираю­
щую пружину. Контакты по этой 
причине нагреваются и выгорают, об­
разуя окалину, препятствующую про­
хождению тока. В результате вклю­
чающие катушки также перегревают­
ся (особенно у контакторов 56-1, 
56-2).

Таким образом, принцип действия 
контакторов МКП23 не обеспечивает 
устойчивую работу электрических це­
пей электровозов BJI10 и ВЛ10У. 
Частая сменяемость контакторов по 
различным причинам говорит о том, 
что необходимо их заменить контак­
торами или устройствами, работа ко­
торых основана на другом принципе 
действия.

А. Ф. НОВИКОВ,
инженер Пензенского отделения 

Куйбышевской дороги

Электропрогрев 
водяной системы

У Д К  629.424.1.064.5:621.313.322-843

В Харьковском институте инжене­
ров ж елезнодорож ного транс­

порта \ХИИТ) разработан способ про­
грева водяной системы тепловоза на­
гревательными элементами, которые 
питаются электроэнергией, выраба­
тываемой самой прогреваемой д и - 
зель-генераторной установкой.

Опытный тепловоз 2ТЭ10Л, о бору­
дованный устройством д ля  самоэлек- 
тропрогрева, испытан в зимний пе­
риод в депо Основа Ю ж ной д о р о ­
ги. Агрегат с электронагревательны­
ми элементами мощностью 38,5 кВт 
был установлен в водяную  систему 
м еж ду холодильником и водяным на­
сосом. В электрическую схему тепло­
воза введен специальный рубильник, 
при переключении которого элект- 

' роэнергия от главного генератора 
передается к нагревательным элемен­
там. О дноврем енно рубильник про­

изводит переклю чения в силовой и 
низковольтной цепях и разрывает 
цепь, подаю щ ую  напряжение на тя­
говые двигатели.

Возбуж дение главного генерато­
ра бы ло отрегулировано так, чтобы 
мощность нагревательного элемента
38,5 кВт при напряжении 380 В до с­
тигалась на 5-й позиции ко нтр о лле ­
ра машиниста.

К онтроль за нагревом воды ве­
дется по электротерм ом етру на пуль­
те управления тепловозом , указыва­
ющему тем пературу воды на выхо­
де  из дизеля.

При работе в режиме сам оэлек- 
тропрогрева скорость повышения 
температуры  от + 4 0  д о  +70°С уве­
личивается в три раза по сравнению 
с серийным вариантом прогрева 
(при тем пературе наруж ного возду­
ха — 12°С). Расход топлива при элек­
тропрогреве составляет 25 кг, при 
обычном способе —  57 кг. Сумм ар­
ный же расход топлива в среднем  
за сутки сокращается на 3 8 % .

Предлож енны й способ позволяет 
избежать работы дизеля в режиме 
холостого хода. Кроме того, элект­

роподогр ев воды может сочетаться 
и с электроподогревом  воздуш ного 
заряда. С  помощью  водом асляного 
теплообм енника можно передавать 
те пло  от прогреваемой воды  к мас­
лу.

У  многосекционных тепловозов 
прогрев целесообразно осуществить 
с помощью электроэнергии, выраба­
тываемой дизель-генератором  одной 
секции и передаваемой на другие 
секции с неработающими установка­
ми. При этом необходимо обеспе­
чить циркуляцию  воды в системе не­
работаю щ его дизеля.

Электронагревательны е элементы 
и дополнительны е устройства для  
циркуляции воды могут быть при­
способлены  д л я  того, чтобы обеспе­
чить электропрогрев группы  те пло ­
возов при длительны х стоянках от 
одно го  работаю щ его тепловоза или 
от обычной электросети. Все это поз­
волит значительно ускорить процесс 
прогрева, обеспечить более эконом­
ное расходование топлива, повысить 
надежность дизеля.

Канд. техн. наук А . 3 . ХО М И Ч , 
инж. М . И. М АР ТЫ Ш ЕВ СК И Й , ХИИТ
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НЕОБХОДИМ 
ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЙ 
ВО Д ЯН О Й  Н А С О С

С ущественным резервом эконо­
мии дизельного топлива является 

снижение расхода его на прогрев 
силовых установок тепловозов. В це­
лом на сети железных д о р о г д ля  
прогрева тепловозных двигателей за­
трачивается в го д  более 5 %  дизель­
ного топлива, используем ого д ля  тя­
ги поездов. В основном потери про­
исходят при самопрогреве дизелей 
на холостом ходу, тем более, что в 
зимнее время дизели на стоянках 
практически не глушат.

Д лительность безопасного простоя 
тепловоза с остановленным дизелем  
определяется временем охлаж дения 
воды, масла и топлива в системах до  
минимально допустимы х температур. 
Для оценки длительности  безопасно­
го охлаж дения силовой установки 
тепловоза 2ТЭ10Л в депо Печора 
Северной дороги  проведены опыт­
ные испытания на двух тепловозах 
2ТЭ10Л при тем пературе окруж аю ­
щего воздуха от — 8 д о  — 27°С и 
скорости ветра д о  2 м/с.

Испытания показали, что интен­
сивность охлаж дения различных уз­
лов дизеля неодинакова. М едленнее 
всего охлаж даю тся элементы, явля­
ющиеся его составной частью или 
находящиеся в непосредственной 
близости от него. Быстрее охлаж да­
ются элементы, располож енны е в 
шахте холодильника и у пола те пло ­
воза.

Наиболее неравномерное охла­
ждение элементов характерно д ля  
водяной системы. Так, при темпера­
туре окруж аю щ его воздуха — 27°С за 
2 ч 40 мин температура воды в р у -

-М -35 -30 -25 -20 -15 tHBfC

Допустимое времх безопасного охлаждении 
систем тепловоза в зависимости от темпе­
ратур наружного воздуха:
1 — топливной системы; 2 — масляной си­
стемы; 3, 4 — первого и второго контуров 
водяной системы; 5, 6 — элементов, плохо 
сохраняющих тепло, соответственно пер­
вого и второго контуров водяной системы

башке втулки ш естого цилиндра сни­
жается с 72 д о  45°С, в тр уб е  на вы­
ходе из дизеля (вблизи места уста­
новки датчика терм ом етра «В ода I 
секции» на пульте управления теп­
ловоза) —  с 71,5 д о  42,5°С. В тех же 
условиях в трубны х пучках п о сле д­
них нижних секций радиаторов холо­
дильника первого (основного) и вто­
рого (до п о лни те льн о го ) контуров во­
да охлаж далась соответственно с 70 
д о  15°С и с 54 д о  7°С. Прим ерно та­
кая же интенсивность охлаж дения 
воды наблю далась в трубах, подхо­
дящ их к калориф еру.

М асло в картере дизеля и то пли ­
во в баке охлаж даю тся м едленно и 
практически равном ерно по всему 
объему, а трубопроводы  и ф ильтры  
масляной системы охлаж даю тся 
быстрее.

При очень низких температурах 
наруж ного воздуха, а также дли те ль ­
ном простое в условиях небольших 
отрицательны х температур, возника­
ет опасность замерзания воды в эле­
ментах, плохо сохраняющ их теплоту. 
Вследствие этого время безопасного 
простоя тепловоза с остановленным 
дизелем  ограничивается минимально 
допустим ой тем пературой воды то ль ­
ко в этих элементах, а не в системе 
в целом.

Учитывая распределение тем пера­
тур  по системам прогретой силовой 
установки и предельно допустимы е 
значения тем ператур"'воды , масла и 
топлива при остывании, а также ис­
пользуя полученные значения тем­
пов охлаж дения систем и элементов, 
плохо сохраняющих тепло, о п р е де ­
лялось допустим ое безопасное вре­
мя охлаж дения теплоносителей в 
системах. Результаты расчета для  
тем ператур окруж аю щ его воздуха 
от — 5 д о  — 40°С представлены  на 
рисунке.

Из графиков видно, что кривая 
ограничения простоя тепловоза по 
минимальной тем пературе топлива 1 
леж ит выше всех остальных кривых. 
Несколько ниже проходит кривая ог­
раничения простоя тепловоза по ми­
нимальной тем пературе масла 2. Ни­
же всех находятся кривые ограниче­
ния по тем пературе воды в элемен­
тах, плохо сохраняющих те пло  (пос­
ледние радиаторные секции нижнего 
яруса холодильника первого 5 и вто­
рого 6 контуров водяной системы). 
Следовательно, время безопасного 
простоя тепловоза 2ТЭ10Л с останов­
ленным двигателем  ограничивается 
из-за возможности замерзания воды

У Д К  629.424.1:621.436-71

в последней секции нижнего яруса 
холодильника второго контура.

О днако время безопасного ох­
лаж дения неработающ его дизеля зи­
мой можно увеличить, обеспечив 
принудительную  циркуляцию  воды в 
системе. Вода будет охлаж даться 
равномерно по всему объему, а д о ­
пустимое время охлаж дения водя­
ной системы определится минималь­
ным значением средней температу­
ры в ее первом и втором контурах. 
На рисунке этому случаю  соответст­
вую т кривые 3 и 4. В результате 
прокачивания воды по системе время 
безопасного простоя тепловоза с ос­
тановленным дизелем  увеличивается 
более чем в 1,5 раза.

Кроме того, прокачивание воды 
по системе позволит избежать тем­
пературных перенапряжений во втул­
ках ц илиндров и радиаторных секци­
ях во время пуска дизеля после д л и ­
тельной остановки. О ни возникают 
вследствие попадания холодной воды 
из радиатора холодильника на срав­
нительно горячие стенки втулок ци­
линдров или поступления горячей 
воды из рубашек цилиндровых 
гильз в холодны е радиаторные сек­
ции. В этих случаях температурный 
перепад достигает 25— 30°С, что при­
водит к значительным термическим 
напряжениям, что при многократном 
повторении может привести к обра­
зованию трещ ин в указанных элемен­
тах силовой установки.

Аналогичны е исследования прово­
дились в нашей стране (во ВН И ТИ  на 
ТГМ З, ТЭ109 и на Дальневосточной 
до р о ге  на ТЭ З) и за рубеж ом  (в 
ГДР). В результате также был сде­
лан вывод о необходимости поста­
новки водяного насоса д ля  прокачи­
вания воды в системе охлаж дения 
после остановки дизеля. М ощ ность, 
необходимая д ля  привода водяного 
насоса, составляет 1 кВт.

Энергию  на привод прокачива­
ю щ его насоса можно получить не 
только от аккумуляторной батареи, 
но и от вспом огательного дизеля не­
больш ой мощности. Наибольший эф­
фект вспомогательный дизель может 
дать при использовании его также 
для  зарядки аккумуляторной бата­
реи, привода компрессора и прог­
рева дизеля. Последнее весьма акту­
ально в связи с ростом секционной 
м ощности тепловозов.

Д -р  техн. наук, профессор 
Г. Ф . Б О Л Х О В И ТИ Н О В  М И И Т 

канд. техн. наук 
В. М . О В Ч И Н Н И К О В  БелИИЖ Т
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РЕГУЛИРОВКА ТОПЛИВНОГО НАСОСА

У Д К  621.436.038.5

От точности измерения и регули­
ровки угла опережения подачи 

топлива к форсунке в значительной 
мере зависят экономичность и на­
дежность работы дизеля. В свою 
очередь правильность настройки угла 
опережения определяется достовер­
ностью измерения размера В — рас­
стояния между опорным буртом кор­
пуса топливного насоса и торцом 
хвостовика плунжера в момент пере­
крытия радиального.отверстия гильзы 
головкой плунжера. По действующей 
технологии этот размер определяют 
оптическим прибором ПР.722, кото­
рый предварительно настраивают по 
калибру с постоянной величиной 
А =  5б,00±0.01 мм.

Применяемые в практике ремонта 
топливных насосов приспособления 
при существующей методике измере­
ния размера В имеют ряд недостат­
ков. снижающих точность регулиро­
вания угла опережения подачи топли­
ва. Так. момент перекрытия радиаль­
ного отверстия гильзы плунжером 
оценивается субъективно (по исчез­
новению луча света, направленного в 
открытое надплунжерное простран­
ство); точность регулировки зависит

от навыка работающего, степени его 
утомляемости и остроты зрения.

Кроме того, прибор ПР.722 с оп­
тической системой требует установки 
насоса с открытой верхней частью, 
т. е. со снятым нагнетательным кла-

Рис. 1. Индикаторное приспособление для 
настройки прибора ПР.722:
1 — приспособление; 2 — стакан-калибр

Рис. 2. Настройка, прибора ПР.722 индика­
торным приспособлением:
1 — винт; 2 — индикаторное приспособле­
ние; 3 — толкатель прибора ПР.722; 4 — 
рычаг

паном. Существующей технологией 
ремонта предусматриваются полная 
сборцр насоса для обжатия деталей 
и медного уплотнительного кольца 
нагнетательного клапана и последу­
ющая частичная разборка с извлече­
нием из насоса нагнетательного кла­
пана. Такая технология способствует 
возможности попадания посторонних 
частиц и пыли в пространство над 
плунжером, повышению трудозатрат, 
связанных с дополнительной разбор­
кой клапанной части насоса.

Следует учитывать, что настройка 
прибора, связанная с выставлением 
толкателя по контрольному калибру 
на размер А=56,00±0,01 мм и опре­
делением момента касания толкателя 
носка калибра, производится на ощупь 
(по соприкасанию калибра), что мо­
жет дать погрешность при последую­
щих измерениях размера В у топлив­

32

ных насосов. Для уменьшения трудо­
емкости работ и погрешности в изме­
рениях предлагается следующая ме­
тодика настройки прибора и изме­
рения размера В у топливного на­
соса.

Регулировку прибора ПР.722 на 
постоянную А делают в таком поряд­
ке. Индикаторное приспособление 
(индикатор-калибр) настраивают по 
стакан-калибру на размер А =  56,00± 
±0,01 мм (рис. 1) с установкой ма­
лой стрелки 2 мм. Винт прибора 1 
(рис. 2) вывертывают до прекраще­
ния касания его с рычагом 4. После 
этого настроенное индикаторное при­
способление устанавливают в прибор 
ПР.722 на место топливного на­
соса.

Поворотом регулировочной гайки 
(на рисунке не указана) поднимают 
толкатель 3 прибора до положения 
стрелок индикатора, соответствующих 
значениям, выставленным при на­
стройке индикаторного приспособлен 
ния 2 по стакану-калибру. Положе­
ние регулировочной гайки фиксируют 
контргайкой. Затем к нижнему торцу 
толкателя 3 подводят ножку индика­
тора прибора так, чтобы натяг по ма­
лой стрелке соответствовал 3 мм, а 
нулевую отметку шкалы индикатора 
устанавливают против большой 
стрелки.

Чтобы избежать дополнительной 
частичной разборки топливного насо­
са (снятие нагнетательного клапана) 
при измерении размера В, в некото­
рых локомотивных депо Среднеазиат­
ской дороги несколько лет назад от­
казались от оптической части прибо­
ра, используя вместо нее калибро­
ванный стальной стержень диамет­
ром 2—3 мм (фактический размер 
стержня измеряют с точностью 
±0,005 мм).

В этом случае работу по измере­
нию размера В выполняют следую­
щим образом. После настройки при­
бора ПР.722 на постоянную А =  
=  56,00±0,01 мм винт 1 (см. рис. 2) 
вывертывают и устанавливают прове­
ряемый топливный насос. В радиаль­
ное отверстие гильзы, служащее для 
подвода топлива, вставляют, когда 
плунжер находится ниже отверстия, 
калиброванный стержень. После этого 
винтом поднимают плунжер до мо­
мента защемления калиброванного 
стержня в отверстии гильзы. Этот 
момент фиксируют по индикатору 
прибора.

Размер В вычисляют по формуле 
В =  А — Y, где Y — ход плунжера 
насоса, который определяют как сум­
му показаний прибора h и диаметра 
калиброванного стержня dc в мм. 
Тогда В =  А — (h+dc). Полученный 
размер записывают в журнал ремон­
та насоса и выбивают на корпусе топ­
ливного насоса с точностью 0,01 мм.

Канд. техн. наук А. И . РЕМ П ЕЛЬ, 
доцент ТашИИТа 

Е. М . Ю К И Н  
мастер депо Ашхабад
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ИСПОЛНИТЕЛЬНАЯ СХЕМА 
ЭПТ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР2

У Д К  629.423.2.064.5:621.337.2

I. П О Д Г О Т О В К А  Э Л Е К Т Р О П О Е З Д А  К 
РАБОТЕ

Головной вагон. Переклю чатель 
электропневматического тормоза 
ПЭТ типа Э К -10 А  устанавливают на 
позицию I, а ручку крана машиниста 
№ 334Э —  в полож ение НА. При этом 
напряжение от аккумуляторной ба­
тареи АБ через предохранитель П9 
на 6А, средние пальцы переклю чате­
ля П Э Т подводится к контроллеру 
крана машиниста ККМ. Благодаря 
этому поездные провода Э П Т при ра­
боте контроллера Э К-8А Р подклю ­
чаются на питание от аккумуляторной 
батареи (генератора) головного ва­
гона. Включают тум блер «Сигнальны е 
лампы».

Хвостовой вагон. Переклю чатель 
ПЭТ устанавливают на позицию III, 
а ручку крана №  334Э —  в полож е­
ние I. При этом разрывается цепь от 
аккумуляторной батареи (генерато­
ра) хвостового вагона к поездным 
проводам 5 Э П Т, соединяю тся про­
вода 43 и 30, а провод 49 подклю ча­
ется к реле РПТ типа РП-1. Включа­
ют тум блер «Сигнальны е лампы » и 
от батареи АБ через предохранитель 
П21 на 6 А  напряжение 50 В подво- 

g дится к лампе « С О Т » .  Кроме того, 
от аккумуляторной батареи хвостово­
го вагона напряжение подается в 
цепь катушки реле РТ в том случае, 
когда включен блок-контакт ЭПК.

На сети д о р о г эксплуатирую т элект­
ропоезда ЭР2 до  №  1027, о б о р у­

дованные краном машиниста №  334Э 
с контроллером  Э К -8А Р . В учебной 
литературе предлагается либо прин­
ципиальная, либо монтажная схема 
электропневматичэских торл'озов 
(Э П Т) этих поездов. Но наиболее 
важной д л я  понимания работы Э П Т 
является исполнительная схема. 
В технических пособиях она п р е д -

11. З А Р Я Д К А  И О Т П У С К  Т О Р М О З О В

После подъема токоприемников и 
включения компрессоров заряжается 
тормозная сеть электропоезда. 
При этом на пульте головного ваго­
на горит лампа «К » , контролирую щ ая 
исправность цепей Э П Т и готовность 
их к работе. Цепь лампы: провод 15, 
предохранитель П9, средние пальцы 
ПЭ Т, лампа «К », провод 43, верхние 
пальцы хвостового П Э Т и общий ми-

ставлена только в виде отдельных 
узлов электрической схемы поезда 
ЗР2. В школах машинистов эти узлы 
не рассматривают ни при разборе 
схемы электропоезда, ни при изуче­
нии Э П Т на занятиях по автотормо­
зам. В связи с этим ниже мы публи­
куем удо бную  д ля  чтения общую  
исполнительную  схему Э П Т электро­
поезда ЭР2 и коротко рассказываем
о ее работе.

нус (поездной провод 30). При об­
рыве поездного провода 43 или не­
правильной установке переклю чателя 
П Э Т на хвостовом вагоне лампа «К »  
гореть не будет. Тормозные цилинд­
ры вагонов сообщаются с атмосфе­
рой, поэтому блок-контакты сигнали­
заторов отпуска тормозов С О Т  типа 
352А разомкнуты. Хотя напряжение 
к лампам « С О Т »  головного и хвосто­
вого вагонов подведено, они не го­
рят, так как отключены от общ его 
минуса (провода 30).

Головной Вагон Промежуточный Вагон ХВостоВой Вагон

Исполнительная схема ЭПТ электропоезда ЭР2 с краном машиниста JVs 334Э
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III. ПЕРЕКРЫЦ1А
Схема перекрыши собирается при 

положении II (п е р е к р ы та  с питани­
ем) и III (п е р е к р ы та  без питания) 
ручки крана машиниста №  334Э. При 
этом напряжение от аккумуляторной 
батареи (генератора) головного ва­
гона подводится к поездному прово­
ду 49 по цепи: провод 15, предохра­
нитель П9, средние пальцы П Э Т, конт­
р олле р  крана №  334Э, провод 49. 
О т  этого провода напряжение 50 В 
подводится к вентилям ВО ЭВР 
№  305-001 всех вагонов поезда.

Минусовая цепь вентилей ВО каж­
дого вагона поезда замыкается через 
поездной провод 43, верхние пальцы 
П Э Т хвостового вагона на провод 30. 
Вентили ВО притягивают свои яко­
ря и закрывают ниппельные отвер­
стия диаметром 2 мм, служащие для  
сообщения рабочих камер объемом
1,5— 1,6 л с атмосферой. Приборы  
№  305-001 готовы к торможению.

На хвостовом вагоне напряжение 
50 В генератора головного вагона 
по проводу 49, через нижние паль­
цы П Э Т подается на реле РПТ. М ину­
совая цепь катушки этого реле соби­
рается на хвостовом вагоне следую ­
щим образом: катушка реле РПТ, про­
вод 43, верхние пальцы переклю ча­
теля П Э Т хвостового вагона, поезд­
ной провод 30. Реле РПТ хвостового 
вагона притягивает якорь и замыкаю­
щими блок-контактами соединяет 
провода 47 и 45. Тем самым п одго­
тавливается цепь для  торможения. 
На головном и хвостовом вагоне 
включается лампа « О »  по схеме: про­
вод 49, лампа « О » ,  ди о д  В2, поезд­
ной провод 43, верхние пальцы пере­
клю чателя П Э Т хвостового вагона, 
поездной провод 30 (общ ий минус). 
Лампа « К »  головного вагона горит 
постоянно.

IV . ТО Р М О Ж Е Н И Е

При установке ручки крана №  334Э 
в полож ение IV  (служ ебное торм о­
ж ение) или в полож ение V  (экстрен­
ное торм ож ение) напряжение гене­
ратора головного вагона ко нтр о лле ­
ром Э К -8А Р подводится также к 
проводу 47. П о д  напряжением 50 В 
при сборе схемы тормож ения нахо­
дится и провод 49. О т  провода 47 
напряжение генератора головного ва­
гона подается на вентили ВТ электро­
воздухораспределителей №  305-001 
каж дого вагона электропоезда.

Минусовая цепь вентилей ВТ соби­
рается по поездном у проводу 43 че­
рез замкнутые верхние пальцы пе­
реклю чателя П Э Т  хвостового вагона 
и на поездной провод 30. Вентили 
притягиваю т якоря, которые открыва­
ют клапаны, сообщающие запасный 
резервуар на каждом вагоне с рабо­
чей камерой через ниппельное отвер­
стие диаметром 1,8 мм. П о д  дав­
лением воздуха в рабочей камере 
диафрагма каж дого электровоздухо­
распределителя прогибается вниз и 
открывает впускной клапан, который 
сообщ ает запасный резервуар с то р ­
мозным цилиндром  вагона. Наполне­
ние цилиндров происходит темпом 
прим ерно 3 кгс/см2 за 2,5— 3,5 с.

Так как при перекрыше реле РПТ 
хвостового вагона соединяет провода 
47 и 45, при тормож ении напряжение 
50 В генератора головного вагона п о д ­
водится к проводу 45. О т  поездно­
го провода 45 как на хвостовом, так 
и на головном  вагоне питание п о д ­
водится к вентилям перекрыши 
ВП-47-00, которые включаются с ха­
рактерным щелчком. Вентили ВП го­
ловного и хвостового вагонов сооб­
щают напорную  магистраль с урав­
нительным резервуаром.

На головном вагоне при полож е­
нии IV  ручки крана №  334Э уравни­
тельный резервуар разряжается в 
атм осферу через отверстие диамет­
ром 1,8 мм, но одноврем енно про­
исходит более интенсивная зарядка 
уравнительного резервуара вентилем 
перекрыши по трубке диаметром 
’/< дюйма. Поэтом у манометр пока­
зывает повышение давления в резер­
вуаре УР, который разобщ ен с маги­
стралью  при полож ении IV  ручки 
крана №  334Э. Уравнительный пор­
шень крана машиниста своим хво­
стовиком надежно перекрывает раз­
рядное отверстие тормозной сети. 
Д л я  того, чтобы получить торм ож е­
ние Э П Т  с разрядкой магистрали, д о ­
статочно перекрыть пробковый кран 
типа 4200, сообщающий напорную  ма­
гистраль с вентилем перекрыши 
ВП-47-00.

На пульте головного вагона при 
горящ их лампах « О »  и « К »  вклю­
чается лампа « Т »  по схеме: провод 
45, д и о д  В1, лампа « Т » ,  поездной про­
вод 43, замкнутые верхние пальцы 
П Э Т хвостового вагона, поездной 
провод 30 (общ ий минус). Аналогич­
но собирается цепь лампы « Т »  хво­
стового вагона. П роисходит торм ож е­
ние. При появлении в тормозных ци­
линдрах сжатого воздуха давлением 
более 0,3— 0,4 кгс/см2 сигнализато­
ры С О Т  типа 352А собираю т мину­
совую цепь сигнальных ламп « С О Т »  
на пультах головного и хвостового 
вагонов (на каждом —  от своего ге­
нератора).

V . А В Т О С Т О П Н О Е  ТО Р М О Ж Е Н И Е

При нарушении машинистом ре­
жима ведения поезда тормозная ма­
гистраль разряжается клапаном 
ЭПК-150. При этом замыкается кон­
такт Э П К  в цепи кату;ики реле РТ и 
оно включается. Реле РТ имеет два 
замыкающих блок-контакта, при по­
мощи которых питание от секцион­
ного провода 15 подается на поезд­
ные провода 49 и 47. Схгм а элект- 
ропнезматического торм ож ения со­
бирается, включаются сигнальные 
лампы « О »  и « Т » .

В случае неисправности ЭПК-150 
на хвостовом вагоне возможно авто­
стопное торм ож ение с хвостового ва­
гона, хотя автостоп на этом вагоне 
выключен при помощи ключа. В этом 
случае включается реле РТ на хво­
стовом вагоне, которое замыкающи­
ми блок-контактам и подклю чает на­
пряж ение генератора хвостового ва­
гона к поездным проводам  49 и 47.

Чтобы продолж ить движение, сле­
дуе т выключить ЭПК-150 разобщи­
тельным краном на тр уб е  диаметром 
1'. Д л я  обесточивания катушки реле 
РТ переклю чаю т аварийный переклю­
чатель ВА (со  срывом пломбы).

В. Т. П А Р Х О М О В , 
преподаватель 

Рижской школы машинистов

НОВЫЕ КНИГИ

П р о х о р с к и й  А. А . Тяговые 
и трансформаторные подстанции.
Изд. 3-е, перераб. и доп. Учебник 
д ля  техникумов ж елезнодорож ного 
транспорта. «Тр а нспо р т», 1978,536 с.,
1 р. 60 к.

Автор приводит основные сведе­
ния по электрооборудованию  и ре­
лейной защите тяговых подстанций 
электрифицированных железных д о ­
рог постоянного и переменного то ­
ка и трансформаторных подстанций. 
Описаны современные схемы элек­
трических соединений и конструкции 
тяговых и трансформаторных по д­
станций, постов секционирования по­
стоянного и переменного тска. Д а ­
на методика расчета токов коротко­
го замыкания, выбора оборудования 
и релейной защиты, а также зазем­
ляющих устройств.

К а р а е в  Р. И.,  В о л о б р и к -  
с к и й С . Д . Электрические сети и 
энергосистемы. И зд. 2-е, перераб. и 
доп. Учебнгик д л я  студентов вузов же­
ле знодо рож ного транспорта. «Тр а н с­
п о р т», 1978, 311 с., 1 р. 10 к.

Излож ены  общ ие вопросы ус­
тройства и приведены ^параметры 
воздушных и кабельных линий; ос­
вещены м етоды  технико-экономиче­
ских и электрических расчетов пи­
тающих и распределительны х сетей 
с учетом условий электроснабжения 
тяговых и нетяговых потребителей 
железных до р о г.

Значительное внимание уде ле н о  
проблемам  повышения экономично­
сти работы сетей, снижения потерь 
при передаче электроэнергии, выбо­
ру оптимальных сечений проводов и 
повышению качества электроэнергии.

Читатель найдет в этом учебнике 
сведения о режимах работы энер­
гетических систем, проектировании и 
условиях эксплуатации электриче­
ских сетей.

34 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВЫЯВЛЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ 
ДИЗЕЛЕЙ Д50

Своевременное выявление непо­
ладок на локомотивах —  залог 

гарантированной надежности его ра­
боты. Поэтом у хотелось бы поде­
литься опытом локомотивных бригад 
депо Семипалатинск по своевре­
менному выявлению таких неисправ­
ностей дизелей Д50 тепловозов 
ТЭМ1, ТЭ М 2, как снижение давления 
в масляной системе, повышенный 
расход воды в системе охлаж дения, 
нарушение компрессии в поршневой 
группе.

Снижение давления масла. О б н а ­
ружить его можно не только по 
показанию манометра на пульте, но 
и по работе самого двигателя, так 
как при сбросе позиций, особенно 
при движении «на за д» в момент 
торможения, он глохнет. Причиной 
снижения давления может быть или 
неисправность в самом м аслопрово­
де или же разжижение масла.

Неисправности в масляной систе­
ме возможны из-за течи масла в 
соединениях, секциях охлаж дения, 
резиновых рукавах по д полом  в д и ­
зельном помещении и гибком шлан­
ге у турбоком прессора. О бы чно ее 
замечают вовремя, поскольку такая 
течь связана с уменьшением уровня 
масла в картере.

Снижение давления масла может 
произойти из-за открытых или при­
открытых сливных вёнтилей в шахте 
холодильника и под полом  в дизе ль ­
ном помещении. Если пропускает 
обратный клапан маслопрокачиваю­
щего насоса, то насос б уде т вра­
щаться в обратную  сторону. Обры в 
масляных трубок внутри дизе ля  оп­
ределяют при открытых смотровых 
люках и включенном м аслопрокачи­
вающем насосе.

Разжижение масла возможно при 
попадании в него топлива из трубок 
высокого давления либо из-за об­
рыва или нарушения плотности со­
единения их у форсунок, либо неис­
правности самой ф орсунки. Первые 
два случая наиболее распростране­
ны. Поскольку это соединение нахо­
дится в клапанных коробках, то про­
сочившееся топливо вместе с мас­
лом от ж иклеров и после смазки ко­
ромысел стекает в картер. При о б ­
рыве трубки в картер за двенадца­
тичасовую смену может попасть до  
60 кг топлива. При зависании иглы 
форсунки топливо полностью  не 
сгорает и тоже попадает в картер 
через порш невое уплотнение, но 
уже в меньшем количестве.

Попадание топлива в картер, по­
мимо снижения вязкости масла, не­
сет в себе и опасность взрыва кар- 
терных газов, так как из-за этого 
температура вспышки масла пони­
жается. Сама по себе эта неисправ­
ность сразу не проявляется, но по 
косвенным признакам ее можно об­
наружить: в этом случае, особенно 
под нагрузкой, нарушается ритмич­
ность работы дизеля. О н, как гово­
рят, начинает «тр о и ть ». Постепенно 
снижается и давление масла в си­

стеме при одноврем енном  увеличе­
нии его уровня в картере. Если от­
крыть клапанные коробки и запра­
вочную горловину, чувствуется за­
пах топлива.

В неисправной клапанной короб­
ке виден туман или струи топлива 
в местах нарушения плотности со­
единения топливных трубок высоко­
го давления. Соответственно не ра­
ботает и цилиндр. Найти его можно 
поочередны м  отклю чением ц илинд­
ров.

Чтобы устранить эту неполадку, 
надо отклю чить топливный насос не­
исправного цилиндра и частично за­
менить масло. При этом необходим о 
помнить, что работа дизе ля  с от­
ключенным цилиндром  долж на быть 
непродолж ительная, так как при д л и ­
тельной работе возможна поломка 
коленчатого вала.

Повышенный расход воды. Обы ч­
но при этом бывают видимые обры ­
вы дю ритовы х рукавов и других гиб­
ких соединений, течь калориф еров, 
водяных насосов по сальниковым 
уплотнителям , реже трубопроводов, 
невидимые —  трещины в пе р е го р о д­
ках цилиндровы х крышек, повреж де­
ние змеевика умывальника и нару­
шение уплотнения цилиндровой 
гильзы.

Во всех этих случаях увеличи­
вается расход воды в системе ох­
лаж дения. П оскольку видимые д е ­
фекты легко обнаруж ить и п р е ду­
предить (наприм ер, перед обрывом 
дю ритового рукава замечаются ме­
стные вздутия из-за расслоения ре­
зины), рассмотрим некоторые при­
знаки скрытых дефектов.

Так, увеличение уровня воды в 
баке умывальника указывает на не­
исправность змеевика подогрева, бе­
лый цвет выхлопных газов, а порой 
и течь воды по телескопическом у 
соединению  вы хлопного коллекто­
ра —  на трещ ину в перегородке о д ­
ной из цилиндровы х крышек.

УДК 629.424.1:621.436.004.5

Наруш ение уплотнения цилиндро­
вой гильзы можно обнаружить по 
увеличению  уровня масла в картере 
из-за попадания туда воды. В от­
дельны х случаях возможны появле­
ния капель воды на крышках кла­
панных коробок и повышение дав­
ления в масляной системе. При от­
крытии сливного вентиля картера 
двигателя (после 10-минутной оста­
новки двигателя) вместе с маслом 
сливается вода. Ц и ли н др , в котором 
нарушено это уплотнение, определя­
ют опрессовкой системы в условиях 
депо.

Наруш ение компрессии. В эксплу­
атации м огут быть такие случаи из- 
за потери плотности маслосрезыва­
ющих колец. Своевременное обна­
руж ение этих деф ектов и их устра­
нение способствую т продлению  сро­
ка служ бы  двигателя. Д л я  того что­
бы обнаруж ить эти повреж дения, не­
обходим о на 4-й позиции контрол­
лера оставить включенным только 
один топливный насос. Если дизель 
не снижает оборотов и не глохнет —  
компрессия хорошая (при исправной 
форсунке и топливной системе). Ц и ­
линдр, в котором  нарушена ком­
прессия, снижает мощность двига­
теля.

Неисправность маслосрезываю­
щих колец определить труднее. Пос­
ле форсированной работы двигатель 
до лж ен минут двадцать проработать 
на нулевой позиции, т. е. без на­
грузки. Затем, таким же поочеред­
ным отклю чением топливных насо­
сов, по наиболее темному выхлопу 
о пределяю т неисправный цилиндр.

Общ еизвестно, что лю бой неис­
правности предш ествую т изменения 
в нормальной работе узла. Поэтому 
надо вовремя выявить деф ект, что­
бы предотвратить более тяжелые 
последствия.

И. С . ЗУБАРЕВ,
машинист депо Семипалатинск 

Алм а-А тинской дороги

ЧТО БУДЕТ В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ?

ф С вердловской дор о ге  —  100 лет 
9  20 ле т бригадам  коммунистического труда  
ф Нуж но ли отклю чать тяговые двигатели!
ф Цветные электрические схемы электровоза ВЛ23 и тепловоза ТЭ2 
ф  Безсъемная очистка тканевых ф ильтро в 
0  Ремонт подвозбудите лей  
ф П одогрев наддувочного воздуха 
ф Большая экономия при меньшей скорости 
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ПРИБОРЫ ДЛЯ РЕГУЛИРОВКИ ЧАСТОТЫ ВРАЩЕНИЯ

Н епрерывное повышение скорости 
и мощности тепловозов, а также 

внедрение в практику технического 
обслуживания и ремонта различных 
методов диагностики должно преду­
сматривать совершенствование спо­
собов измерения основных функцио­
нальных параметров. К ним, прежде 
всего, следует отнести частоту вра­
щения коленчатых валов дизелей, 
вентиляторов холодильника и охлаж­
дения тяговых электродвигателей.

Исследования, проведенные ра­
ботниками ХИИТа, показали, что 
точность настройки вращающихся 
механизмов тепловоза с помощью 
существующих тахометров класса 1,5 
весьма мала. Между тем правильно 
отрегулированные обороты, в осо­
бенности коленчатых валов дизелей, 
в значительной мере определяют эф­
фективность локомотивов по уровню 
надежности и топливной экономич­
ности.

Полученные в институте данные 
свидетельствуют о том, что даже на­
стройка частоты вращения дизель- 
генераторов на эксплуатационных ре­
жимах в поле допуска (±15 об/мин) 
при существующей точности замеров 
приводит к разбросу показаний по­
рядка 9— 10%. Для двухсекционного 
тепловоза такое отклонение значений 
может стать причиной создания раз­
ницы мощности секций на промежу­
точных позициях до 20—22%. Не­
стабильность значений частоты вра­
щения коленчатых валов оказывает 
отрицательное влияние на парамет­
ры работы вентиляторов, масляных 
и водяных насосов, топливной ап­
паратуры и других систем теплово­
за. При неустановившейся нагрузке 
возникают дополнительные динами­
ческие (инерционные) силы, способ­
ствующие снижению срока службы 
деталей.

Применяемые в процессе регули­
ровок дизель-генераторов приборы 
можно разделить на три типа: изме­
ряющие суммарное число оборотов, 
среднее за опыт, и мгновенные зна­
чения угловой скорости. При прове­
дении отдельных испытаний и иссле­
дований для обеспечения точности 
измерения частоты вращения пользу­
ются тахогенераторами переменного 
тока с выходом по частоте, так как 
частота f сигнала тахогенератора за­
висит только от числа оборотов п 

р .п
вала ротора t =  -gg-. где р — число 

пар полюсов магнита ротора. Часто­

ту синусоидального тока удобно из­
мерять с помощью цифровых элек­
тронных частотомеров или современ­
ных портативных частотомеров с 
цифровыми индикаторами на газо­
разрядных лампах ИН-1 (типов 
43-14, 43-28, Ф-551, Ф-553 и др.). 
Однако для массовых измерений, 
проводимых при стендовых испыта­
ниях и в эксплуатации, применение 
этих электронных устройств нецеле­
сообразно, также как и использова­
ние их в качестве встроенного конт­
роля. Помимо высокой стоимости и 
низкого уровня надежности при экс­
плуатации на локомотиве использо­
вание таких устройств вызывает не­
обходимость пересчета частоты в 
об/мин или рад/с.

В целях повышения качества на­

стройки и контроля частоты враще­
ния коленчатых валов и других де­
талей тепловозов работниками 
ХИИТа и Южной дороги разработан 
и внедрен комплекс переносных ус­
тройств. Основные из них — элек­
тронный тахометр, режимомеры-ги- 
стографы, счетчики числа оборотов и 
моточасов. Качественная регулировка 
частоты вращения по ним коленча­
тых валов обеспечивает повышение 
стабильности напряжения питания 
низковольтных цепей управления ло­
комотива. Это позволяет точнее оп­
ределить ресурс дизелей с помощью 
электрических счетчиков моточасов 
228. Чистопольского часового за­
вода. Опыт их применения показал 
возможность автоматического учета 
времени работы двигателей в часах 
при незначительных изменениях в ис­
полнительной электрической схеме 
тепловоза.

С целью организации дистанцион­
ного контроля частоты вращения 
сконструирован электронный тахо­
метр с цифровой индикацией. Прин­
цип работы прибора следующий. Ч а­
стота вращения синхронного подвоз- 
будителя (СП) на тепловозах серии 
2ТЭ10Л и коленчатых валов дизеля 
прямо пропорциональна. Так, к при­
меру при 850 об/мин она составляет 
133 Гц. Отношение этих величин 
равно 6,4. Следовательно, если в те­
чение 6,4 с подавать в счетчик часто­
ту СП, то сумма будет равна сред­
ней частоте вращения коленчатых ва­
лов за этот период в об/мин. Одна­
ко 6,4 с довольно большой период 
для измерений. Если индицировать 
частоту врашения коленчатых валов 
с точностью до 2 об/мин (без не-

УДК 629.424.1.054.2

четных значений), то время измере­
ния составит 3,2 с.

Функциональная схема разрабо­
танного и внедренного электронного 
тахометра с цифровой индикацией 
представлен»! на рис. 1. Формирова­
тель I преобразует частоту питания 
(промышленная сеть 50 Гц) в пря­
моугольные импульсы, которые по­
ступают в датчик времени. Он пред­
ставляет собой триггерный сумматор 
со схемой совпадения. Триггеры* в 
ней включены по счетному входу. 
Формирователь II преобразует ча­
стоту СП в прямоугольные импуль­
сы, которые поступают в счетчик-ин­
дикатор. Последний состоит из трех 
пересчетных Дек.-гд с индикаторами. 
Первая декада содержит 3 тригге­
ра, а вторая и третья — по 4 триг­
гера. Все они включены по счетному 
входу и имеют обратную связь. Ее 
применение дает возможность осу­
ществить счет в первой декаде до 5, 
а во второй и третьей — до 10. Ин­
дикация состояния триггеров каждой 
декады производится с помощью га­
зоразрядных ламп типа ИН-16 (мо­
гут быть применены газоразрядные 
лампы других типов).

*
При состоянии триггеров сумма­

тора датчика времени, соответствую­
щем суммз импульсов, равной 160 
(3,2 с), схема совпадения выдает 
сигнал, который закрывает выход 
импульсов из формирователей I и II 
в соответствующие счетчики — сум­
маторы. Сигнал схемы совпадения 
поступает и на формирователь им­
пульса сброса и времени индикации. 
По истечении времени индикации, 
которое настраивается потенциомет­
ром в автоматическом режиме или 
нажатием кнопки в неавтоматиче­
ском режиме, схема времени индика­
ции пропускает сигнал с формиро­
вателя I на схему формирователя 
импульса сброса. Импульс сброса 
«стирает» в сумматорах записанные 
цифры и устанавливает все триггеры 
в исходное положение, которое соот­
ветствует сумме равной «0». Импуль­
сы с формирователей I и II начина­
ют поступать на вход соответствую­
щих сумматоров и начинается сле­
дующий цикл измерения частоты 
вращения коленчатых валов дизеля.

Для контроля правильности рабо­
ты тахометра вход 50 Гц соединяют 
с «Входом частоты СП». При этом 
должна индицироваться цифра «320». 
Применение электронного прибора с
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Рис. 1. Функциональная схема электронного тахометра с цифровой индикацией частоты 
вращения коленчатых валов дизеля 10Д100

Рис. 2. Структурная схема электронного прибора для определения параметров турбоком­
прессоров

Рис. 3. Изменения частоты вращения пдв, часового расхода топлива Bq, количества пере­

ключений рукоятки контроллера пк и технической скорости VTex от показателя оборот­
ности m об/10< ткм брутто

цифровой индикацией обеспечивает 
точность регулировки ±2 об/мин да­
же между секциями тепловозов. Кро­
ме того, он позволяет намного упро­
стить определение механического 
к. п. д. двигателя, применяя метод

двойного выбега, который разработа­
ли работники ЦНИДИ.

Исследования надежности и эко­
номичности тепловозных дизелей 
10Д100 показали необходимость про­
ведения замеров частоты вращения

роторов турбокомпрессоров ТК-34 
(птк) при реостатных испытаниях, 
после ремонта с переборкой и при 
диагностике технического состояния. 
Особый интерес представляют изме­
рения Птк для определения техниче­
ского состояния турбокомпрессора 
при выбеге ротора. С целью прове­
дения данных замеров в ХИИТе соз­
дан переносный электронный прибор, 
структурная схема которого приве­
дена на рис. 2. Принцип его работы 
следующий.

Синусоидальный сигнал от индук­
тивного датчика через усилитель-ог­
раничитель поступает в частотомер с 
градуировкой, позволяющей опреде­
лить частоту вращения ротора турбо­
компрессора. Время выбега ротора 
определяется по секундомеру. Его 
запуск осуществляется формирова­
телем I, который настроен на опре­
деленную частоту вращения, соответ­
ствующую моменту начала выбега 
ротора. Когда наступает полная ос­
тановка ротора, формирователь II 
выдает сигнал на отключение секун 
домера.

Применение описанных электрон­
ных приборов позволяет также осу 
ществлять качественную настройку 
различных режимомеров и самопис­
цев. Для статистической оценки в 
институте применяют режимомеры с 
импульсными счетчиками, позволяю­
щие определить относительную часто­
ту реализаций параметров в выбран­
ных интервалах исследования. Такая 
информация необходима для опреде­
ления эксплуатационных допусков и 
при создании устройств централизо­
ванного контроля.

Важным фактором повышения ка­
чества измерений частоты вращения 
дизелей является возможность при­
менения обобщенных показателей, 
характеризующих надежность и эко­
номичность тепловозов в функции од­
ной величины. В частности, ХИИ'Гом 
применяется показатель оборотности 
m об/104 ткм брутто, характеризую­
щий необходимое количество оборо­
тов дизеля для выполнения одного 
измерителя эксплуатационной рабо­
ты. В зависимости от его величин 
можно оценивать эффективность раз­
личных конструкций тепловозов и их 
техническое и теплотехническое со­
стояние. В качестве примера на 
рис. 3 приведены зависимости изме­

нения технической скорости V Te x ,  ча­

стоты вращения коленчатых валов п, 

часового расхода топлива Вч и ко­

личества переключений рукоятки

контроллера от величины показателя 

оборотности тепловозов 2ТЭ10Л по 

данным Южной дороги.

Канд. техн. наук 
Э. Д. ТАРТАКОВСКИЙ, 

инженеры 
И. И. БАБИНСКИИ,

В. П. ШАБАЛКИН
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• Техническая консультация

РА Б О ТА  СХЕМ Р Е К У П Е Р А Т И В Н О Г О  Т О Р М О Ж Е Н И Я
В редакцию обратился машинист депо Красный Лиман 

П. Е. РОМАН ЧЕН КО с просьбой рассказать о работе схем 
рекуперативного торможения на электровозах постоянного 
тока и, в частности, схемы с циклической стабилизацией 
токов в параллельных цепях тяговых двигателей. Ответить 
на этот вопрос мы попросили старшего научного сотрудни­
ка ЦНИИ МПС кандидата технических наук Е. Г. БОВЭ.

К ак известно, в режиме тяги электродвижущая сила тя­
говых двигателей Е меньше напряжения в контактной 

сети Uc на величину падений напряжения в резисторах 1г 
(рис. 1, а):

E =  Uc— 1г.
При рекуперативном торможении тяговые двигатели 

работают в генераторном режиме, и их электродвижущая 
сила Е превышает напряжение в контактной сети U c на 
величину падений напряжения в резисторах, находящихся 
в якорной цепи 1г. Если ток рекуперации обозначить 1р, 
то для данного случая баланс напряжений имеет вид:

Е =  и с + 1рГ .
В то же время электродвижущая сила Е как в режи­

ме тяги, так и в режиме рекуперативного торможения 
прямо пропорциональна магнитному потоку тяговых дви­
гателей Ф, скорости движения поезда V и некоторой пос­
тоянной С, зависящей от параметров тяговых двигателей 
и колесно-моторного блока: Е =  СУФ. Поэтому выражение 
баланса напряжений при рекуперативном торможении мо­
жно представить в виде:

С У Ф = и с+1Рг.
Отсюда ток рекуперации определится как

1р —
СУФ — U,

Пользуясь этим выражением, обратим внимание на 
то, что для осуществления рекуперативного торможения 
необходимо, чтобы электродвижущая сила тяговых дви­
гателей СУФ была больше напряжения в контактной сети 
Uc. Если электродвижущая сила меньше напряжения в 
контактной сети, то числитель выражения для тока пред­
ставляет собой величину отрицательную и тяговые дви­
гатели работают в тяговом режиме.

На существующих электровозах применяются двигате­
ли последовательного (сериесного) возбуждения. Осущест­
влять рекуперативное торможение на них без дополнитель­
ных устройств нельзя, так как нет возможности увеличи­
вать ток возбуждения 1в тяговых двигателей, от которого

+50 В +S08
Рис. I. Схемы тягового режима (а) и рекуперативного торможения 
при «чисто» независимом возбуждении (б и в)

зависит величина магнитного потока Ф. Шунтированием 
обмоток возбуждения в режиме тяги удается лишь изме­
нить соотношение между током якоря и током возбужде­
ния и достичь ослабления возбуждения.

У двигателей с последовательным возбуждением повы­
сить магнитный поток Ф можно только путем искусствен­
ного увеличения тока возбуждения 1в. Обычно это осуще­
ствляется с помощью специального генератора — возбу­
дителя.

Для большей наглядности рассмотрим вначале схемы 
включения возбудителя при одной цепи тяговых двигате­
лей. В самой простой схеме (рис. 1, б) возбудитель под­
ключается непосредственно к обмоткам возбуждения дви­
гателей. Достоинство этой схемы заключается в том, что 
для начала рекуперативного торможения достаточно лишь 
включить контактор К, ничего не отсоединяя. После этого 
при такой полярности возбудителя, как на схеме, под дей­
ствием электродвижущей силы возбудителя, е, регулируе­
мой контроллером машиниста КМ, по обмоткам возбуж­
дения тяговых двигателей пойдет ток 1В, который настоль­
ко увеличит магнитный поток Ф и электродвижущую силу 
двигателей Е =  СУФ, что она станет больше напряжения в 
контактной сети Uc и появится ток рекуперации 1р.

Рассматривая данную схему, легко заметить, что по 
обмотке якоря возбудителя проходит сумма токов 1р и 
IR. Следовательно, возбудитель должен быть рассчитан на 
большие токи. Поэтому данная схема на практике не при­
меняется.

В схеме рис. 1, в обмотки возбуждения двигателей 
отсоединены от якорной цепи, но также питаются от воз­
будителя. Через возбудитель проходит только ток возбуж­
дения тяговых двигателей 1В. При постепенном нарастании 
электродвижущей силы возбудителя е увеличивается ток 
IR, а следовательно, и электродвижущая сила двигателей 
Е =  СУФ. В момент, когда она станет равна напряжению в 
контактной сети Ыс, можно включить контактор ЛК. При 
дальнейшем повышении электродвижущей силы тяговых 
двигателей она станет больше напряжения в контактной 
сети, появится ток рекуперации 1р, и начнет действовать 
электрический тормоз.

Рассмотрим теперь другие требования, предъявляемые 
к рекуперативному торможению. В условиях эксплуатации 
возможны резкие изменения напряжения в контактной се­
ти. Предположим, что машинист другого электровоза, ве­
дущего встречный поезд по подъему, набрал параллельное 
соединение, и его двигатели стали потреблять большой 
ток. Естественно, что это вызовет снижение напряжения в 
контактной сети Uc. В таком случае, как видно из приве­
денной выше формулы для 1р, числитель, представляющий 
собой разность СУФ и Uc, может сильно возрасти. В ре­
зультате значительно увеличатся ток рекуперации и тор­
мозная сила.

В другом случае, если у близ идущего электровоза, 
работающего с большим током, отключится быстродейст­
вующий выключатель, то это приведет к резкому скачку 
напряжения в контактной сети Uc- Поэтому разность ме­
жду СУФ и Uc, а также ток рекуперации 1р и тормозная 
гила быстро уменьшатся.

Таким образом, можно сделать вывод, что схемы с 
«чисто» независимым возбуждением, показанные на рис. 
1, б, в, непригодны для практического использования, по­
скольку не отвечают следующему требованию: изменение 
напряжения в контактной сети не должно оказывать знг- 
чительного влияния на ток рекуперации и тормозную силу.

Избежать такого влияния можно путем искусственно­
го придания независимому возбуждению некоторого 
«встречного» (противокомпаундного) возбуждения. На 
рис. 2, а показана схема со стабилизирующим резистором
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Rc. Ее действие заключается в том, что в случае измене­
ния напряжения в контактной сети Uc (например, сниже­
ния его, когда ток рекуперации 1р стремится увеличиться) 
ток возбуждения 1в, несколько уменьшается при неизмен­
ной электродвижущей силе возбудителя е благодаря тому, 
что падение напряжения на резисторе R c изменяется не­
значительно. Поэтому магнитный поток Ф и электродви­
жущая сила тяговых двигателей Е = С У Ф  снижаются, что 
предотвращает сильное возрастание тока рекуперации 1Р, 
а следовательно, и тормозной силы.

На рис. 2, б представлена схема с противовозбуждени- 
ем возбудителя. Возбудитель, кроме основной обмотки, 
ток в которой регулируется контроллером машиниста КМ, 
имеет вторую — противокомпаундную обмотку, которую 
иногда называют обмоткой противовозбуждения (П В ). По 
обмотке ПВ проходит ток рекуперации 1р, создающий в 
ней намагничивающую силу, направленную против намаг­
ничивающей силы основной обмотки возбудителя.

При данной схеме, если произойдет уменьшение нап­
ряжения в контактной сети Uc и как следствие этого ток 
рекуперации 1р начнет увеличиваться, результирующая на­
магничивающая сила возбудителя уменьшится. В резуль­
тате снизятся его электродвижущая сила е. ток возбужде­
ния 1в, магнитный поток Ф и электродвижущая сила тяго­
вых двигателей Е =  СУФ. Поэтому увеличение тока рекупе­
рации 1р и тормозной силы будет ограничено.

Сравнивая рис. 2, а и 2, б, можно установить, что в 
схеме со стабилизирующим резистором требуется большая 
мощность возбудителя. Он должен обеспечивать током 
1В нагрузку к”ак обмоток возбуждения тяговых двигате­
лей, так и резистора Rc. В схеме с противовозбуждением 
возбудитель нагружается только током обмоток возбужде 
ния тяговых двигателей.

Казалось бы, преимущество на стороне схемы с про­
тивовозбуждением возбудителя (рис. 2, б). Однако в 40-е 
годы, когда создавались электровозы Сс и ВЛ22, а затем 
ВЛ22М, предпочтение было отдано схеме рекуперативного 
торможения со стабилизирующими резисторами. Объясня­
ется это тем, что она позволяла более простым путем обе­
спечить достаточно равномерное распределение тока меж­
ду параллельными цепями тяговых двигателей. Для этого 
необходимо было иметь лишь отдельные стабилизирующие 
сопротивления для каждой цепи (рис. 3, а).

Что касается схемы с противовозбуждением возбуди­
теля, в то время для равномерного распределения тока 
требовалось иметь на каждую параллельную цепь тяговых 
двигателей отдельный возбудитель, т. е. три возбудителя 
для шестносных электровозов. Естественно, что этот вари­
ант уступал схеме со стабилизирующими резисторами.

При создании восьмиосных электровозов ВЛ8 и ВЛ10 
вновь пришлось изменять схему рекуперативного тормо­
жения, поскольку на этих электровозах применялись тя­
говые двигатели значительно большей мощности. Следова­
тельно, возбудители для них также должны были быгь 
более мощными, тяжелыми и дорогими.

В связи с этим Б. Н. Тихменев и Г. В. Птицын пред­
ложили вместо схемы со стабилизирующими резисторами 
применить схему с циклическим соединением обмоток воз­
буждения тяговых двигателей (рис. 3, б), названную в 
дальнейшем схемой с циклической стабилизацией токов. 
Она, обладая преимуществами схемы с противовозбужде­
нием возбудителя, обеспечивает выравнивание нагрузок 
между параллельными цеиями тяговых двигателей.

Действие этой схемы заключается в следующем. Пред­
положим, что сумма электродвижущих сил двигателей 1 
и 2 Е ]_2 равна сумме электродвижущих сил двигателей 3 
и 4 Ез-4. В таком случае, поскольку напряжение в кон­
тактной сети одинаково для обеих цепей двигателей, токи 
рекуперации будут равны между собой: IPi_2=  1 ,,3-4-
Прохождение равных токов по уравнительным резисторам 
Ri и R2 вызовет в них одинаковые падения напряжения. 
Другими словами, можно сказать, что потенциалы точек 
А и Б относительно земли будут равны между собой. По­
этому по уравнительным соединениям между точками А 
и Б ток проходить не будет, а токи возбуждения двига­
телей 1 и 4, 2 и 3 будут одинаковыми.

Рис. 2. Схемы рекуперативного торможения для одной цепи тяговых 
двигателей:
а) со стабилизирующим резистором; б) с противовозбуждением воз­
будителя

Обратим внимание на полярность потенциалов точек 
А и Б относительно «земли». Как видно из схемы, ток по 
уравнительным резисторам Ri и R2 проходит от «земли» 
к точкам А и Б. Поэтому на них будет отрицательная по­
лярность относительно «земли». Полярность же «земли» 
относительно этих точек будет положительной. Чтобы за­
мерить падение напряжения, например на резисторе Ri, 
«плюс» вольтметра надо подключить к «земле», а «ми­
нус» — к точке А. Если бы двигатели в данной схеме ра­
ботали в тяговом режиме, то направление токов было бы 
обратным, и тогда потенциалы точек А и Б относительно, 
«земли» были бы положительными.

Допустим теперь, что из-за расхождения характери­
стик тяговых двигателей и разницы диаметров бандажей 
колесных пар электродвижущая сила Е3-4 стала больше, 
чем E i_2. Тогда ток рекуперации 1Рз-4 и ток в уравнитель­
ном резисторе R 2 будут больше тока I Pi_2 и тока в урав­
нительном резисторе Ri. Поскольку сопротивления резисто­
ров Ri и  R2 одинаковы, падение напряжения на резисторе 
R2 будет больше, чем на Ri. При этом потенциал точки Б 
относительно «земли» будет больше потенциала точки А 
(по абсолютной величине).

Однако сравнение двух отрицательных потенциалов 
точек А и Б, один из которых U Б больше по абсолютной.

Рис. 3. Схемы рекуперативного торможения на параллельном соеди­
нении двигателей:
а) со стабилизирующими резисторами электровозов BJI22M; 6) с 
циклической стабилизацией токов и противовозбуждением возбудите­
ля электровозов В Л 8, ВЛ10 и ВЛЧ
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величине, указывает на то, что он по отношению к потен­
циалу точки А будет более низким. Поясним это число­
вым примером. Пусть токи рекуперации IPi_2 =  400 А, 
Iрз-4 =  450 А, а сопротивление уравнительных резисторов 
R, =  R2 =  0,15 Ом. Тогда потенциал точки А относительно 
«земли» Ua =  — 400-0,15 =  — 60 В, а точки Б Ub =  —450Х 
Х 0 ,1 5 = — 67,5 В. Сразнение этих величин показывает, что 
—60. В больше, чем —67,5 В и, следовательно Ua боль­
ше U Б.

Поэтому в рассматриваемой схеме появится уравни­
тельный ток iу, направленный от точки А к точке Б. Он 
пойдет по двум одинаковым параллельным цепям обмо­
ток возбуждения двигателей. При этом половина уравни­
тельного тока iv/2 в обмотках возбуждения двигателей 1 
и 2 будет совпадать с основным током 1в, а в обмотках 
возбуждения двигателей 3 и 4 будет направлена против 
тока 1а. Поэтому ток в обмотках возбуждения двигателей
1 и 2 несколько увеличится, а в обмотках 3 и 4 — соот­
ветственно уменьшится. У двигателей 1 и 2 возрастут маг­
нитные потоки, электродвижущие силы и ток рекуперации 
Ip ii2- Эти же величины двигателей 3 и 4, наоборот, не­

сколько снизятся. Таким образом будет достигнут необ­
ходимый эффект выравнивания токов рекуперации I pi_2 
и I р3—4, а также тормозных сил всех осей тяговых двига­
телей данной секции электровоза.

Появление уравнительного тока iy между точками А 
и Б можно объяснить и по-другому. Например, если элек­
тродвижущая сила Ез-4  и  т о к  1 р3 _ 4 оказались больше 
Ei- 2  и I р 1—2» то разность I p3_4— Ipi_2 =  AI можно предста­
вить в виде некоторого уравнительного тока, совпадающе­
го с током I Рз-4  и направленного навстречу току Ipi-2- 
Ток AI (штриховая стрелка на рис. 3, б) в точке А развет­
вляется на ток iy и некоторый ток, проходящий (вниз) по 
резистору Ri. Дальнейшее объяснение работы схемы оста­
ется прежним.

Приведенные два объяснения действия схемы рекупа 
рации с циклической стабилизацией токов правомерны. Од­
нако с методической точки зрения более ясен первый ва­
риант, поскольку все рассматриваемые в нем величины 
можно измерить приборами. Во втором варианте надо во­
образить существование тока AI, так как замерить его 
можно только косвенно, через другие токи.

ф ,ОТВЕТЫ  Н А  В О П Р О С Ы  ф ОТВЕТЫ  Н А  В О П Р О С Ы  ф О ТВЕТЫ  Н А  В О П Р О С Ы  ф О ТВЕТЫ  Н А  В О П Р О С Ы  ф

Инструкция по движению 
и маневровой работе

В О П Р О С . Какое разрешение долж ен получить маши­
нист д ля  осаживания поезда на более легкий проф иль п у ­
ти однопутного перегона, оборудованного автоблокиров­
кой, после остановки из-за сам опроизвольного перекры ­
тия входного сигнала станции, если локом отив п р о сле до ­
вал уже этот сигнал одной колесной парой! |И. П о д л у з - 
ский, машинист депо М агнитогорск Ю ж но-Уральской д о ­
роги).

Ответ. Прием поездов на станцию в случаях сам опро­
извольного перекрытия входного сигнала производится 
одним из способов, приведенных в § 236 Инструкции по 
движению поездов и маневровой работе.

В соответствии с § 270 Правил технической эксплуата­
ции осаживание поезда на перегонах, оборудованных ав­
тоблокировкой, не допускается. Поэтому, если после ос­
тановки машинист не может взять поезд с места, необхо­
димо затребовать вспомогательный локомотив.

В О П Р О С . Каким порядком  долж ен отправляться по ­
езд при запрещающем показании выходного сигнала на 
однопутный перегон и по неправильному пути на двухпут­
ный перегон на участках, оборудованны х диспетчерской 
централизацией! (В. Т. Супруненко, машинист депо К у- 
рорт-Боровое Целинной дороги).

Ответ. Согласно § 50 Инструкции по движению поез­
дов и маневровой работе на участках, оборудованных 
диспетчерской централизацией, при неисправности выход­
ного светофора отправление поезда на однопутны й пере­
гон и по правильному пути на двухпутный перегон д о л ж ­
но производиться по регистрируемому приказу де ж у р ­
ного поездного диспетчера, передаваемому машинисту по 
форме: «Разрешаю поезду № ... отправиться со станции... 
с... пути при запрещающем показании выходного свето­
фора. Диспетчер (подпи сь)».

Если станция находится на резервном управлении, от­
правление поезда при неисправном выходном сигнале

производится порядком , предусм отренны м  в § 24 указан­
ной инструкции.

Д л я  отправления поезда по неправильному пути при 
неисправности выходного светоф ора поездной диспетчер 
в соответствии с § 38 данной инструкции до лж ен пере­
дать станции, ограничивающие перегон, на резервное 
управление.

Б. М . САВЕЛЬЕВ,
помощник Главного ревизора 

по безопасности движения М П С

Контактная сеть

В О П Р О С . При какой категории выполняю т работу на 
воздуш ной отсасывающей линии! (Ю . М . Равинский, стар­
ший инженер М урм анского отделения Октябрьской д о ­
роги).

Ответ. Работу на воздуш ной отсасывающей линии без 
полного разрыва цепи и отклю чения тяговой подстанции 
выполняю т без снятия напряжения с контактной сети, но 
с обязательным заземлением этой линии.

В зависимости от взаимного располож ения линии и 
проводов контактной сети (или других каких-либо прово­
дов) категория работы может предусматривать ее выпол­
нение вблизи или вдали от частей, находящихся под на­
пряжением.

В О П Р О С . К какой категории относится работа на вол­
новоде! [Ю . Е. Гудков, старший энергодиспетчер Ю го - 
Западной до р о ги).

О твет. При определении категории работ на волно­
воде учтены все факторы опасности. Наиболее опасным 
является не напряжение волновода, а напряжение нахо­
дящ ейся вблизи него контактной сети. Поэтом у Правила­
ми техники безопасности и установлена категория работ 
вблизи частей, находящихся под напряжением.

3. Г. ОБРУЧ,
ведущ ий инженер Ц Э  М П С
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РАБОТАТЬ БЕЗ БРАКА
С  сетевой школы 
по безопасности движения

О  депо Курган, Ге о р ги у-Д е ж  и Узловой прош ли школы 
О  по изучению передового опыта безаварийной работы в 
локомотивном  хозяйстве. В них приняли участие общ ест­
венные инспекторы, машинисты-инструкторы, начальники 
депо, ответственные работники отделений, дорог, Главка 
локом отивного хозяйства, аппарата Главного ревизора по 
безопасности движения М П С  и др .

Были обсуж дены  вопросы повышения трудовой и тех­
нологической дисциплины  работников депо, улучшения 
условий тр уда  и отдыха локомотивных бригад, а также 
совершенствования технического обучения локомотивных 
и ремонтных бригад, инструкторского состава. Была затро­
нута проблема тр уда  м аш инистов-инструкторов и т. д.

О б о  всех этих проблемах рассказывается в ниж епубли- 
куемом обзоре.

В ажная роль в безопасности дви­
жения отводится обучению  ло ко ­

мотивных бригад. Только при доста­
точном уровне технической грамот­
ности бригада может быстро и сво­
евременно принять правильное ре­
шение в создавшейся ситуации в пу­
ти следования. Эфф ективность обу­
чения возможна лишь в том слу ­
чае, если теоретические занятия зак­
репляются практическим показом не­
исправности, конструкции аппарата, 
его работы в конкретной поездной 
ситуации на действую щих макетах, 
тренажерах и световых схемах. В та­
ких депо, как Сольвы чегодск, Бара- 
бинск, Дема, Красный Лиман, Геор­
гиу-Деж , Пенза III, Курган, Инская, 
Славянск, Узловая и др . созданы 
специальные учебные комбинаты.

Например, в депо Барабинск д ля  
обучения локомотивных бригад 
используются тренажеры электро­
воза BJ110 и грузового вагона с дей­
ствующим тормозным оборудова­
нием; электрифицированная схема 
А Л С Н  с контролем  скорости; элек­
трифицированные панно «С в е то ф о ­
ры», «Поездны е сигналы », «О р ганиза­
ция путевых работ» и др.

Тренажер электровоза ВЛ10 пред­
ставляет собой локомотив с дейст­
вующими тяговыми двигателями, 
вспомогательными машинами, авто­
тормозами, скоростемером и А Л С Н , 
что позволяет имитировать движ е­
ние на электровозе с груженым 
поездом 5 тыс. т. В боковых стенках 
кузова (около высоковольтных ка­
мер) сделаны вырезы и площ адки, 
что дает возможность группе в 
15— 20 чел. наблю дать за работой 
аппаратов и действиями локомотив­
ной бригады, устраняю щей неисправ­
ность. При проведении практических 
занятий со специального пульта 
можно задать лю бое из 83 повреж­
дений электрических аппаратов и 
64 обрыва в электрических цепях. 
Кроме того, шесть кабинетов учеб­
ного пункта депо Барабинск о б о р у­
дованы экранами дневного кино. 
В депо есть своя киностудия, кото­
рая в настоящее время заканчивает 
съемку учебного кинофильма по ра­
циональному вож дению  поездов и 
экономии электроэнергии.

Практические занятия машинистов 
проверяет м ашинист-инструктор один 
раз в полгода. О  сдаче зачета ма­
шинист-инструктор делает отметку в 
специальном журнале. К повторной 
сдаче зачетов допускаю тся только 

'С через десять дней. Кроме того, вне­
очередная проверка знаний прово­
дится у машинистов, нарушивших 
должностную инструкцию  или д о ­
пустивших брак.

Планомерное обучение дает воз­
можность повышать свою квалифика­
цию. С  введением практических за­
нятий на тренажере машинисты и их 
помощники стали быстрее ориенти­
роваться при возникновении не­
исправностей. Например, машинист 
Рудаков на электровозе ВЛ10, сле­

дуя  по перегону Чулымская —  К о- 
кошино, обнаруж ил, что сгорел ли ­
нейный контактор 3-2 (дваж ды  от­
клю чал БВ со снятием напряжения 
в контактной сети). На сбор аварий­
ной схемы и зарядку торм озной 
магистрали локомотивной бригаде 
потребовалось всего 10 мин.

За I квартал 1978 г. количество 
брака в маневровой и поездной ра­
боте, по сравнению с этим же пе­
риодом  1977 г., снизилось на 3 8 % . 
а количество порч локомотивов —  
на 46 % .

П редупреж дению  проезда запре­
щающих сигналов в депо Пенза III 
уделяется особое внимание. О ди н  
раз в три месяца после контрольной 
поездки м аш инист-инструктор прово­
дит собеседование с локомотивной 
бригадой. При этом выясняются зна­
ния действий бригады при экстрен­
ной остановке с применением песка 
на перегоне или станции; при вне­
запном появлении белого  огня 
А Л С Н , когда локомотив сле дуе т по 
кодированному участку и т. д.

Руководство депо Пенза III нашло 
возможность освободить лучш его 
маш иниста-инструктора В. Г. Кузнецо­
ва д ля  проведения технической и 
практической учебы в течение всего 
рабочего дня. Таким образом, локо­
мотивные бригады  постоянно имеют 
возможность занйматься в техниче­
ском кабинете по интересую щим их 
вопросам. Это значительно повы­
сило техническую грамотность локо­
мотивных бригад. Если в первом по­
луго дии  1977 г. было допущ ено д е ­
сять случаев брака в работе, то за 
тот же период 1978 г. —  ни одного.

За основу обучения локом отив­
ных бригад по отысканию и устра­
нению неисправностей в электриче­
ских цепях локомотивов на Восточ­
но-Сибирской дороге  приняты ло ги ­
ческие схемы, разработанные по

всем основным сериям локомотивов 
(электровозов ВЛ80, ВЛ60, ВЛ10 и 
тепловозов ТЭ З ), эксплуатируемых 
на дороге. Логические схемы клас­
сиф ицирую т возможные неисправ­
ности электрических цепей по гр уп­
пам повреж дений. Они определя­
ются по характерным признакам от­
каза в работе соответствующего 
узла и устанавливают оптимальный 
вариант его устранения.

Схемы разработаны по наиболее 
часто встречающимся неисправно­
стям. Это исключает необходимость 
изучать локомотивным бригадам 
маловероятные повреж дения, такие, 
например, как короткие замыкания 
в цепях управления.

Логические схемы позволяют 
быстро разделить электрические це­
пи на отдельны е участки и исследо­
вать только поврежденный. В локо­
мотивных депо их использую т как 
при теоретическом, так и при прак­
тическом обучении на локомотивах 
и тренажерах.

Устойчивая работа локомотивных 
бригад во многом зависит от пра­
вильного подбора машинистоз и их 
помощников. При комплектовании 
бригад необходимо полностью  
исключить, чтобы в них попадали 
два малоопытных работника. П ри­
мером хорошей организации бригад 
по такому принципу является депо 
Красноярск.

Д л я  облегчения контроля за за­
креплением и исключения ошибок 
нарядчиков в этом депо разработа­
на и изготовлена доска нарядчиков, 
выполненная на магнитной основе. 
Конструкция доски не позволяет 
соединить неопытных работников в 
одну бригаду. Д л я  оперативного ру­
ководства нарядчиков при составле­
нии суточных нарядов на бирках 
машинистов и их помощников, кро­
ме фамилии, указывается класс
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квалификации, партийность, стаж ра­
боты; бирки работающих в пасса­
жирском движении дополнительно 
выделяют соответствующей краской.

Определенная сложность в инст­
руктаже локомотивных бригад и про­
верке их знаний появляется в том 
случае, если они обслуживаю т локо­
мотивы в пунктах, удаленных от д е ­
по. В этом отношении показателен 
опыт локомотивного депо Георгиу- 
Деж , который имеет четыре таких 
пункта. Все они со значительным 
путевым развитием и большим 
объемом маневровой работы. На 
каждой станции заведены по две 
книги, которые находятся у де ж ур ­
ного по станции. В одной из них 
хранятся приказы и телеграммы, вы­
сылаемые из депо, а в др уго й  л о ­
комотивные бригады расписываются 
за эти приказы. Контроль за озна­
комлением бригад с указанием по 
безопасности ведут начальник депо, 
главный инженер, заместители на­
чальника депо по эксплуатации, ма­
шинист-инструктор.

Ежедневный контроль за работой 
локомотивных бригад осущ ествляет 
прикрепленный машинист-инструк­
тор. Знания по безопасности дви­
жения каждой бригадой ежемесячно 
проверяются одним из руководите­
лей. Кроме того, руководители этого 
депо больш ое внимание уделяю т 
подготовке локомотивных бригад к 
очередному рейсу из оборотного 
депо. Такие проверки делаю т общ е­
ственные инспекторы при контроль­
но-инструкторских поездках.

При большой психологической 
нагрузке и продолж ительности не­
прерывной работы бригады должны  
хорошо отдохнуть перед поездкой. 
Даж е легкое недомогание несовме­
стимо со столь напряженной работой 
машиниста и его помощника. П о ­
этому особое значение приобре­
тает выбор системы явки локомотив­
ных бригад. Такая прогрессивная 
форма работы, как именной график, 
используемый в депо Гомель, Пен­
за III и др ., дает возможность локо­
мотивным бригадам независимо от 
размеров движения регулярно еже­
недельно отдыхать. Причем эта си­
стема полностью  исключает предо ­
ставление выходных дней одним 
бригадам только в воскресенье, а 
другим  в середине недели. В депо 
Пенза III и Курган перед медицин­
ским осмотром бригады отдыхают 
в специальной комнате. Мягкие, 
удобные кресла, журчание воды в 
фонтанчике, живописное панно, уго­
лок природы  и приглуш енная легкая 
музыка создают определенны й пси­
хологический настрой, снимая до
10 единиц артериального давления.

Общеизвестна важная роль маши- 
нистов-инструкторов в овладении и 
совершенствовании машинистами и 
их помощниками навыков и мастер­
ства вож дения поездов. Тр удн о  пе­
реоценить' воспитательную  и общ ест­
венную работу, какую ведут они

среди локомотивных бригад. Поэто­
му рациональное использование их 
тр уда  приобретает все больш ее зна­
чение.

В де по  Пенза III машинисты-инст­
рукторы руководствую тся, кроме ин­
дивидуальны х месячных планов, об­
щим графиком  работы, в который 
включаются обязательные выезды 
на линию, на полное плечо о б слу ­
живания, на что приходится 70%  ра­
бочего времени. Оставшиеся 30%  
использую тся д ля  проведения инст­
руктажа и бесед с локомотивными 
бригадами, выходящими на работу 
из отпуска или дли те льн о го  переры­
ва в работе; проверку отдыха локо­
мотивных бригад перед поездкой; 
расш ифровку скоростемерных лент 
перед выездом по плану. Д л я  того 
чтобы м аш инист-инструктор смог 
принять практические зачеты, он 
освобож дается от всех других работ 
на три дня.

Вся работа м аш инистов-инструк- 
торов регистрируется в специаль­
ных журналах. Каждый из них еж е­
месячно проводит совещание колон­
ны, на котором  рассматриваются 
итоги работы за месяц, отдельны е 
случаи брака, нарушения трудовой 
дисциплины . К онтроль за качеством 
работы маш инистов-инструкторов ве­
дет заместитель начальника депо по 
эксплуатации. О н  проверяет ф о р ­
муляры машинистов после каж дого 
выезда м аш иниста-инструктора на 
линию. Д л я  того чтобы не наруша­
лись сроки проверки локомотивных 
бригад, в депо вывешивается экран 
учета работы м аш инистов-инструк­
торов.

Отчеты  маш инистов-инструкторов 
за месяц проверяет начальник депо, 
а за каждый квартал —  начальник 
локомотивного отде ла  отделения д о ­
роги. При этом особое внимание 
обращается на количество вскрытых 
нарушений при выездах на линию , 
проведении внезапных проверок, рас­
ш ифровке скоростемерных лент. 
При обнаружении серьезных недо­
статков в работе маш иниста-инструк­
тора его привлекаю т к дисциплинар­
ной ответственности.

Как отмечали участники совеща­
ния, в некоторых де по  еще низка 
требовательность м ашинистов-инст­
рукторов к локомотивным бригадам. 
При проверке работы бригад нару­
шения не выявляются, а записи в 
форм улярах по результатам  конт­
рольно-инструкторских поездок но­
сят зачастую общий, инструктивный 
характер.

Такой п одход не может не по­
влиять на трудов ую  дисциплину. 
Например, м аш инист-инструктор д е ­
по Челябинск А . А . Х удин при конт­
рольно-инструкторских поездках в 
течение двух ле т не вскрывал нару­
шений П ТЭ  и инструкций, допускае­
мых локомотивными бригадами, не 
требовал четкого выполнения регла­
мента переговоров. И как результат, 
машинист его колонны, ранее дис­

циплинированный и грамотный, д о ­
пустил про езд запрещающ его сиг­
нала. При проверке оказалось, что 
этот машинист из-за бесконтроль­
ности «р а сте р я л» все свои знания.

Внеочередная аттестация маши­
нистов-инструкторов, проведенная 
на Ю ж но-Уральской до р о ге  в 1977 г., 
показала, что некоторые из них не 
соответствую т занимаемой д о лж ­
ности. О ценка работы машинистов- 
инструкторов определялась с учетом 
анализа вскрытых ими нарушений 
локомотивных б ригад при ко нтроль- 
но-инструкторских поездках и про­
верках. Кроме того, были проверены 
их технические знания, умение орга­
низовать работу прикрепленных 
бригад по выполнению  правил П ТЭ , 
инструкций.

В I квартале 1978 г. была прове­
дена повторная аттестация машини­
стов-инструкторов, в колоннах кото­
рых допущ ены  проезды  запрещаю­
щих сигналов и брак особого уче­
та. Как правило, у таких руководите­
лей колонн оказывались наиболее 
слабые знания.

Состояние локом отивного парка, 
безопасности движения поездов во 
многом зависят от условий эксплуа­
тации. В начале 1978 г. на Ю ж н о - 
Уральской до р о ге  работала группа 
ученых из Ц Н И И  М П С . П о их мне­
нию, техническое состояние локом о­
тивного парка значительно ухуд­
шается из-за нарушения условий 
эксплуатации.

Общ еизвестно, что при все более 
увеличивающихся размерах движ е­
ния поездов неизбежна их останов­
ка на перегонах, в том числе и на 
неблагоприятных проф илях пути. К 
сожалению, часто с этим поездной 
диспетчер либ о  не считается, либо 
просто не знает хорошо проф иль 
пути и машинист, трогая поезд с 
места, перегруж ает локомотив, прак­
тически разрушая не только его, но 
и путь.

П о мнению работников институ­
та, та ф орм ула, по которой опреде­
ляю т сейчас вес поезда по услови­
ям его трогания с места, требует 
больш ой корректировки. Но новой, 
более точной формулы  д о  сих пор 
еще нет, как нет и категорического 
указания М П С , запрещающ его брать 
поезд с места на перегоне, при ве­
се поезда, превышающем критиче­
ский д ля  данного километра.

О б суди в доклады  и сообщ ения, 
ознакомившись с опытом передовых 
коллективов до р о г по обеспечению 
безопасности движения поездов, 
участники совещания разработали 
реком ендации, в которых, в частно­
сти, предусматривается совершенст­
вование профилактической работы по 
обеспечению  безопасности движения 
и высокого качества работы. Глав­
ной задачей всех работников локо­
мотивного хозяйства долж на стать 
полная ликвидация проездов запре­
щающих сигналов.
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В рекомендациях, к сожалению, 
не указаны конкретные меры, кото­
рые помогли бы локомотивным депо 
оборудовать технические кабинеты и 
подменные пункты схемными трена­
жерами, действующими тормозными 
устройствами и другим и наглядными 
пособиями.

На сети железных до р о г отсут­
ствует централизованное изготовле­
ние и снабжение локомотивных де по  
тренажерами по основным сериям 
локомотивов, тренажерами по А Л С Н  
и тормозам.

В результате каждое депо изго­
тавливает по-своему, при этом неко­
торые настолько увлекаются имита­
цией некоторых процессов работы

схемы, что превращ аю т тренаж ер из 
учебного пособия в игрушку.

Не всегда удачно изготавливают 
и световые схемы локомотивов. Их 
недостаток в первую  очередь в том, 
что уже после того, как включают 
несколько цепей, вся схема загора­
ется огнями, что практически исклю ­
чает возмож ность учащихся просле­
дить за работой отдельны х участков. 
Поэтом у, несмотря на то, что эта 
схема является одной из наиболее 
трудоем ких частей в изготовлении 
тренажера, ее очень часто во время 
занятий заменяют обычной принци­
пиальной, примитивно выполненной 
на обыкновенной клеенке, и по ней 
ведут объяснение. Кроме того, из-за

отсутствия специальных ламп мощ­
ность подсветки составляет 4— 5 кВт. 
Такая схема больш е подходит для  
обогрева, чем д л я  обучения. .

Себестоимость изготовления тре­
нажеров очень высокая, в план их 
изготовления включены только сро­
ки выполнения и их изготовители. 
Необходимы е же материалы, детали 
и аппараты достать практически 
очень сложно.

Всем этим вопросам, непосред­
ственно касающимся процесса обу­
чения локомотивных бригад, локомо­
тивному Главку необходимо уделить 
больш ее внимание.

В. Ф . С Л У Ж А К О В , 
спец. корр. журнала

ФИЗИОЛОГИЧЕСКИМ КОНТРОЛЬ 
БОДРСТВОВАНИЯ МАШИНИСТА

При ведении поезда машинистом 
существуют моменты, предрас­

полагающие к развитию у него д р е ­
моты, особенно в ночное время су­
ток в относительно изолированной 
и затемненной кабине локомотива. 
Но подобное состояние бывает и 
днем от постоянных воздействий 
монотонных раздраж ений: шума и 
вибрации, теплого воздуха, набега­
ния пути и контактной сети. Эти 
факторы неотвратимо вызывают в 
центральной нервной системе чело­
века торможение, легко переходя­
щее в дрем оту и сон.

Машинист может бороться с 
этим крайне опасным состоянием 
только тщ ательной подготовкой, 
усилием воли, сохраняя его все 
время поездки, активным б одрство­
ванием и внимательным наблю де­
нием за всем, что входит в его обя­
занности. Подчас дрем ота тр удн о  
преодолима; если она и не пере­
ходит в настоящий, глубокий сон, 
то периодически наступают кратко­
временные, длящ иеся минуты или 
доли минут отключения от наблю де­
ния, как бы «затмения сознания».

Опасность таких явлений, невоз­
можность предвидеть момент их 
наступления уже многие десятиле­
тия назад привела к необходимости 
проверять уровень бодрствования 
машиниста, его бдительность. Надо 
сказать, что с переходом  на про­
грессивные виды тяги с автоматиза­
цией управления и резким сокра­
щением объема двигательной ак­
тивности по сравнению с работой 
на паровозе эта опасность значи­
тельно усилилась.

Даже присутствие в кабине вто­
рого человека —  помощника —  не 
исключает появления дремоты  у 
машиниста. И, наоборот, вид склон­
ного к засыпанию товарища еще

быстрее вызывает сон у его на­
парника. Вот почему в последние 
годы с применением локомотивной 
сигнализации (А Л С Н ) оказалось 
необходимым и возможным связать 
с ней систему проверки б ди те ль ­
ности машиниста в виде периодиче­
ского нажатия на рукоятку ЭПК.

При всех ее достоинствах она 
имеет много недостатков, которые 
хорош о известны многим машини­
стам и вызывают многочисленные 
жалобы и нарекания.

Как показали наблю дения инже­
нера Маликова (Р И И Ж Т), на протя­
жении одно го  рейса машинист в 
среднем  реагирует более чем на 
400 свистков ЭПК. Причем  в 7 %  
случаев нажимать на рукоятку не­
обходим ости не было. Это значит, 
что все происходит заученно авто­
матически, в силу условного реф ­
лекса. Поэтом у не удивительно, что 
нажимать на рукоятку б ди те ль ­
ности можно и в дрем отном  состо­
янии. Практика, к сож алению , по д­
тверж дает это не одним  примером.

Не бы ло и нет недостатка в 
предлож ениях, направленных на 
улучш ение м етодов проверки б ди ­
тельности. М ож но упомянуть п р е д ­
лож ения т. т. Зверева, Делиш вили 
и многих других. Но устраняя тот 
или иной недостаток существую щей 
системы, они не решали проблемы  
во всей совокупности.

Оптим альной можно бы ло бы 
признать такую систему проверки 
бдительности, которая, во-первых, 
не требовала бы никакого актив­
ного участия машиниста, не загру­
жала бы его и не отвлекала от ос­
новных обязанностей. Во-вторых, 
не проверяла бы его бдительности 
в тот момент, когда никаких осно­
ваний д ля  этого нет, когда маши­
нист бо др , активен и занят своей

У Д К  629.42.067.32 
работой. И, в-третьих, чтобы спо­
соб подтверж дения бдительности 
в момент проверки был таким, ко­
торый надежно исключал бы воз­
можность его выполнения условно- 
реф лекто рно или в дремотном  со­
стоянии. Именно такие задачи были 
поставлены Главным управлением 
локом отивного хозяйства перед фи­
зиологами Всесоюзного научно-ис­
следовательского института желез­
нодорож ной гигиены.

Подвергнув теоретическому ана­
лизу р я д  возможных подходов к 
решению этой задачи, изучив всю 
имеющуюся зарубеж ную  патентную 
литературу и опираясь главным об­
разом на собственный опыт, мы 
сочли наиболее перспективным по­
лож ить в основу физиологического 
способа контроля уровня бодрство­
вания регистрацию  так называемой 
электродермограммы.

Ш ироко известно, что все жиз­
ненные процессы в организме соп­
ровож даю тся электрическими явле­
ниями. М о зг и мышцы, сердце и 
ж елудо к, как и другие органы, ха­
рактеризуются своими электриче­
скими потенциалами, отражающими 
состояние органа. Д л я  их измере­
ния применяется электрокардио­
грамма. Н о менее известно, что из­
менения в общем тонусе централь­
ной нервной системы, при сне и 
бодрствовании и при различных 
эмоциях и восприятиях внешних раз­
драж ений сопровож даю тся колеба­
ниями электрических потенциалов 
кожи. Налож ив датчики на любой 
участок, эти потенциалы можно обна­
руж ить лиш ь при значительном их 
усилении.

М одиф иц ир уя  разные способы, 
можно вместо самих потенциалов 
регистрировать общий уровень 
электрического сопротивления кожи.
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Было установлено, что уровень 
этого сопротивления у разных лиц, 
в разное время суток, при разной 
температуре воздуха, в разные се­
зоны и в зависимости от степени 
возбуждения нервной системы ко­
леблется в очень широких преде­
л а х —  от нескольких тысяч до  не­
скольких миллионов О м . При др е ­
моте он повышается, при активном 
бодрствовании —  понижается.

Кроме того, при данном  уровне 
электрического сопротивления ко­
жи в ответ на восприятие лю бого 
значимого сигнала, например, подъ­
езд к светофору, станции, переезду 
и т. д., на кривой сопротивления 
наблюдается кратковременное и 
слабое колебание потенциала, кото­
рое получило название кож но-галь­
ванической реакции (КГР). Это дало  
основание различать в эле ктро- 
дермограмме две составляю щие: 
медленную  или тоническую Э С К  и 
быструю или физическую КГР.

Этот способ контроля технически 
реализован в виде портативного 
прибора, который может быть ус­
тановлен на локомотиве и присое­
динен к А Л С Н . О н  разработан сот­
рудниками М И И Та и ПКБ Ц Т.

В результате многочисленных 
экспериментов в лабораторных ус­
ловиях (на тренаж ере ПКБ Ц Т ) и в 
поездах на локомотивах О ктяб р ь­
ской и Северо-Кавказской до р о г 
были получены вполне обнадеж и­
вающие результаты. Когда у маши­
ниста снижалась бдительность, он 
«уходил в себя», переставал активно 
следить за ситуацией, начинал др е ­
мать, прибор обнаруживал измене­
ния в электродермограмме.

Суть разработанного способа 
индикации перехода от бодрствова­
ния ко сну состоит в следую щ ем : 
с момента начала работы у маши­
ниста непрерывно ведется регист­
рация электродермограм м ы  при 
помощи двух датчиков, прикреплен­
ных к пальцам или кисти руки. 
В специальном устройстве при по­
мощи ам плитудно-врем енны х ф иль­
тров электрический сигнал разлага­
ется на две составляю щие: на то ­
ническую, соответствую щ ую  общ е­
му уровню  Э СК , и физическую, со­
ответствую щ ую  быстрым измене­
ниям этого уровня. Исходные ха­
рактеристики обеих этих перемен­
ных закладываются в «па м ять» при­
бора и на протяж ении всей рабо­
чей смены значения их сравнивают­
ся с исходным или опорным уров­
нем.

При наличии изменений в той 
или иной составляю щей (или обеих 
вместе) на некоторую  наперед за­
данную  величину, установленную  
в результате больш ой серии экспе­
риментов, сигнал рассогласования 
используется д ля  выработки и ав­
томатической подачи электриче­
ского импульса. П о следний вначале 
может быть использован д ля  пре­
дупреж дения машиниста об угр о ­
жающем снижении уровня его 
бодрствования, а затем д ля  вклю ­
чения автостопа и перевода ло ко ­
мотива на безопасный режим.

В ответ на предупреж дение ма­
шинист вы полнял какое-либо про­
стое, но осмысленное действие, 
подтверж даю щ ее его бдительность, 
при этом, как правило, уровень 
Э С К  возвращался или приближ ал­

ся к опорном у уровню . Если же 
машинист на сигнал не реагировал, 
через несколько секунд автомати­
чески вклю чался автостоп и пода­
валась сирена тревоги.

Большая серия экспериментов с 
участием нескольких десятков ма­
шинистов в условиях реальной 
поездной работы показала, что не­
смотря на множество повторений, 
восприятие информации, имеющей 
прямое отношение к управляющей 
деятельности машиниста, сопровож ­
дается кожно-гальванической реак­
цией.

При создании прибора был пре­
дусм отрен случай, когда машинист 
в момент поихода на смену нахо­
дится в очень возбуж денном  со­
стоянии, а в процессе работы посте­
пенно успокаивается. Тогда исход­
ный низкий уровень тонической со­
ставляющ ей КГР постепенно повы­
сится, и устройство б уде т непре­
рывно подавать проверочные сиг­
налы.

Во избежание ложных срабаты­
ваний, если в ответ на провероч­
ный сигнал машинист правильной и 
своевременной реакцией подтвер­
ж дает свое активное бодрствование, 
устройство запомнит именно этот 
уровень и дальнейш ий отсчет будет 
производиться уже от него.

Сейчас прибор проходит послед­
ние испытания на термостабилиза­
цию, эле ктро- и виброзащ иту в 
ПКБ Ц Т  М П С .

Д -р  мед. наук А . ▲. П Р О Х О Р О В  
д -р  биол. наук И. С . КА Н Д Р О Р , 

ВНИИЖ Г.

•  Предложения по изменению П ТЭ

р  § 1 Инструкции по сигнализации записано: «Сигналы
О  подразделяю тся на видимые и звуковые». Д л я  стре­
лочников, составителей и других работников ж елезнодо­
рож ного транспорта так и предусм отрено. А  машинистам—  
только звуковой (больш ой и малой громкости).

Д ля  подачи сигнала при пробе торм озов для  вагонни­
ков предусм отрен только видимый сигнал. На перегонах 
также предусм отрено работникам пути, движения пода­
вать только видимые сигналы и вот на все видимые сиг­
налы машинист отвечает звуковым. А  почему бы на види­
мый сигнал не отвечать видимым? Ведь все видимые сиг­
налы подаются в пределах видимости и подающ ий при 
этом смотрит на локомотив.

Еще больше звуковых сигналов применяется при про­
изводстве маневровой работы. И здесь в большинстве 
случаев видимый сигнал мог бы с успехом заменить зву­
ковой. При трогании нужно дать звуковой сигнал (и то 
не всегда), а вот сигнал «тиш е » и «с то й » подается вагон­
никами, работниками пути, движения, П Т О  и др ., как 
правило, видимым, который воспринимается не хуже зву­
кового. А  в отдельны х случаях световой сигнал даж е лучш е 
звукового. Приведу примеры.

П еред стрелкой на соседних путях стоят два теплово­
за. Стрелочник дал одном у из них разрешение двигаться.

П оследовал звуковой ответ, но стрелочнику порой очень 
тр уд н о  сориентироваться машинист которого из двух ло­
комотивов воспринял сигнал и да л ответный.

Д р у го й  случай. Как подать сигнал нем едленной оста­
новки одном у из поездов, движущ ихся встречно на двух­
путном участке? Звуком? Бесполезно, так как машинист 
встречного поезда не услыш ит его.

Д р у го е  д е ло  видимый сигнал, который можно подать 
с локомотива. В настоящее время подача видимых сиг­
налов с локомотива инструкциями не предусм отрена, да и 
устройств д ля  их подачи на локомотивах нет. Почему бы 
не поставить специальный сигнал ж елтого цвета по 
обеим сторонам кабины машиниста, видимый с обоих 
направлений как, например, сигнал поворота на автобусах, 
который далеко и хорошо видно. Подачу таких сигналов 
надо предусм отреть и инструкциями, действующими на 
сети дорог.

В заключение хочется подчеркнуть, что речь идет не
о пренебреж ении звуковыми сигналами в уго ду  видимым 
(световым), а о разумном сочетании их.

В. Т. ГОНТАРЬ,
главный инженер депо Орша 

Белорусской дороги
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• За рубежом

ОПЫТ РУМ Ы Н С К И Х  Э Л Е К Т Р И Ф И К А Т О Р О В
В конце прошлого года группа 

специалистов МПС в порядке науч­
но-технического содружества с зару­
бежными странами посетила Соци­
алистическую Республику Румынию. 
Советская делегация ознакомилась с 
конструкциями контактной сети, тя­
говых подстанций, пунктом телеуп­
равления устройства энергоснабже­
ния. Делегация встречалась с проек- 
тировщиками-электрификаторами и 
эксплуатационниками.

В настоящее * время в Румынии 
электрифицировано около 2000 км 

железнодорожных участков при об­
щей эксплуатационной длине сети
11 500 км. Работы по электрификации 
интенсивно продолжаются.

Первый магистральный железно­
дорожный участок на электрической 
тяге Предял — Брашов вступил в 
эксплуатацию в 1962 г. Этим было 
положено начало электрификации же­
лезных дорог страны. Проект был 
разработан Трансэлектропроектом 
МПС СССР при участии специали­
стов проектного института Министер­
ства транспорта и связи СРР. Элект­
рификация выполнена на переменном 
токе 27,5 кВ промышленной часто­
ты. Дальнейшая электрификация про­
должалась по той же системе тока и 
напряжения по проектам румынских 
специалистов с применением соб­
ственного оборудования и электро­
возов.

Контактная сеть. Контактная под­
веска, а также воздушные высоко­
вольтные линии проектируются по 
«Нормам для конструкций воздуш­
ных линий электропередач напряже­
нием выше 1000 В» Министерства 
электроэнергии СРР. Ими, в частно­
сти, предусматривается разделение 
территории страны на четыре клима­
тические зоны, в которых приняты 
расчетные метеорологические усло­
вия.

Контактная подвеска главных пу­
тей — цепная, компенсированная, 
состоит из стального оцинкованного 
несущего троса сечением 70 мм2 и 
одиночного контактного медного про­
вода сечением 100. мм2. На станцион­
ных путях — несущий трос стальной 
оцинкованный сечением 50 мм2, кон­
тактный провод медный — 80 мм2. 
В местах с загрязненной атмосферой 
и вблизи моря несущий трос биме­
таллический (стале-медый). Нормаль­
ная высота подвески контактного

провода на перегоне над уровнем го­
ловки рельс 5750 мм; конструктивная 
высота — 1500— 1800 мм. «Зигзаг»
(вынос) провода от оси токоприем­
ника в прямом участке пути 
±200 мм.

Поддерживающие струны изгота­
вливают из стальной оцинкованной 
проволоки диаметром 4 мм; эластич­
ные опорные — из проволоки диа­
метром 6 мм. Струновые зажимы для 
стального троса — стальные оцинко­
ванные; для контактного провода — 
облегченные латунные весом 74 г. 
В местах применения стале-медного 
троса поддерживающие струны дела­
ют из биметаллических проволок то­
го же троса.

В отличие от ряда стран в Румы­
нии на опорах контактной сети ни­
каких посторонних проводов не под­
вешивают. Питание нетяговых потре­
бителей осуществляется по специаль­
ным воздушным линиям Напряже­
нием 15—20 кВ. Массовыми опорны­
ми конструкциями на перегонах и 
станциях являются конические желе­
зобетонные опоры с предварительно 
напряженной арматурой на три нор­
мативных изгибающих момента 3,5; 5 
и 8 тс-м. Самая распостраненная опо­
ра на 3,5 тс-м имеет расход металла 
на арматуру 37 кг; бетон марки 350—
0,432 м3.

Все железобетонные опоры бес- 
фундаментные, длиной 11 м. При 
подходе к тоннелям или мостам с ез­
дой понизу, где контактная подвес­
ка значительно понижается, высота 
опор по подсчетам проектировщиков 
уменьшается, и завод поставляет 
опоры укороченной длины. В каче­
стве анкерных опор используют кон­
сольные с изгибающим моментом по-

У Д К  621.331(498)
перек пути 5—8 тс-м, на которых 
монтируются две оттяжки. Компенси­
рованную анкеровку подвески делают 
на равноплечем коромысле (тяжение 
в несущем тросе и контактном прово­
де на перегоне по 1000 кгс) с двумя 
подвижными роликами.

Интересно решена конструкция 
анкеровки оттяжек. Как видно из 
рис. 1, оттяжки заделывают на высо­
те 2 м от земли, т. е. выше головы че­
ловека, на специальный швеллер, что 
исключает случаи травмы людей. 
В данном случае хотя и увеличивает­
ся расход металла, но зато обеспечи­
вается свободный проход вблизи ан­
керных опор, что особенно важно на 
крупных станциях.

Иис. I. Крепление анкерных оттяжек па 
станциях

Рис. 2. Схемы жестких поперечин: 
а — с одной и б — с двумя повышенными стойками
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Металлические конструкции присое­
диняют к заземляющей тине, проло­
женной вдоль всего тоннеля, а при 
выходе из него — к средней точке 
путевого дросселя.

Дистанция контактной сети обслу­
живает участки с эксплуатационной 
длиной подвески 45—50 км (развер­
нутой 120— 170 км); норма обслужи­
вания 0,3 чел. на 1 км. При наличии 
на дистанции нескольких тоннелей 
создается отдельная ремонтная брига­
да. Несмотря на то, что контактная 
сеть выполнена на изолированных 
консолях и изолированных гибких 
поперечинах, работают на ней только 
со снятием напряжения и в светлое 
время сутол. Для ревизионно-решшт- 
ных работ в графике движения поез­
дов предусмотрены «окна» продол­
жительностью до 1,5 ч.

Тяговые подстанции и телеуправ­
ление. Подстанции питаются исключи­
тельно напряжением 110 кВ, причем 
они присоединяются в линии 110 кВ по 
одной из схем, приведенных на рис. 4.

На всех подстанциях устанавлива­
ют по два однофазных трансформато­
ра мощностью 16 мВ-А каждый с со­
четанием напряжений 110/27,5 кВ+ 
+ 9X1,78%. Трансформаторы вклю­
чают в открытый треугольник, каж­
дое плечо которого питает прилега­
ющую зону контактной сети; у под­
станции предусмотрен раздел нитаиия 
(воздушный промежуток или нейт­
ральная вставка).

Контактная подвеска каждого пу­
ти получает питание через фидерный 
выключатель от шин 27,5 кВ; они сек­
ционированы разъединителем с мо­
торным приводом, который включает­
ся только при выходе из строя одного 
из трансформаторов. Запасный вы­
ключатель и запасную шину 27,5 иВ 
на подстанциях не монтируют.

Однофазные нагрузки собственных 
нужд получают питание от трансфор­
матора мощностью 25 кВ-А, подклю­
чаемого к одной из секций шин
27,5 кВ. При наличии трехфазных на­
грузок питание их производят от 
специальной линии 15 или 20 кВ и 
трехфазного трансформатора мощ­
ностью 63 кВ-А. Посторонние (нетя­
говые) потребители от тяговых под­
станций энергии не получают. Одно­
фазные и трехфазные трансформато­
ры собственных нужд, а также транс­
форматоры СЦБ и мелких железно­
дорожных потребителей защищаются 
высоковольтными предохранителями. 
Отсос тягового тока осуществляют

Рве. 4. Саеиы присоединен»* v»ro*h»i •од-
станций:
I — одноцепный заход BJI110 кВ с силовы­
ми выключателями на вводах; I I  — то 
же с установкой разъединителей и ыотор- 
ными приводами; I I I — отпайка от двух­
цепной ВЛ с установкой разъединителей; 
IV — тупиковая двухцепная BJI с разъеди­
нителями; V — присоединение тяговых 
трансформаторов к шинам подстанции 
энергосистемы

Рис. 3. Крепление подвес** •» тоннеле

Контактную подвеску станций 
монтируют на жестких и гибких по­
перечинах; жесткие поперечины ра­
нее рассчитывали по балочной схеме, 
стойками для них служили консоль­
ные опоры. В последнее время их ста­
ли рассчитывать по трем новым схе­
мам:

1. При пролете поперечины до 
26 м решетчатый ригель фиксируют 
жестко на стойке (железобетонная 
опора).

2. При пролете поперечины 26— 
32 м (рис. 2, а) ригель крепят на од­
ной стойке той же конструкции, как 
и при пролете 26 м; вторая стойка 
металлическая (два швеллера); вер­
тикальную нагрузку ригеля частично 
воспринимает гибкий элемент, один 
конец которого заделан на ригеле в
6 м от места его крепления к повы­
шенной стойке, а другой — на ее 
вершине. Низкая стойка в этой схеме 
может быть и металлической.

3. При пролете поперечины свыше 
32 м обе стойки делают повышен­
ными и ригель крепят к ним двумя 
гибкими элементами (рис. 2, б).

При изготовлении жестких попе­
речин по схемам «а» и «б» расход 
металла на ригель уменьшается соот­
ветственно на 8— 12%. Гибкие попе­
речины изолированные; оНоры высо­
той 12,5 м делают из двух швелле­
ров, а при перекрытии более 12 пу­
тей — из уголков (высота опор в 
этих случаях может быть 15—20 м). 
Фундаменты под металлические опо­
ры монолитные или из разъемных 
блоков. В местах с торфяными про­
слойками забивают сваи.

Консоли контактной подвески изо­
лированные. Вблизи химических заво­
дов в подкос и тягу врезают по два 
палочных изолятора. Консоли и ан­
керные оттяжки крепят на опоре ме­
таллическими хомутами. Двухпутные 
консоли устанавливают на металличе­
ских опорах высотой 10 м.

На горных участках встречается 
довольно большое количество тонне­
лей, где габарит подвески контактно­
го провода снижается до 5020 мм. 
Здесь применяют полукомпенсирован- 
ную подвеску со скользящими (по 
контактному проводу) струнами и 
расстояниями между точками креп­
ления несущего троса 9500 мм; ми­
нимальная конструктивная высота 
подвески в этом случае 260 мм; мини­
мальное расстояние от конструкций, 
находящихся под напряжением до 
свода тоннеля, 280 мм. В различных 
элементах использованы итальянские 
изоляторы типа «Rebozio» (рис. 3).
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ИИмрмы напряжения шага и прмкосцовсьгом, В

Режим короткого замыкания

Место замера
Нормальный

режим вне под­
на подстанции станции

На подстанции 65 150 80
На тяговой сети 24—4 0—65 125—250

через специальный рельс, соединен­
ный с контуром заземления подстан­
ции и подключенный к главным пу­
тям.

Тяговые подстанции располагают, 
как правило, в полосе отвода желез­
ной дороги на небольшой площадке 
размером 30X70 м. Основное обору­
дование размещают на открытой ча­
сти и устанавливают на железобетон­
ных стойках и опорах. Характерно 
применение железобетонных ригелей 
на порталах. Ошиновка сделана ста- 
ле-алюминиевым проводом. Для до­
ставки и вывоза оборудования пре­
дусмотрены автодороги (подъездные 
железнодорожные пути прокладыва­
ются только на подстанциях, совме­
щенных с дистанциями контактной се­
ти). Здания подстанций кирпичные, 
размером 8X12 м, в них расположе­
ны щит управления, аккумуляторное 
помещение с кислотной, мастерская 
и кладовая.

Тяговые трансформаторы — ма­
сляные однофазные с медной обмот­
кой (типа «Янсен»); напряжение на 
них регулируется под нагрузкой. Ос­
новные их характеристики; первич­
ное напряжение 110 кВ ±9X1,78% ; 
вторичное напряжение 27,5 кВ; номи­
нальная мощность 16 мВ-А; напряже­
ние короткого замыкания 10,5%; га­
бариты 4900X4000X4000 мм.

Двухполюсные масляные выклю­
чатели на напряжение 110 кВ приме­
нены двух типов — с разрывной мощ­
ностью 6000 и 3000 мВ-А. На напря­
жении 27,5 кВ использованы однопо­
люсные масляные выключатели с раз­
рывной мощностью 400 мВ-А. Номи­
нальные токи для выключателей 
110 кВ — 1250 А; для выключателей
27,5 кВ — 1000 А. Приводы для вы­
ключателей 110 кВ 6000 мВ-А — 
масляно-гидравлические; для осталь­
ных выключателей — пружинные, 
с использованием оперативного посто­
янного тока напряжением 48 В. 
Разъединители ПО и 27,5 кВ управ­
ляются моторными приводами с од­

нофазными двигателями 220 В пере­
менного тока или двигателями посто­
янного тока 48 В.

Изоляторы применяют только фар­
форовые. Для загрязненных районов 
предусмотрены те же уровни изоля­
ции с дополнительной очисткой изо­
ляторов, периодической смазкой их 
силикатным составом.

На тяговых подстанциях высоко­
вольтных кабелей нет. Систему зазем­
ления делают общую — рабочую 
и защитную. Сопротивление заземле­
ния не нормируют. Определены при­
веденные в таблице допустимые мак­
симальные значения шагового напря­
жения и напряжения прикосновения.

В условиях питания подстанций от 
мощных общегосударственных сетей 
фактические значения коэффициента 
несимметрии напряжений в самых не­
благоприятных случаях не превыша­
ют 2—3% при действующих нормах 
4%. Поэтому специальных мер по 
борьбе с несимметрией напряжений не 
принимают. В проектных расчетах 
значения ожидаемого коэффициента 
несимметрии напряжений определяют 
по формуле

„. Sin 
a u /о — с  ЮО ,

°кз

где Sm — однофазная тяговая нагруз­
ка, МВ-А; 5 кэ — мощность короткого 
замыкания на вводах 110 кВ тяговой 
подстанции, МВ-А.

Устройства энергоснабжения обо­
рудованы телеуправлением и телеси­
гнализацией по частотно-импульсной 
системе с использованием кремниевых

полупроводниковых элементов. Теле­
измерение не предусмотрено. Для на­
пряжения на шинах и нагрузок сило­
вых трансформаторов в систему теле- 
сигнализации введены сигналы о пре­
дельных (критических) величинах 
максимальных и минимальных значе­
ний этих параметров.

На диспетчерском пункте установ­
лены мозаичный шит телесигнализа­
ции и пульт управления. Элементы 
щита выполнены трех типов — без 
подсветки и с одно-двухцветным под­
светом. Исполнительные пункты име­
ют стоики двух типов: на подстанци­
ях они рассчитаны на 50 телеуправля­
емых объектов и 96 сигналов; на по­
стах секционирования — на 12 объек­
тов и 24 сигнала.

В заключение следует отмстить 
большую работу, проделанную ру­
мынскими электрификаторами. На 
наш взгляд, ряд их схемных и конст­
руктивных решений представляет оп­
ределенный интерес. В первую оче­
редь это касается способа включения 
однофазных трансформаторов приме­
нительно к системе 2x25 кВ, который 
упрощает резервирование и аварий­
ное питание. Заслуживает также вни­
мания возможность использования на 
порталах тяговых подстанций железо­
бетонных ригелей, при которых зна­
чительно снижается расход черных 
металлов, а также метод крепления 
анкерных оттяжек, исключающий слу­
чаи травматизма людей, и др.

Ю . В. К А З А Н Ц Е В ,
начальник отдела контактной сети 

института Трансэлектропроект

НОВЫЕ КНИГИ
Ф р а й ф е л ь д  А . В. Проектиро­

вание контактной сети. «Тр а нспо р т», 
1978, 303 с., 1 р. 30 к.

В книге рассмотрены методы 
проектирования контактной сети, вы­
бор типов контактных подвесок и 
их расчеты, а также расчеты взаи­
модействия контактных подвесок с 
токоприемниками. Значительное вни­
мание уделяется методам расчета и 
подбора поддерживающ их, фиксиру­
ющих и опорных устройств.

Изложены также принципы про­
ектирования схем питания и секцио­
нирования, составление планов кон­

тактной сети на станциях и перего­
нах, проектирования организации 
строительства.

Даны примеры расчетов различ­
ных параметров контактной сети и 
примеры подбора ее типовых кон­
струкций.

Книга предназначена, как прак­
тическое пособие д л я  инж енерно- 
технических работников, занятых 
проектированием, сооруж ением  и 
эксплуатацией контактной сети, и 
рекомендована в качестве учебного 
пособия д ля  студентов ж елезнодо­
рожных вузов.

Ш е л е с т  П. А . Современные 
промышленные тепловозы . (О со б е н ­
ности конструкции и работы на

пром транспорте). «Тр а нспо р т», 1978, 
224 с., 85 к.

В книге рассмотрены сферы при­
менения и особенности работы теп­
ловозов на промышленном транс­
порте; требования к дизелям  этих 
локомотивов. Приведены номограм­
мы д ля  расчета полурейса; даны ре­
комендации по совершенствованию 
эксплуатации промышленных тепло­
возов, сведения по оптимальному 
разгону составов тепловозами на 
промышленных предприятиях; осве­
щены вопросы надежности и техни­
ческой диагностики этих локомоти­
вов. Кроме того, кратко описаны 
технические характеристики зару­
бежных тепловозов, работающих на 
промыш ленном транспорте.
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РЕФЕРАТЫ  С ТА ТЕ Й , 

О П У Б Л И К О В А Н Н Ы Х  

В Ж УР Н А Л Е  №  9 З А  1978

У Д К  629.42.004.5 -е- 658.337 : 629.472 
На большом полигоне —  наде ж , 

ный локомотив. Н а у м е н к о  Н. Я., 
Г а л а х о в  Н. А. «Электрическая и 
тепловозная тяга», №  9, 1978

Рассказывается об опыте эксплуа­
тации, обслуживания и ремонта теп­
ловозов на Белорусской дороге, где 
локомотивный парк содерж ится в хо­
рошем техническом состоянии.

У Д К  629.4.028.31.083 
Контрольные пункты автосцепки.

С е м и н  Н. А . «Электрическая и теп­
ловозная тяга», №  9, 1978

Статья посвящена вопросам орга­
низации контрольных пунктов авто­
сцепки в локомотивных депо, пере­
довым способам проверки и ремонта 
автосцепных устройств с применени­
ем поточно-узловых систем и средств 
механизации.

У Д К  621.337.522
Работа схем рекуперативного то р ­

можения. Б о в э Е. Г. «Электрическая 
и тепловозная тяга», №  9, 1978

Рассматривается работа схем ре­
куперативного торможения на элект­
ровозах постоянного тока, в частно­
сти, схемы с циклической стабилиза­
цией токов в параллельных цепях тя­
говых двигателей.

У Д К  629.42.067.32
Физиологический контроль б о др ст­

вования машиниста. П р о х о р о в
А. А., К а н д  р о р И. С. «Э ле к тр и ­
ческая и тепловозная тяга», №  9,
1978

Рассказывается об эксперимен­
тальных системах физиологического 
контроля бодрствования машинистов, 
разработанных во Всесоюзном науч- 
но-исследовательском институте же­
лезнодорож ной гигиены и М осков­
ском институте инженеров ж елезно­
дорож ного транспорта.
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КРОССВОРД «ЭЛЕКТРОВОЗ»

По вертикали: 1 —  у с т р о й с т в о  д л я  и змене ни я д в и ­
жения э л ектров оза;  2 —  часть крана в с п о м о г а т е л ьн о г о  
тормоза; 3 —  вспомог ат ельный  л о к о м о т ив ;  4 —  часть ко­
лесной пары;  5 —  е д и н и ц а  силы тока;  6 —  химический 
элемент; 10 —  часть гене рат о ра;  13 —  в кл юч а ю щи й  и 
отключающий элект р оаппар ат ;  14 —  вещество,  п р о п у ­
скающее э л ектрический ток;  16 —  м ет а лл  д л я  напайки 
контактов; 17 —  у с т р о й с т в о  д л я  о п р е д е л е н и я  наличия 
напряжения;  2 2 —  г о р о д с к а я  же л ез н ая  д о р о г а ;  23 —  э л е ­
мент элект р иче ско й  цепи;  25 —  сплав,  и с п ол ьз у е м ы й  в 
сопротивлениях;  28 —  магнитный ма т е риа л ;  2 9 — п р и ­
способление д л я  и з мер ения  пол з у на ;  30 —  часть э л ек ­
трической машины;  32 —  де т а л ь  д л я  с о е д ин е н ия  т о р ­
мозных тяг.

По горизонтали: 7 —  часть крана машиниста;  8 —  
п р и б о р ,  и з м е р я ю щ и й  м ощ н о с ть ;  9 —  п о л у п р о в о д н и к ;
1 1 — ми н е р а л ,  п ов ыша ющи й  к о э ф ф и ц и е н т  сц еп л е н и я ;  
12 —  п р е ж н е е  название т о ко п р и е мн и к а ;  15 —  у ст рой с т в о 
д л я  з ам е д л е н и я  или остановки пое зд а;  18 —  часть к о р ­
пуса буксы;  19 —  де т аль ,  п е р е д а ю щ а я  наг р узку  от ку­
зова на к ол е с н у ю  пару;  20 —  часть к омп р е с с о р а ;  21 —  
показат ель рабо т ы л ок о мо т ив а ;  24 —  химический э л е ­
мент,  и с п о л ьз у е м ы й  в д и од а х ;  2 6 — ' Д е т а л ь  к о н тр о л ле р а ;  
27 —  у сло в н ы й  знак;  31 —  емкость д л я  с жат ог о  воздуха,  
жи д к ос т и ;  33 —  часть эле к т р и ч е с к о й  машины;  34 —  д е ­
таль т о р м о з н о й  маг и ст ра ли;  35 —  член л о к о м о т ив н о й  
бр и г а д ы;  36 —  д е т а л ь  крана машиниста.

К р о с с в о р д  сост авил  В. П. Ш ЕВНИН 
(г. Вихоревка)

Ответы на кроссворд «Т Е П Л О В О З », опубликованный в №  6 за 1978 г.
По часовой стрелке: 1 — машинист ;  2 —  т е п л ов о з;  3 —  экономия;  6 —  б оковина;

7 —  р е в ер с о р ;  9 —  автостоп;  1 0 — по р у ч е н ь ;  12 —  под веска;  13 —  р а з р я д к а:  15 —  па­
тр у б ок ;  1 7 — п р о д у в к а ;  18 —  а р е о м е т р ;  19 —  ф и кс ат о р ;  20 —  п р о вер ка ;  21 — р е д у к ­
тор;  23 —  вращени е;  24 —  ру коят к а;  25 —  т а хомет р;  26 —  р езона нс;  30 —  т р ещет ка;  
33 —  к арбол и т ;  34 —  канистра;  35 —  интерзал.

Против часовой стрелки: 4 —  с к орост ь ;  5 —  м о щн о с т ь ;  8 —  р а д иа т о р ;  11 — м а н о­
метр;  14 —  с в е т о ф о р ;  16 —  с о л е н о и д ;  22 —  Кр и в о н о с ;  27 —  б ал анс и р;  28 —  раковина;
29 —  и зо л ят о р ;  31 — т р е н аж е р ;  32 —  масленка;  36 —  киловат т ;  3 7 — наличник.

Пе р в ым и  ответы на к р о с с в о р д  п ри с ла л и:  В. В. Кетов (г.  Воркута) ,  В. И. Ж ибо- 
едов (г. Ж е л е з н о г о р с к  К у р с к о й  обл. ) ,  У. Ары сбаев (г. Ту ркест а н) ,  М. Ф . Ш арко 
(г. С ва ля ва Зак арпатской обл. ) ,  П. Г. Завалко (г. Караганда) .
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