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О ктябрьская ордена Ленина ж елезная д орога  — 
старейшая магистраль нашей страны: в ны неш нем  го ­
ду ей исполняется 130 лет. Ее история богата револю ­
ционны ми, боевыми и трудовы м и традициями, а 
также техническими открытиями, м ногие из которы х 
имею т м ировой приоритет.

И сегодня О ктябрьская — на переднем  крае на­
учно-технического прогресса. Здесь зародился ряд 
передовы х начинаний. М агистраль — полигон вы со­
коскоростного  движения поездов, ее ремонтная база 
характеризуется большой степенью механизации тр у ­
доем ких процессов, ш ироким  внедрением  разработок 
изобретателей и рационализаторов.

Всей стране стал известен одобренны й ЦК КПСС 
опыт трудового  содружества транспортников Ленин­
градского  узла Ценные инициативы других д орог 
страны неизменно находят на О ктябрьской по дд е р ж ­
ку и распространение.

Активно участвуя в социалистическом соревнова­
нии, коллектив магистрали всегда успеш но выполняет 
задания пятилеток. Десятая также была завершена 
досрочно. За вы сокую  эф фективность и качество ра б о ­
ты в этой пятилетке О ктябрьская дорога  награждена 
переходящ им  Красным знаменем ЦК КПСС, Совета М и ­
нистров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ с занесением на 
Всесою зную  доску почета ВДНХ СССР.

Хорош ий старт взят в одиннадцатой пятилетке. Все 
обязательства, принятые в честь XXVI съезда КПСС, 
были выполнены с честью. Ударная трудовая вахта 
продолжается.

На верхнем слева снимке —  передовая бригада 
М. С. Иванова, работающ ая в электром аш инном  цехе 
депо Ленинград-Балтийский (сним ок справа]. На сред ­
нем фото — цех ТО-3 и ТР-1 депо Выборг. Н ижний 
сним ок сделан в депо Великие Луки.

В этом номере публикуется подб орка  материалов, 
рассказываю щ ая об опыте ж е л е зн о д о р о ж н и ко в  О к ­
тябрьской дороги . Статьи подготовлены  совместно 
редакциями журнала «ЭТТ» и д ор о ж н о й  газеты « О к­
тябрьская магистраль».

Фото Н. Л. М ОКШ АНИХИНА и Ю. И. КОНАРЕВА
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•  С оревнование , инициатива  и опы т

ОКТЯБРЬСКАЯ МАГИСТРАЛЬ 
НА МАРШЕ ПЯТИЛЕТКИ

Среди ж елезны х д ор о г нашей страны важное место 
принадлежит О ктябрьской магистрали ка к по масштабам 
своей деятельности, так и по уровню  технической осна­
щ енности. Соревнуясь за достойную  встречу XX VI съезда 
КПСС, коллектив О ктябрьской  ордена Ленина железной 
д ор о ги  досрочно  выполнил плановые задания десятой пя­
тилетки. По сравнению е преды дущ ей пятилеткой гр у зо ­
оборот увеличился на 78 млрд. ткм , пассажирские пере­
возки  —  на 18 м лрд. пассажиро-км  и средний вес поезда 
вместо 86 т возрос почти на 100 т. В сложной эксплуата­
ционной обстановке вы полнено задание по среднесуточ­
ной производительности локомотива.

В годы  прош едш ей пятилетки на д ороге  осуществлен 
ко м пле кс  м ер по внедрению  новой техники, автоматики

Д ля обеспечения перевозок пассаж иров и гру­
зов в десятой пятилетке на дороге более 

1000 км переведено на тепловозную и электриче­
скую тягу, инвентарный парк локомотивов и мо­
торвагонного подвижного состава пополнился на 
340 единиц, что практически требовало создания  
новых трех депо.

Эту проблему локомотивщики решили за счет 
расширения, реконструкции и усиления цехов 
ряда сущ ествующ их депо. Здесь показателен  
пример коллектива депо Великие Луки, где орга­
низован ремонт тепловозов М62 и 2М 62 в объеме  
Т Р-3 с применением крупноагрегатного метода.

В депо была создана инициативная группа.
Она составила необходимую  документацию  

по удлинению цеха, усилению опор для тридца­
титонного крана и разработала с использовани­
ем достижений передовых коллективов дорог и 
проектов ПК.Б ЦТ М ПС технологический про­
цесс текущ его ремонта ТР-3. В депо были созда­
ны специальные позиции и кантователи для ре­
монта дизелей 14Д40, которые предусматривали  
их сборку с главным генератором на поддизеЛь- 
ной раме, и поточная линия ремонта рам теле­
ж ек. Рационализаторы  депо А. П. Сыроваткин, 
Ю. А. Черепанов, И. В. Юдин внедрили ориги­
нальную самоходную  передаточную тележ ку  
большой грузоподъемности, а такж е поточные

О п ы т  
О к т я б р ь с к о й  
д о р о г и

и механизации производственных процессов, электронно- 
вычислительной техники и автоматизированных систем 
управления с общ им  эконом ическим  эф ф ектом более 
14 млн. руб.

В публикуем ой ниже подб орке  материалов рассказы­
вается о том, как работники О ктябрьской магистрали бо­
рю тся за претворение в ж изнь исторических реш ений 
X X VI съезда КПСС, соверш енствуют организацию  ремонта 
локомотивов, развивают одобренны й ЦК КПСС опыт тр у ­
дового  содружества транспортников, внедряю т в п р о и з­
водство научную организацию  труда и ком плексную  си­
стему управления его  качества, экономят топливно-энерге­
тические ресурсы, реш ают важные социальные задачи.

-ЗАЛОГ УСПЕХА
линии и механизированные позиции по ремонту  
колесных пар, тяговых двигателей и ряда других  
узлов тепловозов М 62 и 2М62.

Годовая программа текущ его ремонта ТР-3  
тепловозов серий М62 и 2М 62 в депо Великие 
Луки в 1980 г. была доведена до 78 секций.

С целью повышения качества содерж ания и 
эксплуатации локомотивного парка на дороге  
проведен комплекс мероприятий по концентра­
ции ремонта в специализированных депо по его 
видам и сериям локомотивов. Так, в депо П ет­
розаводск и Д н о сконцентрирован текущий ре­
монт ТР-3 тепловозов ТЭЗ всей дороги, а в Д н о  
кроме того и ТЭП60. В депо Л енинград-П асса- 
жирский-М осковский ремонтируют электровозы  
В Л 23 и ЧС2Т в объем е ТР-3, а депо Ленинград- 
Балтийский является ремонтной базой  электро­
поездов. В Бологое и Калинине сконцентрирован  
ремонт маневровых тепловозов ТЭМ1 и ТЭМ 2 
в объеме ТР-2 и ТР-3, а в Выборге — дизель-по­
ездов.

Такая специализация депо по ремонту опре­
деленной серии локомотивов и объем у позволила 
на каждом предприятии организовать ремонт 
тягового подвижного состава на промышленной 
основе. Внедрены крупноагрегатиый метод, по­
точно-конвейерные технологические процессы ре­
монта основного оборудования (дизель-генера- 
торных установок, электрических машин и аппа­
ратов, тележ ек, колесно-моторных блоков, бук­
сового узла, окраски и сушки кузовов вагонов) 
с применением средств механизации.

' Проведенный комплекс мероприятий позво­
лил за пятилетку увеличить программу текущ е­
го ремонта ТР-3 тепловозов, электровозов и 
электросекций. Благодаря этому на дороге был

В КАЧЕСТВЕННОМ Р ЕМ О Н ТЕ-
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ликвидирован перепробег тягового подвижного 
состава м еж ду  всеми видами текущ его ремонта.

Д орога испытывает некоторые трудности в 
обеспечении полной потребности в ремонте л о­
комотивов в депо и на заводах Ц Т В Р . О щ ущ а­
ется и недостаток в материально-техническом  
обеспечении, особенно колесных пар, тяговых 
двигателей, вспомогательных узлов и оборудова­
ния. И сходя из этого, в ряде депо организован  
капитальный ремонт узлов и деталей локомо­
тивов.

Так, колесные пары ремонтирует депо Кан­
далакш а; гидромоторы, тяговые двигатели и их 
якоря —  Великие Луки; секции холодильника —  
Волховстрой, П етрозаводск; щелочные аккуму­
ляторные батареи — Волховстрой, Великие Луки 
и Ленинград-Сортировочный-Витебский. В усло­
виях депо вынуждены изготавливать такие д е ­
тали как валы водяных насосов, приводов сило­
вых агрегатов и вентиляторных колес, пневмо­
привода главного вентилятора, кож уха зубчатых  
передач и ряд других изделий.

В локомотивном хозяйстве проводится боль­
шая работа по усилению пунктов технического 
обслуживания локомотивов (П ТО ) с установкой  
сборных зданий из легких металлоконструкций. 
У ж е введены такие здания в пяти депо, продол­
ж ается строительство в депо Великие Луки, Д но, 
Р ж ев, Выборг (два здан и я), Кемь и Псков, ко­
торые запланировано ввести в эксплуатацию, в 
текущ ем году. Этот объем строительно-монтаж­
ных работ выполнен хозяйственным способом.

О днако в строительстве обстоит не все бл а­
гополучно. С ледует отметить неудовлетворитель­
ное освоение основного плана капитальных вло­
жений трестом «Севзаптрансстрой», который его 
освоил на 74 %. Это обстоятельство не позволи­
ло начать строительство моторвагонного депо 
для электропоездов Э Р200 и строительство це­
хов в депо Ленинград-Сортировочный-Витебский.

С 1976 г. в локомотивном хозяйстве дороги  
проводится планомерная и целенаправленная  
разработка и внедрение комплексной системы  
управления качеством труда (К С У К Т ). В этой  
работе участвуют все депо дороги.

Планированием, обобщ ением и управлением  
работой по КСУКТ м еж ду депо занимается соз­
данный при служ бе локомотивного хозяйства  
координационно-методический совет, возглавляе­
мый главным инженером службы . В его состав 
входят 13 специалистов аппарата службы , депо  
и отделений дороги Л енинградского узла. М ето­
дическое руководство разработкой элементов  
КСУКТ и стандартов предприятий осущ ествляет  
дорож ная отраслевая лаборатория научной орга­
низации труда локомотивного хозяйства.

В первую очередь стандарты предприятия 
разработаны  на такие массовые виды ремонта 
локомотивов, как технические обслуживания  
ТО-1, ТО-2, ТО-3 и текущий ремонт ТР-1. В ' на­
стоящ ее время имеется 462 стандарта предприя-

РЕШЕНИЯ 
СЪ ЕЗД А  

ПАРТИИ —  
В ЖИЗНЬ!

тия в 30 депо дороги, из них внедрено в про­
изводство 322 стандарта.

В качестве примера рассмотрим опыт внедре­
ния стандартов предприятия в депо Л енинград- 
Сортировочный-Витебский. Один из стандартов  
устанавливает показатели качества труда на р е­
монте тепловозов грузового парка, сбор инфор­
мации и ее обработки. Информацией для под­
счета и определения коэффициента качества тру­
да  комплексных бригад по ремонту тепловозов  
служ ат журналы  учета качества работы испол­
нителей и журналы  технического состояния ло­
комотивов.

В первом ж урнале сменный мастер, прием­
щик, бригадир или другое лицо, проверяющ ее 
качество выполненного ремонта, записывает д е ­
фекты, выявленные после ремонта, с указанием  
исполнителя, допустивш его брак в работе. Д е ­
фекты, выявленные локомотивными бригадами  
во время поездок после ремонта, выписываются, 
из ж урнала технического состояния локомотива 
сменным мастером ПТО. Заместитель начальни­
ка депо по ремонту (руководитель подсистемы ), 
используя данные учета дефектов по вышеука­
занным формам, выносит решение о сдаче локо­
мотива с первого предъявления и заносит ре­
зультаты в специальную ведомость. П о данным  
формам и ведомостям определяю т фактический  
коэффициент качества труда комплексной брига­
ды, т. е. количество дефектов, приходящ ихся на 
один отремонтированный локомотив и выявлен­
ных всеми видами контроля за определенный пе­
риод. При этом учитывается, какой вид ремонта 
и оборудования был выполнен.

Объективным показателем качества труда  
для каж дого члена комплексных бригад и цехов  
является работа без нарушений трудовой и 
технологической дисциплин, а такж е требований  
по охране труда. Д л я  его определения введены  
различные коэффициенты снижения. Сменные 
мастера, бригадиры проводят оценку работы  
каж дого исполнителя за  отработанную  смену и 
заносят значения коэффициентов в карточку уче­
та бездефектной работы. Карточка ведется в 
двух экземплярах: один вывешивается в цехе  
для ознакомления исполнителей, другой в конце 
смены сдается нормировщику цеха.

Представляет интерес оценка качества р або­
ты мастеров и бригадиров комплексных бригад, 
которая определяется на основе указанны х форм  
учета, а такж е по результатам работы локомо­
тивов и цеха в целом. Сущ ественное влияние на 
величину коэффициента качества работы м асте­
ра и бригадира оказывает количество дефектов, 
обнаруженны х мастером после ремонта. Чем
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больш е дефектов он обнаружит, тем выше ему 
будет коэффициент качества. Максимальный 
размер премии мастера составляет 25 % месяч­
ного оклада.

Д ругой стандарт предприятия этого депо  
отраж ает полож ение о моральном стимулирова­
нии, которым предусмотрено присуждение зв а­
ния «Отличник качества» с вручением соответ­
ствующ его диплома работнику, имевшему в те­
чение года коэффициент качества труда не ме­
нее 1. Д л я  тех, кто имеет диплом «Отличник ка­
чества», ежемесячный процент премии увеличи­
вается на 5 % тарифной ставки из фонда мате­
риального поощрения. Если в течение двух лет 
работник трудится с таким дипломом, имеет 
звание «Ударник коммунистического труда» и 
осущ ествляет наставничество над молодыми ра­
бочими, ему присваивается звание «М астер зо ­
лотые руки» с вручением диплома, а еж ем есяч­
ный размер премии увеличивается еще на 10% . 
Это звание по согласованию с комитетом проф­
сою за оформляется приказом по депо, после че­
го исполнители освобож даю тся от постоянного 
контроля за  качеством работы.

Проведению  еженедельного Д ня качества по­
священ третий стандарт предприятия. По уста­
новленному в нем регламенту в определенный 
день недели слуш ают отчеты мастеров о ка­
честве отремонтированных локомотивов и вы­
полнении ранее намеченных мероприятий. На 
Д н е качества выступают с краткими сообщ ения­
ми и замечаниями инженеры-технологи и прием­
щики. Результаты  его проведения оформлйются 
протоколом, имеющим силу приказа по депо. 
Стандартом предусмотрен такж е порядок вызо­
ва на отчет для пояснений отдельных исполните­
лей, деж урны х по депо, машинистов-инструкто­
ров и других лиц.

Внедрение КСУКТ в депо дороги немыслимо 
без технического и технологического оснащения, 
соверш енствования нормирования труда и его 
научной организации и передовых методов, на­
правленных на создание условий, обеспечиваю ­
щих высокопроизводительный труд рабочих и 
И ТР. В депо внедряются типовые проекты орга­
низации рабочих мест на ТО-2, ТО-3 и ТР-1 ло­
комотивов, карты научной организации труда  
как для слесарей комплексных бригад, так и 
других исполнителей.

В ускорение технического прогресса на дор о­
ге внесли свой вклад члены НТО, изобретатели  
и рационализаторы. В десятой пятилетке работ­
ники локомотивного хозяйства внедрили более
18.5 тыс. предложений и 245 изобретений с о б ­
щим экономическим эффектом более
8.5 млн. руб., что составляет 23 % от общ его 
эфф екта по дороге. Среди лучших изобретателей  
и рационализаторов необходимо отметить ма- 
шиниста-инструктора депо М урманск Б. В. К оз­
лова, разработавш его электродинамический тор­
м оз тепловоза, инженеров Л . Г. Петрова и
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Н. И. Яблокова из депо П етрозаводск, внедрив­
ших токарный станок для расточки горловин 
тяговых двигателей и других.

Ш ирокое распространение на дороге получил 
передовой опыт коллективов по повышению эф ­
фективности и качества эксплуатационной р або­
ты, одобренных Ц К  КПСС. Так, инициатива сто­
личной магистрали по вож дению  поездов повы­
шенного веса и длины была подхвачена и р ас­
пространена среди диспетчеров, локомотивных 
бригад, работников станций и других предприя­
тий Октябрьской дороги. В результате за  пяти­
летку в тяжеловесных поездах дополнительно  
перевезено более 304 млн. т народнохозяйствен­
ных грузов.

Лучшими машинистами-тяжеловесниками яв­
ляются А. А. Язовский (депо В олховстрой), 
И. П. Васильев (Ленинград-Сортировочный-М ос- 
ковский), М. Н. Касьянов (К андалакш а), 
Ю. Н. Правдин (Кемь) и многие другие.

Дальнейш ее развитие получила инициатива 
ленинградских транспортников о трудовом со­
друж естве по взаимоувязанным планам-графи­
кам. Об этом в номере подробно рассказывается  
в статье «Общ ие заботы смежников».

П еред работниками локомотивного хозяйства  
Октябрьской магистрали в одиннадцатой пяти­
летке стоят важные задачи по созданию  и р аз­
витию эксплуатационных баз в депо М едвежья  
Гора, Псков, Суоярви, Рж ев, ремонтной — в д е ­
по Хвойная, а такж е по строительству нового 
моторвагонного депо на станции Крюково с це­
хом ТР-3. В пяти депо запланировано сделать  
крытые пункты экипировки и технического о б ­
служивания локомотивов. Д ля удовлетворения  
потребности дороги в колесных парах и тяго­
вых двигателях предстоит построить цехи зав од­
ского ремонта в депо М алая Вишера и Калинин.

За счет широкого внедрения передового опы­
та 'локомотивных бригад и улучшения техниче­
ского состояния локомотивов в первом году  
одиннадцатой пятилетки в тяжеловесных поез­
дах  сверх нормы намечается перевезти не менее  
50 млн. т грузов, добиться экономии 4 тыс. т 
дизельного топлива и 8 млн. кВт-ч электро­
энергии.

Совместно с работниками Д орстройтреста на­
до завершить строительство дом а отдыха локо­
мотивных бригад на станции Сонково, сл уж ебн о­
бытового корпуса в депо Калинин и др.

Работники локомотивного хозяйства Ок­
тябрьской магистрали, широко развернув социа­
листическое соревнование за претворение в 
жизнь решений XXVI съезда КПСС, приложат 
все силы, чтобы успешно выполнить задания  
одиннадцатой пятилетки.

А. А. Б ЕЖ ЕН АРО В,
начальник службы  локомотивного хозяйства

Октябрьской дороги  
Н. А. ГАЛ АХО В, 

спец. корр. ж урнала

%

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СОРЕВНОВАНИЕ- ТВОРЧЕСТВО МАСС

О сновной движ ущ ей силой в мобилизации рабочих и слу­
жащ их на выполнение и перевыполнение планов явля­

ется социалистическое соревнование, направленность, кон­
кретные формы и содержание которого определяются эко­
номической стратегией партии.

«Велик размах этого патриотического движения, охва­
тывающего сегодня более ста миллионов человек, —  гово­
рил товарищ Л . И . Брежнев в Отчетном докладе на XXVI 
съезде партии. — В нем выковываются образцы понимания 
общественного долга, героизма и самоотверженности в тру­
де... Социалистическое соревнование —  творчество масс. По 
самой сути своей оно основано на высокой сознательности 
и инициативе людей. Именно эта инициатива помогает 
вскрывать и приводить в действие резервы производства, 
повышать эффективность и качество работы».

Главную цель соревнования комитет профсоюза Ок­
тябрьской дороги определил как борьбу за  повышение эф ­
фективности использования всех транспортных средств и 
повышение качества работы каж дого железнодорожника. 
Претворяя в жизнь решения XXVI съезда КПСС, постанов­
ления партии и правительства по вопросам развития ж елез­
нодорожного транспорта, труженики Октябрьской магистра­
ли под руководством партийных организаций с большим 
политическим и трудовым подъемом соревнуются за выпол­
нение и перевыполнение государственных заданий и социа­
листических обязательств, стремясь внести весомый вклад в 
решение главной задачи —  удовлетворение потребностей на­
родного хозяйства и населения в перевозках.

Вся работа по организации социалистического соревно­
вания проводилась в десятой пятилетке Дорпрофсожем и 
профсоюзными организациями предприятий дороги на осно­
ве требований постановления Ц К  КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦСПС и Ц К ВЛКСМ  «О Всесоюзном социалисти­
ческом соревновании за  повышение эффективности произ­
водства и качества работы».

В минувшей пятилетке в социалистическом соревнова­
нии участвовали 94,9 % работающих. За звание «Ударник 
коммунистического труда» борются 71,3 %; завоевали это  
звание 36,2 % работников дороги. 44 коллектива с честью 
носят звание «Предприятие коммунистического труда», сре­
ди них локомотивные депо Москва, Ховрино,, Ленинград- 
Сортировочный-Московский, Ленинград-Пассажирский-М ос- 
ковский, М урманск, Московский участок энергоснабжения.

Звание «Предприятие высокой культуры» присвоено 
коллективам депо: Ленинград-Балтийский, Ленинград-Фин- 
ляндский (моторвагонное), Ленинград-Варшавский, Бологое, 
Волховстрой, Петрозаводск, Кемь, Кандалакша; энергоуча­
стков — Калининского, Бологовского и Ленинград-Балтий- 
ского.

Ш ироко развитое социалистическое соревнование позво­
лило коллективу дороги в десятой пятилетке увеличить от­
правление грузов на 11,5 %, объем грузооборота на 13,8 
и пассажирооборота на 14,8 %.

На основе ускорения научно-технического прогресса, 
широкого применения передового опыта коллектив дороги 
обеспечил повышение эффективности производства и при­
рост объема перевозок целиком за  счет роста производи­
тельности труда. Средний вес грузового поезда возрос на 
98 т при задании 86  т.

Партия и правительство высоко оценили труд ж елезно­
дорожников Октябрьской магистрали и по итогам Всесою з­
ного социалистического соревнования за повышение эффек­
тивности и качества работы, успешное выполнение плана 
экономического и социального развития за  1980 г. и десятую  
пятилетку наградили коллектив дороги переходящим Крас­
ным знаменем Ц К  КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  и памятным знаком «За высокую 
эффективность и качество работы в десятой пятилетке» с 
занесением на Всесоюзную Д оску почета на В Д Н Х  СССР.

Успешно развивается одобренный ЦК КПСС в 1978 г. 
опыт трудового содруж ества транспортников-железнодорож- 
ников, моряков, речников и автомобилистов Ленинградского 
узла. Объем перевалки грузов за эти годы возрос на 40 %.

Вновь разработаны условия традиционного социалисти­
ческого соревнования двух крупнейших магистралей стра­
ны —-Московской и Октябрьской. В одиннадцатой пятилет­
ке оно долж но стать еще более активным, что, несомненно, 
будет способствовать новому подъему всей работы по реше­
нию задач, поставленных XXVI съездом КПСС.

Значительный вклад в совершенствование социалистиче­
ского соревнования на Октябрьской дороге вносят работни­
ки локомотивного хозяйства. Во всех депо и в служ бе ор­
ганизован показ хода соревнования: социалистические об я ­
зательства коллективов вывешены на видных местах, в по­
мещениях цехов и на территориях депо установлены доски 
показателей и планшеты, специальные экраны, Доски поче­
та и т. д.

Так, в локомотивном депо Ленинград-Сортировочный- 
Московский ежегодно в день Всесоюзного ленинского ком­
мунистического субботника на специальный стенд «Галерея 
почета» заносятся фотографии рабочих, ИТР и служащ их, 
добившихся наивысших достижений в выполнении произ­
водственных заданий и личных обязательств. Фамилии по­
бедителей соревнования за  звание «Лучший по профессии» 
в течение четырех кварталов подряд украшают деповскую  
Книгу почета.

В июле 1980 г. Президиум Дорпроф сож а на своем за се­
дании рассмотрел вопрос «О работе администрации и мест­
ного комитета профсоюза депо Ленинград-Сортировочный- 
Московский по развертыванию социалистического соревно­
вания за достойную встречу XXVI съезда КПСС». В приня­
том постановлении по этому вопросу одобрена работа кол­
лектива депо по организации и совершенствованию социа­
листического соревнования. Руководству службы было пред­
ложено распространить этот опыт работы по организации 
соревнования во всех локомотивных депо дороги.

О действенности соревнования лучше всего говорит ко­
нечный результат: за  1980 г. локомотивные бригады этого 
предприятия перевезли в тяжеловесных поездах сверх нор­
мы более 3 млн. т грузов, сэкономили 2,3 млн. кВт-ч элект­
роэнергии и 348 т дизельного топлива.

Выполнению принятых соцобязательств в значительной 
мере способствует обобщ ение и распространение передового 
опыта, преж де всего — инициатив, одобренных Ц К КПСС, 
а также других начинаний сетевого значения.

Благодаря внедрению передового опыта Московской 
дороги в 1980 г. проведено более 135 тыс. тяжеловесных 
поездов, в которых перевезено 68,9 млн, т грузов сверх нор­
мы, за  счет чего высвобождено 32 локомотива, сэкономле­
но 2,5 тыс. т топлива и 5 млн. кВт-ч электроэнергии. Э ко­
номический эффект составил 1,4 млн. руб.

Использование передового опыта депо Сольвычегодск 
по организации технического обслуживания и текущего ре­
монта локомотивов и депо Лянгасово по внедрению техно­
логической оснастки на ремонте локомотивов в двадцати 
четырех депо дороги дало экономический эффект 75,7 тыс. 
руб.

Значительную роль в выполнении обязательств сыгра­
ли творческие инициативы и почины работников и коллек­
тивов нашей магистрали: за  высокую экономическую эф ­
фективность каждой поездки локомотивных бригад, сто­
процентное проследование поездов по графику на основе за ­
ключения взаимных договоров бригад с работниками ди с­
петчерского аппарата отделений дороги и дежурными см е­
нами станций.

Коллектив колонны, которой руководит машинист-инст­
руктор депо Кандалакша Н. Г. Рябинин, обратился ко всем 

. локомотивным бригадам Мурманской области с призывом
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объявить стартовый год одиннадцатой пятилетки годом  
стахановской работы. Взяты повышенные обязательства на 
1981 г.: провести к 64-й годовщине Октября 200 тяж ело­
весных поездов и перевезти в них 100 тыс. т народнохозяй­
ственных грузов, сберечь не менее 50 т дизельного топлива. 
Хорошо трудятся в этом депо бригады машинистов
А. К. Цветкова, В. В. Тихонова, М. Я. Луговцова, делегата 
XXVI съезда партии А. Н. Серова, депутата Верховного 
Совета РСФ СР М. Н. Л аптева и другие. В день открытия 
XXVI съезда КПСС все поезда проведены на сэкономленной 
электроэнергии.

Значительное влияние на развитие трудового соперниче­
ства в депо оказывают инженерно-технические работники, 
соревнующиеся по личным творческим планам. Инженерно- 
технические работники Кандалакшского энергоучастка обя­
зались разработать технические рекомендации, которые поз­
волят сэкономить 0,5 % электроэнергии от нормы на соб­
ственные нужды.

Райпрофсожи контролируют выполнение этих обяза­
тельств, направляя усилия инженерно-технической общ ест­
венности на экономию топлива, электроэнергии, материалов. 
При этом широко используются различные формы и мето­
ды внедрения передового опыта. Инженерно-техническая 
общественность депо Кандалакша, проведя экономический 
анализ, установила, что опыт московских ж елезнодорож ни­
ков мож ет быть успешно применен на участке Кандалак­
ша —  Ковдор, где проведены контрольные поездки с соста­
вами весом 5200 т вместо 4300 т.

Д ля изучения и внедрения передового производственно­
го опыта всемерно используются творческие командировки 
по линии ДорНТО . Широко внедряются технические нов­
шества, заимствованные на других предприятиях.

Благодаря широко развернувшемуся соревнованию кол­
лектив работников локомотивного хозяйства дороги выпол­
нил все основные технико-экономические показатели 1980 г. 
и десятой пятилетки. План по перевозкам народнохозяйст­
венных грузов в 1980 г. выполнен на 100,4 %, за  пятилет­
к у —  на 100,1 %.

РЕШЕНИЯ
СЪ ЕЗД А  

ПАРТИИ — 
В ЖИЗНЬ!

П о-ударному начали локомотивщики и новую одиннад­
цатую пятилетку.

В участках энергоснабжения социалистическое соревно­
вание также направлено на достижение высоких конечных 
результатов. Успешно выполнены все обязательства, приня­
тые в честь XXVI съезда КПСС. Среди мероприятий, даю ­
щих значительный эффект, можно назвать прием оборудова­
ния и устройств сетей на коллективное гарантийное обслу­
живание на 81 объекте, что определяет устойчивую работу 
в межремонтные сроки, повышает производительность тру­
да, обеспечивает высокое качество электроснабжения. На 
53 объектах внедрен метод зонного обслуживания уст­
ройств контактной сети, СЦБ и энергетики с применением 
измененных межремонтных сроков и гарантийного содерж а­
ния.

Должным образом оценивая достигнутое, мы сознаем, 
что организация соревнования не во всем соответствует 
требованиям XXVI съезда КПСС. Пока оно, к сожалению, 
недостаточно способствует решению таких насущных задач, 
как укрепление дисциплины и безопасности движения, лик­
видация потерь материальных и трудовых ресурсов, кото­
рые на дороге еще велики. На повышение его действенно­
сти, искоренение элементов формализма, привлечение к о р ­
ганизации соревнования постоянного внимания всех хозяйст­
венных руководителей направляются сейчас усилия комите­
тов профсоюза, нашего многочисленного актива.

А. П. ХАРИТОНОВ, 
заведующий отделом производственной работы  

Дорпроф сож а Октябрьской дороги

ОБЩИЕ ЗАБОТЫ СМЕЖНИКОВ
Все карты ж елезнодорожникам и 

портовикам спутала погода: то 
ж ара, то дож ди, то снова холода, 
©днако путь к причалам порта не за ­
крывается ни на минуту. К аж дая ло­
комотивная бригада доставляет туда  
составы с автотехникой, контейнера­
ми, нефтью, лесом и другими груза­
ми. Отсюда они идут потоком на 
Свердловск и Куйбышев, на Москву 
и в Прибалтику, на Дальний Восток 
и Юг.

Еж есуточно по заявке порта нуж ­
но подать и вывезти сотни вагонов. 
И  ж елезнодорож ники стараются 
удовлетворить все просьбы работни­
ков грузовых районов. Только что по­
дали 22 хоппера под пшеницу на 71-й 
причал, где стоит теплоход «Кузьма 
Минин», а составители готовят еще 
31 вагон. Словом, дорога, порт и 
море все время в делах и заботах. 
И  никакая погода не в силах поме­
шать смежникам. Ей противопостав­
ляются слаженность, четкость и взаи­
модействие железнодорожников и 
портовиков...

Минуло три года после принятия 
постановления Ц К КПСС, одобрив­
ш его инициативу ленинградских тран­

спортников о комплексном трудовом  
содруж естве по взаимоувязанным  
планам-графикам. За истекшее время 
социалистическое соревнование м еж ­
д у  железнодорожниками, моряками, 
портовиками, речниками и автомоби­
листами приняло формы творческого 

'взаимодействия. Налажен деловой  
контакт в сквозных диспетчерских 
сменах, организованы маршрутные 
перевозки, действует подрядный ме­
тод  обработки подвижного состава. 
Работая четко и взаимосвязанно по 
единому плану-графику, все коллек­
тивы успешно выполняют свои ком­
плексные социалистические обязатель­
ства по быстрейшей обработке судов  
и вагонов, сокращению грузового 
простоя и стояночного времени теп­
лоходов.

Но если подойти к достигнутому  
за  три года содружества с высокой 
меркой, обусловленной задачами, по­
ставленными решениями XXVI съезда  
КПСС, то станет ясно, что много 
еще предстоит сделать каж дому из 
соревнующихся звеньев. В Отчетном 
докладе на съезде партии и в Основ­
ных направлениях говорится о необ­
ходимости улучшения координации

работы всех видов транспорта и взаи­
модействия их с другими отраслями 
народного хозяйства. Вопрос об уг­
лублении взаимодействия со смеж ни­
ками очень актуален. И здесь имеют­
ся большие резервы. Возьмем для 
примера хотя бы такой вопрос, как 
расширение маршрутных перевозок.

И станция Новый Порт, и Ленин­
градский морской порт кровно заин­
тересованы в них. Это ведь выгодно 
всем. Д о  последнего времени так оно 
и было. Ежедневно формировались де­
сятки маршрутных поездов. Особенно  
много уходило их на станцию Хов- 
рино и на Свердловскую дорогу, а в 
последние месяцы к массовому фор­
мированию маршрутов, мягко гово­
ря, интерес заметно ослаб. Это не 
замедлило сказаться на производи­
тельности и материальных выгодах в 
первую очередь для ж елезн одорож ­
ников.

Сейчас сложилась странная ситу­
ация: станции подчас даю т команду 
не держ ать под накоплением вагоны 
с зерном, а включать их в сборные 
поезда. Потом такой состав идет на 
«сортировку», там из него 15— 25  
крытых или хопперов «распыляют»
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по назначениям. Короче, делается  
никчемная, неэкономичная операция. 
А стоит немного подож дать, накопить 
маршрут •—  и отправляйся в дальний 
путь под зеленый.

Руководители и диспетчерский ап­
парат отделения дороги объясняют 
нежелательность маршрутных перево­
зок тем, что они ведут к забитости  
приемо-отправочных парков невыве- 
зенными вагонами, сдерживают про­
пускную способность станции. Это в 
свою очередь приводит к неритмично­
сти в работе локомотивных бригад, 
к накоплению ими сверхурочных. Но 
главная причина неритмичности в 
работе станции заключается в том, 
что отсюда своевременно не вывозят­
ся готовые поезда.

Примерно об этом ж е  недавно го­
ворил на общей планерке и замести­
тель главного диспетчера Ленинград­
ского порта С. В. Цимбалюк.

—  В принципе наше партнерство 
крепнет и расширяется, результаты  
плодотворной обоюдной деятельности 
известны всем. Н о порт постоянно 
испытывает неудобства из-за нерит­
мичной подачи на причалы подвиж ­
ного состава. И  здесь вина не столь­
ко самих станций Автово и Новый 
Порт, сколько отделения дороги.

Кроме того, на станциях нужно  
повысить уровень маневровых работ, 
подавать вагоны под зерно, сахар, 
шерсть, кофе-бобы в добротном тех­
ническом и коммерческом состоянии, 
выдерживать план-график и не ску­
питься на информацию о подаче ло­
комотивов и подвижного состава.

Говоря о стабильной творческой 
работе смежников, в первую очередь 
хочется отметить труд локомотивщи­
ков. Машинисты и их помощники не 
только повышают производитель­
ность, но и борются за  культуру про­
изводства, показывают личный при­
мер в умелом хозяйствовании. Н еред­
ко они подсказывают о промахах, д а ­
ют дельные советы работникам дру­
гих служ б.

Довелось нам недавно разговари­
вать с  машинистом тепловоза стан­
ции Автово Владимиром Ивановым. 
Горячо, с болью в сердце рассказы­
вал он о том, что отсутствие допол­
нительных приемо-отправочных путей 
на их станции постоянно сдерживает  
действия локомотивных бригад, что 
отсутствие громкоговорящей связи 
заставляет производить маневры поч­
ти вслепую. А в заключение беседы  
машинист сделал такой вывод: чтобы 
содруж ество транспортников было 
действенным, нашим смежникам не­
обходим о тщательно следить за  сво­
ими подъездными путями, содерж ать  
их в долж ном  порядке. А то ведь мы 
боимся на них да ж е  въехать: колея 
расхлябана, за  ней нет никакого у х о ­
да , рельсы не рихтованы, фронты 
погрузки и выгрузки запущены. К а­
кая в таких условиях может быть 
полезная работа, где у ж  тут говорить 
о  соблюдении безопасности.

Кстати, о безопасности. Шесть 
месяцев продолжался сетевой общ е­
ственный смотр «Дисциплина и безо­
пасность». В нем приняли участие 
все работники Октябрьской магистра­
ли, в частности, и смежники. В ходе  
смотра ревизорский аппарат отделе­
ний дороги, общественные советы, 
посты и группы инспекторов нагляд­
но убедились, как многие ж елезнодо­
рожники мастерски водят локомоти­
вы, отлично следят за «здоровьем» 
подвижного состава.

Локомотивщики и движенцы быст­
ро устраняют различные нарушения 
и неисправности, что позволяет с о ­
кратить простой тепловозов и элек­
тровозов, а также вагонов в различ­
ных видах ремонта, крепить безопас­
ность движения. И все ж е  в локомо­
тивном хозяйстве имеют место су ­
щественные недостатки в эксплуата­
ции и организации ремонта, особенно  
тепловозов. Количество неисправных 
завышено почти на 1 % к норме. 
Особенно оно велико в депо Ленин- 
град-Витебский, Волховстрой, Боло­
гое, Мурманск.

Возросло количество непланового 
ремонта: ежедневно в межпоездном  
ремонте находится более 30 машин. 
В несколько раз увеличились порчи 
тепловозов в пути следования. Это 
вызвано низким качеством работ, 
плохим содержанием локомотивов. Во 
многих депо, обслуживающих см еж ­
ников, не выполняется программа 
ТО-3, в результате чего немало тепло­
возов работает с перепробегом.

По инициативе партийного бюро 
локомотивного депо Сортавала на 
многих предприятиях смежников весь 
1981 г. объявлен годом дисциплины и 
безопасности. И тем не менее брака 
в работе, различного рода нарушений 
встречается еще немало. Их главные 
причины —  халатное отношение не­
которых работников к выполнению 
своих прямых трудовых обязанно­
стей, техническая безграмотность или 
прямая безответственность. И, порою, 
только умелые, на грани риска дей­
ствия локомотивных бригад не при­
водят к огромным материальным по­
терям, к гибели людей.

При следовании с поездом на пе­
регоне Онежский— Орзега локомотив­
ная бригада в составе машиниста 
М. В. Путянинова и помощника 
С. П. Кошелева увидела застрявший 
на переезде самоходный кран на гу­
сеничном ходу. К счастью локомотив­
щики успели вовремя затормозить

П роизводя маневры, машинист
А. А. Дружинин заметил группу ва­
гонов, произвольно двигавшихся в 
сторону цеха, где на путях работали  
люди. Машинист тут ж е связался по 
рации с  дежурным по станции, и ва­
гоны были задержаны.

В условиях растущей интенсивно­
сти работы смежников исключитель­
ную важность приобретает строгое 
выполнение графиков движения. 
М еж ду тем на Ленинград-Финлянд- 
ском, Ленинград-Московском и Вол-

О п  ыт 
О к т я б р ь с к о й  
д о р о г и

ховстроевском отделениях график 
движения грузовых поездов выполня­
ется на 55— 70 %. Это является ос­
новной причиной снижения участко­
вой скорости, которая замедлена на 
дороге на 1,4 км/ч к плану, а на на­
званных отделениях —  вдвое больше.

Серьезные нарушения графика д о ­
пущены из-за неприема поездов неко­
торыми станциями, из-за порчи локо­
мотивов в пути, отказов устройств 
электроснабжения. На первый взгляд, 
мож ет показаться, что на работу  
смежников это не имеет значительного 
влияния; ничего подобного. Ведь д а ­
ж е самая слаженная их работа при 
самой высокой производительности 
труда может быть сведена на нет в 
пути следования их грузов к получа­
телю.

Н о и в таких условиях станция 
выполняет свои планы и обязательст­
ва. Достаточно сказать, что за истек­
шее полугодие она ежемесячно гру­
зила свыше 500 вагонов при задании  
475, грузовой простой снижен на 
0,9 ч, статическая нагрузка вагона 
увеличилась почти на 3 т и за  счет 
этого вы свобождено около 400 ва­
гонов.

...Хлещет дож дь по станции и пор­
ту. Тяжелые тучи проносятся над пу­
тями, вагонами, пирсами. Н о брига­
ды портовиков и железнодорожники, 
связанные единым договором содру­
жества, один за  другим грузят ваго­
ны, формируют их в поезда и выво­
дят из порта. Машинисты тепловозов 
лишь успевают подавать порожняк и 
убирать груженые.

—  «Колонка», мы с 71-го причала 
идем на 102-й, —  докладывает д е ­
журный по станции Валентине Горде­
евой составитель поездов комсомолец 
Сергей Плющев, —  а потом на 103-й 
с вагонами под сахар. Пускай нам не 
мешают, а то не уложимся.

Д еж урная дает «добро» и тут ж е  
командует другим машинистам и со­
ставителям, чтобы поторапливались, а 
иначе застрянут, так как на станцию  
идут два состава с  углем и маши­
нами.

Так и работают все часы вахты. 
Грузят и выгружают, принимают и 
отправляют. И если все налажено, то 
работа партнеров по соревнованию  
спорится, транспортный конвейер дей­
ствует без осечек.

Ю. А. ПРОНСКИЙ,
начальник станции Новый Порт 

Октябрьской дороги, 
В. П. ПЕТРОВ, 

соб. корр. журнала
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ЭФФЕКТИВНОСТЬ НАУЧНОЙ 
ОРГАНИЗАЦИИ ТРУДА

С овершенствование хозяйственного 
механизма включает в себя в ка­

честве непременного элемента вне­
дрение коллективных форм организа­
ции труда рабочих — комплексных и 
специализированных бригад. В реше­
ниях XXVI съезда КПСС указывает­
ся, что в одиннадцатой пятилетке они 
должны  стать преобладающими.

В настоящее время бригадная 
форма применяется в ремонтных це­
хах всех локомотивных депо Ок­
тябрьской дороги, причем ею охваче­
но около 80 % ремонтного персонала. 
Это, с одной стороны, требует уси­
ленного внимания к проблемам наи­
большей рационализации их труда и, 
с другой, создает благоприятные у с­
ловия для внедрения научной орга­
низации труда (Н ОТ).

Наши депо сегодня — это высо­
комеханизированные предприятия, где 
применяются индустриальные методы 
ремонта машин, внедрены поточные и 
конвейерные линии, работы выпол­
няются крупноагрегатным способом  
на основе сетевых графиков и карт 
научной организации труда.

По заданию  нормативно-исследо­
вательской станции Главного управ­
ления локомотивного хозяйства МПС 
лаборатория НОТ службы  локомо­
тивного хозяйства дороги сов­
местно с рядом депо разра­
ботала исходные данные для 
определения типовых норм времени 
на ремонт тепловозов ТЭП60, элек­
тропоездов ЭР1 и ЭР2, электровозов 
ЧС2Т, а такж е нормативы на прием, 
сдачу и уборку электро- и дизель- 
поездов.

При разработке карт НОТ прово­
дилось фотографирование рабочего 
дня бригад, фиксировались потери 
рабочего времени, изучались наиболее 
рациональная организация рабочих 
мест, передовые методы и приемы 
труда. Использовался опыт новоси­
бирских предприятий по разработке 
и внедрению карт НОТ применитель­
но к условиям ж елезнодорож ного  
транспорта. Результатом этой пред­
варительной работы явились «М ето­
дические рекомендации комплексного 
внедрения НОТ в депо дороги на о с ­
нове карт организации труда», о доб­
ренные ЦТ М ПС и разосланные по 
сети дорог для практического при­
менения.

В картах НОТ отражены вопросы 
технологии ремонта, нормирования 
труда, рациональной планировки 
рабочих мест и производственных 
участков, обеспечения необходимым  
инструментом, оборудованием, при­
способлениями, материалами. Регла­
ментирован порядок обслуживания

рабочих мест вспомогательными це­
хами, учтены требования охраны тру­
д а  и техники безопасности.

На дороге разработаны и внедре­
ны карты НОТ на ТО-3 и ТР-1 теп­
ловозов ТЭЗ, М62, 2М62, ТЭП60,
электровозов ЧС2 и ВЛ23, электро­
поездов ЭР1 и ЭР2; на ТР-1 тепло­
возов ТЭМ1 и на ТР-2 тепловозов 
2М62 и М62; на ремонт дизелей  
2Д 100, тяговых двигателей на поточ­
ных линиях и ряд других. Всего соз­
даны 334 карты НОТ, из них 39 —  
типовые, разработанные лаборатори­
ей НОТ, и 295 — местные, разрабо­
танные в депо.

Внедрение этих карт позволило 
унифицировать нормы затрат труда  
на единицу ремонта; сэкономить 
320 320 нормо-часов, что эквивалент­
но условному высвобождению 154 ра­
бочих; снизить простой машин в ре­
монте; повысить производительность 
труда на 10— 12 %. Экономия от 
внедрения карт НОТ в расчете на год  
в целом по дороге превысила 
500 тыс. руб., экономия фонда зар­
платы — почти 140 тыс. руб.

Сейчас по картам НОТ работают 
55 % ремонтного персонала, в один­
надцатой пятилетке намечено довести 
эту цифру до  75 %. Лучшие по раз­
работке и внедрению карт НОТ —  
депо Петрозаводск, Ленинград-Бал- 
тийский, Ленинград-Сортировочный- 
Московский, Ленинград-Пассажир- 
ский-Московский, Кандалакша, М ур­
манск, Волховстрой.

В годы десятой пятилетки в локо­
мотивном хозяйстве дороги начались 
разработка и поэтапйое внедрение 
комплексной системы управления ка­
чеством труда (КСУКТ), направлен­
ной на повышение его эффективности 
и качества. Для оказания помощи 
депо лабораторией НОТ совместно со 
службой были созданы методические 
рекомендации с перечнем стандартов 
предприятия, охватывающих всю д ея ­
тельность депо.

Сейчас в разработке и внедрении 
стандартов участвуют все депо д ор о­
ги. У ж е создано более 400 стандар­
тов, из них почти половина внедрена 
полностью, остальные —  в стадии 
внедрения. В этом деле, помимо выше 
названных, активно участвуют депо 
Ленинград-Витебский и Ленинград- 
Финляндский.

Вся работа по распространению  
НОТ на дороге поставлена на строго 
плановую основу с  единой структу­
рой и содержанием 'планов отчетно­
сти. Разработанная методика преду­
сматривает также увязывание планов 
НОТ с другими (по труду, нормиро­
ванию, строительству, внедрению но­

вой техники, охране труда и т. д .) ,  
согласование отчетности, расчет эко­
номической эффективности от внедре­
ния мероприятий НОТ. Характерно, 
что планирование НОТ оформляется 
приказом по дороге и, таким образом, 
принимает силу директивного доку­
мента.

За две прошедшие пятилетки в ло­
комотивном хозяйстве дороги внедре­
но в производство около 3,5 тыс. м е­
роприятий НОТ (в среднем по 14— 15 
в год на одно деп о). Этими меропри­
ятиями охвачено три четверти кон­
тингента; экономия в расчете на год
3,8 млн. руб. Условно высвобождено 
1597 человек, в том числе за счет с о ­
вершенствования структуры, разделе­
ния и кооперирования труда —  122, 
перевода маневровых тепловозов на 
работу «в одно лицо» —  544, совме­
щения других профессий — 124, вне­
дрения типовых норм и нормативов —  
311 человек и т. д.

Еж егодно проводятся конкурсы на 
лучшую разработку по НОТ. З а  ее 
внедрение начислена премия 1730 пе­
редовым работникам в сумме
43,1 тыс. руб.

Выработан четкий порядок пла­
нирования мероприятий НОТ и конт­
роля за  их внедрением. Контрольные 
цифры на очередной год предприя­
тие сообщ ает в октябре-ноябре; на их 
основании к концу ноября в лабора­
торию НОТ представляют планы на 
следующий год с учетом потребно­
стей предприятий. Ответственные ис­
полнители, как правило, — начальни­
ки производственно-технических от­
делов.

Затем из деповских планов отби­
рают наиболее эффективные м еро­
приятия, из которых составляют раз­
вернутый план по служ бе, согласо­
ванный с другими планами. После у т ­
верждения начальником службы  его 
передают в отдел организации труда  
дороги для включения в приказ по 
НОТ. Контроль за  выполнением пла­
нов НОТ осуществляют главные ин­
женеры предприятия, а в служ бе — 
ее главный инженер через лаборато­
рию НОТ.

Отчетность по внедрению меропри­
ятий НОТ —  по кварталам, полуго­
диям и за год. Если дела обстоят  
неблагополучно, то руководителей д е ­
по вызывают в служ бу с докладом. 
Проверка внедрения мероприятий 
НОТ на местах осуществляется вме­
сте с остальными проверками для 
данного депо как работниками аппа­
рата службы и отделений дороги, 
так и сотрудниками лаборатории 
НОТ.

Такой порядок планирования и от­
четности проверен временем и оп­
равдал себя, обеспечив эффективное 
использование НОТ для повышения 
производительности труда.

Г. В. С О Б О Л Е В ,
начальник лаборатории НОТ

службы локомотивного хозяйства 
Октябрьской дороги
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СБЕРЕЖЕНИЮ ЭНЕРГОРЕСУРСОВ- 
КОМПЛЕКСНЫЙ ПОДХОД

Опыт
Октябрьской
дороги

В Отчетном докладе Ц К КПСС 
XXVI съезду партии Генеральный 

секретарь Ц К КПСС товарищ
Л . И. Брежнев подчеркивал, что 
«...наше дальнейшее движение вперед 
все в большей мере будет зависеть от 
умелого и эффективного использова­
ния всех имеющихся ресурсов». Для  
железнодорожников это положение 
имеет особое значение, ибо наша от­
расль является одной из самых энер­
гоемких. Так, только на тягу поездов  
Октябрьская дорога в 1980 г. израс­
ходовала около 2 млрд. кВт-ч элек­
троэнергии.

Повышенными социалистическими 
обязательствами в честь партийного 
съезда предусматривалось сэкономить 
на тяге поездов 7 млн. кВт-ч элек­
троэнергии и 4,3 тыс. т топлива. Эти 
обязательства значительно перевыпол­
нены: за 1980 г. сбереж ено соответ­
ственно 15 млн. кВт-ч и 21,4 тыс. т.

Такой успех обеспечен комплекс­
ным подходом к вопросам экономии 
топливно-энергетических ресурсов. 
Комплексность заключается в том, 
что разработана и осуществляется це­
лая система мер, включающая в себя 
организационные, технологические и 
теплотехнические мероприятия, обуче­
ние людей, внедрение передового 
опыта.

Вот несколько цифр, дающих 
представление о разм ахе всей этой 
работы. В 1980 г. на дороге проведе­
ны 82 теплотехнические конференции 
с охватом 9,9 тыс. человек; 13 тыс. 
локомотивщиков прослушали 273 лек­
ции на теплотехнические темы; у  
начальников депо заслуш ано 2,3 тыс. 
отчетов машинистов, которые пере­
расходовали электроэнергию и топ­
ливо; проведено 11,3 тыс. инструктив­
ных поездок, 120 школ передового  
опыта и т. д.

Создана постоянно действующая 
топливная комиссия под председа­
тельством заместителя начальника д о ­
роги Б. П. Белокосова. На 12 ее за ­
седаниях рассматривали результаты  
проверок ряда отделений дороги, ор­
ганизационно-технические мероприя­
тия по экономии энергоресурсов.

В о многих депо, а наиболее у с ­
пешно в Петрозаводске и Д но, прово­
дится планомерная теплотехническая 
модернизация тепловозов с целью 
снижения расхода топлива на едини­
цу мощности. Повсеместно проводят­
ся регулярные проверки теплотехни­
ческого состояния локомотивов. За  
минувший год было более 7 тыс. та­
ких осмотров, которые позволили о б ­
наружить и сразу ж е устранить около 
1,5 тыс. неисправностей. В результате

2 Эл. и тепловозная тяга № 7

осмотров 262 машины были отставле­
ны от поездной работы.

По специальному графику по всем 
участкам магистрали проходит дина­
мометрический вагон, который опре­
деляет критический вес поезда. О боб­
щение показаний приборов этого ва­
гона дало возможность повысить вес 
поездов и установить оптимальный 
режим их вождения. Например, на 
Кемском, Петрозаводском, Волхов- 
строевском, Московском отделениях 
средний вес поезда увеличился на 
30— 50 т, а это определило и сниж е­
ние удельных норм расхода энергоре­
сурсов. На дороге тысячи настоящих 
мастеров вождения поездов повышен­
ного веса и длины.

Повсеместно локомотивные брига­
ды имеют режимные карты вождения 
поездов, которые в основном разра­
батываются творчески. В качестве 
примера мож но привести депо Кемь, 
где поиск наиболее эффективных пу­
тей экономии возглавил машинист-ин­
структор по теплотехнике С. П. Ке- 
неев. Испробовав различные реж им­
ные карты (и такую, где следование 
по участку «расписано» по позициям 
контроллера, и карту в виде мало­
форматной книжки, где указывают

все факторы до мельчайших подроб­
ностей), здесь пришли к так называе­
мой «улитке».

Это небольшой квадрат бумаги 
(1 5 X 1 5  см ), на котором сфотографи­
рован чертеж —• схематический рису­
нок участка Кемь— Л оухи— Кемь в 
виде спирали, каж дое деление кото­
рой соответствует одному километру, 
а рядом указано, с какой скоростью  
надо двигаться, чтобы и график вы­
держать, и экономии топлива добить­
ся. Для следования резервом приве­
дены усредненные скорости. Тут же  
написано время перегонных ходов.

По опыту депо Златоуст в депо  
Д но созданы микроколонны из 5— 6 
бригад, пережигающих топливо. О б­
щественные машинисты-инструкторы 
(а всего таких на дороге 182), воз­
главляющие эти микроколонны, про­
водят с отстающими машинистами не 
только контрольные поездки, но и 
теоретические занятия по рациональ­
ным приемам вождения поездов с 
помощью режимных карт. Такой ж е  
подход характерен для депо Малая 
Вишера, Рж ев и ряда других.

Значительное место в борьбе за 
экономию занимает обучение кадров. 
Возвастающ ая его воль определяется

Машинист-инструктор депо Кемь С. П. Кенеев проводит занятия по режимной карге- 
«улитке»
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СЕКРЕТАРЬ ПАРТБЮРО
рядом факторов. П реж де всего идет 
омоложение локомотивных бригад, 
что приводит к росту числа машини­
стов, не имеющих достаточного прак­
тического опыта. Кроме того, непре­
рывно совершенствуется тяговая тех­
ника. Приходится иногда и переучи­
вать многих пожилых механиков, 
бывших паровозников, которым труд­
но избавиться от привычных приемов 
езды.

Среди средств обучения наиболее 
ценными представляются тренажеры  
и действующие схемы, которые име­
ются в большинстве депо дороги. 
Многие из них оригинальны по кон­
струкции, позволяют проверять зна­
ния, умение, реакцию машинистов 
путем создания различных непредви­
денных ситуаций.

Незаменимым средством приобре­
тения практических навыков рацио­
нального вождения поездов являются 
школы передового опыта, которые 
проводят наши лучшие машинисты. 
Опыт передовиков магистрали 
И. Л . Шевчугова (депо Ленинград- 
Витебский), Н. Г. Костровского (В е­
ликие Л уки), С. Я- Кореннова (Б о­
логое), Г. Н. Васильева (Ленинград- 
Балтийский) и других обобщ ен и ра­
спространен на дороге в виде инфор­
мационных листков.

На дороге у ж е несколько лет ве­
дется соревнование под девизом «За 
экономическую эффективность каж ­
дой поездки». Инициаторами его вы­
ступили передовые машинисты депо  
Ленинград-Сортировочный - М осков­
ский Б. М. Петров, И. П. Васильев, 
депо Ленинград-Витебский— В. С. Ля- 
син, И. Л . Шевчугов. Их почин под­
держ ан во всех депо магистрали.

Каждый день изобилует примера­
ми ударного труда, рачительного от­
ношения к энергоресурсам. Особенно 
плодотворным было время подготов­
ки и проведения XXVI съезда КПСС.
В этот период лучшие бригады доби­
лись такой экономии электроэнергии 
и топлива, что имели возможность н а н  
сбереженных ресурсах работать до  
10 дней. В день открытия съезда весь 
локомотивный парк дороги работал 
на сэкономленных топливно-энергети­
ческих ресурсах.

Передовые коллективы выступили 
с инициативой: сделать ударным весь 
год XXVI съезда КПСС. Слово свое 
работники магистрали держ ат с че­
стью. З а  5 месяцев сэкономлено 
10,6 млн. кВт-ч электроэнергии и
3,8 тыс. т топлива. И это дает осно­
вание утверждать, что достигнутое —  
далеко не предел. Создана неплохая 
база для дальнейшей разработки и 
осуществления системных мер по эко­
номичному ведению хозяйства. Имен­
но на это нацеливают нас решения 
съезда партии.

Н. А . С У Б А Е В ,
заместитель начальника

службы  локомотивного хозяйства 
Октябрьской дороги, 

Л . Ю . Ю Р Ь Е В ,
корреспондент газеты 

«Октябрьская магистраль»

В Москве четвертый день работал 
XXVI съезд партии. Дни у деле­

гатов были расписаны по минутам. 
Заседания, встречи с коллективами 
предприятий столицы, культурная 
программа. Мы виделись только по 
утрам.

Пока шли на Красную площадь, 
Валентин Николаевич Кузнецов д е ­
лился впечатлениями.

Чувство радости и гордости на­
полняло его душу: радости за вели­
кие свершения, проделанные совет­
ским народом за прошедшее пяти­
летие; гордости за то, что он в чис­
ле посланцев многомиллионной пар­
тии коммунистов определяет на съез­
д е  новые рубеж и коммунистического 
созидания. А гордость удваивалась 
от сознания того, что родной кол­
лектив, оказавший ему высокое д о ­
верие, сообщ ал в телеграмме: 
«В день открытия съезда все брига­
ды локомотивного депо Ленинград- 

,  Сортировочный-Московский рабо- 
' тали на сэкономленной электроэнер­

гии.
Д о  окончания форума коммуни­

стов проведут двадцать тяж еловес­
ных поездов. Ширится соревнование 
за успешное выполнение заданий 1981 
года...».

Этот своеобразный рапорт това­
рищей давал возможность еще боль­
ше почувствовать неразрывную связь 
его, рабочего Кузнецова, со своими 
коллегами. И эта связь окрыляла их 
посланца на новые трудовые свер­
шения...

В который раз пытаюсь осмыслить 
истоки формирования Кузнецова как 
человека, коммуниста, труженика. 
Что больше повлияло на него? М о­
жет, на это наложило бтпечаток са­
мо время, в которое он родился и 
рос?

Дети военной поры. Они рано 
взрослели, становясь не по годам  
серьезными. Войну он увидел четы­
рехлетним малышом. А через три го­
да умерла мать. Больное сердце не 
вынесло тяжкой ноши. Только и ус ­
пела перевезти сына из-за Урала в 
Валдай к родственникам. В этом ж е  
году вышедший из госпиталя отец 
забрал его в освобожденный от бло­
кады Ленинград.

Суровое время наложило на К уз­
нецова свой отпечаток, когда он рос 
и м уж ал в средней школе, потом в 
Ленинградском ж елезнодорожном  
техникуме и в депо Ленинград-Сор- 
тировочный-Московский, с которым 
связал свою жизнь.

— Меня везде окружали хорошие 
люди, честные, бескорыстные. Они 
научили меня видеть человека со 
всех сторон, уроки преподавали не­
навязчиво, но убедительно. Учили не 
забывать товарища ни в минуту го­
речи, ни в минуту радости...

Валентин Николаевич давно уж е  
сам наставник. Его бывшие помощ ­
ники Владимир Батанов и Евгений 
Науменко водят поезда самостоятель­
но и, как подобает хорошим маши­
нистам и коммунистам, работают от­
лично. А у  Кузнецова сейчас новый 
помощник Александр Шейнов. Ему 
Валентин Николаевич доверяет, как 
самому себе. В этом я убедился в 
одной из поездок.

...Мы приближались к Бологому. 
Позади осталась крутизна Торбии- 
ского подъема, через который К узне­
цов провел тяжеловесный поезд на 
максимально допустимой скорости. 
А через • несколько минут он пред­
ложил своему помощнику:

— Саша, садись за правое крыло.
И мне было приятно смотреть на

спокойные, уверенные, «кузнецовские» 
движения Александра.

Когда поезд прибыл в Бологое, 
электровоз отцепили от состава, Алек­
сандр Шейнов ушел по делам в про­
тивоположную кабину, а Валентин 
Николаевич, укладывая в портфель 
документы, как бы невзначай зам е­
тил:

— Знаете, а ведь он смож ет про­
вести тяжеловесный через Торбинский 
подъем не хуж е иного машиниста.

П оддерж ать традиции, создать и 
закрепить новые, — этими мыслями 
живет секретарь партийного бюро 
Валентин Николаевич Кузнецов. Сто 
коммунистов объединяет партийная 
организация электровозных колонн. 
Почти каждый четвертый из соста­
ва локомотивных бригад — член 
партии.

М ожно представить себе, сколько 
вопросов приходится решать секре­
тарю и членам партбюро. Соревно­
вание, распространение передового 
опыта, воспитание молодого попол­
нения, подготовка достойнейших для 
приема в партию, учеба, отдых, по­
ведение в быту...

А в последнее время появилась 
еще одна важная забота — налаж и­
вание четких взаимодействий маши­
нистов с диспетчерами. От редких 
пока случаев заключения договора  
на соревнование м еж ду диспетчером  
и машинистом нуж но перейти к си­
стеме; «завязать» в соревновании м а­
невровых, поездных диспетчеров и 
машинистов. Вот здесь будет про­
стор творчеству и для одной, и для  
другой стороны. Партбюро электро­
возных колонн предлагало несколько 
раз диспетчерам сесть за  стол пере­
говоров, обсудить наболевшие вопро­
сы. Долгое время встреча эта не 
получалась.

Вернувшись со съезда, Валентин 
Николаевич с удвоенной энергией 
взялся за осуществление своих за ­
мыслов: пошел к движенцам отде­
ления. На встрече с ними рассказал
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С ДУМОЙ О ЗАВТРАРассказы ваем 
о делегатах 

XX V I  съезда КПСС
о работе форума коммунистов, о тех 
проблемах, которые поставил съезд  
перед железнодорожниками и особое  
внимание заострил на взаимоотнош е­
ниях машинистов и диспетчеров.

Ш ел принципиальный разговор 
коммунистов о том, что поездные и 
локомотивные диспетчеры пока еще 
редкие гости на планерках в локо­
мотивном депо. За  прошедший год и 
в нынешнем мало заключено догово­
ров м еж ду диспетчерами и машини­
стами о пропуске тяжеловесных по­
ездов по «зеленой» улице. Приводил 
он примеры, когда локомотивные 
бригады почти целую смену простаи­
вают из-за неприема поездов линей­
ными станциями и станцией Ленин­
град - Сортировочный - Московский. 
А под конец встречи делегат предло­
жил разработать и опубликовать о б ­
ращение ко всем диспетчерам и м а­
шинистам Ленинградского узла об 
укреплении контактов м еж ду движ ен­
цами и локомотивщиками для улуч­
шения эксплуатационной работы.

Движенцы поддержали идею ма­
шиниста, внеся ряд конструктивных 
предложений. Так было положено 
начало ценной инициативе на Ок­
тябрьской дороге, непосредственно 
отвечающей решениям XXVI съезда  
КПСС.

— Мастер вождения поездов —  
это профессиональное качество К уз­
нецова. А еще, -— размышлял из­
вестный машинист депо, член парт­
кома Анатолий Дмитриевич Акку­
ратный, —  его уваж аю т за порядоч­
ность. Согласитесь, все мы друг у  
друга на виду. И малейшее откло­
нение от моральных норм сразу за ­
метно.

Кузнецова невозмож но предста­
вить вне связи с коллективом, воспи­
тавшим его и выдвинувшим в лиде­
ры. Лидерство это с каждым годом  
заметнее и в профессиональном, и в 
моральном плане. В прошлом году  
Валентин Николаевич провел 40 тя­
желовесных поездов, перевезя в них 
сверх весовой нормы более 15 тыс. 
т грузов, сэкономил почти 50 тыс. 
кВт • ч электроэнергии. Десятую  пя­
тилетку по перевозке грузов выпол­
нил за  четыре с половиной года. 
День открытия форума коммунистов 
Валентин Николаевич встретил вы­
полнением двухмесячного задания по 
перевозке грузов, провел к этому  
времени десять тяжеловесов, добил­
ся значительной экономии электро­
энергии. Отлично завершил он и пер­
вую половину нынешнего года.

В. Н. АВИЛОВ,
корреспондент газеты

«Октябрьская магистраль»

О тсчитывают колеса тепловоза ки­
лометры пути, минуя пикет за 

пикетом. И Очередной молодой м а­
шинист в кабине М62, волнуясь, 
сдает экзамен «на самостоятель­
ность» своему инструктору В. Н. Ж а- 
ринову.

Сотни раз — сначала на парово­
зах, позж е — на тепловозах — про­
ехал Ж аринов по этому участку. 
А 60 лет назад его строил Николай 
Ж аринов, отец Владимира. Это бы-, 
ло сделано по подписанному Влади­
миром Ильичем Лениным постанов­
лению Совнаркома для вывоза леса 
из тогда еще глухого края Новго­
родской области.

Он ж е, Николай Сергеевич Ж а­
ринов, одним из первых среди строи­
телей выучился на машиниста и гор­
до проехал на паровозе по «своему» 
участку Мга — Красный Холм. 
Спустя 40 лет впервые провел по не­
му поезд сын Владимир.

* *
*

В феврале нынешнего года колон­
на, руководимая машинистом-инст- 
руктором коммунистом В. Н. Ж ари- 
новым, была признана в депо Хвой­
ное лидером социалистического со ­
ревнования. Один из машинистов так 
оценил эту победу:

— Мы не могли уступить первен­
ство. Ведь трудимся под руководст­
вом делегата XXVI съезда партии. 
Особенно старались в дни работы  
форума коммунистов страны, чтобы 
Владимиру Николаевичу было о чем 
рассказать в Кремле.

Так уж  вышло, что большинство 
машинистов его колонны по летам 
старше инструктора. И .три  года на­
зад, когда машиниста Ж аринова на­
значили инструктором, немногие ве­
рили, что он «приживется» в этой 
должности. Сегодня в него верят 
все.

Его здесь знали мальчишкой, сы­
ном известного в депо машиниста 
Н. С. Ж аринова, одного из инициа­
торов движения 25-тысячников в 
Хвойной. На своем паровозе Нико­
лай Сергеевич добился 25000-кило- 
метрового пробега без захода на 
ремонт. Володя встречал и провожал 
отца в рейс. А порой тот брал с со­
бой сына в поездку.

Сейчас, сопровождая молодых ма­
шинистов в их первых рейсах, вспо­
минает Владимир Николаевич, как 
он сам переживал тот памятный 
день, как волновался. Вспоминает и 
старается помочь, успокоить ребят, 
вселить в них уверенность.

Он, собственно, никогда не думал  
быть инструктором. Только в кабине 
представлял себя, всегда только ма­
шинистом. Но дважды  слово «надо» 
заставило Ж аринова покинуть локо­
мотив.

...ЭР766-50 — этот паровоз до  
сих пор помнят старожилы депо. 
В начале семидесятых годов не было 
знаменитее его в Хвойной да и на 
всем отделении, пожалуй. Всегда 
блещущий чистотой, с ярким комсо­
мольским значком и неизменным пе­
реходящим вымпелом. Закреплен был 
паровоз за тремя молодежными 
бригадами. Старший машинист Ж а ­
ринов, его школьный друг Эмиль 
Вознесенский и Павел Вересов со ­
ставляли дружный экипаж. Они пер­
выми в депо начали водить тяжелые 
по тем временам составы весом в 
1800— 2000 тонн. Работали с интере­
сом, с огоньком. И вдруг Ж аринову 
сообщают, что его решили направить 
мастером в промывочный, на отстаю­
щий участок.

У ж е через год цех стал работать 
ритмично.

Во второй раз он оставил свое 
место за правым крылом локомоти­
ва, когда руководство депо поручило 
ему возглавить работу самой слож ­
ной колонны.

Вот еще что отличает этого чело­
века. Он живет не сегодняшним — 
завтрашним. Волнует, например, Ж а ­
ринова то, что за годы одиннадца­
той пятилетки из колонны по воз­
расту уйдут многие хорошие маши­
нисты. И уж е сейчас готовится см е­
на.

П оэтому здесь пристально прис­
матриваются к помощникам, а вете­
раны стали частыми гостями в хвой- 
нинских школах, то и дело выступа­
ют в роли экскурсоводов по депо, 
куда приходят учащиеся. Здесь на­
чала действовать необычная группа 
профориентации. Старшеклассники, 
занимающиеся в ней, быстро стали 
своими людьми в колонне. И пусть 
из 20 человек, пришедших год назад, 
осталось восемь, зато на них уж е  
смотрят здесь, как на будущ их кол­
лег, серьезно и требовательно.

Трудно везде успеть. Ж аринов —  
член парткома депо, член бюро рай­
онного комитета партии. Какие толь­
ко вопросы ни приходится решать. 
Экономия энергоресурсов на пред­
приятиях узла и улучшение жилищ­
ных условий тружеников, медицин­
ское обслуживание и повышение 
производительности труда...

А на недавнем заседании партко­
ма обсуж дался вопрос о строитель­
стве нового административно-быто­
вого комплекса в депо. Оно начнет­
ся в первом году одиннадцатой пя­
тилетки. И  у ж е сегодня о неизбеж ­
ных завтрашних проблемах строи­
тельства думаю т делегат XXVI съ ез­
да партии В. Н. Ж аринов и его то­
варищи.

Е. В. ЧУВАШЕВА,
корреспондент газеты  

«Октябрьская магистраль»

11Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



БРИГАДА
ДРУЖНЫХ

В бригаде М. С  Иванова проводится оче­
редная политинформация. Слева—направо 
А. И. Тихонов, С. В. Елисеев, М. С. Ива­
нов, А. А. Никитин, В. И. Ермошкин, 
П. М. Субот, Ю. А. Ветчинов.

У моторно-аппаратного цеха «знаки 
отличия» заметные. На экране д е ­

повского соцсоревнования — и в  про­
шлом году, и в нынешнем — у него 
сплошь красные кружки. У единст­
венного среди 12 подразделений.

Вот еще «знаки»: памятные вым­
пелы и Почетные грамоты Управле­
ния дороги и Дорпроф сож а за  д о ­
стойную встречу столетия со дня 
рождения В. И. Ленина, за достиж е­
ния в завершающем году девятой пя­
тилетки... В застекленную нишу, где 
хранятся эти награды, недавно поме­
стили еще ряд: Почетные грамоты от 
депо и Ленинград-Витебского отде­
ления за ударный финиш в десятой 
пятилетке, за успехи в предсъездов­
ском соревновании, так что преемст­
венность традиций налицо.

Ветераны
Они пришли в депо в разное вре­

мя. Сергей Васильевич Елисеев — 
более 25, а Михаил Иванов — 15 лет 
назад. Двумя годами позж е Михаила 
пришел Анатолий Тихонов. И, нако­
нец, Юрий Ветчинов здесь с 1976-го. 
Он и самый молодой среди них: 
в мае исполнилось тридцать.

По стаж у работы и по возрасту 
в машинном отделении есть люди и 
посолиднее. Но именно эту четверку 
называют тут костяком, они создают  
тот психологический микроклимат, ко­
торый позволяет молодежи быстро 
освоиться на производстве. За пос­
ледние год-два их коллектив так по­
молодел, что и пятилетний стаж  
Юрия Ветчинова вполне может счи­
таться «ветеранским».

Когда я просил ребят рассказать 
об их взаимоотношениях, они неиз­
менно начинали с Михаила Иванова. 
Несколько лет уж е он у  них бригадир 
и партгрупорг. Громких слов не лю­
бит, как не любит и бросать их на 
ветер, потому и прислушиваются к 
нему, уважают.

Слесарным делом Михаил увлекся 
ещ е в школе; потом — ж елезнодо­

рожное ПТУ. Практику проходил 
здесь же, в этом цехе. Бригаду тогда 
возглавлял Владимир Николаевич 
Никитин. Кроме него, с ними зани­
мался еще и Елисеев. Они не жалели 
времени на «нескладных» практикан­
тов, потому что знали: откроют перед 
ними красоту профессии — мастерст­
во к ним обязательно придет. Тот 
период практики и был решающим в 
биографии Иванова. Оттого и нет в 
ней ни зигзагов, ни обходных путей, 
что сразу попал в хорошие руки. 
«Электрические машины, с которыми 
мы имеем дело, — это сердце локо­
мотива», — говорит сейчас о своей ра­
боте Михаил Иванов.

А о первых шагах он вспоминает 
так:

—  Пятнадцать лет назад офици­
ального термина «наставник» еще не 
было. Н о ведь воспитывать умели! 
Для выпускного экзамена мы с Сер­
геем Васильевичем выбрали такую  
серьезную работу, как притирка ше­
стерни тягового двигателя. Она шла 
по четвертому разряду. М ожно было 
бы, наверно, взять что-нибудь попро­
ще, только рассудили так: если что 
не получится — это поправимо. Ведь 
впереди была работа в том ж е цехе. 
Но экзамен выдержал. Получил в 
училище диплом с отличием и третий 
производственный разряд.

Теперь у  Иванова пятый разряд, 
как и у  его учителя Елисеева. О дна­
ко, как и пятнадцать лет назад, для 
Михаила он по-прежнему пример в 
отношении к делу. Что рационализа­
тор Елисеев —  это одно. Он еще 
универсал, каких мало. Свободно 
может работать и токарем, и сварщи­
ком. Иванова особенно привлекает 
последнее. Чтобы обучиться сварке, 
он, слесарь высшей квалификации, не 
считает для себя зазорным вновь 
сесть за учебники, думает пойти в 
вечернее ПТУ.

А что сказать о Тихонове, о Вет- 
чинове? Д а  то ж е, что об Иванове и 
Елисееве. Они тож е вступили в пар­
тию здесь, в депо. Они тож е насто­

ящие рабочие-интеллигенты. И не 
только потому, что Анатолий вместо 
домино предпочитает шахматы, а у 
Юрия дома целая библиотека, где на 
самом почетном месте стоят Пушкин 
и Д ж ек Лондон. И тот, и другой  
считают, что не достигли в работе 
потолка, и тот, и другой учатся у  т о ­
варищей и одновременно помогают 
молодым, начинающим слесарям. И д ­
ти вперед, совершенствоваться в ма­
стерстве, расти идейно — это и есть 
самая отличительная черта рабочего- 
интеллигента, рабочего с большой 
буквы.

Н овички
Сергей Погодин в ПТУ-34 изучал 

тепловозы, их тормозные системы. 
После работал в депо Ленинград- 
Варшавский, откуда ушел в армию. 
Когда отслужил, возвращаться на то 
предприятие не захотелось. Еще до  
армии не приглянулась ему специаль­
ность. Решил совсем поменять про­
филь. А тут двоюродная сестра, ко­
торая в то время работала в депо Л е- 
нинград-Балтийский техником, посове­
товала: иди к нам в моторно-аппа­
ратный цех на электромашины. Глав­
ное — коллектив там дружный, по­
может тебе быстро освоиться. Так 
два года назад Погодин появился в 
бригаде Иванова.

Знаний Сергею, конечно, на пер­
вых порах не хватало. А самолюби­
вый характер торопил: как ж е так ,он  с 
дипломом ПТУ выглядит, как вче­
рашний школьник. И когда ему дел а­
ли замечания, что операцию выпол­
няет неправильно, нередко с досадой  
отмахивался: «Сам знаю». Иванов и 
Тихонов, взявшие над ним шефство, 
не раз вызывали его на откровенный 
разговор. Объяснили, что самолюбие 
и самомнение — разные понятия. 
Первое превращается во второе, ког­
д а  перестаешь самокритично оцени­
вать себя, когда не прислушиваешь­
ся к голосу товарищей. И Сергей по­
нял, что только упорством и стара­
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нием мож но достичь мастерства, за ­
воевать авторитет.

— Какая у  тебя цель? — спросил 
я Сергея.

— Хочу повысить разряд, рабо­
тать еще лучше, —  отвечает он. Н уж ­
но быть универсалом, иначе у нас в 
бригаде нельзя. Когда кончаю свое 
задание, иду к ребятам, помогаю им.

Н е правда ли, это совсем не то 
«сам знаю,..». Человек изменился, и 
бригада теперь знает, что ему можно 
доверять. Погодина выбрали замести­
телем секретаря комсомольской орга­
низации ремонтных цехов, приняли 
кандидатом в члены КПСС.

В том, что слесарь нашел для се ­
бя здесь настоящее дело, свою рабо­
чую семью, П огодин неодинок. Ана­
толий Четыркин до прихода в брига­
ду  тож е менял профессию. И не раз. 
После того как после школы не сдал  
экзамен в Л И И Ж Т, был каменщиком 
и бетонщиком на стройке, грузчиком. 
Но всегда чувствовал, что все это 
временное, все несерьезное, что это 
не его призвание.

П осле армии у ж е с твердым на­
мерением найти себе дело на ж ел ез­
ной дороге пришел сюда, в депо Ле- 
нинград-Балтийский, одновременно 
поступив на подготовительные курсы 
в институт. З а  работу взялся с та­
ким интересом, что словно всю жизнь 
стремился именно в этот цех, именно 
в эту бригаду. Теперь он — один из 
лучших слесарей в бригаде, студент- 
вечерник электромеханического ф а­
культета Л И И Ж Та.

Как и Анатолий, сразу прижился 
в бригаде Андрей Никитин, одноф а­
милец мастера. В депо его привела 
мать —  Софья Леонидовна. Сейчас 
она пенсионерка, а раньше была ди­
ректором ж елезнодорож ной школы 
на улице Ш капина. В депо у  нее не­
мало учеников, среди них и Владимир 
Николаевич. К нему она год назад 
и пришла с сыном.

Снова думали, что с парнем будут  
одни хлопоты. Еще бы, в свои дв ад­
цать четыре года он к тому времени 
успел и киномехаником, и шофером 
поработать, и дваж ды  поучиться... в 
институте торговли. Причем оба ра­
за, хотя отметки получал отличные, 
из института уходил сам: разочаро­
вывался.

И  вот депо, бригада Иванова. Ан­
дрея окружили таким вниманием, что 
он поначалу даж е удивлялся. Чуть 
что застопорилось у  него в работе, 
как, глядишь, кто-то оказывается ря­
дом. Проверяли, подсказывали. Если 
Андрей ошибался, никто не упрекал. 
Всей бригадой анализировали ошибку.

— Когда видишь, что ты нужен  
ребятам, что за  тебя переживают, —  
говорит Андрей, — и у самого от­
ветственность повышается. Хочется 
больше знать, совершенствоваться в 
своем деле. Д а  просто интереснее 
работать. Недавно вот звонили из 
института, спрашивали, не собира­
юсь ли восстанавливаться. Я ответил: 
«Не собираюсь!»

От себя добавим, что Андрей и в 
общественную работу активно вклю­
чился. Ходит в рейды с дружинника­
ми. Только вот времени с недавних 
пор стало в обрез: родился сын. Ан­
дрею, как и в день свадьбы, на тра­
диционной планерке перед сменой, 
вручили подарок. Ну, а забот у него, 
конечно, прибавилось. Кстати, сына 
они с женой назвали Андреем.

Вот так складываются биографии 
в бригаде Иванова. Год назад при­
шел сюда Андрей Никитин, а он уж е  
не робкий новичок — вполне сам о­
стоятельный специалист, зрелый чело­
век. Это видно по тому, как он гово­
рил о своих товарищах, о своей ра­
боте. Они, товарищи, сумели пере­
дать ему гордость за звание рабоче­
го человека, за коллектив, к которо­
му он принадлежит.

Что касается самой системы о б у ­
чения новичков в бригаде, то, как 
можно уж е понять, она построена по 
известному принципу: их сначала 
знакомят со всеми операциями, а по­
том закрепляют за той, которая по­
лучается лучше, которая им больше 
по душе. Поскольку большинство мо­
лодых приходят из ПТУ, веское сло­
во принадлежит и мастеру училища, 
да и мнение выпускника учитывается. 
Словом, еще на практике стараются 
узнать, кто из ребят тяготеет к ка­
кому делу. И на самостоятельной ра­
боте процесс обучения не прекраща­
ется. Специализация специализацией, 
а и другие операции забывать нельзя. 
Взаимозаменяемость —  это и тради­
ция, и закон бригады.

Д у х  новаторства
Прямо-таки неуемный дух нова­

торства живет в бригаде Иванова. 
В прошлом году на ее счету было 
19 рацпредложений, и в этом подано 
уж е более 10. Вот на таком подъеме 
проходило предсъездовское соревно­
вание.

Кто-нибудь скажет, что предлож е­
ния эти не столь уж  значительны. 
Д а, их цифровой эффект невелик: 
около 14 тыс. рублей. Но в цехе зна­
ют их истинную цену. Они здорово  
облегчают условия труда, экономят 
время, избавляют от ручных опера­
ций.

Скажу о модернизации стенда для 
ремонта тяговых деталей. Раньше 
техпроцесс на нем проходил так: 
уходила одна машина, на ее место 
становилась другая, после второй — 
третья. И так далее. Теперь операции 
ведутся сразу на пяти позициях. Это 
стало возможно после того, как сде­
лали автоматическое передвижение 
индукционного нагревателя вдоль 
всей линии сборки.

Обычно, когда речь заходит о 
творческих находках этой бригады, 
первым называют имя Елисеева. Вер­
но, он самый активный рационализа­
тор. За  десятую  пятилетку подал 45 
предложений. Д а  и почти во всех 
остальных новшествах, внедренных

О п ы т

О к т я б р ь с к о й  
д о р о г и

бригадой, есть его лепта. Талант его 
тут, конечно, берет свое. И все ж е  
преж де всего отметить надо инициа­
тиву, пытливость Елисеева, Тихонова, 
Ветчинова и их товарищей. Они всег­
да задаются вопросом: что можно
усовершенствовать в той или иной 
операции?

Возьмем хотя бы подсобно-вспо­
могательную деятельность цеха. Так 
называют средний ремонт двигателей. 
Раньше он выполнялся на заводах и 
вот несколько лет назад бригада его 
взяла на себя.

Почему на себя? Потому что це­
лесообразно это. Не нужно перево­
зить двигатели туда и обратно, 
оформлять документацию. А необхо­
димая база для такого ремонта на­
шлась. Сейчас дело наладили так, что 
на деповском складе всегда лежат в 
запасе по двадцать отремонтирован­
ных, тщательно проверенных тяговых 
двигателей. Бери и ставь на маши­
ну — они, как новые.

И спорт, и отды х
В позапрошлом году в конце мая 

состоялось очередное первенство Л е­
нинского района по гребле на ялах. 
В бригаде решили: а что, если вы­
ставим свою, бригадную команду? 
Ж елающие нашлись быстро. Всю дис­
танцию прошли, как на одном ды ха­
нии, и закончили гонку третьими.

Спортсмены ж е из деповской сбор­
ной, хоть и были индивидуально по­
сильнее, так и не добрались до фи­
ниша. Они боролись как-то без на­
строения, и их лодка... села на мель.

В прошлом году в конце мая 
опять проводился районный чемпио­
нат. Но в бригаде уж е ж дали эти 
соревнования, настраивались на них, 
готовились. И вновь заняли третье 
место.

Гонки на ялах, проверив бригаду  
на характер, позволили лучше у з ­
нать, крепче сплотить друг друга. 
Так возникла еще одна идея: приоб­
рести свою лодку. Ее выделило депо, 
а мотор купили сами ребята. Отвезли 
лодку прошлым летом на Вуоксу под 
Синево и стали туда постоянно у ез­
жать. Выезжают с детьми, семьями.

Что еще сказать про отдых брига­
ды? Стараются и на концерт, и на 
спектакль, и на фильм интересный 
попасть. Не обязательно все идут на 
одну и ту ж е вещь, но всегда делят­
ся друг с другом впечатлениями об 
увиденном и услышанном.

В. П. С М И Р Н О В , 
корреспондент газеты  

«Октябрьская магистраль»
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ОТДЫХАЕМ КАК ДОМА

Бологовский дом отдыха локомо­
тивных бригад известен не пер­

вый год. Хорошо о нем отзываются 
машинисты и их помощники депо 
Ленинград - Сортировочный - М ос­

ковский, Калинин, Ховрино, Малая 
Вишера, Москва, которые бывают 
тут регулярно.

Пятиэтажный корпус, построен­
ный в 1975 г., виден с вокзала. Все

три верхних этаж а отданы для локо­
мотивных бригад грузового и пасса­
жирского движения. Одновременно в 
двух- и трехместных комнатах м о­
гут находиться 150 чел. Второй этаж  
отведен для просторной гардероб­
ной, душевых, умывальной, красного 
уголка. На первом этаж е располо­
жены комнаты деж урного по депо, 
кабинет медосмотра, но большую  
часть занимает столовая. Здесь с д е ­
сяток столиков, буфет, раздаточ­
ная.

— Бываю в Бологое регулярно. 
Условия для отдыха — отличные, 
чувствуется настоящая забота о б ­
служивающего персонала, — говорит 
ховринский машинист П. С. Соко­
ловский.

Поднимаемся на второй этаж . 
Сразу бросается в глаза зелень — в 
больших кадках растут молодень­
кие березки, по окнам — цветы в 
горшочках. На специальном столи­
ке — подшивки газет и журналы. 
Бесперебойная работа столовой. 
Уютные комнаты, постели с бело­
снежным бельем. И как ни тяжелы  
бывают поездки, машинисты всегда 
знают, что в Бологое они отдохнут  
хорошо.

Их всегда приветливо встречает 
деж урная по этаж у В. М. Янькова.

Вот ленинградский машинист 
И. В. Хохлов и его ховринский кол­
лега Н. Ю. Фирсов сдают ей взятые 
накануне полотенца, кладут в свои 
«именные» ящики домашние тапки, 
в которых ходили по дому отдыха, 
надевают уличную обувь, берут из 
гардероба верхнюю одеж ду. Оба то­
ропятся на явку.

Заглядываем в Красный уголок.. 
Тут застаем за партией в шашки ма­
шинистов из Ленинграда С. Ю. К о­
стикова и В. В. Хованова.

-— Выспались хорош о, время в 
запасе есть, вот и решили сыграть.

На третьем этаж е — тишина. 
Шум шагов скрывает ковровая д о ­
рожка.

Только ход часов на столике д е ­
журной «нарушает» покой. По обеим  
сторонам — комнаты для отдыха. 
В них — аккуратно застеленные све­
жим бельем постели, чистота, поря­
док, свежий воздух. Плотные шторы 
на окнах позволяют быстро заснуть 
и днем.

Навстречу спешит помощник м а­
шиниста из депо Ховрино А. В. Са- 
вохин. Интересуемся, как он отдох­
нул.

—  Прекрасно. Не хуж е, чем дома.
Бодрыми, энергичными, веселыми 

выходят из своего дома отдыха л о­
комотивные бригады. После отлич­
но проведенного м еж ду сменами вре­
мени для них любой сложный рейс 
по плечу.

П. Н. СЛАВИН,
корреспондент газеты

«Октябрьская магистраль»

Д ом  отдыха локомотивных бригад в депо  
Бологое

Ф

Уютно в гардеробной депо
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Л юбимое место отдыха ленинград­
цев —  станция Зеленогорск. Д о  

нее от города электричка идет пять­
десят минут. Здесь в конце прошло­
го года вырос новый санаторий-про­
филакторий. Его хозяева — коллекти­
вы Октябрьской дороги и Ленинград­
ского метрополитена. Эта здравница 
стала пятой по счету из общ его чис­
ла подобных лечебных заведений, в 
которых поправляют свое здоровье  
ленинградские железнодорожники.

Кроме них к услугам работников 
магистрали — 36 баз отдыха, боль­
шое количество загородных пионер­
ских лагерей и дач для дошкольни­
ков.

Четырнадцатиэтажное здание но­
вой здравницы окружают густой 
стеной вековые сосны, Внутри зд а ­
ния тепло, уютно, по-домашнему чис­
то и аккуратно. Д а ж е  не верится, 
что санаторий недавно стал прини­
мать отдыхающих.

Здесь можно поиграть в теннис...

И узнать последние события в мире

— Работаем мы чуть больше пр- 
лугода, — сказал главный вран 
здравницы А. И. Ягодзинский. —  
Но за это время у нас уж е поправи­
ли свое здоровье с отрывом и без 
отрыва от производства около 2000  
человек, В одну смену .санаторий- 
профилакторий принимает 400 чело­
век с самыми различными заболева­
ниями.. И не было еще случая, чтобы 
пребывание для них в нашей здр ав­
нице прошло бесследно, чтобы наши 
отдыхающие не почувствовали себя  
много лучше.

В лечебную базу санатория вхо­
дят водолечебница с многочислен­
ными ваннами и всевозможными д у ­
шами, инголяторий, кабинеты стома­
тологический, физиотерапии, парафи­
нолечения, процедурный, массажный, 
лечебной физкультуры. А в начале 
лета открылась и своя грязелечебни­
ца на базе целебных источников К а­
релии.

Имеется здесь и просторная сто­
ловая, где одновременно могут обе­
дать 400 человек, и библиотека, на 
стеллажах которой находится 4000  
книг, и кино-концертный зал на 
400 мест, и аптека с широким вы­
бором лекарств.

Во время заездов отдыхающих 
встречают у  вокзала в Зеленогорске 
два автобуса.

Старшая медицинская сестра 
здравницы Г. П. Четырко знакомит 
нас с комнатами отдыхающих, меди­
цинскими кабинетами, оснащенными 
современным оборудованием, холла­
ми, в которых установлены цветные 
телевизоры. Всю ду —• паркет,-ковро­
вые дорожки, мягкая удобная ме­
бель, цветы.

На быстроходном лифте подни­
маемся на 12 этаж.

■— Отдыхаю здесь двадцать дней. 
Всем доволен: и обслуживанием ме­
дицинского1 персонала, и работой сто­
ловой, — рассказывает электрик д е ­
по Ленинград-Сортировочный-Мос- 
ковский Е. Я. Куприянов, — и не­
много помолчав, добавляет, — порою  
выйдешь на балкон — и голова за ­
кружится от чистого свежего возду­
ха, словно в горах находишься.

Такого ж е мнения были все от­
дыхающие, с которыми нам довелось 
поговорить. Начальник группы уче­
та депо Сортовала Петрозаводского 
отделения Октябрьской дороги 
В. И. Квасникова проводила здесь 
очередной отпуск вместе со своим 
мужем • — мастером того ж е пред­
приятия Г. В. Квасниковым.

— Мы очень довольны своей но­
вой здравницей. Теперь многие 
предпочитают отдыхать здесь, а не 
ехать к теплому морю.

(П родолж ение ф оторепортаж а см. 
на 3-ей странице о б л ож ки ]

В. Н. ПЕТРОВ,
корреспондент газеты

«Октябрьская магистраль»
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СПАСИБО ЗА ВКУСНЫЙ ОБЕД!

С овременное двухэтаж ное здание 
из стекла и бетона естественно 

вписалось среди производственных 
корпусов. Это новая столовая Вели­
колукского локомотиворемонтного 
завода. Красивый интерьер, самое 
современное оборудование. Два обе­
денных зала: малый на первом эта­
ж е и большой на втором (в общей 
сложности на 430 посадочных мест) 
оснащены поточными линиями «Эф­

фект» и ЛКО-2 (линия комплектова­
ния комплексных обедов). С их по­
мощью несколько сотен человек мо­
гут одновременно пообедать за 10— 
15 мин. Подносы с использованной 
посудой ставятся на транспортер, ве­
дущий в мойку. Быстро и удобно!

Нельзя не отметить, что удобства  
созданы не только для посетителей, 
по и для работников столовой. П ро­
сторная кухня с современным обо­

рудованием, достаточное количество 
подсобных помещений для предвари­
тельной разделки продуктов и при­
готовления холодных закусок, выпеч- 
ных изделий, складские помещения 
с мощными холодильниками, транс­
портные лифты, комнаты отдыха, д у ­
шевые...

— В таких условиях, что и го­
ворить, приятно работать, — сказа­
ла заведующ ая столовой О. В. Бар- 
босова. — В ближайшее время мы нач­
нем расширять один из цехов, что 
улучшит работу поваров.

Коллектив новой столовой попол­
нился молодыми специалистами. Ов­
ладеть секретами мастерства им по­
могают опытные ветераны, такие, 
как заведующ ая производством  
Л. В. Васильева, повар-бригадир 
Е. П. Алексеева, мастера кондитер­
ского дела М. М. Пушкарева и 
Л. П. Вихрова.

Приятно и то, что работники сто­
ловой стремятся всегда культурно 
обслуживать посетителей. Д ля это­
го используют различные формы и 
методы. Один из таких — изучение 
во время обедов пожеланий рабо­
чих. Эти опросы позволяют состав­
лять меню таким образом, что в те­
чение недели блюда почти не повто­
ряются.

А. Н. В А Л Е Р Ь Е В ,
корреспондент газеты  

«Октябрьская магистраль»

За д о сти гн уты е  успехи  и п р о ­
я в л е н н ую  ин ици ативу в р а б о те  
з н а ч ко м  « П о ч е тн о м у  ж е л е з н о ­

д о р о ж н и к у  н а гр а ж д е н ы :

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ

БАТИЩЕВ Виктор Иванович, Красно­
ярск
Ж АРИНОВ Владимир Николаевич,
Хвойная
ЛОБАНОВ Александр Иванович, М о­
сковка
РО Ш КА Михаил Константинович, Ки­
шинев
ТРЕГУБОВ Николай Иванович, Батайск 
ЯКОВЛЕВ Николай Петрович, Боготол

МАШ ИНИСТЫ

АБО ЛМ АСО В Виктор Иванович, депо 
«Октябрь»
АНДРЕЕНКО Николай Алексеевич,
Тайшет
БАЙ Ж УМ АН О В А зб е к А бдикады ро- 
вич, Алма-Ата
БЕРЕБИН Александр Ф илиппович,
Уральск

БОГДАН Василий Иванович, Киев-Пас- 
сажирский
БОГОТУРОВ Анатолий Николаевич,
Г орький-С ортировочны й 
БОЧАРНИКОВ Ю рий Григорьевич,
Буй
ВЕРСТУХИН Владимир Георгиевич,
Тайга
ГЛАДЫШЕВ Владимир Николаевич,
Ртищево
ГОРЯЧЕВСКИЙ Анатолий Петрович,
Киров
ГУК Анатолий Матвеевич, Белогорск 
ДМИТРИЕВ Владимир Вавилович, Ш е-
монаиха
ДО ГО НКИН Степан Ф едорович , Ш у-
бар-Кудук
Д У Д И Н  Геннадий Григорьевич, Егор- 
шино
ЖЕРНОКЛЕЕВ Валентин Емельянович,
Конотоп
КИСЕЛЕВ Виктор Семенович, Арысь
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Второй поэтический сборник ма­

шиниста локомотивного депо Кемь 

Октябрьской дороги депутата В ерхов­

ного Совета СССР Юрия Звягина вы­
шел в этом году. Большинство сти­

хов, составляющих его, посвящены 

работникам железных дорог. От д у ­

ши поздравляем автора с выходом 

новой книги, желаем ему дальнейших 

творческих удач. Предлагаем вашему 

вниманию новые стихи Юрия Зв я ­

гина.

КИСЕЛИЦА Владимир Петрович,
Львов
КЛИМЧЕНКОВ Николай Степанович,
П етрозаводск
КОРОВИН Иван Николаевич, С моленск 
КОСАРЕВ Ю рий Иванович, О рел 
КУЗНЕЦОВ Валентин Николаевич, Ле-
нинград-С ортировочны й - М осковский 
КУЛЕШ ОВ Григорий Иванович, О ж е ­
релье
М А КА Р  Георгий Владимирович, Тал­
лин
М ИРОНОВ Алексей Ф ролович, Ново­
сибирск
М О РДО ВКИН Ю рий Ф илиппович,
М инеральные Воды
М О САРЕНКО  Владимир Корнилович,
Н иж неудинск
НАБИУЛИН, Валерий Тимофеевич,
Уфа
НИКОНОВ Николай Иванович, депо 
им. Ильича
ПАНОВ Виктор Иванович, Ружино

Слесарь Гущин
Слесарь техосмотра Гущин 
На работе в самой гуще,
И портрет его, не скрою,
М оему под стать герою.
Худ, высок, с лица устало 
Смотрят добрые глаза.
П одружился он с металлом 
Ровно тридцать лет назад.
Тяжесть дней послевоенных 
На плечах подросток нес,
В деповских учился стенах,
На глазах мужал и рос.
И не зря он силы тратил,
Для депо их отдавал, —
Стал он мастером «в квадрате», 
Лучшим слесарем он стал.

Гущин — знающий инспектор,
От его пытливых глаз 
Н евозможно скрыть дефекты,
И х Иван отыщет враз.
После рейса на канаву 
Только встанет тепловоз,
Гущин — слева, Гущин — справа, 
Гущин — снизу у колес.
Молотка удар короткий 
Мягко чувствует рука:
Здесь изношены колодки,
Здесь бандаж  ослаб слегка.
Словно доктор все осмотрит,
Не пропустит ничего,
Как закон, на техосмотре 
Безопасность для него.
Самый первый по работе,
Он не любит громких слов,
У товарищей в почете —
Всем, всегда помочь готов,
И с закалкою рабочей 
Поспевает там и тут.
А недавно, м еж ду прочим,
Получил медаль за  труд.

Не кичится Гущин славой, 
Он с рождения такой... 
Погордится им по праву 
Коллектив наш деповской.

Стальные 
магистрали

М орозной зорькой на Урале 
И ленинградской белой ночью 
Н е спят стальные магистрали,
В тиши составами грохочут. 
Семья — четыре миллиона, 
Династий смена трудовая.
И каждый «улицей зеленой»
Свою дорогу называет.
Пускай туман и ветер резкий... 
Глаза зорки, надежны руки. 
Учились жизни у «железки»
И деды, и отцы, и внуки.
В делах и помыслах едины,
Умом и сердцем понимали,
Что без ж елезной дисциплины 
Мертвы стальные магистрали. 
Здесь без нее не сделать шага. 
Она людей рож дает честных. 
Уменье, бдительность, отвага) 
Сродни бойцам дорог железных... 
И под Москвой, и в Забайкалье, 
По всей стране в пылу рабочем  
Не спят стальные магистрали,
В тиши составами грохочут.

В организации подборки  материа­
лов по О ктябрьской дороге  приняли 
участие редактор газеты «О ктябрь­
ская магистраль» Л. Ю . ОСТРОВ- 
СКИП и специальный корреспондент 
журнала «ЭТТ» В. П. ПЕТРОВ,

ПАВЛУШ КИН Алексей Ф едорович,
Канаш
ПАУРИС Александрас Винцевич, Рад- 
вилишкис
РЫНДИН Виктор Иванович, Петров 
Вал
СЕМИБОЛОТНЫЙ Виктор Петрович,
Кавказская
СКВОРЦОВ Борис Ф едорович , Лихо- 
боры
СОРОКИН Анатолий Павлович, Кзыл- 
О рда
ТИТОВ Александр Анисимович, Тула 
ТКАЧЕНКО М ихаил Григорьевич, По-
мош ная
ФЕДОРОВ Виктор Тимофеевич, Кур ­
ган
ФРОЛОВ Анатолий Иванович, М о ск­
ва III
ХАЧИДЗЕ Бежан Иванович, Хашури 
Ш АБАЛИ Н  Михаил Ф едорович , Лихая 
Ш УЛАЕВ Александр Иванович, Ю дино

БУТЕНКО М ихаил Сергеевич, электро­
слесарь Киевского  ЭРЗ 
КИЯТОВ Наурызбай, пом ощ н ик м аш и­
ниста депо Кзы л-О рда 
ПЕРШИН Петр Афанасьевич, старший 
электром еханик У ярско го  энергоуча­
стка
СЫРЬЕВ Иван Степанович, электро­
монтер Корш униха-А нгарского  энер­
гоучастка
КАМ ЕНЕЦКИИ Борис Григорьевич,
старший научный сотрудник ВНИИЖТа 
КАПУСТИН Леонид Давыдович,
старший научный сотрудник ВНИИЖТа 
КУЛИШ  Виктор Ф едорович , началь­
ник отдела ЦТ МПС 
НЕМУХИН Владимир Павлович, стар­
ший научный сотрудник ВНИИЖТа 
РАЧКОВ Александр Павлович, заме­
ститель начальника депо Батайск 
ЭВЕНБЛАТ Ефим Николаевич, началь­
ник депо Сарепта
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ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ
О ткл и ки  читателей

Почин коллектива М осковской  д о ­
ро ги  по вож дению  поездов повы ­
ш енного  веса и длины на Астра­
ханском  отделении П риволж ской ма­
гистрали был встречен по-деловому. 
Рабочие и инженерно-технические  
работники депо Верхний Баскунчак 
и Астрахань I! совместно с поезд ­
ны ми диспетчерами, вагонниками и 
работниками других служ б разрабо­
тали и внедрили систему организа­
ции движения поездов двойной 
длины и веса одним  тепловозом  се­
рии 2ТЭ108.

Чтобы м арш руты  весом 6000 т 
м огли идти в обоих направлениях 
на всем полигоне от Астрахани до 
А нисозки , на станциях Палласовка и 
Урбах были заменены стрелочные 
переводы  и удлинены пути. Так, че-

М атериальное стимулирование 
работников, участвую щ их в 

ф орм ировании и продвижении по­
ездов двойного веса и длины, 
производится на основании Поло­
ж ения о премировании, разработан­
ного в отделении д ороги  и согласо­
ванного и райпроф сожем .

За проведение поезда двойного 
веса маш инисту и его пом ощ нику 
премия выплачивается в размере 
40 % сдельного заработка. О бяза­
тельным условием для локомотивной 
бригады  является выполнение техни­
ческой скорости.

Составителям поездов, маш ини­
стам маневровых тепловозов, д е ж у р ­
ным по станциям. Астрахань I! и 
Верхний Баскунчак, осмотрщ икам , ав­
томатчикам, узловы м и поездным 
диспетчерам, д еж урны м  по отделе­
нию премия установлена в размере 
1 руб. за каж ды й отправленный без 
зад ерж ек поезд, а поездном у дис­
петчеру —  и за лроследованный по­
езд  двойного  веса при отсутствии 
наруш ения режим а работы л о ко м о ­
тивных бригад.

П рем ия выплачивается рабочим 
из ф онда заработной платы, а инже­
нерно-техническим  работникам —  из 
ф онда материального поощ рения. 
Размер премии м ож ет быть снижен 
частично или полностью  за брак в 
работе и наруш ения а продвижении 
длинносоставного поезда. За прове­
дение такого  поезда двумя сменами 
прем ия делится пополам.

Учитывая опыт работы М оско в ­
ской дороги , во второй половине 
1979 г. для локомотивны х бригад 
депо Верхний Баскунчак, Астрахань II 
и  для диспетчерского  аппарата 
разработаны «Положения о прем и­
ровании за ф ормирование, отправле-

тыре года назад от Верхнего Баскун­
чака до Астрахани —  почти на 250- 
килом етровом  полигоне впервые на 
Приволжском д ороге  пошли гр у з о ­
вые марш руты весом 6000 т. Новое и 
труд оем кое  дело осваивали нелегко, 
учились мастерству ф ормирования и 
подготовки больш егрузны х составов, 
а теперь — это привы чное дело для 
большинства локомотивны х бригад, 
диспетчерского  аппарата, вагонников, 
путейцев, работников промеж уточны х 
и узловы х станций.

Начав соревнование по претворе­
нию в ж изнь реш ений XXVI сьезда 
КПСС, астраханские ж е ле зн о д о р о ж ­
ники взяли повыш енные обязательст­
ва: до конца первого  года одиннад­
цатой пятилетки провести не менее 
18 тыс. поездов повы ш енного веса и

ние и проведение тяжеловесных по­
ездов». Маш инистам тепловозов гру­
зового  движения установлена премия 
по 25 коп. за кажды е 100 т сверх- 
граф икового веса, пом ощ нику маши­
ниста —  по 20 коп.

Таким образом, премия маш ини­
ста за месяц составляет 18— 22 руб., 
пом ощ ника  машиниста —  12— 15 руб. 
В депо Палласовка размер премии 
установлен не за каж ды е 100 т ве­
са, а за кажды й тяжеловесный по­
езд: маш инисту тепловоза за поезд 
весом 3500— 4000 т премия выпла­
чивается в размере 3 руб., 4000—  
4500 т —  3 руб. 25 коп.; 4500—
5000 т —  3 руб. 50 коп.; 5000—
5500 т —  3 руб. 75 «оп.; свыше
6000 т —  4 руб. П ом ощ нику маш ини­
ста минимальная премия составляет
2 руб. за поезд, максимальная —
3 руб. Здесь размер премии за м е­
сяц составляет 18— 25 руб.

В редакцию  поступило письмо от 
работников локомотивны х бригад де­
по Сарепта о нарушении трудового 
законодательства в их коллективе.

По сообщ ению  В. А. Чекурова, за­
местителя начальника П риволжской 
дороги , проверкой установлено, что 
действительно А. Е. Иванов, В. С. Яб­
лонский, М . И. Ш урупов и Н. С. Та­
ранов в январе 1981 г., несмотря на 
то, что были приняты работать маш и­
нистами и помощ никами машинистов 
паровоза, по нескольку дежурств ра-

длыны. Взятые обязательства ко л л е к­
тив отделения успеш но выполняет: за 
пять месяцев проведено более 11,5 
тыс. таких поездов, в которы х До­
полнительно перевезено около  10,5 
млн. т народнохозяйственны х грузов 
и получено почти 0,5 млн. рублей 
экономии.

П родолжая обсуж дение  статьи 
Ф . Ё. О вчинникова «Поезда повы ­
ш енной массы и длины» |«ЭТТ» №  12 
1980 г.), публикуем  инф орм ацию  на­
чальника отдела труда, заработной 
платы и техники безопасности Астра­
ханского отделения П риволж ской 
д ороги  Н. И. БОЗРИКОВОЙ о мате­
риальном стимулировании за ф орм и­
рование, проследование и вождение 
грузовы х поездов увеличенного веса 
и длины.

/
Изложенны е в статье Ф . Е. О в­

чинникова проблемы  ф ормирования, 
отправления и вождения поездов по­
вы ш енного веса и длины встречаются 
также на станциях и участках А стра­
ханского отделения. Правильно и 
интересно, на наш взгляд, в статье 
поставлен вопрос расчета оптималь­
ного веса поезда. Грамотный расчет 
даст возм ожность учитывать харак­
тер работы в тяжелой эксплуатаци­
онной обстановке.

Считаю, что при поощ рении за 
ф ормирование, отправление и про ­
пуск по участкам поездов повыш ен­
ного веса и длины специального 
фонда на премирование создавать 
не надо. Следует выплачивать эту 
премию  инженерно-техническим  ра­
ботникам  и рабочим  из фонда зара­
ботной платы, а не из фонда мате­
риального поощ рения.

ботали на тепловозах без издания 
приказов о переводе их с паровоза 
на тепловоз и сохранении среднего 
заработка за время работы на тепло­
возе, чем нарушалось указание МПС 
№  25690 от 9 сентября 1974 г.

Руководство дороги  обязало на­
чальника депо произвести доплату 
указанным работникам до среднего 
заработка за работу на тепловозе за 
ф актически отработанное время и 
принять меры к недопущ ению  подоб­
ных нарушений в будущ ем.

По следам неопубликованны х писем
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•  В помощ ь м аш инисту  и рем онтнику

ДИАГНОСТИКА ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА
(П родолж ение подборки. Качало см. «ЭТТ» К® 6, 1981 г.(

5 ПРОБЛЕМЫ ВНЕДРЕНИЯ
В современных услозиях для д о ­

стижения в эксплуатации необ­
ходимы х технико-эконом ических по­
казателей любых технических средств 
необходим о вводить в технологию  
технического обслуживания (ТО) и 
текущ его  ремонта (ТР) систему тех­
нической диагностики. В соответст­
вии с ГОСТ 20911— 75 под ней пони­
мается совокупность средств, мето­
дов диагностирования, персонала со­
ответствующ ей квалиф икации, нор ­
м ативно-технической документации, 
определяю щ ей технологию  и эконо­
м и ку  диагностирования.

Высокий эф фект от введения ди­
агностики м ож ет быть получен толь­
ко тогда, когда система диагностиро­
вания охватывает весь объект в це­
лом  и является в соответствии с 
упом януты м  ГОСТом общ ей системой 
технической диагностики. В больш ин­
стве случаев технический объект яв­
ляется слож ны м  ком плексом , состоя­
щ им из разных видов оборудования, 
каж дое  из которы х требует своей 
локальной системы диагностики. Сле­
довательно, общая система является 
совокупностью  нескольких локаль­
ных. Сейчас в депо и на тяговых 
единицах имеются лишь отдельные 
средства технической диагностики 
для некоторы х технологических опе­
раций ТО и ТР.

Как известно, в локомотивном  хо­
зяйстве М ПС обслуживание и ре ­
монт производятся самим ведомст­
вом, обеспечиваются документацией 
и оснасткой его конструкторских, про­
изводственных подразделений. В на­
стоящее время стандарт устанавли­
вает, что технология ТО и ТР обес­
печивается техническими средствами 
и нормативно-технической докум ента­
цией изготовителя изделия, т. е., в 
данном  случае, локом отивострои­
тельного завода. П оэтому сложив­
шийся поряд ок в локомотивном  хо­
зяйстве требует переосмысления. 
Вместе с тем действующ ая система 
настолько укоренилась, что глубокие 
изменения в ней делать нецелесооб­
разно, допустимо лишь произвести 
некоторы е коррективы .

Внедряя систему технического 
диагностирования, следует учитывать 
как обеспеченность ТО и ТР техниче­
ским и средствами, так и то, что со­
временны е системы выполняются на 
базе новейших технических решений 
(в особенности электроники). Поэто-

У Д К  658.562.004.14:624.4

му создание соответствующих си­
стем диагностирования без прямого 
участия головных разработчиков 
электроподвиж ного  состава, а также 
без участия на правах субподряда 
предприятий таких министерств, как 
М инприбор, М инэлектронпром  и др., 
практически будет невозможны м.

Вот почему в отношении систем 
диагностики необходимо действовать 
в соответствии с ГОСТ 20417— 75, ко ­
торы м утверждается, что «ответст­
венным за обеспечение объекта тех­
ническим диагностированием являет­
ся разработчик (головной разработ­
чик) изделия». Ясно, что это полож е­
ние применимо к новому подвиж но­
му составу. Задачи создания и вне­
дрения систем диагностики эксплуа­
тируем ого  парка нуж но решать орга- у  
низациям МПС. Конечно, оба про-г 
цесса должны  быть взаимосвязаны и 
скоординированы .

Работы по диагностике ЭПС следу­
ет начинать с составления исходных 
технических требований на общ ую  
систему диагностирования, оф орм ­
ленных как официальный докум ент 
МПС и предназначенный для м ини­
стерства и промыш ленности. Исход­
ные требования должны содержать 
данные технико-эконом ического  обо­
снования эффективности введения 
диагностики, технологии обслужива­
ния и ремонта ЭПС с использовани­
ем диагностики, требований по конт­
ролю  и ремонтопригодности, по ли­
митной цене.

При составлении этих требований 
необходимо объединить усилия м но ­
гих организаций МПС, занимаю щ их­
ся диагностикой. К ним относятся 
диагностические лаборатории Ю го- 
Западной, Ю ж ной, М осковской, Горь­
ковской дорог, специализированные 
отраслевые диагностические лабора­
тории Всесою зного заочного инсти­
тута инженеров ж елезн одорож н ого  
транспорта (ВЗИИТ), Рижского фи­
лиала Л енинградского института ин­
ж енеров ж елезн одорож н ого  транс­
порта (ЛИИЖТ) и Уральского элек­
тромеханического института. П роект­
но -конструкторские  разработки в 
данной области ведут проектно -кон­
структорские  бю ро  ЦТ и ЦТВР, соот­
ветствующими исследованиями зани­
маются вузы МПС.

Ответственными за окончательную  
разработку исходных технических 
требований м ож но  было бы опреде­

лить Всесоюзный научно-исследова­
тельский институт ж елезн о до р о ж н ого  
транспорта (ВНИИЖТ), М осковский  
институт инженеров ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта (МИИТ) и ВЗИИТ.

Если рассмотреть в принципе по­
требности различных отраслей ж е­
лезнод орож ного  хозяйства, то м о ж ­
но сделать некоторы е заклю чения на 
основе приводимой в качестве при­
мера таблицы. Из нее видно, что 
имеется явное единство целей и тех­
нических средств, с одной стороны, 
в каж дой  отрасли ж е ле зн о д о р о ж н о ­
го хозяйства, а с другой —  у сход­
ных видов оборудования. Учитывая 
это, м ож но  эф фективнее внедрять 
диагностику.

Если первое подразделение (по 
отраслям ж елезн о до р о ж н ого  хозяй­
ства) главным образом  связано с об ­
щей системой технической диагно­
стики, то второе подразделение (по 
различным ф ункционально обособ­
ленным видам оборудования) связа­
но с локальными системами.

Из таблицы видно, что при со­
ставлении исходных технических тре­
бований в них, помимо общ их поло­
жений, неизбежно выделение отдель­
ных, специф ических требований к 
электровозам, электропоездам  и др. 
С другой  стороны, из таблицы сле­
дует, что, безусловно, возм ож н о  и 
необходимо создание универсальных 
технических средств по отдельным 
сходным видам оборудования (на­
прим ер, по тяговым двигателям, 
электронной аппаратуре управления, 
ходовой части и др.). Кром е  этого 
понадобятся и универсальные сред ­
ства диагностики —  электронные из­
мерительно-вычислительные ком п­
лексы, датчики и др.

Б этой связи следует использо­
вать опыт развития работ по диагно­
стике тепловозов и электрооборуд о ­
вания пассажирских вагонов.

Таким образом , указанные задачи 
м ож но  решить только совместными 
усилиями различных организаций и 
ведомств на основе коорди наци он­
ных планов или целевых програм м .

При постановке и рассмотрении 
вопросов диагностики важно учиты­
вать, что она должна органически 
войти в систему технического обслу­
живания и текущ его  ремонта ЭПС, 
стать ее составной частью. О чевид­
но, диагностика на этапах заводско­
го ремонта является отдельной зада­
чей, поэтому здесь не рассматри­
вается.

Д иагностику следует рассматри­
вать как процесс определения тех-
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В озм ож ности объединения методов и средств диагностирования по некоторым  
отраслям  ж елезнодорож ной  техники и видам оборудования
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нического  состояния в данный м о ­
мент эксплуатации, а такж е  на опре­
деленный последую щ ий интервал 
времени (прогнозирование техниче­
ско го  состояния). Она неизбежно 
различается по характеру своего дей­
ствия и по организации в зависимо­
сти от того, на каких этапах эксплу­
атации используется: в пути следо­
вания, при д еповском  или заводском  
ремонте.

В этой связи сущ ественно разли­
чие м е ж д у  встроенными диагности­
ческими устройствами и внешними. 
П оследние м огут быть переносными 
или стационарными. Технологически 
эти устройства значительно отлича­
ются д р у г  от друга. Если встроенное 
средство находится на ЭПС, ф икси­
рует его  техническое состояние в 
пути следования и полученную  ин­
ф орм ацию  снимаю т и обрабатывают 
в депо, то переносное устройство 
вводят в работу только в процессе 
ТО или ТР, а стационарное —  при 
ТР или в процессе восстановительно­
го ремонта оборудования в депо.

Диагностика  всегда характеризу­
ется ее глубиной, сложностью  диаг­
ностирую щ их устройств, их стоим о­
стью. Эти стороны диагностики непо­
средственно связаны с реальным, 
достигнуты м  уровнем  надежности

машин. Поэтому внедрение систем 
диагностики собственно и связано с 
нахождением  оптимальных показате­
лей и условий использования систе­
мы диагностирования. .

Д р уго й  вопрос —  на каком  этапе 
технического содержания диагности­
ка обеспечивает требуемый уровень 
надежности? Так, эти работы (напри­
м ер, при эксплуатации магистральных 
электровозов) м ож но  осуществлять 
на ТО-2, т. е. через кажды е 48 ч, или 
на ТР-1, т. е. прим ерно через 300 ч 
работы. Естественно, что в зависи­
мости от того, какой интервал из 
двух указанных будет выбран, полу­
чится определенны й результат по 
технико -эконом ическим  показателям 
системы диагностирования.

Введение диагностики долж но, не 
отменяя действующ ей в локом отив­
ном хозяйстве М ПС планово-преду­
предительной системы ТО и ТР, при­
вести к  снижению  затрат на обслу­
живание и ремонт и обоснованному 
обеспечению  запасными частями и 
материалами. Наконец, в этом смыс­
ле диагностирование необходимо 
включить в автоматизированную си­
стему управления ж елезнодорож ны м  
транспортом.

Н емаловажное значение имеют 
технические средства диагностики

применительно к условиям л о ко м о ­
тивного хозяйства. Если остановить­
ся на основных вопросах, то здесь 
следует отметить преж де  всего ка­
налы связи м еж д у диагностируемы м 
объектом  и средствами диагностиро­
вания.

В общ ем  случае каналы связи 
могут быть довольно протяженными 
и сложными по своему устройству. В 
них м огут входить датчики диагнос­
тируемых параметров, преобразова­
тели сигналов, линии связи (провод ­
ные, кабельные, шинные), электриче­
ские контактные устройства, называе­
мые «устройствами сопряжения» 
(разъемы, колодки, переходники, 
штуцера и т. п.). Каналы связи на­
чинаются с тех устройств, которы е 
необходимо для диагностики допол ­
нительно предусмотреть в самом  ди­
агностируемом  объекте (дополни­
тельные провода, зажимы  контроль­
ных точек, измерительные шунты и 
трансф орматоры , датчики, преоб ра­
зователи и т. п.).

На ЭПС проверяем ое оборудова­
ние обычно размещ ается в местах, 
непригодны х для непосредственно­
го вклю чения диагностических 
средств. Поэтому даже при перенос­
ных средствах в основном  нельзя 
непосредственно включать их на 
контрольные точки объекта.

Кром е  того, всегда имеются тех­
нологические реж им ны е ограничения 
диагностирования из-за располож е­
ния средства диагностики в непо­
средственной близости от объекта.

Следовательно, в каналах связи 
должны  предусматриваться участки 
для передачи сигналов в более 
удобные места, например в кабину 
машиниста.

Если диагностические средства яв­
ляются внеш ними, то в каналах свя­
зи предусматриваю т дополнительные 
линии с соответствующ ими устройст­
вами сопряжения. Такое реш ение по­
требуется, например, тогда, когда  ло­
комотив находится в стойле, а ста­
ционарное диагностическое устрой­
ство —  в отдельном помещ ении.

Все эти соображения показываю т, 
что через каналы связи реализуется 
требование ГОСТ 23563— 79 о том, 
чтобы в целях контролепригодности 
предусматривалась аппаратурная
(программ но-аппаратурная) приспо­
собленность изделий к диагностиро­
ванию в процессе их производства, 
эксплуатации и ремонта, а такж е 
предусматривалось взаимное согла­
сование характеристик изделий, м е ­
тодов диагностирования и характе­
ристик средств диагностирования.

Оснащение локом отивного  хозяй­
ства МПС технической диагностикой 
явится мощ ны м средством  обеспече­
ния необходим ого  уровня надеж но­
сти ЭПС, снижения затрат на техни­
ческое обслуживание и текущ ий ре ­
монт.

Канд. техн. наук В. ▲ . ГОЛОВАНОВ,
вниижт
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6. ДИАГНОСТИКА ЭЛЕКТРОННОЙ АППАРАТУРЫ
П ерспективы  развития

Н а перспективном электроподвиж- 
ном составе переменного и по­

стоянного тока, а также на теплово­
зах будут  широко использоваться 
статические преобразователи электро­
энергии и электронная аппаратура 
управления. Опыт эксплуатации пер­
вых образцов такого подвижного 
состава (электровоз В Л 80Р, электро­
поезда ЭР 12 и ЭР200, тепловозы  
2ТЭ116 и ТЭП75, вагоны метро ти­
пов ЕИ и И) показывает, что при 
обслуживании преобразовательного 
оборудования и блоков управления в 
депо приходится встречаться с це­
лым рядом трудностей, обусловлен­
ных преж де всего сложностью схем 
преобразователей и электронных бло­
ков. Это ведет к затруднениям в по­
нимании их принципов работы, су­
щественно усложняет процессы кон­
троля работоспособности, настройки, 
отыскания неисправных элементов.

На поиск неисправных элементов, 
а такж е на настройку блока после 
ремонта обычно уходит до 90 % 
всего времени технического обслуж и­
вания. П оложение усугубляется тем, 
что надежность преобразовательного 
оборудования в ряде случаев еще 
недостаточна, причем несущественные 
отказы элементов в цепях управле­
ния могут приводить к тяжелым 
вторичным отказам в силовых це­
пях.

Указанные недостатки мож но уст­
ранять применением систем техниче­
ской диагностики. Их основная за ­
дача — упростить техническое об ­
служивание преобразовательного обо­
рудования и преж де всего позво­
лять быстро контролировать блоки с 
локализацией неисправностей, а так­
ж е налаживать их. При этом диаг­
ностические системы позволяют вы­
полнять все указанные операции пер­
соналу, не имеющему специальной 
подготовки по электронике: не обя­
зательно и досконально знать диаг­
ностируемые схемы.

Техническая диагностика подвиж ­
ного состава появилась в связи с 
необходимостью обслуживания слож ­
ных систем. Используемые в ней 
средства могут быть разделены на 
встроенные (бортовые) и стационар­
ные (рис. 1). К первым относятся 
контрольные блоки, входящие в со­
став оборудования преобразователя  
и непрерывно диагностирующие его 
в процессе работы под нагрузкой. 
Ко вторым относятся стационарные 
или переносные стенды, находящ ие­
ся в депо и предназначенные для 
контроля преобразователей без на­
грузки.

Использование встроенных диаг­
ностических средств в условиях под­

вижного состава связано с услож не­
нием преобразователей и удорож а­
нием тягового электрооборудования. 
Поэтому встроенные средства нужно 
использовать в минимальном объеме 
и для контроля тех узлов, отказы 
которых могут привести к наруше­
нию безопасности движения или к 
тяжелым вторичным отказам. Встро­
енный контроль целесообразен так­
ж е для тех силовых узлов, которые 
практически невозможно проверить 
без нагрузки, т. е. на стендах в депо.

Перечень узлов, подлежащих не­
прерывному диагностированию, дол­
жен устанавливать разработчик пре­
образователей. Проектирование
встроенных диагностических средств 
ведется одновременно с разработкой 
преобразователей и они входят в 
комплект их поставки. Разрабаты ­
ваемые в настоящее время встроен­
ные диагностические блоки в случае 
обнаружения предотказиых состояний 
или сбоев в работе диагностируемых 
объектов регистрируют (запомина­
ют) полученную информацию, а при 
необходимости приводят в действие 
защитные устройства. Зарегистриро­
ванная информация о сбоях и пред- 
отказных состояниях может быть ис­
пользована в депо при ш инирова­
нии работ по техническому обслуж и­
ванию.

Таким образом, встроенные уст­
ройства диагностики будут предус­
мотрены разработчиками преобразо­
вателей в минимальном объеме, т. е. 
только в крайне необходимых слу­
чаях. Основной ж е объем работ по 
диагностике будет выполняться в 
депо при помощи специальных стен­
дов, каждый из которых долж ен о б ­
служивать большое количество одно­
типных преобразовательных устано-

УДК 629.42.064.5:621.337
вок. На стадии разработки преобра­
зователя долж на быть обеспечена 
его контролепригодность при помо­
щи подключаемых проверочных стен­
дов. Сами ж е стенды в комплект 
поставки преобразователей не вхо­
дят, и их нужно изготавливать от­
дельно.

Принципы построения таких стен­
дов могут быть обоснованы исходя 
из особенностей силовой части и 
блоков управления преобразователей. 
Для силовой части, которая содер­
жит сравнительно небольшое количе­
ство однотипных элементов, целесо­
образно использовать поэлементный 
контроль при помощи специальных 
приборов тестерного типа, поочеред­
но подключаемых ко всем элемен­
там (диоды, тиристоры, конденсато­
ры, дроссели). При этом следует  
максимально использовать стандарт­
ную измерительную и испытательную  
аппаратуру — приборы для измере­
ния емкости, индуктивности, теплово­
го сопротивления, сопротивления 
изоляции, статических параметров 
вольт-амперных характеристик полу­
проводников.

В конструкции преобразователя  
должна быть предусмотрена возм ож ­
ность подключения измерительной 
аппаратуры ко всем элементам сило­
вого блока, например, при помощи 
специального разъемного соединения. 
Рассматриваемый процесс контроля 
можно автоматизировать как при 
помощи универсальных измеритель­
ных комплексов, так и специализиро­
ванных проверочных машин типа 
ПУМА.

Для блоков управления и элект­
ронной аппаратуры автоматики ис­
пользовать поэлементный контроль 
невозможно из-за большого количе-

Рис. 1. Классификация средств технической диагностики применительно к задаче комп­
лексного контроля преобразовательного и электронного оборудования
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Рис. 2. Структурная схем а стационарного стенда  
для контроля блоков управления

Коммутатор

Блок задания 
входных воз- 
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Контролируемый —»---О

- :-
Блок 
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Инвина-  
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Изм.

приворы

Граничный 
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Блок источников 
электропитания

ства элементов, сложности выполня­
емых ими функций, а также по той 
причине, что в сложных системах 
управления исправность всех элемен­
тов еще не означает исправности си­
стемы в целом. П оэтому для систем 
управления и регулирования целе­
сообразен функциональный контроль, 
когда наблюдают работу всего бло­
ка в целом путем подачи на его вхо­
ды различных сочетаний проверочных 
сигналов с одновременной регистра­
цией реакций системы по выходным 
каналам.

Опыт показывает, что при массо­
вой эксплуатации преобразователей  
необходимы стенды функциональной 
диагностики двух типов: провероч­
ные, которые лишь регистрируют 
факт исправности или неисправно­
сти блока; наладочные, позволяющие 
локализовать неисправность с точ­
ностью до элемента и настроить блок 
при выпуске его из ремонта. Есте­
ственно, стенды второго типа более 
сложны, но они необходимы лишь в

Контроль ответных, 
реакций БУ

подразделениях депо, ремонтирую­
щих блоки.

На позициях осмотра подвижного 
состава достаточно иметь функцио­
нальные стенды первого типа. Прин­
цип их выполнения поясняется на 
рис. 2. Такой стенд содержит блок 
задания входных воздействий БЗВ В , 
который при помощи переключате­
лей, потенциометров и т. д. позво­
ляет имитировать все входные воз­
действия, в том числе и приходящие 
по цепям обратных связей. Выход­
ные каналы контролируемого блока 
управления БУ посредством комму­
татора подключают к системе конт­
роля ответных реакций блока, кото­
рая может содержать, сигнальные 
лампы, электроизмерительные прибо­
ры, осциллограф.

В ряде случаев, например при 
контроле блоков со сложным алго­
ритмом функционирования, целесооб­
разно в составе данной системы пре­
дусматривать имитатор сйловой ча­
сти преобразователя. Такой имитатор

а ) Контролируемый БУ

Ю  1з •>
ГТ  Г Т

ВТ

В:
ВТ

1
ГТ

ВТ

1

0
В Т

Л
ГТ

Рис. з. контроль уставок в контуре регулирования тока:
а — схема стенда и подключение к контролируемому БУ; 
ций БУ

ГТ

ВТ

 а

б, в — варианты ответных реак-

обычно представляет собой физиче­
скую модель, схема которой соответ­
ствует схеме силовой части, но вы­
полнена на маломощных элементах.

Практически блок управления 
контролируют в соответствии с про­
верочной таблицей, в которой за д а ­
ны наборы значений входных воз­
действий и вызываемые ими ответ­
ные реакции блока. Контроль произ­
водят по всем заданным наборам, 
сравнивая ответные реакции с д о ­
пустимыми. Если реакция не соот­
ветствует допустимым пределам (по 
форме импульса, уровню напряже­
ния или тока, фазе, частоте, време­
ни задержки и т. д .) , то БУ браку­
ют и отправляют в ремонт.

Данный стенд в принципе м ож ­
но использовать и для поиска неис­
правного элемента. При этом в слу­
чае неправильного функционирования 
БУ поэтапно контролируют пром еж у­
точные (внутренние) точки его схе­
мы, за  счет чего можно локализо­
вать место появления неправильного 
сигнала. Естественно, что это тре­
бует соответствующего расширения 
проверочной таблицы за счет вклю­
чения в нее сигналов промежуточ­
ных точек на всех наборах входных 
воздействий.

В состав рассматриваемого стен­
да входит блок электропитания, обес­
печивающий контролируемый блок 
всеми номиналами питающих элект­
рических напряжений. Этот блок 
долж ен реализовывать граничный 
контроль, под которым понимают 
проверку ответных реакций контро­
лируемого блока, как это рассмот­
рено выше, но при изменениях на­
пряжений электропитания. Следова­
тельно, блок электропитания долж ен  
допускать изменение номиналов ис­
точников в пределах, указанных в 
проверочной таблице.

Одной из важнейших операций 
при диагностике блоков БУ является 
настройка уставок срабатывания за ­
щит, автоматических регуляторов и 
ограничителей. Эта операция также 
выполняется при помощи стенда, 
сделанного по принципу рис. 2. Д ля  
пояснения ее сущности на рис. 3, а 
приведен конкретный пример методи­
ки контроля и настройки уставок по 
пусковому току в импульсных преоб­
разователях Т И П -1320/3 для элект­
ропоезда ЭР 12. Блок управления это­
го преобразователя содерж ит блок 
выбора уставки БВУ, элемент срав­
нения ЭС, управляющий элемент УЭ 
и генератор импульсов ГИ, который 
управляет включением главных и 
вспомогательных тиристоров (ГТ, 
ВТ) в силовом блоке. БВУ выраба­
тывает сигнал уставки пускового то­
ка 13 на основе информации, посту­
пающей на его входы Ти и 132 от 
задатчика тока ЗТ у машиниста и 
от прогибомера ПМ, который изме­
ряет заполнение вагона пассаж ира­
ми. Устройства ЗТ и ПМ имитиру­
ются на стенде соответствующими 
переключателями в составе БЗВ В .
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Функции остальных элементов БУ 
состоят в реализации такого управ­
ления силовой частью, чтобы рассог­
ласование Д1 свести к нулю. Для  
контроля этой функции БУ в со­
ставе Б ЗВ В  предусмотрен имитатор 
датчика тока тяговых двигателей 1ф. 
Реальная обратная связь в схеме 
стенда отсутствует, поскольку нет 
объекта регулирования, но реакция 
БУ на рассогласование может
фиксироваться осциллографом, на 
экране которого просматриваются 
импульсы в обоих выходных каналах 
БУ. Д ля этого следует использовать 
двухлучевой осциллограф, но при 
массовом применении рассматривае­
мого стенда целесообразно подклю-, 
чать оба канала на общий вход  
обычного однолучевого осциллографа 
через диодный разделитель.

Чтобы при этом различать им­
пульсы разных каналов, целесообраз­
но пропускать их через делители с 
разными коэффициентами ослабления 
сигнала, например, отличающимися в 
2  раза, как показано на рис. 3, б, в. 
Тогда сигналы ГТ и ВТ четко о б о ­
значаются на экране.

Реакция Б У  на различные значе­
ния уставки 13 сводится к тому, что 
У Э  изменяет коэффициент заполне­
ния к, т. е. взаимное расположение  
сигналов ГТ и ВТ. При положитель­
ном рассогласовании, т. е. при 
> 1 ф + 6 ^  Б У  устанавливает макси­
мальный к (рис. 3, в), а при отрица­
тельном, т. е. при 13< ) ф — 62, мини­
мальный к (рис. 3, б ). Обычно 61 =  
==62.

Таким образом, задав уставку пе­
реключателями ЗТ и ПМ, оператор 
стенда путем постепенного повыше­
ния сигнала 1ф от минимума до мак­
симума и затем путем его посте­
пенного снижения от максимума до  
минимума может зарегистрировать 
уставку вместе с пределами нечувст­
вительности б] и 62. Это делается при 
помощи вольтметра V в момент пе­
рехода на экране от импульсной 
диаграммы рис. 3, б к рис. 3, в и на­
оборот.

Поскольку системы управления 
любых тяговых преобразователей  
имеют контур регулирования, рас­
смотренный принцип настройки уста­
вок является универсальным. Однако 
в преобразователях переменного то­
ка предельные состояния выходных 
импульсных диаграмм контролируют 
по ф азе импульса управления или ж е  
по форме выходного напряжения си­
ловой части при наличии ее имита­
тора. Аналогично мож но контроли­
ровать и контур регулирования ско­
рости, предусматриваемый обычно 
на перспективном подвижном со­
ставе.

Кандидаты технических наук 
В. П. ФЕОКТИСТОВ,

миит,
О. Г. ЧАУСОВ,

Таллинский электротехнический 
завод имени М. И. Калинина

7. МЕТОДЫ НЕРАЗРУШАЮЩЕГО КОНТРОЛЯ 
ЭЛЕКТРОННЫХ УСТРОЙСТВ

С овременны е электронные устрой­
ства электроподвиж ного  состава 

(ЭПС) построены с применением  та­
ких элементов, ка к силовые полу­
проводниковы е приборы, аналоговые 
и дискретны е интегральные схемы. 
Качественно новые принципы изго ­
товления и ф изического содержания 
элементов электронных устройств 
требую т иного подхода к оценке, 
контролю  и прогнозированию  их на­
дежности.

Известно, что отказы электронных 
устройств по ф изическому характе­
ру делятся на внезапные и посте­
пенные. Отказы могут появиться по 
разны м причинам. Неправильное 
применение или использование элек­
тронны х элементов в непредусм от­
ренном  реж им е м ож ет значительно 
сократить срок их службы. Элементы 
м огут отказывать из-за старения и др.

Электронные элементы изготав­
ливают по стандартной технологии. 
О тклонение структуры  отдельного 
элемента в процессе его изготовле­
ния неизбежно и допускается в из­
вестных границах. Грубые отклоне­
ния, например м икро - или м акроде­
фекты, ведут к наруш ению  нормаль­
ного ф ункционирования элемента.

Н еработоспособные элементы вы­
являют в процессе контроля изготов­
ления или по его окончании. Впро­
чем остаются элементы со скрытыми 
деф ектами, которы е хоть и работо­
способны, но имею т пониж енную  на­
дежность. Доля таких Элементов зна­
чительна, и она заметно влияет на 
работоспособность электронных ус­
тройств в эксплуатации. В таких слу­
чаях говорят о потенциально нена­
деж ны х элементах.

Основные причины возникновения 
отказов связаны с наличием деф ек­
тов в элементах электронных ус­
тр о й ств—  трещ ин, пор, раковин, от-
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слоений, загрязнений, окисленных 
пленок, утонений и т. д.

В свою  очередь деф екты м огут 
приводить к различным видам отка­
зов, которы е м ож но  характеризо­
вать, например, следую щ ими пока ­
зателями: ростом  токов утечки, ко ­
ротким  замыканием, увеличением со­
противления, образованием  обрыва, 
развитием разруш ения и т. д.

Кажды й из деф ектов в течение 
определенного  пром еж утка  времени 
видоизменяется, приводя ' к  появле­
нию отказа. Изучение кинематики 
отказов представляется одной из 
важнейш их проблем  в обеспечении 
правильного прогнозирования

Так, отказы  полупроводниковы х 
элементов по их внеш ним признакам  
проявляются как короткие  зам ы ка­
ния, обрывы и изменения парамет­
ров. Характер возникновения отка­
зов связан с особенностями конст­
рукции полупроводниковы х элемен­
тов и технологии изготовления кр и ­
сталлов с р -п -переходам и и кон ­
тактов с активными областями струк­
туры.

Ф изико -хим ические  процессы, 
приводяш,ие к отказам  элементов, 
называют механизмами отказов. Ос­
новные из них —  теплоэлектрический 
пробой, механические разруш ения, 
электролитическая коррозия , элек­
тромиграция (электродиф ф узия), хи­
мические реакции, рост интерметал­
лической фазы, генерация и перем е­
щ ение зарядов по поверхности кр и ­
сталла. Следует отметить, что обы ч­
но отказу соответствует не один м е­
ханизм и тем более не один вид де­
фекта

При построении систем диагно­
стики, зная причины и механизмы 
отказов, а такж е возм ож ны е деф ек­
ты элементов требуется разработать 
ф изические метвды измерения, ко ­
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Тепловые методы контроля, применяемые при выявлении дефектов в электронных
устройствах ЭПС _______________________________

М етоды и средства контроля

Тйп ййд^лЯя'

Инфракрасный
бесконтактный

Контактный

Т елеви ­
зионный

Радио­
метр

Ж идкие
кристаллы

Термо­
краски

Термолюми-
|,нофоры

Электронная си стем а
управления:
резисторы 4 4 3 3 2
конденсаторы 4 3 0 0 0
диоды  и транзисторы 4 5 3 3 2
микросхемы 5 4 4 3 3
электронные узлы 5 3 0 0 0
трансформаторы 4 3 3 4 3
печатны е платы 3 2 1 1 0
контакты 4 4 2 2 1
индикаторны е устройст­
ва

3 3 2 2 1

Силовое оборудование:
тиристоры 5 4 3 4 3
конденсаторы 3 3 0 1

3
0

резисторы 4 3 4 0
переклю чатели 4 4 0 2 0
индуктивные шунты 3 3 0 2 0
токоприемники 4 3 0 1 0
зарядны е агрегаты 3 1 0 1

0
0

реле 3 0 0 0
контакторы 3 3 0 2 0
р асщ епитель ф аз 3 2 0 2 0
двигатели 3 2 0 3 0

торы е позволят выявить эти деф ек­
ты. С пом ощ ью  таких методов изм е­
ряю т заранее установленные пара­
метры элементов в составе электрон­
ных устройств в определенны х ус­
ловиях. Поэтому роль и место диа­
гностических средств контроля состо­
ит в определении потенциально не­
надежны х мест и нахождении зави­
симости м еж д у параметрами, харак­
теризую щ им и техническое состояние 
электронны х устройств.

М етоды неразруш аю щ его  контро ­
ля откры ваю т возм ожность ф изиче­
ско го  прогнозирования технического 
состояния электронных устройств 
ЭПС и построения ф изико-математи­
ческой модели деградации парамет­
ров элементов, на базе которой 
строится диагностическая система. 
Н еобходимо отметить, что такие м е­
тоды обеспечиваю т инф орм ацию  о

ф изическом  состоянии объекта, не 
внося изменений в это состояние.

Основные методы неразруш аю ­
щ его контроля классиф ицируются 
ГОСТ 18353— 79. В настоящее время 
известны следую щ ие виды этого 
контроля: акустический капилляр­
ный, магнитный, радиационный, ра- 
диоволновой, тепловой электромаг­
нитный, оптический, а такж е конт­
роль с пом ощ ью  течеискателей. В об­
щ ем случае диагностическую  систе­
му на основе методов неразруш аю ­
щ его контроля м ож но  представить 
так, как показано на рис. 1.

В зависимости от реш аемых за­
дач использую т методь: либо интег­
ральной, либо локальной диагности­
ки. При интегральных методах, как 
правило, затруднительно, а иногда и 
невозм ож но установить имеющ ийся 
ф изический деф ект. О днако преиму-

Рис. 2. Теплограмма платы с однородными Рис. 3. Теплограмма электронного блока
интегральными схемами

ществом интегральных методов яв­
ляется то, что они чувствительны к 
ш ироком у спектру деф ектов и часто 
прощ е и дешевле методов локальной 
диагностики. Интегральными пара­
метрами могут быть, например, ш у­
мы, нелинейность электрических ха­
рактеристик и т. д.

М етоды локальной диагностики 
позволяют непосредственно распо­
знавать деф ект и его возм ож ны е 
причины. Это оптический, рентгенов­
ский, тепловой и другие  методы.

Успешность применения неразру­
ш ающ его контроля зависит от степе­
ни автоматизации его операций, ква­
лификации персонала, совершенства 
оборудования и средств проверки. 
Применение вычислительной техники 
для контроля позволяет увеличить 
объем получаемой инф ормации, по­
высить достоверность знаний об ис­
следуемом  объекте, решать слож ­
ные задачи диагностики деф ектов и, 
наконец, перейти к  наиболее сл о ж ­
ной задаче —  деф ектометрии. На ее 
основе м ож но  проследить рост де­
фектов, что в конечном  итоге по­
зволяет прогнозировать поведение 
элементов во времени.

Рассмотрим примеры  построения 
диагностических систем электронных 
устройств ЭПС по тепловому ко нт­
ролю. Для сложны х устройств недо­
статочно электрического  измерения 
входных и выходных величин, так 
как это дает мало инф ормации о ра­
боте отдельных электронны х элемен­
тов. Кром е того, изм ерение одних 
электрических параметров не по­
зволяет выявить больш инство деф ек­
тов, заложенных при изготовлении, 
которы е впоследствии могут явиться 
причиной отказа.

Поиск инф ормативных методов 
изм ерений привел к прим енению  ин­
ф ракрасной измерительной техники. 
И змерение инф ракрасного излуче­
ния, зависящ его от температуры , яв­
ляется рациональным, поскольку тем ­
пература как основной параметр 
электронных элементов тесно свя­
зана с их надежностью. По сравне­
нию с обычны ми методами изм ере­
ния температуры инф ракрасная тех­
ника позволяет проводить бескон ­
тактные измерения.

Инф ракрасное излучение в элек­
тромагнитном  спектре занимает об­
ласть от 0,76 до 1000 м км  м еж д у ви­
димы м светом и миллиметровы м 
диапазоном длин волн. В этой спек­
тральной области лежит интересую ­
щее нас тем пературное излучение 
элементов электронных устройств 
ЭПС, т. е. излучение, испускаемое 
элементами при температуре, отлич­
ной от нуля.

И змерение распределения темпе­
ратур м ож но  применять на различ­
ных стадиях изготовления и эксплу­
атации электронны х устройств, а так­
ж е  при нахождении места отказа и 
анализе причин повреждения. При 
разработке электронны х устройств
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8. МЕТОД АКУСТИЧЕСКОЙ ЭМИССИИ
м ож но выявить благоприятные в 
смысле распределения температуры 
варианты.

Тепловые методы контроля, ко ­
торые целесообразно применять для 
обнаружения деф ектов в электрон­
ных устройствах ЭПС, представлены 
в таблице, где по пятибалльной си­
стеме приведена оценка контроле- 
пригодности различных методов.

С оврем енны е тепловизионные си­
стемы позволяю т измерять тем пера­
туру с точностью  до 0,1 °С. Поле 
объекта м ож но  менять в довольно 
ш ироких пределах в зависимости от 
оптической части системы, т. е. м о ж ­
но рассматривать как всю  схему в 
целом, так и ее отдельные участки. 
Применение вычислительной техники 
позволяет с больш ой достоверно­
стью оценивать качество лю бого  эле­
мента схемы.

Принцип визуализации инфра­
красного  излучения применяется при 
контроле и прогнозировании рабо­
тоспособности однотипных элемен­
тов, схем, плат, когда  простое срав­
нение теплограм м  эталонного и ис­
следуем ого  изделий дает во зм о ж ­
ность судить о наличии скрытых де­
фектов. Например, на рис. 2 показа­
на теплограм ма платы в рабочем  
р еж и м е  с установленными на ней од ­
нородны м и дискретны ми интеграль­
ными схемами. На этой теплограмме 
темные прям оугольники —  корпуса 
интегральных схем, а светлые уча­
стки —  металлизированные д ор о ж ки  
печатной платы. На теплограм ме от­
четливо видны две «нагретые» инте­
гральные схемы, характеризую щ ие 
предотказное состояние элементов.

Для современны х электронных 
устройств характерно увеличение 
числа ф ункций, вы полняемых отдель­
ными элементами, уменьш ение их 
размеров, что приводит к  значитель­
ном у вы делению  тепла на единицу 
объема. Знание реальной картины 
теплового поля всех элементов элек­
тронного  устройства позволяет изу­
чать не только тепловые реж им ы  ра­
боты всего устройства, но и оцени­
вать качество изготовления его эле­
ментов.

Так, на рис. 3 приведена тепло­
грамма электронного  блока. На ней 
отчетливо видны элементы с повы­
ш енной температурой излучения 
(светлые участки), определяю щ ие 
опасные области блока.

Таким образом, построение диа­
гностических систем с использова­
нием  тепловых методов контроля 
позволяет выявлять наиболее опас­
ные области в электронных устрой­
ствах, оценивать величину перегрева 
при м ногократном  измерении, опре ­
делять динам ику роста опасной зо ­
ны. Используя такой подход, м ож но  
прогнозировать поведение элемен­
тов схемы, находить потенциально 
опасные области.

Инж. Л. П. СЕМЕНОВА,
взиит

Д ля неразруш аю щ его контроля 
узлов подвиж ного  состава ис­

пользуются различные методы де­
ф ектоскопии: цветной, ультразвуко­
вой, рентгеновский, гамма-деф екто­
скопия. О днако все они обладают 
рядом  существенных недостатков. 
Повышенные требования, предъяв­
ляемые в настоящее время к надеж ­
ности подвиж ного  состава, делают 
необходим ы м  разработку и внедре­
ние новых методов деф ектоскопии. 
К их числу относится метод, исполь­
зую щ ий акустическую  эмиссию.

Явление акустической эмиссии за­
ключается в том, что растущ ие де­
фекты, например раскрывающ иеся 
трещ ины, излучают акустические 
волны. Они м огут быть зарегистри­
рованы специальной аппаратурой. 
При этом м ож но  не только обнару­
жить деф ект, но и достаточно точ­
но определить его местоположение. 
В отличие от указанных выше мето­
дов деф ектоскопии метод акустиче­
ской эмиссии с равной надежностью 
позволяет обнаружить как поверхно­
стные деф екты, так и скрытые, внут­
ренние, в том  числе имею щ ие раз­
мер меньше 0,01 м.

М етод акустической эмиссии уж е 
нашел ш ирокое применение во м но­
гих отраслях промы ш ленности в на­
шей стране и за рубеж ом . Исследо­
вания возм ожностей применения 
этого метода для неразруш аю щ его 
контроля подвиж ного  состава ж е ­
лезнод орож ного  транспорта прово­
дили в течение ряда лет ученые 
ВНИИЖТа, а с 1979 г. —  МИИТа. При 
создании аппаратуры для регистра­
ции акустической эмиссии использо­
вали отечественные и зарубежны е 
разработки.

Блок-схема аппаратуры состоит из 
следую щ их основных элементов. А ку ­
стические волны, возникаю щ ие в 
растущ ем деф екте, преобразую тся 
пьезодатчиком  в электрические сиг­
налы. Эти сигналы усиливаются пред­
усилителем, основным ш и рокопо ­
лосны м усилителем и затем обраба­
тываются группой блоков, вклю чаю ­
щих дискриминатор, интенсиметр и 
самописец. Д искрим инатор позволяет 
выделить сигналы, имею щ ие только 
сравнительно больш ую  амплитуду, и 
тем  самым избавиться от фоновых 
сигналов. Интенсиметр показывает 
число импульсов эмиссии в секунду.

О наличии деф екта в диагности­
руемой детали м ож но  судить по по­
казаниям интенсиметра. Для объек­
тивного контроля его м ож но  соеди­
нить с самописцем или со световым 
или звуковы м  индикатором , напри­
м ер с сигнальной лампочкой или си­
реной.

В научной лаборатории акустиче­
ской эмиссии МИИТа с помощ ью
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указанной аппаратуры проводили ла­
бораторны е исследования. При этом 
анализировали амплитудно-частотные 
спектры акустической эмиссии ко н ­
струкционны х материалов, исполь­
зуемых в деталях подвиж ного  соста­
ва. О бразцы  материалов подвергали 
разруш ению  на разрывных машинах.

8 натурных испытаниях, проведен­
ных на Д аугавпилсском  локом отиво­
рем онтном  заводе (ДЛРЗ) и на За­
п о р ож ско м  электровозорем онтном  
заводе (ЗЭРЗ), кром е  указанной ап­
паратуры использовали специально 
разработанную  аппаратуру для запи­
си сигналовакустической эмиссии на 
видеом агнитоф онную  пленку.

Выполненные натурные исследо­
вания показали, что амплитуда сиг­
налов от тележ ек с деф ектами зна­
чительно превыш ает амплитуду сиг­
налов от бездеф ектны х тележек. Бо­
лее того, были изм ерены  фоновые 
сигналы от тележ ек электровоза в 
процессе его движения с прим ерно 
постоянной скоростью  около  20 км /ч . 
При этом амплитуда фоновых сигна­
лов была меньш е амплитуды сигна­
лов, полученных от деф ектных теле­
ж ек. Это говорит о том, что, в прин­
ципе, м ож но  изготовить аппаратуру 
для неразруш аю щ его контроля элек­
тровозов в процессе эксплуатации.

8 настоящее время разрабаты­
вается аппаратура, которая позволит 
не только определять наличие де­
фекта в тележках, но и с погреш но­
стью около  нескольких миллиметров 
находить м естополож ение этого де­
фекта.

О собую  важность представляет 
аппаратура для неразруш аю щ его 
контроля валов тяговых двигателей 
м етодом  акустической эмиссии. Как 
показывает опыт, наиболее часто ва­
лы поражаю тся трещ инами вблизи 
галтелей. Д ля обнаруж ения этих и 
других деф ектов обычной диагности­
ческой аппаратурой якорь двигателя 
приходится распрессовывать, что 
связано с больш ими дополнительны­
ми трудовы м и затратами. М етод аку­
стической эмиссии допускает воз­
мож ность контроля валов двигателей 
без распрессовки. М акет соответст­
вую щ его  прибора разрабатывают 
ученые МИИТа.

Отметим, что область прим ене­
ния метода акустической эмиссии не 
ограничивается рассмотренными вы­
ше узлами. В принципе его м ож но  
распространить практически на лю ­
бые узлы и детали подвиж ного  со­
става.

Д -р  физ.-мат. наук Ф . П. ДЕНИСОВ, 
канд. физ.-мат. наук А. Д . КУРУШ ИН, 

инж. В. Н. СЕРЕБРЯКОВ,
миит

(О кончание подб орки  следует)
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ПЕРЕЧЕНЬ РАЗРЕШЕНИЙ ДЛЯ ОТПРАВЛЕНИЯ ПОЕЗДОВ СО СТАНЦИЙ
П убликуемы й перечень разреш ений для отправления 

поездов со станций при автоматической и полуавтоматиче­
ской  блокировках составлен м аш инистом -инструктэром  де­
по  Тимашевская С еверо-Кавказской д ороги  И. С. АРЕПЬЕ- 
ВЫМ. Этот материал наиболее полно отражает все в о зм о ж ­
ные случаи отправления поездов при указанных средствах 
сигнализации и связи и м ож е т быть использован л о ко м о ­
тивными бригадами ка к  практическое  пособие.

П оскольку в перечне не отражены  условия, при ко то ­
рых деж урны й по станции (ДСП) имеет право выдать маш и­
нисту то или иное разреш ение (например, получить пр е д ­
варительно с соседней станции блокировочны й сигнал со г­
ласия на прием  поезда, получить предварительно приказ 
поездного  диспетчера и т. п.), то пользоваться ДСП этим 
материалом при изучении правил приема и отправления 
поездов не рекомендуется.

ПЕРЕЧЕНЬ РАЗРЕШЕНИЙ ПРИ АВТОМАТИЧЕСКОЙ  
БЛОКИРОВКЕ Продолжение

Условия
отправления

Разреш ение на занятие перегона

Однопутный
участок

Двухпутный
участок

С п утей , имеющ их  
индивидуальные 
выходные светоф о­
ры
По групповому вы­
ходному светофору, 
оборудованному  
маршрутным ук аза­
телем  пути отправ­
ления
По группоаому вы­
ходному светофору  
при наличии на пу­
ти отправления п о­
вторительного све­
тофора
По групповому сф е- 
тоф ору, не оборудо­
ванному маршрут­
ным указателем  п у­
ти отправления или 
повторительным  
светоф ор ом , а так­
же при неисправ­
ности маршрутного 
у к азател я  пути о т ­
правления или пов­
торительного св е­
тоф ора или когда 
голова п о езд а  н а­
ходится за повто­
рительным свето­
фором
С пути, не имею ­
щ его вы ходного св е­
тофора; при неис­
правном выходном  
(групповом) свето­
форе; если голова 
п о езд а  находится  
за  выходным свето­
фором; при оста­
новке п оезда  за вы­
ходным светофором  
и з -з а  его  сам опро­
извольного закры­
тия

Разреш аю щ ее показание  
тофора (п . 16 .27  ПТЭ)

Разреш ение на 
бланке зел еного  
цвета с за п о л н е­
нием п . I или реги­
стрируемый приказ 
ДСП, переданны й  
машинисту по р а ­
диосвязи: « Р а зр е­
шаю п оезду  № . . .  
отправиться с . . .  
пути по . . .  глав­
ному пути при з а ­
прещ аю щ ем  пока­
зании  выходного  
светоф ора и с л ед о ­
вать до первого 
проходного свето­
ф ора, д ал ее  руко­
водствуясь си гн ала­
ми автоблокировки. 
ДСП. . .»  (п п . 1 .7; 
1 .1 4 ; 1 .1 9  ИДП)

Пригласительный  
сигнал, разреш ение  
на бланке зеленого  
цвета с зап ол н е­
нием п. I или реги­
стрируемый приказ 
ДСП, переданны й  
машинисту по радио­
связи: «Разреш аю
п оезду  № . . .  отпра­
виться с . . .  пути 
по . . .  главному  
пути при зап рещ аю ­
щем показании вы­
ходного светофора 
и следовать до пер­
вого проходного све­
тофора, д ал ее  руко­
водствуясь си гн ала­
ми автоблокировки. 
ДСП. . .»  (пп . 1 .7; 
1 .1 3 ;  1 .1 9  ИДП).
На участках с ДЦ 
отправление п о езд а  
со станции при н е­
исправности выход­
ного светофора про­
изводится по реги­
стрируемому приказу 
п оездн ого  ди сп етч е­
ра, передаваем ому  
непосредственно ма­
шинисту: «Разреш аю  
п оезду  № . . .  отпра­
виться со ст а н ц и и .. .  
с пути . . . при за ­
прещ аю щ ем  пока-

выходного све-

Р азреш аю щ ее показание группового вы­
ходного светофора и цифра номера пути 
отправления (зел ен ого  цвета) на марш­
рутном ук азател е (п . 1.6 ИДП)

Р азреш аю щ ее показание повторительного  
светофора (до группового), а д а л е е —по 
показанию  группового выходного светоф о­
ра (п . 1.6 ИДП;

Разреш аю щ ее показание группового вы­
ходного светофора при вручении маши­
нисту разреш ения на бланке зел еного  цве­
та с заполнением  п . 111 или при передаче  
машинисту по радиосвязи регистрируемого 
приказа деж урного по станции (ДСП); 
«М ашинист п оезда  № . . н а . . пути.
Групповой сигнал открыт Вам. Разреш аю  
отправляться. Д С П .. .»  (п . 1.6 ИДП)

12

Условия
отправления

Разреш ение на зан яти е перегона

Однопутный
участок

При нахож дении ве­
дущ его локомотива 
за  выходным (марш­
рутным) светофором  
с разрешающим п о ­
казанием

При нахождении ве­
дущ его локомотива 
за  выходным свето­
фором, оборудован­
ным с обратной сто­
роны повторитель­
ной головкой 
Отправление п асса ­
жирского п оезда  
при неисправности  
повторительного  
светофора перед вы­
ходным (маршрут­
ным) светофором  
Отправление п о е з ­
да с подталкиваю ­
щим локомотивом  
на весь перегон  
Отправление п о е з­
да с подталкиваю ­
щим локомотивом  
на часть перегона  
с возвра щ ением о б ­
ратно

Отправление п о ез­
да с подталкиваю ­
щим локомотивом  
на часть перегона  
с возвращ ением  о б ­
ратно, если аппарат  
не оборудован клю­
чом -ж езлом  или по­
следний неиспра­
вен

Отправление х о зя й ­
ственного п оезда  
для работы на п е ­
регоне с возвра­
щ ением на станцию  
отправления, когда 
перегон не закры­
вается
Отправление х о зя й ­
ственного п о езд а  
для работы на п е ­
регоне с возвращ е­
нием обратно на

Двухпутный
участок

зании выходного  
светоф ора. Д испет­
чер . . . »  (п . 2 .1 4
ИДП)

Разрешение на бланке зеленого  цвета 
с заполнением  п. III или регистрируемый  
приказ ДСП, переданны й машинисту по ра­
диосвязи: «Машинист п о езд а  № . . .  н а . . . 
пути. Выходной светофор Вам открыт. 
Разрешаю отпоавиться. Д С П . . .»  (п . 1 .7  
ИДП)
Разреш аю щ ее показание на повторитель­
ной головке выходного светофора (п . 1 . 7 
ИДП)

Сообщ ение ДСП (лично, по радиосвязи , 
через сигналиста или деж урного стрелоч ­
ного поста) машинисту о неисправности  
повторительного светофора и возм ож н о­
сти следования до выходного (маршрут­
ного) светофора, а далее руководство­
ваться его показанием  (п . 1 .8  ИДП) 
Разреш аю щ ее показание вы ходного с в е­
тофора (п. 1.9 ИДП)

Разреш аю щ ее показание вы ходного св е­
тоф ора. Для возвращ ения с перегона  
машинисту подталкиваю щ его локомо­
тива на станции отправления выдается  
клю ч-ж езл , даю щ ий право следовать о б ­
ратно до входного светофора (сигнально­
го знака «Граница станции») станции от­
правления (п. 1.9 ИДП)

Разреш ение на б л а н ­
ке зел ен о г о  цвета  
с заполнением  п . II, 
вы даваемое обоим  
машинистам. При 
этом в разрешении  
для толкача указы ­
вается «до . . .  км 
с возвращ ением об ­
ратно до границы  

станции (п . 1.11 ИДП)

Путевая телеф он о­
грамма при зап р е­
щ аю щ ем показании  
вы ходного светоф о­
ра. Выдается маши­
нисту ведущ его и 
подталкиваю щ его  
локомотивов с от­
меткой вверху бланка  
« Автоблокировка  
не действует» и тек­
стом: «О ж идаю
п о езд  № . . .  с тол­
качом, возв ращ аю ­
щимся с . . .  км о б ­
ратно. ДСП . . . »
(пп . 1.11; 5.19 ИДП)
Открытый выходной  
п о е зд у  следовать по  
рый вручается перед отправлением со стан­
ции руководителю работ для передачи ма^ 
шинисту перед возвращ ением  с перегона

светофор. Обратно 
клю чу-ж езлу, кото-

Блокировка закрывается
Путевая телеф он о­
грамма при зап р е­
щ ающ ем показании

Разреш ение на бл ан ­
ке зеленого  цвета 
с заполнением  п . II
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Продолжение П родолж ение

14

15

16

17

18

19

20

21

Условия
отправления

Разреш ение на занятие перегона

Однопутный
участок

станцию  отправле­
ния при неисправ­
ности (отсутствии) 
клю ча-ж езла

Отправление по н е­
правильному пути 
на весь перегон (е с ­
ли нет двусторонней  
автоблокировки)

Отправление п о езд а  
по неправильному  
пути на часть п ер е­
гона с возвращ е­
нием обратно *если 
нет двусторонней  
автоблокировки)

П роследование п о ­
езд о м  запрещ аю щ е­
го показания свето­
фора путевого п о ­
ста, не обслуж ивае­
мого дежурным  
Отправление п оезда  
при неисправности  
маршрутного свето­
фора

Отправление п оезда  
при неисправности  
маршрутного ук аза­
теля направления  
(бел ого  цвета)

Отправление п оезда  
при неисправности  
автоблокировки

Отправление п оезда  
при неисправности  
вы ходного светоф о­
ра по неправильно­
му пути на п е ­
регон при нали­
чии двусторонней  
автоблокировки

Отправление п оезда  
при перерыве всех

выходного светоф о­
ра с текстом: «Мо­
ж ете отправить 
п оезд  № . . . до . . . 
км с возвращ ением  
обратно. ДСП . . .»  
(пп . 1.11; 5 .1 9  ИДП)

Двухпутный
участок

и указанием «до . .  . 
км с возвращ ением  
обратно» (п . 1.11  
ИДП)

Путевая телеф он о­
грамма с отметкой  
«Автоблокировка не 
действует». Т ел еф о­
нограмма одновре­
менно является р аз­
реш ением ка проезд  
вы ходного зап р е­
щ аю щ его сигнала  
(п . 1 .25  ИДП)

По сигналам  
блокировки ]

авто- 
I пре-

Условия
отправления

Разрешение на занятие перегона

Однойутный  
участок

Блокировка 
закрывается 

При запрещ аю щ ем  
показании вы ходно­
го сигнала путе­
вая телефонограмма  
с текстом: «Ожидаю  
п о езд  № . . . по . . . 
неправильному пути. 
ДСП . . .»  (пп . 1.29;
5.31 ИДП)
Путевая телеф оно­
грамма при зап ре­
щ ающ ем показании  
выходного сигнала  
с  текстом: «М ожете
отправить п оезд  № 
. . .  по . . .  непра­
вильному пути до  
. . .  км и обратно. 
ДСП . . .» (пп. 1.29;
5.31 ИДП)

Регистрируемый приказ деж урного по стан­
ции, к которой приписан пост, переданный  
машинисту по радиосвязи (п . 1 .16  ИДИ)

Пригласительный сигнал на маршрутном 
светоф оре, разреш ение на бланке зе л ен о ­
го цвета с заполнением  п . I или регист­
рируемый приказ ДСП, передаваем ы й ма­
шинисту отправляющ егося поезда  по радио­
связи: «Разреш аю  п о езд у  № . . .  отпра­
виться с . . . пути по . . . пути при зап ре­
щ ающ ем показании маршрутного светоф о­
ра и следовать до вы ходного (маршрутно­
го) светофора с . . .  пути. ДСП . . . »  
(пп . 1.17; 1 .13 ИДП)
По разрешающему по казанию  выходного 
светофора и сообщ ен и ю  ДСП (передан но­
му лично, по п оездн ой  или станционной  
радиосвязи) о неисправности ук за т е-  
ля и готовности маршрута в направле­
нии следования п о езд а  (п . 1 .20  ИДП) 

Блокировка закрывается

22

23

24

Разреш ение на блан­
ке зеленого  цвета 
с заполнением  п. II 
до входного светоф о­
ра следую щ ей стан­
ции (п . 1.25 ИДП)

Разреш ение на блан­
ке зеленого  цвета 
с заполнением  п. I 
или регистрируемый  
приказ ДСП, п ереда­

ваемый машинисту от­
правляю щ егося п о- 
езд а  п о  радиосвязи: 
«Разрешаю поездУ  
№ . . .  отправиться  
с . . . пути по . . • 
главному пути при 
запрещ аю щ ем  пока* 
зании выходного све­
тофора и сл ед о ­
вать до  первого про­
ходного светофора»  
а далее руководст­
воваться сигналами  
автобл о к и р о в ки. 
ДСП » (пп. 1.13; 
1.14 ИДП)
По сигналам авто­
блокировки по пра-

25

26

27

установленных ви­
дов телефонной свя­
зи , но при исправ­
ном действии авто­
блокировки

Отправление хозя й ­
ственных поездов  
(дрезин) на закры­
тый перегон

Отправление х о зя й ­
ственных поездов  
(дрезин) до закры­
тия перегона для 
ремонта устройств 
и сооружений

Отправление восста­
новительного, п о ­
жарного поездов  и 
вспомогательного  
локомотива на п е ­
регон, закрытый для  
движения всех дру­
гих поездов

28

Возвращ ение локо­
мотива на перегон  
к оставленному с о ­
ставу после оказа­
ния помощ и впере­
ди идущ ем у п о езд у  
Возвращ ение (ога- 
ж ивание) отправив­
шегося п оезда  на 
станцию отправле­
ния, если его хвост 
ещ е не вышел за 
границу станции 
Возвращ ение (оса ­
живание) отправив­
ш егося п оезда  на 
станцию отправле­
ния, когда п оезд  
вышел за границу 
станции, но первый 
блок-участок им не 
освобож ден

Возвращение (оса­
живание) отправив­
шегося поезда на 
станцию  отправле­
ния, остановивш е­
гося на перегоне  
за первым блок- 
участком

Двухп утный 
участок

вильному пути 
1.23 ИДП)

(п.имущ ественном (н е­
четном) направле­
нии при условии  
соответствия этого  
направления на мо­
мент перерыва свя­
зи (п. 1.23 ИДП)
Разрешение на бланке белого цвета с крас­
ной полосой по диагонали, где указы вает­
ся место (км) первоначальной остановки  
поезда. В случае отправления на перегон  
нескольких п оездов  первому п оезду  сл е­
довать с установленной скоростью, а п о­
сл едую щ и м — не бол ее  20 км/ч, расстоя­
ние м еж ду поездами должно быть не менее 
1 км (п п . 8 .5 ; 8 .6  ИДП)
Отправление по сигналам автоблокировки  
по разрешаю щ ему показанию  выходного  
светофора. Машинисту каждого п оезда  вы­
дается  предупреж дение о месте останов­
ки. Разреш ение на бланке белого цвета 
с красной полосой по диагонали вручается 
машинистам руководителем работ на п ер е­
гоне после получения приказа ДНЦ о за ­
крытии перегона (п . 8 .7  ИДП)
Разреш ение на бланке белого цвета с крас­
ной полосой по диагонали с указанием  
в нем места, до которого долж ен сл ед о ­
вать отправляемый поезд . Каждый восста­
новительный или пожарный п оезд  сопро­
вож дается ДС, зам. ДС или ДСП (п. 
7.5  ИДП)

На участках с ДЦ сопровож дение восста­
новительных и пожарных п оездов — ДС, 
ДСЗ или ДСП не обязательно. Вспомога­
тельный локомотив на таких участках мо­
жет быть отправлен на закрытый перегон  
по приказу поездного диспетчера, п ер е­
данному непосредственно машинисту локо­
мотива (п. 2 .8  ИПД)
Указание ДСП б ез вручения дополнитель­
ного разрешения на занятие перегона (п. 
7.19  ИДП)

Маневровым порядком по 
нию ДСП (п. 7 .1 7  ИДП)

устному указа­

л о  разрешению ДСП 
до входного све­
тофор . (без закры­
тия перегона), п е ­
редаваемому по фор­
ме:

По разреш ению  ДСП 
до сигнального зна­
ка «Граница стан­
ции» (б ез  закрытия 
перегона), п ер еда­
ваемому по форме: 

«Машинисту п оезда  № . . .  разреш аю о с а ­
дить п оезд  до входного сигнала (сигналь­
ного знака «Граница станции»). ДСП . . 
(название станции и подпись)» или «М а­
шинисту п оезда  № . . .  разреш аю осадить  
п о езд  до входного сигнала (сигнального  
знака «Граница станции») и следовать  
на . . . путь при запрещ аю щ ем  показании  
входного си гн ала . Маршрут приема готов. 
ДСП . . (название станции и п одпись)» .
Скорость осаживания до входного сигнала  
(сигнального знака «Граница станции»  
п о езд а  (кроме моторвагонных п о езд о в , 
дрезин , одиночных локомотивов) должна  
быть не б ол ее  5 км/ч прй сопровож дении  
его идущ им  впереди работником по ука­
зан и ю  машиниста (п п . 7 .16; 7 .1 7  ИДП) 
Перегон (путь п ер егон а) закры вается для 
движения
Как правило, п ер е ­
гон освобож даю т  
вспомогательны м  
локомотивом. Если 
б е з  н его , то по р аз­
реш ению  на бланке

Разреш ение на блан­
ке бел ого  цвета
с красной полосой  
по диагонали или 
оегистрируемый при­
каз ДСП: « . . .  путь
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Продолжение Продолж ени е

Условия
отправления

Разреш ение на занятие перегона

Однопутный
участок

Двухпутный
участок

29

31

Производство манев­
ровой работы с вы­
ездом  за границу 
станции

Маневровая работа  
с вы ездом  за гра­
ницу станции по н е­
правильному пути

Маневровая работа 
с выездом за  грани­
цу станции по не­
правильному пути, 
оборудованному дву­
сторонней ав тобло­
кировкой

бел ого  цвета с крас­
ной полосой по диа­
гонали (вручаемого 
м аш инисту нароч­
ным) или по реги­
стрируемому прика­
зу  ДСП: «Перегон
. . . для движения  
всех поездов за ­
крыт. П оезд № . . .  
разреш ается оса­
дить до входного  
сигнала. ДСП . . . »  
(п . 7 .16  ИДЭ) 
Разреш аю щ ее пока­

зание выходного све­
тофора (после пер­
вого вы езда за св е­
тофор последний  
закры вается) и на­
личие у машиниста 
клю ча-ж езла дан­
ного перегона или 
разреш аю щ ее п ока­
зание (белы й огонь) 
специального, свя­
занного с путевыми  
светофорами, ма­
неврового светоф о­
ра или путевая т е ­
лефонограмма с от­
меткой вверху «М а­
невры» и текстом: 
«Разреш аю  п роиз­
водство маневров  
с вы ездом  за  грани­
цу станции. ДСП ... » 
(п . 11 .57  ИДП)

ПЕРЕЧЕНЬ РАЗРЕШ ЕНИЙ  
ПРИ ПОЛУАВТОМАТИЧЕСКОЙ БЛОКИРОВКЕ

Условия
отправления

Разрешение на занятие перегона

Однопутный
участок

Двухпутный
участок

О тправление п о ез­
дов с п утей , имею ­
щих индивидуаль­
ные вы ходны е св е­
тофоры
Отправление п о ез­
дов по групповому  
светоф ор у, обору­
дованном у марш­
рутным у к азател ем  
пути отправления

перегона . . .  для дви­
ж ения всех поездов  
закрыт. П оезд № . . .  
разрешается осадить  
до сигнального зна­
ка «Граница стан­
ции». ДСП . . .» (п. 
7.16 ИДП)
Таким же порядком  
возвращ ается п оезд  
с перегона на стан­
цию отправления  
при полуавтоматиче­
ской блокировке 
По устном у разре­
шению ДСП (п. 15.17 
ПТП)

Блокировка 
закрывается 

Путевая телеф он о­
грамма при запре­
щ ающ ем показании  
вы ходного светоф о­
ра: «Разреш аю про­
изводство маневров 
с выездом за  грани­
цу станции по не­
правильному пути. 
ДСП . . .» (п. 11.58  
ИДП)
По устному р-зре- 
шению ДСП, с со ­
гласия диспетчера  
(после переклю че­
ния блок-системы  на 
соответствую щ ее на­
правление) (п . 11.58  
ИДП)

Разреш аю щ ее показание вы ходного све­
тоф ора (п . 16 .2 8  ПТЭ)

Разреш аю щ ее показание группового вы­
ходного светоф ора и номер пути отправ­
ления (зел ен о го  цвета) на маршрутном  
указателе (п . 3 .8  ИДП)

10

Условия
отправления

Разреш ение на занятие перегона

Однопутный
участок

Двухпутный
участок

О тправление п о е з ­
да по групповому  
светоф ору, не о б о ­
рудованному марш­
рутным указателем  
пути отправления  
или при неисправ­
ном маршрутном  
ук азател е  пути о т ­
правления  
Отправление п о ез­
да с пути, не имею­
щ его организован­
ного маршрута от­
правления; голова  
п о езд а  вы ходит за  
вы ходной сигнал и 
открыть его  н евоз­
можно; отправле­
ние поезда  встреч­
ного направления  
после отмены марш­
рута и перекрытия 
вы ходного сигнала  
на соседн ей  с т а н ­
ции; при неисправ­
ности вы ходного  
светофора  
Отправление за д е р ­
ж анного или дру­
гого п оезда  того  
же направления  
после перекрытия 
(в том числе сам о­
произвольного) вы­
ходн ого  сигнала  
Отправление п оез­
да по открытому 
вы ходном у сигна­
лу, когда машини­
сту не видно его  
показания  
О тправление п о е з ­
да на перегон  с 
возвращ ением  о б ­
ратно, когда ап п а­
рат оборудован  
клю чом -ж езлом

Отправление воз 
вращ аю щ егося ( 
перегона п оезда  
когда аппарат  
оборудован  клю 
чом -ж езлом

не

Отправление п о ез­
дов с подталкиваю ­
щим локомотивом, 
следующ им по все­
му п ер егон у

Отправление п о е з­
да с подталкиваю ­
щим локомотивом  
на часть перегона  
с возвращ ением  об ­
ратно, когда аппа­
рат оборудован  
клю чом -ж езлом

Разреш аю щ ее показание вы ходного све­
тоф ора и разреш ение на бланке зеленого  
цвета с заполнением  п. 11 или регистри­
руемый приказ ДСП, переданны й маши­
нисту по радиосвязи: «М ашинист поезда  
№ . . . на . . .  пути. Групповой сигнал  
открыт Вам. Разреш аю  отправляться. 
ДСП . . .»  (пп. 3 .8 ; 1.6 ИДП)

Блокировка закры вается
Путевая телеф он о­
грамма с отметкой  
«Блокировка не 
действует» и тек­
стом: «Ожидаю
п оезд  № . . . .
ДСП . . .»  (п . 3 .9  
ИДП)

Разреш ение на
бланке зел еного  
цвета с заполнением  
п. I (3 .9  ИДП)

Разреш ение на бланке зеленого  цвета 
с заполнением  п. I. На станциях, им ею ­
щих устройства для повторного открытия 
вы ходного св ето ф о р а — по вторично от­
крытому выходному сигналу (пп. 3 .6; 
3 .7  ИДП)

Разреш ение на бланке зел ен о го  цвета 
с заполнением  п. II (п . 3 .9  (п. ИДП)

К лю ч-ж езл  при закрытом выходном  
светоф ор е (п . 3 .1 0  ИДП).
Если м есто, до которого сл ед ует  п оезд , 
находится за  впередилеж ащ им  блокпо­
стом, то дежурный по посту  при свобод- 
ности перегона дает  разреш ение на б л а н ­
ке зел ен ого  цвета с заполнением  п. I на 
право проследования закры того проход­
ного сигнала и последую щ его возв ращ е­
ния до входного сигнала станции отправ­
ления. Также поступаю т деж урны е других  
блокпостов, располож енны х по пути сл е ­
дования п оезда  (п .3 .11  ИДП)

Блокировка закры вается  
Путевая тел еф он о­
грамма с отметкой  
«Блокировка не 
действует» при за ­
прещ аю щ ем  вы ход­
ном сигнале и тек­
стом: «М ожете о т ­
править п оезд  № . . .  
до . . .  км с в о з­
вращ ением  обратно  
к ДСП . . .» (п. 3 .1 2  
ИДП)
Разреш аю щ ее показание вы ходного си г ­
нала (пп . 3 .1 3  И Д П ).
При автом атическом  закрытии после про­
х ода  п оезда п роходного сигнала блокпо^- 
ста отставш ий от п о езд а  подталкиваю щ ий  
локомотив следует на соседний  блок -уч а­
сток при запрещ аю щ ем  показании про­
ходного сигнала (п. 3 .1 7  ИДП).

Разреш аю щ ее п оказание вы ходного сиг­
нала. На право обратн ого  следования  
толкача его машинисту вы дается ключ- 
ж езл  (п. 3 .1 3  ИДП)

Разреш ение на
бланке зел ен ого  
цвета с заполнением  
п. I. и указанием: 
«Следовать до . . .  км 
и обратно». При за­
крытом выходном  
сигнале. (п. 3 .12
ИДП)
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П родолжение Продолжение

Разреш ение на зан яти е перегона Разреш ение на зан яти е перегона
С Условия с Условия
с отправления Однопутный Двухпутный с отправления Однопутный Двухпутный
% участок участок ^ участок участок

1 2 3 4 1 2 3 4

12

О тправление п о е з ­
да с подталкиваю ­
щим локомотивом  
на ч асть  перегон а  
с возвращ ением  о б ­
ратно, когда аппа­
рат не оборудован  
клю чом -ж езлом  или 
при его  неисправ­
ности

Отправление п о ез­
да при неисправно­
сти на выходном  
си гн але маршрут­
ного указателя н а­
правления (бел ого  
ц вета)

О тправление п о е з ­
д а , при неисправ­
н ости  марш рутного  
светофора

О тправление хо­
зяйственного п о е з ­
да на закрытый 
перегон

Блокировка закры вается
Путевая телеф он о­
грамма, вы давае­
мая обоим машини­
стам (п . 3 .1 4  ИДП)

Р азреш ение на
бланке зеленого  
цвета с заполнением  
п. I, вы даваемое 
обоим маш инистам. 
Для толкача указы ­
вается: «Следовать
до . . .  км и обрат­
но» (п . 3 .1 4  ИДП)

Открытый выходной светофор и сообщ е­
ние ДСП машинисту (лично, по п оездн ой, 
станционной радиосвязи , через сигнали­
ста или деж урного стрелочного поста) 
о неисправности указателя и о готовно­
сти марш рута в направлении следования  
п о езд а  (пп. 3 .8; 1 .20 ИДП)

Разреш ение на бланке зел еного  цвета 
с заполнением  п. I до вы ходного сигнала  
при соответствую щ ем изм енении текста 
от руки; пригласительны й сигнал; реги­
стрируемый приказ ДСП, передаваемый  
м аш инисту по радиосвязи (п . 3 .2 3  ИДП)

Разреш ение на бланке бел ого  цвета с 
красной п олосой  по диагонали, где ука­
зы вается место (км) первоначальной ос ­
тановки.
В случае отправления на перегон несколь­
ких поездов первый п о е зд  сл едует  с  уста­
новленной скоростью, а все последую ­
щ и е— не бол ее  20 км/ч, при этом р ас­
стояние меж ду поездам и долж но быть 
не м енее 1 км (пп. 8 .5; 8 .6  ИДП)
Если на двухпутном перегоне м есто, до 
которого следует п оезд , находится за  впе- 
редилеж ащ им  блокпостом, то нужно от­
правляться по разреш ению  на бланке з е ­
леного цвета с заполнением  п., 1 до  блок­
поста. Дежурны й по посту при свободно- 
сти перегон а также дает  машинисту 
разреш ение на бланке зеленого  цвета  
с заполнением  п. I на право п р осл едов а­
ния закры того проходного сигнала и по­
следую щ его возвращ ения до входного  
сигнала станции отправления. Также по­
ступаю т дежурные других блокпостов, 
расположенны х по пути следования по­
е зд а  (п. 3 .1 2  ИДП)

16

17

Отправление вос­
становительного, 
пожарного, х о зя й ­
ственного п оездов  и 
вспом огательного  
локомотива на п е ­
регон, закрытый 
для движения

Отправление п о ез­
да при неисправной  
полуавтоматической  
блокировке

Отправление п о е з­
да по неправильно­
му пути

М аневровая работа  
с вы ездом за  гра­
ницу станции

Маневры с выездом  
з а  границу станции  
по неправильному  
пути

При закрытом выходном сигнале. Р азр е­
ш ение на бланке бел ого  цвета с красной 
полосой  по диагонали с указанием  м еста, 
до которого долж ен следовать отправляе­
мый п оезд . Кажды й восстановительны й  
или пожарны й п оезд  сопровож дается ДС, 
зам . ДС или ДСП, кроме участков с ди ­
спетчерской централизацией (п . 7 .5  ИДП)

Блокировка закры вается  
Путевая телеф оно­
грамма с отметкой 
«Блокировка не 
действует» (п. 3 .22  
ИДП)

Разреш ение на
бланке зел еного  
цвета с за п ол н ен и ­
ем п. I (п. 3 .22
ИДП)

Блокировка закры вается
Путевая телеф он о­
грамма с текстом: 
«О жидаю  п оезд  
№ . . .  п о . . .  н е - 
правильному пути. 
ДСП . . . »  (п. 3.26  
ИДП)

При закрытом вы­
ходном светофоре 
клю ч-ж езл данного  
перегона, а при его  
отсутствии путевая  
телефонограмма с 
отметкой «м анев­
ры» и текстом: 
«Разреш аю  произ­
водство маневров с 
вы ездом за  гра­
ницу станции. 
ДСП . . . » (п . 1 1 .57  
ИДП)

Блокировка

При закрытом вы­
ходном светоф оре. 
По устному р азре­
ш ению ДСП 
(п . 15 .17  ПТЭ)

закры вается
При запрещ аю щ ем  
показании выход­
ного светоф ора пу­
тевая телеф он о­
грамма с текстом: 
«Разреш аю  м анев­
ры с выездом за  
границу станции по 
неправильном у п у ­
ти . ДСП . . . »
(п. 1 1 .58 ИДП)

НОВЫЕ КНИГИ
С правочник по электроснабжению  

ж елезны х дорог. В 2-х т. / П од ред. 
К. Г. М  а р к в а р д т а. —  Т. I. —  
М .: Транспорт, 1980. —  256 с. —  2 р.

В первом  томе справочника со­
браны материалы по проектирова­
нию  устройств электроснабжения, 
расчету их параметров, токов ф иде­
ров и подстанций, напряжения в тя­
говой сети, потерь энергии и м ощ ­
ности. Приведены сведения о ре гу ­
лирую щ их и ком пенсирую щ их уст­
ройствах, материалы по перенапря­
ж ениям  и блуж даю щ им  токам  и м е­
тодам защиты от них. Рассмотрено 
влияние электриф ицированны х ж е ­
лезных д ор о г на см еж ны е линии,

электроснабжение стационарных
нетяговых потребителей; освещены 
вопросы техники безопасности, а так­
ж е  изложены  справочные данные по 
электроосвещ ению  станций.

Второй том  справочника выйдет 
в 1981 г.

Автоматизация управления в теп­
л овозном  хозяйстве. Под ред. А. Б. 
П о д ш и в а л о в а .  —  М.; Транспорт, 
1980. —  144 с. (Труды ВНИИ ж. д. 
трансп.; вып. 633). —  1 р. 40 к.

В сборнике  рассмотрены резуль­
таты выполненных в институте мето­
дических разработок, используемых 
при создании автоматизированной 
системы управления (АСУ) л о ко м о ­
тивным хозяйством. Ряд этих мето­
д ик утверж ден МПС в качестве ти­
повых для сети д орог и передан для

реализации в д орож ны е  вычисли­
тельные центры.

В статьях освещ ены основные по­
ложения для разработки АСУ л о ко ­
м отивны м депо; характеризуется 
инф ормационная система ЦТ МПС; 
описана методика определения н о р ­
мы расхода топлива на поездку  и 
запасов дизельного топлива на тя­
гу поездов. Рассмотрены вопросы: 
прогнозирования количества ло­
ком отивов в плановом ремонте; ав­
томатизации составления граф ика 
оборота локомотивов; оперативного 
регулирования эксплуатируемым
парком  локомотивов; соверш енство­
вания системы технического обслу­
живания и ремонта тепловозов; м е­
тодики анализа сущ ествующ ей систе­
мы планово-предупредительного ре­
монта и др.
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ИЗМЕНЕННАЯ РАЗВЕРТНА ВАЛА ГЛАВНОГО 
ГРУППОВОГО КОНТРОЛЛЕРА ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС2
Э лектровозы ЧС2 рассчитаны на работу с большими ско­

ростями, а на Мурманском отделении профиль пути 
имеет 68 % кривых малого радиуса, крутизна уклонов до,- 
стигает больших величин: руководящ ие— 14,5— 15 %о, а на 
отдельных участках (неруководящие) крутизна доходит  
до 19— 21%о, что в значительной степени усложняет разгон 
поезда, а порой просто делает невозможным взятие его с 
места.

Именно в эти моменты элементы сопротивлений пуско­
вого реостата работают наиболее тяжело, так как при взя­
тии поезда с места токи доходят до 800 А. Разгон поезда 
в этом случае очень длителен по времени и машинисты вы­
нуждены выдерживать контроллер на реостатных позициях, 
что приводит к быстрому и чрезмерному перегреву резисто­
ров и, как следствие, выходу их из строя (плавится полуда 
штанг элементов, штанги прогибаются, разрушаются и вы­
крашиваются стеатитовые изоляторы, плавится припой в на­
конечниках кабелей, обгорают стенки шахт резисторов, иног­
да возгорается изоляция низковольтных проводов, распо­
ложенных на наружных стенках шахт, ЭПТ и т. д .).

Эксплуатация электровозов ЧС2 на Мурманском отде­
лении показала, что группа 1-К пуско-переходных рези­
сторов не обеспечивает надежную  работу электровозов. 
Дальнейш ая эксплуатация электровозов ЧС2 на этом отде­
лении была под сомнением.

Машинист Б. В. Козлов пришел к выводу, что мощно­
сти пускового реостата ЧС2 вполне достаточно для работы 
и на Мурманском участке. Он произвел пересчет пусковых 
резисторов с изменением их сопротивления путем подклю­
чения отдельных групп в параллельную цепь.

Включения контакторны х элем ентов ГГК

У Д К  629.423.1.064.5:621.337.2.004.68

Внедренная схема измененной развертки ГГК ЧС2 себя 
оправдала и длительная их эксплуатация вполне это под­
твердила. Вместе с тем депо испытывает определенные 
трудности из-за того, что д о  настоящего времени ЦТ МПС 
не решило вопрос об изменении развертки ГГК всего парка 
ЧС2. В результате чего депо при отправке электровоза в 
заводской ремонт вынуждено обращаться к руководству 
завода не заменять ГГК другим, а оставлять на электро­
возе. Следует добавить, что электровоз, имеющий ГГК с 
измененной разверткой, может работать на любых участках 
дорог страны. В качестве эксперимента, например, можно 
испытать один из модернизированных электровозов на З а ­
кавказской дороге.

Как показала практика, одним из слабых мест электро­
возов ЧС2 является группа (группы) пускопереходных ре­
зисторов С-Н-1-К, так как они невелики по мощности и 
состоят из группы элементов, соединенных в две или три 
параллельные ветви (рис. 1). Рассматривая таблицу замы­
кания контакторов заводского исполнения (табл. 1), ви­
дим, что контакторы 0418 й 0417 включаются на 2-й и 3-й 
позициях соответственно (как и 0423, 0425, в дальнейшем 
будем рассматривать только I группу). Следовательно, 
группы О-Н исключаются из схемы (работы ), на 2-й пози­
ции, а Н-1 — на 3-й, секция ж е 1-К остается в работе до
9-й позиции для I I  группы и до  10-й позиции для I группы.

При тяжелых условиях трогания поезда с места на 
этих позициях ток достигает 800 А.

В секции 1-К только три параллельные ветви, следова­
тельно ток, проходящий по элементам, равен 266 А, что 
больше длительного тока элемента в 2,69 раза. Разгон по-

Т а б л и ц а  !

к Реостатны е Комбинированные соединения
=г
5П
О 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 1 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32
С

0
X
1 01 07 16

20
20

22
22 27

2 01 07 16 18 20 22 23 27
3 01 07 16 17 18 20 22 23 25 27
4 01 07 16 17 19 20 22 2 4 25 27
5 01 02 07 16 17 1 9 20 22 24 25 27
6 01 02 07 09 16 17 19 20 22 24 25 27
7 01 02 03 07 09 16 17 1 9 20 22 24 25 27
8 01 03 07 09 10 1 6 17 19 20 22 24 25 27
9 01 03 07 10 16 17 19 20 22 24 25 26 27

10 01 03 07 10 16 17 18 19 20 21 23 24 26 27
1 1 01 03 04 07 10 16 18 19 21 23 24 26 27
12 01 03 04 07 10 1 1 16 18 19 21 23 24 26 27
13 01 02 03 04 07 10 1 1 16 19 21 24 26 27
14 01 02 04 07 09 10 1 1 16 19 21 24 26 27
15 01 02 04 05 07 09 1 1 16 19 21 24 26 27
16 01 02 04 05 07 09 11 12 16 1 9 21 2 4 26 27
17 01 03 05 07 09 10 12 16 19 21 24 26 27
18 01 03. 05 06 07 10 1 2 16 19 21 24 26 27
19 01 03 04 05 06 07 10 1 1 12 13 16 2 1 26 27
20 01 02 04 06 07 1 1 13 14 16 2 1 26 27

I 01 02 14 16 21 26 27 28 29
11 01 02 14 16 27 28 29
21 01 02 08 14 16 17 25 27 28 29
22 01 02 08 09 14 16 17 25 27 28 29
23 01 02 03 08 09 14 16 17 25 27 28 29
24 01 03 08 09 14 16 17 19 24 25 27 28 29
25 01 03 08 09 14 16 17 18 19 23 24 25 27 28 29
26 01 03 08 1 0 14 16 17 18 19 23 24 25 27 28 29
27 01 03 04 08 10 1 1 14 16 17 18 19 23 24 25 27 28 29
28 01 02 04 08 09 1 1 14 16 17 18 19 23 24 25 27 28 29
29 01 02 04 05 08 09 11 12 14 16 17 18 1 9 23 24 25 27 28 29
30 01 03 05 08 10 1 1 1 2 14 16 1 7 18 19 23 24 25 27 28 29
31 01 03 05 06 08 10 1 1 12 14 16 1 7 18 19 23 24 25 27 28 29
32 01 03 04 06 08 09 10 1 1 13 14 16 18 19 23 24 27 28 29
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Рис. 1. Спема пуско-переходи1 
серия 53 Е

—торов электровоза ЧС2,

Т а б л и ц а  2

Таблица изменения сопротивления пускового реостата  
электровоза ЧС2 по позициям при заводской  
и модернизированной схемах

Величина сопротивле­
ния по позициям

Разница сопротивле­
ния по позициям

Токи по по­
зициям

№
л./п изм е­

заводская и зм ен ен ­ зав од ­ изм енен­ завод- нен­
схема ная

схема
ская сх е ­

ма
ная схе­

ма схема ная
схема

1 1 2 ,6 6 9 1 2 ,6 6 9 3 , 96 2 ,9 7 0 4 237 237
2 8 , 709 9 ,6 9 8 6 3 , 96 2 ,9 7 0 4 3 45 310
3 6 , 729 7 ,7 1 8 6 1 , 98 1 , 98 446 389
4 5 , 739 6 , 87 0 , 99 0 ,8 4 8 6 524 436
5 4 ,9 8 2 8 5 , 88 0 ,7 5 6 2 0 , 99 604 510
6 4 ,2 2 4 6 4 ,8 9 0 ,7 5 8 2 0 , 99 708 614
7 3 ,7 7 3 4 , 1338 0 ,4 5 1 6 0 , 7562 796 726
8 3 , 36 1 3 ,3 7 7 6 0 ,4 1 2 0 ,7 5 6 2 893 890
9 3 ,0 3 3 ,0 3 1 3 ,0 4 2 6 0 ,3 3 0 , 335 997 997

10 2 ,7 0 1 2 , 707 0 ,3 0 ,3 4 1 6 1 105 1105

Таблица 3

Измененная развертка ГГК
электровоза ЧС2. При изме­
нении развертки необходимо со­
блюдать условия: на 4-й по­
зиции контроллера контакторы 
18 и 23 должны размыкаться за  
0,5 позиции (3,5°) до включения 
контакторов 19 и 24. При перехо­

де с 16-й на 17-ю позицию кон­
такторы 02, 04, 11 должны от­
ключаться после включения кон-' 
такторов 03 и 10. Если это усло­
вие не соблюсти, то при работе 
ГГК будут наблюдаться сильные 
хлопки и подгар губок контак­
торов

Рис. 2. График изменения пу­
скового тока по позициям 1—10 
(без учета сопротивления дви­
гателей и кабелей). Для под­
держания при модернизирован­
ной схеме тех же токов, что и 
при заводской, необходимо с
3-й и по 7-ю позиции держать  
контроллер на одну позицию 
выше, т. е. вместо 3-й позиции
4-ю. По времени позиции выби­
раются быстрее

езда будет длительным по времени, что и приводит к быст­
рому разогреву элементов до сверхдопустимых температур 
и их разрушению.

Исходя из сказанного, необходимо было облегчить ус­
ловия работы секции 1-К, одновременно не изменяя пуско­
вой характеристики электровоза. Для этого был изменен 
порядок включения контакторных элементов ГГК. При из­
мененной развертке на 2-й позиции включаются 18-й и 23-й 
контакторы, исключая секции О-Н из работы. На 3-й пози­
ции включаются 17-й, 25-й контакторы и шунтируют сек­
ции О-Н, Н-1. На 4-й позиции отключаются 18-й, 23-й кон­
такторы и включаются 19-й, 24-й контакторы, а 17-й и 25-й 
остаются включенными.

В этом случае все три секции пускопереходных резисто­
ров собираются в параллельную цепь, в которой оказывает­
ся 7 ветвей. Их сопротивления будут неодинаковы, так со­
противление ветви секции 1-К составит 2,2876 Ом, 1-Н —  
1,98 Ом, а О-Н —  2,97 Ом. Согласно величине сопротив­
ления этих ветвей и токи, протекающие по ним, будут
различны. Например, при величине пускового тока 800 А 
по элементам сопротивлений 1-К будет проходить ток, рав­
ный 199 А, по 1-Н — 133 А, по О-Н — 88 А. В этом слу­
чае самыми нагруженными будут элементы секции 1-Н,
но ток нагрузки будет превышать только в 133 : 9 =  1,35 ра­
за. Эти элементы находятся в работе с 4-й по 9— 10-ю по­
зиции (9-я для II группы, 10-я для I группы) и не разо­
греваются до критической температуры. Н еобходимо отме­
тить, что токи такой величины явление не такое частое и 
бывают в случаях, когда поезд имел вынужденную останов­
ку на участке с тяжелым профилем и когда электровоз 
следует на аварийной схеме, т. е. на 4-х тяговых двига­
телях.

При модернизации необходимо изменить конфигурацию  
6 кулачковых полушайб вала ГГК с тем, чтобы замыка­
ние контакторов происходило согласно таблице включения 
контакторных элементов ГГК и по развертке (см. табл. 2, 
3 ). Кроме того, нужно строго соблюдать условия, которые 
указаны под схемой развертки ГГК. Контакторы ГГК не­
обходимо изменять (их включение, отключение) только до
10-й позиции, дальше развертка, сохраняется в заводском  
исполнении. Изменению конфигурации полушайб вала ГГК  
подлежат 6 контакторных элементов: 02, 03, 09, 10, 19, 24.

Сравнительная таблица замыканий контакторов ГГК  
заводского и модернизированного исполнений, величины со­
противлений по позициям и график токов по позициям 
(см. рис. 2) приведены для условия, что электровоз не дви­
жется.

Из графика и таблиц видно, что пусковой ток при мо­
дернизированной схеме нарастает более плавно, чем при 
заводской схеме, а при одинаковых значениях токов в мо­
дернизированной схеме будет соответствовать более высо­
кая позиция. Практически при пуске электровоза и наборе 
позиций прирост тока равен 50 А на позицию.

Длительная эксплуатация модернизированных электро­
возов показала, что необходимо изменить развертку ГГК на 
всем парке электровозов ЧС2. Это даст значительную эко­
номию эксплуатационных средств депо.

Г. А. ЗАТЕЕВ,
главный инженер 

депо Мурманск 
Октябрьской дороги, 

Б. В. КОЗЛОВ, 
машинист
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ОБОГРЕВ ТЕПЛОВОЗОВ БАМа
На магистральных тепловозах, предназначенных для вож ­

дения поездов по Байкало-А мурской магистрали, явля­
ется обязательным дополнительный обогрев силовых уста­
новок при простое или следовании резервом  в зимние пе­
риоды эксплуатации. Специалисты производственного объ­
единения «Ворош иловградтепловоз» создали ком плекс уст­
ройств, позволяю щ их автоматически прогревать тепловоз 
при остановленном дизеле. Предлагаемая конструкторам и 
разработка м ож ет быть использована такж е для ускорения 
прогрева силовой установки при работающ ем дизеле.

В качестве генератора теплоты в системе обогрева при­
менен электрический котел-подогреватель, которы й питает­
ся трехф азным током  от вспомогательного генератора од­
ной из работающ их секций тепловоза или от постороннего 
источника в период длительных стоянок на путях депо. 
Схема водяной системы тепловоза с другим и вновь введен­
ными агрегатами представлена на рисунке. Здесь в отличие 
от базовой водяной системы тепловоза 2ТЭ121 во всасыва­
ющ ие трубопроводы  первого  и второго контуров охлажде­
ния дизеля встроены обратные клапаны. Контуры охлаж­
дения до и после клапанов соединены м еж д у собой трубо-

Схема водяной системы охлаждения дизеля с введенными агрегата­
ми для обогрева:
1 — радиатор  первого контура охлаж д ен ия; 2 — топливоподогрева- 
тель; 3 — расш ирительны й бак; 4 — насос первого контура; 5 — тур­
бокомпрессор; 6 — дизель; 7 — охладитель наддувочного воздуха; 
8 — водом асляны е теплообменники; 9 — насос второго контура; 10 — 
электрический котел-подогреватель; 11 — насос системы обогрева; 
12 — радиатор второго контура охлаж ден ия

проводами, которы е в свою очередь соединяются через 
электрический котел-подогреватель и водяной насос с инди­
видуальным приводом.

Электрический котел-подогреватель представляет собой 
стальной цилиндрический корпус, в котором  размещ ены 18 
трубчатых электронагревателей суммарной мощ ностью 
90 кВт. Водяной насос —  центробежного  типа с приводом 
от двигателя постоянного тока напряжением  110 В. При ра­
боте системы обогрева водяной насос забирает воду из 
контуров охлаждения дизеля, прокачивает ее через котел- 
подогреватель, где она нагревается и далее снова подает 
в контуры охлаждения. Ц иркулируя по первому контуру 
охлаждения, горячая вода подогревает дизель, топливо в 
топливоподогревателе и радиатор. Во втором  контуре цир­
куляции вода отдает теплоту маслу через водомасляные 
теплообменники, а также прогревает радиатор и охлади­
тель наддувочного воздуха.

Для более эф фективного прогрева масляной и топлив­
ной систем дизеля предусматривается непрерывная про­
качка масла и топлива через соответствующ ие теплооб­
менники. Снижение затрат мощ ности на привод масля­
ного насоса достигается установкой параллельно основно­
му м аслопрокачиваю щ ему насосу дополнительного произ­
водительностью 1,62 м 3/с. В топливной системе применен 
топливоподогреватель с увеличенной вдвое теплопередаю ­
щей поверхностью. Автоматическая система управления 
постоянно поддерживает температуры воды в системе 
охлаждения дизеля на уровне 30— 45 °С. При этом управ­
ляющ ие датчики установлены в наиболее быстро охлаж­
дающейся точке —  трубопроводе м еж д у насосом и кот­
лом-подогревателем  и отклю чаю т только котел.

Предварительные испытания системы обогрева на на­
турной тепловозной установке подтвердили правильность 
выбранной схемы. Она позволяет устойчиво обогревать 
силовую  установку тепловоза при остановленном дизеле. 
Водяной насос обеспечивает расход воды через котел- 
подогреватель 7 м 3/ч при напоре 52-103 Па. При одновре­
менной работе дизеля и системы обогрева расход воды 
через котел-подогреватель возрастает до 13,5 м 3/ч. С ум ­
марная мощ ность, потребляемая прокачиваю щ ими насоса­
ми при вклю ченной системе обогрева, составляет 2,1 кВт, 
из них водяным —  0,9 кВт, масляным —  0,7 кВт и топлив­
ным —  0,5 кВт.

По результатам проведенных испытаний электрическая 
система обогрева силовой установки рекомендована для 
применения на магистральных тепловозах, первые два из 
которы х в ближайш ее время поступят в опы тную  эксплу­
атацию на Б айкало-А мурскую  дорогу.

Канд. техн. наук С. Г. ГРИЩЕНКО, 
руководитель группы  испытаний 

ЦКБ ПО «Ворошиловградтепловоз», 
инж. Л. Ф . КА М Ы Ш А Н , 

начальник бю ро

НОВЫЕ КНИГИ
Г у т к и н  Л. В., Д ы м а н т  Ю.  Н., 

И в а н о в  И. А. Э лектропоезд
ЭР200. —  М .: Транспорт, 1981. —
192 с. —  80 к.

В книге  приведены основные тех­
нические данные электропоезда 
ЭР200; описаны конструктивны е осо ­
бенности его оборудования, рассмот­
рен принцип действия силовых це­
пей и цепей управления. Даны ре­
ком ендации по вы бору тяговых и 
торм озны х показателей и характери­
стик вы сокоскоростного  электропо­
езда. П риведены такж е сведения об 
особенностях управления, техническо­
го содерж ания и обслуживания элек­
тропоезда ЭР200.

С и л и н  И. Л., Л е в и ц к и й  А. Л. 
Безопасность труда на ж елезн одо ­
р о ж н о м  транспорте: М етоды конт­
роля. —  М.: Транспорт, 1980. —  247 
с. —  1 р. 20 к.

В книге изложены методы испы­
таний работающ их средств защиты, 
контроля условий труда, расчетов 
нормативов в этой области. Рассмот­
рен порядок проверки организаци­
онных и технических мероприятий 
по обеспечению  безопасных условий 
труда на производстве.

Большое внимание уделяется м е­
тодике экономической оценки рабо­
чих мест, в частности в кабине ма­
шиниста локомотива, методам изм е­
рения и оценки шума внутри л о ко ­
мотивов и вагонов. Отдельная глава 
посвящена испытанию средств защ и­
ты от поражения током.

Т и х м е н е в  Б. Н., Т р а х т м а н  
Л. М. П одвижной состав электриф и­
цированных ж елезны х д ор о г: Теория 
работы электрооборудования. Э лек­
трические схемы и аппараты. —  4-е 
изд., перераб. и доп. —  Учебник для 
вузов ж елезн о до р о ж н ого  транспор­
та. —  М.: Транспорт, 1980. —  471 с .—  
1 р. 50 к.

В учебнике подробно  изложены  
теоретические основы работы элект­
рооборудования электровозов и 
электропоездов постоянного и пе­
ременного  тока, рассмотрены прин­
ципы построения схем и действия 
тяговых аппаратов. Настоящее изда­
ние значительно переработано, оно 
дополнено описанием современных 
систем автоматического регулирова­
ния различных электронных уст­
ройств.
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КАК ОБНАРУЖИТЬ НЕИСПРАВНОСТЬ 
В НИЗКОВОЛЬТНОЙ ЦЕПИ

У Д К  629.423.1.064.5.027.2.004.6

О  депо  Лозовая Ю ж н ой  д ороги  со- 
О  здано и испытано на электровозах 
ВЛ8, ЧС2 и ВЛ10 устройство для об­
наруж ения неисправности в ни зко ­
вольтной цепи. О но предназначено 
для автоматического переклю чения 
аппаратов локомотива на аварийные 
цепи питания при обры ве низковольт­
ной цепи или ко р о тко м  замыкании в 
ней, а такж е  для сигнализации о на­
личии и роде  возникш его  повреж де­
ния. При этом локомотивная бригада, 
управляя теми ж е  (спаренными) кноп­
ками управления электровоза, ведет 
поезд  до  пункта ремонта без оста­
новки в пути, опускания токоприем ни­
ков и захода в вы соковольтную  кам е­
ру для отыскания и устранения воз­
никш ей неисправности.

Устройство (см. рисунок) снабже­
но двухобм оточны м  реле контроля 
протекания тока  нагрузки  8 со 
встречными обмотками. Одна из них 9

Схема устройства для обнаружения неис­
правности низковольтной цепи локомотива:
1 — блок питания; 2 — предохранитель; 3 — 
вы клю чатель проверяемой цепи аппаратов 
локом отива; 4—6 — блокировки защ итны х 
апп аратов локом отива; 7 — апп арат локом о­
тива; 8 — реле контроля протекания тока 
нагрузки ; 9, 10 — катуш ки реле 8; 11 — ре­
гулировочный резистор; 12 — блок сигнали­
зации; 13 — исполнительное реле; 14 — ди­
од; 15 — кнопка

вклю чена параллельно выключателю 
3 проверяем ой электрической цепи, 
вторая обмотка 10 соединена с бло­
ком  питания 1 и через регулировоч­
ный резистор 11 —  с другим  его по­
лю сом . Исполнительное реле 13 под­
клю чено к одном у полю су блока пи­
тания 1 через контакты 8.1 двухобмо­
точного  реле, а другим  вы водом че­
рез диод 14, собственные контакты
13.1 —  к  нагрузке. Через контакты
8.1 питается такж е блок сигнализа­
ции 12, выход которого  через ко н ­
такты реле 13.1 подсоединен к  на­
грузке .

Цепь питания исполнительного ре ­
ле прерывается кнопкой  15. Выключа­
тель 3 электрической цепи аппаратов 
локомотива выполнен спаренным 
(второй контакт установлен в цепи 
источника питания 1 и обратной бло­
кировки  исполнительного реле 13.1).

Никаких других изменений, кром е  
дополнения контактами 13.1 исполни­
тельного реле, электрическая схема 
локомотива не имеет.

Устройство работает следую щ им 
образом. При вы клю ченном  вы клю ча­
теле 3 ток от блока питания 1 проте­
кает через обм отки 10 и 9 реле 8 в 
разных направлениях. Реле 8 не сра­
батывает, так как магнитные поля об­
м оток ком пенсирую тся и контакты 8.1 
разорваны.

При вклю чении выключателя 3 по­
лучает питание аппарат локомотива 
7 (обозначения условные) через бло­
кировки  защитных аппаратов 4, 5, 6 
и т. д. согласно схеме локомотива. 
Катушка 9 закорачивается, реле 8 
срабатывает, замыкая контакты 8.1, 
подклю чает питание к  блоку сигнали­
зации 12 и исполнительному реле 13. 
О днако  эти реле не вклю чаются, так 
как их выход по току  находится под 
тем ж е  потенциалом, что и вход.

В случае ко р о тко го  замыкания в 
цепи питания аппарата 7 на участке от 
предохранителя 2 до аппарата уст­
ройство работает следую щ им обра­
зом :

если выключатель 3 вклю чен, сго­
рает предохранитель 2, катуш ка 9 
обесточивается;

если предохранитель не сгорает, 
катуш ка 9 закорачивается вы клю ча­
телем;

если выключатель 3 не вклю чает­
ся, выход катуш ки 9 из-за ко р о тко го  
замыкания соединяется с корпусом

локомотива, минуя обм отку  аппара­
та 7.

В лю бом  случае это вызывает не­
баланс тока в катуш ках реле 8 и оно 
включается. Контакты 8.1 замыкаются, 
исполнительное реле 13 и блок сигна­
лизации 12 получают питанйе, по­
скольку их обратный провод соединя­
ется с блоком  питания через образо ­
вавшийся в результате ко р о тко го  за­
мыкания контакт на корпус.

При обрыве цепи от предохрани­
теля до аппарата 7 катуш ка 9 о казы ­
вается без питания (нет выхода) и 
возникает небаланс тока реле 8. 
Включаются контакты 8.1, получают 
питание и срабатывают блок сигнали­
зации 12 и реле 13, так как их обрат­
ная цепь выходит на блок питания 1 
через контакты 13.1, обм отку  аппара­
та 7 и корпус локомотива.

Исполнительное реле 13, вклю ­
чаясь, сначала разрывает цепь ко н ­
тактов 13.1, постоянно замкнуты х в 
основной цепи низковольтной схемы 
локомотива, а затем (после нажатия 
кнопки  15) собирает цепь аварийно­
го питания аппарата 7.

При ко р о тко м  замыкании в ни зко ­
вольтной схеме локомотива лампы 
блока сигнализации горят не мигая. 
При обрыве в цепи лампы мигаю т, 
поскольку реле 13 и блок сигнализа­
ции 12 получают питание через ко н ­
такты 13.1 исполнительного реле. Это 
реле, перемещ аясь на свободный 
ход, разрывает контакты 13.1 в своей 
цепи и выключается, снова замыкая 
контакты  13.1. Таким образом  проис­
ходит звонковая работа реле 13.

Маш инист в этом случае должен 
выяснить, что произош ло —  обрыв 
низковольтной цепи или срабатывание 
защиты. Для этого он отключает од ­
ну из блокировок 4— 6 в цепи пита­
ния аппарата 7. Только после уточне­
ния причины мигания лампы м ож но  
включить кн о п ку  15, чем собрать ава­
рийную  схему. Управление аппаратом 
7 по -преж нем у осуществляется от 
выключателя 3. Если он вы ключен, 
схема подготовлена к аварийной ра­
боте, а если вклю чен —  вклю чаются 
и аппараты.

Срабатывание защитных аппаратов 
контролируется на электровозах 
ВЛ22, ВЛ23, ВЛ8 и ВЛ10 по сигналь­
ным лампочкам на пульте управления 
машиниста, на электровозах серии 
ЧС —  по выпаданию сигнализатора на 
табло или вы клю чению  сигнализато­
ра «БВ», «Отопление поезда» на пуль­
те машиниста и т. д. Восстанавливают 
защитные аппараты повторным их 
вклю чением  или разбором  и сбором  
схемы управления контроллером  ма­
шиниста.

Данное устройство м ож н о  прим е­
нять в лю бой цепи всех серий локо ­
мотивов, будь то электровоз, тепло­
воз, дизель-поезд , электропоезд  или 
стационарная электрическая уста­
новка.

Б. П. КЛИМ ЕНКО ,
маш инист депо Лозовая 

Ю ж ной дороги
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АВТОМАТИЗИРОВАННАЯ СИСТЕМА ИСПЫТАНИЯ
ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ МАШИН ПОСТОЯННОГО ТОКА
В Воронежском политехническом 

институте разработана автома­
тизированная система испытания 
электрических машин, предназначен­
ная для испытания тяговых электро­
двигателей постоянного тока. Систе­
ма повышает точность испытаний, 
обеспечивает их автоматизацию, уве­
личивает производительность испы­
тательных систем, улучшает энерге­
тические и весогабаритные показа­
тели.

Принципиальная электрическая 
схема автоматизированной системы 
представлена на рисунке. Испытание 
машин осуществляется методом вза­
имной нагрузки. Д ля компенсации по­
стоянных потерь мощности в испы­
тываемых машинах применен линей­
ный тиристорный преобразователь. 
Компенсация переменных потерь мощ­
ности производится при помощи 
вольтодобавочного тиристорного пре­
образователя, напряжение которого 
понижается входным трансформато­
ром Тр. Д ля  автоматической компен­

сации потерь мощности определен ха ­
рактер их изменения в различных ре­
жимах. Постоянные потери ДР! за ­
висят от частоты вращения двигате­
лей (О,

ДР) == а0+ а ,а ), 
а переменные потери ДР2 являются 
квадратичной функцией токов П и 12 
якорных цепей электрических машин 
Д Г и  Д 2,

ДР2 =  К 112 +  Р 2 122 + 2 Д П ( 1 1 +  12),

где а0, г\ —- коэффициенты, опре­
деляемые при аппро­
ксимации функции по­
стоянных потерь;

Кь ^2 — сопротивления якор­
ных цепей электри­
ческих машин Д1 и 
Д 2;

А11 — падение напряжений
на щеточном аппа­
рате машин.

Д ля формирования сигналов, ха ­
рактеризующих эти потери, примене­

Т ехническая характеристика
Тип и сп ы ты в аем ы х  э л е к т р о д в и г а т е л е й .................................................... Э Д Т -2 0 0
Н ом и нальн ая м ощ ность линейного тири сторн ого  п р ео б р азо ­
вателя  (Л Т П ), к Б т ........................................................................................  80
Н ом инальное н апряж ение Л Т П , В ........................................................  490
Д и ап азон  регули рован и я нап ряж ен ия Л Т П , В ............................  0 — 490
Н оминальная мощ ность вольтодоб авочн ого  тири сторн ого
п р ео б р а зо в а те л я  (В Т П ), к В т .  . .  ....................................................  80
Н ом инальное напряж ение В ТП , В ........................................................  40
Д и ап азон  р егули рован и я  напряж ения ВТП , В ............................  0 — 40
Коэф ф ициент п ульсации  вы ходного  нап ряж ен ия ти р и с то р ­
н ы х п р ео б р азо в а тел е й , % ........................................................................ не более 3
Н апряж ен и е питаю щ ей сети , В ........................................................................ 380
М асса, т .................................................................................................................. ориентировочно 1 ,4
Г абаритн ы е р азм е р ы , мм:

два ш кафа (ЛТП  и В Т П ) ....................................................................  1 800X 750X  1200
апп аратн ы й  ш к а ф ....................................................................................  1 5 0 0 x 5 0 0 X 1 2 0 0
понижаю щ ий т р а н с ф о р м а т о р ............................................................  1 2 0 0 X 6 0 0 X 1 0 0 0

Йринципнальная схем а автоматизированной системы испытания электрических машин 
постоянного тока
34

ны соответственно датчик скорости 
Д С  и функциональный преобразова­
тель токов ФПТ.

Режим испытания электрических 
машин задается управляющим уст- 
ройством УУ, в качестве которого мо­
ж ет быть применена управляющая 
вычислительная машина, типовая си­
стема программного управления или 
простейшее устройство циклового уп­
равления с таймером.

Сигналы задания режима поступа­
ют на входы системы импульсно-фа­
зового управления СИФУ1 и СИФУ2, 
устанавливая величину напряжений 
ЛТП и ВТП для компенсации по­
терь мощности в испытываемых ма­
шинах. Однако происходят значитель­
ные отклонения режимов от задан­
ных УУ из-за изменения температу­
ры машин при их нагреве, колеба­
ния напряжения питающей сети, из­
менения механических и магнитных 
потерь и других факторов.

Восстановление заданного режима 
осуществляется воздействием сигна­
лов отрицательных обратных связей 
от Д С  и ФПТ по постоянным и пе­
ременным потерям мощности соответ­
ственно на СИФУ1 и СИФУ2, что ве­
дет к соответствующему изменению  
выходных напряжений ЛТП и ВТП. 
Например, при нагреве испытываемых 
машин уменьшаются их якорные то­
ки, вызывая снижение переменных по­
терь мощности. Частота вращения 
машин при этом возрастает. Но сни­
жение токов якорных цепей вызывает 
уменьшение выходного сигнала ФПТ, 
что ведет к увеличению напряжения 
ВТП, а следовательно, и якорного 
тока машины, работающей в генера­
торном режиме. Частота вращения 
машин при этом восстанавливается.

При падении напряжения сети 
уменьшаются выходные напряжения  
ЛТП и ВТП. Потери мощности в за ­
данном режиме недокомпенсируют- 
ся, частота вращения машин и то­
ки в якорных цепях уменьшаются. Это 
ведет к ослаблению сигналов отрица­
тельных обратных связей от Д С  и 
ФПТ, вызывая увеличение напряже­
ний ЛТП и ВТП. Выравнивание ком­
пенсации потерь осуществляется при 
совместном действии ДС  и ФПТ.

В системе применены нереверсив­
ные тиристорные преобразователи. 
Машины реверсируются переключени­
ем обмоток возбуж дения при помощи 
реверсоров.

При включении контакторов Р2, 
Р6 ■ линейный тиристорный преобра­
зователь подключается к электриче­
ской машине Д 1, которая начинает 
работать в двигательном режиме. 
Включением контактора Р5 подготав­
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ливается цепь питания последователь­
но соединенных ВТП и машины Д 2, 
работающей в генераторном режиме. 
Заданный режим испытания уста­
навливается после включения кон­
тактора Р З . заданием соответствую­
щих сигналов от УУ на СИФУ1 и 
СИФУ2. Реверсирование Д1 обеспе­
чивается переключением обмоток воз­
буждения ОВ1 и ОВ2. Переключение 
ОВ2 вызвано необходимостью сохра­
нения прежней полярности напряже­
ния генератора Д 2  при изменении на­
правления вращения его якоря.

П еревод машины Д 2  в двигатель­
ный режим работы осуществляется 
включением контакторов Р1, Р7, а 
машины Д1 в генераторный — вклю­

чением контактора Р4. При этом кон­
такторы Р2, Р5, Р6 должны быть от­
ключены. Реверсирование выполня­
ется аналогичным образом.

Для защиты тиристорных преоб­
разователей от аварийных режимов 
предусмотрены автоматы Р8, Р9 с 
электромагнитными расщепителями. 
Ограничение выпрямленного тока 
ЛТП и ВТП обеспечивается специ­
альными устройствами СИФУ1 и 
СИФУ2. Защитную функцию якор­
ной цепи машин Д1 и Д 2  выполняет 
реле максимального тока РМ.

Д ля уменьшения пульсации вы­
прямленного напряжения на выходе 
ЛТП и ВТП установлены сглажи­
вающие фильтры.

Достоинствами данной автомати­
зированной системы испытания ма­
шин являются повышение точности 
проведения испытаний за счет стаби­
лизации режимов, автоматизация 
процессов испытания, повышение 
производительности испытательных 
систем, улучшение энергетических и 
весогабаритных показателей. Наи­
большая ее экономическая эффек­
тивность может быть достигнута в 
крупносерийном производстве по из­
готовлению и ремонту электрических 
машин.

Канд. техн. наук В. А. СЕМ ЕН Ий,
Воронежский политехнический 

институт

УСОВЕРШЕНСТВОВАННОЕ УПРУГОЕ 
САМОУСТАНАВЛИВАЮЩЕЕСЯ ЗУБЧАТОЕ КОЛЕСО

С оврем енны е магистральные тепловозы 2ТЭ10В и2ТЭ116 
оборудованы  тяговы м приводом  движ ущ их осей с уп­

р уги м  самоустанавливающ имся зубчатым колесом  (УСЗК). 
Резинометаллические блоки, установленные в колесе, ам ор­
тизирую т различные динамические нагрузки в зубчатой пе­
редаче (их описание см. «ЭТТ» №  2, 1971 г.).

Ранее в отечественном тепловозостроении применялся 
лишь ж есткий  опорно-осевой  привод (на тепловозах ТЭЗ, 
2ТЭ10Л) без смягчаю щ их элементов, что приводило к серь­
езны м повреж дениям  и сниж ению  долговечности его уз­
лов. Применение УС ЗК заметно улучш ило работу привода. 
И зносостойкость зубчатой передачи повысилась в два раза, 
в 1,7 раза снизилась повреждаемость тягового электродви­
гателя, надежнее стали работать и другие  детали колесно­
м отор н ого  блока.

Вместе с тем м ноголетний опыт эксплуатации выявил 
сущ ественный недостаток упругой  передачи —  малый срок 
служ бы  резинометаллических блоков, из-за чего УС ЗК м о ­
ж ет проходить только  300— 400 тыс. км . По этой причине 
практически на каж дом  ТР-3 упругие  зубчатые колеса не­
обходим о  полностью  разбирать и заменять изнош енные 
блоки, что в условиях депо требует значительных затрат 
рабочего  времени, наличия производственны х площадей и 
специального оборудования.

Чтобы эти работы выполнять только на ремонтных 
заводах, нужны  конструктивны е изменения. П оскольку в 
эксплуатации находится уж е  больш ое количество таких ко ­
лес, была поставлена задача осуществить принципиальное 
улучш ение без изменения основных деталей действующ ей 
конструкции .

Во ВНИИЖТе разработано м одернизированное упругое  
зубчатое колесо, в ко то р о м  вместо резинометаллических 
б локов установлены призматические упругие  элементы по­
вы ш енной долговечности. После проведения стендовых 
испытаний первая опытная партия м одернизированны х ко ­
лес, которы м и в депо Сольвы чегодск оборудован один 
тепловоз 2ТЭ10В, проходит эксплуатационную  проверку  на 
С еверной дороге .

У пругое  зубчатое колесо тягового  привода тепловоза 
с призм атическим и элементами (рис. 1) состоит из ступи­
цы 5, зубчатого венца 3, опираю щ егося на ступицу через 
ролики 1, боковы х тарелок 2, ж естко  соединенных со сту­
пицей посредством  болтов и призонны х втулок, и ограни-
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чительных колец 4, прикрепленны х к  тарелкам. Венец и б о ­
ковы е тарелки имею т 16 равных соосных отверстий, в ко ­
торые установлены упругие  элементы, состоящ ие из рези­
нового амортизатора 6 и металлических корпусов 7.

Зубчатый венец удерживается в среднем  положении 
м еж д у тарелками колеса корпусами резинометаллических 
элементов, бурты которы х располагаются поочередно с 
обеих его сторон. Размеры буртов позволяю т венцу сохра­
нить свойство самоустановки. О граничительные кольца вхо­
дят в пазы по торцам  корпусов, предотвращ ая поворот 
упругих элементов вокр уг собственной оси.

Призматические упругие  элементы устанавливают в 
предварительно сжатом  состоянии с пом ощ ью  технологи­
ческих скоб. Величина предварительного сжатия назначает­
ся дпЯ определенной марки резины из условия обеспече­
ния постоянства ж есткостной характеристики элементов на 
протяжении всего срока службы.

Рис. 1. Элементы упругого самоустанавливающегося зубчатого ко­
леса:
1 — ролики; 2 — боковая тарелка: 3 — зубчаты й венец; 4 — ограни­
чительное кольцо; 5 — ступица; 6 — призм атический резиновый ам ор­
тизатор; 7 — корпус
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Рис. 2. Упругие резинометаллические элементы:
а — эластичны й блок; б — упорный блок; в — призм атический упру­
гий элем ент; г  — поперечное сечение призм атического элем ента в 
предельно сж атом  состоянии

Динам ические нагрузки  амортизирую тся за счет тан­
генциальной податливости зубчатого венца относительно 
ступицы на упругости призматических элементов, в кото ­
рых происходит сжатие резинового  амортизатора м еж ду 
металлическими корпусами.

Таким образом , м одернизация уп р уго го  самоустанав- 
ливаю щ егося зубчатого колеса осуществляется путем за­
мены резинометаллических блоков на призматические эле­
менты без изменения основной конструкции , поэтому уп­
ругие  колеса м огут оборудоваться новыми амортизатора­
ми как в заводских условиях, так и в депо.

У пругие  элементы являются основными узлами УСЗК, 
от стабильности характеристик которы х и срока службы 
зависит технико-эконом ическая  эффективность работы уп­
ругой передачи. В настоящее время в серийном  УСЗК 
тепловоза устанавливаются упругие  элементы в виде сбор ­
ных блоков из резиновы х и металлических втулок, напрес­
сованных на объединяю щ ий их центральный валик. Для со­
здания необходим ой нелинейной характеристики тангенци­
альной жесткости  зубчатого венца в колесе применены 
элементы двух типов —  8 эластичных и 8 упорны х резино­
металлических блоков (рис. 2, а, б).

Эластичные блоки предназначены для амортизации 
толчков и ударов, приходящ ихся на зубья передачи. У по р ­
ные блоки, ж есткость которы х в несколько раз выше ж ест­
кости эластичных, благодаря ум еньш енном у разм еру сред­
ней части валика долж ны  включаться в работу только при 
достижении высоких значений тягового  момента на малых 
скоростях движения локомотива или при трогании с места, 
предохраняя тем самым эластичные блоки от перегрузок.

В эксплуатации замечено, что больше подверж ены  раз­
руш ению  упорны е блоки, в которы х после пробега 300— 
400 тыс. км  происходит значительный износ резины, выдав­
ливание ее из арматуры с последую щ им подрезом  метал­
лическими деталями. В эластичных блоках резина изнаши­
вается меньше, но жесткость их снижается более чем в два 
раза, что такж е  является критерием  выхода элемента из 
строя.

П реж деврем енное  разруш ение элементов обусловлено 
ограниченны ми габаритами уп р уго го  колеса, при которы х 
резина в блоках работает с максимально допустимы ми на­
пряжениями, а такж е  некоторы м и конструктивны ми и тех­
нологическими недостатками, присущ ими серийным рези­
нометаллическим блокам.

П реж де всего на работоспособность блоков втулочной 
конструкции  влияет твердость резины . О собенно неблаго­
приятно сказывается применение резиновы х втулок разной 
твердости в одном  элементе, что приводит к  перекосу 
центрального  валика, увеличению расчетных уровней де­
ф ормации резины  и выдавливанию ее из арматуры.

Для получения необходим ой жесткости резинометал­
лические блоки требую т значительной степени сжатия (за­
прессовки) резины , что создает в ней вы сокие напряже­

ния. Кром е того, на продолжительность работы блока так­
ж е  оказываю т сущ ественное влияние технологические фак­
торы, такие как качество запрессовки резиновы х втулок, 
точность и чистота обработки металлических деталей.

Отмеченные недостатки сущ ествующ ей конструкции 
резинометаллических блоков не позволяю т получить зна­
чительного увеличения их срока  службы , а следовательно, 
повышения долговечности УСЗК. Поэтому исследования во 
ВНИИЖТе были направлены на создание новых упругих 
элементов на основе призматических амортизаторов сжа­
тия, которы е вы годно отличаются от втулочных блоков про­
стотой конструкции , стабильностью характеристик и высо­
кой циклической выносливостью.

Призматический резинометаллический элемент, разра­
ботанный для тепловозного упруго го  зубчатого колеса 
(рис. 2, в), содерж ит два металлических корпуса  и резино­
вый амортизатор, расположенны й м еж д у  ними. Корпус 
имеет вид полуцилиндра с диаметром, равным отверстию 
в колесе под резинометаллический блок. На внутренней 
части полуцилиндра выполнено гнездо определенной глу­
бины, в которое  устанавливается своей опорной поверхно­
стью резиновый амортизатор.

Бурт по наружной поверхности корпусов служ ит для 
ограничения боковы х перемещ ений элемента в ко н стр ук­
ции и восприятия поперечных нагрузок при самоустанов- 
ке  зубчатого венца. На торцах корпусов имеются пазы 
для фиксации от проворота и технологические отверстия 
для установки скоб  при сборке  колеса.

Резиновый амортизатор выполнен в ф орм е призм ы  с 
вогнутыми в средней части боковы ми поверхностями. Креп­
ление амортизатора в корпусах осуществляется с помощ ью  
поясков у его опорны х поверхностей, которы е охватывают­
ся стенками гнезд, препятствуя поперечном у см ещ ению  
резины в месте контакта с металлом. Такое закрепление 
амортизатора полностью исклю чает трение резины  о м е­
таллическую  поверхность, что позволяет получить более 
надежное и долговечное соединение, чем при вулканиза­
ции.

П ризматический упругий элемент работает за счет сжа­
тия резинового  амортизатора м еж д у металлическими ко р ­
пусами в пределах объема, образованного  гнездами. При 
достижении определенной деф ормации сжатия боковы е 
поверхности амортизатора спрямляю тся, и резина, прак­
тически несжимаемая, заполняет свободны й объем гнезда 
(рис. 2, г). В этот м ом ент жесткость элемента р е зко  возра­
стает, так как вследствие ограничения стенками гнезд  бо­
ковы е поверхности амортизатора не м огут изменять свою 
ф орму, и элемент становится упором , способны м вы дер­
живать больш ую  статическую  нагрузку.

' Таким образом , призматический резинометаллический 
элемент обладает нелинейной деф ормационной характери­
стикой и в упругом  колесе выполняет две ф ункции, явля­
ясь эластичным с необходимой ж есткостью  для амортиза­
ции динамических нагрузок в тяговой передаче на высоких 
скоростях движения локомотива и упором , работающ им 
при трогании с места и разгоне. При этом наиболее пол­
но используются конструктивны е разм еры  уп р у го го  зуб ­
чатого колеса, в котором  устанавливается 16 одинаковы х 
элементов, и при сохранении оптимальной характеристи­
ки жесткости сущ ественно снижаю тся рабочие напряжения 
в резине амортизаторов.

Для определения механических параметров призм ати­
ческих элементов, показателей их технического ресурса 
проведен ком плекс испытаний на специально созданных 
стендах. Испытания, которы е проводились в сравнении с 
различными вариантами резинометаллических блоков, по­
казали, что призматические упругие  элементы по цикличе­
ской выносливости значительно превосходят не только  се­
рийные, но и различные варианты усоверш енствованных 
блоков втулочной конструкции . Это дает основание утвер­
ждать, что имеется возм ожность обеспечить надежную  ра­
боту упругих зубчатых колес без ремонта в депо на протя­
жении не менее чем 1,2 млн. км . пробега.

Инж. В. К. КЛЕВАКИН,
вниижт

36 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Техническая  викторина

8 двенадцатом выпуске 
публикуются ответы на 
вопросы 25 и 26, фамилии 
читателей, приславших на 
них правильные ответы, и 
очередные задания.
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Викторину ведут: д-р техн. наук В. Г. Иноземцев, канд. техн.
наук В. Ф . Ясенцев, инженеры В. Б. Богданович, Т. В. Джавахян,
В. В. Крылов, В. Р. Кирияйнен, Е. Ю . Либин, В. Т. Пархомов, ма­
шинист-инструктор А. С. Кияткин, машинист Б. Н. Нестеренко.

ВОПРОС 25. В демпферной части грузовых 
авторежимов № 265 (всех модификаций) имеют­
ся верхняя и двойная нижняя пружины. Объяс­
ните назначение и действие каждой из них.

Ответ. Демпф ерная часть авторежима служит  
для уменьшения «игры» сухаря 10 (рис. 1) по 
балансиру 9 при вертикальных толчках тележки  
от неровностей пути и динамических колебаниях 
надрессорного строения вагона. Авторежим изо­
браж ен на рисунке при загрузке вагона близкой  
к полной — поршень находится посередине ци­
линдра.

Верхняя пружина 7 предназначена для упру­
гого перемещ ения демпферного устройства вниз 
так, чтобы наконечник гайки 2 упирался в пли­
ту 1. Только при порожнем вагоне, когда дем п­
ферный поршень 8 занимает в цилиндре край­
нее ниж нее положение, гайка 2 может не доста­
вать до  плиты 1 на 1— 3 мм, тогда выходит из 
корпуса выточка 13. Нижняя пружина 4 за ­
ж ата  м еж ду деталью  3 (в действительной конст­
рукции она имеет вид вилки, поэтому так и на­
зывается) и стаканом 5. П ружина держ ит вилку 
и стакан в распертом положении до упора в за ­
плечики. Сила пружины 4 превышает силу пру­
жины 7.

Рассмотрим сначала действие демпферного 
устройства при перемещении тележки на неров­
ности пути вниз (или рамы вагона вместе с авто­
режимом вверх). При этом упорная плита 1 ухо­
дит вниз от гайки 2 на величину амплитуды  
толчка. С разу ж е верхняя пружина 7 начинает 
двигать поршень 8, а значит, и сухарь 10 вниз. 
В этот момент в нижней полости цилиндра про­
исходит сжатие воздуха, а в верхней — разр еж е­
ние, оказывающие сопротивление дальнейш ему 
перемещ ению поршня. У ж е при сдвиге поршня 
всего а 1,5 мм разность сил давления воздуха на 
поршень 8 составляет около 15 кгс, что пример­
но равно силе верхней пружины 7. Дроссельное 
отверстие диаметром 0,5 мм обуславливает пере­
мещение поршня 8 вниз со скоростью 1— 2 мм/с.

По окончании толчка плита 1 возвращ ает дем п­
фер в исходное положение. Как видно нз изло­
женного, при перемещении тележки вниз (или 
поднятии рамы вагона) нижние пружины 4 уча­
стия в действии демпферного устройства не при­
нимают.

Теперь ознакомимся с работой демпфера при 
толчке тележки вверх (или динамическом пере­
мещении рамы вагона вниз). Упорная плита 1 
долж на сдвинуть вверх на амплитуду этого коле­
бания гайку 2 вместе с вилкой 3. Этот толчок 
передается через нижние пружины 4, имеющие 
начальную силу сжатия 27 кгс, на поршень 8. 
Но при сдвиге его вверх всего на 1— 1,5 мм по­
лучающиеся компрессия воздуха в полостях ци­
линдра совместно с силой пружины 7 (10—  
16 кгс в зависимости от положения поршня 8 в 
цилиндре) создаю т сопротивление, превышаю­
щее силу начального сжатия пружин 4. Поэтому  
дальнейш ее перемещение поршня 8 и сухаря 10 
почтй прекращается, а упорная плита 1 сжимает  
пружины 4 дополнительно на величину почти

Рис. 1. Принципиальная схема  
авторежима № 265 и располо­
жение его на вагоне
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полной амплитуды толчка. Значит, нижние пру­
жины 4 действуют только при толчках тележки  
вверх (или колебаниях надрессорного подвеши­
вания вниз).

Таким образом , «игра» сухаря 10 по баланси­
ру 9 не превышает ± 1 ,5  мм, причем при отпу­
щенном тормозе. При начале торможения поя­
вившееся давление воздуха воздействует на 
поршни реле 11 и 12, передается через балансир  
9 на ползун 6, который прижимается к корпусу 
авторежима. Этим создается дополнительное со­
противление перемещению демпферного механиз­
ма. в результате чего он практически стопорится.

ВО П РО С 26. На локомотивах, у которых тор­
мозные цилиндры одной из тележек наполняются 
воздухом из напорной (питательной) сети «по­
вторителем» (реле давления) № 304-002, имеется 
клапан максимального давления № 3— М Д, отре­
гулированный на давление 3,8 кгс/см2. Каково 
его назначение?

Ответ. М ожет показаться, что клапан устра­
няет возможность превышения допускаемого  
давления в тормозных цилиндрах. Однако в 
данном случае назначение его совсем другое.

При большом количестве тормозных цилинд­
ров на одной секции локомотива их делят на 
две группы. Тормозные цилиндры одной груп­
п ы — первой тележки (в дальнейшем сокращ ен­
но ТЦ 1) управляются воздухораспределителем  
или автономно от поезда краном машиниста 
№  254. Тормозные цилиндры другой группы, т. е. 
второй тележки (Т Ц 2), наполняются реле давле­
ния №  304-002, который является «повторите­
лем » давления воздуха, поступившего в ТЦ1.

Рис. 2. Схема реле давления № 304-002 с клапаном № ЗМД

К азалось бы, повторитель №  304-002 долж ен ус­
тановить в ТЦ2 такое ж е давление, как в ГЦ1- 
В действительности дело обстоит не совсем так 
вследствие прижатия тормозного клапана 
(рис. 2) посадочной пружиной (усилием 7 кгс) 
и воздухом из главных резервуаров, воздействие 
которого на клапан при давлении 9 кгс/см2 со­
ставляет более 30 кгс.

Силы посадочной пружины и сжатого воздуха  
вызывают, во-первых, задерж ку срабатывания 
повторителя при первой ступени торможения на 
2—-4 с, а во-вторых, вызывают преждевременное 
закрытие тормозного клапана. Так, если воздухо­
распределитель или кран машиниста №  254 ус­
тановили в ТЦ1, а значит, и в камере Т1 повто­
рителя № 304-002 давление 1 кгс/см2, то впуск 
воздуха в ТЦ2 прекращается при давлении в них 
(и камере Т2) всего 0,6 кгс/см2. С учетом сопро­
тивления оттормаживающих пружин и сопротив­
лений в самих рычажных передачах тормозной  
эффект на второй тележ ке оказывается недоста­
точным.

Н аоборот, при управлении тормозами из вто­
рой кабины машинист по манометру (ТЦ 2) ви­
дит давление 1 кгс/см2, тогда как в ТЦ1, мано­
метр которого не виден, давление составляет 
1,4 кгс/см2. П равда, по мере выполнения следую ­
щих ступеней торможения разница давлений  
меж ду ТЦ1 и ТЦ2 уменьшается за  счет увели­
чения давления воздуха со стороны камеры Т2 
на тормозной клапан сверху.

Клапан максимального давления №  ЗМ Д ус­
танавливается перед «повторителем» №  304-002 
и регулируется на 3,8 кгс/см2 именно с целью  
уменьшения давления под его тормозным клапа­
ном, благодаря чему даж е при первой ступени 
торможения разница давлений в обеих группах 
тормозных цилиндров не превышает 0,2 кгс/см2.

Что ж е касается возможности завышения 
давления в тормозных цилиндрах сверх расчет­
ного, то на грузовых локомотивах при исправ­
ных воздухораспределителях №  270 и 483 это 
исключено. На пассажирских локомотивах 
ТЭП60 и ВЛ 60П  (воздухораспределитель №  292 
и Э В Р №  305-000) опасность завышения давле­
ния- в цилиндрах имеется только для первой те­
лежки в случае завышения зарядного давления, 
а цилиндры второй тележки защ ищ аю тся клапа­
ном максимального давления №  3— М Д. Но, по­
вторяем, назначение установки его в этом месте 
заключается не в этом.

На электровозах ЧС (всех индексов), у кото­
рых наполнение тормозных цилиндров обеих те­
леж ек при торможении краном машиниста 
№  395 происходит из специальных запасных ре­
зервуаров, питающихся из напорной сети, клапа­
ны максимального давления №  ЗМ Д отсутству­
ют. Это предусмотрено в связи с наличием на 
этих электровозах «скоростного тормозного ре­
жима», при котором давление в тормозных ци­
линдрах может достигать 6,8 кгс/см2.

От Г Р
Р = 7 ,5 - 9 н г с /с м 2 0 т Т Ц -1

кщ -г

№3-МД

№ 304-002

Р-Звигс/см
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32. Как отключить неисправный воздухораспреде­
литель, в том числе на вагонах габарита РИЦ! 

33. Какой установлен порядок следования с пол­
зунами и наварами на колесных парах локомотива и 
вагонов!

Наиболее полные и правильные ответы на вопросы  25 и 
26 викторины  подготовили: машинисты Г. П. Васильев
(Клайпеда), В. М . Колбенко  (Курск), В. Я. Кардонский 
(Уфа), В. Н. Трапицык (Лянгасово), П. Н. Харитонов (Ря­
зань), В. Я. Д с л ж е н ко  (Д непропетровск), Р. П. Я кубовский 
(Казатин), В. Г. Нелюбов (Стерлитамак), 3 . Ж. Жапалов 
(Алм а-Ата) и В. И. М ирош ниченко  (Березники), маш ини­
сты -ин структоры  И. А. Початков (Рязань), Н. В. П ирож ни­
ков (И ркутск), Н. Л. Савченко (М елитополь) и И. Ф . Гай- 
нуца (ст. Ирты ш ское), пом ощ ники машинистов С. А. Пав­

лов (О рехово-Зуево), А. А. Стенников (Курган), П. В. Бу­
лаев (Новогорны й), группа курсантов ш колы маш инистов 
(Котлас).

Хорош ие ответы на отдельные вопросы  викторины 
прислали: машинисты Ю . И. Постовалов (Каменск-Ураль- 
ский], В. Ф . Гузенко (О ренбург), А . Г. Заикин (Туркестан),
В. И. Ж ибоедов (Ж елезногорск), В. Л. Костырин (ст. И р­
тыш ское), Н. С. Глотов (Калуга), техкик-расш нф ровщ ик 
П. И. Свинухов (Смела) и др.

НОВЫЕ КНИГИ 
ДЛЯ ТЕПЛОВОЗНИКОВ
В этом году  запланировано издать 

20 наименований книг, среди ко ­
торы х книга «Вождению  поездов по­
выш енной массы и длины — инже­
нерную  подготовку» , написанная чле­
нами Н аучно-технического общества 
ж е л е зн о д о р о ж н ого  транспорта
канд. техн. наук Р. Г. Черепаш енцем, 
инженерами А. Ч. О зем блсвским  и 
Ю . А. Булатниковым. В ней расска­
зывается о м ероприятиях, проведен­
ных на М осковской  дороге , по орга ­
низации вождения тяжеловесных по­
ездов.

В серии «Библиотечка машиниста 
локомотива» вышла книга канд. техн. 
наук А. П. Бородина «Проверка це­
пей управления тепловозов ТЭМ2 и 
ТЭМ1». Ее особенность в наглядно­
сти электрических схем, что дает 
возм ожность маш инисту и пом ощ ни­
ку  бы стро отыскать и устранить воз­
никш ую  в пути неисправность. По 
многочисленны м  отзывам, получен­
ны м  издательством, реком ендуем ы й 
м етод  проверки работоспособности 
электрических цепей управления по­
зволяет глубж е понять взаимодейст­
вие их элементов.

Л окомотивны е бригады, работ­
ники депо промы ш ленных предприя­
тий получат книгу  «Устройство тепло­
воза ТГМ6А». Ее авторы —  специа­
листы Л ю диновского  тепловозо­
строительного завода В. Н. Логунов, 
Л. И. Кузнецов, Е. Н. Чебанова и 
другие . В этом пособии подробно 
разбирается устройство основных у з ­
лов и агрегатов тепловоза (дизеля, 
гидропередачи, ком прессора, элек­
трооборудования, холодильной уста­
новки, экипажной части); изложены

особенности управления тепловозом  
при эксплуатации; даны реком енда­
ции по техническому обслуживанию. 
В конце книги приведены виды и 
сроки  технического обслуживания и 
ремонта тепловозов ТГМ6А.

Вышла в свет утвержденная МПС 
Инструкция по содерж анию  и рем он­
ту узлов с подш ипниками качения 
локомотивов и м оторвагонного  под­
виж ного  состава (№  ЦТ/3781). В ней 
рассмотрен установленный порядок, 
а такж е нормы  содержания и ре­
монта букс колесных пар, якорных 
узлов тяговых электродвигателей, 
главных генераторов тепловозов, тя­
говых (осевых) редукторов.

Ж урнал «Электрическая и тепло­
возная тяга» систематически публику­
ет ответы на вопросы машинистов ло­
комотивов и м оторзагонного  под­
вижного  состава, возникаю щ ие в 
процессе работы, а в течение двух 
лет (1970— 1971 гг.) на страницах ж у р ­
нала была проведена викторина «Хо­
рош о ли вы знаете автотормоза?».

Идя навстречу многочисленны м 
просьбам читателей, локомотивная 
редакция готовит к  изданию р уко ­
пись «Тормоза ж е лезн одорож н ого  
подвиж ного  состава в вопросах и от­
ветах», основная цель которой ока­
зать практическую  помощ ь маш ини­
стам и помощ никам  в повышении 
проф ессионального мастерства уп­
равления автотормозами при вож де­
нии различных поездов. С одерж а­
щийся в книге материал (более 100 
вопросов и ответов) пом ож ет сдавать 
экзамены на получение права управ­
ления локом отивом , а такж е при по­
вышении классности.

Большой интерес для локом отив­
ных бригад представляет книга «Ис­
токи экономии топлива и электро­
энергии», автор которой В. Н. К ур ­
ков на конкретны х примерах расска­
зывает о передовом  опыте работы 
машинистов, а такж е роли слесарей 
в эконом ном  расходовании электро­
энергии и дизельного топлива.

Во II квартале вышло новое пере­
работанное и дополненное издание 
учебника для учащихся техникумов и 
школ машинистов ж е л е зн о д о р о ж н о ­
го транспорта «Топливо, смазка, во­
да» (авторы |л . Г. М урзи н | и В. М. 
Гончаров). Учебник состоит из трех 
разделов: в первом  рассматриваются 
классиф икация, состав и основные 
свойства различных видов топлива, 
пути экономии топлива и норм ирова­
ние его расхода на тепловозах; во 
втором  даются основные свойства и 
использование смазочных масел; в 
третьем —  состав и свойства при­
родны х вод, причины образования 
накипи и ко ррозии  металлов, м ето­
ды предварительной обработки воды 
и подготовки ее для охлаждения 
тепловозных дизелей и питания па­
ровозны х котлов.

Заслуженной популярностью  сре­
ди учащихся школ маш инистов и ло­
комотивны х бригад  пользуется учеб­
ник К. И. Рудая «Электрическое о б о ­
рудование тепловозов». В новом  его 
издании изложены  принципы  работы 
электрической передачи, приведена 
конструкция  тяговых и вспом ога­
тельных электрических машин, а кку ­
муляторных батарей и электрических 
аппаратов тепловозов 2ТЭ10Л, 2ТЭ10В,
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ТЭМ2 и 2ТЭ116. Рассмотрены основ­
ные неисправности и ремонт элект­
р ическо го  оборудования. Описаны 
схемы электрических соединений, 
приведены  такж е особенности машин 
и аппаратов тепловозов ТЭЗ и 
ТЭП60. Пятое издание дополнено 
описанием устройства и ремонта но­
вого  оборудования электрической 
передачи перем енно-постоянного  то­
ка.

Готовится к  печати справочник 
«Э лектрооборудование тепловозов» 
под редакцией В. С. М арченко . В 
книге  приведены данные по электро­
оборудованию  тепловозов перем ен­
но-постоянного  тока. Описаны элек­
трические схемы соединений элект­
рических маш ин и принципиальные 
схемы электронны х блоков. Значи­
тельная часть материала оригиналь­
на. Например, впервы е даны сведе­
ния по новым трансф орм аторам  ТР- 
200 и ТПТ-20, электропневматическим  
вентилям ВВ-1000, электродвигателям 
П2К и 2П2К, стартер-генераторам  
ПСГ, электростартерам  ПС, прилага­
ется таблица применяемости элект­
рооборудования по типам теплово­
зов.

И нженерно-технические  работни­
ки, экономисты , занятые организаци­
ей управления и труда, см огут при­
обрести книгу  «Сетевые модели при 
ремонте локомотивов», в которой 
описаны система сетевого планиро­
вания и управления (СПУ) и сетевые 
модели. На основе анализа и обоб­
щ ения опыта работы передовы х ло­
ком отивны х депо Гребенка, Георгиу- 
Д е ж , Рыбное, М осква-С ортировочная 
и др., а такж е ряда локом оти воре ­
монтных заводов (Челябинского, Д ау- 
гавпилсского и др.) по применению  
СПУ рассмотрены методические  ос­
новы разработки и ф ункционирова­
ния этой системы. И зложены  методы 
оптимизации сетевых моделей, со­
вершенствования управления рем он­
том  локомотивов.

Большой интерес для инженеров 
представляет книга А. И. Павловско­
го  «Специализация ремонта подвиж ­
ного  состава в ж елезн одорож н ы х у з ­
лах», в которой  описаны методы по­
выш ения эф фективности и качества

ремонта локомотивов и вагонов на 
основе межхозяйственных и ремонт­
ных комплексов.

Редакцией завершена работа над 
рукописью  С. М. Захарова, А. П. 
Никитина, Ю. А. Загорянского  «Под­
ш ипники коленчатых валов тепловоз­
ных дизелей». В этом труде, рассчи­
танном на инженерно-технических и 
научных работников, рассмотрены 
конструкции и виды повреждений 
подш ипниковых узлов отечествен­
ных и зарубежны х тепловозных 
дизелей. Приведены результаты ис­
следования влияния конструкции па­
раметров дизеля и эксплуатацион­
ных ф акторов на условия работы 
подш ипников коленчатого вала; ме­
тоды оценки работоспособности та­
ких подш ипников, пути повышения 
их надежности.

М ногие  специалисты считают, что 
конец  XX в. ознаменуется появлени­
ем  нового транспортного средства — 
вы сокоскоростного  наземного тран­
спорта с магнитным подвесом  и ли­
нейными тяговыми двигателями. В 
1981 г. поступит в продаж у книга
С. А. Насара и И. Болдеа «Линейные 
тяговые электрические машины», пе­
ревод с английского. В книге- рас­
смотрены особенности линейных 
асинхронных и синхронных тяговых 
двигателей, дана детальная оценка 
процессов, происходящ их в них. О со­
бое внимание уделено продольны м 
и поперечны м краевым эффектам, 
вы бору важнейших электромагнитных 
параметров и оценке  энергетических 
показателей, вопросам создания сов­
ременных вы сокоскоростны х видов 
транспорта на магнитной подвеске.

Следует подчеркнуть, что это из­
дание малотиражное, выпускается по 
подписке. Его смогут приобрести 
только те читатели, которы е своевре­
менно оф ормят подписку в магази­
нах и отделах подписных изданий. 
П одписка на книгу принимается и 
оф ормляется квитанцией. При 
оф ормлении подписки покупатель 
оплачивает часть стоимости книги 
(1 руб.), которая вносится в качест­
ве задатка. О поступлении этих из­
даний в магазин покупатель инф ор­
мируется почтовой открытой, остав­

ленной при оф ормлении подписки» 
С бор заказов от библиотек осущ е­
ствляют библиотечные коллекторы.

А какие учебники выйдут для 
студентов вузов ж е лезн одорож н ого  
транспорта?

Вышло третье издание книги 
Е. Я. Гаккеля, В. В. Стрекопытова, 
И. Ф . Пушкарева и других «Электри­
ческие машины и электрическое обо­
рудование тепловозов». В учебнике 
рассмотрены назначение, устройство 
и работа электрической передачи, 
вспомогательных маш ин и аппаратов, 
а также узлов и элементов автома­
тики тепловоза. Приведены схемы 
электрических соединений, дана м е­
тодика чтения и построения схем. 
В новом издании больш ое внимание 
уделено передаче перем енно-по ­
стоянного тока, а также бесконтакт­
ной электронной аппаратуре. Учеб­
ник м ож ет оказать помощ ь инженер­
но-техническим  работникам.

«Надежность тягового подвиж ­
ного состава» —  так называется 
учебное пособие, авторы которого  
преподаватели О м ского  института ин­
ж енеров ж еле зн о д о р о ж н ого  транс­
порта В. Г. Галкин, А. А. Парамзин 
и В. А. Четвергов знаком ят студен­
тов с основами теории, количествен­
ными показателями, методами их оп­
ределения и перспективами повыш е­
ния надежности тягового подвиж но­
го состава.

С учетом  новых Правил техниче­
ской эксплуатации железны х д орог 
выходит 3-е издание учебника для 
вузов «Ж елезные дороги. Общ ий 
курс» под редакцией проф. М . М. 
Филиппова. В учебнике  изложены  
общ ие сведения о железны х д ор о ­
гах, истории их развития, структуре 
управления, технико-эконом ических 
показателях работы. Показана роль 
ж елезн о до р о ж н ого  транспорта в 
единой транспортной сети и взаимо­
действие его с другим и видами пу­
тей сообщ ения. Дополнительно вклю ­
чен раздел «М етрополитены».

В. А. ДРОБИНСКИЙ
заведую щ ий локомотивной 

редакцией 
издательства «Транспорт»

Ч ТО  БУДЕТ 

В С Л Е Д У Ю Щ Е М  

Н О М ЕРЕ?

^  Перспективы развития локомотиворемонтны х заводов
ф Дела и люди Среднеазиатской магистрали (подборка  материалов, посвящ енных 

50-летию внедрения тепловозной тяги] 
ф  Диагностика технического состояния электроподвиж ного  состава (продолжение 

подб орки  материалов) 
ф  Логическая схема тепловоза ТЗП60 
ф  Особенности новой инструкции по автотормозам 
ф  Техническая викторина по автотормозам  и АЛСН 
ф  Пути совершенствования контактной сети
ф Новая защита электрооборудования подвиж ного  состава метрополитена
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Консультация по оплате труда

В редакцию  обратились работники депо Батуми Закав­
казской  д ор о ги  с просьбой дать подробное разъяснение по 
оплате труда маш инистов локомотивов, вы полняю щ их манев­
ровую  работу без помощ ников на различных участках и 
станциях, с учетом  надбавок за районный коэф ф ициент, 
сверхурочную  и ночную  работу. Публикуем  такую  консуль­
тацию . Ее по просьбе редакции подготовил заместитель на­
чальника отдела заработной платы ЦЗТ МПС В. Т. ГОЛЕНКО.

При выполнении маш инистом локомотива работы без 
пом ощ ника, если это не предусм отрено действующ ими 
нормативами, тариф ные ставки повышаются на 25 %.

Так, предусм отренны е на маневровой работе на основ­
ных участках работы внеклассных станций и станций 1 и II 
классов часовые тарифные ставки 98,8 коп. (для сдельщ и­
ков) и 92,4 коп. (для поврем енщ иков) повыш аются соответ­
ственно до 1 р. 23,5 к. и 1 р. 15,5 к.; на остальных станциях 
и участках маневровых работ часовые тарифные ставки 
92,4 коп. (для сдельщ иков) и 83,5 коп. (для повременщ и­
ков) повыш аются до 1 р. 15,5 к. и 1 р. 04,4 к.

При обслуживании локомотива в «одно лицо» маш ини­
сту делается не доплата к  часовой тарифной ставке, как 
иногда неправильно понимают некоторы е работники, а 
устанавливается новая повышенная тарифная ставка. В этих 
случаях надбавка за класс квалификации, доплата за рабо­
ту в ночное время, за сверхурочную  работу, оплата про ­

стоя, начисление премий производятся из расчета новой 
повыш енной часовой тарифной ставки.

Например, маш инист локомотива III класса с правом 
управления локомотивом  одного  вида тяги работает на 
маневрах без помощ ника  на внеклассной станции. За дан­
ный месяц при норме 178 ч он отработал по граф ику 192 ч, 
в том  числе 64 ч ночью. Премия ему начислена в размере 
30 %. При повременно-премиальной системе оплаты труда 
заработную  плату ему начисляют в следую щ ем  порядке.

Определяется заработок по тарифу за все отработан­
ные часы: 1 р. 15 к. ■ 192 =  221 р. 76 к. П роизводятся начис­
ления доплат: за часы ночной работы в размере 35 % часо­
вой тариф ной ставки 1 р. 15,5 к. • 0,35-64 =  25 р. 87 к.; за 
часы сверхурочной работы из расчета 0,5 часовой тариф ­
ной ставки —  1 р. 15,5 к . -0,5-14 =  8 р. 08 к.; за класс ква­
лификации в размере 5 % часовой тариф ной ставки —  
1 р. 15,5 к . -0,05-178 =  10 р. 28 к.

На заработок по тариф у и доплату за часы ночной ра­
боты начисляется премия (221 р. 76 к .+ 2 5  р. 87 к.) 0,30 =  
=  74 р. 29 к.

Тогда заработная плата машиниста за месяц составит
221 р. 76 к .+ 2 5  р. 87 к .+ 8  р. 08 к .+ 1 0  р. 28 К .+ 7 4  р. 2 9 к . =  
=  340 р. 28 к.

Если в данной местности установлен районный коэф ф и­
циент к  заработной плате, например 1,10, то на заработок 
до 300 р. начисляется такой коэф ф ициент 300 р . -0,10 =  
=  30 р. Тогда с учетом  районного коэф ф ициента заработ­
ная плата машиниста будет 340 р. 28 к.+ЗО  р. =  370 р. 28 к.

Т ехническая  консультация

В редакцию  поступило письмо от машиниста тепловоза 
депо М орозовская  Ю го-Восточной дороги  А . М . М атвиенко, 
в котором  он спрашивает: «М ож ет ли маш инист тепловоза 
ТЭЗ отклю чить выключатель реле заземления (ВРЗ) для во­
зобновления движения с поездом  критического  веса в слу­
чае наруш ения изоляции якоря  тягового электродвигателя 
1ТЭД), в чем он убедился по срабатыванию реле заземле­
ния (РЗ) при вклю чении в работу определенной группы  
ТЭД и по наличию оплавления коллектора одного  из них! 
К чему м ож ет привести отклю чение ВРЗ и вклю чение в ра­
боту неисправного ТЭД в данном случае!»

Ответить на этот вопрос редакция попросила началь­
ника отдела электрооборудования тепловозов Главного уп ­
равления локом отивного  хозяйства МПС Н. Г. ТАРАСОВА.

После остановки поезда критического  веса на подъеме 
взятие его с места и дальнейшее движение с отклю ченны ми 
ТЭД недопустимо, так ка к это приведет к  перегреву и 
преж деврем енном у выходу из строя исправных двигателей.

Недопустимо такж е и вклю чение в работу ТЭД, им ею ­
щ его повреждения коллектора, это м ож ет привести к  по­
вторном у круговом у огню  на данном двигателе и вызвать 
круговой  огонь на генераторе и других ТЭД.

Сущ ествую щ ее на тепловозах ТЭЗ реле заземления 
обнаруживает замыкание на корпус  только в «плюсовой» 
части силовой цепи, замьжание в «минусовой» части 
этим реле не обнаруживается. Если на тепловозе в 
м ом ент срабатывания реле заземления (т. е. в случае воз­
никновения замыкания в «плюсовой» цепи) имелось замы­
кание на корпус  в «минусовой» цепи, то возникает цепь

тока через корпус  тепловоза, что приводит к  возникнове­
нию очагов пожара. В том  случае, когда  замыкание на ко р ­
пус в «минусовой» цепи отсутствует, отклю чение реле за­
земления изменяет потенциальные условия схемы и возни­
кает опасность пробоя на корпус обм оток возбуждения 
генератора и ТЭД.

На вопрос помощ ника  машиниста депо Бельцы М олдав­
ской дороги  Г. П. Чеботаря, «Зачем в цепи питания катуш ки 
РУ6 установлен размы каю щ ий контакт РУ16 тепловоза 
2ТЭ10Л!», дает ответ Н. Г. ТАРАСОВ.

Схемой тепловозов 2ТЭ10Л (В) предусм отрено отклю ­
чение контакторов КВ, ВВ, П1— П6 только после отклю че­
ния контакторов ослабления поля. Питание этих аппаратов 
после установки контроллера в нулевое положение про­
исходит по цепи: замы каю щ ий контакт контроллера маш и­
ниста, провод 1066, зажим  5/10, провод  1186, замы каю щ ий 
контакт РУ18, провод 1187, зажим  5/11, провод  1343, зажим  
14/15, провод 1055, заж им  «УТ», провод  1058, зажим 13/20, 
провод  1057, зажим 9/19, провод  1067, замы каю щ ие ко н ­
такты ВШ1, ВШ2, провода 1068, 108 и 313, далее на контак­
торы (см. схему 2ТЭ10В в «ЭТТ» №  2, 1980 г.).

При движении тепловоза в реж им е тяги и вклю ченных 
контакторах ВШ1, ВШ2 по этой цепи в обратном  направле­
нии подается напряжение к  ниж нем у (по схеме) контакту 
контроллера. Для предотвращ ения вклю чения пусковы х 
контакторов при случайном нажатии кн о п о к «Пуск дизеля» 
м еж ду замы каю щ им контактом  контроллера и кнопкам и 
«Пуск дизеля» вклю чен зам ы каю щ ий контакт реле РУ16, 
которое включается одновременно с вклю чением  контак­
тора ВШ1.
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® Если бы я был конструктором .. Еще раз о песочнице

Управление жалюзи 
нужно разделить
Н а двухсекционны х магистральных 

тепловозах при отказе системы 
автом атического регулирования тем­
пературы  воды и масла предусм от­
рен  переход  на ручное управление 
холодильником . О днако  этим спосо­
бом  не всегда достигается наиболее 
оптимальный температурны й реж им  
работы дизеля из-за совм ещ енного 
вклю чения вентилятора и жалю зи на 
секциях.

О собенно трудно  поддерживать 
постоянную  тем пературу воды. За 
кор о тки й  пр о м е ж уто к времени м о ­
ж ет возникнуть больш ой перепад 
тем ператур  по секциям . Предлагаю 
для каж дой  из них сделать раздель­
ное управление ж алю зи  воды. Тогда 
появится возм ожность постоянно 
поддерживать равные температуры 
воды  на каж дой  секции. Включение 
ж алю зи  воды второй секции м о ж ­
но, на мой взгляд, осуществить от 
тум блера «Ж алюзи верхние».

П. П. ГОЛЮ ШЕВ, 
маш инист депо Алатырь 

Горьковской дороги

О недостатках 
электровоза ВЛ10У
Недавно к  нам в депо на смену 

электровозам  ВЛ8 стали поступать 
ВЛ10У. Сравнивая его  конструкцию , 
удивляеш ься больш ом у количеству 
недостатков, которы е сохранились от 
преды дущ их серий электровозов 
ВЛ23, ВЛ8 и ВЛ10. Взять пневматиче­
скую  часть. Почти копия электрово­
за ВЛ8, только установлена дистан­
ционная продувка  главных резервуа­
ров, да сделано ещ е несколько  из­
менений. А  сколько  уж е  лет маш и­
нисты ведут разговор о том, что 
б локировка  №  367, стоящая на тру­
бах торм озной  и напорной магист­
ралей перед краном  машиниста 
№  394 (395), доставляет немало хло­
пот. Каналы блокировки  засоряются, 
а зим ой при попадании влаги за­
м ерзаю т.

Влага из блокировки  попадает в 
кран  машиниста и дальше вниз по 
трубе в то р м о зн ую  и напорную  ма­
гистрали, скапливаясь в изгибах под 
кабиной машиниста, и нередко  там 
замерзает. Бегают маш инист с по­
м ощ ником  в о кр уг электровоза ищут, 
где перем ерзло , придумы ваю т, чем 
бы отогреть, а время идет.

На электровозах ВЛ8 объем глав­
ных резервуаров 1460 л. Поезда до 
220 осей с такими резервуарами хо­
рош о обслуживались, так как утечки 
составляли по норм е 1144 л/мин.

П еремерзаний торм озной и напор­
ной магистралей, а такж е труб опро ­
водов м еж кузо в н о го  соединения не 
было. Поезда шли без задерж ек. 
Сейчас идут составы весом 5,5 тыс. т 
и более, длиной 240— 270 осей, а 
порож ние  —  до 300— 400 осей. О б­
служивать такие поезда стало труд­
но, пневматика электровоза работа­
ет на пределе, часто перемерзает. 
Э лектровоз ВЛ10У имеет объем глав­
ных резервуаров 1500 л, а ВЛ80 — 
1800 л, ВЛ10, 2ТЭ10 и ТГ102 —
1960— 2050 л. Увеличен объем глаз­
ных резервуаров на ВЛ10У по срав­
нению  с ВЛ8 всего лишь на 40 л. 
Длина ж е  поездов увеличилась с 
220 до 300— 400 осей. Соответствен­
но возросли утечки в составах с 
1144 до  1560 и 2080 л/мин.

Словом, на наш взгляд, электро­
воз ВЛ10У по объему главных ре ­
зервуаров и мощ ности ком прессо­
ров 2,75 м 3/м ин при 440 об/м ин ко ­
ленчатого вала не соответствует 
идущ им ныне тяжеловесным и длин­
носоставным поездам. Это под­
тверждает практика. Если утечки в 
поезде равны или больше объема 
глазных резервуаров локомотива, то 
воздух не успевает охлаждаться, и 
как итог —  перемерзает пневмати­
ческая часть. На электровозах ВЛ80 
и ВЛ10 с объемом  главных резер­
вуаров 1800 л такого явления не 
бывает.

Н еудобно такж е на электровозах 
ВЛ10У расположен воздухопровод. 
Считаем, что трубы надо ставить 
больш его диаметра и делать мень­
ше резких переходов. М еж кузовное  
ж е  соединение лучше изготовлять не 
одной трубой и одним резиновым 
рукавом , а двумя, тогда меньш е бу­
дет перемерзаний.

Еще в журнале «ЭТТ.» №  11 за 
1970 г. был дан полезный совет ко н ­
структорам : «при проектировании
новых электровозов и м одернизации 
старых предусмотреть специальное 
устройство для отделения масла и 
полного охлаждения воздуха на 
участке напорной магистрали от 
ком прессора до главного резервуа­
ра». За десять лет конструкторы  не 
нашли этого решения. М ож н о  не ка­
чать горячий воздух прямо в глав­
ные резервуары , а поставить радиа­
торы охлаждения в виде труб об­
щей длиной 25— 30 м  или разрабо­
тать д ругую  конструкцию , позволяю ­
щ ую  охлаждаться воздуху до глав­
ных резервуаров. Больше ставить 
влаго- и маслосборников. Целесооб­
разно такж е разработать спирторас- 
пылители на напорной и тормозной 
магистралях, ка к это сделано на 
электровозах серии ЧС.

М. Л. ПАНЧЕНКО, Л. В. РАЙКОВ,
машинисты депо Белово 

Кем еровской дороги

В эксплуатацию с заводов приходят 
локомотивы, в бункерах песочниц 

которы х установлены сетки. Безус­
пешно пытаясь раз-другой  набрать 
через них песок, их снимают. И ле­
тят в бун кер  вместе с песком  галь­
ка, бумага, кусочки  обтирочной тка­
ни и д ругие  посторонние предметы.
В результате засоряется песочная 
система и отказы ваю т ф орсунки.

Чтобы песочное оборудование на 
локомотиве работало устойчиво, 
предлагаю  на заводах делать сетки 
несъемными и с более крупны ми 
ячейками, а в депо при технологи­
ческом  процессе пескоподачи пре­
дусмотреть дополнительную  очистку 
песка.

В. Г. ИЛЬИН,
маш инист депо Сарепта 

П риволж ской дороги

Р Е Д А К Ц И И  
О Т В Е Ч А Ю Т

С. П. ФИЛО НО В, 
главный конструктор  производствен­
ного  объединения «Ворош иловград- 
ский тепловозостроительны й завод» 

На выступление машиниста
В. И. Орлова «П редложение под ­
держиваю , но...», опубликованное 
в журнале «ЭТТ» №  5, 1981 г.
На новых тепловозах 2М62 (на­

чиная с 1978 г.) устанавливается 
контроллер КВ 1552 типа, предло­
ж енного  маш инистом В. И. О рловы м. 
О дновременно сообщ аем, что с 
1979 г. на вы пускаемых заводом  теп­
ловозах делается подсветка ско р о ­
стемера.

На выступление машиниста Я. С. 
Бенга «И ещ е о тепловозе 2М62», 
опубликованное в ж урнале «ЭТТ» 
№  5, 1981 г.
В соответствии с запросом  ЦТ 

М ПС в конструкторском  бю ро  заво­
да прорабатывают возм ожность пе­
реноса световой сигнализации систе­
мы бдительности тепловоза 2М62.

По вопросу надеж ного  соедине­
ния нижней трубки  водом ерного  
стекла водяного бака сообщ аем  сле­
дую щ ее. Уменьш ение трубки  м ож ет 
привести к перем ещ ению  водом ер­
ного стекла расш ирительного бака 
в глубь арки в зону малой освещ ен­
ности. Это затруднит визуальное на­
блю дение за уровнем  воды в ноч­
ное время. Для исклю чения случаев 
полом ок трубок в эксплуатации на 
объединении разработаны соответст­
вую щ ие мероприятия по улучш ению  
качества изготовления.

М ы признательны всем читате­
лям журнала за искренние по ж е ­
лания к  конструкторам  добиваться 
дальнейш его повыш ения эксплуата­
ционных и качественных показателей 
тепловозов.
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труд
н заработная  плата

С ка ко го  момента считается начало работы л оком о­
тивных бригад) (М. Я. Агаф онов, машинист депо О м ск 
Западно-С ибирской дороги).

Д ля локомотивны х бригад  в зависимости от способа 
организации труда началом работы считается м ом ент яв­
ки к  м есту постоянной работы по расписанию или вызову.

При ка ко м  стаже работы пользую тся правом на пен­
сию по старости на льготных условиях работники л око ­
мотивных бригад  внутризаводского  ж елезн о до р о ж н ого  
транспорта) (Н. Д . Полушин, Л. В. Попов и другие, маши­
нисты подъездны х путей завода им. XX партсъезда, 
г. Киров).

В соответствии с действую щ им положением  правом на 
пенсию  по старости на льготных условиях и в льготных 
разм ерах пользую тся машинисты тепловозов, электрово­
зов, дизель-поездов, моторвагонны х (электро) секций, м о ­
товозов, паровозов и их пом ощ ники  независимо от того, 
являются они работниками сети ж елезны х д ор о г М ини­
стерства путей сообщ ения или работниками внутризавод­
ско го  ж е л е зн о д о р о ж н ого  транспорта какого -либ о  пред­
приятия д ру го го  министерства или ведомства.

Указанны м  работникам  пенсия по старости на льгот­
ных условиях м ож ет быть назначена по достижении 55 лет 
и стаже работы не менее 25 лет, в том  числе не менее 
половины (12,5 года) стажа на работах, даю щ их право на 
льготную  пенсию . При этом не имеет значения, когда 
этот стаж  был выработан: непосредственно перед  обращ е­
нием за пенсией или задолго до  нее.'

Ю . М . БАСОВ,
заместитель начальника Управления труда, 

заработной платы и техники безопасности МПС

Каков по р яд о к подготовки  и сдачи экзаменов на пра­
во управления локомотивом  для работников промы ш лен­
ных предприятий! М ож н о  ли самостоятельно подготовить­
ся и сдать такие экзамены ) (Ю . Е. Переводкин, Свердлов­
ская обл.).

Самостоятельной подготовки  машинистов локом оти­
вов не предусм отрено.

Для работы маш инистом локомотива на ж елезн одо ­
р о ж н о м  транспорте необходим о пройти обучение в тех­
нической ш коле ж е ле зн о д о р о ж н ого  транспорта, проф ессио­
нально-техническом  училищ е или в курсовой системе на 
предприятии. Командировать работника промы ш ленного 
транспорта на обучение в д орож но-техническую  ш колу 
м о ж е т  руководство  предприятия, где он работает по со­
гласованию  с руководством  ближайш его управления ж е ­
лезной дороги .

М аш инистов локомотивов готовят из пом ощ ников ма­
ш инистов, имею щ их квалиф икацию  слесаря по ремонту 
подвиж ного  состава не ниже 3-го  разряда и стаж факти­
ческой поездной работы в качестве действую щ его пом ощ ­
ника машиниста соответствую щ его вида тяги не менее 
18 мес., а на маневровой работе —  24 мес.

С огласно приказу №  27Ц от 7 июля 1971 г. лицам, не 
работаю щ им  в локомотивны х депо М инистерства путей 
сообщ ения, общ есетевые свидетельства на право управ­
ления л оком отивом  не выдаются.

Тем работникам, которы е были командированы  для 
обучения в технические ш колы ж еле зн о д о р о ж н ого  транс­
порта из других министерств, ведомств или организаций и 
предприятий, ш колой выдаются только свидетельства об 
окончании технической ш колы машинистов локомотивов.

Испытанию на право управления локом отивом  их дол­
ж ны  подвергать в той квалиф икационной комиссии, ко то ­
рая создается порядком , устанавливаемым предприятием , 
командировавш им на обучение в техническую  ш колу. Вы­
данное в этом случае свидетельство на право управления 
локом отивом  дает право работать только на ж елезнодо­
рож ны х путях этого предприятия.

При необходимости выезда на пути станции примы ­
кания ж елезной дороги  машинисты других предприятий 
должны  быть подвергнуты  теоретическим  испытаниям на 
право управления локом отивом  в отделении дороги.

В случае выезда на другие  станции ж елезн о до р о ж н о ­
го участка общ его пользования разреш ение, как исклю че­
ние, м ож ет быть дано управлением д ороги . За получени­
ем  разреш ения для выезда машинистов на пути общ его 
пользования МПС предприятия м огут обращ аться непо­
средственно к  руководству железны х дорог.

8. М . ВИНОГРАДОВА,
заместитель начальника 

Главного управления учебными заведениями М ПС

Э л е ктр о сн а б ж е н и е

М ож н о  ли выписывать наряд на одн ого  человека с 
II квалиф икационной группой, если в бригаде кр о м е  п р о ­
изводителя работ больш е ни ко го  нет) (Н. А. Зеленкова, 
деж урны й электром еханик Л ю б ерецкого  участка энерго­
снабжения М осковской  дороги).

В соответствии с ПТЭ и ПТБ при эксплуатации элек­
троустановок на подстанциях, постах секционирования и 
т. п. "разреш ается выполнение работ бригадой из 'Двух 
человек, вклю чая производителя работ, с квалиф икацион­
ными группами IV  и II или V  и II.

При испытании оборудования, чистке изоляторов в РУ 
без снятия напряжения и т. п. (см. раздел В. III ПТБ) вто- 

'р о е  лицо м ож ет быть с квалиф икационной группой  III.

М ож ет ли выдающ ий нарад поручить его  вы писку д р у ­
гом у человеку) (М . Н. С амсоню к, начальник рем онтно-ре­
визионного цеха Х арьковского  участка энергоснабжения 
Ю жной дороги.)

Наряд пишет лично выдающ ий его, не рекомендуется 
передоверять заполнение бланка другом у работнику. Та­
кое  разъяснение дано Госэнергонадзором  и основано на 
том, что выдающ ий наряд лучше представляет место и 
особенности предстоящ ей работы, схему электроустановки 
и конкретны е  условия ее безопасного выполнения. Запол­
нение наряда долж но  быть не ф ормальным. В его содер­
жании необходимо предусмотреть все м еры  безопасности 
с учетом местных условий. Именно поэтому в Правилах тех­
ники безопасности не приведены образцы  заполнения ф орм 
нарядов.

Г. В. ДМИТРИЕВСКИЙ,
заместитель начальника Главного управления 

электриф икации и энергетического  
хозяйства МПС
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•  М етрополитен

ЛЕНИНГРАДСКИЙ МЕТРОПОЛИТЕН 
СОВЕРШЕНСТВУЕТ РАБОТУ

В канун 38-й годовщ ины  О ктябрьской  револю ции был от­
кры т для движ ения первый участок Л енинградского  м ет­

рополитена, длиной 10,2 км . За 25 лет его протяженность 
возросла до 61,8 км . Ежесуточно по трем  линиям —  Киров­
ско -В ы б оргской  (29,6 км ), М осковско -П етроградской  (17,5 
км ) и Н евско-Василеостровской (14,7 км ) —  проходят почти 
2800 поездов со средней эксплуатационной скоростью
40,1 км /ч  и средней технической скоростью  46,4 км /ч . Ле­
нинградский метрополитен занимает сейчас видное место 
среди 63 метрополитенов мира по объему выполняемой 
работы. Он перевозит ежесуточно более 2 млн. пассажи­
ров, или 24 % гор о д ско го  пассажиропотока.

Служба подвиж ного  состава состоит из четырех элект­
родепо  —  одного  рем онтного и трех эксплуатационных,— 
дистанции связи и автоведения, дистанции мототранспорта, 
лаборатории автоматического управления поездами, конст­
рукторско -технологическо го  отдела.

Почти третья часть всего обслуж иваю щ его  персонала 
метрополитена —  работники локом отивного  хозяйства. Еже­
дневно из депо выпускается на линию  около  120 составов 
шести- и семивагонного ф ормирования серий Д, Е, Ем. В ло­
ком отивной служ бе за четверть века осуществлены важные 
организационны е и технологические мероприятия, которы е 
позволили внедрить наиболее прогрессивные способы об­
служивания и ремонта подвиж ного  состава.

П ереход на автоматическое вождение поездов начался 
в 1958 г. С егодня все три линии метрополитена оборудова­
ны устройствами автоведения, предусматриваю щ ими авто­
м атизацию  разгона и прицельного торм ож ения поезда, на­
гона опозданий, управления дверьми поезда и станций за­
кры того  типа, радиооповещ ения пассажиров, остановки пе­
ред  запрещ аю щ им  сигналом, а такж е автооборота по ту­
пикам.

Внедрение автоматики позволило управлять поездом  
одном у человеку. В результате было вы свобождено 400 по­
м ощ ников машинистов, производительность труда л о ко м о ­
тивных бригад  возросла вдвое, а ежедневная экономия 
электроэнергии составила 2,5 %, при этом точность гра­
ф ика движения повысилась до 5 с.

С внедрением  на Кировско-В ы боргской линии систе­
мы  автоведения, разработана ком плексная система авто­
управления (с пом ощ ью  ЭВМ) движением  поездов 
(КС А УП ) с подсистемой автоведения и авторегулировани­
ем  скорости (АРС), увеличившие пропускную  способность 
линий до 48 пар поездов в час. Специалисты У ральского 
филиала В сесою зного НИИ технической эстетики помогли 
оптимизировать реж им  труда и отдыха машинистов с уче­
том  психологических ф акторов, возникаю щ их при работе 
«в одно  лицо».

Надежная работа подвиж ного  состава во м ногом  за­
висит от организации ремонта. За время существования 
метрополитена более чем в 6 раз увеличены м еж рем онт­
ные пробеги  локомотивов за счет роста технической осна­
щенности рем онтного  хозяйства, совершенствования тех­
нологии, повыш ения квалиф икации рем онтного персонала, 
изучения надежности и работоспособности подвиж ного  со­
става, его узлов и агрегатов.

О днако  в эксплуатации имеют место отказы  оборудо ­
вания вагонов, наруш аю щ ие бесперебойность движения 
поездов. Для повыш ения надежности отдельных узлов во 
всех депо ведутся работы по м одернизации вагонов. О с­
новными среди них являются замена карданной муфты, раз­
работка и внедрение новой конструкции сочленения колес-

У Д К  621.333.001.4:658.011.56 
ных пар с тележкой, замена главного предохранителя. По 
этим проблемам уж е  есть предлож ения ВНИИЖТа и Глав­
ного управления метрополитенов, однако  они реализуются 
недостаточно быстро.

С 1976 г. Главное управление метрополитенов было пе­
редано в ведение Министерства путей сообщ ения. Сразу 
ж е  была внедрена прогрессивная система плановых видов 
технического обслуживания (ТО-1, ТО-2, ТО-3), текущ его  
(ТРИ, ТР-2, ТР-3), среднего и капитального ремонтов м о то р ­
вагонного подвиж ного  состава. М одернизация позволила 
увеличить пробег м еж д у плановыми осмотрами и ремонта­
ми. Так, пробег вагонов м еж ду ремонтами ТР-3 возрос до 
350 тыс. км.

Сейчас ведется опытная эксплуатация группы  вагонов 
с измененной цикличностью  ремонтов, которая состоит в 
том, что два ремонта ТР-3 делаются м еж д у  средними р е ­
монтами после пробега 1050 тыс. км , а капитальный ре ­
монт —  через 3150 тыс. км .

Текущ ий ТР-3, средний и капитальный ремонты делают 
в специализированном депо Дачное, первая очередь кото ­
рого  сдана в эксплуатацию в 1979 г. Специализированное 
ремонтное депо позволило упразднить цехи ТР-3 в эксплуа­
тационных депо и сконцентрировать в одном  месте д о р о го ­
стоящее оборудование. М аксимальная механизация и ча­
стичная автоматизация технологических процессов, а такж е 
специальное оборудование позволяю т увеличить м е ж р е ­
монтный пробег до 370 тыс. км . Здесь впервые в практике 
ремонта подвиж ного  состава метрополитенов внедрен по­
точный крупноагрегатны й метод.

В основных цехах этого депо уж е  создано пять поточ­
ных линий текущ его  (ТР-3), среднего и капитального рем он­
тов, ремонта колесных пар и тележек. У ж е  выполнен пр о ­
ект оборудования и разработана технология для поточно­
конвейерной линии ремонта тяговых электродвигателей. 
Готовится техническое задание на проектирование Катковой 
станции для диагностики вагонов после ремонта на специа­
лизированной позиции.

В 1983 г. будет введен в эксплуатацию новый произ­
водственный корпус ремонтной базы депо Дачное, где 
разместятся заготовительный и малярный цехи, лаборато­
рии. В малярном  цехе будет применена новая технология 
окраски  вагонов в электростатистическом поле с последую ­
щей ускоренной суш кой краски  в специальной камере.

С пуском  в строй второй очереди депо в год  см ож ет 
ремонтировать 425 вагонов в объеме ТР-3, 106 вагонов 
средним  и 50 капитальным ремонтом.

О перации на основных позициях поточной линии спе­
циализированы по видам оборудования —  электрического, 
механического, пневматического —  и выполняю тся тремя 
бригадами на каж дом  вагоне.

Высокая культура обслуживания пассажиров, беспере­
бойная работа подвиж ного  состава, безопасность движения 
поездов во м ногом  зависят от организации труда, уровня 
квалиф икации локомотивщ иков. Для работников всех д ол ж ­
ностей созданы стандарты предприятия, в которы х опреде­
лены обязанности, направленные на повыш ение безопасно­
сти движения и дисциплины труда среди локомотивны х 
бригад. Сменные граф ики, составленные с учетом биорит­
мов машинистов, регулярны й медицинский контроль перед 
сменой улучшили организацию  отдыха и подготовки л о ко ­
мотивных бригад. Совершенствование технической учебы, 
систематическое проведение «аварийных игр», регулярны й 
обмен опытом способствуют повыш ению  квалификации ма­
шинистов.
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С ниж ению  количества брака и нарушений действующ их 
ПТЭ и инструкций содействует опыт новаторов производст­
ва, таких, как м аш инисты -инструкторы  Н. И. Ланцов и
В. С. Первуш ин, маш инист В. П. Д ю бин  и другие. Их инициа­
тивы были обобщ ены  и опубликованы в инф ормационных 
изданиях правления НТО О ктябрьской дороги. Ш и р о ко  
поддержан почин москвичей «100-процентному выполнению 
граф ика движ ения —  рабочую  гарантию».

Набирает силу соревнование за звание «Колонна гаран­
тийной безопасности движения поездов», во главе ко то р о ­
го идут лучш ие локомотивны е бригады Л енинградского 
метрополитена.

Для обеспечения нормальной деятельности м етрополи­
тена и оказания помощ и строителям новых участков л око ­
мотивная служба осуществляет большой объем хозяйствен­
ных перевозок. У нас успеш но эксплуатирую т контактно­
аккум уляторны е электровозы , спроектированны е и постро­
енные на базе вагонов Д. Опыт их эксплуатации доказал 
надежность и преимущ ества локомотивов перед м отовоза­
ми, ка к-то : отсутствие загазованности тоннелей, высокая 
мощ ность, позволяю щ ая вести состав до 50 т на уклонах 
до 60 %0. Сейчас проходит испытания новый грузовой элек­
тровоз, спроектированны й и построенный совместно с 
ЛИИЖ Том. П рименение тиристорного пуска и рекуператив­
ного торм ож ения  позволяет увеличить пробег без подзаря- 
да батарей, повысить его мощ ность.

Каф едра «Электрические машины» ЛИИЖТа помогает 
Ленметрополитену в разработке опы тного вагона с асин­
хронны м  приводом  на базе серийного вагона. Он после 
переоборудования и всесторонних испытаний в 1982 г. 
будет основой для образца, которы й изготовит Ленин­
градский вагоностроительный завод имени Егорова.

В соответствии с планом эконом ического  и социального 
развития Ленинграда и Ленинградской области в одиннад­
цатой пятилетке предусм отрено построить 21,2 км  новых 
линий метрополитена и новое эксплуатационное депо Нев­
ское. В 1981 г. Ленинградский метрополитен получит пер ­
вую  партию  современны х вагонов 81-714 и 81-717, ко то ­
рые повысят пропускную  и провозную  способность ленин­
градских линий и улучшат культуру обслуживания пасса­
ж иров.

Электроснабжение устройств Л енинградского м етропо­
литена осуществляется от различных подстанций энергоси­
стемы Ленэнерго по кабельным линиям 6 и 10 кВ. Повышен­
ные требования надежности электроснабжения объясня­
ются условиями их работы в подземны х условиях. От ка­
чества электроснабжения зависит бесперебойность движе­
ния поездов и эскалаторов, устойчивость работы уст­
ройств СЦБ, освещения, вентиляции и других вспомогатель­
ных служб. Э лектроприем ники метрополитена относятся к 
первой" категории потребителей, питаются от двух независи­
мых источников с автоматическим вклю чением  резерва 
(АВР). Распределение электроэнергии осущ ествляют совме­
щ енные тягово-понизительны е (СТП), деповские, тоннель­
ные и вестибюльные трансф орматорные подстанции. Э нер­
гия передается по сетям постоянного (напряжением  825, 
110 В) и перем енного  (380, 220, 127 В) тока. Более 2/з  общ е­
го количества электроэнергии на метрополитене расходует­
ся на тягу поездов.

На некоторы х метрополитенах мира в качестве изм ери­
теля принят расход электроэнергии на 1 пассажиро-км . Его 
значение колеблется от 32,88 по 166 Вт/пассажиро-км  и от 
188 до 2124 Вт на средн ю ю  поездку  одного  пассажира. На 
Л енинградском  м етрополитене эти показатели составляют 
соответственно 50 Вт/пассажиро-км  и 460 Вт, что говорит о 
больш ой экономичности линий метро. О сновные факторы, 
влияю щ ие на величину измерителя,—  среднегодовая пере­
возка  пассажиров, план и проф иль пути, средняя длина пе­
регонов, глубина заложения станций, средняя дальность 
поездки  пассажиров, тип подвиж ного  состава.

Д ля повыш ения надежности электроснабжения подвиж ­
ного состава на СТП установлено 2— 4 кремниевы х выпря­
мительных агрегата самых современны х образцов. 
На одной из подстанций проходит испытания разработанный 
совместно с  ЛИИЖ Том опытный образец нового тягового

агрегата с вентилями В-500 с двухф азным термосиф онны м 
охлаждением, которы й почти в 3 раза меньш е исполь­
зуемых.

В последнее время расширяется применение рекупера­
ции электроэнергии. Так, ЛИИЖ Том в 1976— 1978 гг. прово­
дились исследования и расчеты, которы е показали, что ко ­
личество рекуперированной энергии при правильной экс­
плуатации м ож ет составить 30 % общ их затрат на тягу по­
ездов.

Сейчас Ленметрополитен совместно с ЛИИЖ Том разра­
батывает автоматизированную подсистему управления элек­
троснабжением. У ж е  имеется структурная схема, определе­
ны ее ф ункции и задачи в обеспечении надежности энер­
госнабжения, улучш ении учета и планирования энергоре­
сурсов.

Учет расхода электроэнергии осуществляется с по­
м ощ ью  инф ормационно-измерительной системы энергоуче­
та ИИСЭ1-48, ко то р ую  к  1982 г. заменит более современная 
система ИИСЭ-2. Рассматривается такж е возможность по- 
составного учета расхода электроэнергии счетчиками 
СКВТФ-604 с автоматическим снятием показаний и переда­
чей их в ЭВМ для расчета технико-эконом ических показа­
телей и организации побригадного учета.

В результате проведенных организационно-технических 
мероприятий экономия электроэнергии за 1980 г. по м етро­
политену составила 12,5 млн. кВт ч при общ ем  расходе на 
электротягу 241,5 млн. кВт ч.

Задачи по повыш ению эф фективности работы всех ви­
дов транспорта, поставленные XXVI съездом КПСС, требу­
ют дальнейшего ускорения технического прогресса всех от­
раслей хозяйства подземны х магистралей, в том числе мет­
рополитенов. Это м ож ет быть достигнуто лишь внедрением 
в отрасль новейших достижений современной науки и тех­
ники, направленных на повыш ение пропускной и провозной 
способности линий, увеличение безопасности движения по­
ездов и улучш ение экономических показателей деятельно­
сти метрополитенов.

Для выполнения таких задач на Л енинградском  м етро­
политене необходима постоянная и кропотливая работа по 
повыш ению надежности подвиж ного  состава, а именно 
ускорение внедрения единой ком плексной системы 
КС АУП М ; разработка новой автоматизированной системы 
управления движением  поездов (А С У -Д П М ) с новой идео­
логией управляющ их процессов с элементной базой тре­
тьего поколения; разработка новой системы контроля бди­
тельности машиниста; создание тренажеров для обучения 
маш инистов; продолж ение работ по созданию  вагонов с 
асинхронными тяговыми двигателями.

Немало предстоит сделать для усиления и повыш ения 
надежности системы электроснабжения. Н апример, разра­
ботать преобразовательный тяговый агрегат м ощ ностью  
2500 к В- А с применением таблеточных вентилей высокой 
нагрузочной способности с термосиф онны м охлаждением; 
продолжить совершенствование защиты тяговых сетей и 
подвиж ного  состава от токов к. з. Разработать новые спо­
собы снижения влияния высших гарм оник тягового тока 
на устройства АРС и новый контактно-вентильный вы клю ­
чатель с бездуговой коммутацией. Расширить использова­
ние тиристоров с большой перегрузочной способностью  в 
вы прямительно-инверторных агрегатах.

В 1980 г. поезда метрополитена перевезли 717,4 
млн. чел., это более чем вдвое превышает количество пас­
сажиров в 1966 г. Увеличение протяженности линий и коли­
чества станций ещ е более ум нож ит число пассажиров, по­
этому работники Л енинградского метрополитена, стоящие 
на уровне современных задач, приложат все усилия к  то ­
му, чтобы на основе тесного творческого  содружества с 
научными организациями успеш но решить задачи повыш е­
ния пропускной и провозной способности и культуры об ­
служивания Л енинградского метрополитена.

Канд. техн. наук В. А . ЕЛСУКОВ, 
заместитель начальника 

Л енинградского  метрополитена
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•  Э лектроснабж ение

ТИРИСТОРНЫЕ ВЫКЛЮЧАТЕЛИ 
В ЛИНИЯХ АВТОБЛОКИРОВКИ

В ажным элементом электрифициро­
ванных дорог являются линии ав­

тоблокировки, служ ащ ие для пита­
ния устройств сигнализации. Отказ 
или нарушение нормальной работы  
линий часто становятся причиной за ­
держ ек поездов, поэтому к ним предъ­
являются повышенные требования.

На Октябрьской дороге ведется 
систематическая работа по улучше­
нию схем питания и автоматики, по­
вышению надеж ности всех устройств 
линии. Например, на пунктах пита­
ния с помощью двойной трансфор­
мации (рис. 1, а) осуществлено элек­
трическое отделение линий Л Э П —6—  
1 0  кВ, питающих устройств С Ц Б  от 
других высоковольтных линий; в 
другой схеме, показанной на рис. 
1, б, каждый фидер питается инди­
видуальным трансформатором. При 
анализе работы этих схем выясни­
лось, что использование масляных 
выключателей (М В) в них не оправ­
дано. Высоковольтный дорогостоя­
щий аппарат, находящ ийся в гро­
м оздкой ячейке, не использует здесь  
большую разрывную мощность, но 
требует много времени на обслуж и­
вание.

М едленное срабатывание МВ 
(время включения 0 ,2 — 0 ,3  с) задер­
ж ивает работу автоматов повторного 
включения (АП В) и включения ре­
зерва (А В Р ). Приводы переменного 
тока МВ (ППМ , П П-61, П П -67) ча­
сто выходят из строя и прерывают 
питание линий автоблокировки.

В се эти недостатки были устра­
нены в новой схеме питания без 
масляного выключателя (рис. 1, в). 
Вместо него на Октябрьской доро­
ге разработан тиристорный выключа­
тель (Т В ), простой и надежный. Тех­
нические характеристики его таковы: 
номинальное напряжение 0 ,2 3 —  
0 ,4  кВ, номинальный ток 1 5 0  А, ток 
к. з. при 1От к л = 0 , 5  с равен 1 4 0 0  А,

У Д К  656.256.3-192:621.316.542

а при 1От к л = 0 , 2  с —  2 5 0 0  А . Ми­
нимальное время отключения 0,02 с, 
а время включения 0 ,0 1  с. Номи­
нальный температурный режим вы­
ключателей на бесконтактных эле­
ментах «Логика Т» от — 10° до  
+ 3 0  °С. Небольшие размеры 1 ,2 Х  
X  0 ,8  X 0 ,6  м при массе 8 0  кг позво­
ляют облегчить эксплуатацию и уп­
разднить громоздкие ячейки.

Новый выключатель имеет много 
преимуществ и самое важное из 
них —  отсутствие контактов, нена­
дежны х узлов, требующих много 
внимания. Высокое быстродействие 
ТВ позволяет выполнять требования 
ПТЭ по времени перехода на резерв­
ное питание и обратно. Безопасность 
работ на тиристорном выключателе 
значительно выше, так как он вклю­
чен на стороне низкого напряжения.

Силовая схема выключателя со­
стоит из шести тиристоров Т Д-320 с 
воздушным охлаждением, объединен­
ных в три фазы, по два тиристора 
включенных встречно-параллельно. 
Отключение выключателя осущ ест­
вляется естественной коммутацией 
тиристоров, т. е. восстановление за ­
пирающей способности тиристоров 
происходит при силовом токе, равном 
нулю, что упрощает управление ТВ. 
Три магнитоуправляемых контакта 
(геркона), расположенных внутри 
обмотки герконного реле,
включают и выключают'ТВ. Каждый 
контакт соединяет управляющие элек­
троды двух встречно-параллельных 
тиристоров каждой фазы. При разом­
кнутом положении контакторов ти­
ристоры закрыты и выключатель о т ­
ключен. Если подать напряжение на 
катушку герконного реле, магнито­
управляемые контакты замыкаются, 
ток управления открывает тиристоры 
и включает выключатель.

Направление тока управления при 
различной полярности питающего на-

Рис. 1. Схемы питание линий СЦБ:
1 — трансформатор СЦБ; "2 — масляный вы клю чатель; 3 — тиристорный вы клю чатель; 4 - 
фидеры СЦБ; 5 — шины 0,23—0,4 кВ

пряжения показано на рис. 2. Схема 
управления включает и отключает 
выключатель, блокирует его от мно­
гократных включений на к. з. и ми­
нимальное напряжение, фиксирует 
ТВ в отключенном положении при 
подаче питания, защищает тиристоры 
от близких к. з., осуществляет сигна­
лизацию о положении выключателя.

Схемы управления ТВ, установ­
ленные на Октябрьской дороге, вы­
полнены в основном на бесконтакт­
ных элементах «Логика Т». Прин­
ципиально такие схемы не отличают­
ся от схем с модулями системы 
ЭСТ-62. Основным элементом схемы 
на элементах «Логика Т» является 
триггер 1Т101 (два инвертора, вклю­
ченных по схеме триггера) (рис. 3), 
который определяет состояние вы­
ключателя. При наличии напряжения

Рис. 2. Управление тиристорами с по­
мощью горкомов

на выходе 9-11 этого элемента вы­
ключатель включен, при отсутствии —  
выключен. Вы ход 9-11 элемента 
1Т101 соединен с входом усилителя 
1Т403, к выходу которого подключе­
на катушка герконного реле. Триг­
гер 1Т101 управляется либо кнопка­
ми управления КВ и КО, смонти­
рованными в корпусе тиристорного 
выключателя, либо от внешней схемы 
с помощью реле РВ и РО. Д ля от­
ключения выключателя включают ре­
ле РО илц нажимают кнопку КО, 
сигнал от которых подается на 
вход 3 триггера 1Т101. Он переклю­
чается и напряжение с  выходов 
9-11 снимается. Усилитель 1Т403 при 
этом закрыт, герконне реле обес­
точено, следовательно, тиристорный 
выключатель отключен. Его вклю­
чают кнопкой КВ или контактами 
реле РВ с помощью дифференцирую­
щей цепи КбСз, которая блокирует 
выключатель от включений на к. з.

При включении на резисторе об ­
разуется короткий импульс, переклю­
чающий триггер 1Т101. Длительность 
импульса такова, что к моменту 
возможного действия токовых защит 
фидера включающий импульс сни­
мается, и триггер 1Т101 (т. е. тири­
сторный выключатель) возвращается 
в отключенное положение. Импульс 
на резисторе К6 переключает триг­
гер 1Т101 во включенное полож е­
ние. При этом на выходе 9-11 появ­
ляется напряжение. Оно открывает 
усилитель 1Т403, герконное реле
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срабатывает и выключатель включа­
ется. Этот процесс длится не более  
8— 10 мс.

Блокировка минимального напря­
жения тиристорного выключателя 
автоматическая, так как вся схема 
управления питается от силовой цепи 
выключателя, т. е. при исчезновении 
напряжения на фидере пропадает пи­
тание цепей управления, герконное 
реле обесточивается и тиристоры 
закрываются.

С включением питающего напря­
жения триггер 1Т101 занимает произ­
вольное положение. Чтобы этого не 
случалось, в схеме имеется специаль­
ная блокировка, аналогичная блоки­
ровке от многократных включений. 
Цепь К 5С 4, подключенная к напряже­
нию питания цепей управления, фор­
мирует на резисторе при подаче 
питания импульс, который подается 
на вход 5 элемента 1Т101 и перево­
дит его в отключенное положение.

Тиристоры выключателя чувстви­
тельны к длительному протеканию  
тока близкого к. з. Чтобы возможно 
быстрее отключать токи к. з., схема 
управления имеет быстродействую­
щую защ иту на бесконтактных эле­
ментах. Она состоит из двух тран­
сформаторов тока ТК-20, включен­
ных на две фазы силовой цепи вы­
ключателя, а их вторичные обмотки 
соединены по схеме «восьмерки» и 
работают на транс'реактор ТР-2 (см. 
рис. 3 ).

Трансреактор преобразует ток 
первичной обмотки в пропорциональ­
ное напряжение, которое после вы­
прямления подается на вход порого­
вого элемента 1Т202, определяющего 
уставку защиты. При достижении

величины тока уставки (1500 А) эле­
мент 1Т202 переключается, на выхо­
де 9 появляется напряжение, кото­
рое по входу 7 отключает триггер 
1Т101 (тиристорный выключатель). 
Защита отстроена от бросков намаг­
ничивающего тока трансформатора 
СЦБ при включении.

Сигнализация о положении вык­
лючателя осуществляется с помощью 
реле ПВ (повторитель выключателя). 
Оно переключается магнитоуправляе­
мым контактом МУК-4, который 
расположен внутри катушки геркон- 
ного реле. При включенном положе­
нии ТВ все магнитоуправляемые 
контакты замкнуты, реле ПВ вклю­
чено и своими контактами обеспе­
чивает сигнализацию о состоянии вы­
ключателя. При срабатывании быстро­
действующей токовой защиты с вы­
хода 9 порогового элемента напря­
жение подается на элемент 1Т101 и 
на вход 10 триггера 1Т102, который 
переключается и остается в новом 
положении. Усилитель 2Т403 при 
этом открывается и вызывает сра­
батывание блинкера БЭО. Для воз­
врата защиты в исходное полож е­
ние кнопкой К Д  переключают триг­
гер 1Т102.

При разработке предполагалось, 
что ТВ будут использованы для 
действующих фидеров автоблокиров­
ки с существующими схемами управ­
ления, защиты и автоматики. На 
Московском участке энергоснабж е­
ния для шести вновь смонтирован­
ных фидеров автоблокировки была' 
разработана схема управления, защ и­
ты и автоматики. Она проще типо­
вой схемы с масляным выключателем.

Рис. 3. Схема управления тиристорным выключателем с помощью герконоа: 
а. 6, с, д  — магнитоуправляемые контакты

Рис. 4. Осциллограмма отключения ТВ при 
я. э. за трансформатором СЦБ:
а — напряжение до ТВ; 6, е, д  — токи фаз 
АБС; е напряжение после ТВ

Первые выключатели работают на 
Октябрьской дороге с 1973 г. Сей­
час их эксплуатируется 24 шт. Д о ­
рожная электротехническая лабо­
ратория все это время их контроли­
рует, ведет испытания, которые оп­
ределяют работоспособность ТВ в
нормальных и аварийных режимах. 
Основное внимание при этом уде­
ляется нагреву тиристоров и дей­
ствию системы охлаждения. Установ­
лено, что при длительной работе
выключателя с номинальным током  
150 А при максимальной темпера­
туре окружающего воздуха нагрев 
тиристоров не превышает 80 °С, что 
говорит о качественном охлаждении  
ТВ.

Проведены также испытания вы­
ключателей в режиме к. з. с помо­
щью осциллографов (рис. 4 ).

Испытания показали, что тири­
сторный выключатель надеж но лик­
видирует любые аварийные режимы, 
возникающие при работе линий СЦБ.

Устройства постепенно внедряются 
на дороге. Так, на П етрозаводском  
участке энергоснабжения смонтиро­
вано девять выключателей и скоро 
все фидеры автоблокировки будут  
ими оборудованы. Установленные 
выключатели работают надежно, 
межремонтные сроки их осмотров 
и ремонтов увеличены до одного го­
да.

Применение тиристорных выклю­
чателей экономически выгодно. Без 
учета стоимости строительно-монтаж­
ных работ затраты на устройство 
двух фидеров автоблокировки по 
схеме с двумя масляными выключате­
лями на 1145 руб. больше стоимо­
сти двух фидеров с тиристорными 
выключателями.

Ю. М. ПОРОШ ИН,
главный инженер 

службы электрификации 
и энергетического хозяйства  

Октябрьской дороги
В. М. ЧЕРН И КО В, 

начальник дорож ной  
электротехнической лаборатории
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ЦЕХ ГАРАНТИРУЕТ КАЧЕСТВО
Опыт Л е н и н гр а д -М о ско вско го  участка  энергоснабжения

Л енинград -М осковский  участок 
энергоснабж ения О ктябрьской 

д ороги  по итогам работы в IV  квар­
тале 1980 г. объявлен победителем 
социалистического соревнования и 
награж ден переходящ им  Красным 
знам енем  М ПС и ЦК проф сою за ра­
бочих ж е ле зн о д о р о ж н ого  транс­
порта.

Д остойны й вклад в эту победу 
внес рем онтно-ревизионны й цех, ко ­
торы й берет на вооруж ен ие  самые 
передовы е методы  труда.

О дним  из первых на энергоучаст­
ке коллектив РРЦ стал работать по 
м етоду коллективной ответственно­
сти, коллективной гарантии качества. 
После окончания ремонта того или 
иного  узла рем онтники гарантирую т 
безотказность его  в течение м е ж ­
рем онтного  срока , ставят личное 
клейм о цеха. Выходит узел из 
строя —  отвечают и тот, кто  его ре ­
м онтировал лично, и вся бригада. 
П роцент премии снижается в зави­
симости от доли вины. При оценке 
качества ремонта принимаю т во вни­
мание случаи за д ер ж е к поездов, 
переры вов питания устройств СЦБ, 
отсутствия резервного  питания 
ЛЭП-6— 10 кВ, выполнение м есячного 
плана работ.

У ж е  вошло в традицию , что в 
РРЦ проводят ком плексны е испыта­
ния и отладку всех новых устройств, 
поступаю щ их на энергоучасток, пе­
ред  их установкой на линии. Высо­
кообразованны е и технически гра­
мотные рем онтники изучаю т особен­
ности работы устройств в нормаль­
ных и аварийных режимах.

Н апример, преж де  чем заменить 
устаревш ие выключатели АБ 2/4 на 
соврем енны е ВАБ-43, в лаборатории 
цеха была собрана испытательная 
установка ни зко го  напряжения, по­
зволяю щ ая проверить выключатель 
при токах к. з. до 5000 А и изучить 
его работу в условиях, близких к 
реальным. Была отработана также 
м етодика его  наладки и калибровки. 
Только после обследования всех вы­

ключателей, они были установлены 
на тяговых подстанциях участка, и 
вот уж е  три года работают безот­
казно.

С 1967 г. цех носит звание кол­
лектива ком м унистического  труда. 
Высокая трудовая дисциплина, дело­
вая атмосф ера во м ногом  зависят 
от его руководителя —  коммуниста 
К. А. Смирнова. Сам он трудится в 
цехе со дня его основания, поль­
зуется авторитетом и уважением  как 
грамотный и умный воспитатель, и 
не случайно К. А. Смирнов возглав­
ляет ш колу ком м унистического  тру­
да энергоучастка.

Есть в ремонтном  цехе ядро, со­
стоящее из опытных работников. 
В партячейке РРЦ 5 чел. Среди них 
ком м унист В. А. Лукин, кавалер о р ­
дена Трудовой славы III степени и 
медали «За трудовое отличие», кото ­
рый уж е  четыре года является 
депутатом Смольнинского гор о д ско ­
го районного Совета; электромеханик
А. М. Васильев, добросовестный и 
отзывчивый человек, не раз награж ­
давшийся значком  «Победитель со­
циалистического соревнования» и 
другие.

Опыт и знания ветеранов явля­
ются достоянием  всего цеха, ш иро­
ко  развито здесь наставничество. 
Опытные специалисты, такие как 
электром еханик А. Е. М ихайлов, удо ­
стоенный звания лучш его по про ­
фессии на сети д орог в 1980 г., 
Д. С. Лапшин, один из старейших 
работников предприятия и другие 
с готовностью передаю т свои знания 
м олодежи. Ни одного  новичка по­
святили они в тайны ремесла ре ­
монтника. Братья Черновы —  Алексей 
и С ергей прош ли у них строгую , но 
необходим ую  ш колу и теперь уве­
ренно работают механиками по вы­
соковольтной аппаратуре.

Х орош о организована в РРЦ ра­
ционализаторская работа. С 1960 г. 
коллектив цеха —  самый активный 
и умелый по рационализации. На

недавнем отделенческом  конкурсе  
была отмечена работа А. Е. М ихай­
лова и К. А. Смирнова «Устройство 
для запуска ксеноновых ламп 
ДКСТ-20000» с эконом ическим  эф ф ек­
том в 880 руб. Благодаря этому 
устройству значительно повышена на­
дежность вклю чения ламп, улучшена 
освещенность станций. М одерниза­
ция передвижной испытательной 
станции, выполненная по предлож е­
нию П. П. М ихайлова, повысила м о ­
бильность и возм ожности автолабо­
ратории. Э кономический эф ф ект его 
предложения —  947 руб. Тематика 
рацпредложений самая разнообраз­
ная; это усиление устройств электро­
снабжения тяговых подстанций и 
СЦБ, улучш ение освещения парков 
и крупны х станций, электрическое 
отопление вагонов пассажирских по­
ездов. 25 из 100 предлож ений энер­
гоучастка —  такова ежегодная нор­
ма цеха. М о ж н о  сказать, на пред­
приятии нет такого  оборудования, 
которое  не усоверш енствовалось ра­
ботниками цеха.

Вносят свой вклад ремонтники и в 
обеспечение безопасности движения. 
Совет общ ественных инспекторов, 
возглавляемый электром ехаником
В. О. Тимоф еевым, координирует и 
направляет деятельность более 20 ин­
спекторов. За время смотра «Дис­
циплина и безопасность» из 115 по­
данных предлож ений 26 принадлежат 
работникам цеха.

Сейчас коллектив рем онтно-реви­
зионного  цеха энергоучастка, с 
вдохновлением принявш ий реш ения 
XX VI съезда КПСС, полон реш им о­
сти выполнить социалистические обя­
зательства первого года одиннадца­
той пятилетки, оправдать вы сокое 
звание коллектива ком м унистическо ­
го труда.

О. И. М ИРО НИШ ИН,
главный инженер 

Л енинград-М осковского  
участка энергоснабж ения 
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НОВАЯ ЗД Р А В Н И Ц А  
О К Т Я Б Р Ь С К И Х  
Ж ЕЛ ЕЗН О Д О Р О Ж Н И К О В

На О кт я б р ь с ко й  д о р о ге  у д е л я ю т  б о л ь ш о е  
вни м ани е  у кр е п л е н и ю  зд о р о в ь я  ж е л е з н о д о р о ж ­
н и ко в , их а кти в н о м у  о тд ы ху . Н едавно  вступил 
в стр о й  ещ е оди н  са н а то р и й -п р о ф и л а кто р и й , п о ­
стр о е н н ы й  д о р о го й  и Л е н и н гр а д с ки м  м е т р о п о л и ­
те н о м . Р а спол ож ен  он в З е л е н о го р с ке , ж и в о п и с ­
н о м  м есте  на б е р е гу  Ф и н с к о го  залива. К услугам  
о тд ы ха ю щ и х , ср е д и  ко то р ы х  нем ало  л о ко м о т и в ­
щ и ко в  и э л е ктр о с н а б ж е н ц е в , м н о го чи сл е н н ы е  
ле ч е б н ы е  ка б и н е т ы ,п р о с т о р н а я  столовая , б и б л и о ­
тека , к и н о ко н ц е р т н ы й  зал, сп о р ти в н ы е  с о о р у ж е ­
ния и др .

На сн и м ка х  —  о б щ и й  вид н о в о го  санатория - 
п р о ф и л а кто р и я ; у го л о к  во д о л е ч е б н и ц ы ; о б е д е н ­
ны й зал сто л о вой .

Ф о то  Н. Л. М О КШ А Н И Х И Н А
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