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ВСЕГДА В СТРОЮ!
Носителями уникального опыта строительства 

новой жизни, обогатившего все человечество, 
назвал ветеранов партии Генеральный секретарь 
ЦК КПСС, Председатель Президиума Верховного 
Совета СССР товарищ Ю . В. Андропов. Он отме­
тил, что необходимо повысить роль ветеранов 
во всех сферах, наполнить более актуальным со­
держанием существующие формы их участия в 
экономической и общественной жизни.

В Москве состоялась встреча ветеранов ж е ­
лезнодорожного транспорта, организованная 
Министерством путей сообщения и Центральным 
комитетом профсоюза рабочих ж елезнодорож­
ного транспорта и транспортного строительства. 
В ней приняли участие заместитель заведующего  
Отделом транспорта и связи ЦК КПСС В. И. Д а­

выдов, министр путей сообщения Н. С. Конарев, 
председатель Ц К  профсоюза Н. И. Ковалев и 
другие руководители нашей отрасли.

О  том, как проходила встреча, какие пробле­
мы на ней обсуждались, рассказывается в этом 
номере журнала (см. с. 2— 3).

Н а  с н и м к е ;  среди группы ветеранов-локо- 
мотивщиков, участвовавших во встрече, министр 
путей сообщения Н. С. Конарев (в первом ряду 
в центре), нарком путей сообщения в годы Вели­
кой Отечественной войны И. В. Ковалев (третий 
справа в первом ряду), председатель ЦК проф­
союза Н. И. Ковалев (слева между вторым и 
третьим рядом).

Ф о то  в. И . БО РИСЕНКО
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ВСЕГДА 
В СТРОЮ!

Фоторепортаж о встрече в МПС 
с ветеранами транспорта

Ф ото в. П. БЕЛОГО

(О кончание. Начало см. на 2>й с. 
облож ки)

В М алом  зале М П С  собрались 
представители поколения, на долю  
которого  выпали тяжелы е и ответст­
венные задачи восстановления ж е л е з ­
нодо ро ж но го  транспорта в годы п ер ­
вых пятилеток, борьбы с ф аш истски­
ми захватчиками во время Великой 
Отечественной войны, реконструкции  
и м одернизации железны х д о р о г в 
послевоенные годы. С реди участни­
ков —  инициаторы передовы х прие­
мов и методов труда, опытные на­
ставники м олодеж и, ученые, специа­

листы, правоф ланговые социалисгм- 
ческо го  соревнования.

С речью  перед  собравш имися вы­
ступил министр путей сообщ ения  
Н . С. Конарев. О н отметил, что 
встреча с ветеранами транспорта —  
это встреча с лю дьми, которы е своим  
сам оотверженны м , патриотическим, 
творческим  труд ом  очень м ного е  
сделали для становления и развития 
наших ж елезны х д оро г, для реш ения  
грандиозны х задач, намеченных пар­
тией.

Ж е л е зн о д о р о ж н и ки  всегда были 
одним из передовы х отрядов рабо-

Во время встречи в М алом зале МПС 
чего  класса. Рабочие депо М о сква- 
Сортировочная, проведя первый в 
стране ком мунистический субботник, 
показали п рим ер  нового отнош ения  
к труду. О гр о м н о е  значение для 
подъема работы транспорта имело  
ш ирочайш ее развитие стахановско- 
кривоносовского движения. Яркие  
примеры  муж ества, стойюэсти, настоя­
щ его  гер оизм а показали советские 
ж ел езн о д о р о ж н и ки  в годы войны. 
Великое прош лое —  это наше достоя­
ние, и мы должны  дорожить им, го р ­
диться, воспитывать на нем молодое  
поколение, подчеркнул министр.

Е. ЧУХНЮ К.
Герой Социалистического Труда, 
бывший маш инист паровоза:
— Считаю , что для ветерана нет более 
важ ной задачи , чем помогать молодеж и 
глубж е осваивать свою профессию , пре­
ум н ож ать великие ценности. Опыт прош ло­
го нельзя п редавать забвению , поэтому 
призы ваю  старш ее поколение больш е вре­
мени и сил отдавать общ ественной и вос­
питательной работе

А. А. К РЯ Ж Е В , 
лауреат  премии Л енинского комсомола, 

маш инист электровоза депо Б атай ск  
С еверо-Кавказской дороги:

— От имени молодого поколения ж елезно­
дорож ников сердечно благодарю  ветера­
нов транспорта за  их внимательное, отече­
ское отношение к нам. Ваш е дело, това­
рищ и,— в надеж ны х руках!
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— в  реш ении больш их и слож ны х зад ач , 
«тоящ их перед ж елезн одорож н икам и , хо­
рош ую  служ бу могут сослуж и ть богатей­
ший опыт, знания, авторитет ветеранов 
транспорта. Кроме объем ны х, экономиче­
ских, ф инансовы х показателей , есть ещ е

Как известно, в последние годы  
работа железны х д о р о г стала о с л о ж ­
няться. И это не м огло не об есп о ко ­
ить нашу партию, правительство, тру­
дящ ихся страны. Причины такого  по­
ложения сейчас глубоко и всесторон­
не проанализированы . Разработан  
большой ком плекс м ер , направлен­
ных на бы стрейш ее устранение недо­
статков. Это позволило у ж е  в 1983 г. 
повысить уровень работы ж е л е зн о д о ­
р о ж н о го  транспорта.

О т имени М П С  и Ц К  проф сою за
Н. С. Конарев обратился ко  всем ве­
теранам  транспорта с призы вом на­
править свою энергию  на ш ирокую  
пропаганду, распространение и внед­
рение в производство всего нового, 
прогрессивного.

О собенно велика роль ветеранов  
в развитии социалистического сорев­
нования. Постановление о работе  
партком а М П С , принятое Ц К  КП С С , 
требует проявлять постоянную  заботу
о результативности соревнования, 
ш ироком  распространении ценных 
инициатив передовы х коллективов.

Н. С. К О Н А РЕВ , 
министр путей сообщ ения СССР:

един , не учиты ваемы й статистикой. Это 
во к азател ь  морально-психологического со­
стояния, дисциплины , организованности , 
мобнльвости коллектива. И помочь, чтобы 
этот п оказатель повсем естно был на вы­
соте, безусловно призваны  наши ветераны

—  П о л е  деятельности ветеранов  
труда поистине беспредельно,—  отм е­
чал министр. —  Ком у, как не им, в 
первую  очередь обучать м олодеж ь  
вторым и третьим проф ессиям, п о м о ­
гать в повышении квалиф икации, быть 
достойны ми наставниками? На ж е л е з ­
н о д о р о ж н о м  транспорте сейчас 
158 тысяч наставников. И там, где по- 
настоящ ем у, по-партийном у относят­
ся к делу —  результаты налицо.

Н. С. Конарев выразил ветеранам  
гл убокую  и серд ечную  признатель­
ность за многолетний плодотворный, 
творческий труд, за их весомый вклад  
в развитие и соверш енствование ра­
боты ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта.

Выступившие на встрече ветераны  
горячо поблагодарили Ком м унистиче­
скую  партию  и С оветское правитель­
ство за отеческую  заботу о них. Они  
заверили, что все свои силы, знания, 
опыт направят на улучш ение работы  
ж елезны х дорог, вослит»нме новой, 
боевой смены труж енико в  транс­
порта.

Есть, что вспомнить ветеранам  в беседе 
с  генерал-лейтенантом  И. В. КОВАЛЕ­
ВЫМ (в ц ентре), бывшим наркомом путей 
сообщ ения в годы Великой Отечественной 
войны
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соревнование, нницнатива и опыт

ДИСЦИПЛИНА-ОСНОВА
УСПЕХА

Железнодорожный транспорт, ка« 
известно, в последнее время работал 
со значительным напряжением, не 
всегда и не в полной мере обеспечи­
вал нужды народного хозяйства в пе­
ревозках. Принятые меры по совер­
шенствованию хозяйствования, повы­
шению организованности, укрепле. 
нию трудовой и плановой дисциплины 
позволили железнодорожникам в 
1983 г. не только успешно завершить 
план перевозок, но и восполнить до­
пущенное отставание за первые два 
года одиннадцатой пятилетки.

О наметившихся положительных 
тенденциях в работе транспорта го ­
ворилось на декабрьском (1983 г.) 
Пленуме ЦК КПСС. Вместе с тем бы­
ли отмечены и неиспользованные 
резервы, которые можно в короткие 
сроки привести в действие. Некото' 
рые пути улучшения работы локомо­
тивного парка, связанные с укрепле­
нием дисциплины, были затронуты 
во время беседы нашего корреспон­
дента И. А. ГОРЕЛИКА с начальником 
Главного управления локомотивного 
хозяйства МПС П. И. КЕЛЬПЕРИСОМ.

— Павел Ильич, не расскажете ли 
Вы нашим читателям об имеющихся 
резервах ■ локомотивном хозяйстве!

—  На мой взгляд, действительно  
ключевым вопросом в работе явля­
ется трудовая, технологическая и про­
изводственная дисциплина. Д ол ж ен  
сказать, у нас немало замечательных 
коллективов, которы е благодаря  
именно хорошей организованности и 
по-настоящ ему крепкой  дисциплине  
из года в год д ерж ат первенство во 
Всесокззном социалистическом со­
ревновании. П р еж д е всего надо ска­
зать о коллективах депо Боготол и 
Засулаукс, которы е по итогам рабо­
ты за 1983 г. награждены  переход я­
щими Красными знам енам и Ц К  
КПСС , Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и Ц К ВЛКС М . Коллектив депо  
Боготол, кро м е того, занесен на Все­
сою зную  Д оску почета ВДНХ СССР. 
В числе лучших такж е  депо Курган, 
Геор ги у-Д еж , Ниж неудинск, А ткарск, 
Кавказская, Н иж неднепровск-У зел , 
Гребенка, Ж м ерин ка, Лянгасово, 
Горький, О рш а и некоторы е другие. 
Успех их законом ерен , так как здесь 
первостепенное значение уделяю т  
порядку, дисциплине.

По итогам Всесою зного социали­
стического соревнования за прошлый  
год Почетными вымпелами М П С  м Ц К

проф сою за рабочих ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта и транспортного  
строительства награж дены  102 локо­
мотивные и рем онтны е бригады . Зва­
ния лучших по проф ессии удостоены  
88 человек. С реди них машинисты  
д епо Славянск В. А . Биба, д епо Каза- 
тин А . С. К о р ж , Инская Г. И. Д ю ков  
и д руги е  передовики производства.

С оциалистическое соревнование  
р о ж д ает творческую  инициативу, доб­
рые начинания, которы е становятся 
достоянием м ногих коллективов. Пов­
сем естное распространение в локо­
мотивном хозяйстве получили такие  
почины, как «О т вы сокого качества 
работы ка ж д о го  —  к высокой эф ф ек­
тивности труда коллектива», «Ни од ­
ного отстаю щ его рядом».

Н ео ценим о е значение имеет пат­
риотический почин маш иниста д е­
по М осква-Сортировочная-Р язанская  
В. Ф . Соколова о взятии на социали­
стическую  сохранность техники. Ведь 
это непосредственно связано с соб­
лю дением  технологической дисципли­
ны. В настоящ ее время его  под д ер­
жали коллективы 424 депо, 57,6 ты­
сячи локомотивных бригад, 7,9 тыся­
чи станочников и работников других  
производственных участков. На социа­
листическую  сохранность принято  
5220 электровозов, 9307 тепловозов, 
2071 электро- и дизель-поездов, 
8189 единиц станочного и д руго го  
оборудования.

Н аиболее активно эта инициатива 
внедряется в ж изнь на Восточно-С и­
бирской, П риднепровской, Прибал­
тийской, Кем еровской, Куйбы ш ев­
ской, М осковской , Ю го -Запад н ой , 
Красноярской дорогах. В больш ин­
стве депо, и п р еж д е  всего на этих 
дорогах, за счет лучш его содерж ания  
локомотивов зам етно сокращ аю тся  
число порч в пути следования, захо­
ды на неплановый рем онт, ум еньш а­
ется число случаев брака. В результа­
те несколько улучшились качествен­
ные показатели технического состоя­
ния электровозов и тепловозов.

— Положительные примеры, о ко ­
торых Вы только что говорили, пока­
зывают, какие именно у локомотив­
щиков имеются огромные резервы. 
Вот если бы подтянуть отстающих до 
IposH * передовых — удалось бы ре­
шить многие проблемы!

— Конечно. Но, к  сожалению, у 
нас еще много недостатков в работе,

больш ие потери рабочего времени, 
недостаточно полно используются 
трудовы е ресурсы . Это все тянет нас 
назад. Вот, смотрите. Мы недавно  
провели тщательный анализ исполь­
зования рабочего  времени. И что же? 
О казалось, что мы в локомотивном  
хозяйстве ещ е  недостаточно забо­
тимся о рациональном и полном ис­
пользовании трудовых ресурсов, сла­
бо заним аемся укреплением  труд о­
вой дисциплины. Судите сами: есть 
немало прогулов, случаев травматиз­
ма, отпусков с разреш ения админи­
страции, притом далеко не всегда 
обоснованных. Ежедневно по этим 
причинам в целом по сети отсутству­
ют на работе более двух тысяч чело­
век. А  ведь это контингент целого  
локом отивного депо первой группы!

За 1983 год по сравнению  с пре­
ды дущ им количество случаев прогу­
ла возросла на 8,8 % . Здесь особен­
но «отличились» Ю го-Восточная, 
Дальневосточная, Целинная, О ктябрь­
ская, Куйбы ш евская, Кем еровская, Во- 
сточно-С ибирская, Северная, А лм а- 
Атинская дороги . На Прибалтийской, 
Горьковской, С еверо-Кавказской , При­
волжской, Западно-Казахстанской, За­
байкальской, Байкало-А м урской д оро­
гах количество прогульщ иков хотя не­
сколько снизилось, но все ещ е  боль­
ш е, чем в сред нем  по сети.

И з-за  прогулов мы теряем  в год  
на каж ды е 1000 рабочих более 200 че­
ловеко-дней . Ликвидация всех таких 
потерь позволила бы в течение года  
поддерживать в технически исправ­
ном состоянии 62 тепловоза 2ТЭ10Л.

О чень щ едры  в некоторы х депо  
на так называемые отпуска без со­
хранения заработной платы. Подсчеты  
показывают: еж ед н евн о  таким обра­
зом  «гуляют» полторы тысячи чело­
век. Н аиболее неблагополучно с этим 
на Б айкало-А м урской, С евер о-Кавказ- 
ской. Красноярской, Дальневосточ­
ной, С еверной, С реднеазиатской, 
М олдавской, Забайкальской, А з е р ­
байдж анской и Приволжской дорогах.

Ф отограф ии рабочего  дня у р е ­
монтников, проведенны е в 48 депо  
22 д оро г, показали, что ве­
лики и внутрисменны е потери  
рабочего  врем ени (8,6 % ). А  
расклад их такой; 6,5 % уходит на 
исправление брака, поиски инструмен­
та, приспособлений, материалов, на 
всякое хож дение без дела, излишние 
затраты времени на подготовительно­
заключительные операции, обслуж и­
вание рабочего места, технологиче­
ские перерывы. Остальные 2,1 % по­
терь приходятся на простои, несвое­
врем енное начало и п реж д ев р ем ен ­
ное окончание рабо»ы.

С оверш енно нетерпим ая обстанов­
ка сложилась с использованием рабо­
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чего времени локомотивных бригад, 
особенно на А лм а-А тинской , С р е д н е­
азиатской, Приволжской, О ктябрь­
ской, Западно-Казахстанской, Запад­
но-С ибирской и С евер о-Кавказско й  
дорогах. Здесь допускаю тся серь­
езны е наруш ения р е ж и м а  тру­
да и отдыха, сверхурочны е ча­
сы работы, не полностью пре­
доставляются выходные дни. Так, 
на Хавастском отделении С р е д н еази ­
атской д ороги в текущ ем  году толь­
ко 70 % бригад использовали пола­
гаю щ иеся им выходные дни, а сверх­
урочны е возросли на 30 % . Разве 
м о ж но мириться с этим?

— Мы, кажется, вплотную подо­
шли к вопросам, связанным с дисцип­
линой и безопасностью движения по­
ездов.

—  Только что в наш ем ж урнале  
по этим делам выступал главный р е ­
визор по безопасности движения  
М П С  Ю . А . Тюпкин. И все-таки я не 
м огу обойти этот исключительный во­
прос. Будем откровенны : недисципли­
нированность некоторы х локом отив­
ных и ремонтных бригад —  основная  
причина ухудш ения положения дел. 
Ведь практически все грубы е отступ­
ления от требований безопасности так  

или иначе связаны с наруш ениям и дис­
циплины —  трудовой, производствен­
ной, технологической.

Есть ещ е и такие машинисты, по­
м ощ ники, что приходят в поездку не 
отдохнувшими, иногда д аж е  после 
употребления спиртных напитков. Не  
изжиты подобны е явления и в рабо­
чее время. О б  одном  таком  случае, 
приведш ем к круш ению , в сентябре  
1983 г. рассказала газета «Социали­
стическая индустрия». В статье под­
робно рассмотрена цепочка преступ­
ных действий локом отивной бригады  
депо Брянск I, устроивш ей пьянку на 
тепловозе, говорится о тяжелы х по­
следствиях и н еизб еж н ой  расплате за 
соверш енное преступление.

К сожалению , подабны е факты не 
единичны. Вот ещ е  один. В августе 
прош лого года маш инист депо Ново­
сибирск Ф . Н. М оисеев, прибыв в 
пункт оборота Барабинск, вместо от­
дыха организовал застолье. При вы­
езде под пассажирский поезд  он про­
ехал закрытый светоф ор и допустил 
столкновение с грузовы ми вагонами. 
Трудно понять действия этого быв­
ш его машиниста, а ведь он безава­
рийно отработал 22 года, достиг пен­
сионного возраста и готовился уйти 
на заслуженны й отдых.

Случаи наруш ения производствен­
ной дисциплины бывают очень разны ­
ми. То бригада засыпает на локом оти­
ве, отвлекается от наблю дения за 

показаниями сигналов и свободностью  
пути, то не соблю дает регламента  
служебных переговоров.

Совсем недавно маш инист депо  
Ч ард ж оу С реднеазиатской дороги  
В. И. Курам ш ин, вы езжая со станции 
с грузовы м поездом , преступно на­

руш ил элементарны е законы безо пас­
ности. О н поставил перем ы чку в р у­
коятку бдительности и по сущ еству  
исключил работу автостопа. М аш инист  
и пом ощ ник, не отработав д аж е  6 ча­
сов, уснули и проехали запрещ аю щ ий  
выходной сигнал блокпоста. В резуль­
тате —  столкновение со встречным  
поездо м  с тяжелы ми последствиями.

Вот ещ е  примеры  наруш ений, ха­
рактерны е для иных локомотивных  
бригад. На д орогах установлен стро­
гий п оряд ок проверки действия то р ­
мозов в пути следования. О п р ед ел е­
ны места и скорость движ ения п оез­
дов. Так некоторы е не соблю даю т ж е  
этот порядок! Т о р м о ж ен и е произво­
дят более гл убокой ступенью, чем  
пред усм отрено инструкцией, делают 
отпуск торм озов, не убедивш ись в их 
нормальной работе.

— Как, на Ваш взгляд, влияет не­
соблюдение технологической дисцип­
лины работниками депо на качество 
ремонта локомотивов, на перевозоч­
ный процесс!

—  Здесь прямая зависимость. 
П р осм отрел  что-то слесарь, не за кр е ­
пил зажимы , болты, не очистил от на­
гара турб око м пр ессор  или коллектор  
двигателя —  ж д и  порчи локомотива, 
простоя поездов, а то и аварии. И з-за  
наруш ения технологии рем онта элект­
рической аппаратуры были случаи по­
ж аров на электропоездах Свердлов­
ской, П риднепровской и Закавказской  
дорог. Некачественны й рем онт и ос­
м отр колесных пар и деталей экипа­
ж а  привели к авариям на М осковской, 
С вердловской и С евер о-Кавказско й  
дорогах.

Н адо сказать, что в укреплении  
трудовой и производственной дисцип­
лины м н ого е  м огли бы сделать това­
рищ еские суды. К сожалению , в ряде  
депо они ещ е  не играю т должной  
воспитательной роли. Суды проходят 
в полупустых залах, при слабой актив­
ности рабочих. На О ктябрьской, Горь­
ковской, С еверной, Свердловской, 
Кем еровской дорогах количество рас­
смотренны х товарищ еским и судами  
наруш ений трудовой дисциплины в 
прош лом  году против 1982 г. умень­
шилось, хотя число взысканий возрос­
ло.

— В постановлениях ЦК КПСС, Со­
вета Министров СССР и ВЦСПС об 
усилении работы по укреплению со­
циалистической дисциплины труда из­
ложена практическая программа, на­
правленная на ускорение экономиче­
ского и социального развития страны. 
В какой мере сказывается она на по­
вышении эффективности и качества 
работы локомотивного хозяйства!

—  Сказы вается весьма заметно: 
ж ел езн о д о р о ж н и ки  впервые за по­
следние 8 лет выполнили, притом с 
сущ ественны м превы ш ением, госу­
дарственный план 1983 го да по п ер е­
возкам. И вообщ е, знаете, изменился

к лучш ем у психологический климат на 
производстве, трудовой настрой стал 
д ругим  —  люди поверили в свои си­
лы. А  это м ного  значит.

В современны х условиях возраста­
ет вклад трудящ ихся самих коллек­
тивов в укрепление дисциплины тру­
да. Этому способствует и принятый в 
прош лом году закон СССР «О  трудо­
вых коллективах и повышении их роли 
в управлении предприятиями, уч р еж ­
дениями, организациями». О н предо­
ставляет новые возможности для ак­
тивного влияния на работу каж дого  
человека, поощ рения передовиков, 
борьбы с наруш ениям и дисциплины. 
Это важно и потому, что ещ е не все 
локом отивщ ики работают с полной 
отдачей, не д орож ат интересами кол­
лектива и, как я у ж е  говорил, допу­
скаю т прогулы, опоздания, случаи 
пьянства. Лоды ри, прогульщ ики и ле­
туны должны  чувствовать, что им не 
будет спуску, что они пострадают и в 
заработной плате и по другим бла­
гам.

М ы придаем больш ое значение бри­
гадной ф ор м е организации и стиму­
лирования труда с применением ко­
эффициента трудового участия. Бри­
гадный подряд —  верное средство ук­
репления дисциплины, снижения внут- 
рисменных потерь времени и текуче­
сти кадров. Лучш ие депо сети уже по­
чувствовали эффективность работы 
бригад  на один наряд. Например, в 
Киеве-П ассаж ирском  это не только 
улучшило трудовую  дисциплину, но и 
снизило внутрисменные потери рабо­
чего времени на 12— 15 % . В Унече  

бригадной ф ормой труда охвачены 350 
человек. Количество нарушений дис­
циплины сократилось на 1 1 ,9 % .
В Кочетовке потери рабочего  
времени уменьшились с 12 до 2 %. 
Участки работаю т рентабельно, зани­
м аю т призовые места в соцсоревно­
вании.

С оздавая благоприятны е организа­
ционно-технические условия для ра­
боты, нам нуж но ш ире использовать 
и дополнительные правовые меры по 
укреплению  дисциплины на производ­
стве. О ни хорош о известны.

— Наконец, последний вопрос. 
Нынешний, четвертый год пятилетки 
ставит перед железнодорожниками 
новые ответственные задачи. В част­
ности, значительно возрос план пе­
ревозок. Что делается для успешного 
его выполнения!

—  Д еп о  получат новую партию  
электровозов, тепловозов и электро­
поездов. Высокопроизводительными 
механизм ам и пополнится ремонтная  
база. Мы будем настойчиво работать 
над повышением эффективности и 
качества рем онтного производства. 
И, конечно, большие надежды  возла­
гаем  на дальнейший рост творческой  
инициативы коллективов депо, укреп­
ление трудовой, технологической и 
производственной дисциплины.
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ПРОБЛЕМЫ ЭКОНОМИИ ЭНЕРГОРЕСУРСОВ
(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 2, 1984 г.)

О;

Т Е Х Н И Ч Е С К А Я  С К О Р О С Т Ь  
И  Э К О Н О М И Я  Э Н Е Р Г О Р Е С У Р С О В

I дин из основных путей экономии топливно-энергетиче- 
ских ресурсов локомотивной бригадой — правильное 

регулирование технической скорости движения. Опыт по­
казывает, что этот способ экономии бригады используют 
исходя из поездной обстановки на участке. В связи с тем 
что многие направления работают на пределе своих про­
возных и пропускных способностей, периодически допуска­
ется брак в различных хозяйствах дорог, локомотивы не­
редко движутся на желтый и красный огни светофоров. 
В результате техническая скорость постоянно снижается.

Так, проведенный анализ статистических данных на 
основе расшифровки скоростемерных лент грузовых локо­
мотивов одной из грузонапряженных дорог за трое суток 
показал, что среднее количество путевых светофоров по 
маршруту следования составило с показателями: зеленый 
свет — 5 9% , желтый — 31%  и красны й— 10% . Всего же 
было рассмотрено свыше 43 тыс. случаев проследования 
поездами путевых светофоров. Поэтому вряд ли можно в 
таких условиях выполнить запланированную техническую 
скорость.

Определенное снижение технической скорости происхо­
дит в результате брака. Время его ликвидации зависит от 
длины перегонов. Чем они короче, тем быстрее можно вы­
вести на промежуточные станции поезда, имеющие неис­
правные локомотивы и вагоны, скорее доехать до места 
повреждения пути, устройств электроснабжения, СЦ Б и 
связи. Кроме того, меньше требуется времени для обгона 
пассажирских поездов.

Несмотря на это, за последнее время на многих грузо­
напряженных направлениях были закрыты обгонные пунк­
ты, в связи с чем перегоны удлинились в среднем с 12 до 
40 км. Это не только усложнило диспетчерское руковод­
ство движением поездов, но и значительно ограничило дис­
петчерам возможность нормального пропуска поездов при 
допущенном браке в работе.

В настоящее время у работников хозяйства движения 
сложилось такое мнение, что техническая скорость локомо­
тивов снижается из-за экономии бригадами топливно-энер­
гетических ресурсов. Однако это не совсе.м так, что дока­
зывается как теоретически, так и практической работой ло­
комотивных бригад.

Д ля того чтобы доказать это теоретически, необходимо 
провести следующие расчеты. Техническая скорость движ е­
ния грузового поезда на перегоне прежде всего зависит 
от того, на какой сигнал светофора осуществляется движ е­
ние: красный, желтый или зеленый. Кроме того, на зеле­
ный сигнал локомотив может двигаться, когда впереди два 
и более свободных блок-участка. Поэтому в первом случае 
скорость будет ниже, чем во втором.

Техническая скорость V движеиия локомотива в этих 
условиях определяется как

V ^ a З Г ^ с р .

где 1 — среднее расстояние между светофорами, км;
Ii — среднее расстояние между поездами на перегоне, км;

Vcp — средняя техническая скорость при езде на зеленый 
огонь светофора, км/ч:

3 — число сигнальных огней при езде на зеленый 
огонь;

а — коэффициент, показывающий корреляционную зави­
симость между длиной блок-участка и технической 
скоростью движения локомотивов.

Рассмотрим эту формулу на изложенном выше приме­
ре, когда грузовые локомотивы следовали в 59 % случаев

на зеленый сигнал светофора, 31 % — на желтый и 10 % — 
на красный. Значения отдельных показателей примем в 
следующих размерах: а = 0 ,9 ;  1 =  3 км (среднесетевые рас­
четные данные); Vcp =  60 км/ч. Тогда ii будет (0,59-9-|-
4-0,31-6-1-0,10-3)/9=7,5 км (9, 6 и 3 — расстояния соот­
ветственно между зеленым, желтым и красным огнями 
светофоров, км). При этих данных техническая скорость 
движения грузовых локомотивов будет V =  0 ,9 -7 ,5 -60 /9=  
=  45 км/ч.

Приведенная формула свидетельствует о том, что чем 
больше расстояние между поездами на перегоне, тем выше 
техническая скорость, и, наоборот, чем меньше расстояние, 
тем она меньше. В связи с тем что в настоящее время 
диспетчерский аппарат стремится к тому, чтобы как можно 
больше «вытолкнуть» на участок грузовых поездов, это 
приводит к снижению технической скорости. Поэтому в та­
ких условиях ее можно увеличить только за счет сокраще­
ния длины блок-участков.

Техническую скорость грузовых локомотивов можно 
выразить и через размеры движения поездов. Для этого 
необходимо рассчитать среднее расстояние между поездами 
на перегоне Ь, которое равно

24
W =  И У э к  =  N  (1 ^  к ) ■

где И — средний интервал между поездами, ч;
VsK — средняя техническая скорость движения локомо­

тивов в базисном периоде, км/ч;
N — размер движения поездов (число поездов);
к — удельный вес числа поездов, снятых из-за движе­

ния пассажирских поездов, допущенного брака в 
работе хозяйств дорог, неприема поездов на стан­
ции.

Подставив значение !| в изложенную выше формулу, 
получим

а 24
^  =  ~ З Г  N (1 - f  к) '^skVcp •

Эта формула свидетельствует о том, что техническая 
скорость обратно пропорциональна размерам движения по­
ездов. Поэтому при росте числа пропущенных поездов на 
участке техническая скорость снижается. Об этом свиде­
тельствуют такж е расшифровка скоростемерных лент и 
анализ исполненных графиков движения поездов.

Изучение этих доку.ментов показывает, что на техни­
ческую скорость локомотивов прежде всего влияют такие 
факторы, как число предупреждений и мини.мально уста­
новленная скорость их проезда, а такж е неприем поездов 
по станциям. Основная масса поездов при подходах к сор­
тировочным станциям, как правило, следует на желтый и 
красный огни светофоров. Кроме того, если поезда и сле­
дуют на зеленый огонь, то локомотивы не могут увеличи­
вать скорость движения, так как впереди обычно горит 
желтый огонь. Практически на грузонапряженных линиях 
поезда очень редко следуют под зеленый.

В таких условиях бригада не стремится набрать мак­
симальную скорость движения, так как все равно она вы­
нуждена будет тормозить при нагоне впереди идущего 
поезда. Поэтому все поезда в пакете следуют с одинаковой 
скоростью. Это наглядно прослеживается в исполненных 
графиках движения и на скоростемерных лентах. На гра­
фике все поезда в пакете изображаются с одним наклоно.м, 
а на скоростемерных лентах нет «больших зубцов», т. е. 
нет больших перепадов в скорости движения, за исключе­
нием мест предупреждений об ее ограничении и показаний 
огней светофоров,

В связи с тем что грузовые поезда, как правило, сле­
дуют в пакетах, заданная техническая скорость их движе­
ния не выполняется. В результате по сравнению с базовым
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периодом снижается расход энергоресурсов на тягу поез­
дов. Например, в связи со снижением технической скорости 
электровозов в депо Новосибирск в грузовом движении с 
37,98 км/ч в 1981 г. до 36,65 км/ч в 1982 г. экономия 
составила 1,12 кВт-ч на 10 тыс. т-км брутто, а в пасса­
жирском — соответственно с 60,08 до 59,52 км/ч, что сни­
зило расход на 0,23 кВт-ч на 10 тыс. т-км  брутто.

Очень редко встречаются случаи, когда локомотивная 
бригада, едущ ая во главе пакета, по каким-либо причинам 
ведет поезд с заниженной для конкретной поездки ско­
ростью. Это обстоятельство не остается незамеченным дис­
петчерами. Такие случаи рассматривают у руководства де­
по и в отделении дороги. Если устанавливают вину брига­
ды, то ее наказывают различными мерами, вплоть до пони­
жения в должности.

Анализ маршрутов машинистов и скоростемерных лент 
показывает, что локомотивные бригады, ведущие поезда по 
участку на зеленый огонь светофора, как правило, всегда 
экономят топливно-энергетические ресурсы. Чем больше 
технические скорости движения, тем легче локомотивам 
преодолевать подъемы, тем лучше используется кинетиче­
ская энергия поездов. Поэтому бригады заинтересованы в 
увеличении технической скорости.

Накопленный опыт экономии электроэнергии в депо 
Рыбное Московской дороги свидетельствует о том, что ло­
комотивные бригады могут обеспечивать экономию только 
при определенных условиях поездки.

В результате выполненных в депо расчетов установ­
лено, что если техническая скорость движения поездов 
меньше 47—50 км/ч (конкретное значение зависит от груп­
пы машинистов — постоянно экономящие, постоянно пере­
жигающие и со стажем работы менее одного года), то при 
существующих условиях работы все машинисты независимо 
от их опыта и мастерства будут иметь перерасход элект­
роэнергии. А экономию в такой ситуации можно получить 
только в том случае, если техническая скорость будет рав­
на или больше 47—50 км/ч. При этом необходимо иметь 
в виду, что экономия достигается за счет снижения числа 
остановок поездов в пути их следования на участке (см. 
статью П. И. Кельпериса, И. П. Исаева, В. Т. Стрельнико­
ва «Резервы повышения скорости движения поездов и эко­
номия электроэнергии», «Ж елезнодорожный транспорт», 
1982, № 4, с. 18—24).

Иначе говоря, в депо Рыбное экономия электроэнергии 
локомотивными бригадами будет осуществляться, начиная 
с технической скорости выше 47—50 км/ч в зависимости 
от группы бригад, а это возможно только при езде на 
зеленый огонь светофора.

В локомотивном хозяйстве определенное количество 
топлива и электроэнергии затрачивается на нагон пасса­
жирских поездов. Изучение показывает, что, если есть воз­
можность, то все бригады стараются ввести отстающий 
поезд в соответствующее расписание. При этом они не 
только увеличивают техническую скорость, но и, как пра­
вило, значительно экономят топливно-энергетические ре­
сурсы.

На выполнение нагона локомотивным бригадам допол­
нительно устанавливают норму расхода, которая зависит 
от времени нагона. В этом случае размер экономии зависит 
от размера дополнительной нормы расхода на 1 мин на­
гона, которую устанавливает теплотехник депо.

Следует отметить, что в настоящее время в депо сло­
жилось такое положение, когда с локомотивных бригад в 
первую очередь спрашивают за выполнение технической 
скорости, а затем только за расход энергоресурсов. Поэто­
му бригады заинтересованы в выполнении установленной 
технической скорости.

П Р Е М И Р О В А Н И Е  З А  Э К О Н О М И Ю

Д ля повышения материальной заинтересованности всех 
работников депо в экономии топлива и электроэнергии 
Министерством путей сообщения установлен соответствую­
щий порядок премирования, который регламентируется 
приказом № ЗОЦ от 7 сентября 1981 г. «О премировании 
рабочих, инженерно-технических работников ж елезнодорож ­

ного транспорта за экономию топлива, электрической и теп­
ловой энергии» и указанием МПС №  1867-пр от 2 июня 
1982 г. Средства на премирование включаются в фонд ма­
териального поощрения и используются строго по целевому 
назначению. Расходы же по премированию относятся на 
себестоимость выполненных работ.

Премирование за экономию топлива и электроэнергии 
осуществляется в зависимости от системы оценки резуль­
татов их использования: экономии в целом по депо или 
экономии по маршрутам машинистов. Премию выплачива­
ют по результатам работы за квартал и устанавливают 
следующим образом.

Н а премирование рабочих локомотивных бригад отчис­
ляю т 60 % стоимости сэкономленной электроэнергии или 
дизельного топлива, 50 % стоимости топлива для парово­
зов. Общий размер премии устанавливают умножением це­
ны 1 кВт-ч или 1 т топлива на полученную экономию 
энергоресурсов бригадами и на процент отчисления.

Премию между рабочими локомотивных бригад от 
сумм, отчисленных на премирование, распределяют в сле­
дующих размерах: при работе в два лица — 60 % маши­
нисту и 40 % помощнику машиниста, при работе в три 
лица на паровозе — 50 % машинисту, 30 % помощнику ма­
шиниста и 20 % кочегару. При работе в одно лицо на пре­
мирование направляют 100 % отчисленных сумм. Если в со­
став бригады при работе на электровозах, тепловозах и 
дизель-поездах включены два помощника машиниста, то 
премию распределяют по 20 % каждому из них.

В случае если локомотивная бригада в предыдущем 
периоде календарного года допустила перерасход, то сум­
ма экономии, полученная в отчетном периоде, уменьшается 
на величину перерасхода, но не более чем на 50 %. Н а­
пример, в депо Московка премию снижают на 50 % ма­
шинистам, лишенным талонов предупреждений, за наруше­
ние тормозной инструкции № 2899, автостопной № 3502 и 
должностной №  2967. Премирование локомотивных бригад 
производят по результатам их работы независимо от резуль­
татов использования топливно-энергетических ресурсов в 
целом по депо.

Особый порядок премирования установлен для косвен­
ных участников экономии энергоресурсов. Д ля остальных 
профессий рабочих, а такж е для мастеров, технологов и 
других инженерно-технических работников отчисляют сто­
имость 10 % дизельного топлива и 15 % электрической 
энергии, сэкономленных в целом по депо. От этих величин 
на рабочих приходится соответственно 7 и 10,5 %, а на 
инженерно-технических работников — 3 и 4,5 %. Перечень 
профессий рабочих и должностей инженерно-технических 
работников, поощряемых за экономию энергоресурсов, раз­
меры и порядок премирования устанавливает руководитель 
предприятия по согласованию с профсоюзным комитетом.

В случае если в предыдущем периоде календарного го­
да по депо был допущен перерасход, то сумму экономии, 
полученную в отчетном периоде в целом по депо, умень­
шают на величину перерасхода, но не более чем на 50% . 
Отчисление ж е на премирование косвенных участников эко­
номии энергоресурсов производится в таких случаях от 
уменьшенной суммы экономии.

При этом положениями о премировании предусмотре­
но, что если сумма, отчисленная на премирование локо­
мотивных бригад, превышает сумму, рассчитанную исходя 
из экономии в целом по депо, то средства, направленные 
на премирование косвенных участников экономии энергоре­
сурсов, такж е уменьшаются на эту разность.

Кроме того, положениями установлено, что от суммы, 
направляемой на премирование косвенных участников эко­
номии, производятся отчисления для выплаты премии ин­
женерно-техническим работникам управлений и отделений 
железных дорог, ответственным за нормирование и учет 
расходования топливно-энергетических ресурсов, соответст­
венно в размерах до 1,5 и 2,0 %. Конкретный размер от­
числений устанавливает начальник дороги.

Премию за экономию выплачивают рабочим сверх пре­
дельных размеров премий, установленных для локомотив­
ного хозяйства, а инженерно-техническим работника.м — 
сверх предельного размера премии за основные результа­
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ты хозяйственной деятельности. При этом общая сумма 
премии за экономию энергоресурсов не долж на превышать 
для одного работника 75 ®/о месячной тарифной ставки или 
должностного оклада в расчете на квартал.

В соответствии с положениями рукаводителю пред­
приятия, утверждающему премию за экономию топлива и 
электроэнергии, предоставлено право не выплачивать пре­
мию полностью или частично работникам, допустившим 
аварии или брак, нарушившим технологический процесс, 
производственные инструкции, трудовую дисциплину, вклю­
чая невыполнение технической скорости по вине локомо­
тивных бригад.

Обычно, если размер премиального фонда косвенных 
участников экономии энергоресурсов полностью зависит от 
результатов их использования как локомотивными бригада­
ми, так и в целом по депо, то премия бригад не зависит 
от результатов по депо. Это приводит к тому, что если в 
целом по депо допускается перерасход энергоресурсов, то 
локомотивные бригады все равно получают причитающую­
ся им премию. Размер же премии зависит от того, какая 
техническая норма установлена теплотехником депо. На 
эту же величину увеличивают и эксплуатационные расходы 
предприятия.

Для повышения эффективности перевозочного процесса 
и действенности системы премирования локомотивных бри­
гад за экономию энергоресурсов необходимо устанавливать 
премиальный фонд для бригад с учетом использования 
топлива и электроэнергии в целом по депо. Для этого сна­
чала также рассчитывают два премиальных фонда: пер­
вы й— исходя из общей экономии локомотивными бригада­
ми, второй — с учетом экономии в целом по депо. Если 
первая величина больше второй, то премиальный фонд 
создают в размере второй величины. В случае если первая 
величина оказывается меньше второй, то фонд применяют 
в размере первой величины.

Д ля расчета с локомотивными бригадами за экономию 
вычисляют цену 1 кВт-ч или 1 т топлива, деля установ­
ленный размер премиального фонда на общую экономию 
энергоресурсов. Затем устанавливают расчетную цену 
1 кВт ч или 1 т топлива, которую получают умножением 
цены 1 кВт ч или 1 т топлива »а соответствующую причи­
тающуюся им долю 0,6 или 0,4.

Обобщение опыта премирования косвенных участников 
экономии энергоресурсов показывает, что премия каждого 
участника в целом значительно больше, чем у отдельного 
машиниста или помощника. Поэтому локомотивные брига­
ды отрицательно относятся к существующей системе преми­
рования. Такое несоответствие вызвано тем, что круг лиц, 
премируемых за косвенное участие, незначителен, а им вы­
деляют немалые суммы. Поэтому у руководства депо име­
ется возможность устанавливать им премии в размере до 
75 % месячного оклада.

Учитывая, что размер экономии прежде всего зависит 
от утвержденных для депо удельных норм расхода и пра­
вильности их распределения между потребителями и не 
всегда является заслугой работников предприятия, то про­
цент премии от месячного оклада должен устанавливать 
локомотивный отдел отделения дороги. Теплотехник отдела 
всегда знает, за счет каких усилий достигается в депо эко­
номия топлива и электроэнергии. Поэтому он может пра­
вильно установить и процент премии от месячного оклада.

Д ля того чтобы «незаслуженная» часть экономии не 
оставалась в депо, а концентрировалась в отделении доро­
ги, премировать инженерно-технических работников отделе­
ния дороги необходимо не за счет снижения удельных 
норм расхода, а за счет созданного их резерва. Размер 
премиального фонда следует создавать дифференцированно 
в зависимости от фактического размера резерва.

Право снижать премию за экономию топливно-энерге­
тических ресурсов при невыполнении технической скорости 
используется не во всех депо. Это вызвано тем, что локо­
мотивные бригады не выполняют техническую скорость не 
из-за экономии ресурсов, а из-за сложившейся поездной 
обстановки. Поэтому руководство ряда депо считает, что 
лишать бригад части премии из-за независящих от них 
причин несправедливо. Например, в депо Московка Запад-
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но-Сибирской дороги премию снижают дифференцирован­
но в зависимости от невыполнения технической скорости; 
при невыполнении до 0,5 км/ч — на 15% , до 1 км/ч — на 
25 % , до 1,5 км/ч — на 30%  и свыше 1,5 км/ч — на 50% .

В депо Рыбное независимо от премии за экономию 
энергоресурсов локомотивным бригадам установлена от­
дельная премия за выполнение технической скорости. Если 
она выполняется по каждым поездкам в течение месяца 
и отсутствует брак в пути следования по вине бригад, пре­
мию выплачивают при сдельной оплате труда в следующих 
размерах от заработной платы; маш инистам— 18% , по­
мощникам — 13 %.

При этом размер премии снижают на 25 % за каждый 
рейс, в котором фактическая скорость движения была ниже 
планируемой (расчетной). Если фактическая скорость в 
четырех рейсах была ниже расчетной, то локомотивная 
бригада теряет право на месячную премию. Интересно от­
метить, что квартальная премия за выполнение технической 
скорости в несколько раз больше получаемой бригадами 
за экономию электроэнергии.

При установлении планируемой технической скорости 
в депо Рыбное исходят не просто из времени хода поезда 
по графику движения, как это делается в других депо, а 
скорректированного с учетом конкретной поездной обста­
новки на участке. Здесь учитывают время движения вслед 
за другими поездами, потери времени из-за наличия на 
перегонах ограничений скорости, число и продолжитель­
ность остановок, время разгона и замедления, потери вре­
мени из-за несвоевременных открытий светофоров. Опыт 
расчета технической скорости за поездку и премирования 
за ее выполнение освещен в статье П. И. Кельпериса, 
И. П. Исаева, В. Т. Стрельникова «Резервы повышения 
скорости движения поездов и экономия электроэнергии», 
«Железнодорожный транспорт», 1982, №  4, с. 18—24.

В результате в депо Рыбное локомотивные бригады 
получают три премии: за экономию электроэнергии, выпол­
нение технической скорости и дополнительно перевезенные 
грузы, т. е. параллельно действуют три системы премиро­
вания. Это не вполне обоснованно. На наш взгляд, премию 
нужно выплачивать только по одной системе, а другие 
системы должны быть ограничивающими факторами, т. е. 
условиями, при ко-торых выплачивают премию.

Д ля того чтобы установить систему, по которой долж ­
на выплачиваться премия, необходимо знать конечный ре­
зультат труда локомотивной бригады и как она может на 
нее воздействовать. Этим результатом является проведение 
по участку поезда, сформированного работниками хозяйст­
ва движения, с установленной (расчетной) технической ско­
ростью, которая определяется ‘с учетом поездной обста­
новки.

Экономия энергоресурсов в процессе вождения поез­
дов — только дополнительное условие выполнения произ­
водственного процесса. К тому же на эффективное исполь­
зование ресурсов значительно влияет качество работ в 
других хозяйствах — движения, вагонного, путевого, грузо­
вого, электроснабжения, СЦБ н связи. Дополнительно пере­
везенные грузы прежде всего зависят от технического со­
стояния локомотивов и работы хозяйства движения.

Поэтому необходимо рассмотреть вопрос о совершен­
ствовании премирования локомотивных бригад за выполне­
ние технической скорости с учетом экономии энергоресур­
сов.

Д И С П Е Т Ч Е Р С К И Й  А П П А Р А Т  
И  Э К О Н О М И Я  Э Н Е Р Г О Р Е С У Р С О В

Поездные диспетчеры — связующее звено непрерывного 
транспортного конвейера. Они организуют труд работников 
многих хозяйств, включая локомотивные бригады. От ква­
лификации и оперативности работы диспетчеров во многом 
зависят фактически реализуемые пропускные и провозные 
способности станций и участков, а в целом — движение 
поездов на сети дорог. Уровень их работы определяет ряд 
важных эксплуатационных показателей выполнения пере­
возочного процесса отделения дороги, включая экономию 
энергоресурсов.
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в  настоящее время установлена определенная система 
количественных и качественных показателей оценки труда 
диспетчеров. Однако эти показатели будут эффективно воз­
действовать на перевозочный процесс только в том случае, 
если диспетчеры станут отвечать за использование локо­
мотивов и их бригад. Ведь диспетчер и локомотивные 
бригады по сути дела — одно непрерывное звено, одна 
большая бригада.

Производственная деятельность локомотивных бригад 
в основном полностью зависит от работы диспетчерского 
аппарата, который влияет на число вагонов в поезде, его 
массу, скорость продвижения по участку — на основные 
факторы, от которых непосредственно зависит расход топли­
ва и электроэнергии. Однако в оценке труда поездных дис­
петчеров отсутствуют количественные и качественные по­
казатели использования энергоресурсов.

На наш взгляд, необходимо, чтобы поездные диспетче­
ры несли свою долю ответственности не только за органи­
зацию труда локомотивных бригад и использование локо­
мотивного парка, но и за расход топлива и электроэнергии. 
Только в этом случае можно устранить существующие 
разногласия между диспетчером и бригадой. Это будет 
побуждать диспетчеров активно искать дальнейшие резер­
вы экономии за счет лучшей организации поездопотоков: 
сокращения числа стоянок у светофоров, на промежуточ­
ных станциях, обеспечения соответствующей скорости дви­
жения поездов и других факторов.

Определенный опыт участия диспетчерского аппарата 
в использовании энергоресурсов накоплен на Западно-Си- 
бирской дороге. На Новосибирском отделении уже несколь­
ко лет одним из условий социалистического соревнования 
диспетчеров является результат использования энергоре­
сурсов. В соответствии с разработанным положением 
«О комплексном соревновании за экономное расходование 
электроэнергии на тягу поездов» победителем считают ра­
ботника, выполнившего не только основные условия сорев­
нования, но и добившегося наибольших результатов в 
экономии электроэнергии. Здесь установлены три денежные 
премии из фонда материального поощрения по статье «Со­

циалистическое соревнованием за первое место — 30 руб., 
второе — 25 руб. и за третье — 20 руб.

Д ля этого поездным диспетчерам определена следую­
щ ая система планирования и учета расхода электроэнер­
гии. Ежемесячно отдел локомотивного хозяйства устанав­
ливает на каждый круг движения удельную норму в кило- 
ватт-часах на 10 тыс. т-км брутто. Ежемесячно же отдел 
учета определяет по каждому поездному диспетчеру объем 
выполненной тонно-километровой работы, а отдел электри­
фикации и энергетического хозяйства учитывает фактиче­
ский расход по кругам движения. Учет ведется по специ­
ально разработанной методике. Итоги использования элект­
роэнергии поездными диспетчерами за смену подводит спе­
циальный работник в отделе движения, у которого имеется 
специальный журнал учета, где результаты накапливаются 
в целом за месяц.

Этот опыт заслуж ивает внимания, хотя он и имеет 
определенные недостатки; не всегда диспетчеры обращают 
внимание на эффективное использование энергоресурсов 
из-за тяжелой поездной обстановки, требуются дополни­
тельные затраты трудовых ресурсов, недостаточно точно 
рассчитываются нормы и фактический расход электроэнер­
гии по кругам движения.

Оценка труда поездных диспетчеров по использованию 
энергоресурсов способствует тому, что основная их часть 
при возможности всегда стремится к сокращению числа 
стоянок поездов у светофоров и на промежуточных стан­
циях, что отражается и на использовании топлива и элек­
троэнергии. Затраты  же средств на организацию системы 
учета и премирование участников соревнования незначи­
тельны и в течение года могут окупиться несколько раз.

При этом необходимо, чтобы теплотехник отделения 
учитывал работу поездных диспетчеров по использованию 
энергоресурсов при создании резерва и корректировке 
удельных норм их расхода локомотивным депо.

Канд. экон. наук Ф. Е. О ВЧИ ННИ КО В,
вниижт

вышли из ПЕЧАТИ
Т у р о в  Л. А. Становление ма­

стера.—  М .: Транспорт, 1 9 83 .—
38 с. —  (Герои труда). —  5 к.

Рассказано о трудовом пути и об­
щ ественной деятельности Героя С о­
циалистического Труда, бригадира  
электром аш инного цеха д епо Кзы л- 
О рда Уразбая А биш евича Абиш ева. 
Более 35 лет отдал новатор родном у  
предприятию . Здесь он постиг пре­
мудрости слесарного дела, стал на­
стоящ им м астером , авторитетным и 
уважаемы м человеком . О д ним  из 
первых в д епо он внедрил м етод  
бригадного подряда. Имя У. А . А би­
шева занесено в Золотую  книгу по­
чета Казахской ССР. О н —  почетный 
гражданин города Кзы л -О рд а, п ред ­
седатель областного совета настав­
ников.

П р о х о р с к и й А .  А . Тяговые и 
трансформаторные подстанции: Учеб­
ник для техникумов ж ел езн о д о р о ж н о ­
го транспорта. —  4 -е  изд., перераб . 
и доп. —  АА.: Транспорт, 1 9 83 .—
496 с. —  1 р. 40 к.

В учебнике изложены  основные 
сведения по электрооборудованию  и 
релейной защ ите тяговых подстанций  
электриф ицированных ж елезны х д о­
рог постоянного и п ерем ен ного  тока

и трансф орматорны х подстанций. 
Описаны соврем енны е схемы электри­
ческих соединений и конструкции этих 
подстанций, постов секционирования  
постоянного и п ерем ен ного  тока. Д а ­
на м етодика расчета токов ко р о тко го  
замы кания, выбора оборудования и 
релейной защиты, а та кж е  расчета за­
зем ляю щ их устройств и устройств  
питания собственных нуж д. И зл о ж е ­
ны основные сведения по технике  
безопасности, данные по м о нтаж у и 
эксплуатации электроустановок.

Н астоящ ее издание дополнено  
описанием новых электрических схем  
и конструкций. Расширены сведения  
по противоаварийной автоматике, р е ­
лейной защ ите линий и трансф орм а­
торов на электром еханических реле  
и особенно по релейной защ ите на 
электронны х приборах. Приведены  
новые данные по схем ам  вы прямле­
ния, бы стродействую щ им вы клю чате­
лям п ерем ен ного  тока, подстанциям  
метрополитенов, тяговым подстанци­
ям п ерем ен ного  тока электрической  
тяги по системе 2 X 2 5  кВ, приборам  
для наладки и испытания оборудова­
ния подстанций.

К р ы л о в  В. И., К р ы л о в  В. В. 
Автоматические тормоза: У чебник

для техникумов ж ел езно д о р о ж но го  
транспорта и учебное пособие для 
технических ш кол. —  4 -е  изд., пере­
раб. и д о п .—  М .: Транспорт, 1 9 83 .—  
360 с. —  1 р. 60 к.

В книге описаны устройство, дей­
ствие и эксплуатация автотормозов  
подвиж ного  состава железны х дорог 
СССР и вагонов м еж дународ ного  
сообщ ения.

С о д ер ж ан ие: Основы то р м о ж е­
ния. —  Классиф икация тормозов и их 
основные свойства. —  Расположение  
и назначение торм озно го  оборудова­
ния на подвиж ном  составе. —  Прибо­
ры питания торм оза сжатым возду­
хом. —  Приборы  управления торм о­
зами. —  Приборы  торм ож ения и ав­
тореж им ы . —  Электропневматические  
торм оза. —  Тормозны е устройства 
скоростного подвижного состава. —  
Автостопы и скоростем еры . —  Воз­
духопровод и е го  арматура. —  Тор­
м озны е ры чажны е передачи. —  Ре­
м онт и испытание торм озно го  обору­
дования. —  О бслуживание торм озно­
го оборудования. —  Обслуживание  
то р м о зно го  оборудования и опробо­
вание торм озов. —  О беспечение по­
ездов торм озам и. П о р я д о к их раз­
м ещ ен ия  и включения. —  О бслужи­
вание торм озов в пути следования и 
управление ими. —  О собенности о б ­
служивания торм озов зимой.
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КОНКУРС ИЗОБРЕТАТЕЛЕЙ
Т  ворчески реш ая задачи, поставлен-
* ные X X V I съездом партии, ноябрь­

ским  (1982 г.) и июньским (1983 г.) 
Пленумами Ц К  КП С С  по повышению  
эффективности работы ж ел езн о д о ­
р о ж н о го  транспорта и ее  интенсиф и­
кации на основе ускорения научно- 
технического прогресса, изобретате­
ли и рационализаторы ж ел езн о д о ­
рожного транспорта вносят значитель­
ный вклад в дело его  дальнейш его  
развития. Новаторы производства в
1983 г. внесли в рационализаторский  
ф онд пятилетки 160,4 млн. руб. Более 
25 млн. руб. эконом ического  эф ф ек­
та получено от внедрения изобр ете­
ний.

В прош лом году в кон кур се на 
создание и внедрение вы сокоэконо­
мичных изобретений, направленных 
на дальнейшее техническое развитие  
ж ел езно д о ро ж но го  транспорта, при­
няли участие изобретатели ряда на­
учно-исследовательских и учебных ин­
ститутов, проектно-конструкторских  
бю ро и предприятий д орог.

В числе авторов изобретений, по­
ступивших на конкур с,,^аботники  Все­
сою зного научно-исследовательского  
института ж ел езн о д о р о ж н о го  транс­
порта, Новосибирского и Белорусско­
го институтов инж енеров ж ел езн о д о ­
р о ж н о го  транспорта, предприятий  
М осковской, Ю ж ной, Белорусской, 
Восточно-Сибирской, Д о н ец ко й  до­
рог, И вано-Ф ранковского локом оти­
воремонтного завода, предприятий  
промы ш ленного транспорта и м етр о­
политенов.

Ш ироко е использование только  
некоторы х из поступивших на конкурс

изобретений даст народном у хозяй­
ству более 1 млн. руб. Так, значитель­
но сокращ ает расходы топлива и ди­
зельного масла, увеличивает срок  
службы порш ней двигателей внутрен­
него  сгорания изобретение коллек­
тива депо им. Кирова Ю ж н о й  дороги  
«Устройство для определения угла 
поворота вала двигателя внутренне­
го сгорания». Его внедрение только  
в этом депо позволило в год сэконо­
мить около 100 т дизельного топлива.

На повышение производительно­
сти труда, увеличение степени меха­
низации и автоматизации трудовых 
процессов, повышение надежности  
и улучш ение качества изделий и м е ­
ханизмов, повышение безопасности  
работ направлены и д ругие изобр ете­
ния, поступившие на конкурс.

Несм отря на активное участие в 
кон кур се  изобретателей ВНИИЖ Та, 
Н овосибирского, Б елорусского инсти­
тутов инж енеров ж ел езн о д о р о ж н о го  
транспорта, предприятий ряда д орог, 
следует отметить, что коллективы  
других учебных институтов, проектно­
конструкторских бю ро, заводов, тер ­
риториальных объединений пром ы ш ­
ленного ж е л е зн о д о р о ж н о го  транс­
порта не представили на конкурс сво­
их изобретений. Н е поступило изоб­
ретений от Главного управления  
электриф икации и энергетического  
хозяйства М П С . Это говорит о том, 
что не во всех главках, институтах, 
на дорогах разр або тке и использова­
нию высокоэффективных изобретений  
уделяется достаточно серьезное вни­
мание.

Учитывая, что создание высокоэф ­
фективных изобретений и ш ирокое

их использование на ж е л е зн о д о р о ж ­
ном транспорте играю т значительную  
роль в повышении научно-техническо­
го прогресса на ж ел езн о д о р о ж н о м  
транспорте. М инистерство путей со­
общ ения, Государственный комитет  
СССР по делам изобретений и откры ­
тий, Центральный совет В сесою зного  
общества изобретателей и рациона­
лизаторов, Центральный комитет  
проф сою за рабочих ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта и транспортного  
строительства присудили д енеж ны е  
премии авторам высокоэкономичных 
изобретений и лицам, принимавшим  
активное участие в их создании и 
внедрении.

По локом отивном у хозяйству вто­
рой д енеж но й  прем ией отмечена  
группа авторов за изобретение  
«Устройство для определения угла 
поворота вала двигателя внут. 
ренн его  сгорания». Изобретатели Ива- 
н о-Ф р анко вско го  локом отиворем онт­
н ого и Красноярского  электровагоно- 
рем он тн ого  заводов за разработку  
линии для изготовления проф илиро­
ванных изделий типа чек тормозны х  
устройств подвиж ного состава п оощ ­
рены третьей премией.

За «Устройство для автоматиче­
ского регулирования скорости дви­
ж ения поезда», позволяю щ ее сокра­
тить время трогания состава с места  
на 2,5— 3 с, сохранить высокую сте­
пень безопасности движения, умень­
шить энергозатраты  и повысить участ­
ковую  скорость, изобретатели М о с­
ковского  и Х арьковского метрополи­
тенов та кж е  отмечены  третьей д е н е ж ­
ной премией.

В помощь 
изучающим 
экономику

ЭКОНОМИЯ 
и БЕРЕЖЛИВОСТЬ 
В ЛОКОМОТИВНОМ 
ХОЗЯЙСТВЕ
(П родолж ение. Начало см. «ЭТТ» №  2,
1984 г.)
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ф  Расходы локомотивного хозяйст­
ва в общих затратах на перевозки со­
ставляют 36 %.

1 % уменьшения расходов в локо­
мотивном хозяйстве обеспечивает 
снижение себестоимости перевозок в 
целом по железнодорожному транс­
порту на 0,3 %, или 45 млн. руб.

ф  Производительность труда на 
предприятиях локомотивного хозяйст. 
ва представляет собой отношение ко ­
личества продукции (объема работы) 
к  числу работников, занятых в про­
изводстве.

1 % повышения производительно­
сти труда на текущем ремонте и тех­
ническом обслуживании локомотивов 
позволяет высвободить количество ра­
бочих, занятых на ремонте в трех 
локомотивных депо.

Передовые коллективы за счет 
внедрения научной организации тру­
да, поточных линий и механизации при

ремонте тягового подвижного соста­
ва добиваются значительного роста 
производительности труда и сокраще. 
ния их простоя. Так, внедрение комп­
лексной системы управления качест­
вом ремонта электровозов в депо 
Рыбное М осковской дороги позволи­
ло этому коллективу за год повысить 
производительность труда при теку­
щем ремонте ТР-3 на 56 %, текущих 
ремонтах ТР-1 и ТР-2 — на 28 %. Про­
должительность простоя машин на 
ТР-3 при норме 3,5 сут. составляет
1,5 сут. и на ТР-2 при норме 1,5 сут. 
локомотивы стоят 0,7 сут.

В депо Сольвычегодск Северной 
дороги в результате внедрения поточ­
ных линий и механизированных по­
зиций при ремонте узлов и агрегатов 
простой тепловозов 2ТЭ10Л на ТР-3 
снижен до 2,5 сут при среднесетевой 
величине 8,9 сут.

Перевод на специализацию техни-
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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повысить ЭФФЕКТИВНОСТЬ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ УЧЕБЫ

На ж ел езн о д о р о ж н о м  транспорте  
сложилась четкая система эконо­

м ическо го  образования (С Э О ) кад­
ров, охватывающая 1,7 млн. чел. Из  
них около 60 тыс. учатся в народных 
университетах технического п р о гр ес­
са и экономических знаний. Занятия  
в С Э О  проводят более 64 тыс. пропа­
гандистов и преподавателей. Д ля по­
вышения эффективности эконом иче­
ской учебы организую тся смотры на 
лучш ую  постановку учебно-воспита­
тельного процесса, лучший кабинет  
экономических знаний. Проводятся  
школы передового опыта, кон ф ерен ­
ции, социологические исследования. 
Соверш енствуется учебно-м атериаль­
ная база системы эконом ического  
образования.

О д нако качество и результатив­
ность всеобуча не всегда отвечают 
современны м требованиям. Н е пол­
ностью учитываются конкретны е за­
дачи производственных коллективов. 
Н е налажено ещ е  обучение ж ел езн о ­
д орож ников с разъездны м и см ен­
ным характером  работы. Учебны е  
планы и программ ы  иногда необос­
нованно сокращ аю тся, срываются 
сроки их выполнения. П орой низка  
посещ аемость лекций и семинаров. 
Знание эконом ики и уровень эконо­
м ической подготовки р е д ко  прини­
маются во внимание при повышении  
классности и разрядов, а та кж е  во 
время аттестации специалистов. 
Часто ценные пред лож ения слуш ате­
лей подолгу не внедряю тся в про­
изводство. Н изок охват учебой в на­
родных университетах технического  
прогресса и эконом ических знаний  
м олодеж и.

Все эти вопросы недавно были об­
суждены  на состоявшейся на станции  
Львовская М осковской  д оро ги  науч­
но-практической  кон ф еренции-сем и­
наре. Там шел разго вор  о задачах  
экон ом ическо го  образования ж е л е з ­
н одорож ников, вы текаю щ ие из поста­
новления Ц К  КП С С  и Совета М ин и­
стров СССР «О  м ерах по ускорению  
научно-технического прогресса в на­
родном  хозяйстве». Участники кон ф е­
ренции отметили, что в основу учебы  
должны  быть положеьм>1 проблемы  
эконом ической теории и политики  
партии, практики социалистического  
хозяйствования. Слуш ателям С Э О  не­
обходим о продолжить изучение р е ­
ком ендованны х на одиннадцатую  пя­
тилетку курсов по научно-техническо- 
м у прогрессу, эконом ии материаль­
ных и трудовых ресурсов, соверш ен­
ствованию хозяйственного м еханиз­
ма, реализации Продовольственной и 
Э нергетической  п р о гр ам м  СССР. 
Учебный процесс в народны х уни­
верситетах и С Э О  следует направить 
на пропаганду и претворение в жизнь  
д остиж ений научно-технического про­
гресса.

Руководителям предприятий сле­
дует привлекать пропагандистов и 
слуш ателей, прош едш их курс обуче­
ния, к обобщ ению , распространению  
и внедрению  научно-технических д о­
стижений, передового  производствен­
ного опыта с тем , чтобы в 1985 г. 
выполнить объем по отправлению  не 
м ен ее  4 млрд. т грузов и достичь в 
ближ айш ие годы наивысших в м ире  
показателей по производительности  
труда и ср ед нем у весу гр узо вого  по­
езда.

В планах университетов реком ен­
довано использовать опыт творческо­
го содружества специалистов служб  
и предприятий с лабораториями и ка­
ф едрам и вузов. Важно повысить роль 
народны х университетов техническо­
го прогресса и экономических знаний 
в улучшении обучения специалистов 
руководителей и подготовке пропа­
гандистов для ш кол ком мунистическо­
го труда и конкретной экономики.

В учебном  процессе особое место  
н уж но уделить пропаганде постанов­
лений партии и правительства о р аз. 
витии бригадной формы организации  
и оплаты труда, углублению  проф ес­
сиональных знаний слушателей. Н е­
обходим о содействовать овладению  
ими см ежны м и специальностями, 
вовлекать в рационализаторскую  и 
изобретательскую  деятельность, ак­
тивнее прививать навыки самостоя­
тельного эконом ического  анализа, со­
ставления личных и бригадных пла­
нов повышения производительности  
труда, разработки социалистических 
обязательств и встречных планов.

В целях повышения уровня учеб­
ного процесса, обеспечения его  
практической направленности с уче­
том конкретны х задач коллективов 
пред ло ж ен о  во всех формах обуче­
ния ш ире проводить практические за­
нятия, встречи и опросы слушателей, 
пропагандистов и передовиков про­
изводства.

Д ля составления экономических  
справочников и подготовки нагляд­
ных пособий реком енд овано активнее 
привлекать общ ественны е бюро эко­
ном ического  анализа, научно-иссле- 
довательские, проектны е и учебные 
институты.

ческого обслуживания и текущего 
ремонта электродвигателей по опы­
ту депо Лянгасово Горьковской доро­
ги позволяет снизить, по сравнению 
со среднесетевыми, затраты на ре­
монт якорей на 24 %.

Внедрение поточной линии, напри­
мер по ремонту секций холодильни­
ка тепловозов (проект А-1128|, дает 
около 8 тыс. руб. экономии в год, бо­
лее чем в 2 раза повышает произво­
дительность труда и высвобождает 
четырех слесарей.

Поточные линии по ремонту ко ­
лесных пар и букс локомотивов поз­
воляют сберечь в год почти 8— 
10 тыс. руб., повысить производитель­
ность труда на 25— 30 % и высвобо­
дить 2—3 чел.

Повышение участковой скорости 
грузовых поездов на 1 км /ч обеспе­
чивает высвобождение контингента 
локомотивных бригад численностью 
3360 чел., рост производительности

труда на 0,65 % и сокращение потреб­
ности в эксплуатируемом парке в 
грузовом движении на 240—250 локо. 
мотивов ежесуточно.

ф  Трудоемкость — это затраты ра­
бочего времени на производство еди­
ницы продукции. На предприятиях 
она исчисляется в нормо-часах. Тру­
доемкость ремонта подвижного со­
става может быть снижена за счет ра­
циональной планировки рабочего ме­
ста, внедрения средств механизации 
на трудоемких и тяжелых ручных ра­
ботах, а также применения передовых 
методов труда.
ф  Экономия материальных и топлив­

но-энергетических ресурсов.
В постановлении ЦК КПСС и Сове­

та Министров СССР «Об усилении ра­
боты по экономии и рациональному 
использованию сырьевых, топливно- 
энергетических и других материаль­
ных ресурсов» сказано о важности 
развертывания массового движения

трудящихся за всемерную экономию 
в промышленности, сельском хозяй­
стве, на транспорте.

1 % сэкономленных энергоресур­
сов на тягу поездов — это 476 млн. 
кВт'Ч электроэнергии и 164 тыс. т ус­
ловного топлива.

Каждая непредвиденная остановка 
поезда вызывает в среднем перерас­
ход 170 кВт-ч электроэнергии, или 
70 кг дизельного топлива.

Ограничение скорости движения 
поезда с 50 до 20 км /ч  повышает рас­
ход электрической энергии на 
90 кВт ч, а дизельного топлива — на 
40 кг.

За 1 ч простоя работающего локо­
мотива бесполезно расходуется 
50 кВт ч электроэнергии или 30 кг 
дизельного топлива.

(О кончание следует)
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За достигнутые успехи и прояв- 
пенную инициативу в работе 
значком «Почетному железно- 
цорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ

ВОРОБЬЕВ Иван Григорьевич, Белове 
КОКОРИН Александр Николаевич,
Красноуф имск
КОМАЕВ Алексей Федорович, Рос- 
сошь
КУЗНЕЦОВ Владимир Матвеевич,
О десса-Сортировочная  
ЛОПАРЕВ Вячеслав Степанович, Тю­
мень
МИХАЙЛОВ Анатолий Васильевич, К а ­
раганда
МОНАКОВ Михаил Васильевич, М и ­
неральные Воды
ПЕРЕПЕЛИЦА Иван Григорьевич, д е­
по им. Т. Ш евченко О десской  дороги  
САЛЬНЫЙ Владимир Иванович, Гро з­
ный
СОКОЛОВ Николай Николаевич, А ст­
рахань
ЦКИТИШВИЛИ Цотне Шалвович, С ам - 
тредиа
ЧЕРНИГОВ Виктор Лаврентьевич, А т-
басар
ЧУГУРЯН Александр Мкртичевич, Л е -
нинакан
ЯДОВ Анатолий Николаевич, Радви- 
лишкис

МАШИНИСТЫ

АГАРКОВ Виталий Андреевич, М агни ­
тогорск
БАЛЬСАМ Семен Наумович, Ю ж н о - 
Сахалинск
ГАЙНУЛОВ Александр Калилулович,
М урм ан ск
ГАЛЛАМШИН Исламутдин Балагутди- 
нович, Павлодар
ГАРДЮШИН Евгений Павлович, Елец 
ГЕРАСИМОВ Иван Иосифович, Бело­
реченская
ГОНЧАРОВ Виктор Никонорович, Гу­
дермес
ЕПИФАНОВ Дмитрий Руфтинозич,
Ярославль
ЖУКОВ Владимир Алексеевич, Крас­
ноярск
КЛИМЕНКОВ Владимир Федорович,
Симф ерополь
КЛИМЕНКО Николай Антонович, Ти-
маш евская
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КОНОВАЛОВ Николай Константино­
вич, Инта
КОТЕЛЬНИКОВ Николай Иванович,
М агни то го р ск
КРАСНОВИДОВ Михаил Сергеевич,
Белореченская
ЛИСЕЦКИЙ Евгений Иванович, депо  
им. т. Ш евченко  О десской  дороги  
ЛОРАН Яков Яковлевич, Няндома  
ЛУКОЯНОВ Валерий Иванович, Егор- 
ш ино
МАЛЫШЕВ Борис Константинович,
Л енинград -П ассаж ирский-М осковский  
МЕЛЬНИЧЕК Роман Романович, Основа 
МИНАКОВ Александр Иванович, Че­
лябинск
ОБИДОВ Василий Алексеевич, С осно­
го рск
ПЕРОВ Николай Сергеевич, Владимир  
ПОЛИТОВ Виталий Григорьевич,
Львов-Запад
ПОНОМАРЕВ Анатолий Егорович, 
К унгур
ПЫПНИК Владимир Петрович, Д ж а м ­
бул
РОДИН Михаил Николаевич, Ершов  
РУДИЧЕНКО Петр Данилович, Матай  
САЗОНОВ Анатолий Васильевич,
О ктябрьск
СМАЛЬКО Крлий Яковлевич, Лобня  
СМАТОВ Бегали, Арысь  
ТИМОФЕЕВ Анатолий Константинович,
Лобня
УТКИН Ю рий Александрович, Рузаев­
ка
ЦЫГАРКИН Валентин Иванович, Лобня  
ЦЫКУНОВ Андрей Петрович, Ш е м о -  
наиха

СТАРШИЕ МАСТЕРА

КОМКОВ Виктор Андреевич, М у р о м  
КРИВЕНКО Геннадий Федорович,
д епо им. М . Горького  П риволжской  
дороги
ПЕТРОВ Виктор Георгиевич, Ж м ер и н ка

СЛЕСАРИ

М о -ГРИШАЕВ Михаил Семенович,
сква-Сортировочная
ЗАМОРИН Геннадий Николаевич,
Перм ь II
ИЛЬКОВ Николай Григорьевич, С им ­
ф ерополь
КОВЗАН Альберт Адамович, С вер д- 
ловск-Сортировочны й  
КОЗАКОВ Евгений Кириллович, Бе­
резники
КУЗНЕЦОВ Валентин Михайлович,
М осква-С ортировочная  
ЛИТВИНЕНКО Виталий Павлович, К а ­
менолом ни
МИЛЯЕВ Анатолий Николаевич, А ст­
раханский ТРЗ
ОРЫНБАЕВ Шубай Вимирзаевич, Чу 
ПАВЛЮТКИН Анатолий Иванович, М о ­
сква-Сортировочная  
ПОЛЯКОВ Виктор Николаевич, Д н е п ­
ропетровск
ПОПОВ Николай Николаевич, Кар а­
ганда
ТРОЙНОЕ Анатолий Иванович, Лобня  
ФИЛИППОВ Станислав Иванович,
Павлодар
ЧИПИЗУБОВ Василий Михайлович,
Борзя

ШИШ КИН Николай Федорович, Мо-
сква-Сортировочная

ЭЛЕКТРОМОНТЕРЫ ЭНЕРГОУЧАСТКОВ

ВИННИЦКИЙ Владимир Ильич, Ивано- 
Ф ранковск
ГУРЬЯНОВ Валерий Георгиевич, Бого- 
тол
ЕФРЕМОВ Константин Федорович,
Сасово
ОБУХОВ Анатолий Дмитриевич, Бел­
город
Петров Николай Сергеевич, Ленин- 
град-Балтийский
ЧЕТВЕРИКОВ Александр Иванович,
Пермь
ЩЕРБИНИН Валентин Борисович,
старший электром онтер С ум ского
объединенного энергоучастка

АБРОСКИН Валентин Матвеевич, д е ­
журны й по д епо М осква-Сортировоч­
ная
АТАДЖАНЬЯН Эдуард Бабкенович,
заместитель начальника Ростовского
ЭРЗ
БАБУШКИН Евгений Степанович,
старший инж енер-ко нстр уктор  депо  
П ерм ь II
БЕДНЯКОВ Владимир Семенович, за­
меститель начальника службы локо­
мотивного хозяйства Северной до­
роги
БЕСПЕЧНЫЙ Алексей Федосьевич,
п ри ем щ и к локомотивов депо Знам ен­
ка
БИРЮКОВ Виктор Александрович,
начальник депо М осква-С ортировоч- 
ная
БОРИСЕНКО Владимир Иванович,
старший худ о ж ник-граф ик издательст­
ва «Транспорт»
БУЙКО Михаил Афанасьевич, началь­
ник депо А бакан
ВОЛОБУЕВ Леонид Васильевич, д е­
журны й по депо М осква-П ассаж ир- 
ская-Курская
ГАЛЛЯМОВ Амир Ясовеевич, ф р езе­
ровщ ик д епо А гры з  
ГРОМОВ Виктор Яковлевич, началь­
ник службы электроподстанций и се­
тей М о сков ского  метрополитена  
ГРОМОВ Николай Николаевич, глав­
ный конструктор проекта ПКТБ 
ЦТВР
ДОЛГОВА Александра Иосифовна, 
заместитель начальника отдела Глав­
ного управления метрополитенов  
ЕПИФАНОВ Павел Павлович, главный 
ин ж ен е р  депо Ш арья  
ЗАЙЦЕВ Серафим Павлович, началь­
ник депо М алош уйка  
ЗИМИРЕВ Владимир Николаевич, по­
м о щ н ик маш иниста депо Няндома  
КОСТРЫКИН Владимир Иванович, за­
меститель начальника депо Основа 
КУРАКИН Владимир Иванович, стар­
ший мастер цеха М о сковского  ЛРЗ 
КУЧЕРЕНКОВ Николай Михайлович, 
начальник депо Ховрино

ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!
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Виталий Петров

СПАСИБО 
ГВАРДИИ 
ТРУДА

Q  аленткна Ивановна Гольст —  ветеран прославленного  
д епо имени Ильича М осковской  дороги. Приш ла сюда 

после окончания ж ел е зн о д о р о ж н о го  техникум а имени  
Д зе р ж и н ско го . Трудовой путь начала слесарем . После  
объединения м оторвагонного  депо с паровозны м она ра­
ботает техником по расш иф ровке скоростем ерны х лент.

В депо имени Ильича нет ни од ного  человека, кото­
рый бы не знал Валентину Ивановну и О л ега  Григорье­
вича Гольст. С упруги отдали родном у предприятию  по 
два с половиной десятка лет кажды й. Сейчас О л ег Гри­
горьевич, бывший м аш инист-инструктор, на заслуж енном  
отдыхе. Но те добры е советы, которы е он постоянно  
дает своей ж ен е , пом огаю т ей в нелегком  труде.

А труд действительно нелегкий. Ведь смена длится 
12 часов. И в воскресенье, и в праздничны е дни. Требо­
вания к качеству расш иф ровки скоростем ерны х лент с

каж ды м  го д ом  ужесточаю тся. Расш иф ровщ ику необхо­
дим о быть постоянно в ф орм е, следить за новой техни­
кой, повышать свои теоретические знания.

Большую помощ ь в этом Валентине Ивановне и ее  
напарнице Там аре Ивановне М арты новой (она, кстати, 
т о ж е  ветеран депо, отдала ем у 26 лет) оказывает ны­
неш ний заместитель начальника д епо по эксплуатации  
А лександр М аксим ович Д енисов. О н всегда держ ит с 
ними контакт, пом огает решать сложны е технические за­
дачи.

П о м им о производственных забот м ного  энергии, вре­
мени и душ евного  тепла Валентина Ивановна Гольст от­
дает своим товарищ ам по работе, семье. С ер д це у нее  
больш ое, м атеринское. И все эти качества сочетаются в 
ней с н еизм енной требовательностью  к себе, к людям.

У расшифровщицы — неброская профессия, 
Не каждый день награды ей дают.
Но я сравнил бы с задушевной песнею 
Ее нелегкий благородный труд.
На строгих лентах линии обычные —
Дорог железных трудовой мотив 
И для нее они всегда привычные,
Как путь, что пробежал локомотив.

Пусть расшифровщица скромна и неречиста, 
Но эа нее поет рабочий хор:
Она — помощник первый машинистов 
И безопасности движенья дирижер.
Она всю жизнь с родным депо связала.
Ему отдав неугомонность лет...
Есть у любого подвига начало,
А вот конца свершеньям добрым нет...

В цехах и рейсах временем проверено; 
Любовь к труду, как  пламя, горяча 
В депо, что гордо носит имя Ленина, 
Навек нам дорогого Ильича!

13
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



в помощь маш инисту и ремонтнику

ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ Н ДЛИНЫ
ПРОДОЛЬНО-ДИНАМИЧЕСКИЕ РЕАКЦИИ: ПРИЧИНЫ И СПОСОБЫ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ

Продолжаем обсуждение проблем, связанных с вож ­
дением поездов повышенной массы и длины (см. «ЭТТ» 
№ 12, 1980 г.; 4, 5, 7, 10, 1981 г.; 2, 6, 1982 г.; 3, 6, 1983 г.;
2, 1984 г].

В редакцию поступают многочисленные письма, ав­
торы которых делятся своим опытом, высказывают пред­
ложения по режимам вождения таких поездов с учетом 
продольной динамики, анализируют случаи разрыва гру­
зовых поездов. Некоторые просят разъяснить процессы 
возникновения продольно-динамических сил и дать реко­
мендации для их предупреждения. По просьбе нашего 
журнала д-р техн. наук П. Т. ГРЕБЕНЮК рассматривает 
поступившие письма, обобщает интересные предложения.

С овместными усилиями ученых В Н И И Ж Та и Д И И Та 
проведены исследования продольных сил, возникающих 

при движении грузовых поездов. На основании получен­
ных данных разработаны требования к подвижным еди­
ницам по прочности и устойчивости, созданы новые кон­
струкции автотормозного и сцепного оборудования, а так­
же введены инструкции, регламентирующие порядок фор­
мирования и пропуск одинарных и соединенных составов.

Современные тормозные приборы и автосцепка рассчи­
таны на вождение поездов массой 6—8 тыс. т одним ло­
комотивом, а при использовании двух (одного в голове, 
а второго в хвосте или середине) — 10— 12 тыс. т. Про­
дольные динамические силы в таких составах при пере­
ходных режимах не превышают установленных нормами 
расчета вагонов на прочность 200 тс, а при умелом уп­
равлении— 160 тс. На сети дорог больщинство поездов 
имеют меньшую массу (4—5 тыс. т ), разрывы здесь часто 
связаны с нарушением правил вождения и с отступлением 
в содержании автотормозного и сцепного оборудования, 
которое подвергается максимальным нагрузкам при ма­
невровой работе на сортировочных горках. Вот почему 
для предупреждения браков локомотивным бригадам в аж ­
но знать физические явления в поезде.

Следует отметить, что освоение производства усилен­
ных автосцепок из низколегированной стали, ее термиче­
ское упрочнение повышают их прочность. Новое сцепное 
оборудование рассчитано на усилие 250 тс. Однако в экс­
плуатируемом парке вагонов еще есть ранее изготовлен­
ные конструкции, прочностью и состоянием которых пока 
определяются режимы вождения поездов.

Продольные усилия, действующие на подвижной со­
став при трогании с места, торможении и движении по 
переломам продольного профиля пути, зависят от большо­
го числа факторов, проявляющихся в эксплуатации. Н аи­
более важные из них — скорость изменения силы тяги или 
торможения и состояние (распределение) зазоров в меж- 
дувагонных соединениях.

По характеру действия на подвижной состав продоль­
ные силы разделяются на квазистатические (действующие 
более 2 с) и динамические (длительностью менее 2 с). 
Продолжительно действующие квазистатические усилия 
могут привести к сходу вагонов с рельсов, а динамиче­
ские — вызвать разрыв поезда. Последнее чаще происхо­
дит при трогании с места из-за излома упорной плиты 
или тягового хомута автосцепного устройства, обрыва хво­
стовика корпуса автосцепки, излома зуба ее замка. Уве­
личение числа разрывов наблюдается зимой, когда резко 
возрастает сопротивление движению поезда и понижается 
ударная вязкость материала автосцепки.
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Квазистатические продольные усилия возникают при 
продолжительном торможении поезда только головными 
локомотива.ми на затяжных спусках пути, когда исполь­
зуется электрическое торможение. Наибольшая продоль­
ная сила, равная тормозной локомотивов, действует на 
головной вагон и постепенно уменьшается по длине поез­
да. Это усилие не должно превышать 100 тс, а при нали­
чии порожних четырехосных вагонов — 50 тс.

Возникновение и изменение продольных усилий в поез­
де с пнев.матическими тормозами зависят от длины состава 
и скорости в начале торможения. При торможении с вы­
соких скоростей в цилиндрах всех вагонов достигается 
конечная максимальная величина давления еще во время 
движения. Остановка поезда происходит при равномерном 
действии тормозных сил по всей длине состава. В этом 
случае, называемом установившимс.^ режимом торможе­
ния, продольные усилия определяются величиной давления 
в цилиндрах и коэффициентом трения тормозных колодок, 
значение которого на большой скорости наименьшее.

При торможении с малых скоростей поезд останавли­
вается раньше, чем усиеют наполниться сжатым возду­
хом тормозные цилиндры всех вагонов. Вследствие зна­
чительной разницы удельных тормозных сил вагонов менее 
заторможенные (хвостовые) набегают на более затормо­
женные (головные), поэтому в поезде образуются боль­
шие сжимающие силы. При открытии концевого крана или 
стоп-крана возникают растягивающие усилия. В поездах 
длиной 800— 1200 м (5—8 тыс. т) переходный процесс 
успевает закончиться при торможении со скорости 30— 
40 км/ч.

На уровень продольно-динамических реакций, наблю­
даемых в длинносоставных поездах при неустановившемся 
режиме торможения, большое влияние оказывает величина 
зазоров в автосцепном оборудовании. В результате тор­
можения сжатых поездов с головного локомотива появля­
ются небольшие продольные усилия, изменения которых 
характеризуются безударным, постепенным затуханием 
колебаний.

Наличие зазоров в растянутом составе перед тормо­
жением приводит к росту продольных сил. Высокий их 
уровень отмечается при полных служебных и экстренных 
торможениях, особенно в средней части поезда. Опыт 
эксплуатации и специальные экспериментальные исследо­
вания показывают, что в растянутых тяжеловесных поез­
дах продольные усилия иногда достигают 200 тс, а в сж а­
т ы х — 100 тс. Отношение продольных усилий в растяну­
тых поегдах и сжатых, называемое коэффициентом про­
дольной динамики, равно 2 при среднем значении зазоров 
в автосцепках 40—50 мм.

Величина зазоров в междувагонных соединениях ока­
зывает такж е значительное влияние на уровень продоль­
ных ускорений, воздействующих на элементы конструкции 
вагонов и перевозимые в них грузы. Так, при среднеиз­
ношенных междувагонных соединениях ускорение при 
торможении может достигать в хвостовой части поезда 
15—20 м/с=.

В процессе регулировочных торможений вдоль движ у­
щегося состава распространяются сменяющие друг друга 
сжимающие и растягивающие усилия. С жатие вызывается 
сбросом тяги и приведением в действие тормозов, а ра­
стяж ение— их отпуском и последующим набором тяги. 
В ряде случаев сжатие сопровождается волной растяж е­
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ния (оттяжки) из-за неполного рассеивания энергии в по­
глощающих аппаратах автосцепок.

При следовании по перегону с ломаным профилем 
возможны набегания и оттяжки вследствие различных со­
противлений движению сжатой и растянутой частей соста­
ва, неоднородности загрузки и типа вагонов, а такж е пе­
ременной жесткости поглощающих аппаратов и различной 
величине зазоров в автосцепках. Кроме того, данное яв ­
ление может быть вызвано нерациональным использова- 
ние.м тяги и тормозов.

Исследования продольной динамики грузовых поездов 
показали следующее. Наибольшие растягивающие силы 
иногда отмечались от набора тяги при малой скорости 
движения, когда уровень приложенной силы достаточно 
высок, а поезд к моменту набора тяги оказывается ча­
стично сжатым. На высоких скоростях следования и при 
незначительной силе тяги, а такж е в случаях, когда к мо­
менту набора тяги поезд растянут, наибольшие разры ва­
ющие силы выявлены при отпуске тормозов или оттяжке.

При трогании поезда с места источником продольных 
усилий и ускорений является только сила тяги локомоти­
ва, известная по величине и приложенная, как правило, 
к голове состава. Специальные опыты привели к выводу, 
что растягивающие усилия при трогании не зависят от 
массы поезда, а определяются массой экипажей и ско­
ростью нарастания силы тяги локомотива.

Наименьшие продольные усилия получаются в пол­
ностью растянутых поездах. Они не превосходят касатель­
ной силы тяги, развиваемой локомотивами. Усилия умень­
шаются от головы к хвосту поезда, и вдоль поезда рас­
пространяются затухающие колебания. При очень резком 
трогании с места растянутого поезда усилия у всех ваго­
нов получаются практически одинаковыми, равными при­
ложенной силе тяги. Это бывает в условиях эксплуатации, 
когда машинисты трогают с места растянутый поезд при 
максимальной силе тяги на подъеме без больших продоль­
ных усилий. Как отмечает в своем письме машинист депо 
Кинель Куйбышевской дороги А. И. Истомин, они как бы 
•«срывают» состав с места и не обрывают его.

Однако даж е мощными современными локомотивами 
взять растянутый тяжелый поезд с места не всегда воз­
можно, особенно при большом количестве вагонов на под­
шипниках скольжения, так как необходимо преодолеть 
сопротивление всего состава и привести в движение все 
вагоны одновременно. Поэтому состав, который надо при­
вести в движение, сначала сжимают.

При трогании с места сжатых составов продольные 
усилия увеличиваются, причем наибольшего значения они 
достигают в хвостовой части. В поезде возникают дина­
мические усилия при соударении каж дого вагона с растя­
гиваемой головной частью. Возникающий в голове ударный 
импульс распространяется вдоль всего состава. На макси­
мальные значения усилий существенно влияет длина сж а­
той перед троганием части вагонов.

Наибольшие продольные усилия возникают в поезде, 
у которого примерно половина головных вагонов сж ата, 
а остальная часть растянута. В этом случае фрикционные 
поглощающие аппараты сдвинувшихся вперед головных 
вагонов остаются сжатыми за счет сил трения в них и р а ­
стянутая группа головных вагонов движется как единая 
масса. Трогание с места хвостовой части поезда аналогич­
но движению одного вагона, вес которого равен всей хво­
стовой части.

В момент взятия с места хвостовой группы вагонов к 
силе тяги локомотивов добавляется кинетическая энергия 
движущейся группы головных вагонов. Растянутая хво­
стовая часть поезда приводится в движение рывком. На 
границе обеих частей состава в автосцепках возникают бо­
лее значительные усилия, чем при взятии полностью сж а­
того поезда. Сила рывка определяется скоростью пришед­
шей в движение передней части состава, которая зависит 
от величины и скорости нарастания силы тяги локомотива.

Чтобы предупредить обрыв поезда, в Инструкции 
ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/4073 (п. 1.1) предусматривается при
трогании частично сжатых поездов силу тяги локомотивов 
прикладывать плавно с задержкой не менее 3 с на каждой

позиции контроллера машиниста. Когда в поезде «выбра­
ны» все зазоры и поезд окажется растянутым (для чего 
локомотиву необходимо проследовать не менее 10 м), мож­
но увеличить силу тяги без выдержки времени, но с огра­
ничением ее величины (95 тс). Это позволит с учетом 
динамики избежать возникновения в составе продольных 
усилий свыше 160 тс (при больших усилиях возможно 
повреждение деталей автосцепного оборудования).

Среди других причин образования продольных сил при 
переходных режимах движения следует назвать неисправ­
ность отдельных воздухораспределителей, которые при 
торможении становятся на дутье (основные его причины; 
пропуск воздуха через манжеты главного поршня, тугой 
ход главного поршня при отсутствии или затвердении 
смазки, замерзание этого поршня в отпускном положе­
нии, утечка из рабочей камеры, засорение клапана атмо­
сферного отверстия).

Очень правильного мнения поэтому придерживается 
машинист депо Москва-Сортировочная Московской дороги 
В. И. Ефремкин в том, что увеличенная местная разрядка 
магистрали неисправными воздухораспределителями при­
водит к неравномерному торможению и отпуску, особенно 
если они находятся во второй половине поезда. При сту­
пени торможения цилиндры хвостовых вагонов могут 
наполниться на большую величину, чем головные, и поезд 
начнет растягиваться с возникновением продольных реак­
ций. После прекращения дутья даж е исправные воздухо­
распределители в головной части поезда начнут отпускать 
вследствие повышения давления в магистрали через кран 
машиниста, и эффективность торможения снизится.

Продольные силы в случае дутья воздухораспредели­
телей можно уменьшить применением при торможении 
краном машиниста № 394 положения VA. После разрядки 
уравнительного резервуара положением V на величину 
0,5—0,6 кгс/см^ следует дальше снижать давление поло­
жением VA на величину 0,2—0,3 кгс/см^. Если после та­
кого управления тормозами будет наблюдаться продоль­
ная реакция или недостаточная тормозная эффективность, 
то торможение следует повторить и после положения V 
держ ать ручку крана в положении VA до полного тор­
можения или снижения скорости на требуемую величину.

При использовании положения VA продольно-динами­
ческие реакции снижаются, так как разрядка тормозной 
магистрали происходит замедленно, тормозные цилиндры 
головной части поезда наполняются за 25—30 с и тормоза 
головных вагонов, находящихся перед воздухораспредели­
телем с дутьем, не могут отпустить самопроизвольно.

В своем письме машинист депо Кулунда Северной 
дороги Ф. Т. Шевченко ставит вопрос о влиянии времени 
отпуска тормозов на разрыв поезда. Он называет причины 
замедленного отпуска; малый подъем клапана у блоки­
ровки №  367, ледяная пробка в головках концевых рука­
вов между секциями локомотива или в тормозной маги­
страли поезда, неполное открытие комбинированного кра­
на в рабочей кабине, большая утечка в поезде. Эти неис­
правности могут быть выявлены и устраненц в результате 
проверок, осуществляемых на локомотиве в соответствии 
с действующей инструкцией. Что касается замера времени 
отпуска при опробовании тормозов в поездах, то это не­
целесообразно. В случае ненормального отпуска время 
можно замерить и поезд не отправлять.

И все-таки основное условие предупреждения разрыва 
грузовых вагонов — грамотное управление тормозами 
поезда, строгое выполнение требований Инструкций 
Ц Т-Ц В -Ц Н И И /3969 и 4073. Хочется в связи с этим при­
вести письмо машиниста депо Няндома Северной дороги 
Н. Н. Васина, который обращ ает внимание на недопусти­
мость прекращения экстренного или автостопного тормо­
жения до полной остановки поезда. При постановке ручки 
крана машиниста в положение перекрыши или при пере­
крытии разобщительного крана ЭПК происходит резкое 
повышение давления в головной части поезда, что может 
вызвать отпуск тормозов головных вагонов. Неравномер­
ное распределение тормозной силы по составу приведет к 
возникновению продольных динамических реакций.
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в  условиях эксплуатации нередки случаи разрыва гру­
зовых поездов из-за большого сопротивления движению 
поезда, вызванного неотпуском тормозов, когда машини­
сты после остановки, не выжидая предусмотренного инст­
рукцией времени, необходимого на отпуск тормозов, пы­
таются привести поезд в движение. Иногда во избежание 
(-становки из-за нерасчетливого торможения набирают по­
зиции контроллера до отпуска тормозов в поезде.

Некоторые машинисты переводят ручку крана в по­
ложение отпуска до срабатывания тормозов во всем соста­
ве, когда еще не прекратился выпуск воздуха из тормоз­
ной магистрали. При этом тормозная волна идет к хво­
стовой части, а с головы состава распространяется от­
пускная волна. Происходит затормаживание хвостовых 
вагонов и отпуск головных с возникновением растягиваю ­
щих усилий в поезде.

Машинист А. И. Истомин предупреждает об опасно­
сти оттяжки, возникающей в поезде при движении на вы­
беге по пути с ломаным профилем. Необходимо знать, 
где на участке с таким профилем происходят естествен­
ные оттяжки, и не набирать позиций контроллера до тех 
пор, пока не произойдет оттяжка поезда. При следовании 
по участку состав нужно держ ать полностью растянутым 
или полностью сжатым.

Чтобы не создавать больших растягивающих сил, не 
рекомендуется отпускать автотормоза при нивкнх скоро­
стях движения: менее 15 км/ч в груженых поездах и
25 км/ч — в порожних. При необходимости остановки 
нужно сначала сжать вагоны локомотивным тормозом, 
после чего привести в действие тормоза поезда. Когда до 
остановки останется 2—3 м, следует повысить давление 
в тормозных цилиндрах локомотива до макси.мального 
с подачей песка. Поезд полностью сожмется и теперь его 
взятие с места должно произойти плавно при небольшой 
силе тяги.

Совершенствование способов управления и снижения 
уровня продольных усилий позволяет сократить количество 
случаев обрыва автосцепки, увеличить массу поездов. З а ­
служивает внимания опыт вождения соединенных грузо­
вых поездов. Распределение локомотивов вдоль состава об­
легчает режимы трогания и работу тормозов по отпуску

и зарядке. Такой опыт эксплуатации тяжеловесных поез­
дов был принят сначала на Московской дороге, а затем 
на Северо-Кавказской, Целинной и др.

На Московской дороге эксплуатация грузовых поездов 
массой 10 тыс. т осуществляется с объединением в один 
состав двух поездов и установкой одного электровоза в 
голове, а второго — в хвосте. При этом кран машиниста 
второго электровоза включается в тормозную сеть и ма­
гистраль питается с головы и хвоста. Оба локомотива 
оборудуют сигнализатором обрыва тормозной магистрали 
с пневмоэлектрическим датчиком №  418. Трогают соеди­
ненные поезда одновременно оба электровоза.

На Северо-Кавказской дороге строенные поезда фор­
мируют с постановкой второго локомотива в последнюю 
треть состава. М аксимальная масса соединенного поезда 
составляет 10 тыс. т. (в отдельных поездках — 1 3 — 
15 тыс. т). М ежду головным локомотивом и локомотивом в 
составе находится примерно ^/з общей массы. При трогании 
строенного поезда одновременно с включением тяги на го­
ловном производится набор позиций контроллером на локо­
мотиве, стоящем в середине состава, на одну из начальных 
позиций в зависимости от сложности профиля пути с даль­
нейшим плавным набором последующих позиций.

В процессе взятия поезда с места и при ведении по 
участку сила тяги хвостового локомотива ограничивается 
величиной 50 тс, а суммарная сила тяги и подталкивания 
локомотива или локомотивов, включенных перед послед­
ней третью состава, — 70 тс. Возрастание силы тяги до 
максимальной величины должно происходить не быстрее, 
чем за 25 с. Торможение соединенного поезда обеспечи­
вается при согласованном действии машинистов всех ло­
комотивов с гарантированной надежной радиосвязью 
между локомотивами.

Использование рациональных режимов вождения гру­
зовых поездов повышает безопасность движения, экономит 
электроэнергию и топливо, увеличивает пропускную и про­
возную способность участков и в целом улучшает эксплуа­
тацию железных дорог.

Д-р техн. наук П. Т. ГРЕБЕНЮ К,
вниижт

ВОССТАНОВЛЕНИЕ ИЗНОШЕННЫХ КОНТАКТОВ
|_ | а карьерных электровозах ЕЛ1 
П  установлено 50 электропневм ати- 
ческих контакторов —  реостатных и 
линейных. Первые чащ е включаются  
и отключаются, чем вторые, поэтому  
их силовые контакты изнашиваются  
интенсивнее. Средний срок службы  
губок реостатных контакторов состав­
ляет 12— 15, а линейных —  18— 20 мес. 
За это время толщина губ ок ум ень­
шается с 10 до 6 мм.

Контакты толщиной 6 м м  бракую т  
и отправляют в цветной металлолом. 
Выбрасываемая губка весит около
80 г. Значит, при зам ене 100 в метал­
лолом уходит 8 кг меди. К р о м е  того, 
на изготовление такого ж е  количества 
из медных профильных заготовок  
затрачивают 10— 12 чел-ч. Учитывая, 
что потребность в стандартных заго ­
товках удовлетворяется не полностью, 
рационализаторы электровозного д е­
по горно-обогатительного комбината  
Ю Г О К  задумались, как увеличить 
срок службы губ ок и сохранить м е ­
талл.

Наиболее удачным оказалось вос­
становление изнош енной поверхности  
привариванием к ней медной пласти­
ны разм ерам и 2 5 X 5 0 X 4  м м . Для со­
единения пластины с губкой создали
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электрокон 1гактную  установку. О на со­
стоит из специально изготовленного  
сварочного трансф орм атора и при­
способления для установки сваривае­
мых деталей. Н ап ря ж ен и е первичной  
обм отки  220 В, вторичной 9 В.

Контакты  восстанавливают в такой  
последовательности. Вначале их с 
пом ощ ью  болтов закрепляю т в спе­
циальной оправе, кото рую  затем  за­
ж им аю т в патроне токар но го  стан­
ка. На ста«ке губки обтачивают, под­
готавливая контактную  поверхность  
к сварке. М едны е пластины в приспо­
соблении выгибают радиусом 140 м м . 
Вогнутую поверхность посыпают сло­
ем  м елких опилок ф осф ористой м е ­
ди. После этого на него кладут об­
точенную  губку.

Контакт и пластину пом ещ аю т в 
сварочную  установку, сж им аю т с по­
м ощ ью  рычага усилием 10 кг  и вклю ­
чают напряж ение. Сварка длится 45 с. 
П олное время восстановления губки  
на устеновке с учетом подготови­
тельных операций не превы ш ает 1 —
1,5 мин. После сварочных работ по­
верхности деталей обрабатывают лич­
ным напильником, придавая им н у ж ­
ную ф орм у.

Восстановленные контакты работа­

ют на электровозе надеж но , отрывов 
приваренных пластин не было. После 
п редельного износа к ним привари­
вают новые пластины. О д ну губку м о ­
ж н о  восстанавливать 3— 4 раза. Сле­
дует отметить, что трудоем кость этих 
работ в 4— 5 раз меньш е, чем изго ­
товление новых элементов, посколь­
ку исчезаю т такие сложны е опер а­
ции, как разр езание на ф резерном  
станке проф ильной медной заготовки  
на отдельные части и сверление от­
верстий под кр еп еж н ы е болты.

К р о м е  того, при изготовлении но­
вых губ ок в струж ку  идет прим ерно  
20 % м еди. За счет продления срока  
службы контактов расход меди со­
кращ ается на 7 кг  в год в расчете на 
один электровоз ЕЛ1. П ри этом су­
щ ественно уменьш ается потребность  
д епо в новых деталях для Э П К.

Описанным способом  м о ж н о  вос­
станавливать та кж е  силовые контакты  
реверсора и тор м о зно го  переклю ча­
теля, группового переклю чателя. Д ля  
этого требуется иметь сменные н иж ­
ний и верхний электроды -держ атели.

Канд. техн. наук В. В. ЗАЛИЩ УК, 
В. Я. ЧИГИН, 
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ЭЛЕКТРОВОЗЫ ВЛЮУ: ОБНАРУЖЕНИЕ Н УСТРАНЕНИЕ 
НЕИСПРАВНОСТЕЙ В ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЯХ

(П ро дол ж ение. Начало  
см. «ЭТТ» №  2 за 1984 г.)

НИЗКОВОЛЬТНЫЕ ЦЕПИ 
ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ МАШИН

Если при включении рубильника  
батареи сгорает вставка «Вспом ога­
тельные цепи», то к. 3 .  в од ном  из 
проводов К50, К44, К61 в зависимо­
сти от положения БВЗ-2. Н е устанав­
ливая новук> вставку, включакзт вруч­
ную БВЗ-2, поднимаю т токо прием ник, 
соединяю т на рейке зажим ов про­
вода К51, К71, К69. Выключатель
БВ-1 включают кнопкой «Возврат 
БВ-1». Затем на р ей ке  объединяю т  
провода К87, К97 (К99). Работой вен­
тиляторов управляют с помощ ью  
тум блера «О свещ ение ходовых ча­
стей». При этом кнопки БВ-1, ко м ­
прессоров, вентиляторов не исполь­
зуют. Чтобы включить печи, необхо­
димо подать напр яж ение на ниж ние  
зажимы  вставок печей (при вынутых 
вставках) от кнопки «О свещ ение из­
мерительных приборов».

В пути следования возм ож на оста­
новка ком прессоров, вентиляторы  
продолжаю т работать, признаков  
к. 3. нет. В этом случае кратковре­
менно подают питание с «плюса» 
на провод К79 рейки зажим ов, под­
качивают воздух. Чтобы м о ж н о  было 
управлять из кабины работой ко м ­
прессоров, на р ей ке  объединяют  
провода К79, К87. Д ля запуска м а­
шин используют тум блер «О свещ е­
ние ходовых частей».

Если сгорает вставка «Вспом ога­
тельные машины» при включении  
кнопки «Компрессоры » (БВЗ-2 вклю­
чен), то к. 3. в проводе К69. К р о м е  
того, замы кание м о ж ет  быть в п р о ­
водах Н2, К79, Н154 при вклю ченном  
реле давления. Выйти из положения  
м о ж но двумя способами.

П е р в ы й  в а р и а н т .  Выключают 
обе кнопки ком прессоров на щ итке  
параллельной работы и меняю т  

плавкую вставку «Вспомогательные м а­
шины». Если она не сгорает после 
повторного нажатия кнопки «К ом ­
прессоры» и напряж ение в цепи не 
снижается, то к. з. в проводе К79  
или Н154. П оочередно отключая  
кнопки на щ итке, определяю т неис­
правную цепь и выводят из схемы со­
ответствующий ком прессор.

В том случае, когда вставка сгора­
ет при выключенных кнопках ко м ­
прессоров на щ итке, то к. з. в про­
воде К69 или Н2. Чтобы устранить  
неисправность, на щ итке объединяют  
провода К79 и Н154 с пом ощ ью  ш ун­
тов подвижных контактов или скоб, 
ограничиваю щ их их ход. На р ей ке  за­
жимов соединяю т перем ы чкой прово­
да К87, К79. Теперь ком прессорам и  
управляют переклю чением  тум блера  
«О свещ ение ходовых частей».

В т о р о й  в а р и а н т .  Н е отыскивая 
место к. 3 . ,  отсоединяю т выходные 
кабели контакторов преобразовате­
лей, на их место устанавливают пе­
ремы чки от отходящ их кабелей ко н ­
такторов ком прессоров. Управляю т  
ком прессорам и с пом ощ ью  кнопки  
«Возбудители», а вентиляторы вклю­
чают на высокую скорость. Кнопку  
«Ком прессоры » не включают.

В озм ож ен  случай, когда плавкая 
вставка сгорает при включении низ­
кой или высокой скорости вентиля­
торов (БВЗ-2 вклю чено). П ри этом ее  
меняю т, П Ш  переводят в полож ение  
низкой  скорости и принудительно  
вклю чаю т контактор 42-2. Кнопки  
вентиляторов не используют.

Если зам ечен обрыв цепи, то вы­
ходят из полож ения так ж е.

НИЗКОВОЛЬТНЫЕ ЦЕПИ БВ-1

Характерной неисправностью  явля­
ется невклю чение БВ-1. При нажатии  
кнопки «Возврат БВ-1» его  сигналь­
ная лампа гаснет или из кабины 1 
слышно срабатывание подвижной си­
стемы, напр яж ен ие не снижается. В 
этом случае на р ей ке  зажим ов да­
ют питание от провода К50 проводу  
К98 и наж им аю т кнопки БВ-1, «Воз­
врат БВ-1» в обы чном порядке. Если 
он не включается, то проверяю т це­
лостность цепи питания и «земли»  
его  уд ер ж иваю щ ей  катуш ки.

Причиной неисправности т а кж е  м о­
ж е т  быть отсутствие контакта в бло­
кировках ИЗО— Н5 диф реле, реле пе­
регр узки  преобразователей 57-1, 
57-2 после срабатывания БВ при р е ­
куперации, попадания посторонних  
предм етов (окалины, кр о ш е к асбо­
цем ента, обтирочного м атериала) на 
поверхности якоря и полюсов м аг- 
нитопровода.

В случае обрыва цепи катуш ки  
переходят на контакторную  защ иту. 
Если место неисправности внутри ка­
туш ки, повреждены  ее выводы, то 
в нижний вырез контактного рычага 
БВ-1 вставляют посторонний предм ет  
(клю ч, костыль) и принудительно  
включают вентиль возврата. При  
этом зазор  м е ж д у  якор ем  и м агни- 
топроводом  дол ж ен  быть 2— 3 мм. 
Его увеличение препятствует замы­
канию  низковольтной блокировки  
Н53— Н61. Затем закорачиваю т блоки­
ровку в проводах 47— Н14 (вторая  
снизу), соединяю т перем ы чкой про­
вода К98, 8, ВУ выключают. Чтобы  
включить диф ф еренциальное реле, 
наж им аю т кнопки БВ-1.

Д ля проверки собранной защ итной  
схемы на первой позиции принуди­
тельно разм ы каю т реле 52-1. При  
этом схема дол ж на разобраться. 
Чтобы восстановить диф ф еренциаль­
ное реле после срабатывания защ и­
ты, используют кнопку «Возврат 
БВ-1».

В случае повреж дения контактор­
ной или дугогасительной систем, 
пробоя или перекры тия изоляции 
ш пилек БВ вместо принудительного  
включения БВ-1 отсоединяют все 
подходящ ие к нему кабели и замы­
каю т их вместе вне аппарата. В 
остальном последовательность дейст­
вий аналогична описанной в преды­
дущ ем  случае. При перекрытии изо­
ляции уд ерж иваю щ ей катушки или 
м еж витковом  замыкании от нее от­
соединяю т и изолируют все провода.

Если при включении кнопки БВ-1 
или «Возврат БВ-1» сгорает плавкая 
вставка «Вспомогательные машины», 
то поступают следую щ им образом . 
Устанавливают новую вставку, отсо­
единяю т и изолируют провод К98 от 
«плюса» удер ж иваю щ ей  катушки. На 
освободивш ееся место устанавлива­
ют перем ы чку от провода К52 
(«плюс» цепи пакетного выключателя 
освещ ения ВВК1) и нажимаю т на 
вентиль возврата БВ-1. Кнопки «БВ-1» 
и «Возврат БВ-1» не используют.

ЦЕПЬ РЕЛЕ 191-1

Н аиболее частая неисправность —  
невклю чение из-за обрыва цепи, м е ­
ханического заедания и др. Это уста­
навливают по одноврем енном у появ­
лению  следую щ их признаков: токо­
прием ник поднимается, но при уста­
новке главной рукоятки К М Э  на пер 
вую позицию  падает; при поднятом  
токо прием нике БВ-1 не включается, 
а при опущ енном  включается нор­
мально; вспомогательные машины не 
работаю т, хотя включен БВЗ-2. Что­
бы выйти из положения, либо реле  
заклинивают во включенном состоя­
нии (при отсутствии защ итного ко ж у ­
ха), либо на рейке зажимов объеди­
няют попарно провода К85 и К86, 
К50 и К157, а на первой рейке —  К49, 
Н170.

ЦЕПЬ ПЕРВОЙ ПОЗИЦИИ

Если при установке контроллера на 
позицию  электровоз не трогается, 
на ам перм етрах нет показаний, вспо­
могательные машины запустились, то 
поступают следую щ им образом. О т­
клю чаю т вентиляторы и вновь наби­
рают позицию . О дноврем енно сле­
дят за показаниями вольтметров кон­
тактной сети и цепей управления. 
Отсутствие провалов напряжения сви­
детельствует об обрыве цепи сило­
вой или управления.

М есто неисправности м ож но оп­
ределить по показаниям сигнальных 
ламп, установив рукоятку контрол­
лера на 1-ю позицию. Загорание  
лампы «РБ» указывает на обрыв в 
цепи якорей тяговых двигателей. 
В этом случае отключают повреж ­
денную  пару. Загорание лампы
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«ТАЛ» свидетельствует либо о боль­
шой утечке воздуха из торм озной  
магистрали, либо о неисправности  
схемы контроля ее целостности. Ес­
ли после снятия и установки плавкой  
вставки в цепи проводов К100—  
К101 и при утечке воздуха в пред е­
лах нормы лампа не гаснет, то в дви­
жении на рейке зажим ов дают пита­
ние от провода 8 проводу К11 (в 
этом случае реверсоры  разворачи­
вают при выключенном БВ-1), а на 
стоянке заклинивают якорь реле  
537-1.

Когда зажигается лампа «PH», то 
исправны силовая цепь БВ-1, пуско­
вые резисторы первой секции, вклю­
чены контакторы 3-1, 4-1; кр о м е  того, 
реверсоры , торм озны е и групповы е 
переключатели находятся в исходном  
положении. Чтобы определить пов­
режденны й участок, осматриваю т при 
опущ енных токоприем никах контак­
торы 3-2, 2-2, 17-2, обращ ая особое  
внимание на наличие притираю щ их  
пружин. Включенное состояние кон­
такторов указывает на возможны й  
обрыв в силовой цепи. О кончательно  
убедиться в этом позволяет ее  про­
звонка.

Если сигнальные лампы отсутству­
ют, то проверяю т исправность встав­
ки ВУ, блока 367, нажав на кнопку  
«Песок». Реверсивно-селективную р у ­
коятку переводят в полож ение «П» 
для самозачищ ения блокировок груп­
повых переклю чателей. Их разворот  
свидетельствует о наличии питания на 
К М Э . Затем, убедившись, что то р ­
мозная рукоятка стоит на нуле, 
включают преобразователи и прове­
ряют цепь главных контакторов БВ-1.

На стоянке пробуют собрать схе­
му «Назад» и, затормозив электро­
воз, набирают шесть позиций. Если 
схема не собирается, то опускаю т то­
коприем ник и устанавливают в ис­
ходное положение реверсоры , то р ­
мозные, групповые переклю чатели, 
уравнительные контакторы 124-1, 
125-1, 125-2. При невклю чении линей­
ных контакторов дают питание от 
провода 8 в провод. К11. После этого  
м о ж но развернуть реверсоры  (БВ 
должен быть выключен).

Если не включились одноврем енно  
контакторы 3-1, 3-2, 4-1, то провод  
К19 соединяют с «землей». В случае, 
когда не пришли в рабочее состоя­
ние аппараты 3-1, 4-1, с «землей» со­
единяют провод Н51 на р ей ке  1, а 
при невключении 3-2 подсоединяю т  
«землю » к проводу К12.

Если все аппараты пришли в ис­
ходное состояние, линейные контак­
торы включены, то проверяю т сило­
вую цепь на обрыв.

ПРОВЕРКА СИЛОВОЙ ЦВПИ 
НА ОБРЫВ

При движении набирают 16 пози­
ций. Если ток появится на одном из 
реостатных положений, следую т до 
первой остановки. Во время стоян­
ки соответствующий контактор вклю­
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чают принудительно. В озм ож ен  слу­
чай, когда тока нет до 16-й позиции  
включительно. Тогда выключают 
кн оп ку ПБЗ при движ ении поезда  
и устанавливают 17-ю  позицию . При  
появлении тока или начале работы  
задней секции продолж аю т д виж е­
ние до ближайш ей станции.

Н ер аб о чее  состояние электровоза  
на 17-й позиции свидетельствует о 
неисправности в цепи управления. 
На стоянке соединяю т перемы чкой  
провода 8 и 7, выключают кнопку  
ПБЗ и набираю т 1-ю  позицию , пред ­
варительно заторм озив электровоз. 
Если появится ток на ам перм етрах  
обеих секций, значит, обрыв в одной  
из групп резисторов; показание ам­
п ерм етра одной секции свидетельст­
вует об обры ве цепи моторной  
группы в другой. Неисправную  пару 
двигателей отклю чаю т н ож ам и  О Д  и 
после этого снимаю т перем ы чку  
м е ж д у  проводами 8 и 7.

ПРОЗВОНКА СИЛОВОЙ ЦЕПИ 
НА ОБРЫВ С ПОМОЩ ЬЮ  

КОНТРОЛЬНОЙ ЛАМПЫ

На время проверки  на главном  
барабане контроллера изолирую т ку ­
лачки в цепи К5, К37 и набираю т по­
зицию  1. Затем  проверяю т вклю че­
ние линейных контакторов 3-1, 4-1, 
3-2, 2-2, 17-2. При вы клю ченном БВ-1 
подают питание в провод К11 и 
вновь набираю т позицию .

Прозванивать цепь начинают с 
секции 2. О дин кон ец  лампы соеди­
няют с «плю сом» блокировок О Д  (в 
секции 1 «плюс» берут от бл окиро­
вок нож а 58-1), вторым касаются но­
ж е й  О Д , начиная с 7-8, якоря (у ко ­
торых внизу имеется вруб) и воз­
буж дения . Дополнительны х нож ей  
О Д П , О Д 1 и 58-1 не касаются.

Если лампа на одной половине но­
ж а  горит, а на другой нет, то обрыв 
в м оторной гр упп е данной пары дви­
гателей.

Если при касании обеих половин 
отклю чателя О Д  (наприм ер , О Д 7 -8 )  
лампа горит, а на соседнем  н о ж е  
(наприм ер , О Д 5 -6 ) нет, то произош ел  
обрыв в элементах схемы м е ж д у  
этими парами двигателей. П остепен­
но сближая точки проверки, о п р е д е­
ляют точное место неисправности.

КОРОТКИЕ ЗАМЫКАНИЯ 
В ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ 

НА ПОЗИЦИИ 1

После включения ВУ сгорает его 
плавкая вставка, главная рукоятка 
контроллера и реверсивно-селектив­
ная находятся на нуле. Причина; ко ­
ро тко е  зам ы кание (к. з .) в проводе  
Н79 (Н 76) или Н П О  (H 1 U ) . В озм ож ­
ные места неисправности; у блоки­
ровки 290-1 (290-2) приставки крана  
маш иниста, кнопки «БВ-1» на щ итке  
проверки секвенции, кнопки «П есок», 
на катуш ке реле 535-1, на торм озном , 
реверсивно-селективном и главном  
барабанах контроллера маш иниста.

Д ля устранения неисправности  
выключают ВУ и, не устанавливая но­
вую вставку, изолирую т кулачок  
контроллера в проводе Н П О  (Н111) 
на главном барабане. Затем  на рей­
ке  заж им ов соединяю т провода К51 
и 8. П ереводят вручную торм озны е  
переклю чатели в двигательный р е­
ж им , реверсивно-селективной р у ко ­
яткой не пользуются. Закорачиваю т  
блокировку 535-1 в проводах Н75—  
Н53.

После установки реверсивно-селек­
тивной рукоятки в положение мотор­
ного режима сгорает плавкая вставка 
ВУ или «просаживается» напряжение 
(вентиляторы выключены). Неисправ­
ность в проводе 3 или К102. Чтобы  
точно определить участок с к. э., по­
перем енно подкладывают изоляцию  
м е ж д у  контактами указанных прово­
дов на реверсивно-селективном бара­
бане и определяю т провод с к. з. 
Его изолирую т, поставив вручную  
торм озны е переклю чатели в м отор­
ный р еж и м .

При наборе позиции 1 сгорает 
вставка ВУ или снижается напряже­
ние в цепи управления (вентиляторы 
выключены). Н еобходим о заменить  
вставку, выключить кнопку «ПБЗ», вы­
ключить БВ-1 и вновь установить пози­
цию. Если вставка не сгорает, нет «про­
садки» напряж ения, то замы кание ь 
од ном  из проводов H2S, Н61, Н62, Н67, 
К161, К11, К31, К21, К22. Д ля точного  
определения участка с к. з., не сбра­
сывая контроллер, заходят в ВВК1 и 
наж им аю т на гр иб ок вентиля контак­
тора 4-1. Появление названных при­
знаков указы вает на неисправность  
в проводе К31.

Выходят из положения следую ­
щ им  образом . На блокировке 4-1 от­
соединяю т и изолирую т провод К31 
или К27, вручную  включают контак­
тор 7-1. При этом схема ПБЗ рабо­
тать не будет. Чтобы ввести ее в 
схему, выключают кнопку ПБЗ, пода­
ют питание в провод К24 на рейке  
заж им ов. П р од ол ж аю т д виж ение на 
всех соединениях. Если признаков  
к. 3. в проводе К31 нет, то проверя­
ют провод Н28, для чего принуди­
тельно включают реле времени 278-1, 
При замы кании в его  цепи изолирую т  
блокировку 278-1.

Чтобы устранить неисправности в 
проводах Н61, Н62, К11, К22, Н161, 
осматриваю т зажимы  катуш ек кон­
такторов 3-1, 4-1, 3-2, 2-2, 17-2 и р е ­
ле 278-1, не соединились ли они 
м е ж д у  собой. Если видимых причин  
к. 3. нет, то на TK M I подкладывают 
изоляцию  под пальцы Н52— Н50, 
Н 51— К19 и соединяю т провода Н52  
с Н51, Н50 с К19; на ТКМ И подкла­
дывают изоляцию  под К12— К19. На  
р е й ке  1 соединяю т провода Н51, К12. 
Затем включают вручную  контакто­
ры 17-2, 2-2.

Есть е щ е  вариант выхода из поло­
ж ен ия . Изолирую т ниж ню ю  блоки­
ровку БВ-1, отсоединяю т провод  
К19 от бл окировочного пальца кон­
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тактора 4-1. После этого на кулачке  
Б контроллера изолирую т провод 0. 
На р ей ке  зажим ов соединяю т п ер е­
мычкой провода 8, К19, а провод  
К 1 1 заземляю т. Так ж е  как и в пре­
ды дущ ем  случае, принудительно  
включают контакторы  17-2, 2-2.

Следует отметить, что проверить  
провода К11, К31, Н28 на к. з. м о ж н о  
д ругим  способом, без входа в ВВК1. 
Д ля этого подкладывают изоляцию  
под контакторны е элементы К М Э  в 
проводах 6 реверсивно-селективного  
и 8 главного барабанов. Затем  вклю­
чают БВ-1 и набираю т позицию . П е ­
регор ание вставки ЗУ указы вает на 
замы кание в проводе К11. Если она  
остается целой, то поочередно выни­
мают изоляцию  из-под  элементов и 
проверяю т исправность проводов  
Н28 и К31.

Сгорает плавкая вставка ВУ или 
падает напряжение в цепи управле­
ния при выключенном БВ-1. Следует  
выключить ВУ, заменить вставку и 
набрать позицию  1. Затем  снимают  
щит контроллера маш иниста, подкла­
дывают изоляцию  под замкнуты е  
элементы Н 110(Н 111), А , 8, 23, К5, К37  
главного и 1(2), 6 реверсивно-сел ек­
тивного валов, вклю чаю т ВУ.

После этого вынимают изоляцию  
из-под кулачка в проводах Н П О  
(Н 111)— Н 225(Н222) главного барабана. 
Если вставка сгорает, то в озм о ж но  
к. 3 .  в плюсовой ш ине главного ба­
рабана или в цепи проводов Н235—  
Н237 (И 222— Н224), включая шины
проводов 1, 2 реверсивно-селективно­
го барабана и 28, 29, 30, 31 то р м о з­
ного.

При к. 3. в проводах Н235—
Н237|Н222— Н224] их отсоединяю т от 
плюсовой шины главного барабана, 
шины реверсивно-селективного и тор­
м о зного  барабанов, а затем с двух 
сторон устанавливают перем ы чку.

Если в этой цепи неисправности  
нет, то вынимают изоляцию  из-под  
кулачка контроллера в перем ы чке А  
главного вала, которая подает пита­
ние к кулачкам К М Э  проводов 24, 4, 
7, 5, 6, безы м янного, реверсивно-се- 
лективного вала. С гор ание вставки 
свидетельствует о к. з. на реверсивно­
селективном барабане. Н еобходим о  
осмотреть его  и устранить причину  
замыкания.

В дальнейш ем вынимают изоля­
цию из-под остальных кулачков, 
устанавливают провод, при подклю ­
чении кото рого  появляется к. з.

При к. 3. в проводе 1(2], а также 
в проводах К9, КЗО, К10, К64, Н50, 
Н52, HS3, Н75 изолирую т контакты  
элементов контроллера в проводе  
1(2) на реверсивно-селективном бара­
бане и блокировку БВ-1 Н53— Н61 
(нижню ю ).

На р ей ке  заж им ов объединяют  
провода 8, К11. Реверсоры развора­
чивают вручную.

При к. 3. в проводах К5, К37, 27. 
питающих контакторы  ослабления  
поля на позиции 1, изолирую т кон ­
такторны е элементы контроллера в

проводах К5, К37. В этом случае ос­
лабление поля не применяю т, кноп­
ку  «ПБЗ» выключают.

Если появилось к. 3. в проводах 
5, 6, 8, 23, 10, К4, К26, К27, К31,
К34, К45, Н69, связанных с питанием  
реостатных контакторов для следова­
ния только на С - и С П-соединениях, 
то поступают следую щ им  образом . 
Изолирую т в контрол л ере контак­
торны е элементы в проводах 5, 6, 8, 
10, 23; отсоединяю т и изолирую т  
«земляной» провод от минусовой  
шины главного вала. М инусовую  ш и­
ну объединяю т с плюсовой, на р ей ке  
заж им ов соединяю т с «землей» про­
вода К4, К31, К34, К45 или вместо  
этого в контрол л ере маш иниста за­
мы каю т на «зем лю » провода 5, 8, 
23.

Прочие неисправности на пози­
ции 1. Н енормальности работы схе­
мы м огут проявиться в виде завы­
ш енного  показания величины тока си­
ловым ам п ер м етро м , отсутствия тока  
по ам п ер м етру  одной кабины. Н у ж ­
но проверить п ол ож ение контакто­
ров 1-2, 20-2, 8-1, 8-2 должны  быть 
выключены.

НЕИСПРАВНОСТИ В СХЕМЕ 
НА ПОЗИЦИЯХ 2— 37 
ГЛАВНОЙ РУКОЯТКИ 

КОНТРОЛЛЕРА МАШИНИСТА 

На позиции 2 разбирается схема.
Н аиболее вероятен обрыв цепи бло­
кировки контактора 4-1 в проводах  
К 1 9 -Ж . Н еобходим о на р е й ке  заж и ­
мов соединить провод К19 с «зем ­
лей».

В озм ож ен  та кж е  обрыв обм отки  
возбуж дения од ного  из тяговых дви­
гателей. В этом случае неисправную  
пару двигателей отклю чаю т нож ам и  
О Д . При движ ении и возм ожности  
набора высших соединений неис­
правную  пару двигателей о п р е д е ­
ляют по показаниям  ам перм етров.

На позиции 3 сгорает вставка 
ПБЗ в проводах К31— Н21 (Н22),
УПБЗ не работает. В озм ож но к. з. 
в одном  из проводов К156, Н412, 
Н420, К155, 28. Чтобы устранить не­
исправность, изолирую т блокировку  
контактора 11-2 в проводах К24—  
К156 или следую т с неработаю щ ей  
схемой УПБЗ. П ри этом четвертую  
ступень О П  не ставят.

На одной из позиций последова­
тельного соединения сгорает вставка 
ВУ. Причина: зам ы кание на заж и м е  
катуш ек вентиля контактора, который  
включается на данной позиции, или 
в проводе К32 (цепь сигнальных 
ламп «PH»). О см атриваю т зажим ы  и 
устраняю т к. 3. Блокировку 63-1 в 
проводах 8— К32 изолирую т.

Неравномерный прирост тока по 
позициям. При этом необходим о на 
рейках соединить м е ж д у  собой пе­
рем ы чкам и провода К4, К31, К34,
К45. Неравном ерны й прирост тока  
м о ж ет быть п ризнаком  невклю чения  
контактора 20-2 на С П -соединении,

из-за чего токи по секциям не урав­
ниваются.

При установке позиции 17 сгорает 
вставка ВУ. Причина: к. з. в прово­
дах 7, К28 или Н68. Д ля определе­
ния его  места под контакты элемен­
тов контроллера в проводах 8 и 5 
главного вала подкладывают изоля­
цию и вновь набирают позицию 17. 
П овторное перегорание свидетельст­
вует о замыкании в проводе 7.

Если вставка сгорает после извле­
чения изоляции из-под провода 8, 
то к. 3 .  в проводе К28; из-под про­
вода 5 —  в проводе Н68.

При к. 3. в К28 необходимо ос­
мотреть, не замкнулись ли м еж ду  
собой зажимы  катуш ки контактора  
20-2. Если причина не обнаружена, 
то на блокировке КСПО отсоединя­
ют провод К28.

При к. 3. в проводе Н68 снимают 
провода Н68 на КСПО (на пальцах 
Н68— К27) и КСП1 (пальцы Н 6 8 -
К25). На рейке зажимов объединяют 
провода К31, К34.

В случае к. з. в проводе 7 про­
веряю т зажимы  катуш ек КСПО, раз­
вертывают вручную КСПО в СП-поло- 
ж ен и е  и закрепляю т его  в этом по­
ложении. Затем отсоедин5Жзт про­
вод 7 с блокировки контактора 8-1 и 
изолирую т контакторны й элемент 
провода 7 в контроллере. На рейке  
зажим ов объединяют провода 5, 6, 
а провод К19 соединяют с «землей».

При установке позиции 17 наблю­
дают неравенство токов по секциям 
(возможно боксование) или на ампер­
метре в кабине 2 нет показаний (по­
теря силы тяги). Это следствие от­
клю чения контактора 2-2 или 17-2 
или обоих вместе из-за отсутствия 
контакта в блокировках О Д П . Н ео б­
ходимо на рейке зажимов объеди­
нить провода К11, К21, К22.

После набора позиции 17 нет 
перехода, ток по амперметру умень­
шается. Причина: обрыв провода 7. 
На рейке зажимов объединяют про­
вода 5, 6, 7. Если КСПО развернется, 
то с позиции 1 будет собираться 
С П -соединение.

Если он не развернется, возм о­
ж ен  обрыв катуш ки вентиля КСПО 
или м еханическое заедание. Н еобхо­
дим о КСПО развернуть вручную и 
закрепить в этом положении. На 
р е й ке  зажимов заземляю т провод  
К19, соединяю т м еж д у  собой прово­
да 5, 6. При изменении направления 
движ ения позицию  1 набирают дваж­
ды.

На СП-соединении неравномерный 
прирост тока. Причина: обрыв про­
вода 5. На рейке зажим ов объединя­
ют провода К34, К31, К45.

(О кончание следует)

В. А. КУРОЕДОВ, 
Н. Н. ПАСТУХОВ,

машинисты депо Кинель  
Куйбышевской дороги
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ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМЕ ЭЛЕКТРОВОЗОВ
Цветная схема —на вкладке

в «ЭТТ» № 8 за 1979 г. рассказы­
валось об усовершенствованиях схем 
и ряда узлов электровоза ВЛ8 по 
проектам ПКБ ЦТ МПС. В данной 
статье приведены последние измене­
ния в электрических схемах, кото­
рые выполняют сейчас или будут вы­
полнять в ближайшее время.

Чтобы исключить возможность о б е­
сточивания цепей управления при  

коротких замыканиях в цепях кнопоч­
ных выключателей, питающ ихся от 
провода 67, этот провод подклю чен к 
выключателям КУ-35Б -2 (схемны е но­
мера 84-1, 85-2).

В цепях киловольтметров 60 и 61 
установлен предохранитель 500. Ра­
нее устанавливали высоковольтные 
предохранители П КТН Э -6У2. В связи с 
прекращ ением  их выпуска предпола­
гается устанавливать предохранители  
типов ПКЭ Н -006-10Х Л 2, ТУ16-521.195- 
80.

Наряду с модернизированны ми  
резисторами Р-103, у которых усиле­
на изоляция, прим еняю т резисторы  
Р-109 ГОСТ 8623— 78. В отличие от 
Р-103 их устанавливают без изолято­
ров. К р ом е того, Р-109 не требует за­
земления кожуха.

Изменена схема подклю чения вили- 
тового разрядника 155. Теперь он 
введен в схему до кры ш евого разъ­
единителя 47-2. Это дало в о зм о ж ­
ность отключать разрядник в пути 
следования при коротких замыканиях 
в его цепи. В связи с тем, что счетчи­
ки электроэнергии Д 600 М  (схемные 
номера 106, 106А) сняты с производ­
ства, разработан проект Э1528, п ре­
дусматривающ ий их зам ену на счет­
чики СКВТ-Д621. Новые приборы  и

2-я секцияТ '-я секция 

,7-Г ^

Рис. 1. Схема включения реде низкого на- 
оряжения РНН-3

Рнс. 2. Измененная схема устройства 
отопления аоезда

20

их шунты устанавливают с небольш и­
ми изм енениям и на м есте старых 
счетчиков. П ри этом м о нтаж  силовых 
проводов сохранился.

Д ля контроля состояния то р м о з­
ной магистрали устанавливают датчик 
№  418 (схем ное об означение С). Его 
разм ещ аю т м е ж д у  двухкам ерны м р е ­
зервуаро м  и главной частью воздухо­
распределителя №  270. О н автомати­
чески отклю чает тягу при обрыве  
торм озной магистрали или срабаты­
вании торм озов состава и сигнали­
зирует маш инисту о неисправности.

Блокировки №  367М  (схем ное обо­
значение БТ1, БТ2) предназначены  
для правильного включения приборов  
управления торм озам и при см ене ка ­
бины управления. Блок-контакты  бло­
кировок установлены последователь­
но с контактам и п ром еж уто ч но го  р е ­
ле 293(294) и электропневм атического  
клапана Э П К-150 286(287) в цепи п р о ­
водов 1, 2, 3, 30, 33.

Д ля  повышения надежности элек­
трической части электрввоза и со кр а­
щ ения номенклатуры  запасных частей 
предусм отрена униф икация электри­
ческих аппаратов. Устаревш ее о б о р у­
дование зам еняю т новым, кото рое  
используют на выпускаемых сейчас 
локомотивах. Так, вместо электро- 
пкевматических контакторов П К-07, 
ПК-08, П К-09, П К -1 1 устанавливают 
контакторы  П К-22, П К -33, П К -24 и 
П К -26 . Электромагнитны е контакторы  
КП М -111 зам еняю т на М К -6 3  и М К -6 9 .

Силовая цепь
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Вместо реле п ер е гр узки  тяговых 
двигателей РТ-406В и п ер е гр узки  п ре­
образователей РТ-430Б применили р е­
ле РТ-502, РТ-500. Реле контроля за­
щиты РКЗ-3, н изко го  напряжения  
РН Н-3 и повы ш енного Р ПН -3 зам еня­
ют на реле РП-472, РН Н-497 и
РПН-496. К р о м е  того, вместо п р о м е­
жуточны х реле РП 2/1 и РП 0 /4  ис­
пользуют реле РП-280 и РП-282. С ле­
дует отметить, что реле низкого на­
пряж ения РНН-3 (схемный ном ер 63), 
установленное на секции 2 в цепи  
защ итного вентиля 205-2, при замене  
переносят на секцию  1. О но последо­
вательно включается с резистором  
Р73— Р74 и реле 64-1 (рис. 1).

В «ЭТТ» №  8 за 1979 г. рассказы­
валось об оборудовании электровоза 
ВЛ8 устройством отопления пассажир­
ских поездов. В связи с необходи­
мостью увеличить количество ваго­
нов в составе до 20 возрастает ве­
личина тока электроотопления. П о­
этому ПКБ ЦТ М П С  разработало про­
ект  оснащ ения локомотивов изм енен­
ными устройствами, допускаю щ им и  
протекание тока до 400 А (рис. 2).

Силовая цепь отопления защ и щ е­
на от токов к. 3. бы стродействую щ им  
выключателем 51-1, а от токов п ер е­
г р у з к и —  реле 501-2, кото рое отрегу­
лировано на 400 А. Поездная высо­
ковольтная магистраль подклю чается  
к устройству отопления контактором  
502-2.

Система управления получает пи­
тание после включения выключателя 
506-1 (506-2) и нажатия кнопки 508-1 
(508-2 ) по следую щ ей цепи: провод  
Н99 (Н100), выключатель 506-1 (506-2), 
провод 300, кнопка 508-1 (508-2), про­
вод 301, разм ы каю щ ий контакт реле
501-2, провод 303, катуш ка 502-2, 
«земля».

После того как катуш ка 502-2 по­
лучит питание, включается контактор
502-2 и замы каю тся его  бл ок-контак-
ты в проводах 110-302, 300-301 па­
раллельно кн оп ке 508-1 (508-2). При  
этом получаю т питание сигнальные 
лампы 507-1 (507-2).

Если ток превысит 400 А, то сра­
батывает реле п ер е гр узки  501-2. К а ­
туш ка 502-2 обесточивается, размы ­
кается контакт 502-2 и лампы гаснут. 
Д л я повторного вклю чения цепи не­
обходим о нажать кнопку 508-1 (508-2). 
В цепь уд ер ж иваю щ ей  катуш ки быст­
родействую щ его выключателя 51-1 
введен разм ы каю щ ий контакт 501-2 
(провод Р48). О н разры вает цепь при  
срабатывании реле п ер егр узки  ото­
пления.

Последовательность замыкания  
контакторов на обеих секциях элек­
тровоза приведена в таблице.

В. В. ИВАНОВ, 
и н ж ен е р - конструкто р ПКБ ЦТ М П С
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М О Д Е Р Н И З А Ц И Я
Д лительная эксплуатация тепловозов ТЭЗ выявила не­

над еж ную  работу отдельных узлов и деталей ф рик­
ционной муфты привода вентилятора холодильной камеры. 
Основны е причины ее  неработоспособного состояния —  
наруш ение регулировки, износ выжимных коромы сел и 
н аруж но й  обоймы  наж им н ого  подш ипника.

С ледует отметить, что по м е р е  износа коромысел в 
местах контакта с обойм ой наж им н ого  подш ипника про­
исходит их излом, приводящ ий в конечно м  итоге к по­
вреж д ению  ф рикционны х дисков, защ итного  кож уха и 
всей муфты в целом. Выход из строя ф рикционны х ди­
сков бывает следствием неправильной регулировки  муфты.

Н ормальная работа муфты обеспечивается ее р е гу ­
лировкой, кото рую  следует делать почти на каж дом  
плановом виде ремонта. Зазоры  (при вы клю ченном по­
лож ении муф ты) м е ж д у  торцом  обоймы  ш арикоподш ип­
ника и концам и коромы сел должны  быть 1— 2 м м . Эту 
величину устанавливают гайками винтов или осевым п ере­
м ещ ен и ем  ш арикопод ш ипника по направляю щ ей втулке 
путем поворота вилки м еханизм а включения относительно  
ш лицевого валика. Таким образом , регулировка муфты —  
операция достаточно труд оем кая , ответственная и обяза­
тельная.

Работником депо Лихоборы  М осковской  дороги  
И. М . Пряхины м было подано рационализаторское пред ­
лож ение, направленное на повышение надежности работы  
муфты, уп ро щ ение ее конструкции и сокращ ение трудо­
затрат на регулировку и рем онт. Конструкция муфты из­
менена таким об разом , что нажатие на ф рикционны е ди­
ски осущ ествляется непосредственно порш нем пневма­
тического  цилиндра. Выжимные коромы сла и упорный  
ш арикопод ш ипник ликвидированы. К р о м е  того, из конст­
рукции исключены детали, об разую щ и е механическую  
цепь передачи усилия от пневмоцилиндра до приж им ного  
диска: кры ш ка сцепления, винты с пруж инам и и гайками, 
а та кж е  полностью узел выключения муфты, состоящий  
из корпуса отводки, пневм атического цилиндра, рукоятки  
ручного  вклю чения и других деталей.

С ерийная ф рикционная муф та (ТЭЗ.51.081, сб-1) изо­
бр аж ен а  на рис. 1, гд е сплошными толстыми линиями по­
казаны снимаемы е детали.

М о дернизированная муф та более проста в конструк- 
тивном исполнении по сравнению  с серийной и легче  
регулируется. Для проверки надежности работы и удоб­
ства эксплуатации в депо Лихоборы  было оборудовано  
несколько тепловозов ТЭЗ такими муф тами. Эта проверка  
показала на хорош ую  их работу, что позволило принять 
реш ение о серийной м одернизации ф рикционны х муфт  
на тепловозах ТЭЗ. Д ля этого ПКБ ЦТ на основе рацио­
нализаторского пред лож ения И. М . Пряхина разработало  
проект Т812.00.00 «М уф та ф рикционная главного вентиля­
тора (м одернизация)» . По этому проекту такую  м одерни­
зацию  м о ж н о  выполнять и на других сериях тепловозов.

Ф рикцио нн ая  муф та, м одернизированная по конст­
рукто рской  докум ентации 1812.00.00, приведена на рис. 2. 
Сплош ны ми толстыми линиями показаны  детали, которые  
переделы ваю тся и изготавливаются вновь, тонкими —  д е­
тали, не подвергаем ы е передел ке.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Так, вновь изготавливаются наж им ной порш ень, воз­
душный цилиндр, воздухоподводящ ий ш туцер, ф иксаторы  
с пружинами, втулки и шланг. П р иж им н ой  диск, входящий  
в состав серийной муфты, подлеж ит п ередел ке. Хвостовик 
вала углового р едукто ра отрезается до начала шлицев. 
Вновь изготовленны е и переделанны е из заводских де­
тали ведомой части муфты м онтирую т на валу редукто ра  
так ж е , как и до м одернизации.

При установке на тепловоз редукто ра с м о д ер низи ­
рованной муф той изм еняю т крепл ение защ итного  кож уха  
и дем онтирую т корпус м еханизм а вклю чения серийной  
муфты, к котором у ранее крепился защ итны й кож ух. 
Поэтому опорой для защ итного  кож уха  служат две стой­
ки, которы е предусм отрены  в проекте.

М уф ту включают следую щ им  об разом . Ч ерез элект- 
ропневматический клапан, которы м управляют из кабины  
машиниста, сжатый воздух подается через шланг и воз­
духоподводящ ий ш туцер в воздушный цилиндр. П од  его  
действием порш ень перем ещ ается  влево, давит на при­
ж им ной диск, и, преодолевая сопротивление пружин, 
сжим ает все ф рикционны е диски, приводя муф ту в рабо­
чее положение. При выключении муфты воздух из ци­
линдра отводится по тому ж е  ш лангу через электропнев- 
м атический клапан.

П ружины  оттягивают приж им ной диск вместе с порш ­
нем вправо, освобож дая ф рикционны е диски и тем  са­
мым прекращ ая сцепление м е ж д у  ведущ ими и ведомыми  
дисками. Вращ ение от вед ущ его  вала на полый вал пе­
редаваться не будет. М уф та приведена в н ерабочее по­
ложение, когда порш ень упирается в концы трех р е гу ­
лировочных винтов, ограничиваю щ их его  ход. При ава­
рийном р е ж и м е  винтами м о ж н о  заклинить ведущ ую  и ве­
дом ую  части муфты.

Конструкция воздухоподводящ его ш туцера выполнена 
таким об разом , что дает возможность вращаться вместе с 
муф той оси ш туцера, им ею щ ей  воздухопроводящ ий канал, 
в то время корпус с уплотняю щ им и устройствами остается  
неподвижны м.

Ход порш ня регулирую т у ж е  упомянуты ми винтами. 
Д ля этого их предварительно затягивают до отказа, а за­
тем  поочередно отпускаю т, обеспечив суммарны й зазор  
м еж д у ф рикционны м и дисками и сопрягаем ы м и поверх­
ностями в пределах 0,9— 1,4 мм.

Эксплуатация м одернизированной муфты аналогична  
эксплуатации серийной. В настоящ ее время м одернизация  
ф рикционны х муф т ш и р око  проводится как в депо, так и 
на тепловозоремонтны х заводах ЦТВР. К р о м е  того, она 
включена в план ком плексной м одернизации тепловозов  
ТЭЗ, выполняемой такж е  тепловозоремонтны ми заводами.

На Белорусской д о р о ге  модернизированны м и муф тами  
оборудованы  у ж е  все тепловозы ТЭЗ. П еред ел ка серий­
ных муф т в той или иной степени проводится в настоящ ее  
время и в других депо сети дорог.

По полученным отзывам с А зерб ай д ж анской , Запад- 
но-Казахстанской, Куйбы ш евской, Ю го-В осточной и д ру­
гих д орог м одернизированны е муфты работаю т н ад еж но  
в эксплуатации, удобны в обслуживании и рем онте.

7 г  7/ 10

Рис. 1. ф рикционная м уф та (серий ная);
1 — прижимной диск сцепления; 2 — винт, вклю чающий сцепление; 
3 — пруж ина вы клю чаю щ его винта; 4 — вы ж имное коромысло (сцеп­
ление); 5 — кры ш ка сцепления; 6 — н атяж н ая  пружина коромысла; 
7 — вилка сцепления: 8 — пруж ина; 9 — механизм отключения муф- 
гы; 10 — м уф та вы клю чения вентилятора: 11 — нажимной ш арико­
подш ипник; 12 — вклю чаю щ ая пружина

Рис, 2, Ф рикциопная м уф та (м одернизированная):
1 — вал  редуктора; 2 — прижимной диск; 3 — фиксатор с пружинкой; 
4 — воздуш ны й цилиндр; 5 — упорный винт; 6 — м ан ж ета; 7 — н а­
жимной порш ень; 8 — воздухоподводящ ий штуцер; 9 — ш ланг; 10 — 
втулка: 11 -  фрикционны е диски

А. П. БЕЛИЧЕНКО,
главный конструктор проекта ПКБ ЦТ М П С  

В. А. ВАСИЛЕВСКИЙ, 
ведущ ий конструктор ПКБ ЦТ М П С
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ГЕНЕРАТО РНЫ Й РЕЖ ИМ  
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ ТЕПЛОВОЗОВ
З лектрические машины постоянно­

го тока обладают свойством об­
ратимости, т. е. при определенных ус­
ловиях они могут работать в режи­
мах либо двигателя, либо генерато­
ра. Рассмотрим, при каких условиях 
может возникнуть генераторный ре­
жим тяговых двигателей (ТЭД) на 
тепловозах серий 2ТЭ10Л (В ). При 
движении тепловоза в режиме тяги 
напряжение U р тягового генерато­
ра Г, подводимое к ТЭД, уравнове­
шивается э. д. с. Е д , возникающей в 
якорях ТЭД, и падением напряжения 
в проводниках якорей и обмоток воз­
буждения. Направление э. д. с. Е д  

противоположно напряжению генера­
тора Up и зависит от направлений 
враш,ения якоря и магнитного потока 
возбуждения. На рис. 1 условно по­
казаны направления Е д ,  магнитного 
потока Ф, создаваемого током воз­
буждения 1в, и направление враще­
ния якоря (против часовой стрелки).

В результате намагничивания маг­
нитной системы ТЭД после размыка­
ния главных контактов поездных кон­
такторов в ней достаточно длительное 
время сохраняется небольшой по ве­
личине остаточный магнитный поток 
Фо того же направления, что и маг­
нитный поток Ф. Благодаря этому во 
вращающихся якорях ТЭД наводится
остаточная э. д. с. - Д О того же на­
правления. что и Е д . Если теперь при 
неработающем дизеле, не изменяя на­
правления движения тепловоза и по­
ложения реверсора, включить поезд­
ные контакторы, то в цепи ТЭД под 
воздействием E -jq  первоначально воз­
никнет ток 1о в направлении, проти­
воположном тяговому току 1в. М аг­
нитный поток Ф о 1, созданный током 
1о, будет направлен противоположно 
остаточному потоку. Магнитная сис­
тема размагнитится, что приведет к 
исчезновению э. д. с. Е д о  и, следова­
тельно, тока в цепи ТЭД, т. е. генера­

торный режим в этом случае не воз­
никает.

Однако если при ремонте теплово­
за допущены нарушения технологии, 
могут возникнуть режимы работы 
ТЭД, приводящие к возникновению 
дуговых процессов. Это бывает, на­
пример, когда при ремонте сняли по­
ездные контакторы, а наконечники от­
соединенных от них силовых проводов 
не заизолировали и они касаются кор­
пуса тепловоза (рис. 2), который при 
неработающем дизеле перемещают 
другим тепловозом по путям депо.

Если на неработающем тепловозе 
якори ТЭД вращаются в сторону, 
противоположную той, которая была 
ранее в режиме тяги, то под влияни­
ем остаточного магнитного потока Фо 
в обмотке якоря первоначально воз­
никает остаточная э. д. с. Е д ^ . на­
правление которой противоположно
э. д. с. Е д  (см. рис. 1). Под ее влия­
нием в цепи якоря ТЭД начинает 
проходить ток Ijjo , равный току воз­
буждения 1во. Магнитный поток, вы­
званный током 1во, суммируется с 
остаточным магнитным потоком, про­
исходит его усиление, следовательно, 
Е д о  растет, увеличивается ток I j , =  
=  1в.

Наблюдается самовозбуждение 
ТЭД, т. е. он переходит в режим ге­
нератора последовательного возбуж ­
дения. Поскольку активное сопротив­
ление цепи якоря, генератора, соеди­
нительных проводов, якоря и обмоток 
возбуждения ТЭД имеет небольшую 
величину, ток достигает больших зна­
чений. В местах касания наконечни­
ков силовых проводов с корпусом воз­
никают искрение, дуговые процессы, 
что может привести к возгоранию 
краски расположенных рядом изоля­
ционных деталей.

Аналогичное явление происходит 
при отсутствии размыкания главных 
контактов поездных контакторов из-за 
их приваривания и других ненсправ-

У Д К  429.424.1.83:429.424.044.5

ностей этих аппаратов, при нарушении 
технологии выполнения реостатных 
испытаний, когда непосредственно 
после их проведения не подсоединя­
ют силовые провода к поездным кон­
такторам и шунту амперметра, и их 
наконечники находятся в контакте с 
корпусом тепловоза (рис. 3 ), пере­
мещаемого другим тепловозом.

Аналогичные случаи могут наблю­
даться на тепловозах 2ТЭ10Л (В) 
такж е и при различных повреждени­
ях изоляции силовой цепи. Например, 
если тепловоз эксплуатируется с за ­
мыканием на корпус в минусовой це­
пи любого ТЭД (которое не обнару­
ж ивает реле заземления из-за наличия 
зоны его нечувствительности) и затем 
возникает замыкание на корпус в 
плюсовой цепи или якоре ТЭД, то 
перемещение такого тепловоза по пу­
тям депо может привести к переходу 
ТЭД в генераторный режим. Через 
места замыканий на корпус проходит 
значительный ток, поэтому возможно 
появление двух очагов пожара. Такие 
же последствия возможны после раз­
мотки бандаж а ТЭД, когда образует­
ся замыкание на корпус в цепи яко­
ря и второе замыкание в цепи обмот­
ки возбуждения этого же ТЭД из-за 
повреждения ее изоляции деформиро­
ванными проводниками обмотки 
якоря.

При эксплуатации тепловозов 
2ТЭ10Л (В) наблюдались случаи по­
вреждений изоляции в плюсовых це­
пях двух ТЭД, что приводило к за ­
мыканию между соседними поездными 
контакторами. Перемещение секции 
тепловоза с т-еким повреждением при 
неработающем дизеле в определенном 
направлении вызывает переход одного 
из ТЭД, например первого, в генера­
торный режим. Остаточные магнитные 
потоки Ф о 1 и Ф о2 (рис. 4) обычно 
не равны между собой, поэтому на­
чальные электродвижущие силы Е д ,  

и Е д 2 п о  величине отличаются друг

Рис. 2 Рис. 3 Рис. 4
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от друга. Если Е д 1 больше Е дг. то 
ток 15 5= 1 в и б у д е т  протекать в на­
правлении э. д. с. Е д 1. Это приведет 
вначале к размагничиванию, а затем 
к перемагничиванию магнитной систе­
мы второго ТЭД. Теперь направление 
Е д 2 (показано пунктиром) будет сов­
падать с направлением Е д 1. Под 
влиянием суммарной э. д. с. Е д |  +  Е д , 
ток возрастет. Поэтому в местах 
замыканий возникают дуговые про­
цессы, приводящие к возгораниям.

Во всех рассмотренных случаях 
реверсор находился в положении, со­
ответствующем тяговому режиму, 
предшествующему возникновению не­
исправностей и постановке тепловоза 
на ремонт.

Возникновения указанных аварий­
ных ситуаций можно избежать, при­
меняя простые мероприятия. При не­
обходимости перемещения по путям 
депо тепловоза, имеющего поврежде­
ния в силовой электрической цепи, 
следует тщательно изолировать на­
конечники силовых проводов, под­

вешивать их так, чтобы наконечники 
и поврежденные места не касались 
деталей корпуса и друг друга. При 
наличии замыканий на корпус в си­
ловой цепи необходимо устанавливать 
изоляционные прокладки между замк­
нутыми главными контактами ревер­
сора, устраняя тем самым возмож­
ность перехода ТЭД в генераторный 
режим.

Канд. техн. наук В .  И .  ЮШКО, 
ТашИИТ

КОММЕНТАРИЙ

П ереход  тяговых электродвигателей  
(ТЭ Д ) тепловозов в р е ж и м  ген ер ато ­
ра и возникновение при этом аварий­
ных реж им ов м огут происходить, как  
справедливо отм ечает автор преды ­
дущ ей статьи, при наруш ениях техно­
логии ремонта, когда тепловоз с не­
исправностями в силовой цепи или ж е  
с неподклю ченны ми кабелям и п ер е ­
м ещ ается по тракционны м путям д е­
по другим  тепловозом. Эти процессы  
происходят в случаях, когда реверсор  
на п ер ем ещ аем о м  тепловозе уста­
новлен в положение, противополож ­
ное направлению его  движения.

В статье реком енд уется  для ис­
клю чения возникновения ген ер ато р ­
ного реж им а ТЭ Д  устанавливать под  
главные контакты реверсора изоля­
ционные прокладки. О д нако  не всег­
да бывает известно, в цепи како го  
ТЭД имеется замы кание на корпус. 
Поэтому изоляционны е прокладки не­
обходимо устанавливать в цепях о б ­
м оток возбуж дения всех ТЭ Д , что в 
ряде случаев трудно выполнимо.

Наиболее простой и эффективный  
способ предотвращ ения возникнове­
ния генераторного  р е ж и м а ТЭ Д  на 
тепловозах с кулачковы ми реверсив­
ными переклю чателям и (серии П П К )—  
это установка реверсора в нейтраль­
ное полож ение. При наличии воздуха 
в магистрали автоматики тепловоза  
реверсор в нейтральное пол ож ение  
м о ж н о  установить кратковрем енны м  
нажатием на ш токи электропневм ати- 
ческих вентилей привода реверсора, 
а при отсутствии воздуха —  гаечным  
клю чом. При этом необходим о убе­
диться в том, что все контакты пере­
ключателя отключены. При передви­
ж ении неисправного тепловоза до д е ­
по приписки реверсоры  та кж е  необ­
ходимо поставить в нейтральное по­
лож ение или ж е  подложить под их 
контакты изоляционны е прокладки.

Причинами возникновения ген ер а­
торного реж им а ТЭД, пом им о неис­
правностей в силовой цепи теплово­
за, являются повреж дения цепей уп­
равления. Наиболее распространен­
ная неисправность, вызывающая, как  
правило, весьма тяжелы е последст­
вия, —  это замыкания на корпус или

м е ж д у  собой проводов управления  
электропневм атическим и вентилями  
привода реверсора «Вперед» и 
«Назад*>.

В результате появления посторон­
него питания катуш ек вентилей п р о ­
исходит сам опроизвольное п ер е кл ю ­
чение реверсора в нейтральное по­
л ож ен и е или ж е  в п ол ож ен ие дви­
ж ен и я  в противополож ную  сторону  
(на обратный ход). Если разворот р е ­
версора произош ел  в р е ж и м е  тяги, 
то он, как правило, повреж дается в 
первую  очередь, так как его  кон так­
ты не им ею т д угогаш ения и не рас­
считаны на ком м утацию  тягового  
тока.

Затем  м о ж е т  возникнуть круговой  
огонь по кол л екторам  ТЭ Д  и ген ер а­
тора из-за  броска тока, в озникаю щ е­
го при п ереклю чении об м оток воз­
буж д ения  ТЭ Д . При этом э. д. с. в 
их якорях изм еняет свое направле­
ние на противополож ное и складыва­
ется с н апр яж ен ием  генератора . Ток 
в цепи р е зко  возрастает п р оп ор цио­
нально сум м е э. д. с. ТЭ Д  и н ап р я ж е­
ния генератора , приложенны х к весь­
ма малом у активному сопротивлению  
об м оток якорей, катуш ек в о зб у ж д е­
ния и соединительных кабелей. Эти 
явления н ер ед ко  являются причиной  
возникновения очага пож ара.

Н е м ен ее  опасен разворот р е ­
версора на обратный ход и на тепло­
возе с неработаю щ ей д изел ь-гене- 
раторной установкой и включенными  
поездны ми контакторам и, так как  
при этом возникает генераторны й  
р е ж и м  отдельных ТЭД, причем  на­
правление тока в силовой цепи в 
этом случае противополож но току  
тягового реж им а.

В зависимост+i от скорости д ви ж е­
ния тепловоза, при которой проис­
ходит п ереклю чение реверсора на 
обратный ход, последствия этого р е­
ж и м а  м огут быть различные, вплоть 
до возникновения возгораний. П о ­
этому при проведении технических  
обслуживаний и текущ их ремонтов  
необходим о самое пристальное вни­
м ание обращ ать на величину со пр о­
тивления изоляции цепей управления  
реверсорам и, целостность этих п р о ­
водов и наконечников, не допуская  
эксплуатации тепловозов с п они ж ен ­
ным сопротивлением и замы каниями

на корпус в цепях управления и акку­
м уляторной батареи. Провода, под­
ходящ ие к электропневматическим  
вентилям привода реверсора, необ­
ходим о на всех секциях отключать 
на время измерений сопротивления 
их изоляции относительно корпуса и 
м е ж д у  собой.

Таком у ж е  тщательному осмотру 
и контролю  необходимо подверга 1 ь 
розетки , вставки и кабели м еж сек- 
ционных соединений. Соблю дение  
перечисленны х несложных и нетру­
д оем ких операций позволит преду­
предить тяжелы е повреждения, воз­
никаю щ ие вследствие разворота р е ­
версоров и создания генераторного  
р еж им а ТЭД.

Н еобходим о отметить, что п ере­
ход ТЭ Д  в генераторны й р еж и м  воз­
м о ж ен  не только на тепловозах 
2ТЭ10Л(В), но и на тепловозах д ру­
гих серий и, как правило, сопровож­
дается весьма чувствительным толч­
ко м  в сторону, противоположную  
движ ению . В случае возникновения  
такого  толчка пом ощ ник машиниста 
д ол ж ен  нем едленно проверить со­
стояние электрических аппаратов в 
высоковольтных кам ерах, тяговых ге­
нераторов, убедиться в отсутствии 
постороннего ш ума и запаха горелой  
изоляции, при необходимости при­
нять меры  по пред уп реж д ен ию  воз­
никновения очага пожара.

С ледует такж е  напомнить, что ис­
кусственный перевод ТЭД в генер а­
торный р е ж и м  с целью торм ож ения  
соверш енно недопустим, так как этот 
процесс неуправляемый и зависит от 
особенностей электромеханических  
характеристик ТЭД, диаметров банда­
ж ей  колесных пар и др. Как правило, 
генераторны й реж им  возникает не у 
всех ТЭ Д , отдельные двигатели, полу­
чая питание от двигателей, п ер еш ед ­
ших в генераторны й реж им , перехо­
дят в тяговый режим , колесные пары 
этих ТЭ Д  переходят в юз, начинают 
вращаться в противоположную  сто­
рону. П ри этом возникаю т ползуны, 
динам ические удары в передаче и 
экипаже, круговой огонь по кол л ек­
тору тяговых электрических маш ин  
с весьма тяжелыми последствиями.

В. П. ЧУЛКОВ,
старший эксперт М П С
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ЭЛЕКТРОННЫЙ СИГНАЛИЗАТОР УРОВНЯ ВОДЫ
Н а Муромском тепловозостроительном заводе разрабо­

тан электронный сигнализатор уровня воды. Его элек­
трическая схема (рис. 1) собрана на печатной плате 
(рис. 2)^ установленной в металлическом корпусе (рис. 3).

Монтаж всех необходимых проволочных перемычек на 
печатной плате выполняют проводом МГШВ-0,35 
МРТУ2-017-1-62. В качестве флюса для пайки и лужения 
применяют сосновую канифоль ГОСТ 19113—73. Кислоты 
и прочие флюсы использовать запрещается. На выводы 
транзисторов надевают трубки, сделанные из изоляции с 
провода МГШВ-0,35 (кроме V6). Надписи наносят белой 
эмалью ПФ-115 ГОСТ 6465—76.

Сигнализатор уровня воды ТГ23.74.50.200 используют 
вместе с датчиком ТГ23,74.50.230. Их соединяют провода­
ми сечение.м не менее 0,75 мм^ и длиной до 15 м.

Внешние электрические соединения сигнализатора вы­
полнены с по.мощью штепсельных разъемов. Электрическая 
схема прибора построена на двух мультивибраторах,вклю ­
ченных между собой последовательно. Низкочастотный 
мультивибратор, образованный транзисторами VI и V2, 
генерирует колебания с частотой 0,5—2 Гц. Второй муль­
тивибратор — звуковой частоты (транзисторы V7, V8) — 
генерирует колебания с частотой 1000 Гц.

В коллекторную цепь транзистора V6 включены лам­
почка Л , мультивибратор звуковой частоты и усилитель, 
выполненный на транзисторе V9. В коллекторную цепь 
транзистора V9 включен громкоговоритель Гр. Транзистор 
V6 управляется импульсами с низкочастотного мультиви­
братора в зависимости от состояния датчика влажности 
(замкнут, разомкнут).

-■ »  ШР1 Датчик 
влажности

Рис. 1. Электрическая схем а сигнализатора уровня воды;
R1—R13 — резисторы; С1—С4 — конденсаторы ; V I—V9 — тран- 
«нсторы; I — датчи к влаж ности; Л  — сигнальн ая  лам п а ; Гр — 
громкоговоритель; Ш Р1, Ш Р2 — вставки  ш тырьевого разъе.ма 
(звездочкой отмечены те разм еры , которые н адо  подбирать при 
наладке)

Вид А

Рис. 2. П ечатная плата Рис. 4. Д атчик  влаж ности
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Датчик влажности (рис. 4) представляет собой два 
металлических стержня, закрепленных на общем основа­
нии из диэлектрика, которое установлено в металлическом 
корпусе, имеющем резьбовую часть для ввинчивания в 
водяной бак. Провода припаивают припоем ПОС 797-64. 
Поверхность А заливают эпоксидной смолой 
ГОСТ 10587—76.

Схема работает следующим образом. Когда уровень 
воды в водяном баке выше минимально допустимого, дат­
чик влажности замкнут (посредством воды), отрицатель­
ное напряжение подается на базу транзистора V4 и от­
крывает его. При этом транзисторы V5 и V6 закрываются, 
лампочка Л , включенная в коллекторную цепь транзисто­
ра V6, не мигает, мультивибратор звуковой частоты не 
работает и, следовательно, звукового сигнала нет.

Как только уровень воды в водяном баке опустится 
ниже минимально допустимого, датчик влажности разом­
кнется, транзистор V4 закроется, а транзисторы V5 и V6 
откроются. Мультивибратор звуковой частоты начинает 
работать. При этом лампочка Л мигает с частотой 0,5—
2 Гц, громкоговоритель Гр периодически подает звуковой 
сигнал.

Проведенные на заводе стендовые испытания показа­
ли, что сигнализатор работоспособен практически при при­
менении любой воды, в том числе и дистиллированной 
(РН -7).

Инженеры Б .  В .  С М И Р Н О В ,  Е .  Н .  С О Л О В Ь Е В ,
А .  Б .  С И Р О Т И Н С К И И ,  Е .  Д .  Л Е В И Н ,

Муромский тепловозостроительный завод

«РАЗВИТИЕ ЛОКОМОТИВНОИ ТЯГИ»

Библиография

В торую  пятилетку локом отивное хо­
зяйство является основным то р м о ­

зом  роста объема п ерево зо к на ж е ­
л езнод ор ож н ом  транспорте. Л о ко м о ­
тивы отстают в своем развитии от 
требований эксплуатации как по м о щ ­
ности, силе тяги, надежности, так и 
по экономичности и труд оем кости  тех­
нического обслуживания и ремонта. 
Н еобходимы  больш ие усилия л око- 
мотивостроителей, эксплуатационни­
ков и ремонтников для того, чтобы в 
ближ айш ее время ликвидировать это 
отставание, поднять локом отивное хо­
зяйство на уровень требований, а за­
тем обеспечить е го  о п е р е ж а ю щ е е  
развитие. Большую пользу в этом  
важном деле о ка ж ет вышедшая в из­
дательстве «Транспорт» в 1982 г. кни­
га «Развитие локомотивной тяги» —  
фундаментальный труд коллектива  
авторов-исследователей под ред акци­
ей Н. А . Ф уф рянско го  и А . Н. Бев- 
зенко.

Книга представляет собой закон ­
ченный цельный труд. О на позволяет 
проследить итоги развития различных 
видов тяги. Сопоставление теосниче- 
ских характеристик, экономичности, 
особенностей конструкции основных 
узлов различных типов и серий оте­
чественных и зарубеж ны х л оком оти ­
вов, использование результатов м н о­
голетних исследований ученых позво­
лили авторам наметить, проанализи­
ровать главные пути развития л о ко ­
мотивной тяги, реком ендовать п ер­
спективные типоразм ерны е ряды  
электровозов, тепловозов, электро- и 
дизель-поездов.

Весьма ценны результаты исследо­
ваний и сделанные на их основе об об ­
щ ения по возм ожности использова­
ния силы тяги локом отивами при 
различных условиях эксплуатации с

учетом  технического  состояния эки­
пажа, развески локом отива, р е ко м е н ­
даций, как правильно выбрать массу 
поезда с тем, чтобы исключить сбои  
в движ ении поездов. Н еобходим ую  
пом ощ ь исследователям и работни­
кам , связанным с созданием  и экс­
плуатацией тяговой техники, о ка ж ут  
материалы книги по повы ш ению  эф­
ф ективности использования топливно- 
энергетических ресурсов. П ривед ен­
ные здесь зависимости расхода топ­
лива и энергии, к. п. д. локомотивов  
от различных ф акторов пом огаю т на­
метить эф фективные пути и способы  
их экономии.

Авторы проанализировали влияние 
основных эксплуатационных ф акторов  
изм енения энергозатрат на тягу п о ез­
дов. На основе богатого  статистиче­
ско го  материала, характер и зую щ его  
расход топливно-энергетических р е ­
сурсов, устанавливаются ф акторы  
увеличения или снижения энер го за­
трат как при электрической тяге, так 
и тепловозной и намечаю тся пути 
повышения эф ф ективности использо­
вания электроэнергии  и топлива.

Так, на основании анализа э н е р ге ­
тической эф фективности электрово­
зов в ш ир око м  диапазоне скоростей  
и н агрузо к (весовых норм  поездов) 
авторами устанавливаются уточнен- 
Hbje на основе опыта эксплуатации  
энергетические характеристики л о ко ­
мотивов, позволяю щ ие выбирать на­
грузочны е реж им ы , при которы х м о ­
ж н о  добиться наиболее полного ис­
пользования электроэнергии на тягу 
поездов и собственные нужды . Эти 
полож ения сущ ественно пом огаю т в 
проектировании новых систем элек­
троснабж ения  электриф ицированны х  
участков и особенно при разр або тке  
вариантов усиления эл ектр оснаб ж е­
ния у ж е  сущ ествую щ ей тяговой сети.

Богатый, системно изложенный м а­
териал книги завершается взглядом в 
будущ ее, рассмотрением проблем ис­
следований в области локомотивной  
тяги и техническими реком ендация­
ми к перспективны м локомотивам.

В заклю чение хотели бы выска­
зать некоторы е замечания. На наш 
взгляд, книга оказала бы большую  
помощ ь в улучшении работы л оком о­
тивного хозяйства, если бы со д ерж а­
ла более полный материал по тепло­
возным дизелям, так как отсутствие 
м о щ н ого  надеж но го  дизеля все ещ е  
является торм озом  в создании необ­
ходимых транспорту тепловозов боль­
шой единичной мощ ности.

Второе, более сущ ественное зам е­
чание относится к слабости главы 8 
«П ланово-предупредительная система 
технического обслуживания и рем он­
та, проблемы  диагностики». Материал  
этой главы не дает ясных путей со­
вершенствования системы, повышения 
надежности локомотивов. Что ж е  ка­
сается вопроса улучшения н адеж но­
сти локомотивов за счет использова­
ния средств диагностики, то авторы, 
на наш взгляд, стоят на неверном пу­
ти, предлагая развивать бортовые си­
стемы диагностики в ущ ер б  стацио­
нарным.

Большой эф фект принесли бы ста­
ционарны е системы, позволяю щ ие  
определять неисправные узлы и д е ­
тали п еред  и в процессе ремонта и 
контролировать качество выполнения 
технического обслуживания и ре­
монта.

С ледует отметить хорош ее редак­
тирование книги, добротное ее  оф ор­
мление.

Кандидаты технических наук
В. П. ИВАНОВ, А. В. НАУМОВ
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НОВЫЕ КНИГИ ДЛЯ ЭЛЕКТРОВОЗНИКОВ 
и ЭЛЕКТРИФИКАТОРОВ В 1984 ГОДУ

В текущ ем  1984 г. издательство «Транспорт» планирует, 
как и преж д е, выпуск книг и бр ош ю р , способствую ­

щих улучшению работы ж ел езн о д о р о ж н о го  транспорта, 
повышению надежности и экономичности электропод- 
вижного состава и устройств электроснабж ения. Боль­
ш ое внимание в издаваемой литературе уделяется эф­
фективным методам  обучения и приобретения проф ес­
сиональных навыков локомотивными бригадам и, слесаря- 
м и-ремонтниками подстанций и участков энерго снаб ж е­
ния, монтерами контактной сети.

Среди учебной литературы плана 1984 г. наибольший  
интерес представляет 4-е издание учебника проф ессора
А. Ф . Пронтарского «Системы и устройства электроснаб­
жения».

Данным учебником , предназначенны м для специаль­
ности «Электриф икация ж ел езн о д о р о ж н о го  транспорта»  
(специализация «Э лектрический подвижной состав и его  
автоматизация»), пользуются студенты и преподаватели  
вузов уж е почти 15 лет. За это время книга вы держала  
4 издания, в каж д ом  из которы х последовательно и пол­
но отражаю тся все прогрессивны е изм енения, происхо­
дящ ие в области электроснабжения железны х д о р о г стра­
ны. Автору удалось в сравнительно небольш ом объеме  
(20 авт. листов) логически и методически увязать в еди­
ное целое материал ряда специальных курсов, таких, как  
«Тяговые подстанции», «Контактная сеть», «Э нергоснаб­
ж ение электрифицированных железны х дорог».

В учебнике описаны принципиальные схемы и ос­
новные устройства системы электроснабж ения. Рассмот­
рена ф изическая сущность происходящ их процессов, при­
чем особое внимание уделено вопросам взаимодействия  
системы электроснабжения и электропод виж ного  состава.

Учебник, весь гонорар за которы й автор передал в 
Советский Ф онд М ира, отличается единой темой, единой  
целью, единой направленностью и м о ж ет  быть полезен  
не только студентам, но и и нж енерно-техническим  работ­
никам ж ел езно д о р о ж но го  транспорта.

Во 2-м  издании книги А. Ф . Ф райф ельда «Проекти­
рование контактной сети и воздушных линий» рассмот­
рены расчеты и способы выбора контактны х подвесок, 
поддерживаю щ их, ф иксирую щ их и опорнььх устройств. 
Описаны схемы питания и секционирования контактной  
сети, даны примеры расчета и выбора различных ее эле­
ментов. В новое издание внесены соответствую щ ие из­
менения и дополнения, которы е произош ли в области 
проектк'рования и строительства контактной сети за вре­
мя, прош едш ее после 1-го  издания книги (1978 г.). Текст 
книги значительно переработан, во м н ого м  обновлен, 
что сделало ее  более удобной для использования при 
проектировании.

Особо заслуживаю т быть отмеченны м и представля­
ю щ ие большую практическую  ценность глава V  «Выбор 
типов контактных подвесок и их оптимальных параметров  
по условиям токосъема» и глава III «О предел ение вет­
ровых отклонений проводов и длин пролетов м е ж д у  опо­
рами», в которых нашли отраж ен ие результаты те о р е ­
тических и экспериментальных исследований, проведен­
ных в последние годы.

Книга написана простым, доступным язы ком, хорош о  
иллюстрирована. В ней освещ ены  все основные вопросы, 
с которыми приходится сталкиваться проектировщ икам  
контактной сети и воздушных линий. М о ж н о  полагать, 
что новое издание книги А. В. Ф райф ельда явится весь­
ма полезным пособием не только для и н ж ен е р о в -п р о ек- 
тировщиков, но и для студентов вузов ж е л е з н о д о р о ж ­
ного транспорта.
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Н есом ненны й интерес специалистов, занятых произ­
водством, испытаниями и рем онтом  электроподвиж ного  
состава, вызовет книга «Ускорение испытания и прогно­
зирование надежности электрооборудования локомоти­
вов», кото рую  написали И. П. Исаев, Л. Г. Козлов и
А. П. Матвеевичев.

В данной работе рассмотрены  теоретические и экс­
периментальны е вопросы ускоренны х испытаний электро­
оборудования, позволяю щ ие определять показатели на­
деж ности  вновь спроектированного оборудования на эта­
пе изготовления опытного образца. П оследнее обстоя­
тельство представляет большой практический интерес, 
поскольку условия испытаний, которы м подвергаю т  
электрооборудование в настоящ ее время, сущ ественно  
отличаются от условий эксплуатации, что не позволяет 
объективно оценить уровень его  эксплуатационной на­
дежности.

В книге впервые дается м етодика ускоренны х испы­
таний электрооборудования локомотивов, приводятся ос­
новные параметры  испытательного оборудования, анали­
зируется больш ой экспериментальны й материал.

Книга основана на результатах, полученных в науч­
но-исследовательской лаборатории «Д инам ика и проч­
ность электропод виж ного  состава», созданной на каф ед­
ре «Э лектрическая тяга» М о сков ского  института и н ж ен е­
ров ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта. Полученны е автора­
ми результаты удостоены  золотой медали ВДНХ СССР, 
ряд авторских разр або то к нашел практическое прим ене­
ние не только в наш ей стране, но и за р у б еж о м , в част­
ности, в ЧССР и С Ф Р Ю .

В подготовленной больш им коллективом авторов  
(под об щ ей  ред акцией  С. И. Осипове) книге «Рациональ­
ные режимы вождения поездов и испытания локомоти­
вов» рассмотрены  рациональные реж им ы  вождения по­
ездов, обеспечиваю щ ие эконом ное расходование элект­
роэнергии  и дизельного топлива при различных условиях 
эксплуатации.

На основе экспериментально полученных материалов  
авторами установлены рациональные нормативы масс 
поездов (с учетом конкретны х условий эксплуатации), 
позволяю щ ие предупредить недопустимы е п ерегрузки  
локом отивов. Известно, что чем больш е масса состава и 
степень использования пропускной способности дороги, 
тем  выше д ол ж на быть надежность подвижного состава 
и в первую  очередь локомотива.

В кн иге  рассмотрены  такж е  способы обработки экс­
периментальных данных с использованием статистических 
методов оценки. Приведены  схемы включения изм ери­
тельного оборудования, прим ен яем о го  при тягово-экс­
плуатационных испытаниях. Книга предназначена инж е­
нерно-техническим  работникам  ж ел езн о д о р о ж н о го  транс­
порта, но м о ж е т  быть в значительной степени полезна  
локом отивны м бригадам .

Специалистами В сесою зного научно-исследовательско­
го, п роектн о -ко н стр укто р ско го  и технологического инсти­
тута электровозостроения и Н овочеркасского  электрово­
зостроительного завода подготовлена книга «Электровоз 
ВЛ80Р. Руководство по эксплуатации».

В ней подробно описана механическая часть, конст­
руктивное исполнение и особенности тяговых двигателей, 
вспомогательных маш ин, трансф орматоров, прео бразо­
вателей, электрических аппаратов, пневматического обо­
рудования электровоза. Приведены  электрические схе­
мы силовых, вспомогательных цепей и цепей управления, 
а та кж е  схемы пневматических магистралей и соедине-
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НИИ. П оказано распол ож ение оборудования в кабинах и 
кузове электровоза.

Даны  реком енд ации по подготовке электровоза к 
работе и способам управления им. Описаны возм ож ны е  
неисправности электровоза в пути следования и спосо­
бы их устранения. Приведены  электрические блокировки  
с указанием  их назначения и м аркировки , облегчаю щ ей  
их н ахож дение в электрических схемах. Указаны  м е р о ­
приятия, npoBOAHMbJe при техническом  обслуживании и 
текущ ем  рем онте электровоза.

Книга одобрена Главным управлением локом отивно­
го хозяйства М П С  в качестве руководства по эксплуата­
ции электровоза для локомотивных бригад  и рем он тн о­
го персонала депо. О на м о ж е т  быть полезна и н ж ен е р н о - 
техническим работникам, связанным с эксплуатацией и 
рем он то м  электроподвиж ного состава, а та кж е  студентам  
вузов, учащ имся техникумов и технических ш кол  ж е л е з ­
но д о р о ж но го  транспорта.

Электровоз ВЛ80Р является первым из серийных 
электровозов нового исполнения, в которы х ш и р о ко  ис­
пользуется электронное оборудование в силовых цепях  
и в цепях управления. Книж ны е издания по вопросам  
ремонта и технического обслуживания такого  о б о р уд о ­
вания до настоящ его времени не выпускались. Поэтому  
издание книги «Ремонт и техническое обслуживание  
электронного оборудования электровозов ВЛ80Р», 
которую  написали В. Н. Горбань, А . Л . Д он ской  и Н. Г. Ш а­
балин, представляется весьма актуальным и своеврем ен­
ным.

Подробно описан ряд новых устройств, таких, как  
БУВИП-113, С Ф И  и др., причем  материал книги излож ен  
просто и доступно для понимания. Большое внимание  
уделено вопросам д еповского  рем онта, м етодам  конт­
роля и наладки блоков БУВИП, преобразователей ВИП2- 
2200М . У казан объем и поряд ок проведения технического  
обслуживания и рем онта. М атериал  книги базируется на 
опыте работы д епо Боготол Кр аснояр ской  дороги, кото­
рое одним из первых на сети д о р о г освоило все виды 
рем онта и технического обслуживания новых электрово­
зов и имеет самый больш ой их приписной парк. О т р а ж е ­
ны такж е  достижения в этой области новаторов Кр асно­
ярской д ороги в целом, а та кж е  д епо С моляниново  
Дальневосточной дороги  и Батайск С евер о-Кавказско й  
дороги.

Книга предназначена для инж енерно-технических ра­
ботников депо, эксплуатирую щ их электровозы  ВЛ80Р. 
О на м о ж ет быть полезна и нж енерн о-техническо м у пер­
соналу ремонтны х заводов ЦТВР М П С , а та кж е  л о ко м о ­
тивостроительных заводов М инистерства электротехниче­
ской промы ш ленности. Книга м о ж е т  оказать помощ ь сту­
дентам вузов, учащ имся техникумов, технических ш кол и 
П Т У  ж ел езн о д о р о ж н о го  транспорта в изучении таких кур ­
сов, как «Э лектронная техника», «Системы управления  
электроподвижны м составом», «Эксплуатация и рем онт  
электроподвиж ного состава».

В текущ ем  году выйдет в свет 2 -е  издание книги  
Т. В. Д ж авахяна «Л оком отивны е скоростем еры ». П р ед ­
назначенны е для изм ерения скорости движ ения подвиж ­
н о го  состава, врем ени его  нахождения в пути следова­
ния, а такж е  для изм ерения и регистрации других пара­
метров, влияющих на безопасность движ ения, скоросте­
меры  установлены на всех локомотивах и моторвагонном  
подвижном  составе.

В книге описаны скоростем еры  отечественного про­
изводства типов ЗС Л 2М , ЗСЛ9 и ЗСЛ5П. Рассмотрены  
конструктивны е элементы скоростем еров, технология их 
ремонта. Д ано  описание стендов и приспособлений, при­
меняемы х при рем онте скоростем еров. Приведены  об ­
щ ие сведения по расш иф ровке скоростем ерны х записей  
на скоростем ерны х лентах.

Во 2-м  издании нашли отраж ен и е изм енения, проис­
ш едш ие в конструкции скоростем еров, об общ ен  опыт 
работников депо по рем онту их узлов. Д ан о  подробное  
описание электрической схемы и конструкции нового  
стенда, пред назначенного для поверки и рем онта ско р о ­
стемеров.

Книга предназначена для локомотивных бригад, рас­
ш иф ровщ иков скоростем ерны х лент, слесарей по ремон­
ту скоростем еров. О на м о ж ет  быть полезна инж енерно- 
техническим  работникам  локомотивных служб и служб 
сигнализации и связи.

Очень важная и серьезная задача по популяризации  
проф ессий маш иниста и пом ощ ника машиниста л оком о­
тива реш ается в книге В. А. Д ро б и нско го  «Хочу водить 
поезда». Издаваем ая в серии «Кем  быть?!» книга при­
звана помочь м о ло деж и, в первую  очередь школьникам  
старших классов и учащ имся ПТУ, выбрать профессию.

В книге популярно в доходчивой ф орм е рассказы­
вается об ответственной, но интересной и почетной про­
ф ессии маш инистов электровозов, тепловозов, электро- 
и дизель-поездов. П оказана ведущ ая роль ж ел езно до­
р о ж н о го  транспорта в обеспечении перевозок народно­
хозяйственных грузов и пассажиров, перспективы его  
развития. У казан о  на возрастаю щ ую  важность проф ес­
сии маш иниста локом отива в условиях значительного 
увеличения объема перевозок, массы поездов и длины 
составов.

А втор знаком ит читателя с устройством и принципом  
действия электровоза и тепловоза, показывает принци­
пиальные различия м е ж д у  ними. Большое внимание в 
кн иге  уделено условиям труда локомотивных бригад, 
важности их полноценного отдыха м еж д у  рейсами. По­
казаны  трудности работы маш иниста, с которыми ему 
приходится сталкиваться во время рейса, особенно при 
вождении поездов повышенной массы и длины.

Книга со д ерж ит примеры  сам оотверж енного труда 
маш инистов, имена которы х в годы первых пятилеток и 
во время Великой Отечественной войны стали извест­
ными всей стране. В заклю чительной главе рассматрива­
ются проблемы  внедрения электронных средств авто- 
ведения поездов в увязке с возрастанием роли машини­
ста в перевозочном  процессе.

Книга м о ж ет  быть интересна и полезна не только 
м о ло деж и, вы бираю щ ей проф ессию , но и специалистам, 
заним аю щ им ся проблем ам и проф ессиональной ориен­
тации.

К р о м е  указанны х работ, в 1'984 г. готовятся к  выпу­
ску научные, нормативны е и инструкционны е издания, 
подготовленны е сотрудникам и ВНИИЖ Т, Главного управ­
ления л оком отивного хозяйства. Главного управления  
электриф икации и энергетического  хозяйства. Главного 
управления метрополитенов М П С .

С реди  таких работ распространяемы е по подписке 
сборники научных трудов «Э лектрическое торм ож ение  
электр опод виж но го  состава» (под  ред. О . А. Некрасова), 
«Соверш енствование технического обслуживания электро­
поездов» (под ред. В. М . Соболева), «Новое в повышении 
эф ф ективности и соверш енствовании системы тягового  
электроснабж ения» (под ред. С. Д . Соколова), «С овер­
ш енствование энергетических установок ж ел езн о д о р о ж ­
н ого  транспорта» (под ред. А . Н. Поплавского).

С реди  нормативной и инструкционной литературы  
будут изданы «М етодические указания по определению  
норм  расхода электроэнергии для стационарных потре­
бителей железны х дорог», «Инструкция по содержанию  
и рем онту узлов (ком плектов) с подш ипниками качения  
вагонов метрополитенов», «Технологическая инструкция  
ТИ -480 (наладка рекуперативной схемы электровозов по­
стоянного тока в локомотивных депо)» и м ногие другие.

Редакция литературы по электриф ицированному ж е ­
л езн о д о р о ж н о м у и го род ско м у транспорту выражает 
гл убокую  признательность и благодарность работникам  
локомотивных депо, энергоучастков, служб, дорог, глав­
ков, научных учреж д ен ий  и учебных заведений ж ел езн о ­
д о р о ж н о го  транспорта за помощь, которую  они оказы ­
вали и оказы ваю т редакции в подборе авторских кол­
лективов, рецензировании рукописей и уж е  выпущенных 
книг, что, безусловно, позволит повысить качество изда­
ваемой литературы.

Н. В. ЗЕНЬКОВИЧ,
заведую щ ий редакцией  

издательства «Транспорт»
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ответы на вопрось;

Труд
и заработная плата

Выдается пи дубликат свидетепьетва на право управ­
ления локомотивом при его утере машинисту, работаю­
щему на подъездных путях! (С. К. Баранов, маш инист теп­
ловоза, г. Стерлитамак.)

В соответствии с п риказом  М П С  №  27Ц  от 7 июля 
1971 г. лицам, не работаю щ им  в локомотивны х д епо ж е ­
лезных д орог М П С , общ есетевы е свидетельства на право 
управления локом отивом и дубликаты свидетельств при 
их утере не выдаются.

Исклю чением для машинистов локомотивов, работаю ­
щих на предприятиях других министерств и ведомств, 
является лишь случай, когда начальник дороги  разр еш ает  
им выезд на конкретны й ж ел езно д о ро ж ны й участок о б ­
щ его  пользования.

Может ли помощник машиниста, не имеющий права 
управления тепловозом, работать на прогреве машины 
на станционных путях! JA. С. Чернышов, маш инист депо  
Братск.)

Нет. При отстое тепловозов на станционных путях их 
должны обслуживать члены бригады , им ею щ ие право уп­
равления локомотивом, так как м о ж ет  возникнуть необ­
ходимость перестановки их на другой  путь станции.

С. И. МИНИН,
заместитель начальника Главного управления  

л оком отивного хозяйства М П С

Имеет ли право жена железнодорожника на получе­
ние бесплатного билета, если она находится в отпуске по 
уходу за грудным ребенком и получает на него денеж­
ное пособие! (И. В. Куликова, г. Красноярск).

В соответствии с действую щ ими правилами выдачи 
бесплатных билетов женщ ины , работаю щ ие на предприя­
тиях и в организациях М П С , в период ухода за грудны м  
ребенком  до одного года пользуются правом получения  
билетов для проезда по ж елезны м  д оро гам  по личным 
надобностям наравне со всеми работниками.

Ж енщ ины , находящ иеся в отпуске по уходу за р е­
бенком, не работаю щ ие в системе М П С , правом получе­
ния билетов по норм е м уж а-ж е л е зн о д о р о ж н и ка  не поль­
зуются независимо от разм ера пособия, кото рое ей вы­
плачивается в период отпуска.

М. И. РОМАНОВ,
начальник отдела бесплатных перево зо к М П С

Распространяется ли положение о льготном пенсион­
ном обеспечении на рабочих локомотивных бригад пред­
приятий промышленного железнодорожного транспорта!

В. Прохер, маш инист Ясинецкого транспортного уча­
стка).

Льготное пенсионное обеспечение реглам ентируется  
списками №  1 и №  2 производств, цехов, проф ессий и 
должностей, работа в которы х дает право на государст­
венную пенсию на льготных условиях и в льготных 
размерах. В соответствии со списком №  2 маш инистам теп­
ловозов и их пом ощ никам  (независимо от ведомствен­
ной подчиненности предприятия, на кото ром  они рабо­
тают) пенсия по старости на льготных условиях назна­
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чается при д остиж ении возраста 55 лет, при стаже ра­
боты не м ен ее 25 лет и при условии, если не менее  
половины этого стажа приходится на работу по указанной  
проф ессии.

Как оплачивается труд рабочих и служащих по месту 
основной работы, если они направлены на сельскохозяй­
ственные работы! Кто оплачивает их труд в выходные и 
праздничные дни! (В. Т. Савчук, м аш инист депо К ам ен ец - 
Подольский.)

За рабочим и и служащ ими, направляемы ми на сель­
скохозяйственны е работы, сохраняется 50 % , а за механи­
заторам и и водителями автомобилей —  75 % ср ед нем е­
сячного заработка по месту основной работы.

В соответствии с постановлением Госком труда №  4/П -24  
от 24 мая 1983 г. все расчеты и предоставление ком пен ­
сации за п ерераб отку сверх норм ального рабочего  вре­
мени и за работу в выходные и праздничны е дни про­
изводятся колхозам и, осущ ествляю щ ими оплату труда  
этих работников, в порядке, установленном действую щ им  
законодательством.

В. А. АФАНАСЬЕВ,
начальник отдела транспорта и связи Госкомтруда СССР

Может ли администрация депо отнять у машиниста 
(помощника машиниста) талон предупреждения за отказ 
от поездки на сельскохозяйственные работы! |М, В. Па- 
каркин, пом ощ ник маш иниста д епо Пенза).

С огласно указанию  М П С  №  М -7165  от 20 марта  
1964 г. талоны п р ед уп реж д ен ия  забираю т у машинистов  
и пом ощ ников маш инистов локомотивов за наруш ение  
ПТЭ, инструкций по сигнализации, движ ению  поездов, 
автоторм озам  и технике безопасности, приказов и ука­
заний по обеспечению  безопасности движения поездов, 
а та кж е  за неудовлетворительное со д ерж ан ие л оком о- 
тива.

Через какое время после совершения проступка мо­
жет администрация наложить на работника дисциплинар­
ное взыскание! (А. И. Чипышев, пос. Полевой Челябинской  
обл.)

С ро ки  наложения взысканий на работников М ини­
стерства путей сообщ ения определены  Уставом о дис­
циплине работников ж е л езн о д о р о ж н о го  транспорта СССР. 
С огласно п. 32 этого Устава дисциплинарное взыскание  
налагается не позднее од ного  м есяца со дня о б н а р уж е­
ния проступка, не считая врем ени болезни работника или 
нахож дения его  в отпуске, а в случае возбуж дения уго­
ловного дела или передачи материала на рассмотрение  
товар ищ еского  суда —  соответственно не позднее месяца  
со дня прекр ащ ен ия  уголовного дела или вынесения р е ­
ш ения товарищ еским  судом о постановке вопроса перед  
адм инистрацией о прим енении м ер  дисциплинарного взы­
скания.

Вместе с тем  дисциплинарное взыскание не м о ж ет  
быть налож ено позднее шести м есяцев со дня соверш е­
ния проступка. В этот ср ок не включается время произ­
водства дела в уголовном порядке.

Является ли дисциплинарным взысканием лишение по­
мощника машиниста прав управления локомотивом! 
(А. И. Чипышев)

Нет. Л иш ение пом ощ ника маш иниста права управ­
ления локом отивом  как м ер а  дисциплинарного взыска­
ния Уставом не предусм отрена.
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Могут ли работать в одной локомотивной бригаде 
отец и сын? |Т. П. Носова, жена машиниста, г. Караганда;
В. А , Суворов, машинист трубопрокатного завода, г. Че­
лябинск, и др.).

Д а, могут. С ущ ествую щ им  законодательством не за­
п рещ ен о  работать в одной локом отивной б р игад е отцу и 
сыну. О д нако  кон кретн ое реш ение принимается руково­
дителями депо (предприятия) при раскреплении бригад  
исходя из условий спаренности.

Б. П. БЕЛОКОСОВ,
заместитель начальника  

Главного управления локом отивного хозяйства М П С

Какова наибольшая продолжительность командиро­
вок и какое количество в году их может быть для одно­
го работника! (В. Н. Берложецкий, маш инист д епо Верх­
ний Баскунчак Приволжской дороги).

По действую щ ем у полож ению  срок ком андировки  р а­
ботника не дол ж ен  превышать 30 дней, не считая врем е­
ни нахождения в пути. П род ление срока ком андировки  
допускается не более чем на 10 дней с разр еш ения  р у ­
ководителя предприятия. Количество выездов в ком анд и­
ровку одного работника в течение года действую щ им  
законодательством не установлено.

Может ли работник локомотивной бригады отказать­
ся от поездки, если он выработал месячную норму ча­
сов! (Ю. В. Иванов, пом ощ ник маш иниста депо О р ск; 
К. А. Курносовский, маш инист д епо Н овосибирск и др.).

Во всех случаях, в том числе и выработка месячной^ 
нормы часов работы до окончания месяца не дает права 
работнику не выходить на работу.

Вопрос о привлечении работников на сверхурочны е  
работы реш ается руководством предприятия по согла­
сованию с проф сою зны м ком итетом.

Как оплачивается работа локомотивных бригад при­
городного движения на тепловозной тяге, если длина 
плеча свыше ISO км ! (А . А . Бахтин, маш инист д епо Ка- 
наш).

Оплата труда в этом случае осущ ествляется в соот­
ветствии с присвоенным н ом ер ом  поезда и интенсив­
ностью движ ения на обслуж иваем ом  участке. К р о м е  то­
го, М инистерством путей сообщ ения реком енд ован о  ус­
тановить локомотивны м бригадам  повышенные (до 30—  
40 % ) разм еры  премий.

Л. В. КЛИМЕНКО,
начальник отдела труда и заработной платы

Главного управления л оком отивного хозяйства М П С

Права ли администрация депо, требуя, чтобы я сдал 
на склад старую спецодежду для получения новой! 
{В. М. Новиков, машинист д епо  Нахабино).

В соответствии с п. 6 И нструкции о поряд ке выдачи, 
хранения и пользования сп ецод еж д ой , спецобувью  и 
предохранительными приспособлениями, утверж денной  
Госком трудом  и П р езид иум ом  В ЦСПС, спецод еж д а, вы­
даваемая рабочим  и сл уж ащ им , считается собствен­
ностью предприятия. О на подлеж ит возврату при уволь­
нении, переводе на том ж е  предприятии на д ругую  
работу, для которой сп ецод еж д а не предусм отрена, а так­
ж е  после истечения сроков носки. Г1оэтому администра­
ция вправе требовать ее  возврата при получении новой.

Л. А. ЧУБИНИДЗЕ,
заместитель начальника Управления  

материально-технического обеспечения М П С

Какая установлена ответственность локомотивных 
бригад за появление и нахождение на работе в нетрез­
вом состоянии! (Группа локомотивных бригад Московской 
дороги).

У казан ием  М П С  №  Д -29924 от 21 сентября 1982 г. 
установлено, что при отстранении от работы по резуль­
татам предрейсового м ед ицинского  осмотра из-за нали­
чия признаков алкоголя машинистов лишают прав управ­
ления локом отивом  и переводят на д ругую  работу сро­
ком  до одного  года, а пом ощ ника машиниста на этот 
ж е  ср ок переводят на работу, не связанную с движением  
поездов.

У казан ием  М П С  №  Б-38557 от 10 декабря 1982 г. ус­
тановлен ряд м е р  по уж есточению  м едосмотра. Так, при 
выявлении локомотивных бригад  на локомотиве в не­
трезвом  состоянии материал на них передаю т в проку­
ратуру для привлечения к уголовной ответственности.

У казан и ем  М П С  №  Г-15006 от 6 мая 1983 г. установ­
лена выборочная проверка м едосм отром  локомотивных 
бригад  после поездки  при сдаче марш рутов.

Главное управление локом отивного хозяйства р еко ­
м енд ует внести вы ш еизложенны е выписки из указаний М П С  
в технические ф ормуляры  каж д о го  машиниста и помощ ­
ника.

А. Ф . СУРОВЦЕВ,
главный ревизор

Главного управления локом отивного хозяйства М П С

М ожно ли после окончания курсов помощников ма­
шинистов тепловозов сдать экзамены на право управле­
ния, если ранее работник закончил курсы машинистов 
электровозов! (А. В. Щ ербаков, депо Бузулук.)

Нет. Проф ессия маш иниста локомотива (тепловоза или 
электровоза) присваивается только лицам, прош едш им  
обучение и успеш но сдавшим экзамены  по учебным пла­
нам и п рогр ам м ам  подготовки машинистов локомотивов  
(тепловозов или электровозов). После этого они могут 
сдавать экзам ены  на право управления локомотивом  
(эл ектровозом  или тепловозом). П оэтому только после 
окончания курсов подготовки машинистов тепловозов  
м о ж н о  сдавать экзамены  на присвоение проф ессии ма­
шиниста тепловоза и на право управления им.

И. Г. тишков,
начальник отдела Главного управления 

учебными заведениями М П С

Как должен работать компрессор КТ-6 или КТ-7, что­
бы не произошла его перегрузка, и сколько при этом 
можно прицеплять вагонов к локомотиву! (А. Ф . Гурьев,
маш инист д епо С м ород ино .)

Количество вагонов, прицепляемы х к одной секции  
тепловоза, определяется исходя из обеспечения нор­
мальных условий работы ком прессора. Условия работы  
ком пр ессо ра типа КТ-6 считаются нормальными, если вы­
держ иваю тся сл едую щ ие требования технических условий 
на его  поставку; ре ж и м  работы долж ен  быть повторно- 
кратковрем енны м  с отнош ением  времени работы под на­
гр узко й  ко времени, в течение которого ком прессор вы­
клю чен, 1 ;3. Время работы под нагрузкой не должно  
превышать 15 мин.

Т. в. ДЖАВАХЯН,
заместитель начальника отдела  

Главного управления локомотивного хозяйства М П С
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электроснабжение

СНИЗИЛИ ПОТЕРИ ЭНЕРГИИ 
НА ИНВЕРТОРНЫХ ПОДСТАНЦИЯХ
Опыт Восточно-Сибирской дороги

MHBepTopHbie преобразовательны е  
агрегаты тяговых подстанций по­

стоянного тока являются одним из 
основных элементов системы электро­
снабжения, обеспечиваю щ их устойчи­
вую рекуперацию . На Восточно-Си­
бирской д оро ге они эксплуатируются  
с 1973 г.

Так, на перевальном двухпутном  
участке Иркутск —  С лю дянка инвер­
торы установлены у ж е  на шести тя­
говых подстанциях. Среднесуточная  
продолжительность работы агрегатов  
варьируется в пределах 10— 40 % об­
щ его  времени, переработка энергии  
одним агрегатом достигает в сутки  
2— 10 тыс. кВт-ч, а ток 2,5— 3 кА , при 
этом максимально все инверторы пе­
рерабатывают до 35 тыс. кВт'Ч  элект­
роэнергии в сутки.

Управление тиристорами инвер­
торных агрегатов осуществляется по 
схеме, разработанной в Д о р о ж н о й  
электротехнической лаборатории  
(Д Э Л ). Опыт эксплуатации показал, 
что наиболее н адеж но и устойчиво  
инверторы работают в силовой схеме  
отдельного трансф орматора, так как  
при повреждении инвертора выпря­
мительные агрегаты  остаются в рабо­
те и м о ж но выполнять независимое

У Д К  621.331:621.311.4:621.314.57.004

регулирование напряж ения агрегатов  
(п ер екл ю чен ие анцапф).

Схем а присоединения вы прямите­
лей и инверторов на тяговых под­
станциях с трем я агр егатам и приведе­
на на рис. 1. В нормальных условиях 
работаю т два выпрямителя и инвер­
торная группа вы прямительно-инвер­
торн ого  агрегата. Его выпрямительная  
группа отклю чена и находится в р е ­
зерве на случай выхода из строя од ­
ного из работаю щ их выпрямителей.

Эксплуатационны м недостатком  
схемы являются дополнительны е по­
тери энергии холостого хода транс­
ф орм атора. Д ля  оптимизации р е ж и м а  
работы инверторов на Восточно-Си­
бирской д о р о ге  разработана и внед­
рена схема их двустороннего авто­
м атического  управления, при которой  
в п ериод  отсутствия рекуперации, оп ­
ределяемы й по датчику постоянного  
напряж ения, инверторный агр егат  
отклю чается вместе с трансф орм ато­
ром.

Статистический анализ работы  
инверторов показы вает, что сред нее  
количество включений инвертора в 
сутки для различных подстанций к о ­
леблется от 15 до 35 при схем е авто­
матики, работаю щ ей от датчика на­

п ряж ения  3,3 кВ с разностью  напря* 
ж ен ий  вклю чения и отклю чения о ко ­
ло 350— 400 В.

На некоторы х подстанциях для 
ум еньш ения количества п ереклю че­
ний схема автоматики включения ра­
ботает от датчика напряжения 3,3 кВ, 
а схема отклю чения —  от датчика  
тока выпрямителей, т. е. при дости­
ж ении тока выпрямителя 300 А  
инвертор отклю чается. В этом случае 
продолжительность вклю ченного со­
стояния инвертора увеличивается, а 
количество переклю чений уменьшав 
ется до приемлемы х величин.

В недрение схемы двустороннего  
управления стало возм о ж но при за­
м ене маслянь^х выключателей ВМ Г- 
133 на вакуумны е выключатели типа 
В ВТЭ-10-630УХ12, разработанны е Все­
сою зны м электротехническим инсти<« 
тутом и изготовляемы е на М инусин­
ском  электротехническом  ком плексе. 
Н и ж е  приведены основные данные 
этих выключателей.

Т ех н и ч еская  х а р ак те р и с т и к а  вы клю чателя  
В В Т Э -10-630У Х 12

Н ом инальное н ап р яж ен и е , кВ 
Н оминальный ток , А 
П редельны й сквозной ток, кА; 
Н ачальное эф ф екти вное зн а ч е ­
ние п ериодической  с о ставл яю ­
щей
А мплитудное зн а ч ен и е  
Ч еты рехсекундн ы й  ток терми* 
ческой устойчи вости , кА 
С обственное врем я вклю чени я, 
с
В рем я гаш ен и я дуги , с 
К ом м у тац и о н н ая  и зносостой ­
кость:

циклов при токе 630 А 
при токе отклю чен ия 20 кА

10
630

20
52

2в

О, 1 
0 . 0 2

20 ООО 
50

0 is + 0  Ui ss

Рис. 1. Схема присоединения агрегатов на тяговой подстанции:
ПВ — преобразователь вы прямительны й; ПИ — п реобразователь 
инверторный; В — вы клю чатель; Р — разъеди ни тель
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Рис. 3. Общий вид вы клю чателя

И з них видно, что для вакуумных  
выключателей характерна большая  
ком м утационная износостойкость —
20 ООО циклов, что является их п ре­
имущ еством п ер е д  п ред ш ествую щ и­
ми типами.

Выключатели ВВТЭ изготавливают 
специально для ком м утации о б ор у­
дования экскаваторов. Для использо­
вания их на тяговых подстанциях в 
Д Э Л  разработана и внедрена схема 
управления приводом выключателя  
ВВТЭ-10-630УХ12. При этом собствен­
ное время отклю чения равно 0,01 с, 
а полное —  0,03 с.

О дин из вариантов схемы управ­
ления приводом  вакуум ного  выклю­
чателя дан на рис. 2. Роль электро­
магнита вклю чения-отклю чения (В) 
выключателя выполняет мощ ны й по­
стоянный магнит с обм откой . При  
подаче напряжения определенной  
полярности на об м отку выключателя  
тиристором V 7  он включается и за­
тем  удерж ивается м агнитом . О тклю ­
чение выключателя осущ ествляется  
подачей на ту ж е  об м отку н ап р я ж е­
ния противоположной полярности от 
конденсатора С4 тиристором  V10.

Элементы схемы В, V I— V 4, С4 яв­
ляются деталями выключателя, а ос­
тальные установлены дополнительно. 
Схема позволяет выполнять контроль  
напряж ения (на рис. 2 не показано), 
так как чер ез  5— 10 мин после сня­
тия напряжения управления выключа­
тель отключить невозможно.

На рис. 3 представлен общий  
вид вакуумного выключателя. По сво­
им конструктивным разм ерам  ом 
ком понуется в типовых ячейках 
КР У-10 кВ тяговых подстанций.

В недрение схемы двустороннего  
автоматического управления позволя­
ет экономить до 200 тыс. кВт-ч элект­
роэнергии на потерях холостого хода 
в тяговых трансф орматора» за год на 
одной подстанции. Прим енение ваку­
умных выключателей целесообразно  
та кж е  для ком мутации выпрямитель­
ных агрегатов, особенно при внедре­
нии схем А Р М  тяговых подстанций.

Н. Л. ФУКС,
начальник службы электрификации  

Восточно-Сибирской дороги  
А. Г. БОРОВИКОВ, 

старший электромеханик Д Э Л

НОВАЯ ЗАЩИТА ТЯГОВОЙ СЕТИ ПОСТОЯННОГО ТОКА
Наиболее грузонапряженными уча­

стками электрифицированных до­
рог являются участки постоянного то­
ка напряжением 3,3 кВ. Рост массы 
поездов и интенсивности движения 
привел к необходимости их усиления 
путем сооружения дополнительных 
тяговых подстанций между уже су­
ществующими. Сейчас на некоторых 
линиях расстояние между подстан­
циями равно 10— 12 км, сечение про­
водов тяговой сети равно в медном 
эквиваленте на один путь 500— 
600 мм^.

Дальнейший рост перевозок и со­
ответствующее увеличение тяговых 
нагрузок приводят к тому, что мак­
симальные рабочие токи в некоторых 
случаях превосходят минимальные то­
ки короткого замыкания (к. з.). В та ­
ких условиях особенно важна надеж ­
ная защита фидеров контактной сети 
постоянного тока от токов к. з. и 
перегрузок. Ее выполняет обычно 
максимальная токовая защита (М ТЗ) 
при помощи быстродействующих вы­
ключателей (БВ) и реле РДШ .

Для повышения чувствительности 
и увеличения быстродействия выклю­
чатели оборудованы индуктивными 
шунта.чи, благодаря чему БВ одно­
временно с величиной тока начинают 
реагировать на скорость нарастания 
тока. Динамическая уставка быстро­
действующего выключателя снижается, 
увеличивается число неселективных 
отключений выключателей, так как

скорость нарастания и величины то­
ков в тяговых режимах соизмеримы с 
токами к. 3.

При существующих типах МТЗ это 
приводит к зависимости от величины 
уставки либо к появлению мертвых 
зон, либо к ложным отключениям БВ. 
Процент ложных отключений на не­
которых дорогах достигает сейчас 
97—99 % от общего числа отключе­
ний, т. е. несколько сотен отключений 
одного выключателя в год. Такое по­
ложение приводит к перерывам пи­
тания потребителей и усиленному из­
носу оборудования.

В последнее время было предло­
жено несколько типов защит контакт­
ной сети постоянного тока, способных 
«отличать> токи нагрузки от токов 
к. 3., которые основаны на анализе 
различных признаков, характеризую­
щих к. 3.: скорость нарастания тока, 
приращение тока, потенциал отсоса, 
частоту помехи и др. Однако эти з а ­
щиты не нашли широкого применения 
потому, что в некоторых режимах 
возможны сходные признаки. Рас­
смотрим кратко их особенности.

Потенциальная защита. Информа­
ция о к. 3 . благодаря установке реле 
напряжения вдоль фидерной зоны яв­
ляется наиболее достоверной, но такая 
защита не нашла широкого примене­
ния из-за сложности передачи инфор­
мации от реле напряжения на близ­
лежащ ие подстанции, а такж е из-за 
низкой надежности применяемого обо­
рудования (реле, линии связи).

Двухзонная защита. При ее ис­
пользовании один БВ с полным ин­
дуктивным шунтом реагирует на ско­
рость нарастания тока к. з. и имеет 
уставку в 1,5 раза больше уставки 
другого выключателя с малым паке­
том индуктивного шунта, реагирую­
щего на абсолютное значение про­
текающего тока. Эта защита несколь­
ко снижает процент ложных отклю­
чений БВ.

Расчеты и опыт эксплуатации сис­
тем электроснабжения показывают, 
что точно выбрать зону работы БВ 
максимальной токовой защиты невоз­
можно. При различных режимах ра­
боты подстанций и энергосистемы она 
может меняться в очень широких пре­
делах.

Работниками Всесоюзного научно- 
исследовательского института желез­
нодорожного транспорта (ВНИИЖ Т) 
доказано, что более эффективна за ­
щита чувствительная не к величине 
тока, а к величине сопротивления 
петли к. 3 . — дистанционная защита.

При использовании токовой защи­
ты уставку фидеров подстанции рас­
считывают для минимального значе­
ния напряжения на шинах 3,3 кВ. 
При изменении напряжения на шинах 
меняется и мощность, которую мо­
жет потреблять электроподвижной со­
став, питающийся этим фидером при 
условии защищенности всей длины 
фидерной зоны. Для уяснения харак-
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Рис. 2. Соотношение парам етров тяговой 
сети при токовой и дистанционной защ и ­
тах

Рис. 3. График превыш ения мощности ф и­
дера при применении дистанционной за ­
щиты над токовой в зависимости от уров­
ня напряж ения на шинах 3,3 кВ

РуМВТ

Рис. 4. Графики зависимости мощности 
ф идера при токовой и дистанционной за ­
щитах от уровня нап ряж ен ия на ш инах 
3,3 кВ
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Рис. 1. Гистограм мы н апряж ений  на ши­
нах 3,3 кВ при токе ф и дера 1200 А

тера изменения величины мощности, 
отдаваемой по данному фидеру, бы­
ло решено проследить за величиной 
напряжения на шинах 3,3 кВ. И звест­
но, что оно в каждый момент време­
ни является случайной величиной.

Исследования проводили на Д о­
нецкой дороге. В ходе работ снимали 
синхронные кривые тока по опреде­
ленному фидеру и напряжения на 
шинах 3,3 кВ в течение 48 ч на 
восьми тяговых подстанциях. Измене­
ние напряжения рассматривалось для 
тока фидера 1200 А. По данным ис­
следований построены гистограммы.

Все они имеют примерно один ха­
рактер. Величины размаха обусловле­
ны разным внутренним сопротивле­
нием подстанций и энергосистем, 
величиной нагрузок и напряжений 
холостого хода и т. д. Д ля  определе­
ния границ колебания напряжения на 
шинах 3,3 кВ при определенном зна­
чении тока фидера выбрана наиболее 
подходящая по параметрам подстан­
ция Я» 8 (рис. 1).

Большое число взаимно независи­
мых случайных величин, вызывающих 
потери напряжения и характеризую­
щих напряжение на шинах подстан­
ции 3,3 кВ указывает на нормальный 
закон его распределения.

Сотрудниками ВН И И Ж Та было 
проведено сравнение характера из­
менения мощности, отдаваемой опре­
деленными фидерами, при токовой и 
дистанционной защитах с учетом по­
лученного закона распределения на­
пряжения на шинах 3,3 кВ. С по­
мощью рис. 2, на котором ось 
абсцисс — ток фидера, а ординат — 
напряжение на шинах 3,3 кВ, было 
выполнено сравнение двух защит.

Д ля защиты фидерной зоны устав­
ка токовой защиты определяется при 
минимальном напряжении на шинах 
тяговой подстанции; тогда максималь­
ная мощность данного фидера равна 
площади прямоугольника о к а т  

Р т а х  =  U m a x  • U m i n / R ,  
где U m a x ,  U m i n  — максимальное и ми­
нимальное напряжение подстанции; 
R — сопротивление тяговой сети.

Максимальное значение мощности

при дистанционной защите равно пло­
щади четырехугольника окЬр

Р т а х  = U ^ m a i / R .
Н а основе данных построен график 

сравнения процентного увеличения 
мощности фидера при дистанционной 
и токовой защитах (рис. 3) и графи­
ки зависимостей величины передавае­
мой мощности по фидеру при токовой 
и дистанционной защитах в зависимо­
сти от напряжения на шинах 3,3 кВ 
при R = 1  Ом (рис. 4). Из последне­
го видно, что в случае уменьшения 
напряжения ниже величины, при ко­
торой производился расчет уставки 
U m i n  токовой защиты, мощность при 
дистанционной защите снижается 
быстрее, чем при токовой защите. Это 
значит, что при использовании токо­
вой защиты будет появляться «мерт­
вая» зона, а при дистанционной защ и­
те нет, так как она реагирует на ве­
личину сопротивления фидерной зо­
ны и при снижении напряжения соот­
ветственно уменьшится и ток.

Из рис. 2 видно, что абсолютное 
приращение мощности при дистан­
ционной защите равно площади че­
тырехугольника abpm

д р ^ и  Ц т а х - и ^ щ  Д и
t g a R

Оно зависит от сопротивления фидер­
ной зоны tga .
Относительное приращение мощности 

Рд Umax
Рт и mln

не зависит от сопротивления фидер­
ной зоны. На него влияет только ко­
лебание напряжения.

При полученном законе распре­
деления напряжения на шинах 3,3 кВ 
(см. рис. 3) относительное прираще­
ние мощности, обусловленное отли­
чием параметра, на который реагиру­
ет дистанционная защита, составит 
26,68 %. На рис. 4 показана разни­
ца при напряжении на шинах тяго­
вой подстанции 3,3 кВ (100 % ), ко­
торая равна 1,49 мВт.

Известно, что масса составов, од­
новременно находящихся на фидерной 
зоне, прямо пропорциональна мощ­
ности, потребляемой по данному 
фидеру, значит применение сопротивле­
ния фидерной зоны в качестве пара­
метра, на который реагирует защита, 
позволит увеличить массу соста­
вов.

При проходе тяжеловесных по­
ездов можно увеличить мощность 
определенного фидера путем повыше­
ния напряжения на шинах 3,3 кВ 
(в допустимых пределах) различными 
автоматическими устройствами типа 
АРНП, БАУРПН, РНТ и др.

В 1983 г. опытная аппаратура но­
вой защиты успешно прошла испыта­
ния на подстанции Славянск Донец­
кой дороги. Детальная разработка ее 
будет выполнена в этом году в 
П К Б  Ц Э .

Инж. В .  А .  Г О Л Е В ,  ВНИИЖ Т
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На тяговых подстанциях 220, 150, 
ItO , 35 кВ, у которы х шины 6 

(10) кВ питаются от главных понизи­
тельных трансф орматоров, защ иту  
шин и вводов к ним от токов ко р о т­
кого  замыкания (к. з .) выполняет м ак­
симальная токовая защ ита (М ТЗ). 
Время срабатывания ее  в зависимо­
сти от ступеней селективности защ ит  
потребителей колеблется в пределах
1,5— 2,5 с. В случаях к. з. на шинах 
6 (10) кВ или на вводе м е ж д у  этими 
ш инами и трансф орм атором  за та­
кое время (особенно при мощны х  
трансф орматорах —  10 000 к В - А  и 
более) происходят значительные по-

Ош галоВных по- 
L I— низительных L —i 

Jnp-poB В2[_  мЫ

W _ r }

!v i

CflfB

■\ \  i

м\4 И Ы  ВШЬВ

МЛ

ф? Ф2 Фз КВ1 W  VS Фв т

Рис. 1. Схема РУ-б(Ю) кВ:
BI. В2 — вводы; СМВ — секционный м асл я ­
ный вы клю чатель: М ТЗ — м аксим альная  то­
ковая защ ита

+ 1ПРУ

- г  ПРУ

Рис. 2. Ш лейф ускорения МТЗ:
-И П Р У , —2ПРУ — предохранители ППТ-10; 
ЛКУ — контрольная лам па СЦ-21; Р В М — 
мгновенные контакты  реле времени

в; СМВ вг

,1
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рис. 3. Цепи отклю чения MB при сраб аты ­
вании МТЗ с ускорением:
1ПМО СМВ — повторитель секционного м ас­
ляного вы клю чателя; 1РУ, 2РУ — реле ус­
корения РП-251, 1БУ—ЗБУ — реле сигналь, 
ные РУ-21; 1 НУ — ЗНУ — н акладки  ускоре­
ния Р-20

ПОВРЕЖДЕНИЙ БУДЕТ МЕНЬШЕ
в реж дения оборудования, шин и ка­
белей.

На П риднепровской д о р о ге  были 
случаи, когда из-за  пробоя кабельной  
воронки вводного кабеля или п е р е ­
крытия изоляции на оборудовании в 
распредустройстве РУ-6 (10) кВ от 
электрической дуги за 2,5 с сгорело  
оборудование в ячейках (масляные  
выключатели, разъединители, шины, 
кам еры ). Это сопровож далось дли­
тельным переры вом  питания потре­
бителей и больш ими материальными  
и трудовы ми затратами на восстанов­
ление.

Чтобы предупредить такие пов­
р еж д ени я  оборудования и ош инов­
ки при к. 3 .  на шинах или вводах 6 
(10) кВ, работники Д о р о ж н о й  элект­
ротехнической лаборатории (Д Э Л )  
разработали и внедрили на всех глав­
ных понизительных трансф орм аторах  
м ощ ностью  выше 10 000 кВ А  схему  
ускорения действия М Т З . О на снизи­
ла время действия защ иты д о 0,1 с. 
Теперь при к. з. на отходящ их ф иде­
рах 6 (1 0 ) кВ (рис. 1) М ТЗ срабатыва­
ет с установленной вы держ кой вре­
мени 1,5— 2,5 с, а при к. з. на шинах 
и вводе —  без вы держ ки времени, 
т. е. прим ер но  за 0,1 с (собственное  
время срабатывания реле плюс вре­
мя отклю чения масляного выключа­
теля).

Д ля м о нтаж а схемы на одной тя­
говой подстанции с двумя понизи­
тельными трансф орм аторам и треб у­
ется сл ед ую щ ее дополнительное об о­
рудование: три реле РП-251 (они на 
рис. 2, 3 обозначены  1РУ, 2РУ, 1П М О  
С М В ), три сигнальных реле РУ-21 
(1БУ, 2БУ, ЗБУ), накладки ускорителя  
Р-20 (1Н У , 2Н У , ЗН У ), п ред охраните­
ля ПП Т-10 ( +  1ПРУ, — 2П РУ), около
2 м  провода ПР-2,5, контрольны й ка­
бель, контрольная лампа СЦ-21 
(Л К У ). Н а всех отходящ их ф идерах  
Р У-6(10) в реле времени М Т З  ис­
пользованы м гновенно р азм ьж аю щ ие  
контакты (Ф -1 , КВ-1 и т. д .) и вводах 
В1, В2 —  м гновенно зам ы каю щ ие ко н ­
такты (РВМ В-1, РВМ В-2),

С хем а ускорения М ТЗ при к. з. в 
различных точках действует следую ­
щ им образом . П ри к. 3. на шинах 
первой и второй секций в точках К1 
и К2 в случае, когда включены вводы 
В1, В2 и С М В  (см. рис. 1), возбуж да­
ются реле времени М Т З  на В1 и В2. 
Ш лейф , составленный из разм ы каю ­
щ их контактов реле времени М Т З  на 
всех ф идерах и КВ (см. рис. 2), не 
будет размы каться, и зам ы кание за­
м ы каю щ их контактов реле времени  
М Т З  вводов вызовет срабатывание 
реле ускорения 1РУ и 2РУ.

Сначала по цепи от замы каю щ их  
контактов 1РУ, 2РУ (см. рис. 3) через  
катуш ку сигнального реле ЗБУ, на­
кладку ускорения З Н У , контакт М  и

У Д К  621.331:621.311.4:621.316.92 
С О  с ускорением  отключается СМВ. 
После этого контакты повторителя 
1П М О  замы каю тся с вы держкой вре­
мени в цепях отклю чения вводов В1 
и В2. П ричем  с ускорением  отключит­
ся только ввод В1, так как после от­
клю чения СМ В ток к. 3. не будет ид­
ти через ввод В2, и, следовательно, 
контакты РВМ В2 обесточат реле  
2РУ. Для срабатывания должна обес­
печиваться такая временная последо­
вательность включения: первыми от­
ключаются контакты реле РУ, затем  
замы каю тся контакты реле 1П М О . 
Контакты реле РУ запрещ аю т сраба­
тывание автоматов повторного вклю­
чения АПВ (АВР).

В случае к. з. на каком -л ибо из 
ф идеров в точке КЗ и К4 возбуж да­
ются защиты Ф 1, В1 и В2. Реле 1РУ 
и 2РУ не срабатывают, так как вклю­
чается реле РВМ ф идера Ф1 и свои­
ми разм ы каю щ им и контактами разъе­
диняет шлейф  питания реле ускоре­
ния и М ТЗ работаю т без ускорения.

Д ля устранения ложной работы  
ускорения, в случае если замы каю ­
щ ие контакты реле РВМ вводов зам к­
нутся раньш е, чем разм ы каю щ ие  
контакты реле РВМ ф идера, все реле  
РУ имею т вы держку времени.

В случае, когда включены вводы
81 и В2, а СМ В отклю чен (см. рис. 1), 
защ ита работает с ускорением  при 
к. 3. в точке К1 или К2. Последова­
тельность действия ее элементов та­
кова. П ри возбуждении М ТЗ ввода 
В1 или В2 замы каю тся контакты РВМ 
В1 (РВМ В2), срабатывает реле 1РУ 
(2РУ) и происходит отклю чение вы­
ключателя вводов В1 (В2).

Защ ита работает без ускорения в 
случаях замы кания в точке КЗ или 
К4, так как контакты РВМ ф идера 0 1  
(РВМ  Ф 5 ) разрывают шлейф уско­
рения и реле 1РУ (2РУ) не срабаты­
вает. Когда включены ввод В1 и СМВ, 
защ ита работает с ускорением . При 
к. 3. в точке К1 СМ В и В1 отключают­
ся од новрем енно, а при к. з. в точ­
ке  К2 с ускорением  отключается  
только СМ В. То ж е происходит в сл у­
чае, когда включены ввод В2 и СМВ.

Схем а ускорения используется на 
д о р о ге  у ж е  в течение 4 лет. Она  
н адежна, проста в обслуживании и 
эф фективно защ ищ ает оборудование  
всех понизительных трансф орматоров  
больш ой мощ ности от повреждений. 
Эконом ический  эф фект внедрения  
схем составляет более 3 тыс. руб в 
год.

А. И. ПОГРЕБНОЙ,
заместитель начальника службы  

электриф икации  
и энергетического хозяйства 

Приднепровской дороги  
Е. Б. МУШКАТ, 

старший электромеханик Д Э Л
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страничнн истории

ПАРОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
(Продолжение. Начало см. «ЭТТ> №  1, 2, 1984 г.)

Для паровоза П36 установили кон­
струкционную скорость 125 км/ч, об­
щий вес 133,45 т, длину с тендером
29 916 мм. На П36 устанавливался 
цельносварной котел с радиальной 
топкой. Площадь колосниковой ре­
шетки 6,75 м ,̂ давление пара в котле
15 кгс/см 2. Отличительной особенно­
стью паровоза П36-0001 был 6-осный 
тендер полукруглой формы.

В ходе проведенных испытаний 
первого локомотива обнаружились не­
которые недостатки, которые при се­
рийном выпуске были исправлены. Н а­
пример, серийные П36 стали строить 
с прямоугольными тендерами, выпу­
скавшимися и проектировавшимися на 
Ворошиловградском заводе. Они вме­
щали 45,6 м® воды и 23,5 м® угля. Был 
применен стокер С-3. Изменился вне­
шний вид паровоза: он стал менее об­
текаемым.

В 1953 г. выпустили опытную пар­
тию из 5 паровозов П36. На них был

П ассажирский паровоз П36

достигнут самый высокий к. п. д. для 
локомотивов со стокерным отоплени­
ем — 9,22 %. Наибольшая реализо­
ванная мощность паровоза П36 соста­
вила 3080 л. с. Все это позволяет счи­
тать эти локомотивы наиболее удач­
ными среди всех пассажирских паро­
возов СССР.

Серийный выпуск локомотивов 
П36 начался на Коломенском заводе 
в 1954 г. и продолжался до 1956 г., 
когда был построен последний паро­
воз П36-0251 (сейчас он находится на 
Дальневосточной дороге).

Паровозы П36 обслуживали ско­
рые поезда, в том числе «Красную 
Стрелу» (М осква— Ленинград), до 
введения тепловозов, а затем были 
переданы на другие дороги. В настоя­
щее время они имеются на Белорус­
ской, Северной, Забайкальской, Во- 
сточно-Сибирской и Дальневосточной 
дорогах. С 1982 г. локомотивы П36 
стали списывать и передавать про-

ЭкспернмептальныГ! паровоз Я-01

мышленности для использования в ка­
честве стационарных котлов. Д ля Л е­
нинградского музея железнодорожно­
го транспорта будет сохранен П36- 
0050. ^

Среди множества других пасса­
жирских паровозов, эксплуатировав­
шихся в разное время на железных 
дорогах СССР, можно отметить локо­
мотивы серий 38 (248 шт.), Пт31 
(22 шт.), ТМ или 424 (75 шт.), Ок22 
(56 шт.) и др.

ЭКСГУЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ
ПАРОВОЗЫ

К 1930 г. имевшиеся на железных 
дорогах СССР паровозы уже не отве­
чали возросшим требованиям. Для 
выбора нового перспективного типа 
локомотива решили заказать несколь­
ко экспериментальных машин.

Паровозы Т * и Т ^ . Многие специа­
листы в конце 20-х годов полагали, 
что в нашей стране найдут примене­
ние локомотивы типов 1—5— 2 и 1—
5— 1 с нагрузкой на ось 23 тс. Поэто­
му в США на заводе «Алко> было по­
строено 5 паровозов Т* типа 1—5—2, 
а на заводе «Балдвин» — 5 паровозов 
Т® типа 1—5— 1. Заказанные локомо­
тивы поступили в Ленинград в октяб­
ре 1931 г. Вес в рабочем состоянии 
паровозов T■'̂  — 168 т, Т® — 152 т, дли­
на с тендером у Т'  ̂— 29 357 мм, у 
Т ^ —28 777 мм, площадь колоснико­
вой решетки соответственно 8,0 и 
7,34 м2.

Локомотивы и были обору­
дованы многими оригинальными уст­
ройствами, в частности, в топки ста­
вили специальные емкости-термосифо­
ны для улучшения парообразования. 
На одной из тележек 6-осных тенде­
ров монтировался бустер. Однако 
мощность и нагрузка на ось этих па­
ровозов оказались слишком велики, 
поэтому в СССР их строить не стали. 
Вместе с тем появление Т* и Т^сыгра- 
ло положительную роль при проекти­
ровании ФД. В 1958 г. последние ло­
комотивы этих серий были исключе­
ны из инвентаря Донецкой дороги.

Паровоз Я-01. Успешный опыт экс­
плуатации сочлененных паровозов 
«Бейер-Гаррат» в Африке вызвал ин­
терес к этой системе и в СССР. На 
заводе «Бейер Пикок> в Англии по 
заказу НКПС в 1932 г. сконструиро­
вали и построили локомотив Я-01 
типа 2—4— 1-1-1—4—2 весом 266,5 т 
и длиной 33 115 мм. Это был самый
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тяжелый в мире паровоз системы 
«Гаррат».

Локомотив состоял из трех частей: 
передней единицы с запасом воды, 
заД'1ей — с запасом топлива и сред­
ней, включающей котел на раме. 
Средняя единица опиралась на край­
ние; на них располагались паровые 
машины. Паровоз имел нагрузку от 
движущей оси на рельс 18,7 тс, диа­
метр движущих колес 1500 мм.

Локомотивы системы «Гаррат» не 
получили у нас распространения из-за 
своей сложности. Достаточно мощные 
паровозы в 30-е годы можно было 
еще строить обычной конструкции, 
напри.мер, типа 1—5— 1. Паровоз Я-01 
был списан Восточно-Сибирской доро­
гой в 1957 г.

Паровоз АА. Чтобы проверить 
возможность применения локомоти­
вов с большим числом спаренных осей 
(в США уже работали паровозы 2—
6— 1), группа сотрудников МИИТа 
спроектировала локомотив типа 2—
7—2 серии АА, который в 1934 г. по­
строил Луганский завод. Паровоз 
имел мощность до 5000 л. с., вес в ра­
бочем состоянии 208 т, сцепной 140 т, 
давление пара в котле до 17 кгс/см^, 
площадь колосниковой решетки 12 
диаметр движущих колес 1600 мм, 
длину с 6-осным тендером 33 745 мм. 
Отопление котла было стокерным.

После нескольких поездок стало 
ясно, что паровоз 2—7—2 не мог нор­
мально эксплуатироваться, так как 
разрушающе действовал на путь, пло­
хо вписываясь в кривые. В результате 
экспериментально была доказана не­
возможность создания работоспособ­
ного локомотива с 7 осями в жесткой 
раме. Паровоз АА был разделан 
в металлолом в 60-е годы.

Паровоз УУ23-001. Д ля работы на 
наиболее грузонапряженных линиях на 
Улан-Удинском заводе в 1949 г. пост­
роили паровоз УУ23-001 типа 1—5—2 
с нагрузкой на сцепную ось 23 тс. 
Служебный вес локомотива 167,6 т, 
сцепной 112,7 т, длина с 6-осным тен­
дером типа П35 30 555 мм, топка — 
радиальная с колосниковой решеткой 
площадью 8,2 м^, диаметр движущих 
колес 1630 мм, отопление стокерное.

Конструкционную скорость парово­
зу установили 90 км/ч. Во время ис­
пытаний он развивал максимальную 
мощность 4200 л. с. Локомотив ока­
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зался ваолие удачным и миг выпуска- 
ться серийно. В 1959 г. его передали 
промышленности Воронежского Сов­
нархоза.

Паровозы П34 и П38. После войны 
в нашей стране снова вернулись к 
идее строительства сочлененных ло­
комотивов системы «Маллет» с 4 па­
ровыми машинами, из которых пер­
вые две располагались на поворотной 
тележке. Главным достоинством та ­
ких паровозов была возможность 
создания мощных локомотивов с 
большим сцепным весом и невысокой 
нагрузкой на ось.

Коломенский завод в конце 1948 г. 
изготовил опытный паровоз П34-0001 
типа 1—3—0-1-0—3— 1. Локомотив 
оказался надежным и довольно эко­
номичным. Накопленный опыт позво­
лил приступить к созданию еще бо­
лее мощных паровозов типа 1—4— 
—О-ЬО—4—2. В декабре 1954 г. Ко­
ломенский 'завод построил локомоти­
вы П38-0001 и П38-0002, а в
1955 г. — еще два паровоза. Служеб­
ный вес их составлял 213,7 т, сцеп­
ной 161,4 т, конструкционная скорость 
85 км/ч, нагрузка на ось около 20 тс, 
длина с 8-осным тендером 38 230 мм, 
движущие колеса имели диаметр 
1500 мм. Локомотив П38 был обору­
дован водоподогревателем, увеличите­
лем сцепного веса и развивал мощ­

ность 4800 л. с, В 1959 г. все 4 паро­
воза П38 передали промышленности 
Белгородского Совнархоза.

Паровозы 0Р21. Если на Коломен­
ском заводе последним спроектиро­
ванным локомотивом стал П38, то на 
Ворошиловградском — 0Р21 типа
1—5— 1 с нагрузкой от движущей оси
21 тс. П аровоз имел экипаж и паро­
вую машину, сходные с серией ЛВ, и 
отличался более мощным котлом. 
В конце 1954 г. Ворошиловградский 
завод построил первый паровоз 0Р21. 
Служебный вес локомотива 138,4 т, 
сцепной 105 т (с включенным увели­
чителем сцепного веса 115 т), длина с
6-осным тендером типа 58—27 923 мм, 
площадь колосниковой решетки 
7,21 м ,̂ конструкционная скорость 
85 км/ч.

Все 3 построенных паровоза этой 
серии находились на Донецкой дороге 
до 1959 г., потом их передали промы­
шленным предприятиям. Локомотив 
0Р 21  в 1956 г. был реальным конку­
рентом тепловоза ТЭЗ. Последний 
ОР21-03 списали в 1963 г,

(Окончание следует)

Ю. Л . И ЛЬИ Н ,
сотрудник музея железнодорожного 

транспорта при ЛИИ Ж Те

ЧТО БУДЕТ
#  Экономия энергоресурсов — забота каждого 
ф  Аварийная схема возбуждения генератора тепловоза ТЭЗ
ф  Обнаружение и устранение неисправностей в электрических цепях электровоза 
ВЛ10У
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Перечень проводов электрических схем тепловоза ТЭП60 
Как построить планшет крана машиниста № 394 (395)
За безопасный труд в хозяйстве электроснабжения 
Содержанию рельсовых цепей — повышенное внимание 
Паровозы Советского Союза
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за рубежом

НОВОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ И ТЕПЛОВОЗНОЙ ТЯГИ

В четвертом квартале 1983 г. ж ур­
нал «Железные дороги мира» про­

должил публикацию материалов по 
вопросам электрической и тепловозной 
тяги. Они были посвящены прежде 
всего экономии электроэнергии и ди­
зельного топлива. Большое внимание 
было уделено также проблемам ре­
монта подвижного состава и конст­
рукции устройств электроснабжения.

На железных дорогах Японии 
(«ЖДМ» № 10) особенно большое 
внимание уделяется вопросам эконо­
мии электроэнергии и других энерго­
ресурсов, поскольку страна вынужде­
на ввозить большую часть потребляе­
мого угля и нефти. Сейчас электрифи­
цированные линии Японии составляют 
54 % от протяженности всей страны. 
Железные дороги выполняют 40 % 
пассажирских перевозок. Из них 25 % 
приходится па Японские националь­
ные железные дороги (JNR) и 15 % — 
на частные. Автобусы перевозят 15% 
пассажиров, автомобили личного 
пользования — 40 %, самолеты и вод­
ный транспорт — 5 %. Ж елезные до­
роги являются самым экономичным 
видом транспорта. Д аж е при исполь­
зовании тепловозной тяги они затра­
чивают на 1 пассажиро-км 102 ккал, 
в то время как для автобусов этот 
показатель равен 156, для личных ав ­
томобилей — 716 и для самолетов 
внутренних линий — 688 ккал.

90 % железнодорожных пассажир­
ских перевозок в Японии выполняются 
моторвагонными поездами, конструк­
ция и электрические схемы которых 
постоянно совершенствуются. На ж е­
лезных дорогах уже давно применя­
ются импульсные преобразователи 
постоянного тока (И ПП Т). Довольно 
широкое распространение получила 
схема питания моторных вагонов, в 
которой ИППТ используются для ре­
гулирования тока в обмотках неза­
висимого возбуждения (1500 В, 50 А), 
а регулирование тока в якорной цепи 
и соответственно в обмотках последо­
вательного возбуждения остается рео­
статным. Эта схема имеет достаточно 
низкую стоимость и способствует 
значительной экономии энергии благо­
даря возможности использования ре­
куперативного торможения. Масса 
моторного вагона при такой схеме на 
500 кг ниже, что дает дополнительную 
экономию энергии.

На подвижном составе метрополи­
тена, выходящего на пригородные ли­
нии (что является обычным для го­
родского транспорта Японии), с успе­
хом используются ИППТ в якорной 
цепи тяговых двигателей. В черте го­
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рода, там где линии проходят преиму­
щественно в тоннелях и расстояния 
между станциями невелики, весьма 
эффективно рекуперативное торможе­
ние поездов с такими схемами. Прин­
цип регулирования с ИППТ в цепи 
якоря реализован такж е на электро­
поездах серий 201 и 5000, обращ аю ­
щихся на пригородных линиях. Д иа­
пазон часовой мощности поездов из 
6 моторных и 4 прицепных вагонов 
составляет 3600—3800 кВт, макси­
мальная скорость 100 км/ч.

Поезда серий 5000 и 6000 в утрен­
ние и вечерние часы пик рекупериру­
ют 28—31 % потребляемой на тягу 
энергии. Д ля повышения процента ре­
куперации в Японии идут по пути со­
здания поездов с увеличенным числом 
моторных осей, при этом все тяговые 
двигатели охватываются одной цепью 
регулирования; преимущественного 
использования рекуперативного тор­
можения; последовательного включе­
ния тяговых двигателей при рекупе­
рации, что позволяет применять этот 
вид торможения на низких скоростях.

Другим резервом экономии элек­
троэнергии является применение трех­
фазных асинхронных тяговых двига­
телей. По сравнению с ИППТ для 
якорной цепи тяговый инвертор на
10 % меньше по массе и габаритам 
при той же мощности. Масса тягового 
двигателя на единицу мощности сни­
жается с 4,7 до 3,5 кг/кВт при мощ­
ности 150 кВт, а допускаемая частота 
вращения возрастает с 4500 до 
6000 об/мин. Основное преимущество 
асинхронных тяговых двигателей — 
повышение реализуемого коэффициен­
та сцепления с 16 до 20—25 %. Если 
это преимущество использовать для 
сокращения числа моторных вагонов 
с 6 до 5 в 10-вагонных поездах ме­
трополитена, то расчетный расход 
энергии значительно снизится. При 
этом необходимо такж е учесть умень­
шение затрат на текущее содержание 
асинхронных тяговых двигателей.

Эффективный способ экономии 
энергии — снижение массы поезда. 
Масса кузова обычного вагона элек­
тропоезда длиной 19,5 м и шириной
2.8 м может составлять 9,7 т, если 
он изготовлен из углеродистой стали,
8.8 т — из нержавеющей стали, 4,4 — 
из алюминиевых сплавов. Примером 
облегченной конструкции могут слу­
жить вагоны Мюнхенского .метропо­
литена («Ж ДМ » №  11) .Его поезда 
стали образцом для метрополитена 
Парижа, Вены, Милана и Токио. В их 
конструкции широко используются 
крупноразмерные экструдированные

профили. Экономический анализ, про­
веденный Мюнхенской дирекцией Го­
сударственных железных дорог ФРГ 
(D B), показал, что уменьшение на 1 т 
массы моторного вагона позволяет 
экономить на 1 км пробега минимум 
60—70 Вт мощности. Только за 
1981 г. экономия энергии за счет
этого составила по Мюнхенской ди­
рекции 1,1 млн. марок ФРГ (стои­
мость 1 М В т.ч  100— 120 марок).

Важным фактором, влияющим на 
расход энергии, является сопротивле­
ние движению поезда. На дорогах
JNR («Ж ДМ » № 10) эксплуатация 
скоростных поездов серии 200 дает
экономию энергии в 30 % за счет
того, что на них используются фарту­
ки, закрывающие межлюлечные про­
странства вагонов, применено прину­
дительное охлаждение тяговых дви­
гателей вместо самовентиляции, путь 
имеет повышенную жесткость. Сей­
час на JNR проводятся мероприятия 
по снижению сопротивления движе­
нию за счет использования сочленен­
ных вагонов. Планируются испытания 
поезда серии 7000, состоящего из
11 вагонов, опирающихся на 12 теле­
жек.

В «Ж ДМ » №  11 рассказывается 
об опыте технического содержания 
тепловозов и мерах по снижению 
расхода дизельного топлива на доро­
гах ГД Р (DR). Из всех факторов, не­
посредственно влияющих на расход 
топлива, основным является качест­
во технического обслуживания агрега­
тов системы подачи топлива, управ­
ления работой дизеля, системы 
регулирования мощности дизеля и си­
ловой передачи (электрической и ги­
дравлической). На DR большое вни­
мание уделяется определению мощно­
сти дизелей тепловозов с электриче­
ской передачей. С этой целью разра­
ботаны оптимальные сроки проведе­
ния реостатных испытаний и регули­
ровки мощности во время движения 
поезда. Д ля реализации последнего 
вида нспыта1шй организуются диаг- 
ностическо-измерительные поездки. 
Разработан перечень контрольных 
операций, которые должны выполнять­
ся до и во время этих поездок, а 
такж е во время реостатных испы­
таний.

На железных дорогах США 
(«Ж ДМ » № 1 1 )  еще несколько лет 
назад экономии топлива не уделяли 
должного внимания. Тепловозы зача­
стую работали многие часы, а иногда 
и дни в режиме холостого хода, сжи­
гая примерно 18,5 л топлива в час. 
Дизельное топливо использовалось
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даж е для уничтожения растительно­
сти в полосе отчуждения железных 
дорог. Сейчас стоимость 1 л дизель­
ного топлива в США равна 23—
25 центов, а годовой расход его на 
всех железных дорогах США состав­
ляет 5 млрд. дол.

Важным фактором снижения рас­
хода топлива являются экономичные 
методы вождения поездов. Обучение 
машинистов этим методам согласно 
расчетам может дать экономию 10 % 
топлива, расходуемого на тягу. Для 
обучения машинистов разработаны 
специальные тренажеры, на которых 
обучение производится по повой 
видеозвуковой системе.

Д ля облегчения локомотивным 
бригадам экономии топлива необхо­
дим правильный выбор локомотива. 
Эта задача не может иметь однознач­
ного решения, поскольку различия 
профиля пути и интенсив(юсти пере­
возочного процесса требуют различ­
ной мощности на тягу. Так, специа­
листы железной дороги Union Pacific 
(U P) в результате проведенного ана­
лиза пришли к выводу, что для их 
линий следует применять шестиос­
ные тепловозы. UP предполагают 
продолжить закупки таких теплово­
зов серий SD-50 и С36-7. Замена ими 
тепловозов SD-40 намечается в коли­
чественном соотношении 2:3 или 3;4, 
что позволит уменьшить парк локо­
мотивов и соответственно снизить 
расход топлива.

Ж елезная дорога C entral Ver­
mont (CV) в США имеет опыт эко­
номии топлива, терявшегося ранее в 
пунктах заправки тепловозов. Рас­
четы, проведенные ее специалистами, 
показали, что стои.мость проливаемо­
го и безвозвратно теряемого топлива 
оправдывает затраты на сооружение 
системы сбора типа 1Т-10. Первые 
же 11 месяцев его эксплуатации по­
казали, что устройство решает сразу 
две задачи; экономит топливо, исклк>- 
чает загрязнение почвы и протекаю­
щей поблизости реки.

Экономия топлива возможна так­
же за счет использования бортовых 
систем управления режимами тяги 
многосекцнонных тепловозов, хотя на 
сегодняшний день еще нет единого 
мнения специалистов об их эффектив­
ности в этом аспекте.

Ряд публикаций журнала посвя­
щен новому подвижному составу. 
В «ЖДМ» № 11 сообщается об опыте 
использования синхронных двигателей 
во Франции. Д ля проведения исследо­
ваний электровоз серии В В 15000 6ii* 
оборудован двумя такими двигателя­
ми. Этот электровоз развивает при 
трогании максимальную силу тяги, 
равную 300 кН, обеспечивает движе­
ние поезда массой 500 т со скоростью 
120— 160 км/ч.

Австрийские федеральные ж елез­
ные дороги получили первый из пяти 
опытных маневровых электровозов е 
асинхронными трехфазными двигате­
лями. Тяговый инвертор позволяет ра­
ботать как в системе 15 кВ,

16 7з Гц, так и 25 кВ, 50 Гц. Послед­
няя применяется в соседних Венгрии 
и Чехословакии. Мощность электрово­
за 1500 кВт, максимальная скорость 
80 км/ч, сила тяги 25 кН.

На Государственных железных до­
рогах Дании (DSB) проведены рабо­
ты по выбору основного электрово­
за, который будет эксплуатировать­
ся на электрифицируемых главных ли­
ниях («Ж ДМ » Л"о 12). Анализ предпо­
лагаемых затрат и экономичности 
различных тяговых систем показал, 
что наилучший вариант электровоза — 
с трехфазными асинхронными тяговы­
ми двигателями.

В апреле 1982 г. DSB подписали 
контракт с фирмой ВВС на поставку 
двух опытных электровозов серий 
ЕА3001 и ЕА3002. Контракт огова­
ривает возможность последующей за­
купки еще 30 электровозов. Макси­
мальная сила тяги электровоза при 
трогании 260 кН, номинальная’ мощ­
ность на ободе колеса 4000 кВт, мак­
симальная скорость 160 км/ч. Элек­
тровоз имеет две тележки, на каждой 
из которых установлены два тяговых 
двигателя. Д ля питания двигателей 
каждой тележки служит отдельный 
преобразователь тока, включающий в 
себя тяговый инвертор мощностью 
2700 к В . А  с принудительным масля­
ным охлаждением.

Государственные железные дороги 
Италии (FS) руководствуются в вы­
боре тягового подвижного состава 
двумя основными принципами — спе­
циализацией и надежностью («Ж ДМ » 
№  12). Намечается разработка элек­
тровозов двух категорий — на 3000 
и 6000 кВт. При этом первые будут 
только четырехосными, а вторые — 
четырех- и шестиосными. Разрабаты ­
ваемый электровоз серии Е402 мощ­
ностью 6000 кВт с трехфазными асин­
хронными тяговыми двигателями бу­
дет иметь максимальную силу тяги 
при трогании 300 кН.

Электровозы Е453 и Е454, также 
разрабатываемые для FS, предназна­
чаются для пригородного и междуго­
родного пассажирского сообщения. 
Это электровозы с одной кабиной с 
переходным тамбуром на другом кон­
це. Д ля использования в грузовых 
перевозках эти электровозы могут 
сцепляться по два, тогда тамбуры 
могут служить для сообщения между 
двумя электровозами. Здесь исполь­
зован тяговый привод с импульсным 
регулятором постоянного тока. М ак­
симальная скорость в пассажирской 
работе 160 км/ч, в грузовой — 
120 км/ч.

FS совместно с фирмой TIBB раз­
рабатываю т электровозы серий Е665 
я Е666 мощностью 6000 кВт, предна­
значенные для тяги тяжеловесных гру­
зовых поездов на большие расстояния 
и пассажирских. Они будут шестиос­
ными с тремя двухосными тележками. 
Питание тяговых двигателей будет 
осуществляться от импульсного регу­
лятора.

Специально для Сардинии намече­

но построить электровозы переменно­
го тока на напряжение 25 кВ, 50 Гц. 
Это будут первые в Италии электро­
возы для такой системы тока. Их 
максимальная мощность 3500 кВт.

В настоящее время фирма Breda 
выполняет заказ на изготовление 
90 электровозов серии Е656. Это ше­
стиосный сочлененный локомотив с 
тремя двухосными тележками и инди­
видуальным приводом осей. Длитель­
ная мощность электровоза 4200 кВт, 
максимальная скорость 160 км/ч.

Д ля магистральной работы на ли­
ниях FS фирма Breda изготавливает 
партию тепловозов (50 шт.) серии 
D445 с электрической передачей. Для 
промышленных южных районов И та­
лии спроектирован тепловоз мощ­
ностью 3000 кВт. Он также будет 
иметь три двухосные тележки, мощ­
ность при трогании 300 кН и макси­
мальную скорость 130 км/ч.

Парк тепловозов FS пополнится 
маневровым локомотивом серии 
D145. Он будет иметь четыре трех­
фазных асинхронных двигателя и два 
дизеля типа FIAT V I2. Кабина теп­
ловоза располагается посередине, что 
создает одинаковые условия обзора 
при движении в обоих направлениях. 
Управление осуществляется с двух 
пультов, расположенных один против 
другого. Все органы управления обо­
их пультов попарно соединены тягами, 
поэтому процесс управления может 
осуществляться попеременно с обоих 
пультов без каких-либо предваритель­
ных переключений. На FS будет по­
ставлено 10 таких тепловозов. Они 
предназначены как для маневровой 
работы, так и для тяги местных пас­
сажирских и сборных грузовых по­
ездов.

На Британских железных дорогах 
(BR) намечаются испытания новых 
трехвагонных дизель-поездов серии 
150 («Ж ДМ » № 10). Они должны 
заменить отслужившие свой срок ди­
зель-поезда на пригородных и мест­
ных маршрутах, а также на маршру­
тах средней дальности. Максимальная 
скорость поезда 120 км/ч. В сцепе 
одновременно могут использоваться 
два или три поезда. Вместимость 
трехвагонной секции 230—250 че­
ловек.

Национальное общество железных 
дорог Франции (SNCF) большое вни­
мание уделяет использованию двух­
этажных моторных вагонов («ЖДМ» 
№  11). По мнению французских спе­
циалистов, на сегодняшний день это 
основ]юе средство увеличения объема 
пассажирских перевозок в пределах 
города и на пригородных линиях.

Сейчас проходят эксплуатацион­
ные испытания электропоезда серии 
Z2N, имеющие два варианта испол­
нения — для системы постоянного 
тока (1500 В) и двухсистемных 
(1500 В постоянного тока и 25 кВ, 
50 Гц). В настоящее время выполня­
ется заказ на 83 четырехвагонные 
секции и 16 пятивагонных. Д вухэтаж ­
ные моторные вагоны будут исполь­
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зоваться на всей городской сети, 
в том числе и на тоннельных участ­
ках Парижа.

В 1982 г. SNCF должны были по­
лучить 23 дизель-вагона серии 
Х2100. Д ля их кузовов использована 
нержавеющая сталь с добавкой ме­
ди. Срок службы такого кузова зна­
чительно превышает сроки службы 
многих элементов и узлов вагона. 
Длина дизель-вагона 22,4 м, масса 
44 т, максимальная скорость 140 км/ч. 
В состав поезда могут входить до 
трех дизель-вагонов.

В «ЖДМ> № 12 опубликован ма­
териал по ремонту тягового подвиж­
ного состава. Рассмотрены методы и 
объем работ по ремонту тепловозов 
на заводе в г. Чаттануге (США). 
Ежедневно сюда прибывают 100— 
125 тепловозов из числа 775, припи­
санных к нему для осмотров и теку­
щих ремонтов. На обслуживание ло­
комотивов с мелкими видами ремон­
та в среднем затрачивается 1 ч 
10 мин.

Из капитального ремонта за пять 
суток выпускаются 6 тепловозов. 
На заводе выполняется большой 
объем работ, в том числе и восстанов­
ление цилиндро-поршневых узлов ди­
зелей. Д ля многих видов работ ши­

роко используются поточные линии. 
Организация и управление процесса­
ми ремонта осуществляются при по­
мощи информационно-управляющей 
системы, построенной на базе ЭВМ.

Новым разработкам в области 
конструкции отдельных узлов под­
вижного состава посвящена статья 
в «Ж ДМ » №  11. В ней речь идет о 
раздвижных колесных парах. Работа 
над ними ведется Испанскими госу­
дарственными железными дорогами 
(R E N FE ), имеющими ширину колеи 
1668 мм. Поскольку проблема сниже­
ния затрат времени на стыковку с 
колеей 1435 мм для RENFE стоит до­
статочно остро, они объявили меж ду­
народный конкурс под эгидой М СЖ Д 
на лучшую конструкцию раздвижной 
колесной пары. Из 15 представленных 
проектов были отобраны два. Первый 
приз получила система фирмы
Vevey (Ш вейцария), второй — испан­
ская фирма Ogi из Севильи.

В тематике ж урнала довольно ши­
роко освещаются вопросы электро­
снабжения. В «Ж ДМ » № 11 рассма­
триваются новые элементы контакт­
ной сети, испытываемые и использу­
емые на линиях FS. С 1977 г. здесь 
проводятся опыты по использованию 
стеклопластика в качестве конструк­

ционного материала для элементов 
контактной сети. Так, на участке дли­
ной 1200 м обычные стальные консо­
ли заменены специально разработан­
ными из стеклопластика. Комплекс 
испытаний консолей предусматривал 
изучение диэлектрических характери­
стик и определение долговечности при 
ультрафиолетовом облучении и атмо­
сферных воздействиях.

Этот вид испытаний проводился в 
камере искусственного климата. Ре­
зультаты лабораторных и эксплуата­
ционных испытаний подтвердили при­
годность таких консолей для эксплуа­
тации, поскольку их характеристики 
оказались не хуже, а в ряде случа­
ев лучше, чем у стальных. Контактная 
сеть с такой полностью изолиро­
ванной консолью требует минималь­
ных затрат на текущее содержание. 
Они в три с лишним раза ниже, чем 
для контактной сети традиционной 
конструкции. Сейчас исследуется воз­
можность использования в конструк­
ции контактной сети доугих полимер­
ных материалов, в частности поли­
мерных смол, армированных стекло­
волокном.

Инж. Н .  П .  Ч Е В А Л К О В

ПАМЯТИ ТОВАРИЩА
Трудно смириться с той мыслью, что от 

нас так неожиданно, на 44-м году жизни, 
ушел собрат по перу, талантливый ж урна­
лист, главный редактор ж урнала «Ж елезно­
дорожный транспорт» Валерий Федорович 
Мудров.

В. Ф. Мудров родился в 1940 г. в Москве 
в семье служащих. После окончания Москов­
ского института инженеров ж елезнодорож ­
ного транспорта начал трудовую деятель­
ность стажером-исследователем во Всесоюз­
ном научно-исследовательском институте 
железнодорожного транспорта. Д вадцать  
лет назад, в 1964 г., Валерий Федорович 
пришел в транспортную печать. И с тех пор 
каждый день, каждый час, на каком бы по­
сту он ни находился, жил делами железно­
дорожного транспорта.

Человек огромного трудолюбия, исклю­
чительной добросовестности, высококвали­
фицированный специалист, В. Ф. Мудров 
сделал многое для освещения на страницах 
журнала «Железнодорожный транспорт» 
важнейших вопросов развития и подъема р а ­
боты железных дорог. Как помощник мини­
стра по печати, как журналист с широким

кругозором, он принимал непосредственное 
участие в подготовке многих материалов, 
связанных с выполнением на железнодорож­
ном транспорте директив Коммунистической 
партии и Советского правительства.

Валерий Федорович активно участвовал 
в партийной и профсоюзной жизни. Он не­
однократно избирался председателем мест­
кома и секретарем партбюро редакций тран­
спортных журналов МПС, членом парткома 
министерства. Скромный, щедрый душою 
человек, он всегда пользовался среди нас 
большим авторитетом.

З а  заслуги перед Родиной В. Ф. Мудров 
награжден орденом «Знак почета», м едаля­
ми «За трудовое отличие», «За доблестный 
труд. В ознаменование 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина».

В наших сердцах навсегда сохранится 
светлая память о верном сыне Коммунисти­
ческой партии и советского народа, отдав­
шем все свои силы и знания ж елезнодорож­
ному транспорту.

Редакция ж урнала 
«Электрическая 

и тепловозная тяга»
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М ного теплых слов говорят маши­
нисты и их помощники о доме от­
дыха локомотивных бригад на стан­
ции Львов-Клепаров. Уютное, хоро­
шо оборудованное здание располо­
жено в живописном месте непода­
леку от озера.

Приятно отдохнуть здесь после 
трудного рейса, сразиться с друзья­
ми за шахматной доской или поси­
деть с книгой в тиши номера, как 
это любит кавалер ордена Трудовой 
Славы III степени машинист депо 
Здолбунов В. А. Петровский.

С хорошим настроением отправ­
ляются в рейс машинисты этого де­
по С. А. Подольский, П. И. Свириб- 
чук и помощник машиниста Н. В. Шан- 
далюк.
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Локомотивы 

одиннадцатой
пятилетки:

ЧС6

На линии Москва— Ленинград работают
30 электровозов ЧС6. Это скоростные двух­
секционные восьмиосные пассажирские ло­
комотивы, построенные на заводе «Шкода- 
Пльзень» в Чехословакии. В часовом режи­
ме они имеют мощность 8400 кВт и силу 
тяги 26 тс; конструктивная скорость 
160 км/ч, нагрузка от оси на рельс 20,5 тс. 
Локомотивы оборудованы электрическим 
реостатным тормозом мощностью в дли­
тельном режиме 7000 кВт. Для питания 
возбуждения тяговых двигателей при рео­
статном торможении, обеспечения его плав­
ности используются статические преобра­
зователи.

На электровозах ЧС6 имеется система 
автоматического регулирования скорости 
движения в тяговом режиме и тормозной 
сипы — при реостатном торможении, уста­
новлены устройства обнаружения неисправ­
ностей в основных низковольтных электри­
ческих цепях «ПУМ-Шкода». Просторные,

комфортабельные кабины машиниста обо­
рудованы удобными пультами управления, 
мягкими креслами, устройствами кондицио­
нирования воздуха и др. На пульте отсут­
ствует традиционный штурвал контроллера 
машиниста: задать нужную скорость, на­
брать или сбросить позиции можно с по­
мощью специальных кнопок.

Среди особенностей механической ча­
сти электровозов ЧС6 — система люлечно- 
го опирания кузова на двухосные тележ­
ки, рессорное подвешивание из винтовых 
пружин с гидравлическими амортизатора­
ми в первичной и вторичной ступенях, ж е ­
сткая сцепка между секциями.

Эти локомотивы послужили прообра­
зом для пассажирских электровозов посто­
янного тока ЧС7 и переменного ЧС8, кото­
рые поступают в нашу страну для опытной 
эксплуатации. В будущем ими планируется 
заменить устаревшие серии пассажирских 
локомотивов.
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