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в депо Жана-Дрка Целинной дороги трудится небольшой, 
дружный интернациональный коллектив. Немало здесь ле­

довых работников —  таких, например, как машинист теплово- 
I класса В. М. ТИТАРЕВ (снимок слева), ударный труд кото- 

го отмечен орденом «Знак Почета» и медалью «Ветеран 
^да». Не отстают от опытных машинистов и молодые. Четвер- 
й год успешно водит грузовые поезда Ж . Б. ШИРИМБЕКОВ 
1ИМОК внизу справа). Он —  лучший общественный инспектор 

безопасности движения поездов, член парткома депо. 
Среди опытных слесарей-дизелистов —  ударники коммуни- 

1ческого труда Э . Г. ГЕРНЕР (слева на левом нижнем сним- 
) и Б. УРПЕКОВ, которые перевыполняют норму выработки

в среднем на 20 % . Хорошими специалистами по ремонту топ­
ливной аппаратуры считаются ударники коммунистического 
труда слесари Г. А. МИРАУ, его сын А. Г. МИРАУ и 
В. М. СТРЫГИН (правый сним ок, слева направо). Производст­
венные задания они выполняют не менее чем на 115 % .

От качества анализов, сделанных в химической лаборато­
рии, во многом зависит успешная эксплуатация локомотивов. 
Ветераны труда, техники-лаборанты В. Г. УШ А КО ВА  (слева на 
среднем снимке) и Н. А. Д ЕВИСЕН КО всю работу делают на 
совесть, передают свой опыт молодежи.
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ЭКОНОМИЧЕСКУЮ УЧЕБУ КАДРОВ- 
НА УРОВЕНЬ СОВРЕМЕННЫХ ТРЕБОВАНИЙ
З кономическая учеба ж елезнодорож ников является се­

годня подлинно м ассовы м  университетом  тр уд ящ и хся , 
действенным рычагом повышения их творческой активности 
в выполнении заданий плана и социалистических о б яза­
тельств . Труж еники стальны х м агистралей наращ иваю т про­
изводственные тем пы , добиваю тся преодоления (допущен­
ного ранее отставания, вы ходят на новые рубеж и . В первом 
полугодии 19S4 г. ж елезнодорож ны й транспорт выполнил 
основные показатели работы .

О днако, чтобы заверш ать задания одиннадцатой пяти­
летки , предстоит ещ е больш ая и напряженная работа. Ком ­
плексный подход в вопросах подготовки работников и их 
воспитания помож ет успеш но взять высокие рубеж и.

В связи с этим необходим о повысить роль эконом иче­
ской подготов'ки и воспитания кадров, обеспечить конкрет­
но практическую  направленность обучения на реш ение за ­
дач, стоящ их перед  транспортом , в соверш енствовании пе­
ревозочного процесса.

Совет по эконом ическом у образованию  М инистерства 
путей сообщ ения и Ц К проф сою за рабочих ж елезн о до р о ж ­
ного транспорта и транспортного строительства подвел ито­
ги прош едш его учебного года на предприятиях и в орга­
низациях транспорта. В решении С овета отм ечено , что про­
шедший учебный год  проходил в обстановке высокой поли­
тической и трудовой активности, вызванной реш ениям и д е ­
кабрьского (1983 г .) , ф евр альского  (1984 г .) Пленумов 
ЦК КП С С , выборами в Верховный С овет С С С Р . Больш ое по­
литическое, мобилизую щ ее значение имею т речи Генераль­
ного секретаря ЦК К П С С , П редседателя  П резидиум а Верхов­
ного Совета С С С Р  товарищ а К. У . Ч ерненко , нацеливаю щ ие 
трудящ ихся на ещ е более энергичную  работу.

С егодня в стране выдвинуты на первый план р яд  акту­
альных проблем , которы е и легли  в основу учебны х курсов , 
стали ключевыми в экономическом образовании. Э то  обе­
спечение режима экономии и береж ливости , ускорение на­
учно-технического прогресса , реализация П родовольствен­
ной программы, соверш енствование уровня управления на 
предприятиях и в о траслях. В интенсификации производства 
все возрастаю щ ую  роль играю т бригады , которы е становятся 
основной производственной и социальной ячейкой тр уд о ­
вых коллективов. Актуальна для слуш ателей всех ф орм  
учебы и проблема укрепления социалистической дисцип­
лины тр уда , повышения организованности и ответственности 
работников за порученное дело .

Решение этих проблем потребует глубоких эконом иче­
ских знаний и поэтому именно на их реш ение направлены 
учебные курсы , изучаемы е в систем е эконом ического  обра­
зования (С Э О ).

На декабрьском  (1983 г .) , а затем  и на внеочередном  
февральском (1984 г.) П ленум ах Ц К КП С С  бы ло дано пору­
чение трудовы м коллективам : добиться повышения произ­
водительности тр уда сверх установленного задания на 1 % 
и снижения себестоимости продукции на 0,5 % . Э та  задача 
обсуж далась слуш ателям и во всех ф орм ах учебы , состоя­
лись встречи руководителей производства с пропаганди­
стами и слуш ателям и . Вся организаторская и воспитатель­
ная работа была направлена на выполнение этой задачи, 
ведь ее предстоит решать пропагандистам  и слуш ателям  
системы экономического образования в предстоящ ем  
учебном году.

В С Э О  в прош лом учебном году обучался 1 млн. 675 ты с. 
железнодорож ников, занятия с которы ми проводили 
64 тыс. пропагандистов. Работали такж е 54 ты с . школ 
коммунистического тр уда и школ конкретной экономики, 
более 1,5 ты с. экономических семинаров, 320 университетов 
технического прогресса и экономических знаний. Кром е 
того , экономические курсы  изучали в систем е подготовки

кадров 250 ты с. м олоды х рабочих и в систем е повышения 
квалификации 600 ты с. работников массовых профессий 
ж елезнодор ож ного  транспорта, а такж е более 11 ты с. руко­
водителей и специалистов.

Усиление научного уровня и практической направлен­
ности учебы д ает хорош ие результаты . С е го д н я  С Э О  на 
транспорте играет важную  роль в повышении творческой 
ективности ж елезнодорож ников и соверш енствовании пере­
возочного процесса, В ходе занятий слуш ателям и за минув­
ший учебный год  внесено около 170 ты с. предлож ений по 
соверш енствованию  производства, управления, улучш ению  
условий тр уд а , внедрению  достиж ений научно-технического 
прогресса и д р . Реализация этих предлож ений позволила 
сэкономить почти 96 млн. руб . Полож ительный опыт обес­
печения эф ф ективности  экономической учебы и воспитания 
накоплен на многих предприятиях Белорусской , Прибалтий­
ской , М осковской , Ю го-Западной и други х дорог.

М ного полезного д ля  повышения эф ф ективности  учебы 
и воспитания было высказано на состоявш ейся недавно се ­
тевой ш коле передового  опыта организации экономическо­
го  образования и воспитания, проведенной С оветом  по эко­
ном ическом у образованию  М П С и ЦК проф сою за на Бело­
русской д о р о ге  в Гом еле .

З д есь  дорож ны й совет много внимания уделяет работе 
с пропагандистским и кадрам и , их подбору, обучению  м ето­
дическо м у обеспечению , обобщ ению  и распространению  
передового  опыта их работы . Почти все пропагандисты до ­
роги включились в движ ение «П ятилетке эф ф ективности  и 
качества —  тр уд  и заботу пропагандистов».

Д ейственность эконом ического  образования стала вы­
ш е благодар я глубоком у и всестороннем у изучению слуш а­
телям и достиж ений передовы х коллективов, опыта победи­
телей  социалистического  соревнования и передового  про­
изводственного  опыта, одобренного ЦК К П С С . Так, на заня­
тиях изучается опыт М осковской дороги по ускорению  пе­
ревозки грузов за счет увеличения веса и длины поездов, в 
том  числе опыт дваж ды  Героя С оциалистического  Труда 
маш иниста локом отивного депо М осква-Сортировочная 
В. Ф . Соколова .

И зучение достиж ений научно-технического прогресса 
и передового  опыта —  одна из главных задач систем ы эко­
номического образования, которую  предстоит решать в 
п р едстоящ ем  учебном го ду  во всех ф орм ах учебы . По то ­
м у , как слуш атели  осваиваю т и внедряю т на практике полу­
ченные знания, изученный на занятиях передовой опыт, 
долж ен  оцениваться уровень эконом ического  образования 
кадров.

В решении задач , стоящ их перед  ж елезнодорож ны м  
транспортом , важная роль принадлеж ит работникам локо­
мотивного хозяйства , хозяйства энергоснабж ения и работ­
никам заводов по рем онту подвиж ного состава и производ­
ству запасны х частей. Повыш ение эф ф ективности  работы 
каж дого  тр удового  коллектива долж ны  постоянно занимать 
центральное м есто  в экономической учебе и воспитании.

В настоящ ее время в локом отивном хозяйстве ведется 
больш ая работа по соверш енствованию  коллективных ф орм  
организации и стим улирования тр уд а . С Э О  активно влияет 
на внедрение бригадной ф орм ы  организации тр уд а , слу­
ш атели всесторонне изучаю т ее в ходе занятий и внедряю т 
в практику. Все чащ е комплектование школ коммунистиче­
ского  тр уд а  и экономических семинаров проходит по прин­
ципу «производственная бригада —  ш кола коммунистиче­
ского  тр уд а» . Это  конкретизирует практическую  работу 
бри гады , ее  обучение и воспитание.

С оветы  пв эконом ическом у образованию , организато­
р ы  учебы многих депо  сум ели придать изучению  этого во­
проса целенаправленный хар актер , использовав д ля  этого
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все ф орм ы  учебы : школы ком м унистического  тр уд а , ш ко­
лы конкретной экономики, эконом ические семинары и уни­
верситеты  технического прогресса и экономических знаний, 
что, безусловно , способствовало внедрению  и становлению  
новых бригад, улучш ению  их работы .

Например, в локом отивном депо Киев-П ассаж ирский (на­
чальник Б. П. Возню к, организатор эконом ического  образо­
вания В. Г. Павлова) в С Э О  на протяж ении последних лет изу­
чались комплексная систем а управления качеством тр уда , 
Щ екинский м етод  повышения производительности тр уд а , 
Аксайский м етод  пересм отра норм выработки, проблемы 
бригадного  подр яда . В подготовке к переходу на новые 
ф орм ы  организации депо эф ф ективно  использовали С Э О .

С его дн я в этом  депо коэф ф и циен т тр удового  участия 
(К Т У ) и коэф ф ициент качества тр уд а  (К К Т ) прим еняется уж е 
в десяти  бригадах , заняты х текущ и м  ремонтом и техниче­
ским обслуж иванием локом отивов. Д ля  бригад повремен­
щ иков, работаю щ их по едином у нормированному заданию , 
специалистами депо разработано полож ение о порядке оп­
латы тр уд а  с применением К Т У . При разработке этих поло­
жений были учтены пож елания слуш ателей  школ ком м уни­
стического тр уд а .

Соверш енствование бригадны х ф о р м  и улучш ение эко­
номического образования привели к внедрению  с 1 января
1982 г. бригадного  подряда при текущ ем  рем онте и техни­
ческом обслуживании локом отивов, в котором участвует 
206 чел. Введение бригадного  подряда опиралось на хоро­
шо налаженный внутридеповской хозрасчет и расш ирение 
участия рабочих в управлении производством . На основании 
предлож ений слуш ателей С Э О  было усоверш енствовано 
материально-техническое снабж ение цехов.

О т внедрения бригадного  подр яда в сочетании с д р у­
гими организационно-техническими м ероприятиям и за 2 го­
да работы в депо Киев-Пассаж ирский плановые задания по 
рем онту локомотивов удалось  увеличить на 8,9 % . При этом 
заработная плата возросла на 1,2 % , а производитель­
ность тр уд а  —  на 9 % . Был вы свобож ден 21 работник с го­
довым ф ондом  заработной платы 23,5 ты с. руб . В пересчете 
на 1 млн. км пробега количество неплановых ремонтов 
электровозов по вине ремонтников снизилось на 6,1 % , порч 
тяговой техники в пути следования на 43,5 %■ Изж иты про­
гулы , снижена текучесть  кадров.

В 1982 г. на совм естном  заседании технико-эконом иче­
ского совета, совета м астеров и бригадиров локом отивного 
депо Няндом а Северной дороги  обсуж дались м ероприятия 
по переходу на бригадную  ф о р м у  тр уд а , стим улирования и 
оплаты . Во все учебные програм м ы  школ ком м унистиче­
ского тр уд а  были включены вопросы прим енения КТУ и ККТ , 
пересм отрены укрупненны е нормы времени на техническое 
обслуж ивание и ремонт локомотивов и д р уги е  вопросы . 
Такая подготовка обеспечила успех дела .

Если в 1980— 1981 гг. депо Н яндом а не выполняло пла­
ны ремонта, то начинэая с 1982 г. б ез увеличения, а в некото­
рых случаях и с ум еньш ением  контингента плановые зада­
ния не только  вы полняю тся, но и перевы полняю тся при 
росте самих плановых заданий. Простои локом отивов в р е­
монте стали ниже заданны х норм . П роизводительность тр у­
да в новых бригадах увеличилась на 19,4 % , а заработная 
плата —  на 6,4 % . Значительно сократились потери рабоче­
го времени, исчезли прогулы .

Благодаря глубоком у изучению  экономики в ш колах 
ком м унистического  тр уда и ш колах конкретной экономики 
хорош ие успехи в организации новых бригад достигнуты  в 
локомотивных депо Славянск Д онецкой , Геор ги у-Д еж  Ю го- 
Западной , С м оленск  М осковской , Ж м еринка Ю го-Западной , 
Боготол Красноярской дорог.

Итоги прош едш его  учебного года говорят и о том , что 
в С Э О , действую щ ей на транспорте , есть  ещ е нем ало нере­
шенных вопросов и недостатков. Главный из них —  недоста­
точная связь обучения с конкретными производственны ми 
делам и , порой слабый научный уровень и практическая 
направленность обучения.

Сейчас повсем естно идет активная подготовка к новому 
учебному году в систем е эконом ического  образования. 
Важно глубоко проанализировав итоги минувш его года,
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устранить им евш иеся недостатки и определить пути улуч­
ш ения эф ф ективности  учебы .

О тветственны е задачи перед  пропагандистами и слуш а­
телям и систем ы  эконом ического  образования стоят в связи 
с подготовкой к очередном у X X V II съезду  КП С С , на кото­
ром предстоит принять новую редакцию  Программы пар­
тии и определить основные направления экономического и 
социалистического  развития страны .

В связи с тем , что 1984— 1985 учебный год  совпадает 
с подготовкой к 40-летию Победы советского  народа в 
Великой О течественной войне пропагандисты в ходе учебы 
долж ны  ш ироко разъяснять слуш ателям  всемирноистори­
ческое значение победы советского  народа, миролюбивую 
внешнюю политику коммунистической партии и Советского  
правительства, их заботу об укреплении экономической и 
оборонной мощ и нашей страны .

Первое занятие во всех ф орм ах учебы реком ендуется 
провести по те м е  «Вы сокоэф ф ективны й тр уд , успеш ное за­
верш ение пятилетки —  патриотический долг каж дого , всех 
тр удовы х коллективовя, на котором рассмотреть ход  вы­
полнения реш ений X X V I съезда  КП С С  и последую щ их пле­
нумов ЦК К П С С , государственного  плана текущ его  года и 
пятилетки в целом , социалистических обязательств .

В этом учебном году в С Э О  продолж ится изучение 
кур сов , реком ендованны х на одиннадцатую  пятилетку. Хо­
зяйственны м руководителям . С оветам  по экономическом у 
образованию  предстоит уделить больш ое внимание идей­
но-политической и практической направленности обучения, 
изучению  передового  производственного опыта, изыска­
нию резервов соверш енствования перевозочного процесса, 
постоянно заботиться об эф ф ективности  обучения каж дого  
слуш ателя . И здесь  предстоит серьезно  улучшить работу 
по подбору, подготовке и работе с пропагандистскими кад­
рами, ибо от пропагандиста во многом  зависит успех учебы .

П одготовку пропагандистов нужно вести в первую оче­
редь  в институте повыш ения квалификации и на ф акульте­
тах повышения квалификации вузов, постоянно действую ­
щ их сем инарах при управлениях и отделениях дорог, в уни­
верситетах технического  прогресса и экономических знаний. 
Не м енее важ ное значение им еет обеспечение их практи­
ческими материалам и о работе и передовом производст­
венном опыте в отрасли , служ бах, предприятиях.

В мае 1984 г. С овет по экономическом у образованию 
М П С и Ц К проф сою за на своем расш иренном заседании 
обсудил меры  по дальнейш ем у совершенствованию  работы 
с пропагандистам и . Реш ение Совета направлено на все до­
роги , отделения до р о г, метрополитены , заводы , объедине­
ния промы ш ленного ж елезнодорож ного  транспорта и до 
нового учебного  года долж но быть рассмотрено на м естах; 
определены  пути соверш енствования этой работы.

М ногое предстоит сделать в помощь пропагандистам и 
И нституту повышения квалификации руководящ их работни­
ков и специалистов, который является учебно-методиче­
ским  центром С Э О . Им разрабаты ваю тся совместно с от­
раслевы м и главками М ПС различные учебно-методические 
пособия для  всех учебны х кур сов , организуется учеба про­
пагандистов и организаторов. Недавно на базе этого инсти­
тута  откры та Всесою зная постоянно действую щ ая выстав­
ка учебно-м етодической литературы  для С Э О , где  органи­
зованы консультации , работает кабинет экономических зна­
ний. Повыш ению  уровня экономической работы на транс­
порте долж но способствовать улучш ение экономического 
воспитания ж елезнодорож ников.

При подготовке к новому учебном у году руководители 
долж ны  обратить особое внимание на организацию  учебы 
кадров предприятий, не выполняющ их плановые задания. 
Задача дорож ны х советов, служ б дорог состоит в том , что­
бы активизировать работу систем ы экономического обра­
зования. И главная ее обязанность —  подчинить экономи­
ческую  учебу и воспитание дальнейш ем у повышению эф ­
ф ективности работы транспорта, выполнению заданий один­
надцатой пятилетки по полном у обеспечению перевозки 
грузов и пассаж иров.

В. М. ВИНОГРАДОВА,
зам еститель председателя Совета

по эконом ическом у образованию  М ПС и ЦК проф сою за
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с о р е в н о в а н и е ,  и н и ц и а т и в а  и о п ы т

УЛАН-УДЭНСКОМУ ЗАВОДУ - 5 0  ЛЕТ
Улан-Удэнский локомотивно-вагоноремонтный завод —  

одно из ведущих предприятий индустрии на железнодо­
рожном транспорте по ремонту электровозов, тепловозов, 
пассажирских вагонов и производству запасных частей. Го­
довой план по общему объему его производства состав­
ляет более 78 млн. руб. За шесть месяцев текущ его года 
он выполнен на 100,1 %. Кроме того, коллектив Улан-Удэн­
ского ЛВРЗ улучшил декадную ритмичность выпуска из р е­

монта электровозов на 10,8 % и тепловозов на 17,5 % , со­
кращено время простоя в капитальном ремонте теплово­
зов на 1,2 рабочих дня и электровозов на 0,6. Число рекла­
маций по ремонту локомотивов снизилось на 3,7 %■

Накануне 50-летнего юбилея Улан-Удэнского ЛВРЗ наш 
специальный корреспондент Н. А. ГАЛАХО В встретился с 
начальником завода В. В. САРЖ АНО М  и попросил ответить 
на ряд вопросов.

— Виктор Васильевич, заводу, которым Вы руководи­
те, в этом году исполнилось 50 лет. Какова история созда­
ния и развития Упан-Удэнского локомотиво-вагоноремонт- 
ного завода!

—  Его  строительство началось в годы  второй пятилет­
ки. В то трудное для Страны  Советов время остро стоял 
вопрос об увеличении грузообор ота ж елезнодор ож ного  
транспорта Сибири и Д альнего  Востока. Там предусм атр и­
валось интенсивное развитие промы ш ленности на основе 
освоения их природных богатств .

Старые ж елезнодорож ны е м астерские не могли обес­
печить восстановление подвижного состава, разруш енного 
в годы граж данской войны и послевоенный период. Н уж ­
ны были мощ ные предприятия с новыми техническими 
средствами ремонта паровозов, вагонов и выпуском запас­
ных частей для их ремонта в депо .

В 1934 г. при продолж аю щ ем ся строительстве начался 
монтаж оборудования и освоение м ощ ности завода , а в 
июне из его стен вышел первый паровоз после капитально­
го ремонта.

Наряду с ремонтом паровозов и вагонов коллектив 
завода приступил к постройке новых локом отивов и с мая 
1938 г. ж елезны е дороги стали пополняться паровозами 
серии С О . За 14 лет было построено 574 паровоза. За это 
время коллектив предприятия внес ряд  сущ ественны х кон­
структивных изменений; заменили клепку цилиндрической 
части котла сваркой, установили поршни без кронш тейнов, 
применили стальную  брусковую  рам у, внедрили раздвиж ­
ные золотники системы О . И. Трофимова и др .

В грозные военные годы  вместе с рем онтом  подвиж­
ного состава, строительством новых паровозов завод вы­

пускал оборонную  продукцию . Он с каж ды м  годом  нара­
щивал темпы развития производства. Пять раз в течение 
1943— 1945 гг. ПВРЗ награж дался Красны ми знам енами, 
в том  числе тр и ж д ы — ЦК ВКП (б) и Государственного  Ко­
митета О бороны . А  в 1948 г. в связи с 25-летием Бурят- 
М онгольской А С С Р  и за успеш ное выполнение заданий 
правительства по выпуску паровозов серии С О  для нуж д 
народного хозяйства завод награж ден орденом Ленин--.

В настоящ ее время на заводе рем онтирую т электрово­
зы серий ВЛ60, ВЛ80, тепловозы  ТЭЗ и цельном еталличе­
ские пассаж ирские вагоны. З десь  выпускаю т стальное, чу­
гунное и цветное литье , поковки, ш тамповку и 400 наи­
менований запасных частей для заводов ЦТВР М П С и ж е­
лезны х дорог.

— Какие, по вашему мнению, факторы больше всего 
влияют на повышение качества ремонта подвижного соста­
ва и эффективность производства!

—  З десь  в первую  очередь следует отдать предпоч­
тение техническом у перевооруж ению  производства. Д ля 
этого еж его дно  составляется план повышения эф ф екти в­
ности производства (Н Э П ), который о бсуж дается на тех­
нических советах цехов и завода. План ПЭП предприятия 
состоит из 14 раздело в . В них включены следую щ ие на­
правления технического  прогресса ; создание новой техни- 
ники и безопасны х условий тр уд а , освоение новой продук­
ции и повышение ее качества, выполнение опытно-конст­
рукторских и научно-исследовательских работ, внедрение 
НО Т и д р . К наиболее эф ф ективны м  сле дует отнести при­
строй к роликовом у отделению  с ком плексом  оборудо­

Заводо^ираклеши Продукция завода
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вания для монтажа буксового  узла , комплексно-механи­
зированные линии и участки , м еханизированны е контейнер­
ные площ адки для  о тгрузки  запасны х частей и др .

Кром е того , на заводе еж его дно  внедряется стандарт­
ное и специальное технологическое оборудование. За  3,5 
года этой пятилетки внедрено более 450 единиц оборудо­
вания. На станках с ЧПУ на заводе обрабаты ваю т слож ные 
детали : стержни лю лечного подвешивания электровозов 
ВЛ80Т, валы вертикальной передачи дизелей 2Д100, кол­
лекторны е втулки якорей тяговы х электродвигателей 
ЭДТ-200Б и д р . Всего на станках с Ч ПУ обрабаты ваю т 77 д е ­
талей по 141 управляю щ ей програм м е.

В этом  году по инициативе технолога В. И. Неродовой 
внедрен полуавтомат для изолировки полюсных катуш ек. 
О т его применения получен годовой экономический э ф ­
ф ект в 1,4 ты с. руб ., механизирован ручной тр уд  изолиров­
щиц, повышена его производительность на 42,2 % и 
снижена тр удоем кость  на 1615 нормо-ч. В газокислород­
ном цехе автоматизирован технологический процесс полу­
чения сж атого  воздуха . Эконом ия электроэнергии состави­
ла 3696 руб .

В р езультате  внедрения мероприятий , направленных на 
механизацию  и автоматизацию  производства, уровень руч­
ного тр уда на ЛВРЗ снижен на 2,1 % , а уровень м еханиза­
ции и автоматизации производства вырос на 1 , 7%-

За счет проделанной работы на заводе увеличилась 
мощ ность по ремонту дизелей  на 7 % , изготовлению  зу б ­
чатых колес электровозны х колесны х пар —  на 25 % и ди­
зельны х ш естерен —  на 4 8 ,5 % . На заводе в 1980— 1981 гг. 
произведена паспортизация рабочих м ест и на основе 
этого разработана ком плексная програм м а сокращ ения 
ручного тр уда на период до  1990 г., которая позволит об­
легчить тр уд  почти 700 чел.

—  Это  очень емкий и важный вопрос. И, безусловно , 
от его решения во многом зависит выполнение плановых 
заданий, соверш енствование выпуска и качества продук­
ции, жизнь и трудовой ритм коллектива.

В ходе соревнования за досрочное выполнение заданий 
одиннадцатой пятилетки и улучш ение качества выпускае­
мой продукции ряд коллективов производств, цехов, 
бригад и участков выступили с ценными начинаниями: «Д о­
срочное выполнение пятилетнего плана», «Выполнение пла­
на меньш ей численностью », «За экономию  м еталла и элек­
троэнергии».

Эти начинания получили распространение в 27 участ­
ках, 256 бригадах, ими охвачено более 2800 рабочих. Вы со­
копроизводительно и эф ф ективно  тр уд ятся  бригады  сле­
сарей локом отивосборочного цеха (бригадир  А . Я . Бара­
нов, вагоноколесного (Б . Л . Ц ыренж апов), дизельного  
(П . А . Завадский), аппаратного цеха (м астер  А . Д . П огоре­
лое), прессовый участок кузнечного цеха (м астер  С . Е . Ры- 
жаков) и др .

Бригадные ф орм ы  организации тр уд а  на заводе сущ е­
ствовали традиционно. Сейчас они получили новое разви­
тие по таким направлениям , как создание новых и сокра­
щ ение малочисленных или реорганизация специализиро­
ванных бригад в ком плексны е. Ш ироко на заводе внедрена 
ф орм а распределения зарплаты  по К ТУ  и хозрасчета, а 
такж е созданы  ком плексны е бригады  сквозного  типа, кото­
рые работаю т на единый наряд за конечный результат.

С  1980 г. число м алочисленных бригад сокращ ено с 
210 до 118. В настоящ ее время средн яя численность в 
бригадах составляет 8— 9 чел. Это  позволило укрепить ру­
ководство бригадам и, улучш ить работу по совмещ ению  
проф ессий , ликвидировать «узкие» м еста в цехах и участ­
ках. Укрупнение бригад и совм ещ ение проф ессий позво­
лило высвободить 20 чел.

Эф ф ективны м  средством  повышения производительно­
сти труда является многостаночное обслуж ивание. На на­
шем заводе оно зародилось в довоенные годы . Первыми

Так начиналось строительство

многостаночниками были Е . Г. Курочкин, Б. 3 . Позде- 
ев и д р .

Сейчас в 7 цехах завода работаю т 62 многостаночни­
ка, которы е обслуж иваю т 176 станков. Наиболее широко 
этот м етод распространен в механическом цехе, где  28 чел. 
обслуж иваю т 119 станков. Станочники Д . Г. Степанов — 
кавалер орденов Ленина и Трудового  Красного Знамени,
С . И. Гусак, Ю . В. См ирнов , В. А . Коробенко, А . А . Гара­
нин обслуж иваю т по 5— 6 зубош евинговальных и зуб о ф р е­
зерны х станков.

Не м огу не остановиться на работе по снижению себе­
стоимости вы пускаемой продукции и повышению ее рен­
табельности , которы е, по-м оем у, в значительной степени 
зависят от правильного определения трудовы х затрат на 
изготовление продукции , технического  нормирования и за­
мены опытных норм технически обоснованными. Достаточ­
но сказать, что в 1984 г. по сравнению с 1979 г. процент 
технически обоснованных норм увеличился с 61,3 до 78,0 % . 
В это ж е время на такие виды новой продукции, как капи­
тальный рем онт электровозов ВЛ80К, ВЛ80Т, средний 
ВЛ80Р, м одернизацию  электровозов, тепловозов и вагонов, 
а такж е изготовление ряда запасных частей, разработаны 
технико-нормировочные карты . Таким образом  на заводе 
еж его дно  разрабаты ваем  и внедряем  в производство око­
ло 940— 1000 технически обоснованных норм, которы х сей­
час действует более 17 ты с. За счет снижения тр удоем ко­
сти выпускаемой продукции еж его дно  условно высвобож­
дается около 300 чел.

Тр удоем кость  выпускаемой продукции и ее себестои­
мость из года в год  сниж аю тся . Так, если в 1980 г. тр удо­
ем кость капитального ремонта тепловоза ТЭЗ была равна 
9611 нормо-ч, то в 1983 г . она стала 6649, тр удоем кость  по

Восаедаий паровоз, построеннный заводом
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Династия Рабдановых. Основатель династии Рандал Тинатович 
(в 1-м ряду справа) на Улан-Удэнском заводе трудится с 1936 г. 
Работал экономистом, начальником чугунолитейного цеха, а  сейчас 
ветеран труда и войны возглавляет военизированную охрану. Ж е­
на, дети и старшие внуки работают на заводе. Общий трудовой 
стаж этой семьи более 200 лет

ремонту электровоза ВЛ60К за это время сократилась бо­
лее чем в 1,5 раза, пассаж ирских цельном еталлических ва­
гонов —  на 100 нормо-ч.

Теперь о наставничестве, которое на Улан-Удэнском  
ЛВРЗ родилось вместе с началом его строительства. Ем у, 
как и заводу, 50 лет. Первыми наставниками были строите­
ли. Они обучали своим специальностям  м олодеж ь . Затем  
мастера маш иностроения готовили м олоды х рабочих по 
своим специальностям к работе в цехах. О собое внимание 
уделялось обучению новым рабочим проф ессиям  м олоде­
жи из коренного (бурятского ) населения.

За эти годы  сф орм ировалось несколько поколений на­
ставников и рабочих. О пытные кадровы е рабочие, в основ­
ном выпускники Ф З У  им. Постыш ева, Ж У  № 1, ГП ТУ , пе­
редавали и передаю т м олоды м  рабочую  эстаф ету  тр уд а , 
высокой политической сознательности и общ ественной ак­
тивности. С реди  них такие ветераны завода , как Герой С о ­
циалистического Труда токарь Б. 3 . П оздеев , кавалер не­
скольких орденов строгальщ ик-многостаночник Е. Г. Куроч­
кин. Оба они избирались депутатам и Верховного Совета 
С С С Р .

М ноголетними наставниками являю тся почетные ж е­
лезнодорож ники, ветераны завода А . А . Голиков, 
Ю . М. Ш илов, депутат Верховного С овета Бурятской А С С Р

Знатный ^)абочий завода, кавалер ордевов 
Красного Знамени Д . Г. Степаноа

Дсшнв ■ ipyjwMge

бригадир  слесарей В. А . Попов, передовой бригадир элек- 
тромаш инного цеха А . И. М илованцев и др .

Почетного Знака Ц К ВЛ К С М  «Наставнику м олодеж и» 
удостоены  основатель м узе я  истории завода А . Г. С туден- 
ников, ветеран войны и тр уд а  Н. И. Кузнецов , ветеран тр у­
да токарь Б. С . Батуев и д р . С реди  наставников ныне за­
служ енны е наставники Бурятской А С С Р  м астер-ф орм овщ и­
ца чугунолитейного цеха С . В. Бузаева и слесарь якорного 
цеха Я. Т. А там аненко , ветеран войны и тр уда И. К. Забо­
лотский, многолетний народный депутат райсовета В. С . На- 
партович, которы е только за три года одиннадцатой пяти­
летки обучили по 10— 20 чел.

Ныне на заводе работает 35 советов наставников и 
комиссий по несоверш еннолетним . В систем е наставничест­
ва занято 630 чел.

—  Какова перспектива развития завода и какие зада­
чи стоят перед коллективом!

—  Задачи кол.гектива завода определены  постановле­
нием и реш ением  бю ро обкома и Совета Ми­
нистров Бурятской А С С Р  от 24 июня 1979 г. «О  м ерах по 
дальнейш ем у улучш ению  работы ж елезнодорож ного  
транспорта в районах Сибири и Д альнего  Востока». Этими 
докум ентам и было предусм отрено  в 1981— 1987 гг. расш и­
рение наш его завода с доведением  мощ ностей по ремон­
ту электровозов до  780 единиц и вагонов до  1500 единиц 
в год .

Коллективу в оставш ееся время этого года предстоит 
сосредоточить внимание на перевыполнении плановых за­
даний по рем онту подвижного состава и изготовлению  за­
пасных частей с тем , чтобы выполнить свои обязательства 
по увеличению  выпуска товарной продукции на 421 ты с. руб . 
Нам предстоит отремонтировать 55 дизелей 10Д100, допол­
нительно к плану для депо оздоровить десятки  тяговы х 
двигателей и якорей электровозов, обеспечить рост про­
изводства запасны х частей на 3,8 % , довести уровень охва­
та бригадной ф орм ой организации тр уда и оплаты до 62 % , 
перевести I t  бригад  на хозрасчет.

Адм инистрация, партийный и профсою зный комитеты  
завода уделяю т больш ое внимание социальному развитию  
завода. Так, за три года пятилетки сдано в эксплуатацию  
свыш е 18 ты с. м^. О бщ ая полезная площ адь жилых домов 
на одного  ж ителя в настоящ ее время составляет 13,1 м*.

П рим ером комплексной застройки является строитель­
ство 31 квартала в Ж елезнодор ож ном  районе. Учитывая 
оригинальное реш ение по разм ещ ению  объектов торговли , 
бытового обслуж ивания и благоустройства этого микро­
района, Госстрой Р С Ф С Р  отм етил работу проектировщ иков 
института Бурятграж данпроект и строителей завода.

Казалось бы , завод  вышел на рубеж и плановых норм, 
но сейчас неблагоустроенное ж илье уж е м ало кого устраи­
вает, поэтом у количество работников завода, стоящ их на 
очереди для получения благоустроенного  ж илья, не умень­
ш ается . Чтобы реш ить острую  проблем у обеспеченности 
тр удящ ихся  завода ж ильем , администрацией завода при­
нимаю тся м еры  по наращиванию мощ ности строительного 
управления. Д ля  этого строим собственную  базу мощ но­
стью  20 ты с. ж елезобетонны х изделий, ведем  работы по 
сооруж ению  инж енерных коммуникаций в новом микро­
районе, реш аем  вопросы приобретения современной мощ ­
ной зем леройной техники и д р .

Из общ его  объема капитальных вложений на жилищ ­
ное строительство затраты  на строительство предприятий 
торговли и бытового обслуж ивания населения за 1981 —  
1983 гг . составили 14,1 % . За последние три года сданы в 
эксплуатацию  3 м агазина: кооперативной торговли , хлеб­
ный и молочный, а такж е магазин «О деж да» . На террито­
рии завода построен и эксплуатир уется бытовой корпус со 
столовой на 350 посадочны х м ест и здравпунктом .

Перечисленны й ком плекс работ позволит заводу вы­
полнять и перевыполнять плановые задания, повышать 
эстетику производства, лучш е удовлетворять растущ ие по­
требности лю дей .
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с ЗАБОТОЙ О ЛЮДЯХ
Опыт Улан-Удэнского ЛВРЗ

Самое большое богатство завода —  его люди, мастера 
высокой квалификации, передовики производства. Их быт 
и отдых постоянно находятся в поле зрения руководства 
предприятия. О  том, что сделано за последнее время для 
рабочих и служащих, рассказывает в публикуемой статье 
заместитель начальника завода В. П. ЦИВИЛЕВ.

Из года в год завод увеличивает объемы производст­
ва, растут новые производственные корпуса. О дноврем ен­
но расш иряется и хорош еет заводской городок. С его дн я в 
нем насчитывается 422,5 ты с. жилой площ ади. В семи 
общ еж итиях завода проживаю т 4200 м олоды х работников 
предприятия, ведется строительство ещ е двух м олодеж ны х 
общ ежитий на 800 м ест. Они будут сданы в эксплуатацию  в 
конце 1984 г.

Завод ведет целенаправленное строительство ж илья 
вместе с объектами торговли , общ ественного  питания и бы­
тового обслуж ивания населения. Только за годы десятой  
и одиннадцатой пятилеток застроены  два квартала ж илого 
массива. Д ом а с улучш енной планировкой квартир, пром­
товарные и продовольственны е м агазины , объекты  бытово­
го обслуж ивания —  все сделано так, чтобы полнее удов­
летворять запросы населения.

Большое внимание уде ляем  объектам  на территории 
завода. Недавно построили бытовой корп ус , в котором , 
кроме душ евы х и раздевалок , располож ены  столовая , 
здравпункт, ателье химической чистки и стирки спец­
о деж ды .

Хорош о известно, что ритмичная работа предприятия 
во многом зависит от то го , что окруж ает человека после 
рабочей смены . П оэтом у руководство  завода постоянно 
следит за сооруж ением  объектов культур ы , о тды ха, д ет­
ских дош кольны х учреж дений. С его дн я завод располага­
е т 15 садами и яслям и, которы е посещ аю т около 2,5 тыс. 
детей  рабочих и служ ащ их. Еж егодно  летом  такое ж е ко­
личество отды хает в трех пионерских narepsfx.

П ользую тся большой популярностью  у заводчан тури­
стические базы на озерах Байкал и Котокель . Хорош о орга­
низован отды х на курортах «Арш ан», «Горячинск». В бли­
ж айш ее время вступит в строй профилакторий на 100 м ест. 
Всего за годы одиннадцатой пятилетки свыш е 3500 работ­
ников поправили здоровье на кур ортах и в санаториях, бо­
лее 3000 чел. отдохнули на турб азах и в дом ах о тды ха.

Не менее важной является м ассовая работа с тр уд ящ и ­
мися. С его дня для  ее проведения завод располагает Д во р ­
цом культуры  и техники (Д К иТ), парком культуры  и отды ­
ха. Они расположены рядом  с го родком , и м ногие завод- 
чане с удовольствием  посещ аю т их сем ьям и . К услугам  
спортсменов —  стадион на 22 ты с, м ест с беговой д орож ­
кой, покрытой рездо р о м , лыж ная база.

В коллективах худож ественной сам одеятельности  це­
хов и отделов занимаю тся свыше 920 чел. М ногие тр уж е­

ники заним аю тся в народном м уж ском  хоре, народном те ­
атре оперетты . И нтересны е постановки осущ естзляет дра­
матический театр  «Призвание», костяк которого составляю т 
м олодеж ь и ветераны завода.

Танцевальный ансамбль «Радуга», духовой оркестр , 
коллектив детской  худож ественной сам одеятельности —  ча­
сты е гости на заводе . Встречи с интересными лю дьм и, все­
возмож ны е конкурсы , викторины и специальные програм­
мы для  детей  и подростков пользую тся большой популяр­
ностью .

Важ ную  работу по ком м унистическом у воспитанию и 
развитию  технического  творчества детей проводит станция 
юных техников. В ее семи секциях занимаю тся 220 детёй 
работников предприятия. В тесном контакте с работниками 
Д КиТ работаю т три наших библиотеки, их книжный ф онд 
составляет более 87 ты с. том ов, около 7 ты с. работников 
завода и членов их семей являю тся постоянными читате­
лям и . Каж ды й находит себе литературу по душ е . О  ж из­
ни края , завода рассказы ваю т экспонаты народного м узея .

Заслуж енной популярностью  в городе и республике 
пользуется спортивный клуб завода , в 21 секции которого 
заним аю тся около 2500 чел. Н аиболее популярны среди 
них борьба сам бо , вольная борьба, легкая атлетика, лыж и, 
ф утб о л . В настоящ ее время в спортивном клубе завода 
128 м астеров, кандидатов в мастера спорта и первораз­
рядников.

С портсм ены -заводчане постоянно входят в состаа 
сборных команд республики , ЦС Д С О  «Локомотив» и сбор­
ных команд ж елезнодорож ников С С С Р , ф утб о л  республи­
ки представляет команда «Селенга» нашего завода, играю ­
щ ая в четвертой зоне II лиги. Д ля массовых занятий ф и з­
культурой и спортом на заводе создали клуб лю бителей 
бега , группу здоровья , клуб «М уж ество». Кром е того , ве­
д ется  строительство плавательного бассейна и планируется 
строительство нового спортивного зала.

О дной из наиболее важных своих обязанностей завэд- 
чане считают участие в выполнении Продовольственной 
програм м ы . Наш вклад в общ ее дело —  максимальное 
обеспечение рабочих продукцией своего подсобного хо­
зяйства . Его  основы были залож ены ещ е в 1975 г. Прак­
тически на пустом  м есте  начались работы по строительст­
ву объектов подсобного хозяйства, основное направление 
которого  —  выращ ивание свиней и содерж ание кур- 
несуш ек.

Работники всех цехов и отделов приняли участие в об­
щ ем д еле . С его дн я подсобное хозяйство завода распола­
гает свиноф ерм ой на 500 голов, летним маточником и вы­
гульны м  двором , птицеф ерм ой на 5 ты с. кур-несуш ек. 
Еж егодно  в столовые завода поступает 350 ц м яса и 
700 ты с. шт. яиц. Это  —  сущ ественная добавка к столу за­
водчан. Полная м еханизация всех процессов, например, на

ЖнлоА массив квартала железнодорожников Одаа из пионерских лагерей зааода
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!epo;'i Социалистического Труда Б. 3. Поздеев в момент вручения 
дипломов выпускникам ГПТУ и посвящения их в рабочие

Занятия в кружке радиолюбителей СЮТ Дворца культуры н тех­
ники

Выступление народного театра оперетты

В птичнике подсобного хозяйства

пти цеф ерм е , добросовестность работников (а обслуж ивает 
ее всего 2 чел .) позволили снизить себестоим ость произ­
водства яиц до 5,3 коп. за 1 шт.

Д л я  заняты х в подсобном хозяйстве завода выстроили 
поселок, получивший название «Лесной». Сейчас он насчи­
ты вает 15 двухквартирны х коттедж ей , в которы х живут бо­
л ее  100 чел. В поселке им еется детский  сад-ясли , м еди­
цинский пункт, начальная ш кола, библиотека, магазин и 
клуб  со стационарной киноустановкой . Квартиры , в кото­
рых ж ивут работники хозяйства , обеспечены горячим и хо­
лодны м  водоснабж ением , отоплением  от котельной хозяй­
ства. Каж дая сем ья им еет приусадебный участок.

С делан о  немало, но впереди —  расш ирение хозяйства. 
Завод  ведет строительство  нового свинокомплекса на
2,5 ты с. голов , новой котельной , лагеря труда и отды ха 
ш кольников. Планом предусм отрены  работы по со о р уж е­
нию теплицы площ адью  4,5 ты с. м .̂

Увеличение мощ ности подсобного хозяйства привело 
к созданию  собственной кормовой базы . Понятно, что тех 
ф о н до в , которы е вы деляю тся в централизованном поряд­
ке , пищ евых отходов недостаточно для удовлетворения 
потребностей ф е р м . П оэтом у мы начали выращивать зе р ­
новые культур ы , кар то ф ель .

П одсобное хозяйство  им еет необходим ую  для этого 
сельскохозяйственную  технику и оборудование. Трудность 
у нас в том , что зе м ель , пригодны х к выращиванию зерно­
вых культур , в районе хозяйства нет. Вот и приходится со 
всей техникой вы езж ать за 300 км от Улан-У дэ для посев­
ных и уборочных работ. Но благодар я их рациональной 
организации мы уклады ваем ся в отведенны е сроки.

Сдача в эксплуатацию  нового свинокомплекса и уве­
личение поголовья, м аксим альная механизация всех про­
цессов, увеличение посевных площ адей для создания проч­
ной собственной кормовой базы  долж ны  почти вдвое сни­
зить себестим ость  1 кг м яса и увеличить его производство 
в 2,5 раза. Это  б уде т нашим реальны м вкладом в Продо­
вольственную  програм м у, не считая помощи селу.

На протяж ении м ногих лет завод  ш еф ствует над Ерав- 
нинским районом республики . Еж егодно  в селах района 
силами заводчан возводится около 20 двухквартирны х до ­
мов. В центре района, селе С основоозерске , построен 
соврем енный Д вор ец  культуры . Строительство  ещ е одного 
Дворца ведется в селе Гунда.

Завод  оказы вает постоянную  помощ ь в рем онте обо­
рудования, подготовке квалифицированны х кадров. Его 
работники вы езж аю т в хозяйства района для участия в по­
севных и уборочных кампаниях.

Мы убеж ден ы  в том , что создание благоприятных со­
циально-бытовых условий д ля  заводчан во многом  позво­
ляет выполнять напряженный производственный плдн. На­
ши сегодняш ние успехи подтверж даю т это .
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БАЙКАЛУ-ЧИСТУЮ ВОДУ
Опыт Улан-Удэнского ЛВРЗ

Наиболее сильное и устойчивое 
загрязнение природных водое­

мов вызывают производственные 
сточные воды , содерж ащ ие неф ть 
и неф тепр одукты . Придавая исклю ­
чительно важное значение охране 
природы нашей страны , партия и 
правительство проявляю т больш ое 
внимание защ ите природных бо­
гатств от вредных воздействий про­
изводства.

Н епосредственное отнош ение к 
Улан -Удэн ском у локом отиво-ваго- 
норем онтному заводу имеет поста­
новление ЦК КП С С  и С овета М и­
нистров С ою за С С Р  от 16 июня 
1971 г. «О дополнительных мерах 
по обеспечению  рационального ис­
пользования и сохранению  природ­
ных богатств бассейна озера Байкал». 
Внимание к Байкалу не случайно. По­
мимо уникального животного мира и 
природных красот, окруж аю щ их 
озеро , Байкал —  это 1 0 %  мировых 
запасов чистейшей пресной воды . 
На нашем заводе , выполняя поста­
новление, выстроили ком плекс очи­
стных сооружений общ ей стоим о­
стью  более 2 млн. руб .

С ле дует сказать , что Улан- 
Удэнский завод —  самое крупное 
ремонтное предприятие в систем е 
М инистерства путей сообщ ения. На 
нем использую т различные кислоты , 
щ елочи, неф тепр одукты , выполняю т 
химическую  обмы вку и очистку у з ­
лов рем онтируем ого подвижного 
состава. Поэтому в сточных водах 
завода была больш ая концентрация 
вредных примесей.

Д ля  того  чтобы целенаправлен­
но проводить работу по охране бас­
сейна, необходим о было классиф и­
цировать промыш ленные стоки, об­
разую щ иеся в процессе производ­
ства, определить их объем и харак­
тер  загрязнения.

Все промыш ленные стоки заво­
да условно разделены  на сле дую ­
щие группы в зависимости от за­
грязнения:

стоки от охлаж дения технологи­
ческого оборудования газо ген ер а­
торной станции, которы е в основ­
ном загрязнены  ф енолам и , кам ен­
ноугольной смолой и гум усовы м и 
элементами;

стоки (отработанный моечный 
раствор) от моечных машин и вы­
варочных ванн, содерж ащ ие до 
1,5— 2 %  каустической соды , н еф ­
тепр одукты , взвеш енные частицы;

стоки от гальванического отде­
ления, содерж ащ ие соли м еталлов;

условно чистовые стоки (в ос­
новном от охлаж дения технологиче­
ского оборудования);

стоки от гидроциклонов газо ­
очистных установок.

Завод  приступил к строительству 
очистных сооруж ений первой очере­
ди по проекту харьковского  инсти­
тута «Гипрозаводтранс» в 1970 г. 
П осле введения их в эксплуатацию  
был прекращ ен сброс охлаж даю ­
щей воды от газогенераторной 
станции. П оследняя переш ла на ра­
боту охлаж даю щ ей систем ы по 
зам кнутом у циклу. Теперь охлаж ­
даю щ ая вода подается s две градир­
ни, охлаж дается и сливается в от­
стойники.

Нуж но иметь в виду, что до  пе­
рехода на зам кнуты й цикл работы 
из систем ы охлаж дения газостанции 
еж есуточно сбрасы валось в реку  
до  50 % объема охлаж даю щ ей во­
ды . Д ля того  чтобы как-то это ком ­
пенсировать и учитывая, что охлаж ­
даю щ ая вода в процессе техн оло­
гического  цикла значительно за­
гр язняется  ф енолам и , кам енно­
угольной смолой и гум усовы м и , при­
нято реш ение о строительстве фло- 
таторной и после ф изико-хим иче­
ской обработки часть воды сбра­
сывать в канализацию . О днако  фло- 
таторная не дала ож идаем ого  э ф ­
ф екта , и в настоящ ее врем я она 
прим еняется только  д ля  частичной 
очистки воды от см олосодерж ащ их 
вещ еств. А  ф еноло- и см олосодер­
ж ащ ие стоки в количестве до  80 м® 
в сутки из отстойников газо ген ер а­
торной станции вы возятся тр ем я 
вакуум -маш инами в специальный 
бассейн.

В 1982 г. специалистами к а ф е д ­
ры химии Харьковского  института 
инж енеров ж елезнодор ож ного
транспорта разработана технология 
очистки ф енолосодер ж ащ их сточ­
ных вод электроискровы м  м етодом . 
Как показали опытны е данны е, по­
лученны е в производственны х ус­
ловиях на лабораторной установке, 
эф ф е к т  очистки по ф енолам  со­
ставляет до  90 % . Сейчас на заво­
д е  ведется строительство пом ещ е­
ния и изготовление нестандартного  
оборудования. П осле ввода в д ей ­
ствие этой систем ы не нужно будет 
вывозить стоки вакуум -м аш инам и, а 
после ф лотатора и дож игания ф е ­
нола мож но частично отводить во­
д у  на вторую  очередь очистных со­
оруж ений.

В 1971— 1972 гг. по проекту 
харьковского  института «Гипроза­
водтранс» построены и введены в 
эксплуатацию  очистные сооруж ения 
(три блока регенерации мою щ их 
растворов) по очистке производст­

венных стоков от моечных машин. 
О тработанны е мою щ ие растворы 
с 23 моечных машин и выва­
рочных баков (с содержанием 
неф тепродуктов и взвешенных ве­
щ еств от 12 ты с. до  20 ты с. мг/л и 
до  2 % каустической соды ) пода­
ю тся на три блока регенерации мо­
ющих растворов от вагонного, ди­
зельного  цехов и локомотивного 
комбината, очищ аю тся с помощью 
реагентов (хлористого  кальция, сер­
нокислого магния), отстаиваются, 
осветляю тся, проходя через ф лота­
ционные установки, и повторно ис­
пользую тся для приготовления мо­
ющих растворов.

Таким образом , на заводе был 
полностью  прекращ ен сброс за­
грязненны х стоков от моечных ма­
шин и выварочных ванн. Стоки 
гальванического отделения, содер­
ж ащ ие кислоты , щелочи, соли, меди, 
хрома и цинка, нейтрализую тся на 
реагентной станции.

Д ля очистки сточных вод от м е­
таллов на заводе с 1978 г. эксплуа­
тировалась электрокоагуляционная 
установка производительностью  око­
ло 100 м  ̂ в сутки , которая позво­
лила снизить содерж ание хрома в 
стоках до  предельно допустимых 
концентраций. В 1980 г. пущ ена в 
эксплуатацию  вторая электрокоагу­
ляционная установка. Ш лам из от­
стойников периодически вывозится 
специальной машиной.

Д о 1979 г. на заводе работала 
станция биологической очистки хо­
зяйственно-бытовых сточных вод, 
но из-за недостаточной ее мощ но­
сти качество очистки было неудов­
летворительны м . Поэтому завод 
провел строительно-монтаж ные ра­
боты по прокладке канализационно­
го коллектора, что позволило пере­
дать хозяйственно-бытовые сточные 
воды завода в количестве свыше
6 ты с. м® в сутки на городские очи­
стные сооруж ения и ликвидировать 
биостанцию .

О собое внимание уделяется сни­
ж ению  вредных выбросов в атмос­
ф ер у  в литейных цехах, которые 
являю тся основными источниками 
загрязнения. С  этой целью был по­
строен участок гидрош ламоудаления. 
В 1981 г. запущ ены в работу с мок­
рой очисткой циклоны и скрубберы  
сталелитейного цеха, чему предш е­
ствовала больш ая работа по зам е­
не изнош енных циклонов и обору­
дования станции осветления обо­
ротной воды с последую щ им мон­
таж ом  установки по обезвоживанию 
ш лама (фильтр-пресса).
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*Mic. I. иторая очередь очистных сооружении

Теперь вода после обработки на 
участке гидрош лам оудаления пода­
ется по трубопроводам  к циклонам 
и скрубберам , где  осаж дается пыль, 
и по трубопроводам насосами воз­
вращ ается в отстойники участка 
гидрош лам оудаления, где  отстаива­
ется и осаж дается . О садок  подает­
ся на фильтр-пресс. П роисходит от- 
жатие мокрой пульпы, песок-пыль 
поступает в ж елезнодорож ную  
платф орм у, а вода идет на повтор- 
но-последовательное использова­
ние.

В 1974 г. завод приступил к стро­
ительству второй очереди очистных 
сооружений сметной стоим остью
1,4 млн. руб . П роектом  второй оче­
реди предусм атривалась очистка 
всех промышленно-ливневых сточ­
ных вод с частичным возвратом 
очищенной воды на технологиче­
ские нужды завода.

В конце 1977 г. началась эксплу­
атация второй очереди очистных

Рис. 2. Контроль за состоянием воды 
рабочих местах
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сооруж ений промыш ленной канали­
зации (рис. 1). Э то  позволило сок­
ратить сброс стоков и возвратить 
их на завод д ля  технологических 
нуж д. П роектом  предусм атривалась 
подача всех промы ш ленны х стоков 
на вторую  очередь очистных со­
оруж ений и после отстаивания и 
фильтрации частично подавать их 
в р яд  цехов завода : сталелитейны й, 
кузнечны й, инструм ентальны й, чу­
гунолитейный, и гальваническое от­
деление . При этом  часть очищ ен­
ных стоков сбрасывали в реку .

На заводе постоянно проводят­
ся м ероприятия по дополнительно­
м у подклю чению  потребителей в 
цехах завода к техническом у водо­
проводу от второй очереди очист­
ных сооруж ений. В 1983— 1984 гг. 
проложен второй водовод , который 
подклю чил к техническом у водо­
проводу оборудование локом отив­
ного и вагонного комбинатов. Это  
позволило сбалансировать объем 
стоков, поступаю щ их на вторую  
очередь очистных сооруж ений и 
объем технической воды , подавае­
мой на завод д ля  повторно-после­
довательного  использования

Таким образом , с 1984 г. завод 
переш ел на практически бессточную  
технологию  производства. Так, ес­
ли в 1971 г. заводом  было сброш е­
но в течение года в реку  более 
100 т неф тепр одуктов , или две ж е­
лезнодорож ны е цистерны , то в
1983 г .— всего 400 кг, или две бочки.

За работы , вы полняемы е по ох­
ране водного бассейна, завод на­
граж ден  серебряной м едалью  
ВД Н Х  С С С Р . В 1981 и 1982 гг. в Бу­
рятской А С С Р  проходил см отр  ра­
ционального использования и ох­
раны водных ресурсов. По его  р е­
зультатам  среди промы ш ленны х 
предприятий республики наш ему 
заводу присуж дены  первое место 
и Д иплом I степени.

Улавливаем ы е на очистных со­
оруж ениях н еф тепр одукты  в коли­
чествах более 15 т завод постоянно

сдает для  регенерации на неф теба­
зу , получая за это соответствую щ ую  
плату. В соответствии с действую ­
щим полож ением за сдачу отрабо­
танных неф тепродуктов работники 
очистных сооруж ений прем ирую тся.

Н аряду с •апитальными работа­
ми на заводе систем атически про­
водится кропотливая, повседневная 
работа по охране водного бассей­
на. В результате лабораторного- 
контроля за бытовыми сточными 
водами (рис. 2) наблю дается умень­
шение загрязнений ионами м еталлов, 
неф тепродуктов и взвешенных ве­
щ еств в стоках завода по отношению 
к прош лым годам .

Внедрение технических мероп­
риятий и улучш ение эксплуатации 
очистных сооруж ений позволяет по­
стоянно снижать среднее содерж а­
ние загрязнений в промыш ленных 
стоках завода . Ранее Забайкаль­
ским бассейновы м (территориаль­
ным) управлением  отм ечались зал­
повые сбросы неф тепр одуктов . 
Сейчас это исклю чено.

Еж егодно  на заводе разрабаты ­
ваю тся и выполняю тся мероприятия 
р аздела  «О храна окруж аю щ ей сре­
ды» в составе годовы х общ езавод­
ских планов повышения эф ф екти в­
ности производства. Этими мероп­
риятиями предусм атривается;

исклю чение из технологических 
процессов вредны х вещ еств;

сбор и повторное использова­
ние горю че-смазочных м атериалов;

организация бетонированных 
площ адок д ля  разгрузки  ГСМ  у це­
хов;

срезка и вывозка промасленно­
го грунта ;

сбор и вывоз конденсата от га­
зопровода;

сбор и повторное использование 
электролита гальванического о тд е­
ления и т. д.

На заводе разработана И нструк­
ция по предотвращ ению  загр язне­
ния рек и водоемов сточными и 
поверхностными водами, по кото­
рой проходят первичный инструк­
таж  рабочие и ИТР, поступаю щ ие 
на завод.

Д ля эксплуатации и контроля за 
работой действую щ их очистных со­
оруж ений на заводе создана служ ба 
очистных сооруж ений в составе 70 
чел. и специальный пост народного 
контроля в составе 5 чел.

Нуж но отм етить, что если в 
1978— 1979 гг. заводу предъявля­
лись ш траф ны е санкции за за гр яз­
нение водоемов в разм ере до 
100 ты с. р уб ., то  с 1982 г. ш тр аф ­
ные санкции к заводу не предъяв­
ляю тся.

О днако  не все ещ е сделано для 
охраны водного  бассейна. Бывают 
трудности  с обеспечением химиката­
ми для нейтрализации мою щ их рас­
творов (хлористы й магний, хлорис­
тый кальций). И з-за перебоев в ра­
боте вакуум ны х машин создаю тся
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трудности  в работе газостанции. При 
нерегулярном  вывозе ила из отстой­
ников реагентной ухудш ается  качест­
во стоков от гальванического о тд е­
ления. Не решен вопрос очистки те х­
нической воды на второй очереди 
очистных сооружений от растворен­
ных неф тепродуктов (керосин , бен­
зин, ацетон, уайт-спирит).

Встречаю тся загадки технологи­
ческого характера. Так, в стоках 
обнаруж ены м едь и цинк в объе­
м ах, превыш аю щ их допустим ы е. 
При изучении этой проблемы об­
наруж илось , что «виновником» ока­
залась электрогидравлическая уста­
новка для очистки стального литья, 
которая имела латунный электрод . 
При работе установки электрод  по­

степенно сгорал. Была выполнена 
работа по реконструкции этой ус­
тановки с заменой латунного элект­
рода стальны м .

Из наиболее крупны х м ероприя­
тий заводом  намечается подача 
технической воды в меднолитейный 
цех, дизельны й комбинат. П р ед у­
см атривается реконструкция и рас­
ш ирение реагентной и отстойников 
гальванического отделения , органи­
зация централизованной мойки за­
водского  автотранспорта, строи­
тельство дополнительны х градирен 
ком прессорной станции и испыта­
тельной станции дизельного  цеха, 
окончание работ и запуск  участка 
дож игания фенолов электроискро­
вым м етодом . Намечен ком плекс 
работ по улучш ению  качества те х­

нической воды , строительство ма­
зутного  хозяйства, перевод техно­
логических печей на м азут с за­
кры тием  газогенераторной станц и-i.

Работа, проводимая на зевс-'г , 
показала, что крупное м но го о тэ ; ;- 
левое ремонтное предприятие мо­
ж ет успеш но работать по бессточ­
ной технологии производства. В с э -  
зультате проведенной работы с 6 , -  
ем потребления свежей воды сни­
зился почти на 1 млн. м ’  в год , на 
столько ж е уменьшилось и водо­
отведение. Резко сократилось по­
падание неф тепродуктов со стока­
ми в водный бассейн.

В. Н. ОРЛОП, 
зам еститель главного инж е::ера 

Улан-Удэнского  ЛЗРЗ

За достигнутые успехи и про­
явленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно­
дорожнику» награждены:

.МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ  
ВАВРИЧУК Карл Кириллович, Куш - 

мурун 
КАБЖ АНОВ Мелес Дарменгалие- 

вич, Ерментау 
СЕМ ЧЕНКО Петр Васильевич, Ли­

хая 
СИДЕЛЕВ Анатолий Васильевич,

Узловая

МАШИНИСТЫ  
АЛИЕВ Али Расул оглы, Киров­

абад 
БАГДАСАРЯН Степан Сетракович,

Ереван
ГЕНЕРАЛОВ Анатолий Васильевич,

Новокузнецк
ДЕМ ИДОВ Анатолий Федорович,

Холм ск
ЗАСЫПКИН Василий Григорьевич,

Ш адринск
к^гЛИЕВ Николай Васильевич,

Ряж ск
И Зё РСКИЙ Николай Анатольевич,

А тбасар
ИПЬМЧЕВ Иван Федорович, депо 

М осква О ктябрьской  дороги
!<АРНДЕВ Станислав Михайлович, 

О рел
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КИКНАДЗЕ Давид Георгиевич, 
Тбилиси-Сортировочная 

КОШ ЕЛЕВ Станислав Тихонович, 
Ф аянсовая 

КУТИЛИН Геннадий Николаевич, 
П одм осковная 

ЛЕПЕТЯ Иван Антонович, Нижне- 
д непровск-Узел 

М АРКИ Н  Владимир Федорович, 
Куш м урун  

ОЖ ЕРЕД О В Александр Тихонович, 
Сары -Ш аган  

ПЕТРОСЯН Артуш Зурабович, Ле- 
нинакан 

ПЫШКИН Виктор Константинович,
Лихая

САЛАМ АТИН Михаил Алексеевич,
Иловайск

СЕЛ ЕЗН ЕВ Иван Александрович,
Том ск

СЕЛ ЕЗН ЕВ Владимир Филиппович,
Бекасово-Сортировочное

СЕМЕНИХИН Александр Василь­
евич, Ц елиноград 

СТАРКОВ Анатолий Николаевич,
Л енинград  - Пассаж ирский - М осков­
ский

ТАЛАН Анатолий Константинович,
Хилок

ЭЛЕКТРОМЕХАНИКИ  
ЭН ЕРГОУЧАСТКОВ  

КУЛТЫШЕВ Геннадий Николаевич,
старш ий электром еханик Сарапуль- 
ско го  энергоучастка

М АТРО СОВ Николай Дмитриевич, 
П анковского 

ОЖ ГИБЕСОВ Михаил Григорьевич, 
С арапульского  

ТИТАРЕНКО Иван Сергеевич, Крас- 
нолиманского 

Ш ЕЛИХОВ Владимир Дмитриевич, 
З агор ского  

ЭЛЕКТРОМОНТЕРЫ  
ЭН ЕРГОУЧАСТКОВ  

АНДРЕЕВ Иван Феодосьевич, Ми-
нераловодского

КАНАХИН Алексей Андреевич, 
Калуж ского  

ПРЕСНЯКОВ Алексей Иванович,
М осковского

РОДИОНОВ Николай Васильевич,
старш ий электром онтер Ч елябинско­
го энергоучастка

РЫБАЛКО Виктор Иванович, Ило­
вайского 

СЛЕСАРИ  
АЛЕКСАНД РОВ Василий Михайло­

вич, Ржев 
Ж ЛУДОВ Дмитрий Григорьевич,

Волховстрой
ПЕТУХОВ Петр Иванович, Старый 

О скол

БЕЛЯКОВ Николаи. Александрович,
зам еститель начальника отдела Глав­
ного управления ПЖ Т М ПС

БРАЖ КО Василий Анисимович, на­
чальник Красноарм ейского  энерго­
участка

ВАСИЛЬЕВ Георгий Васильевич,
электросварщ ик депо Великие Луки 

ИЗБЯКОВ Аркадий Петрович, стар­
ший инж енер-конструктор депо Зла­
тоуст

ЛОГИНОВ Владимир Михайлович,
начальник Ижевского энергоучастка 

М ИТРОФАНОВ Михаил Иванович, 
главный инженер Киевского м етро­
политена

ОРЕШ ИН Николай Павлович, заме­
ститель начальника депо им . Ильича 
М осковской дороги

ПАСЮ ТА Николай Григорьевич, 
токарь депо Ружино

ПЕЧУНОВ Валерий Петрович, глав­
ный инженер депо Инская

РОМ АНЕНКО Валентин Петрович, 
зам еститель начальника депо Гре­
бенка

РЯСКИН Иван Кириллович, зам е­
ститель начальника отдела Воронел:- 
ского  ТРЗ

САМ АРДИНОВ Бадритдин, зам е­
ститель начальника Таш кентского  ТРЗ 

СМИРНОВА Татьяна Петровна, 
главный конструктор ПКБ Главного 
управления электрификации и энер­
гетического  хозяйства М ПС.

ПОЗДРАВЛЯЕМ  НАГРАЖДЕННЫХ!
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ОПРАВДЫВАТЬ 
ДОВЕРИЕ

i

На Улан-Удэнский завод Юрий Николаевич Родьев при­
шел шестиадцатилетним пареньком в 1952 году после 

окончания железнодорожного училища. Ремонтировал па­
ровозы, вернее их тендеры.

Через два года призвали в Армию. Отслужив поло­
женный срок на Тихоокеанском флоте, бывший торпедист 
подводной лодки вернулся в свой коллектив. В это время 
началась реконструкция завода. Вместо тендерного был 
образован дизельный цех. Работал в бригаде, которой ру­
ководил Александр Борисович Рыжук, требовательный, 
справедливый и отзывчивый человек, толковый организатор 
и хороший специалист. Юрин Николаевич под его руковод­
ством быстро освоил технологию ремонта шатунно-порш­
невой группы. Этому помогли и проводимые в цехе еж е­
недельные занятия, техминимумы.

— С трудом, конечно, осваивали новую технику,— го­
ворит Родьев,— ведь при ремонте паровозов надо было 
лишь уметь крутить гайки. Зубило, молоток, напильник 
да кувалда — вот и вся механизация и инструмент. А те­
перь в руках у слесарей электрогайковерты, микрометры, 
индикаторы и другие точные приборы.

— А вообще, — после некоторого раздумья продол­
жил Ю. Н. Родьев, — мне как-то всегда везло на хороших 
людей, умеющих научить других, передать им свой опыт 
и знания.

Юрин Николаевич считает, что изучить технику, ра­
зобраться в ней можно куда быстрей, чем познавать науку 
общения с людьми. Что не человек, то разный характер, 
своя .манера, своя мерка. Вот теперь он с 1982 года сам 
уже бригадир. Под его началом работает двенадцать че­
ловек. В бригаде сложился нормальный психологический 
климат. Достигнуто полное взаимопонимание, слаженность 
в работе. Как говорится, один за всех, все за одного!

— Не моя заслуга,— говорит Родьев,— что бригада 
такая хорошая. Она сложилась с самого начала. Я только 
поддерживаю традиции, которые были заложены ветера­
ном нашей бригады Григорием Николаевичем Мясниковым 
и другими ребятами. А что до понимания людей, умения 
разговаривать и располагать их к себе, так это заслуга 
моих бывших коллег Владимира Ивановича Козлова и Ми­
хаила Федоровича Погорелова. Это они меня научили этим 
премудростям. А первыми своими учителями в жизни я 
считаю своих родителей и, прежде всего, отца.

Правильно ведь говорят, что характер человека скла­
дывается в детстве, от домашней атмосферы. Семье од­
них из первых комсомольцев Кабанска Николая Ивановича 
и Марии Самойловны, имевших одиннадцать детей, жилось 
нелегко. Особенно было трудно в военные и послевоенные 
годы.

С вои заботы Юрий Николаевич не делит на личные, об­
щественные и производственные. В одно время стал 

механический цех сдерживать расточку шатунов и вста­
вок. Родьев решил освоить их расточку. Научился сам и 
обучил еще четверых слесарей из своей бригады. Так была 
снята проблема. Кроме того, освоение смежной профессии 
позволило высвободить одного станочника.

Или вот другой пример. Рациональное использование 
производственных площадей всегда считается вопросом 
номер один на всех предприятиях. А там, где нет места 
для развития — и тем паче. Как-то списывалась устарев­
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шая поточная линия. Вся установка должна выбрасывать­
ся в металлолом. В бригаде подумали, сварили некоторые 
антресоли для запасных частей, т. е. сделали как бы свой 
склад, причем, все расположено компактно, и не заняли 
дополнительной площади. Слесарям теперь не надо терять 
время на хождение.

Не для своей выгоды Родьев внедрял и бригадную 
форму организации труда с применением коэффициента 
трудового участия. Поначалу многие рабочие побаивались 
новшества — не снизятся ли показатели и зарплата? Сумел 
убедить их Юрий Николаевич, а теперь все слесари брига­
ды и не мыслят работать без КТУ.

З а годы работы в дизельном цехе Родьев внес не один 
.1 есяток рационализаторских предложений. Сейчас не 

только на участке ремонта шатунно-поршневой группы, но, 
пожалуй, и во всем дизельном цехе трудно представить 
установку или отладку нового оборудования без участия 
Ю. Н. Родьева. Не случайно ему присвоены такие звания, 
как «Ударник коммунистического труда», «Отличник каче­
ства», «Мастер — золотые руки», «Заслуженный рациона­
лизатор Бурятской АССР». А за высокие производствен­
ные показатели (бригада сменно-суточные задания выпол­
няет на 110— 115% ) он награжден орденом «Знак Поче­
та» и медалью «За доблестный труд. В ознаменование 
100-летия со дня рождения В. И. Ленина». В этом году 
Юрий Николаевич удостоен премии советских профсоюзов 
имени П. Ф. Кривоноса.

Свой опыт работы и знания Родьев передает молоде­
жи. В классного специалиста вырос Виктор Парамонович 
Трепенчук. В прошлом году И. Е. Ключихин был удостоен 
звания «Отличник качества», а слесарям А. П. Коехтину 
и В. С. Рассыпанову вручены личные клейма. Чуть более 
года пришли в бригаду Свириденко и Сызганов, а сейчас 
уже работают по третьему разряду...

В марте этого года Юрий Николаевич Родьев был 
избран депутатом Верховного Совета СССР по Улан- 
Удэнскому городскому округу.

Депутатские будни Юрия Николаевича начались с вы­
полнения наказов избирателей. Их, как сказал Родьев, 
много. И больше пока они касаются вопросов улучшения 
жилищных условий, расширения производства, строитель­
ства дошкольных и школьных учреждений. К депутату 
Родьеву идут за советом рабочие и руководители пред­
приятий города Улан-Удэ.

— Вот, — говорит Юрий Николаевич, — получил пись­
мо из Министерства промстройматериалов, куда я обра­
щался по наказам избирателей по реконструкции стеколь­
ного завода, строительства дома для малосемейных и дет­
ского комбината. Раньше эти вопросы не решались, а те­
перь есть планы, надежды. Об этом решении министерства я 
сообщу коллективу завода, а потом будем вместе ду­
мать, что нам делать дальше. М ожет быть даж е придет­
ся выезжать в министерство с представителями завода и 
добиваться пересмотра принятого плана. Н аказ избирате­
лей этот и другие надеюсь выполнить до конца.

Иначе нельзя. Доверие людей надо оправдывать!

Н. А. Б О Г Д А Н О В
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ШАГИ СТАНОВЛЕНИЯ
ГП рошло более 35 лет как я 16- 

летним пареньком пришел на 
Улан-Удэнский локомотиворемонтный 
завод, который не только ремонти­
ровал, но и строил паровозы, рабо­
тая круглые сутки. Послевоенной 
Родине нужны были локомотивы, и 
подростки вместе со старшими това­
рищами учились своим специально­
стям, работали в дневные и ночные 
смены.

Проучившись 3 месяца я получил 
профессию котельщика. Теперь на 
такую работу подростков не допус­
кают, слишком тяжелая. Потом без 
отрыва от производства я закончил 
вечернюю школу и ж елезнодорож­
ный техникум, заочно Омский инсти­
тут инженеров железнодорожного 
транспорта. Работал мастером, стар­
шим мастером.

С 1980 г. — начальник электрома- 
шинного цеха. Я знал, что этот цех 
сложный и ответственный, много лет 
не выполнявший государственного 
плана по номенклатуре запасных 
частей на линию. Часто по вине его 
коллектива завод не выполнял план 
по ремонту локомотивов. Многосе- 
рийность локомотивов (ТЭЗ, ВЛ60 и 
ВЛ80) усложняла работу цеха и 
завода. Было страшновато брать на 
себя такую ответственность, но ре­
шился.

В цехе преобладало морально ус­
таревшее оборудование, не хватало 
электромостовых кранов. Особенно 
плохо работал участок разборки, он 
часто не справлялся с плановыми 
заданиями. Завод был вынужден 
грузить тяговые двигатели на доро­
гостоящие транзитные вагоны и от­
правлять их на разборку за сотни 
километров.

Поточная линия разборки тяго­
вых двигателей бездействовала нес­
колько лет. Стоило много труда, 
чтобы списать и демонтировать ее, 
тем самым освободить крайне необ­
ходимые площади для участка. Ц е­
ховые умельцы сконструировали и 
изготовили своими силами новую, 
оригинальную обдувочную камеру, 
отказались от тележки и приводов.

На участке стояли в бездействии 
две допотопные моечные машины, 
которые работали с частыми пере­

боями. Их заменили новым моечным 
комплексом. Н а участке стало прос­
торно и уютно.

Вскоре приняла участок разборки 
замечательный командир производст­
ва, мастер В. Я. Колесник. Хорошие 
люди подобрались здесь. Бригадир 
А. И. Милованцев вместе с масте­
ром, руководством цеха, обществен­
ными организациями цеха сделали, 
казалось бы, невозможное: объеди­
нили бригады мойщиц-обтирщиц, 
электрослесарей, разборщиков, стро­
пальщиков.

Мы, правда, сначала робко отка­
зались от перевозки двигателей на 
разборку. Стали справляться своими 
силами. Бригада из когда-то хрони­
чески отстающей стала передовой 
не только в цехе, но и на заводе. 
Она выступила с инициативой мень­
шей численностью выполнять государ­
ственный план и с честью справля­
ется с этими обязательствами. Их 
мастер В. Я. Колесник стала клас­
сным специалистом, лучшим масте­
ром завода и нашего главка, бес­
сменным партийным вожаком.

Рабочие механико-комплектовоч­
ного участка тож е объединились в 
бригаду — токари-фрезеровщики, 
строгальщики, дефектировщики. Хо­
рошо здесь налаж ена взаимозаменя­
емость, легче стало работать и ру­
ководить участком.

Много бед электромашинному це­
ху приносили перебои в снабжении 
подшипниками. А ремонт и рестав­
рацию старогодных делал вагоноко­
лесный цех нашего завода. Качество 
ремонта было далеко от желаемого. 
Все это создавало дополнительные 
трудности и затраты  времени. После 
того как на заводе построили отлич­
ный бытовой корпус, в цехе освобо­
дились площади из-под душевых и 
гардеробных. На них организовали 
отделение по ремонту роликовых 
подшипников с современным обору­
дованием.

Подобрали отличные кадры. Рез­
ко улучшилось качество ремонта — 
там налажен жесткий контроль ра­
ботниками ОТК. Намного сократился 
возврат машин из-за неисправностей 
подшипникового узла с испытатель­
ной станции на переборку. И если

даж е на заводе бывают перебои в 
снабжении подшипниками, то .мы 
успешно обходимся отремоннтрован- 
ными.

Постепенно коллектив цеха стал 
становиться на ноги. Когда я 
пришел сюда, у нас не было 
технологического задела по тя­
говым двигателям и электриче­
ским машинам ни на один ло­
комотив. Передавали последние ма­
шины на плановый локомотив в пос­
ледний день месяца. Нетрудно пред­
ставить, как приходилось локомоти- 
восборщикам справляться с плано­
вым заданием. Нелегко было прео­
долеть у людей психологический 
барьер — делать больше плана, 
укрупнять бригады. Пришлось явных 
противников переводить на другую 
работу, а от некоторых просто из­
бавляться. В настоящее время локо- 
мотивосборщики с нашей стороны 
почти не имеют задержек. Устойчиво 
работает не только наш цех, но все 
локомотиворемонтное производство.

Хочется сказать несколько слов 
и о поставке запасных частей на 
линию, особенно по тяговым двига­
телям. Наш цех стал планировать 
наравне с локомотивами запасные 
части не только в объемах, но и в 
номенклатуре, строго контролировать 
их своевременное изготовление и от­
правку. Сейчас мы работаем ритмич­
но по декадам и не только выпол­
няем, но и перевыполняем плановое 
задание.

Я далек от мысли, что у нас 
все делается хорошо, все необ­
ходимое достигнуто. Работы еще 
много по качеству ремонта, хо­
тя в этом есть заметное улучшение. 
Слабо работают ремонтные службы, 
технологическая группа, выходит из 
строя оборудование. Но сейчас здесь 
подобрались хорошие люди. Им по 
силам любые задачи, необходимые 
для выполнения государственного 
плана и социалистических обяза­
тельств.

И. А. СНЕТКОВ.
начальник электромашинного цеха 

Улан-Удэнского Л ВРЗ

Подборку материалов по опыту
Улан-Удэнского локомотиво-вагоно- 
ремонтного завода подготовил спе­
циальный корреспондент журнала
Н. А. ГАЛАХОВ. Фото Н. А. ГА Л А ХО ­
ВА, М. М. ИЛЬЮНОВА и Н. И. С А ­
Ф О Н О ВА.
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Хронику событий комментируют их участники

в этом году исполняется 50 лет началу регулярного  
движения поездов по электрифицированным участкам  
Урала. 

За полвека многое изменилось: деревянные опоры ус­
тупили место металлическим и железобетонным, вместо 
ртутных выпрямителей используются безвредные кремние­

вые, телемеханизация значительно облегчила работу де­
журных на тяговых подстанциях и дистанциях контактной 
сети и т. д. 

Но героический труд первых электрификаторов в годы 
первых пятилеток, предвоенные и военные годы и сегод­
ня служит примером тем, кто продолжает их дело.

•Ч УС О ВС КА Я  — КИ ЗЕЛ

Годы первых пятилеток. Борьба за индустриализацию  
страны набирает темпы . Быстроразвиваю щ аяся промы ш лен­
ность Урала нуж дается в больш ом количестве топлива —  
и м е н н о м  угле . Но его вывозят из районов добычи по о д­
нопутной пинии Кизел —  Ч усовская, имею щ ей тяж елы й гор­
ный профиль. М аломощ ные паровозы не справляю тся с 
растущ ими потребностями в перевозках. Необходим пере­
вод участка на электротягу .

Состоявш ийся в 1931 г. Пленум Ц К ВКП (б) принял по­
становление о развитии ж елезнодорож ного  транспорта. 
В нем была поставлена задача электрифицировать участок 
Чусовская —  Кизел . Чтобы выполнить эту работу, нужно 
было построить 5 тяговы х подстанций, смонтировать кон­
тактную  сеть на участке протяж енностью  113 км , переобо­
рудовать паровозное депо в электровозное и т. д . П ред­
стояло также создать коллектив строителей , которы е потом 
должны будут обслуживать устройства на новом участке .

Д ля ведения работ была создана дистанция электри­
фикации тяги Пермской дороги, руководителем  которой 
назначили инженера А . М . Гордина. В эту  организацию  при­
шли молодые лю ди, не имею щ ие проф ессии , и те , кто 
окончил недавно откры вш иеся здесь  ш колы Ф З У , а такж е 
специалисты, уж е имеющ ие опыт электриф икации. Работы 
начались в трудны х условиях. О б этом  вспоминает кавалер 
ордена Трудового Красного Знамени почетный ж елезно­
дорожник Петр Кириллович Тарбеев.

— В 1929 г. я поступил в школу ФЗУ на станции Чу­
совская, котирую только что организоваля. Самой школы, 
правда, еще не было, ее нужно было построить и нам, ее 
первым ученикам. Начинали с заготовки пиломатериалов: 
ездили в леспромхоз грузить бревна, доски. Н а месте ны­
нешней улицы Баж ова (тогда это место называли «боло­
то») возвели дпинный деревянный барак. Он стал нашей 
школой.
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После ее окончания меня направили в дистанцию 
электрификации в распоряжение А. М. Гордина. Работы 
было много, ведь начинали на пустом месте: заготавливали 
в тайге столбы для опор контактной сети, обрабатывали 
их перед пропиткой креозотом, вручную копали котлова­
ны. Рабочий день длился 10— 12 ч.

Мы были в паре с М. И. Ворониным, который чуть 
позже перешел в стройгруппу энергоучастка, а потом в 
монтеры на тяговую подстанцию Койва. Он одним из пер­
вых на энергоучастке получил значок «Почетному железно­
дорожнику» за высокое мастерство и трудолюбие.

Монтировать контактную сеть начали под руководст­
вом Н. В. Армишева, который специально ездил на элект­
рификацию Сурамского перевала, чтобы набраться опыта 
и знаний. Помню, как сурово наказывались нарушения 
правил техники безопасности — приравнивались к вреди­
тельству. Немного позже меня зачислили в штат только 
что созданного Чусовского энергоучастка...

На электриф икацию  первого участка Пермской доро­
ги, так называемой Луньевской ветки, после заверш ения 
работ в Закавказье  на участке Хаш ури —  Зестаф они при­
были монтажники треста Э лектр отягстроя из Всесою зного 
электротехнического  объединения. Им предстояло выпол­
нить м онтаж ные работы  на двух тяговы х подстанциях.

Э лектриф икация только начиналась и в стране недо­
ставало ещ е своего  надеж ного электротехнического  обо­
рудования. Часть его приходилось приобретать за грани­
цей. Например, дорогостоящ ие тяговы е мотор-генераторы 
мощ ностью  2000 кВт и напряж ением постоянного тока
3,3 кВ для монтаж а первой очереди поставляла английская 
ф ирм а М етрополитен Виккерс (их устанавливали по одном у 
на каж дую  подстанцию ); бы стродействую щ ие выключатели 
изготовляла итальянская ф ирм а Кож енель, в распредуст- 
ройствах переменного тока устанавливали ■ основном оте­
чественное оборудование.
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С ло ж ны * устройства нужно было изучить, подготовить 
к работе в наших условиях. Помогали в этом зарубеж ны е 
специалисты . Так, первый агрегат подключили к контактной 
сети на подстанции Чусовской . О б этом вспоминает вы­
пускник О м ского  политехникум а путей сообщ ения С . И. Иг­
натов.

Монтажом мотор-генераторов руководил шеф-монтер 
фирмы Метрополитен Виккерс мистер Хилл. Русского язы­
ка он не знал, с рабочими знакомство не заводил. Если 
нужно было что-то, обращался к главному инженеру уча­
стка М. Д. Пинесу, к командированному из Москвы 
сотруднику научно-исследовательского института электри­
фикации М. Д. Трейвасу или к начальнику службы элект­
рификации М. М. Альбацу, которые знали английский язык.

Вместе с мистером Хиллом работал представитель 
Харьковского электромеханического завода (ХЭМЗ) това­
рищ Яицкий. Сначала он выполнял задания под руковод­
ством мистера Хилла, а позже, на подстанции Кизел уста­
навливал мотор-генераторы самостоятельно. Мистер Хилл 
был малообщительный, скрытный, но доброжелательный 
человек. Свой опыт по устройству, монтажу и эксплуата­
ции мотор-генератора он передавал только своему помощ­
нику и только в объеме, необходимом для продолжения 
работы.

Запуск мотор-генераторов производил сам мистер Хилл, 
на подстанции Чусовской включение выполнил М. Д. Трей- 
вас. В противоположность Хиллу М. Д. Тренвас уделял 
иного времени обучению и подготовке дежурных тяго­
вых подстанций, особенно изучению оборудования. Он на­
писал статью, где дал полное описание устройства и тех­
нических данных английского мотор-генератора. Эта 
статья долгое время служила для всех инструкцией при 
работе и ремонте агрегата...

Преодолевая многие трудности , набирались опыта мо­
лоды е электриф икаторы . Энтузиазм , юношеский запал по­
могли выполнить к намеченному сроку больш ой объем ра­
бот. 23 августа 1933 г. со станции Чусовская после тор ж ест­
венного митинга отправился первый пробный поезд , ве­
домый электровозом Сс11-04. Им управляли машинист 
М. М . Костромин и его  помощ ник Н. И. Буторин. Регуляр­
ное движ ение грузовы х и пассажирских поездов на этом 
участке началось в октябре 1934 г.

Какой ж е эф ф е к т  был получен от перевода участка 
на электротягу?

Вес поездов, которы е вели по нему паровозы , не пре­
вышал в летнее время 700 т , а в зимнее —  500 т. С кор ость  их 
составляла 17 км /ч . Кром е того , на спусках необходимо 
было держ ать 2— 3 паровоза в голове состава и один тол­
кач. Теперь почти независимо от времени года мож но было 
водить поезда весом 1050— 1100 т со скоростью  30 км /ч . 
Электрическая тяга дала возмож ность рекуперировать, т. е. 
возвращ ать электроэнергию  в сеть .

Уж е через год  после пуска нового участка сю да для 
монтажа второй очереди стали поступать мотор-генерато­
ры отечественного производства, которы е изготовлял 
Х Э М З . Их характеристики почти совпадали с характеристи­
ками английских м отор-генераторов, после подгонки резис­
торов в цепи возбуж дения и включения уравнительной ши­
ны они могли работать параллельно.

Заверш ение второй очереди в октябре 1934 г. повыси­
ло надеж ность электроснабж ения участка. Это позволило 
увеличить вес поездов ещ е на несколько сотен тонн. При 
установке нового оборудования приходилось преодоле­
вать множ ество трудностей . О б этом  рассказы вает почет­
ный ж елезнодорож ник А лександр  Васильевич Куф тарев .

— Начинал я с монтажа оборудования на тяговой 
подстанции Заготовка участка Чусовская—Кизел. Мы уста­
навливала импортное оборудование, одновременно изучая 
его. Было много сложных вопросов. Например, нужно бы­
ло соблюсти соосность, устранить вибрацию тяжелых ма­

шин, хорошо отрегулировать автоматический переход мо­
тор-генератора из генераторного режима в режим рекупе­
рации. Приложили для этого много старания и выдумк.ч. 
После монтажа оборудования сначала работал на этой 
подстанции, потом по производственной необходимости пе­
решел на подстанцию Губаха, а затем в Кизел.

В 1936 г. меня призвали в армию. Был пограничником 
на Ладоге, служил в Польше, воевал с финнами. После 
службы в 1940 г. вернулся на свой энергоучасток, вновь 
на подстанцию Заготовка. Меня назначили мастером. При­
бавилось ответственности и дел. На подстанции било 
много молодежи, она с задором бралась за любое дело, 
работать было интересно. Но уже через год началась вой­
на, она перевернула всю нашу жизнь...

С В ЕР Д Л О В С К  —  ГО Р О Б Л А ГО Д А ТС К А Я  — Ч У С О В С К А »

С р азу  после пуска первого участка развер.чулась 
электриф икация второго —  Свердловск —  Гороблагодат- 
ская . Он тож е имел тяж елы й профиль пути и сдерживал 
грузопоток по основному направлению . В короткий срок 
перевезли технические средства, а строители переехали на 
новое м есто . На 195-километровом участке нужно было 
смонтировать 6 тяговы х подстанций и контактную  сеть. 
Работы на нем закончились уж е в 1935 г. А  через год был 
электрифицирован участок от Гороблагодатской до Чусов­
ской и тем  самы м заверш ились работы по переводу на 
электротягу  сам ого больш ого в то время не только в 
С С С Р , но и в Европе участка от Кизела до Свердловска 
протяж енностью  493 км.

Что представляла собой контактная сеть этого участка? 
О на состояла из стального  несущ его троса, одного м ед­
ного контактного провода и одного усиливаю щ его алюми­
ниевого. Ее конструкция —  одинарная цепная, полукомпен- 
сированная с длиной пролета 80— 90 м. Роль изоляции вы­
полняли одиночные тарельчаты е и палочные изоляторы.

Контактная сеть на участке Чусовская —  Кизел была 
смонтирована на одиночных, —  Чусовская —  Гороблагодат- 
ская на сдвоенны х деревянны х опорах, пропитанных крео­
зотом . Ф иксирую щ ие промежуточны е опоры были из од­
ного столба. О поры гибких поперечин удлиняли ж елезны ­
ми пасынками, на кривых укрепляли их поперечными от­
тяж кам и , а анкерные —  продольными.

Д еревянны е опоры сослуж или электриф икаторам  хо­
рош ую  служ бу. М еталла в стране не хватало и дерево бы­
ло основным материалом . М ногие из них простояли по 
35— 40 лет. Они имели свои преимущ ества —  небольшой 
вес позволял вручную грузить и устанавливать их, ведь 
средств механизации было мало. В сухую  погоду на таких 
опорах без о ттяж ек мож но было работать, не снимая на­
пряж ения с контактной сети , не останавливая движение 
поездов.

При м онтаж е тяговы х подстанций этого участка было 
использовано в основном отечественное оборудование: 
р тутны е выпрямители РВ-20/30, изготовленные ленинград­
ским  заводом «Электросила», м отор-генераторы с завода 
Х Э М З .

С реди  обслуж иваю щ его персонала Чусовского энерго­
участка было много женщ ин. Они работали в ремонтно­
ревизионном цехе деж урны м и тяговы х подстанций, выпол­
няли д р уги е  необходим ы е задачи. И в их числе —  работак>- 
щ ая уж е почти полвека на Ч усовском энергоучастке Анна 
А лександровна Черныш ева.

— Я поступила в школу ФЗУ в сентябре 1935 г., а че­
рез год закончила ее и получила специальность дежурного 
электромонтера. Меня направили на монтаж тяговой под­
станции Всесвятская участка Чусовская— Гороблагодат­
ская. Сначала с А. В. Верещагиным выполняли слесарные 
заказы: шарниры для дверей и окон, скобы для крепления 
кабелей, другие приспособления, потом меня перевели на 
ошиновку аккумуляторной батареи к И. Н. Курушину. 
С 1937 по 1940 г. работала на тяговой подстанции Губаха
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дежурным электромонтером, а после окончания курсов в 
Чусовской школе социалистического труда получила право 
быть дежурной Чусовской дистанции. Здесь работала до 
1943 г.

Однажды вызвал меня начальник энергоучастка 
Е. И. Бородовский и назначил мастером в электролампо­
вый цех. Вначале я растерялась, сумею ли? Но время бы­
ло такое — сомневаться некогда. Так мы с Милей Ники­
тиной стали восстанавливать перегоревшие электролампы. 
Когда колб не хватало, мы оставались без работы. На 
этот случай на Чусовской подстанции организовали... из­
готовление бумаги.

В большой ванне размачивали макулатуру, перемеши­
вали, чтобы получилась однородная масса. Потом ее рас­
кладывали на сетку, вода стекала. Из серых листов, про­
ложенных сукном, под прессом получали бумагу. Ее вы­
сушивали в специальных шкафах. Глянцевали на горячих 
валках, затем резали на листки. Получалась бумага, 
правда, серая, но чернила на ней не расплывались. Ей 
пользовались пе только на нашем энергоучастке, но и на 
соседних, в управлении дороги. Лампы, которые мы вос­
станавливали, тоже использовали не только на энерго­
участке, но и в колхозах, на других предприятиях. Это 
наше «производство» закрыли только в 1946 г.

Позже меня перевели на должность дежурной тяговой 
подстанции, где я работала до 1971 г. Уже 13 лет на 
пенсии, но и сейчас работаю на подстанции электромонте- 
ром-контролером.

ВО ЕННЫ Е ГО Д Ы

В самый разгар электрификации следую щ его  участка 
Чусовская — Пермь началась война. Ее сразу почувствовали 
в глубоком ты лу: опытные работники ушли на ф ронт, пре­
кратились поставки материалов и оборудования. На Урал 
начали приезжать лю ди, эвакуированные с территории, за­
нятой немцами. Их размещ али в сем ьях ж елезнодорож ни­
ков, в том числе работников энергоучастка.

Но работы по электрификации продолж ались. Упро­
щали проекты , технологию , вместо деф ицитны х материа­
лов использовали то, что можно было достать , —  дерево , 
металл. Использовали оборудование, прибывш ее из при­
фронтовых районов. О рганизовы вали изготовление необ­
ходимых деталей в своих м астерских. Вы пускали сам одель­
ные тиритовые разрядники на 3,3 кВ, восстанавливали 
алюминиевые разрядники. Вм есто ф ар ф оровы х изоляторов 
ставили лигнофолевые, из прессованной ф анеры . Закончили 
электрификацию  участка в 132 км к ф евралю  1945 г.

С весны 1942 г ., когда не стало хватать продуктов , в 
энергоучастках организовали подсобны е хозяйства, где  вы­
ращивали картоф ель, овес, держ али коров, лош адей . На 
базе хозяйств открывали столовые с овощ ехранилищ ами. 
Благодаря этим мерам удалось улучшить питание ж е ле з­
нодорожников.

Кроме своих непосредственных обязанностей , персо­
нал энергоучастков, а большинство его составляли женщ и­
ны и подростки, изготовлял и собирал кровати и неко­
торые медицинские приспособления для госпиталей. Ж ен ­
щины деж урили в госпиталях, готовили и отсылали на 
фронт теплые вещи.

Несмотря на тяж елую  обстановку и помощь ф ронту, 
продолжились работы по усилению  и реконструкции уст­
ройств. Например, в 1944 г. была построена и включена в 
работу тяговая подстанция М онзино, смонтированы и под­
ключены выпрямительные агрегаты  на тяговых подстанциях 
Губаха, М аховатня, Чусовская, Н ейворудянская . П роклады ­
вали такж е линии, питающие колхозы  и промы ш ленны е 
предприятия. М ощ ности не хватало, поэтому на энерго­
участке был установлен строгий порядок; если в зоне на 
участке действия подстанции не было поездов, она отклкэ- 
чалась.

Хорошо помнит об условиях работы в те дни инженер 
Чусовского энергоучастка Ирина Константиновна Карл- 
стэдт.
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— Первый мой рабочий день на Чусовском энерго­
участке— 2 февраля 1942 г. После окончания Московско­
го электромеханического института инженеров железнодо­
рожного транспорта меня приняли в штат испытательной 
станции энергоучастка. Работа эта здесь считалась муж­
ской — частые разъезды, переноска тяжести, трудные 
электрические схемы. Поэтому многие думали, что не 
справлюсь.

В разъездных бригадах трудились Е. В. Блинова, 
Д . С. Пермякова, Н. А. Леконцева, Е. П. Веткина и дру­
гие девушки. Одни были в бригадах масляного хозяйства, 
другие ремонтировали ртутные выпрямители. Все мы еже­
дневно доказывали, что можем работать не хуже мужчин, 
несмотря на то, что условия были много тяжелее, чем те­
перь.

Испытательная станция Чусовского энергоучастка об­
служивала несколько направлений — Гороблагодатское, 
Кизеловское, позже добавилось еще и Пермское. По каж ­
дому из них в сутки ходил только один пассажирский по­
езд, причем большинство вагонов его были воинские, а 
общих вагонов — всего 1—2 на весь состав. Поэтому при­
ходилось ездить (иногда прыгая на ходу) в электровозе, 
на тормозной площадке товарного вагона, на открытой 
платформе или в битком набитых пассажирских вагонах, 
а то и на их ступеньках при закрытых дверях. И все это 
с громадными тяжелыми чемоданами, полными приборов, 
шунтов и т. п.

Д ля работы не хватало приборов. Те, которые имелись, 
были громоздкие, старые, с большими погрешностями. 
Когда бригады испытателей разъезж ались на линию, при­
ходилось буквально делить между собой реостаты, вольт­
метры, провода, инструменты. Ведь мы не только прове­
ряли защиту, устройства питания, но в случае необходи­
мости тут же, на месте, и ремонтировали их.

Война заставляла находить выход из трудных поло­
жений. Так, инженер В. Т. Усков, а позже Е. А. Гусев из 
отремонтированного старого оборудования сделали более 
точные, компактные и легкие измерительные приборы. 
Пытались наладить производство реле автоматики повтор­
ного включения фидеров постоянного тока по предложению 
М. И. Клейнермана, работавшего тогда старшим инжене­
ром энергоучастка. Рационализатор А. А. Ефимов пред­
ложил новые методы формовки ртутных выпрямителей, а 
Г. В. Данилов придумал эффективную блокировку безопас­
ности и защиту контактной сети от токов короткого за ­
мыкания. Большую работу выполнил н А. В. Чернышев.

Много времени прошло с тек пор, техника движется 
вперед и наши внедрения, предложения и новшества того 
времени многим теперь кажутся примитивными, не очень 
удачными. Но тогда надо было преодолевать трудности и 
заботы и каждое найденное решение очень радовало всех. 
Во внедрении новшеств люди принимали самое горячее 
участие, работали дружно, с азартом, не ж алея ни вре­
мени, ни сил...

С его дня в состав Ч усовского энергоучастка вход5(т 
12 тяговы х подстанций, 7 дистанций контактной сети , 2 сете­
вых района, д руги е  подразделения. Из них 12 цехов носят 
звание коллективов ком м унистического  тр уда . Почти 70 % 
работников являю тся ударниками коммунистического тр у­
да. Коллектив энергоучастка не раз награж дался перехо­
дящ им и Красны ми знаменами М ПС и ЦК проф сою за, уп­
равления Свердловской  дороги , Д орпр оф сож а за высокие 
производственны е успехи.

Продолж аю т работать и ветераны энергоучастка —  
П. К. Тарбеев, А . А , Черныш ева, И. К. Кар лстэдт. Ими гор­
д ятся , у  них продолж аю т учиться. И в этой преемственно­
сти —  залог будущ их успехов коллектива.

А. Л. КИСИН,
зам еститель начальника 

Свердловской дороги 
Инж. В. А. ВЛАДИМИРОВ, 

Ю . Д. ЗАХАРЬЕВ
спец. корр. журнала
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1.7. М аневровые локом отивы , обслуж иваем ы е 
одним маш инистом, долж ны  быть оборудованы :

1 .7 .1 — устройством  автоматической остановки 
локомотива на случай потери маш инистом способ­
ности к управлению ;

1.7.2 —  двусторонней радиосвязью  машиниста, 
с правой и левой сторон кабины, с составителем , 
диспетчером  района или деж урны м  по станции 
П П Ж Т. П{зи выходе локом отива на приемо-сдаточные 
пути станции примыкания локом отивы долж ны  быть 
оборудованы такж е двусторонней радиосвязью  с ма­
невровым диспетчером  или деж урны м  по станции 
примыкания;

1.7.3 —  двусторонним управлением тепловозом  
и торм озам и;

1.7.4 —  авторасцепом передней и задней авто­
сцепок;

1.7.5 —  сигнализацией м естонахож дения маш и­
ниста;

1.7.6 —  системой зеркал двустороннего  обзора;
1.7.7 —  скор остем ер ом ;
1.7.8 —  предупредительной надписью  на кузове 

тепловоза «Тепловоз обслуж ивается одним маш и­
нистом».

Второй пульт управления долж ен позволять 
осущ ествлять реверсирование, управление набором 
и сбросом  позиций контроллера и быть оборудован ;

радиосвязью ;
краном машиниста прям одействую щ его  тор­

моза;
приборным щ итком с м аном етром , показы ва­

ющим давление воздуха в торм озны х цилиндрах;
рукояткам и бдительности ;
кнопкой (р укояткой ) звукового  сигнала;

•  В ЗАПИСНУЮ  КНИЖКУ МАШИНИСТА

ОФИЦИАЛЬНОЕ
СООБЩЕНИЕ

Министерства путей сообщения

Положение по организации обслуживания 
маневровых локомотивов 
промышленного железнодорожного 
транспорта одним машинистом

от 24 апреля 1984 г.

Выпуск двадцать седьм<5й
(Чтобы сделать малоформатную книжечку, необходимо вы­
нуть из журнала с. 17—18, разрезать их по пунктирным ли­
ниям и сшить согласно нумерации)

— 4 — —  1 —

3.6. Во всем  остальном , не указанном  в насто­
ящ ем положении, руководствоваться Правилами 
технической эксплуатации ж елезны х д орог С С С Р , 
Инструкцией по сигнализации на ж елезны х д оро­
гах С ою за С С Р , Типовым полож ением по техни­
ческой эксплуатации промы ш ленного ж е лезн о до ­
рож ного транспорта РД  50-327-82, инструкцией по 
движению поездов и маневровой работе, инструк­
цией по эксплуатации тормозов подвижного со ­
става ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969, инструкцией по эксплуа­
тации систем  маневровой радиосвязи и связи 
гром коговорящ его оповещ ения ЦШ /3121, инструк­
цией по техническому обслуж иванию  электровозов 
и тепловозов в эксплуатации ЦТ/3727, временными 
инструктивными указаниями по организации экс­
плуатации и техническому обслуж иванию  локом о­
тивов прикрепленными локомотивными бригадами 
Н/15549, долж ностной инструкцией локомотивной 
бригаде ЦТ/2697, долж ностной инструкцией соста­
вителю поездов и его помощ нику ЦД/4044, прави­
лами и инструкцией по технике безопасности и про­
изводственной санитарии при эксплуатации тепло­
возов и моторвагонного подвижного состава ЦТ-3199, 
правилами пожарной безопасности на ж елезн о до ­
рож ном транспорте ЦУО -3725, а такж е действу­
ющими распоряж ениями, приказами.

Указанное положение утверж дено  зам естителем  
министра путей сообщ ения В. Ф . СОСНИНЫМ  и со­
гласовано с ЦК проф сою за рабочих ж елезнодо­
рож ного транспорта и транспортного строитель­
ства.

переклю чателем  прож ектора;
кнопкой (педаль) песочницы;
кнопкой управления передней и задней авто­

сцепками.
1.8. Временно, до  оборудования всех теплово­

зов скоростем ерам и , разреш ается их обслуживание 
одним маш инистом по согласованию с ревизорским 
аппаратом объединения и техническим инспекто­
ром тр уда Ц К проф сою за на отделении железной 
дороги .

1.9. В зависимости от местных условий разре­
ш ается организация маневровой работы локом о­
тивными и составительскими бригадами в сле ду­
ющих сокращ енных составах:

1 .9 .1 — локомотивая бригада в одно лицо (м а­
ш инист), составительская бригада в два лица (со­
ставитель и помощ ник составителя);

1.9.2 —  локом отивная бригада в одно лицо, со­
ставительская бригада в одно лицо.

2. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ 
ЛОКОМОТИВОВ

2.1. Содерж ание локомотивов м еж ду техниче­
скими обслуж иваниями и текущ ими ремонтами, обе­
спечение сохранности инвентаря и инструмента 
возлагаю тся на машинистов локомотивов. Д ля  осу­
щ ествления руководства по уходу за локомотивом 
и содерж анию  его в технически исправном и сани­
тарно-гигиеническом состоянии из числа прикреп­
ленных локомотивных бригад один наиболее опыт­
ный, квалифицированный и авторитетный машинист 
назначается ответственным (старш им).

— 5—
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1. ОБЩ ИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Состав локомотивных бригад и порядок об­
служивания ими локомотивов устанавливаю тся на­
чальником территориального объединения Пром- 
ж елдортранс в зависимости от типа локомотивов, 
объемов, характера работы и м естны х условий на 
основе утверж денны х М ПС систем  обслуж ивания.

1.2. П еревод маневровых локомотивов на об­
служивание одним маш инистом производится по 
приказу начальника территориального объединения 
ПроАлжелдортранс. На предприятии долж на быть 
разработана инструкция о порядке организации 
маневровой работы при обслуживании локомотивов 
одним машинистом применительно к условиям  ра­
боты данного предприятия. И нструкция утвер ж д а­
ется начальником территориального  объединения по 
согласованию с техническим инспектором труда 
ЦК профсою за и начальником отдела или сектора 
по безопасности движ ения территориального объ­
единения П ром ж елдортранс.

1.3. Локомотивы долж ны обслуж иваться при­
крепленными локомотивными бригадам и. Л оком о­
тивные и составительные бригады  долж ны  входить 
в состав одних и тех ж е едины х см ен , подмена 
производится по приказу начальника ППЖ Т.

1.4. Д ля  работы на локом отивах при обслуж и­
вании их одним маш инистом назначаю тся только 
машинисты из наиболее опытных, имею щ их стаж  
работы в долж ности машиниста не м енее одного  
года, знаю щ их расположение путей, сигналов, ин­

струкции по маневровой работе, обслуж иваемых 
станций и районов, технико-распрядительный акт 
станции и условия работы  на ней, после заклю че­
ния маш иниста-инструктора о возможности их са­
м остоятельной работы  без помощ ника машиниста.

1.5. Локомотивные и составительские бригады  
при обслуживании локом отивов одним машинистом 
долж ны  проверяться в знании инструкции по обслу­
живанию локомотивов с сокращ енным и бригадами 
при назначении на работу и периодически, одно­
временно с проверкой знаний П ТЭ , инструкций по 
сигнализации, движ ению  поездов и маневровой 
работе, правил и инструкции по технике безопас­
ности и производственной санитарии, производимой 
в соответствии с приказом  № 34Ц от 31.07.79, про­
ходить еж его дное медицинское переосвидетельство­
вание в соответствии с приказом  №  16ЦЗ 1978 г.

О тветственность за организацию  изучения и про­
верку знаний ПТЭ и инструкций возлагается на 
главных инж енеров П П Ж Т. Работники промыш лен­
ного ж елезнодор ож ного  транспорта, связанны е с 
движ ением  поездов и маневровой работой на пу­
тях общ его пользования, испытываю тся в соответ­
ствую щ их ком иссиях станций и отделений дорог.

1.6. Еж есм енны й инструктаж  локом отивососта­
вительских бригад и проверка их работоспособного 
состояния перед  работой или в процессе работы 
производится командно-инструкторским  составом , 
начальником см ены , деж урны м  по станции и, кроме 
то го , периодически медицинским персоналом по 
закры ты м  граф и кам .

— 3 —

2.2. Техническое обслуж ивание ТО-1 произво­
дится силами сдаю щ его  и принимаю щ его машини­
стов во время передачи смены и перерывов в м а­
невровой работе с привлечением в необходим ы х 
случаях членов составительской бригады .

2.3. Техническое обслуж ивание ТО-2 долж но 
совмещ аться с экипировкой локомотива и произ­
водиться квалифицированными работниками (сл е­
сарями, специально выделенными помощ никами 
машиниста и д р .) с участием  машиниста либо на 
пунктах технического обслуж ивания (депо ); в исклю ­
чительных случаях при отсутствии ПТО —  непосред­
ственно в районах работы локомотивов на путях , 
оборудованных смотровыми канавами, с периодич­
ностью и продолж ительностью  согласно приказу 
ЦУПЖ Т № 39 от 6.05.82 г. по граф и кам , утверж ден­
ным руководством ППЖ Т.

2.4. Локомотивы , проходящ ие техническое об­
служивание на станционных путях , долж ны  ограж ­
даться согласно инструкции по сигнализации.

3. ПРОИЗВОДСТВО МАНЕВРОВОЙ  
РАБОТЫ

3.1. Управление локом отивом м ож ет производить­
ся с обеих сторон.

3.2. О сновным средством  для  передачи указа­
ния производства маневров служ ит радиосвязь . 
Разреш ается подача сигналов ручными сигнальными 
приборами.

Разъединение и соединение торм озны х рука­
вов, закры тие и откры тие концевых кранов, про­
верку действия автоторм озов вагонов при производ­
стве полного и сокращ енного опробования долж ­
ны осущ ествлять  работники составительской 
бригады .

3.3. При невыполнении пунктов 1.7.1, 1.7.2, 1.7.3, 
1.7.4. маневровая работа дож на быть прекращ ена, 
маш инист долж ен сообщ ить об этом  начальнику 
смены или участка.

3.4. При возникновении пожара на тепловозе 
маш инист совм естно с составителем  долж ен при­
нять экстренны е меры по его  устранению , исполь­
зуя  им ею щ иеся средства пож аротуш ения.

О дноврем енно с этим необходим о: 
перевести в нулевое полож ение рукоятку кон­

троллера и остановить дизель ;
заторм озить состав поезда и принять м еры к 

удерж анию  его  на м есте ;
выключить все кнопки на пульте управления; 
отключить аккум уляторную  батарею  и дать 

сигнал пожарной тревоги ;
сообщ ить о пож аре диспетчеру (деж ур ном у по 

станции).
3.5. Если в процессе работы  маш инист почув­

ствует недом огание, он обязан сообщ ить о своем  
состоянии начальнику см ены , диспетчеру или д е ­
ж ур ном у по станции, прекратить производство м а­
невровой работы . Начальник см ены , диспетчер mm 
деж урны й по станции долж ны  организовать зам ену 
заболевш ем у маш инисту.

- 6 -
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ХАРЬКОВСКИЕ НОВАТОРЫ
Харьковское депо Основа имени С. М. Кирова —  пере* 

довое предприятие Южной магистрали, неоднократный 
победитель дорожного и сетевого социалистического со* 
ревнования. В коллективе немало опытных рабочих, удар­
ников коммунистического труда, рационализаторов. С  не­
которыми из них знакомит фотокорреспондент журнала 
А. В. Зверев.

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  с л е в а  н а п р а в о ) :
•  Старший машинист тепловоза Н. И. ПЛАНИДА работает в депо 
30 лет. Он — опытный наставник молодежи, общественный инспек­
тор по безопасности движения поездов. Помощник машиниста 
В. М. ПОКУН — одни из его воспитанников
в  И. А. НЕСОВЕЛОВ — слесарь по ремонту топливной аппарату­
ры тепловозов, член парткома депо, почетный железнодорожник 
ф  Мастер автоматного цеха В. П. ШУЛЯК (слева) возглавляет 
коллектив коммунистического труда. Его многолетняя работа в де­
по отмечена значком с Почетному железнодорожнику», поощрения­
ми и благодарностями. Один из опытных специалистов п* ремонт; 
автотормозного оборудования — слесарь В. Н. МЕЛЬНИК
#  Депутат райсовета слесарь В. Б. СУВЕРОВ квалифицированно 
ремонтирует оборудование автоматики и КИП
9  Слесарь В. А. ГОНЧАРОВ помимо основной работы отдает не­
мало временя общественным делам, являясь председателем груп- 
вы народного контроля депо
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в п о м о щ ь  м а ш и н и с т у  и р е м о н т н и к у

ПРОВЕРКА и НАСТРОЙКА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 
ПРИ ИСПЫТАНИЯХ ТЕПЛОВОЗА ТЭП60

Р еостатные н обкаточные испытания 
являются завершающим этапом те­

кущего ремонта тепловоза ТЭП60. От

качества проведения испытаний во 
многом зависят тяговая характеристи­
ка, надежность работы оборудования

Т а б л и ц а  1

т Z О V о> >0 S X
о  = *̂

Измеряемая величина

Требуемые 
пределы из­
мерения и 

класс точно­
сти прибора

Рекомендуемый тип прибора

Напряжение тягового ге­
нератора

0 - 1 0 0 0  В, 
класс 0 ,5

Вольтамперметр М 2038, класс 0 ,5 , 
п р ед ел —З м А . ТУ 2 5 -0 4 .3 1 0 9 -7 8 . До­
бавочное сопротивление-РЗОЗЗ, 1000 В. 
3 мА. ТУ 25-0 .4 .4041-81

Ток тягового генератора 0 — 7500 А. 
класс — 0 .5

Вольтамперметр М 2038, класс 0 ,5 , 
предел — 75 мВ. ТУ 25 -0 4 .3 1 0 9 -7 8 . 
Ш унт Ш С-75, класс 0 ,5 , 7500 А. 
75 мВ, ГОСТ 8042 — 78

Ток возбуждения тягового 
генератора

0 — 150 А. 
класс — 1 ,5

Амперметр М 381, 150 А, класс 1 ,5 ; 
ТУ 2 5 -0 4 .3577-78Е . Шунт 75ШСМ-1, 
150 А, 75 мВ, класс 0 ,5  (установлен 
па тепловозе ШЗ)

Напряжение синхронно­
го подвозбудителя

0 — 150 В. 
класс 1. 5 , 
частота 
133 Гц

Вольтметр Э 515/3 , класс 0 ,5 ;  
ТУ 25 -04 .1370-79

АрЗ Ток намагничивающей 
обмотки возбуждения 
возбудителя 0 — 7 .5  А, 

класс 1,5

Вольтметр М 381, 75 мВ, класс 1 .5 ; 
ТУ 2 5 -0 4 .3577-78Е. Шунты 
7 5 Ш П -1 ,5 /7 ,5 -0 ,2 , класс 0 .2 , пределы 
1 ,5 и 7 ,5  А, 75 мВ (установлены на 
тепловозе Ш5, Ш 4, предел 7 .5  А)А р '

Тех размагничивающей 
обмотки возбуждения 
возбудителя

Ток задающей обмотки 
амплистата

0 — 1 .5  А. 
класс 1,5

Вольтметр М З ЗЬ  75 мВ, класс 1,5; 
ТУ 25-04 .3577-78Е
Шунты 7 5 Ш П -1 ,5 /7 .5 -0 .2 . пределы 
1,5 и 7 ,5 А, 75 мВ (установлены на 
тепловозе Ш7, Ш6, Ш8 предел 1 ,5  А)

Арб Ток регулировочной об­
мотки амплистата

Ток управляющей обмот­
ки амплистата

Напряжение вспомога­
тельного генератора

0 — 150 В, 
класс 1,5

Вольтметр M 38I. 150 В. класс 1.5. 
непосредственного включения,
ТУ 2 5 -0 4 .3577-78Е

Ар«
Ар9

Ток  в катуш ках напря­
жения реле перехода

0 — 500 мА. 
класс 1,5

Амперметр М38Т, 500 мА, класс 1 ,5 , 
непосредственного включения.
ТУ 2 5 -0 4 .3577-78Е

А 10
А р "

Ток в токовых катуш ках 
реле перехода

0 - 3  А. 
класс 1,5

Амперметр M381# 3 А, класс 1,-5, не­
посредственного включения,
ТУ 2 5 -0 4 .3577-78ЕАр12 Ток в катуш ке реле мак­

симального тока

У Д К  629.424.1.064.5.018

в межремонтный период, а также та­
кой важный показатель работы тепло­
воза, как расход топлива.

Порядок проведения и технические 
требования к реостатным испытаниям 
изложены в брошюре «Временные тех­
нические указания по деповскому ре­
монту тепловозов ТЭП60 и 2ТЭП60», 
№  280 ЦТТеп, М., 1969 г. и книге
«Тепловоз ТЭП60. Руководство по 
эксплуатации и обслуживанию>. М.; 
Транспорт, 1975 г.

Установлены два вида испытаний; 
контрольные и полные. Контрольные 
испытания назначают после текуще­
го ремонта ТР-1, а такж е если на теп­
ловозе заменяли ответственные узлы 
дизеля и электрооборудования или 
имеются записи машинистов о ненор­
мальной работе дизель-генераторной 
установки и электрической схемы (не­
достаточная мощность, повышенная 
дымность выхлопа, систематический 
перерасход топлива и др.). Полные 
реостатные испытания предусмотрены 
при текущих ремонтах ТР-2 и ТР-3.

В статье рассмотрена методика 
проведения испытаний электрообору­
дования при полных реостатных ис­
пытаниях тепловозов. Когда требуют­
ся только контрольные испытания, 
объем работ в соответствии с техни­
ческими указаниями ЦТ МПС умень­
шается. М атериал изложен примени­
тельно к действующей в настоящее 
время электрической схеме тепловоза 
(чертеж ТЭП60.70.00.000ЭЗ, изм. 12) 
и в основном соответствует электри­
ческой схеме тепловоза ТЭП60, опуб­
ликованной в ж урналах «ЭТТ» №  6— 
9 за 1980 г.

При проведении испытаний надо 
строго соблюдать действующие прави­
ла и инструкци по технике безопасно­
сти и производственной санитарии, а 
такж е П равила устройств электроус­
тановок. Осматривать и регулировать 
(настраивать) электрооборудование 
разрешается только при условии сня­
тия напряжения с электрических це­
пей и выполнения других требований 
техники безопасности.

П О Д Г О Т О В К А  К И С П Ы Т А Н И Я М

До начала испытаний на теплово­
зе должны быть закончены все ре­
монтные и монтажные операции, но­
вые электрические аппараты н иаши-
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ны расконсервированы н подготовлены 
к работе, проверено состояние щеточ­
ных аппаратов электрических машин 
(прилегание щеток к коллектору, от­
сутствие сколов и др.), выяснена пра­
вильность монтажа электрооборудо­
вания, особенно того, которое снима­
лось с тепловоза при ремонте. Следу­
ет такж е убедигься в отсутствии не­
подключенные электрических прово­
дов, которые при замыкании на кор­
пус или с другой электрической цепью 
могут создать аварийный режим ра­
боты. Необходимо установить все ог­
раждения, поручни, съемные люки.

Сопротивление изоляции электри­
ческих цепей измеряют после оконча­
ния перечисленных работ на теплово­
зе, не подключенном к реостатной 
станции. Предварительно отключают 
аппараты, содержащие полупроводни­
ковые приборы, которые могут быть 
повреждены высоким напряжением 
(разъединяют штепсельные разъемы) 
регулятора напряжения РГН, панели 
с выпрямителями ПВ1—ПВЗ, блока 
задающего устройства БЗУ ; ставят в 
нерабочее положение автоматические 
выключатели в цепях электропневма- 
тического тормоза и автоматической 
локомотивной сигнализации; выключа­
ют тумблер Т612 «Манометры и тер- 
мометры>; отключают блок питания 
радиостанции (разъединяют штепсель­
ный разъем 4I1I1) и реле заземления 
РЗ (выключателем В кРЗ). Реверсор 
должен стоять в положении «Вперед> 
или «Назад>, рубильник ВкБ аккуму­
ляторной батареи включен. Измерения 
делают мегаомметром с встроенным 
генератором на напряжение 500 В.

Величина сопротивления изоляции 
по отношению к корпусу тепловоза в 
холодном состоянии по норме состав­
ляет для высоковольтных (силовых) 
цепей и цепи возбуждения генератора 
Г не менее 1 МОм, для низковольтных 
цепей и цепей возбуждения возбуди­
теля В — не менее 0,5 МОм, между 
высоковольтной и низковольтной це­
пями — не менее 1,5 МОм. В межре­
монтный период допускается умень­
шение величин сопротивления изоля­
ции соответственно до 0,5; 0,25 и 
0,75 МОм. После проведения измере­
ний отключенные аппараты вновь 
включают в схему, кроме реле зазем ­
ления РЗ, которое должно быть от­
ключено в течение всего периода ре­
остатных испытаний.

Подключение тепловоза к реостат­
ной станции выполняют по схеме, 
представленной на рис. 1. Нагрузоч­
ным устройством дизель-генератора 
служит водяной реостат, к которому 
подсоединяются следующим образом: 
удаляют от поездных контакторов 
КП1—КП6 провода 102, 108, 114, 120, 
126 и 132, а на их место ставят шесть 
проводов, идущих от положительных 
пластин водяного реостата; снимают 
провода 106, 112, 118, 124, 130 и 136 
от шунта Ш1 и монтируют на их ме­
сто шесть проводов, идущих от отри­
цательных пластин водяного реостата.

В электрическую схему тепловоза

Т а б л и ц а  2

Измеряемая
величина

Рекомендуемый 
тип прибора

Пределы
измерения

К ласс точности, цена 
Деления, погреш­

ность

Барометрическое д ав ­
ление

Барометр-анероид 
БМ М-1.
ТУ 25-11 .1513-79

От 80 до 106 кПа 
(600-795 мм рт. ст.)

Погрешность ±  
± 0 ,2  кПа 
( ± 1 ,5  мм рт. ст.)

Температура наруж ­
ного воздуха

Термометр ТБНЗ. 
ТУ 25*1 1 .1044-75

От — 40 до + 5 0  ®С Цена деления 1 °С

Температура воды, 
масла, топлива

Термометр ртутный 
ТЛ-52-Б2 ГОСТ 215—73

От 0 до +  105 °С Цена Деления 0. 5 ®С, 
погрешность ±  0 ,5 °С

Напряжение, ток, 
сопротивление

Комбинированный 
прибор (тестер) 
Ц 4342,
ТУ 25-04 .3365-78

Многопредельный —

Сопротивление изоля­
ции

Мегаомметр М4 100/3, 
напряжение 500 В,
ТУ 25-04.2131-78

0 — 1 ООО кОм.
0 — 500 —оо МОм

Класс точности 1

Статическое давление 
охлаждаю щ его возду­
ха электрических ма­
шин

Мановакуумметр 
М В 24.50 (350). 
ГОСТ 9933 — 75

От 0 до 24 . 5 гПа 
(0 — 250 мм вод. ст.)

Цена деления 
1 мм вод. ст.

Время (выдержка ре> 
ле времени и др.)

Секундомер ручной 
СОС пр, 26-2,
ТУ 25-07 .1344-78

0 — 60 с 
0 — 60 мин

Цена деления 0 ,2  Су 
1 мин

Зазоры (под упором 
подачи топлива дизе­
ля и др.)

Шупы —набор .4* 3 
или № 4, 10 щупов в 
наборе. ГОСТ 882—75

№ 3 — 0 .5 5  
Ко з _ о . 5 5 — 1 мм 
№ 4 — 0, ! — 1 мм

Увеличение толщины 
щупа на 0 .0 5  мм, 
на 0 ,1  мм

Ток в тяговых элект­
родвигателях и рези­
сторах ослабления 
поля при обкаточных 
испытаниях тепловоза

Амперметр М381,
ТУ 25-04 .3 5 7 7 -78Е. 
Шунт 75ШСМ-1.
ТУ 25-04 .463-78

0 — 1000 А Класс точности 1 ,5

Частота вращения Тахометр часовой 
(ручной). ТЧ 10-Р, 
ТУ 2 5 -0 7 .1051-79Е

5 0 — 10 ООО об/мин Цена деления 
10 об/мин (большая 
шкала), 1000 об/мин 
(малая шкала). Пог­
решность ±  1 %

включают электроизмерительные при­
боры (табл. 1) и сигнальные лампы 
Лр1 и Лр2 (см. рис. 1), установленные 
на реостатной станции. Кроме того, 
станцию комплектуют измерительны­
ми приборами, перечень которых при­
веден в табл. 2. Разреш ается исполь­
зовать измерительные приборы других 
типов, о чем указано в табл. 1 и 2, но 
они не должны снижать заданную 
точность измерения.

Д ля вольтметра Vpl (см. табл. 1) 
допускается предел измерения О— 
1500 В с использованием добавочного 
резистора РЗОЗЗ (1500 В, 3 мА). Для 
амперметра Ар1 может быть установ­
лен шунт на 6000 А (75 мВ). При 
этом величину токов менее 6000 А из­
меряют, устанавливая прибор М2038 
на предел измерения 75 мВ, а при 
больших токах — на 150 мВ.

Измерительные приборы Ар2—Ар7, 
Vp2, Vp3 и сигнальные лампы реле 
перехода Лр1, Лр2 подключают к эле­
ктрическим цепям тепловоза при по­
мощи специального штепсельного 
разъема РзР , а остальные — непо­
средственно. Включение в схему ам ­
перметров Ар8—Ар 12 не является
обязательным, но в ннх может воз­

никнуть необходимость (см. настрой­
ку реле РП1, РП2 и РМ Т).

Амперметры для измерения величи­
ны токов тяговых двигателей и рези­
сторов ослабления поля (см. табл. 2) 
должны быть смонтированы на пере­
носном щитке, который устанавливают 
на тепловозе перед обкаточными ис­
пытаниями в удобном для считывания 
показаний месте. Шунты включают 
в соответствующие си;1 0 вые цепи.

Все измерительные приборы долж ­
ны регулярно проходить поверку. Ее 
периодичность устанавливают орга­
ны государственной метрологической 
службы либо метрологические службы 
МПС (депо, управления дорог), если 
им предоставлено право ведомствен­
ной поверки. В любом случае межпо- 
верочный интервал не может превы­
шать срока, установленного техниче­
ской документацией на конкретный 
измерительный прибор.

Проверка и установка величин со­
противлений регулируемых резисторов 
выполняется при неработающем дизе­
ле и отключенном выключателе акку­
муляторной батареи ВкБ. Для этого 
сначала осматривают все резисторы, 
проверяют правильность монтажа, от-
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Т а б л и ц а  3

V " Тня резисто­

о . ^ Величина сопротивлений, уста­
навливаемых перед настройкой

Э лектрическая цепь i s

о  5 Е

5XСОс
СS
Н

ров, установ­
ленных на па­

нели, и их 
количество

' i i  с; S оО * ь X а> о
§ § s
c S S .

Схема подключения резисторов Каким хому­
том устанав­
ливать (номер 

провода)

Между ка­
кими про­
водами из* 

мерять

1 И
я о. S
5 с  я^ 0  4»Л у ч

Тахометрического блока СБЗУ
смсо(NО СР-315Э. 1 шт. 32 - 385 — 386 32

Возбуждения генератора СВГ
ю
6
П СР-314Э. 1 шт.

306-Ck 47»*j -j^ ^ P }  307-СТС - 306 — 307 49

Размагничивающей обмотки 
возбуждения возбудителя

СВВ

СР-304Э. 1 шт. 323 . 357-Pi/5 1
Ре 361-РЯМ 

\ , l , i  , л  S5^-PMT
357 354 — 357 220

00 Р Ро]Н  3ZZ0m\-  ̂ -  ' ■
соо т 361 3 5 7 -3 6 1 40
ю
6 348 350 — 348 41с

СР-315Э, 2 шт. 32
415 415 — 348 17

СР-311Э, 1 шт. 126

Задающей обмотки ампли- СОЗ TJ>стата ою СР-312Э, 1 шт. 81
6
с

СР-315Э, 1 шт. 32

Смещения СС СР-304Э, 1 шт. 323

Рг 372-РУ5

37‘t-Pyi

38г-Р„,е 
W5 0M! Т а

дВВ-А f f  
Ш-СКЬ-М

т - К В

г
Ш М

Pi
зЪом I

fPr

372 372 — 374 50

375 3 7 2 - 3 7 5 12

Хомут Р ,; 374 — 382 16
Рпрб—вклю­
чено

4 04; ОМ6—от- 
ключено

408

409

404 — 405

388 — 408

4 0 8 ^ 4 0 9

12

70

Регулировочной сбмотки 
амплистата

СОР СР-322Э, 1 шт. П

Управляющей обмотки амп­
листата

СОУ
ОО

СР-321Э, 1 шт. 16

Трансформатора напряжения СБТН О«о
f’j

СР-316Э. 1 шт. 22

с

Трансформатора тока СБТТ СР-321Э. I шт. 16

392-А Ра

згз-т г
32S-TH

з а  - тр
3/5-ПВ2

Pi\
\1бШ
T l

згч-пвг
316-ПВ2

зп -скУ в
m -N S

Р̂  Ш -РУ5

353

329

325

393 — 4 11

329 — 330

3 2 4 - 3 2 5

315:
РУ5—включено

406; Р У 5 -о т ­
ключено

315 — 316

315 — 406

1 ,5

16

Обмотки подмагничивания 
трансформатора напряжения

с т н
S

о
С

СР-311Э, 4 шт. 126
i- \ i2 so » \^

Im w ^ ^ -M z n L

320 319 — 320 440

Стабилизирующего транс­
форматора

СТС «о ;CNО
СР-314Э, 1 шт. 49

ЗОВ-ТС Р г Л ^ ]
307-СВГ 
305-НГ

- 307 — 308 49

Возбуждения синхронного 
подвозбудителя

с в с п
(О
6
с

СР-315Э. 1 ш т. 32
------- 4У0М |—о-

гг
за -к в

364 364 — 365 16

lOсч 23В-РМТ р. А о Q OQQ О
Токовых катушек реле пере­ СРПС § СР-322Э 11 239-РП1 Рг 1 f. 1 2‘,0-РПг

Zoo, левый е,

хода 6
с

--------------0-1 П им 1-0------ ------ -
238, правый 238— 240 2
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Окончание табл. 3

Электрическая цепь

l i ­o n s

Тип резисто­
ров, установ­

ленных на п а­
нели, и их 
количество

2 
°  хД

e g g .

Схема подключения резисторов

Величина сопротивлений, у ста­
навливаемых перед настройкой

Каким хому­
том устанав­
ливать (номер 

провода)

Между ка­
кими про­

водами из­
мерять

|а°J  о -
ч с = ^  о со U ч

Катушек напряжения реле 
перехода РП1

СРПШ1

ШЭВ-100, 
2 шт.

1ПЭВР-100, 
4 шт.

2000

2200

222-РУ! 221-КШГ 225 224 — 225

2 2 1 :
КШ1—включен

221 — 225

3500

7000

ГГ——  Pi 225-PPf -------- -

Катушек напряжения реле 
перехода РП2

СРПШ 2

1ПЭВ-100. 2000
2 шт.

Ш ЭВР-1 00, 2200
4 шт.

228 233 — 228 3700

229, 233: 229 — 228 7400
КШ2—включен

Реле заземления СРЗ СР-323Э 2IB-P3

Лампа прожектора

Ососч
о

СР-323Э, I шт. 8
L/1 ip ю

о
с СР-326Э, 1 шт. 4

- 215 — 216 8

С7 С 4 —С7 2 ,5

С5 С 4—С5 6 ,5

о»
А67-АВ17 Рз

Автостопа САС ю
и
С

СР-315Э, 1 шт. 32 Р‘> г4гД-1 АбВ-вкПА ^ 3 2 0 »  Н>— ---------
А67 А 66-А 67 16

сутствие дефектов (обрывов витков 
проволоки, нарушений клеммных сое­
динений, трещин трубок и др.) и пра­
вильность установки по отметкам 
(краской) регулировочных хомутов.

Если резистор не имеет дефектов, 
а хомуты установлены по имеющи.мся 
отметкам, то проверять величину со­
противления и изменять ее до провер­
ки работы электрической схемы не 
следует. Дефектные резисторы заменя­
ют, а у новых резисторов устанавли­
вают исходные величины сопротивле­
ний. Все необходимые сведения по 
назначению резисторов, типам панелей 
и трубок, схеме подключения и ориен­
тировочным величинам сопротивлений, 
которые должны быть установлены 
перед настройкой эле»трической схе­
мы, приведены в табл. 3.

Величину сопротивлений резисто­
ров определяют тестером или измери­
тельным мостом. Измеряя величины 
сопротивлений отдельных участков ре­

24

зисторов, следят за  тем, чтобы парал­
лельно включенные цепи были разор­
ваны и не искажали измерения.

В технической документации вели­
чины сопротивлений резисторов даю т­
ся с большой точностью — до сотых 
долей ома. Причем, кроме номиналь­
ных значений, указывают такж е вели­
чину сопротивления резистора при ус­
тановленных на нем регулировочных 
хомутах. Эта величина несколько 
меньше номинальной, так как хомут 
за счет своей ширины замыкает нако­
ротко часть витков обмотки (прово­
локи) резистора. Поскольку при про­
верке и предварительной установке 
величин сопротивлений резисторов не 
требуется определение их с высокой 
точностью, в табл. 3 приведены вели­
чины полных сопротивлений трубок 
(без регулировочных хомутов), округ­
ленные до целых чисел.

В графе «Каким хомутом устанав­
ливать (номер провода)> табл. 3 при­

ведены цифры, например, «375>. Это 
означает, что при установке заданной 
величины сопротивления резистора 
следует перемещать хомут, соединеч- 
ный с проводом 375. Если такого сое­
динения нет, а, допустим, имеется от­
метка «348», то перемещают хомут 
той трубки, к которой присоединен 
провод 348. На схемах монтажа рези­
сторов, кроме номеров проводов, ука­
заны такж е адреса, т. е. условные 
обозначения аппаратов по электриче­
ской схеме тепловоза, к которым под­
ключают вторые концы проводов.

Отметим, что мощность резисторов 
типа СР составляет 350 Вт, типа 
1ПЭВР-100 и Ш ЭВ-100 — по 100 Вт.

(Продолжение следует)
Б. Н. М О Р О Ш К И Н ,

заместитель главного конструктора 
по локомотивостроению 

Коломенского тепловозостроительного
завода
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ЕСЛИ НЕИСПРАВЕН КОНТАКТОР 208
Неисправность контактной систем ы , 

излом траверсы  или наруш ение 
целостности катуш ки электром агнит­
ного контактора М К-66, используем о­
го в качестве контактора серводви­
гателя 208 электровозов серии ВЛ80, 
препятствует набору или сбросу пози­
ций на одной из секций электровоза . 
Чтобы бы стро восстановить работо­
способность локомотива, следует со­
брать аварийную схем у .

П реж де всего изолирую т разм ы ­
кающий контакт контактора 208, 
предназначенный для электродина­
мического тормож ения якоря серво­
мотора. Это  необходим о для исклю ­
чения короткого  замыкания (к . з .) в 
цепи при подаче на якорь питания.

Затем  на рейке зажимов панели 3 
устанавливают перемычку м еж ду 
проводами Н42 и Н51. В этом  случае 
после сбора схем ы  включения кон­
тактора 208 ток пойдет через якорь 
сервом отора, блокировки контакто­
ра 206 на корпус. В цепь протекания 
тока входят такж е электропневмати- 
ческие вентили 221, 222, обеспечи­
вающ ие воздуш ное гаш ение дуги  в 
контакторах А , Б, В, Г группового пе­
реклю чателя.

Д ля  электродинам ического  тор­
мож ения якоря сервом отора, его 
четкой фиксации по позициям на

электровозах ВЛ80К соединяю т пере­
мычкой длиной 1,2 м  провод Н51, 
который подклю чен к катуш ке элект- 
ропневм атического  вентиля 222, с 
лю бым выводом резистора Р41,  рас­
полож енного на панели 4. На локо­
мотивах ВЛ80Т и ВЛ80С удобн ее ее 
поставить от провода Н51, находя­
щ егося на рейке панели 3, так как 
панели 3 и 4 располож ены в непо­
средственной близости д р уг от 
д р уга .

Затем , отсчитав 6— 7 витков рези­
стора Р41,  соединить его  перемыч­
кой с корпусом  электровоза (рейка 
панели 4, заж им  Ж ). Чтобы на рези­
стор не попадало напряжение 380 В 
от обмотки собственны х нуж д сило­
вого тр ансф о рм атора , реле 236 
включают принудительно. Набор и 
сброс позиций выполняю т в обыч­
ном порядке .

Рассм отрим  подробнее работу 
аварийной схем ы . При установке 
главной рукоятки контроллера маш и­
ниста в полож ения АП , РП, РВ, АВ 
или О собирается предусм отренная 
заводом  схем а питания катуш ки кон­
тактора 208, но вместо нее напряж е­
ние от провода Н42 через перемыч­
ку поступает на провод Н51, блоки­
ровку 206, якорь сервом отора, бло­
кировку 206, корпус.

О дноврем енно от провода Н51 
запиты ваю тся электропневматиче- 
ские вентили 221, 222. Через 6—
7 витков резистора Р41 ток идет на 
корпус, создается некоторая утечка. 
О на не м еш ает нормальной работе 
сервом отора и вентилей. Являясь 
кратковременной, утечка не вызыва­
ет сгорание предохранителя «Ц е 1 -. 
управления» на электровозах ВЛ80К, 
срабатывания автоматических выклю­
чателей ВА2 на ВЛ80Т и ВА4 на 
ВЛ80С.

Не д оходя до фиксированной по­
зиции 13 градусов (по развертке 
верхнего блокировочного вала', 
якорь сервом отора обесточивается 
из-за размы кания блокировок ГПпр. 
Н аступает электродинамическое тор­
м ож ение под действием э. д . с. дви­
гателя . Ток при этом протекает по це­
пи; «плюс» якоря, блокировка 206, 
провод Н51, 6— 7 витков резистора 
Р41,  корпус, провод Ж , блокировка 
206, «минус» якоря сервом отора. 
Якорь четко ф иксируется на поп>̂ - 
ции.

Выполняя указанные рекомен,г,.',- 
ции, необходим о строго соблюдать 
меры безопасности .

Л. С . КЛИМЕНКО,
преподаватель Ростовской-на-Дону 

школы машинистов

ДИАГНОСТИКА ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ 
ПО ВЕЛИЧИНЕ ИХ СОПРОТИВЛЕНИЯ

Р  аспространенным видом неисправностей в электрообо- 
рудовании тепловозов является нарушение контакта в 

элементах и сочленениях силовых цепей. В депо Юдино 
Горьковской дороги разработана система контроля элект­
рических цепей тепловозов серии 2ТЭ10Л (В) по величине 
их электрического сопротивления.

Система объединяет стационарное измерительно-реги- 
стрирующее и переносное (для подключения к проверяе­
мой цепи) устройства, кабальную сеть и четыре рабочих 
поста (рис. 1).

Вся система, функциональная схема которой приведе­
на на рис. 2, состоит из следующих элементов;

устройства управления измерительным циклом (запус­
каемое кнопкой «Запуск» с любого поста), т. е. управляю ­
щего работой стабилизатора, аналого-цифрового преобра­
зователя, масщтабизатора и печатающего устройства;

стабилизатора, работающего по сигналу от устройства 
управления;

балластного резистора (Re), который вместе со стаби­
лизатором образует генератор измерительного тока;

У Д К  629.424.1.064.5.004.5

компенсатора (управляемого сигналами «Признак пос­
та»), предназначенного для компенсации влияния соедини­
тельных проводов, переходных сопротивлений, а также для 
формирования выходного сигнала, пропорционального по 
величине измеряемому сопротивлению;

аналого-цифрового преобразователя (АЦП), изменяю­
щего сигнал от компенсатора в цифровой код;

масштабизатора, преобразующего код АЦП в цифро­
вую величину, соответствующую величине измеряемого 
сопротивления R иэм|

устройства управления печатью, управляющего элект- 
рической печатной мащинкои (ЭПМ) для распечатки ре­
зультата;

измерительного щупа, состоящего из базового зажима 
и измерительного контакта для подключения к проверяе­
мому участку цепи, кнопки «Запуск» и сигнальной лампы 
«Измерение».

В описанном устройстве Нпзм замеряется при значени­
ях измерительного тока заведомо больших, чем необходи­
мо для самоочищения контактных зон, что позволяет по­
лучить стабильные величины переходных сопротивлений.
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Рис. 1. Блок схема системы

'^■LSSrRus^

iiC 2. Функнионя.:'!!:■■: i '..-.ма контролирую ш гсистемы

Состояние цепей силового электрооборудования конт­
ролируют непосредственно в цехе при проведении ТО-3 или 
ТР-1. Вся операция сводится к касанию щупом контроль­
ных точек 1— 11 схемы (рис. 3) в положении реверсора 
«Вперед» и «Назад».

При проверке исправности схемы контрольными точ­
ками служат контакты группового переключателя ВШ1, 
ВШ2. Д ля локализации обнаруженной неисправности конт­
рольными точками могут быть наконечники кабелей. Та­
ким ж е образом обмеряют и регистрируют величины элект­
рического сопротивления резисторов, обмоток возбуждения 
тяговых электродвигателей (ТЭД), контактных групп и 
мест соединения кабелей. На проверку одной секции теп­
ловоза требуется 3—5 мин.

На основе накопленной информации о техническом 
состоянии электросилового оборудования тепловозов серии 
2ТЭ10Л (В, М) приписного парка депо Юдино в течение 
1982— 1983 гг. составлена таблица характерных неисправ­
ностей. Сделан вывод о необходимости такого контроля на 
каждом ТО-3. Из таблицы видно, что наиболее слабыми 
элементами являются резисторы типа ЛС-9110, ЛС-9120 и 
их соединения. Резисторы прежних годов выпуска ЯС-9027 
работают надежнее.

Нарушение перемычек резисторов Л С-9110. ЛС-9120 33 ,1  % 
Обрыв резисторов ЛС -9110. ЛС-9120 3 ,2  %
Слабое крепление, плохая опрессовка наконечников 
кабелей 2 0 ,2 %
Нарушение контакта контакторных групп реверсора 1 1 ,3 %  
Нарушение контакта в сочленениях кабелей обмотки 
возбуждения ТЭД и межкатушечных соединениях 10 ,4  % 
Перепутаны при подключении резисторы ослабления 
возбуждения 1-й и 2-й ступени 1 1 ,3 %
Перепутаны при постановке резисторы ЛС-9110 
и Л С-9120 1 0 ,5 %

Опасный вид неисправности — некачественная опрес­
совка наконечников кабелей сечением 95 и 240 мм^. После 
двух-трех лет эксплуатации плохо опрессованные наконеч­
ники начинают греться, отдельные соединения «наконеч­
ник-кабель» имеют переходное сопротивление 1—3 МОм. 
В местах соединения таких кабелей образуются оксидные 
пленки и контакт не восстанавливается.

Распространен такой вид брака при ремонте силового 
электрооборудования, как неправильная установка резисто­
ров ослабления возбуждения. Например, вместо резистора 
СШ величиной 20 МОм первой ступени ослабления возбуж­
дения устанавливают резистор величиной 10 МОм, пред­
назначенный для второй ступени, и наоборот.

Устанавливают такж е вперемежку резисторы ЛС-9110 
и ЛС-9120 без разбора для какой тележки они предназна­
чены. Следует помнить, что резисторы типа ЛС-9110 пред­
назначены для установки в схему ТЭД 1-й тележки, а 
ЛС-9120 — в схему 2-й тележки. Это правило забывают 
такж е на Изюмском и Днепропетровском тепловозоре­
монтных заводах. Подобные дефекты ведут к хроническим 
повреждениям ТЭД из-за сильного перераспределения то­
ков по ним.

Применение описанного устройства в депо позволило 
избавиться от частых выкаток ТЭД на отдельных теплово­
зах и резко снизить повреждаемость якорей.

А. Г. АНАНКО, 
начальник депо Юдино Горьковской дороги 

инж. в .  В. А Л Е К С Е Е В
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ГРАФИК ПОДМЕНЫ 
ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

П ланирование работы локомотив- 
I 1ных бригад по четырехсменному 
графику не вызывает у нарядчика 
каких-либо затруднений. Бригады 
знают свой график на месяц вперед, 
т. е. работают в идеальных усло­
виях с точки зрения организации 
времени труда и отдыха. Однако 
иногда возникает необходимость под­
мены машиниста. В этом случае 
нарядчик должен подыскать маши­
ниста, имеющего разрешение на вы­
полнение маневровой работы и на­
ходящегося дома положенное для 
отдыха время. Кроме того, надо 
предусмотреть замену вызываемому 
машинисту, так как теперь наруш а­
ется его график.

Как правило, выполнить все эти 
условия не удается, поэто.чу наряд­
чик обеспечивает подмену с некото­
рой степенью риска. Обычно подме­
на делается за счет привлечения 
машиниста из грузового движения, 
чем усугубляется и без того напря­
женный режим труда и отдыха по­
ездных бригад.

Чтобы обеспечить своевременную 
и качественную подмену маневрово­
го машиниста без нарушения графи­
ка работы бригад грузового движе­
ния, в нашем депо используют так 
называемый «График дежурства для 
подмены в исключительных случа­
ях» (табл. 1). Суть его состоит в

Т а б л и ц а  1
График деж урства для подмены 

в исключительных случаях

Д ата Время суток Бригады

\ . 02 с 19 .00 до 7-00 2 .0 2

2. 02 с 19.00 до 7 .00  3 .02

3 .0 2 с 19.00 до 7 .0 0  4 .0 2

4. 02 с 19.00 до 7 .00  5 .0 2

5. 02 с 19.00 до 7 .00  6 .02

6 . 02 с 19.00 до 7 .00  7 .02

7. 02 с 19.00 до 7-00 8 .02

8. 02 с 19.00 до 7 .00  9.02

ТОМ, ЧТО маневровая локомотивная 
бригада, отработавш ая ночь, т. е. 
с 19.00 до 7.00, долж на быть гото­
ва через 12 или 24 ч к возможной 
подмене отсутствующей бригады.

Составить этот график легче, если 
сначала наглядно изобразить режим

профсоюза и утверждают у началь­
ника депо.

Применение графика подмены 
способствует выравниванию сверх­
урочных часов и создает в коллекти­
ве хороший психологический настрой. 
Дело в том, что при отсутствии гра­
фика подмены чаще всего «срыва­
ют» с отдыха наиболее «сговорчи­
вых» работников, что создает им 
неблагоприятные условия труда и 
отдыха. График подмены исключает 
случаи злоупотребления, неизбежно 
возникающие при отсутствии четко­
го порядка. Кроме того, свободнее 
решаются в необходимых случаях 
вопросы отпусков.

Идея графика подмены может 
быть использована и для подстра­
ховки бригад пассажирского движе­
ния. Только в этом случае нужно 
планировать подмену не смены, а

Т а б л и ц а  2
График работы маневровых тепловозов на февраль

Машинист тепловоза

ЧМЭз № 172 ЧМЭЗ № 156

Иванов

Петров

Сидоров

Васильев

ЧМЭЗ № 196

Краснов

Козлов

Котов

Конев

Коровин

ЧМЭЗ № 231

Орлов

Числа месяца

1 I 2 1 3 4 I 5

•  оо
10

• оо

► ОО

ОО

12 13

10 1 1 1 2  13

•  ОО

Чернов

Синев

Огнев

Чижов

Гусев

Уткин

ОО

оо

У с л о в н ы е  о б о з н а ч е н и я ;  
т. е. смена де журства

•  ОО
► — рабочая смена: Q — возможной подменой.

труда И отдыха маневровых бригад 
на месяц в таком виде, как пока­
зано в табл. 2. После разработки 
график деж урства для подмены со­
гласовывают с местным комитетом

конкретного поезда. Считаю, что наш 
опыт может быть использован в 
практике работы нарядчика других 
депо.

И. В. Д Ь Я К О Н О В ,
машинист-инструктор депо Муром

По следам неопубликованных писем

в редакцию  поступило письмо от 
маш иниста депо Сортавала А . С . Уль- 
мова, в котором он писал о непра­
вильной оплате часов сверхурочной 
работы .

По сообщ ению  зам ести теля на­
чальника служ бы  локом отивного хо­
зяйства О ктябрьской  дороги И. М .

Аф онина, ф акты , изложенные в пись­
м е маш иниста, подтвердились.

Указанием  № Т-10/38 от 10 мая
1984 г. начальнику депо Н. А . Якуби- 
ку предлож ено оплатить часы сверх­
урочной работы машиниста А . С . Уль- 
мова согласно установленным пра­
вилам.
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МЕТОДЫ ОЦЕНКИ СОСТОЯНИЯ 
КОЛЕСНО-РЕДУКТОРНЫХ БЛОКОВ

Ранее в «ЭТТ» N9 2,11, 1983 г. были опубликованы ста­
тьи, в которых рассказывалось об опыте депо Москва-Пас- 
сажирская-Курская по диагностике колесно-редукторных 
бпоков (КРБ). Для этого оборудовали механизированное 
стойло, изготовили своими силами необходимое оборудо­
вание. В публикуемой статье авторы описывают способы  
оценки состояния КРБ электровозов ЧС2 и определения 
вида дефектов.

БУКСОВЫЙ УЗЕЛ

Работоспособность узла в основном о п р еделяется со­
стоянием буксового подш ипника. Зарож дение сигнала в 
подшипнике возникает при взаимодействии наруж ного и 
внутреннего колец, роликов в рабочей зоне, которая при 
вывешенных колесных парах находится в нижней части 
буксы . Практически масса колесной пары передается на 
нижнюю треть роликов, поэтому ножка пьезодатчика в 
этом случае ставится на корпус снизу перпендикулярно 
поверхности.

О бычно акустический сигнал буксового  подшипника 
представляет собой легкий ш ум , который по средн ем у 
уровню значительно ниже ш ума редуктора . При разгоне 
и остановке хорош о прослуш ивается постукивание, воз­
никающее от перекатывания внутреннего кольца по роли­
кам, Такое явление назы вается прецессией вала.

Вал опирается на два ролика. При вращении ролики 
перекатываю тся и возникает положение, при котором  вал 
опирается на один из них. Такое полож ение неустойчиво, 
и в следую щ ий мом ент вал падает на другой  подош едш ий 
ролик. В этот момент зарож дается импульс сигнала. Д ан­
ное явление прослуш иваю т у всех подшипников при вра­
щении на низкой скорости . С ее повышением перестуки­
вание сливается в однотонный гул . На сигнал буксового  
подшипника очень часто наклады вается шум от работаю ­
щей зубчатой передачи, точнее, от периодических рыв­
ков. О днако уж е после непродолж ительной тренировки 
можно четко разделить сигналы от зубчатой передачи и 
буксового подшипника.

Основная неисправность буксового  подшипника —  
разрыв внутреннего кольца. О на возникает преим ущ ест­
венно из-за нарушения технических условий запрессовки 
конической посадочной втулки. О севое усилие при этом 
составляет 40 тс , а во внутреннем кольце подшипника 
нормальные усилия, разж имаю щ ие его , достигаю т 200 тс . 
В момент разрыва кольцо раздается и заж им ает все ро­
лики. Линия разрыва строго  перпендикулярна к торцовой 
плоскости подшипника (разры в наступает мгновенно), 
размер трещины достигает 1 мм.

При вращении колесной пары слышны щ елчки, воз­
никающие в момент прохож дения места разры ва точки 
касания с роликом . Щ елчки отчетливо слы ш атся в тече­
ние всего оборота колесной пары на любой скорости 
вращения в обе стороны как в реж им е тяги , так и на вы­
беге (вращ ение по инерции).

Часто при смене КРБ приваривают «косынки» для 
крепления кронштейна песочной тр уб ы , не зазем ляя кор­
пус буксы или делая это ненадеж но. Такое наруш ение 
гфИБОДИТ к электроож огу колец подшипников и роликов. 
Свежий ож ог сопровож дается появлением «вулканчика», 
который при малом радиальном зазоре заж им ает ролики 
при прохождении д еф ектн о го  м еста на внутреннем коль­
це через точки касания с роликам и.
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В ш ум е подшипника в этом  случае выделяю тся при­

глуш енны е периодические импульсы (по сравнению с раз­
рывом внутреннего  кольца), ощ ущ аем ы е такж е рукой. 
С  течением  времени следы  электроож о га закатываю тся, но 
остаю тся м естны е одиночные д е ф е к ты , вокруг которых 
вы краш ивается м еталл .

О диночный д е ф е к т на ролике вызывает едва слыши­
м ы е глухие импульсы и толчки, ощ ущ аем ы е рукой. Часто­
та появления импульсов реж е частоты вращ ения колесной 
пары , поскольку ролик вращ ается вместе с сепаратором , 
скорость которого  м еньш е скорости вращ ения колесной 
пары в 2,4 раза. Сигнал возникает в рабочей зоне , а раз­
меры  ролика таковы , что касание д еф ектн о го  места 
внутреннего  и наруж ного колец (сдвоенны й импульс) 
происходит всего 1 раз.

О диночный д е ф е к т на внутреннем кольце вызывает 
появление периодического  приглуш енного дреб езга  (о д ­
новременно три-четы ре им пульса). Е го  период равен вре­
мени оборота колесной пары.

При длительном  отстое электровоза и обводнении 
см азки под нижними роликами буксовы х подшипников на 
наруж ном кольце о бразуется ржавчина. В этом случае при 
прокручивании вывешенной колесной пары появляю тся 
приглуш енны е непрерывные им пульсы , но более частые, 
чем от д еф екта  на внутреннем кольце. Э то  объясняется 
тем , что на один оборот колесной пары приходится шесть 
перекатываний по д еф ектн о м у м есту .

М алый радиальный зазор  одного  из рядов буксового 
подш ипника вы зывает непрерывный приглушенный пере­
стук (перекаты вание) роликов. В данном случае явление 
прецессии проявляется более отчетливо как на низкой, 
так и на высокой скорости вращ ения.

К перекатыванию  добавляется шум повышенной часто­
ты . Он более звонкий, причем на высокой скорости вра­
щ ения появляю тся посвистывание (идет заедание роликов) 
и сильные удары  (ролик с наибольшим диам етром  как бы 
вы стреливает при вы ходе из рабочей зоны).

Описанный ш ум прослуш иваю т у только что подка­
ченной колесной пары . За короткий пром еж уток времени 
образую тся задиры  на поверхностях роликов и колец. 
В дальнейш ем  это м ож ет привести к разруш ениям  дета­
лей подш ипника.

Иногда появляется чуть слышный периодический шо­
рох. В этом случае возмож ен задир ф игурной втулки о 
задню ю  кры ш ку буксы . При установке ножки датчика на 
буксовую  ш пильку хорош о слыш ен ш орох (трение). Его 
период равен периоду оборота колесной пары. Перестав­
ляя датчик по ш пилькам , определяю т точное место зае­
дания.

Выкрашивание крупны х кусков медно-графитовой токо­
отводящ ей щ етки на некоторы х буксах вызывает периоди­
ческое одиночное постукивание. Чтобы убедиться в этом , 
нож ку датчика устанавливаю т на корпус токосъемной бук­
сы —  звук долж ен усилиться.

П одобное сдвоенное постукивание появляется в бук­
сах , на которы х установлен привод к скор остем ер у. Пери­
од постукивания меньш е оборота колеса в 18 раз. Причи­
на —  больш ой зазор  м еж д у  пальцем и планкой привода. 
Чтобы убедиться в этом , следует установить нож ку датчи­
ка на кры ш ку привода. Постукивание станет более четким 
(при снятой кры ш ке сигнал исчезает). Плохое крепление 
стопорной планки или выпадание болта сопровож дается 
звонким непериодическим постукиванием .
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Из перечисленны х д еф ектов сле дует выделить по­
вреж дения, неустранение которы х приводит к разруш ению  
деталей подшипника и создает у гр о зу  безопасности дви­
ж ения. К ним относят разрыв внутреннего кольца подш ип­
ника, вызывающ ий проворот посадочной втулки и задир 
шейки оси; малый радиальный зазо р , сильный ож ог. Они 
требую т выкатки КРБ и замены подш ипника. В остальны х 
случаях за д еф ектн ы м и буксам и долж ен быть установлен 
повышенный контроль.

ОПОРНЫЙ УЗЕЛ  РЕДУКТОРА

Как и в буксовом узле , его  состояние о п ределяется  
работоспособностью  опорных подш ипников. Д ля  их про­
слуш ивания ножку датчика ставят перпендикулярно вы­
пуклой поверхности опоры рюдуктора в вертикальной или 
горизонтальной плоскости. В первом случае датчик пере­
даст высокочастотные сигналы  от подшипников и низко­
частотные от зубчатой передачи , во втором —  преим ущ е­
ственно от подшипников.

При диагностировании деталей  редукторов (опор и 
ш естерен ) сигналы , хорош о передаю щ иеся по толсты м  
стенкам  корпуса р едукто р а , наклады ваю тся. Разделяю т их 
по общ ем у уровню  ш ум а, поочередно переставляя датчик 
с одного узла  на д р уго й . Исправный опорный подшипник 
издает равномерный ш ум без периодических рывков или 
стуков . О бщ ий уровень сигнала выш е, чем ш ум  от исправ­
ного буксового  подш ипника. При разгоне или остановке 
слы ш но перекатывание роликов.

О тдельны й д е ф е к т  на поверхности качения внутрен­
него кольца опорного подш ипника (риска, забой, вы кра­
шивание, рж авление, задир) вызывает периодическое 
бряцанье роликов. Е го  период равен времени оборота 
колесной пары . Периодичность сигнала удобно  проверять 
по меловой риске , нанесенной на внутренню ю  грань бан­
даж а , или по балансировочным гр узикам , приваренным к 
колесном у центру.

Д ля  лучш его  прослуш ивания бряцанья датчик устанав­
ливают горизонтально . Сигнал слы ш ен при вращении в 
лю бом направлении в реж им ах тяги  и вы бега . При от­
ключении питания он слы ш ен более отчетливо, при оста­
новке сливается с перекаты ванием роликов.

О диночный д е ф е к т на наруж ном кольце проявляется 
частыми перестукам и , сливаю щ имися в рокот. Сигнал так­
ж е слышен в реж им ах тяги , выбега (более  отчетливо) 
при вращении в обе стороны . На низкой скорости он 
сливается с сигналом от перекатывания роликов. Более 
отчетливо прослуш иваю т повреж дение на одном -двух ро­
ликах. В этом случае появляется периодический рокочу­
щий сигнал (ры к) более продолж ительны й , чем удар  или 
стук .

Важно учесть, что период появления такого  звука 
меньш е периода оборота колесной пары , так как скорость 
вращ ения сепаратора меньш е скорости ее вращ ения. С и г­
нал возникает при прохож дении роликом рабочей зоны , 
находящ ейся в верхней трети опорного подш ипника, и хо­
рошо слыш ен при лю бы х условиях проверки.

О дной из возм ож ны х причин повреж дения ролика мо­
жет стать его  неправильная установка в подш ипнике (р аз­
ворот на 180°) после осм отра поверхности качения внут­
реннего кольца. Неправильное полож ение одного-двух 
роликов приводит к то м у, что выбирается радиальный за­
зор подшипника (сам ая ш ирокая часть сф ер и ческо го  ро­
лика смещ ена к одном у тор цу).

Прокручивание КРБ с неисправными роликам и, малы м 
радиальным зазором  подшипника сопровож дается повы­
шенным перестукиванием  роликов. При заедании р азд ает­
ся посвистывание, а на больш ой скорости слыш ны силь­
ные удары . Д еф е кты  некоторы х деталей подшипников 
вызывают повреж дения д р уги х .

В дальнейш ем развивается разруш ение всего подш ип­
ника, приводящ ее к тяж елы м  последствиям . Начавшийся 
выход из строя всех деталей сопровож дается повыш ен­
ным рокотом , время свободного вращ ения колесной па­
ры зам етно ум еньш ается .

И ногда при прокручивании на высокой скорости вра­
щ ения п оявляется высокий, сильный звук, напоминающий 
вой или периодическое завывание. С  уменьш ением скоро­
сти звук пропадает. Причиной этого служ ит неплотная 
посадка наруж ного кольца подшипника в опоре редукто­
ра. Частая вибрация при перекатывании роликов на вы­
сокой скорости вращ ения приводит к провороту наруж­
ного кольца в опоре и ее звону, поскольку в момент вра­
щ ения кольцо свободно.

Как правило, КРБ с перечисленными повреждениями 
выкатываю т, м еняю т колесную  пару. Исключение состав­
ляю т незначительные одиночные деф екты  наруж ного и 
внутренних колец , порож даю щ их небольш ие отклонения 
в ш ум е.

У З Е Л  Ш ЕСТЕРН И

О ценивать его  состояние более слож но, так как в ге­
нерировании упругих колебаний наряду с подшипниками 
ш естерни участвую т зубчатая передача (ее  влияние здесь 
сказы вается сильнее , чем на опоре), соединения пово­
д о к —  ш естер ня, лабиринт —  ш естерня и наружная кар­
данная м уф та .

Н ож ку датчика ставят вертикально на выступ подшип­
никового щита внизу. Д ля  разделения шума от р«-зных 
подшипников ш естерни (в щ ите запрессован жесткий Под­
шипник с противоположной стороны —  свободный) ножкой 
поочередно касаю тся боковых стенок редуктора.

Нормальны й звук  исправного подшипника ш естерни 
напоминает ш ум  опорного подшипника. Одиночные д е ф е к ­
ты поверхностей качения колец и роликов порож даю т от­
клонения в ш ум е, похож ие на те , что появляю тся у опор­
ных подш ипников.

П ериодическое бряцанье с частотой, больш ей, чем 
частота оборотов колесной пары, указы вает на одиноч­
ное повреж дение внутреннего  кольца, например его  раз­
рыв. Звуки прослуш иваю т в реж им е тяги  и более отчет­
ливо при в ы ^ г е .

Частое перестукивание роликов, напоминающ ее рокот, 
указы вает на д е ф е к т  на наруж ном кольце. П овреждения 
колец лучш е прослуш ивать на самой высокой скорости 
вращ ения ср азу  после отклю чения двигателей. На низ­
кой скорости на основной сигнал наклады вается шум от 
перекатывания роликов (прецессия). О диночные деф екты  
роликов вызываю т периодический рык с периодом , при­
мерно в 1,5 раза меньш им времени оборота колесной 
пары .

С ле д у е т  помнить, что период сигналов неисправных 
роликов как подшипника ш естерни, так и опорного при­
м ерно совпадает (разница значений чуть более 10 % ). 
П ереставляя датчик с подш ипникового щита на опору, 
мож но локализовать неисправный узел .

О диночны е повреж дения отдельны х деталей могут 
привести к разруш ению  всего подшипника. В этом случае 
звук похож на сильный рокот. Он хорошо слышен при 
лю бы х скор остях вращ ения, реж им ах работы , причем на 
низких сигнал заглуш ает перекатывание роликов.

О см атривая подшипник с подобной неисправностью , 
обнаруж или круговое выкрашивание на поверхности каче­
ния всех роликов одного  ряда беговой дорожки и значи­
тельное м естное выкраш ивание в двух противоположных 
м естах на наруж ном кольце. П оследнее объясняется тем , 
что реакция на подшипники ш естерни при езде  в режи­
м е тяги  в разны х направлениях направлена в противопо­
лож ны е стороны .

М алый радиальный зазор вызывает хорошо слыш имое 
четкое перекатывание роликов в лю бом скоростном ре­
ж и м е. На больш ой скорости вращ ения появляются посви­
стывание и гром кие звонкие удары . Подобный шум слы­
ш ат при вращ ении «сухого» подшипника, когда забывают 
залож ить см азку  в него после нагрева и посадки на вал. 
В этих случаях, как правило, происходят заедание и за­
дир роликов колец подш ипника. Такж е возможен излом 
перемы чек сепаратс^ а.
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Из-за неудовлетворительного  конструктивного реш е­
ния и тяж елы х условий работы очень часто ослабеваю т и 
обрываю тся заклепки, крепящ ие два кольца лабиринта на 
стенке ш естерни. Это вызывает появление в ее ш ум е ро­
кота, соответствую щ ем у свободны м колебаниям лабиринт­
ных колец в пазах подш ипникового щита и корпуса на­
руж ного подшипника.

В случаях м алого радиального зазора , «сухого» под­
шипника, одиночного д еф екта  ролика, а такж е начавшего­
ся разруш ения подшипника КРБ выкатываю т и меняю т не­
исправный узел . При незначительных повреж дениях колец 
подшипников, учитывая конкретную  ситуацию , стабилиза­
цию их размеров и нераспространение порчи на другие 
части, блок можно не выкатывать. За ним следует устано­
вить повышенный контроль.

ЗУБЧАТАЯ ПЕРЕДАЧА

Исправная зубчатая передача КРБ издает низкочастот- 
ньiй приглушенный ш ум без каких-либо периодических 
импульсов. Он хорош о прослуш ивается при постановке 
ножки датчика на опору редуктора и на подшипниковый 
щит. Единственным условием в обоих случаях долж но 
быть вертикальное положение щупа.

И сследуя КРБ электровозов, в депо установили, что 
шестерни и зубчаты е колеса, изготовленные в заводских 
условиях и прош едш ие контурную  закалку током высокой 
частоты (ТВЧ), практически не изнаш иваются, хотя некото­
рые ш естерни имеют наработку свыш е 3 м лн . км или 
И — 13 лет эксплуатации . П роизводство ш естерен б ез за­
калки ТВЧ (объемной закалки в м асле) вызывает повышен­
ный износ рабочей поверхности зубьев.

Ее работа сопровож дается повышенным равномерным 
ш умом, рокотом в обе стороны вращ ения. Такой ш ум  бо­
лее вьфажен в реж им е тяги . Д ругой  недостаток ш есте­
рен —  наличие накопленной ошибки ш ага зубьев при 
их нарезке. Это  сопровож дается периодическими рыв­
ками в тяговом реж им е при вращении как в обе, так и в 
одну сторону. П оследнее , по-видимому, указы вает на 
недостаточную  окончательную  обработку.

На выбеге появляю тся непериодические рывки, исче­
зающ ие со снижением скорости вращ ения колесной пары . 
При сильных рывках иногда слыш ат незначительное б р я­
цанье роликов: более легкая  ш естерня подбрасы вается в 
радиальном зазоре подшипников. П ериод звуковы х сигна­
лов равен периоду оборота ш естерни, а по отнош ению  ко 
времени оборота колесной пары в t,75  раза чащ е. Это 
соотношение обусловлено значением передаточного  числа 
Ц =  77/44.

Из-за нарушения технических условий ремонта на за­
водах ЦТВР в последнее время участились случаи появле­
ния лю фта венца зубчатого колеса на удлиненной ступи­
це колесной пары. Причина —  установка призонных болтов 
из низкоуглеродистой стали и, как следстви е , их см ятие . 
На слух такой д е ф е к т у вращ аю щ ейся колесной пары вы­
явить затруднительно, поэтому для его  обнаруж ения ис­
пользуют м етод сум м арного зазора .

Тяговую передачу проворачивают вручную . Удобнее 
это делать, взявшись за конус коллектора ТД . Стопоре- 
ние отдельных участков выявляет м есто  появления повы­
шенного лю ф та. О кончательно мож но убедиться в этом , 
пошевелив венец ломиком через смотровой люк р е д ук ­
тора.

Иногда в зубчатую  передачу попадаю т м елкие кусоч­
ки металла (заклепок лабиринта, отколов зубьев , свароч­
ных металлических бры зг). Они вклепываю тся в основание 
меж ду зубьям и ш естерни и колеса . Эти включения оказы ­
вают незначительное влияние на рабочий реж им . Но при 
прокручивании хорош о слышны периодические приглуш ен­
ные стуки , кратны е периодам  оборота соответственно 
колесной пары или ш естерни (а 1,75 раза чащ е).

С ледует отм етить, что практикуем ое на заводах 
ЦТВР выведение мелких выкрашиваний на кром ках и кра­
ях зубьев плавным запиливанием напильником не вызыва­
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ет дополнительной периодической активности зубчатой 
передачи.

О собого  внимания заслуж иваю т случаи излома зубь­
ев зубчатой передачи . Выявить на слух образование тр е­
щины, почему-либо пропущ енной на КР или ТР-3, невоз­
м ож но, так как мощ ность прокручивания составляет всего 
несколько киловатт. Если повреж дение появится на линии, 
то , как правило, оно сопровож дается попаданием отломан­
ных кусков м еталла в зацепление, что вызывает распор 
р едукто р а .

В дальнейш ем  его работа сопровож дается грохотом , 
которы й хорош о слы ш ит локом отивная бригада, при тро- 
гании возмож но заклинивание колесной пары, и срабаты­
вание защ иты . При осм отре на канаве мож но увидеть, что 
ф ланцевы е болты потянуло и они ш атаю тся. О дним сло­
вом, такая неисправность слыш на «невооруж енны м» ухом 
на достаточном  расстоянии и влияет на работоспособность 
всего электровоза сразу после возникновения.

Похожий эф ф е к т вызывает попадание в зацепление 
гайки призонного болта или болта, стягиваю щ его опору. 
Чащ е всего в подобны х случаях попадание крупного ме­
таллического  предм ета и является причиной излома зубь­
ев. Н есколько д руги е  признаки неисправности при выпада­
нии болта , стягиваю щ его опору (д о  попадания гайки в за­
цепление). И з-за м алого  расстояния м еж д у  венцом и кор­
пусом  редуктора он не падает в зацепление. Поэтому во 
врем я прокручивания колесной пары раздаю тся громкие 
непериодические стуки болта о стенки корпуса.

И ногда при разгоне или остановке прослуш иваю т гром­
кое звонкое хлю панье. Причина этого  —  чрезм ерное ко­
личество ж идкой см азки . Работа зубчатой передачи с по­
вышенным звонким рокотом  указы вает на недостаток 
см азки .

Вопрос о необходим ости смены КРБ из-за неудовлет­
ворительного состояния зубчатой передачи заслуж ивает 
особого  внимания. О бязательно  выкатываю т блок с из­
лом ом  зубьев , попаданием посторонних предметов в зуб­
чатое зацепление, выпаданием гаек и болтов опоры.

В остальны х случаях тр удно  дать четкие реком енда­
ции, так как человек не в состоянии на слух определить 
степень повреж дения. М ожно посоветовать проводить 
экспертны е совещ ания опытных работников. В нашем 
депо  при ослаблении посадки венца выкатывают колес­
ную пару при лю ф те  якоря в три ламели по коллектору.

Н еобходим о отм етить , что даж е допустимая работа 
зубчатого  зацепления с периодическими рывками приво­
дит к ухудш ению  состояния тягового  привода, особенно 
соединения поводок —  ш естерня.

ПОДШИПНИКИ ЯКО РЯ

Их состояние оказы вает небольш ое влияние на рабо­
ту редуктора или букс . При прослушивании подшипни­
ков якорей ножку датчика ставят вертикально на торец 
подш ипникового щ ита. Звук исправного узла равномер­
ный, но более звонкий, чем звук элементов редуктора 
(радиальны й зазо р  якорных подшипников м еньш е). При 
малом радиальном зазоре тон ш ума повыш ается, к нему 
д обавляется дребезж ани е и повизгивание.

У  свободного  подшипника якоря со стороны р едук­
тора часто прослуш иваю т плавающий ш ум . Э то  признак 
увеличивш егося окна сепаратора, из-за которого  он про­
саж ивается и зависает на внутреннем кольце.

О диночны е д еф екты  деталей узла имеют схож ие при­
знаки с аналогичными повреж дениям и перечисленных вы­
ше подш ипников. Но в отличие от них разруш ение пре­
им ущ ественно наступает из-за неисправности роликов, 
разработки окон, излома перем ы чек сепаратора и прояв­
ляется заеданием  роликов, задиром .

Характерны м  признаком скорого  разруш ения под­
шипника является появление «трубного» звука, напомина­
ю щ его сильный ш ум из горловины подш ипникового щита. 
Он зарож дается как бы внутри полого вала и слышен без 
приборов. В этом состоянии ТД  снимаю т с электровоза 
и отправляю т в рем онт.
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ТЯГО ВАЯ К А Р Д Л Н Н А 8  П ЕРЕД А Ч А

Речь идет о диагностировании карданны х м уф т приво­
да. В последнее время наблю дается повышенный выход 
из строя ш естерен и поводков от разруш ения торцовых 
зубьев. Из-за длительного  срока эксплуатации деталей 
произош ло обм ятие контактируем ы х поверхностей зуб ь­
ев, возникли усталостны е м икротрещ ины . Распаривание, 
замена одной детали на новую не обеспечиваю т ж е ст­
кого соединения, удовлетворительной балансировки по­
водка в соответствии со сборочным чер теж ом . П оэтом у 
д аж е хорош о притянутый поводок ш естерни при про­
кручивании дает приглуш енное постукивание с удвоенной 
частотой вращ ения. См ещ ение поводка более 10— 20 мкм 
вызывает биение ш естерни в боковом зазоре . Н еудовлет­
ворительные динамические условия вызывают ослабление 
крепления поводка и появление лю ф та .

Прослуш иванием в реж им е тяги мож но выявить перио­
дическое приглуш енное бряцание с периодом , в 2 раза 
меньш им времени оборота ш естерни. На выбеге возника­
ет непериодическое глухое  постукивание. Появление лю ф ­
та поводка связано с неравномерностью  вращ ения ш е­
стерни. П оэтом у уровень ш ума и сила стука различны 
при вращении в разны е стороны .

О стальны е д еф екты  карданной м уф ты  —  лю ф т повод­
ка двигателя, выпадание иголок из подшипника, излом 
одной цапфы крестовины , трещ ина корпуса игольчатого 
подшипника, неточность изготовления поводка ш естер­
ни —  вызывают появление приглуш енного периодического 
стука с удвоенной частотой. О кончательный диагноз ста­
вят с помощ ью  м етода сум м арного  зазора , ко гда , пово­
рачивая привод вручную , о пределяю т конкретную  д е ­
таль, даю щ ую  повышенный л ю ф т соединения.

В условиях наш его депо , не производящ его  разбор­
ку ТД , было слож но выбрать м етод  диагностирования 
внутренней карданной м уф ты . О тклонением  от норм аль­
ной работы считают периодический стук , аналогичный опи­
санному случаю  с наружной карданной м уф той . О кон­
чательный вывод делаю т после определения лю ф та . На­
руж ная м уф та прослуш ивается при постановке ножки 
датчика на торец выступа подш ипникового щита, внутреч- 
няя —  на подшипниковом щ ите, противоположном р е д ук­
тору.

При всех повреж дениях необходим а замена д еф ектны х 
узлов. Если после снятия поводка обнаруж иваю т трещ ины 
или излом торцовы х зубьев ш естерни , то выкатываю т 
КРБ и меняю т ш естерню . Л ю ф т больш е принятой нормы 
внутренней карданной м уф ты  тр ебует смены ТД .

Затем  с дистанционного пульта групповой переклю чатель 
переводят на 42-ю позицию . При этом колесные пары 
раскручиваю тся до  скорости примерно 35 км/ч. М астер или 
бригадир в определенной последовательности обходит и 
прослуш ивает буксы , редукторы , подшипниковые щиты, 
делая необходим ы е пометки мелом .

Д алее переклю чатель переводят в нулевое положение 
и ещ е раз прослуш иваю т редукторы . После этого ТД  за­
торм аж иваю т контртоком  и раскручиваю т в обратную 
сторону. В это время прослуш иваю т зубчатые передачи. 
Если необходим о вновь продиагностировать какой-либо 
узел , то продолж аю т прокручивание в нужном режиме. 
О кончив его , м астер  осм атривает колесны е пары, коллек­
торы ТД и с помощ ью  слесаря проверяет зазоры в соч­
ленениях деталей тяговой передачи . Затем  мотористы про­
чищ ают коллектор  от угольной пыли, протирают его . Ког­
да электровоз опустят, ком плексная бригада приступает 
к рем онту.

Все локом отивы , проходящ ие ТР-1, прослуш иваю т. При 
необходим ости (больш ой объем ремонта в смену) их пе­
реставляю т на механизированное стойло. Передачи неко­
торы х машин контролирую т и на ТО-3. Кроме того , прове­
ряю т все электровозы  по замечаниям машинистов или 
при подозрении разруш ения, обнаруж енного на ТО-2.

Как упоминалось, при прослушивании мастер делает 
пометки м елом . Окончательный диагноз устанавливают 
после полного контроля всех узлов в необходимых ре­
ж им ах. Результаты  проверки состояния КРБ и ТД  заносят 
в записную  книж ку. Ц елесообразно фиксировать данные 
не всех узлов , а имею щ их характерны е отклонения.

Чтобы иметь целостную  картину, данные прослуш ива­
ния электровозов выносят на экран. О собое внимание 
придаю т изменению  характера звука после ТР-3 или КР.

Записи долж ны содер ж ать  количественную  и каче­
ственную  оценку шумов каж дого узла . В количественную  
характеристику необходим о включать величину среднего  
уровня (пусть даж е условно), а такж е ее кратность по 
отношению  к частоте оборотов колесной пары.

Говоря о полезности предлагаем ого мероприятия, 
сле дует иметь в виду, что главная составляю щ ая э ф ф е к ­
та заклю чена в предотвращ ении случаев брака, сбоев в 
движ ении, уменьш ении отцепок локомотивов на линии. 
Д ругой  составляю щ ей является сокращ ение трудозатрат 
на получение объективны х данных о состоянии узлов.

Так, исклю чение ревизии буксовы х подшипников позво­
лило сократить тр удозатраты  в годовой програм ме на 
1500 нормо-ч, а внедрение безразборной диагностики в 
полном объем е позволит сэкономить около 4 ты с. руб.

Разработанные и прим еняем ы е в депо методы оценки 
состояния узлов соответствую т сегодняш нем у уровню раз­
вития технологии и организации ремонта.

П одготовительны е операции и последовательность эта­
пов прослушиван^гя установлены применительно к обору­
дованию механизированного стойла (см . «ЭТТ» №  2,
1983 г .). Точно расположенный электровоз поднимаю т на 
электром еханических д ом кр атах , сты кую т с источниками 
питания цепей управления, силовой цепи и зазем ляю т.

А. Г. ТИТОВ
начальник лаборатории диагностики 

М осковской дороги, 
Г. Б. САРАФ АНО В  

приемщ ик локомотивов 
депо М осква-П ассаж ирская-Курская

ф  Интервью с дважды Героем Социалистического Труда машинистом депо Москва- 
Сортировочная В. Ф . Соколовым. 
ф  Стройка века —  в действии! (Подборка материалов по БАМу] 
ф  Советское тепловозостроение за 60 лет 
ф  Поезда повышенной массы и длины 
ф  Бригадный хозрасчет в действии 
ф  Электровозы ВЛ23 и ВЛ80С: обнаружение и устранение неисправностей в электри­
ческих ц е п »  
0  Проверка и настройка энергооборудования при испытаниях тепловоза ТЭП60 
ф  Централизованное испытание защитных средств и механизмов в энергоучастке
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КАК СЛЕДИТЬ ЗА ИЗНОСОМ 
МЕЖТЕЛЕЖЕЧНОГО СОЧЛЕНЕНИЯ

М еж тележ ечное ш аровое сочлене­
ние электровозов ВЛ8 относит­

ся к числу узлов , слож ны х по со­
держ анию  в эксплуатации , при техни­
ческом обслуживании и текущ ем  ре­
монте. Его  оздоровление тр удоем ко ,

тр ебует специального оборудования, 
приспособлений, оснастки . М ногое 
уж е сделано  д ля  повышения надеж ­
ности узла , технологичности ремонта 
и снижения его  себестоим ости . М ож ­
но назвать автоматику при сварочных

Схсу.а прибора для определения суммарного зазора

По следам неопубликованных писем
в редакцию  поступило письмо от 

машиниста депо Лиепая Прибалтий­
ской дороги Г. О . Скунетиньш а о 
нарушении п. 3.11 указания М ПС и 
ЦК п р о ^ о ю за  № К— 48866 от 29 д е­
кабря т 9  г. при выплате ем у и д р у­
гим работникам, обучаю щ имся на 
курсах переквалификации в дорож ­
ной технииеской ш коле, вознаграж ­

дения за вы слугу лет. Распоря­
ж ением М П С №  Ц ЗТЗ  — 77/66 
начальнику отдела тр уд а  и за­
работной платы дороги А . А . О динцу 
поручено принять меры  к выплате 
единовременного вознаграж дения за 
вы слугу лет работникам , обучаю щ им­
ся в дортехш коле с частичным со­
хранением заработной платы.

работах, применение высококачест­
венного ф лю са АН 348А , легирован­
ной сварочной проволоки, установку 
в шар втулок из полиамида-210 (кап­
рон) и д р .

О дно  из требований Правил ре­
монта и технического обслуж ивания 
электровозов постоянного тока пре­
дусм атривает регулярную  проверку 
величины зазоров м еж ду ш аром и 
гнездом  чашки (долж но быть не бо­
лее 1 м м ), м еж ду шаром и шкворнем 
(не более 2 м м ), м еж ду шкворнем и 
втулкой в приливах рамы тележ ки 
(не более 2 м м ). Общ ий суммарный 
зазо р  составляет 5 мм . Это брако­
вочный разм ер  в эксплуатации, пре­
вышение которого  ведет к ухудш е­
нию работы электровоза.

В депо Красный Лиман на плано- 
во-предупредительны х ремонтах при­
м еняю тся безразборная деф екти- 
ровка и определение сум марного 
ср еднего  зазора в м еж кузовном  сое­
динении электровоза . Д ля этого слу­
жит специальный переносный при­
бор (см . рисунок).

Он состоит из трех основных эле­
ментов: захвата 1, упора 7, подвиж­
ного корпуса 2. Они м огут перем е­
щ аться д р у г  относительно друга  бла­
годаря телескопическом у соедине­
нию. Упор 7 изготовлен из трубки 
диам етром  28 мм и входит в трубку 
с наруж ны м диам етром  34 мм.

Элем ент 7 и захват 1 разж им аю тся 
спиральной пружиной диам етром  
18 мм. Захват, упор и корпус имеют 
продольны е щели шириной 10 мм. 
Через них проходит стойка 4, при­
крепленная винтом 3 к упору. Голов­
ки ш тангенциркуля 5, 8 крепятся к 
пластине 10.

Зам ер осущ ествляется в следую ­
щей последовательности . Вначале 
подвижные ножки ш тангенциркуля 
5, В перем ещ аю т до соприкосновения 
со стойкой 4. Затем  прибор закреп­
ляю т на песочной трубе второй те­
леж ки . Упор внутренней пружиной 
отж им ается до  соприкосновения 
планки 6 с песочной трубой третьей 
тележ ки .

В этом  положении отпускается 
винт 9. О дин из кузовов заторм аж и­
вают и, управляя из кабины машини­
ста другой секции, сжимаю т и раз­
ж имаю т сочленение. Величина зазо­
ров указы вается на шкалах измери­
телей 5 и 8. Их суммирование дает 
величину общ его износа деталей 
сочленения. Весь процесс деф екти- 
ровки заним ает 4— 5 мин.

Своевременный контроль межте- 
леж ечного соединения позволяет в 
хорош ем состоянии содерж ать важ­
ный узел . Прибор прим еняется в д е­
по много лет. За это время затруд­
нений в работе не возникало.

В. У. МАСЛИЙ,
главный технолог 

депо Красный Лиман 
Донецкой дороги
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ПЛАВКАЯ ПРОБКА
ДЛЯ КОНТРОЛЯ ПЕРЕГРЕВА ВОДЫ

На тепловозах типа ТЭ10 им ею тся 
случаи перегрева охлаж даю щ ей 

воды дизелей 10Д100 из-за неисправ­
ностей системы охлаж дения или не­
правильной ее эксплуатации. Н еод­
нократный перегрев мож ет привести 
к задиру поршней и цилиндровых 
гильз , образованию  трещ ин в гиль­
зах, попаданию воды в м асло и по­
следую щ им  тяж елы м  повреж дениям  
д изеля . Д ля  своеврем енного устр а­
нения причин перегрева воды важно 
вовремя его  заф иксировать. Это 
можно сделать с помощ ью  плавких 
контрольных пробок, которы е сейчас 
устанавливаю т по указанию  М ПС на 
тепловозах типа ТЭ10 ряда дорог.

Пробка (рис. 1, а) представляет 
собой стальной стакан 1, на дне ко­
торого  находится слой легкоплавко­
го сплава 3. На поверхности слоя 
имеется отпечаток клейма в виде пя­
тиконечной звезды . Пробка вверну­
та в бонку 2, приваренную  к коллек­
тору горячей воды ди зеля , и уплот­
нена медной прокладкой 6. Д л я  конт­
роля установки пробку скрепляю т с 
бонкой проволокой 5 и пломбой 4.

Хвостовик пробки находится в 
потоке горячей воды , поэтому тем ­
пература ее дна со сплавом практи­
чески такая ж е , как и тем пература 
охлаж даю щ ей воды в коллекторе.

\ г\̂  1у
' N

Рис. 1. Устройство и установка контроль­
ной пробки:
а — пробка с целой плавкой вставкой: 1 — 
стакан пробки; 2 — бойка; 3 — плавкая 
вставка: 4 — пломба; 5 — проволока; 6 — 
прокладка;
б — пробка с расплавленной плавкой 
вставкой

У Д К  621.436-71:629.424.1

С  прогревом  воды до 96 °С  сплав 
расплавляется и стекает со  дна ста­
кана. П оскольку пробка установлена 
горизонтально и боковы е стенки ста­
кана имею т тем п ературу ниже 96 °С , 
сплав из него не вы текает, а сохра­
няется для последую щ его  использо­
вания (рис. 1, б). Расплавление спла­
ва легко  обнаруж ивается по о тсутст­
вию клейма (звездочки ) на дне 
пробки.

Д л я  восстановления пробки 
(рис. 2) необходим о вывернуть ее из 
бонки, предварительно расплом биро­
вав и слив часть воды из систем ы ох-

Рис. 2. Восстанов.1ение пробки; 
i — нагреватель; 2 — сосуд с водой; 3 — 
крышка; 4 — пуансон: 5 — пробка; 6 —
спедналы:1:й сплав

лаж дения ди зе ля . Затем  ее устанав­
ливают в отверстие крыш ки 3 сосуда 
с водой 2, вставляю т в пробку пуан­
сон 4 с клейм ом  и включают нагре­
ватель 1. Начало расплавления спла­
ва мож но видеть по опусканию  пу­
ансона. П осле этого последний нуж ­
но вынуть из пробки на несколько 
секунд , дав полностью  расплавиться 
сплаву (пуансон интенсивно отбира­
ет тепло и п репятствует полному 
расплавлению ). Это  необходим о так­
ж е для  то го , чтобы сам  пуансон не­
много остыл и сплав к нему не при­
липал. Затем  пуансон снова вставля­
ют в пробку до  упора поверхности А 
д ля  нанесения клейма. После этих 
операций прекращ аю т нагрев воды, 
вынимаю т пуансон из пробки, а гото­
вую пробку —  из сосуда .

Контрольные пробки в сборе с 
бонками, а такж е пуансоны изготав­

ливаю т и поставляю т в депо и на ре­
монтные заводы  централизованно. 
Пробки необходим о устанавливать 
при всех видах текущ его  или капи­
тального  ремонта тепловозов ТЭ10 г 
соответствии с указанием  М ПС 
№ Н-2045 и конструкторскими д о ку­
ментами проекта ПКБ ЦТ М ПС 
Д202.00.00.СБ. При этом  нужно обра­
тить особое внимание на то , что пос­
ле приварки бонки к колле;'.тсру ей 
необходим о дать остыть и только 
после этого вворачивать пробку. 
В противном случае сплав распла­
вится. П еред  установкой пробки си­
стем а охлаж дения долж на быть 
приведена в полную  исправность.

Зам енять пробки на новые или 
восстановленные и их пломбировать 
долж ны  только ответственные работ­
ники, назначенные приказом началь­
ника депо . С остояние контрольной 
пробки необходимо проверять при 
приемке тепловоза локомотивной 
бригадой, на технических обслужива- 
ниях ТО-2 и ТО-3, а такж е на всех 
видах текущ его  ремонта.

Каж ды й случай расплавления плав­
кой вставки или срыва пломбы дол­
жен фиксировать машинист или стар­
ший м астер в ж урнале ТУ-152 (при 
приемке тепловоза и на ТО-2 или в 
книге ремонта (на ТО-3) и текущ их 
рем онтах) и доводить до  сведения на­
чальника депо  или его зам естителя 
по рем онту. Последние обязаны ор­
ганизовать расследование причин пе­
регрева воды и их устранение.

Практика показала, что перегрев 
является следствием  чрезмерного за­
грязнения секций холодильника, не­
исправности или неправильной на­
стройки системы автоматического 
регулирования дизеля , торм ореле , из­
м ерительны х приборов, а такж е 
неправильного пользования ручным 
управлением холодильника. Бывают 
случаи перегрева воды вследствие 
самопроизвольной остановки горяче­
го дизеля из-за низкого давления 
масла и срабатывания предельного 
регулятор а, а такж е неисправности 
гидросистем ы  привода вентилятора 
холодильника.

При расплавлении пробки необхо­
дим о такж е путем  осмотра и опрес­
совки дизеля убедиться в отсутствии 
его повреждений вследствие пере­
грева.

Введение плавкой пробки на теп­
ловозах позволяет эфф ективно конт­
ролировать перегрев воды дизеля , 
своевременно устранять его причи­
ны, поддерж ивать систем у охлаж де­
ния в исправном состоянии, предо­
хранять дизель от повреждений.

Б. С . Ш ВДН Ш ТЕЙ Н ,
заместитель начальника 

тепловозного управления ЦТ М ПС 
Г. А. Ф О Ф АН О В, 

заведую щ ий лабораторией ВНИИЖТа 
Д. В. БЫЧКОВ, 

старший инженер 
тепловозного управления ЦТ М ПС
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ПАНЕЛЯМ-РАБОТАТЬ 10ЛЬШ £

Повышение эффективности ремонтных работ электриче­
ского оборудования тепловозов как на заводах-изгото- 

вителях, так и в депо требует разработки целого ряда про­
стых и надежных устройств. Одна из трудоемких опера­
ций — контроль правильности монтажа и действия панелей 
реле, которые объединяют по определенной схеме 10—20 
реле типа ТРПУ-1. Поиск места неисправности или про­
верка таких блоков без специального приспособления тре­
бует много времени из-за большого числа цепей (до 300). 
Зачастую качество таких операций получается низким, так 
как проверить все цепи и работоспособность реле с по­
мощью омметра очень трудно.

Чтобы обеспечить работу электромонтажников, специа­
листы производственного объединения «Ворошиловградтеп- 
ловоз» разработали простое устройство, позволяющее за
1—2 мин оценить техническое состояние панелей реле в 
полном объеме. Схема устройства для проверки панелей 
реле тепловоза М62 представлена на рисунке. Она состоит

из следующих элементов: блока питания, изготовленного с 
помощью диодов V22—V25, V28—V31 типа КД 202Р и 
стабилитронов V26—V27 типа Д815Г; тактового генера­
тора, собранного на реле К9 типа РПС32Б (РС4520 224), 
реле К8 типа РЭС-10 (РС4 527 300) и резисторов R9 =  
=  R10 =  5,! кОм.

В схеме имеется такж е коммутирующий блок, состоя­
щий из шагового искателя ШИ-25 и диодов V I—V9 типа 
Д226Б, а такж е узел сравнения, обеспечивающий конт­
роль проверяемых цепей и выполненный на реле К2— К7 
типа РЭС-9 (РС4 524 200), диодах V12—V20 типа Д226Б, 
стабилитронах V10, V II, V21 типа Д 815Ж  и резисторах 
R3 =  R5 =  360 кОм, R 7 = l  кОм и R 8 = 1 2 0  кОм. Все ре­
зисторы типа МЛТ2. Номера проверок демонстрируются 
цифровыми индикаторами типа ИН-12Б, управляемыми ша­
говым искателем К1.

Устройство подключается к контролируемой панели 
реле через разъемы Х25 и Х26. Метод проверки основан 
на том, что через контакты К 1.1 коммутирующего блока к 
узлу сравнения поочередно подключают цепи панели ре­
ле, а затем сравнивают их состояние на реле К5 с эта­
лонным значением, собранным на группе контактов К1.3. 
Когда состояние проверяемой цепи соответствует эталону, 
то реле К2 и КЗ срабатывают так, что реле К5 не вклю­

т , ш

УГ/

ИИЗ.

S3 
Пуск

Схема устройства для проверки панелей реле тепловоза М62
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чается и сигналы тактового генератора переводят шаго­
вый искатель на следующую проверку.

При отличии состояния обследуемой цепи от эталон­
ного ее значения срабатывает реле К5 и своим контактом 
шунтирует конденсатор С6 тактового генератора, что при­
водит к его остановке. На индикаторах считывают номер 
проверки и по таблице соответствия идентифицируют ошиб­
ку в цепи. Д ля продолжения работы устройства нажима­
ют кнопку «Продолжение>, которая разблокирует такто­
вый генератор. Проверку сначала делают в обесточенном 
состоянии катушек панели реле, а потом при их поочеред­
ном включении, т. е. за два прохода шагового искателя. 
При этом схема сравнения работает аналогично.

Питание на катушки панели реле подается через л а ­
мели К1.2 шагового искателя. При сложном характере це­
пи схема устройства предусматривает одновременное вклю­
чение нескольких катушек проверяемой панели реле. Ис­
точник питания 75 В выполнен ограниченного напряжения 
и тока за счет конденсатора С1 для того, чтобы в случае 
установки в панель реле с катушкой, отличной от 75 В 
(24 В, 110 В), проверка останавливалась.

Таким образом, устройство контролирует целостность 
монтажа; работоспособность контактов во включенном и 
обесточенном состоянии катушек панели реле, исправность 
катушек реле и соответствие их требуемому напряжению 
75 В.

В приведенной таблице непосредственно указывается 
(по номеру проверки, индицируемому на табло): неис­
правная цепь или реле. Обычно контрольные операции вы­
полняют в полном объеме за 1—2 мин, фиксируя сразу все 
неисправности, которые устраняют, и затем делают пов­
торный просмотр. При этом производительность и качество 
проверки увеличиваются в несколько раз. В обследуемой 
цепи первая цифра указывает номер разъема, а вторая — 
номер контакта разъема проверяемой панели реле в соот­
ветствии с монтажной схемой.

Индикация
Контроль

Примечаиге
Реле Цепи

1 РУ1 2 5 — 1. 25— 2
2 РУ1 25 — 4 . 25 — 5
3 РУ4 2 5 - 9 ,  25 — 2
Ч РУ5 25 — 16. 25 — 17
5 РУ5 2 5 - 1 3 ,  25 — 21
6 РУ7 25 — 24 , 25 — 25
7 РУ7 2 5 - 2 7 ,  25 — 26
8 РУ8 2 6 — 1. 2 6 - 2
9 РУ8 26 — 3 . 2 6 - 4

10 РУ8 2 6 - 6 .  26 — 5
11 РУ8 2 6 —8 . 26 — 7
12 РУЮ 2 6 — 12. 26 — 7
13 РУЮ 26— 13, 26 — 5
14 РУЮ 2 6 — 15, 2 6 — 14
15 Р У 1 1 26 — 25, 25 — 21
16 РУ Н 26 — 19. 26 — 20
17 __ _
18 ру  1 1 26 — 23 , 26 — 24
19 РУ21 2 6 - 3 1 ,  26 — 30
20 РУ21 26 — 29. 26 — 28
21 __ _
22 РУ14 25 — 33 . 25 — 31
23 РУ14 2 5 — 32. 25 — 31

Аналогичное устройство можно применить и для про­
верки панелей реле тепловозов типа ТЭЮМ, но при этом 
необходимо увеличить количество проверяемых цепей до 
50 и разработать новый эталон, соответствующий монтаж­
ной схеме панели реле тепловоза типа ТЭЮ. Так как будут 
задействованы все контакты шагового искателя, то после 
просмотра всех цепей панели реле в обесточенном состоя­
нии необходимо установить дополнительный тумблер вклю­
чения питания на катушки и повторить проверку.

Инженеры В. П. П А Л К И Н , Е. Н. Ш А ПРАН,
производственное объединение 

«Ворошиловградтепловоз>

ВЫШЛИ из ПЕЧАТИ
Р е м п е л ь  А . И. Ремонт верти­

кальной передачи тепловозны х д и зе ­
лей типа ДЮО. —  М .: Транспорт,
1984, — 72 с . — 25 к.

. Проанализированы причины вы хо­
да из строя вертикальной передачи 
в процессе эксплуатации . О писана 
технология осмотра и ремонта ее  в 
условиях депо и на тепловозорем онт- 
ных заводах. Рассмотрены вопросы 
контроля технического  состояния и 
регулирования узлов вертикальной 
передачи при рем онте и м онтаж е.

П р о х о р о в  А.  А., К у ч е р е н ­
к о  В.  3. ,  К у д р и н  В. А . Пред- 
рейсовые медицинские осмотры ло­
комотивных бри гад . —  М .: Транспорт, 
1984. — 62 с . — 20 к.

Излож ены принципы организации 
предрейсовых осмотров, показано их 
м есто в общ ей систем е проф илакти­
ческой работы м едицинских учреж ­
дений и роль в повышении надеж ­
ности управляю щ ей деятельности м а­
шинистов как одного  из факторов 
обеспечения безопасности движ ения 
поездов. Рассмотрена социальная, м е­
дицинская и экономическая э ф ф е к ­
тивность предрейсовы х осм отров; ос­
вещ ены пути соверш енствования их

ф о р м  и м етодов ; даны сведения о 
р азработке и внедрении новой аппа­
ратуры .

Б о р о д и н  А . П. Проверка це­
пей управления тепловозов 2Т Э 1 1 6 .—
М .: Транспорт, 1984. —  88 с . —  (Б-чка 
маш иниста локом отива). —  30 к.

О пы т эксплуатации тепловозов по­
казы вает, что значительное число их 
порч вызвано отказам и в электриче­
ских цепях управления. В этом  прак­
тическом пособии, рассчитанном на 
локом отивны е и рем онтны е бригады , 
приведен м етод  проверки работоспо­
собности таких цепей тепловозов 
2ТЭ116. По наглядно составленным 
схем ам  проверок обслуж иваю щ ий 
персонал м ож ет быстро оты скать воз­
никшие неисправности .

С истем а стандартов безопасности 
тр уд а . И зготовление и рем онт и зд е ­
лий из пластм асс на заводах по р е ­
м онту подвиж ного состава: О б­
щ ие требования безопасности . О С Т 
32.35-83. —  М .: Транспорт, 1984 ,—
24 с . —  10 к. (И здание оф ициальное).

Разработанный впервые, о трасле­
вой стандарт распространяется на из­
готовление и рем онт изделий из

пластм асс на заводах М ПС. Он уста­
навливает общ ие требования безо­
пасности к производственным поме­
щ ениям ; разм ещ ению , содерж анию , 
эксплуатации оборудования и орга­
низации рабочих м ест; хранению  и 
транспортировке исходных материа­
лов, полуф абрикатов, готовой про­
дукции и отходов производства; про­
изводственном у персоналу; приме­
нению средств защиты работаю щ их; 
контролю  за выполнением требова­
ний безопасности .

К у м с к о в  В.  Т. ,  М а х а н ь к о  
М . Г ., Ш  т е й н б е р г Л . Д . О сно­
вы теплоэнергетики д ля  теплотехни­
ков и локом отивны х бригад. —  М .; 
Транспорт, 1984. —  174 с. —  80 к.

О свещ ены  общ ие законы тепло­
техники, рассмотрены основные све­
дения о процессах, протекающ их в 
тепловы х двигателях, компрессорах, 
теплообм енны х аппаратах тепловозов 
и электровозов. Даны такж е основ­
ные характеристики тепловых процес­
сов, соверш аю щ ихся в други х тепло­
технических устройствах транспорт­
ной энергетики , как мобильной, так 
и стационарной.

П риведенны е несложные ф о р м у­
лы позволяю т в краткой ф орм е от­
разить зависимость м еж ду отдельны ­
ми параметрами рассматриваемы х 
процессов и устройств и произвести 
простейш ие расчеты.
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н аша консультация

ЗЛЕКТРОМАГННТНЫЕ ПОЛЯ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

Влияют гт на организм  человека 
электромагнитны е поля, встречаю ­
щ иеся на ж елезнодорож ном  тр анс­
порте, и если влияютг то  как! Такие 
или подобные им вопросы задаю т 
многие работники локом отивны х 
бригад. М еж ду тем  на ж елезн о до ­
рожном транспорте есть и д руги е  
профессии, представителям  которы х 
ответ на эти вопросы тож е мог бы 
представлять интерес, поскольку они 
работают в таких условиях, где  воз­
можно образование электром агнит­
ных или электростатических полей. 
Консультацию  по данном у вопросу 
дает руководитель отдела гигиены 
труда ВНИИЖ Га проф . Э . И. ГО ЛЬД - 
МЛН.

Внимание к образованию  электро­
магнитных полей на ж елезнодор ож ­
ном транспорте преж де всего связа­
но с продолж аю щ ейся электриф ика­
цией. которая завоевывает все новые 
участки дорог. Увеличивается протя­
женность контактной сети , растет 
электровозный парк. Возрастает и 
число лю дей , которы е их обслуж и­
вают.

К сожалению , часто информация 
о воздействии электромагнитны х по­
лей на организм бывает неточна и 
нередко служ ит причиной неправиль­
ных оценок. П опробуем разобраться 
в этих вопросах. Начнем с электро­
магнитных полей и вспомним, что 
они образую тся в результате  взаи­
модействия меняю щ ихся по времени 
электрических и магнитных полей. 
Интенсивность интересую щ его нас 
электромагнитного поля принято оце­
нивать напряженностью  его  составля­
ющих: электрической и магнитной.

Все мы постоянно подвергаем ся 
действию естественных электром аг­
нитных полей. Электром агнитны е из­
лучения разных диапазонов являю тся 
составной частью косм ических излу­
чений, доходящ их до  поверхности 
земли. За длительный период своего 
сущ ествования человек адаптировал­
ся, т. е . приспособился к окруж ак>  
щим условиям , в том числе и к кос­
мическим излучениям , сохраняя отно­
сительное постоянство внутренней 
среды .

В настоящ ее время естественный 
радиоволновой ф он , характерны й для 
биосф ер ы  зем ли , м о ж ет дополняться 
искусственны м и полями вследствие 
использования или образования элек­
тром агнитны х излучений в различных 
производствах, в научных, м едицин­
ских и др уги х учреж дениях.

Н аряду с этим сле д ует упомянуть 
о геом агнитны х изм енениях, связан­
ных с периодически возникаю щ им 
увеличением солнечной активности, 
которы е м огут быть весьм а значи­
тельны м и , вплоть до  так назы ваем ы х 
магнитны х бурь.

М ы упом янули обо всем  этом  по­
том у, что естественное электром аг­
нитное поле, несм отря на адаптацию  
к нем у человека, в определенны е 
периоды м ож ет служ ить причиной 
ухудш ения самочувствия как у  яиц, 
тр уд  которы х связан с нахож дением  
в условиях действия искусственны х 
электром агнитны х полей, так  и у  тех , 
кто никакого отнош ения к ним не 
им еет.

К числу электром агнитны х полей 
промыш ленной частоты , встречаю ­
щ ихся на ж елезнодорож ном  транс­
порте, преж де всего  сле дует отнести 
поля, образую щ иеся вокруг токове­
дущ их проводов перем енного тока 
напряж ением 25 кВ. Эти провода яв­
ляю тся основным элем ентом  кон­
тактной сети , протяж енность которой 
на ж елезны х дорогах нашей страны 
весьма значительна.

П омим о контактной сети , на опо­
рах м огут располагаться усиливаю ­
щ ие провода напряж ением до 35 кВ, 
связанны е с линиями электр о п ер еда­
чи. Н аконец, мож но упом януть о воз­
душ ны х линиях электропередачи  на­
пряж ением свыш е 400 кВ , пересека­
ю щ их ж елезнодор ож ны е пути.

С удить  о том , м ож ет ли оказы ­
вать неблагоприятное действие на 
организм  образую щ ееся в этом  слу­
чае электрическое поле, позволяю т 
только  сведения, даю щ ие характери­
стику его  напряж енности . О на изм е­
ряется в киловольтах на 1 м (кВ/м ). 
Суш .ествую т нормы ограничения это­
го неблагоприятного  действия. С  уве­
личением напряж енности электриче­
ского  поля сокращ ается время пре­
бывания в нем человека в течение 
суток. Наименьш ей норм ируем ой ве­
личиной является 5 кВ/м . При такой 
напряженности электрического  поля

допускается пребывание человека в 
течение суток  в электрическом  поле 
без ограничений.

И зм ерения, проводивш иеся на 
участках электрифицированного пу­
ти, показали, что напряженность элек­
трического  поля в зоне контактного 
провода ум еньш ается по м ере уда­
ления от него, но при этом даж е на 
расстоянии 0,5 м она не превыш ает
5 кВ/м . Таким образом , напряжен­
ность полей вблизи контактной сети 
не превыш ает допустим ы х норм и 
позволяет, наприм ер, электром онте­
рам контактной сети , не говоря уж  о 
м онтерах пути, вести работы в этой 
зоне б ез ограничения времени.

Что касается подвижного состава
и, в частности, локом отивов, сле ду­
ющих длительное время под контакт­
ным проводом , то  находящ иеся там 
лица практически изолированы даж е 
от этих полей невысокой напряжен­
ности благодаря экранирую щ ем у м е­
таллическом у корпусу . О б  этом сви­
детельствую т результаты  измерений 
напряженности магнитного поля в ка­
бине и кузове электровозов пере­
менного  тока, выполненные в Ро­
стовском институте инженеров ж е­
лезнодорож ного  транспорта. И ссле­
дования показали, что при отклю чен­
ном от контактной сети оборудова­
нии напряж енность постоянного м аг­
нитного поля в локом отивах была бо­
лее  чем в 5 раз ниже напряженно­
сти геом агнитного  поля, т . е . естест­
венного ф она.

Вм есте с те м , говоря о локом о­
тиве, а точнее об электровозе , сле­
д уе т  учитывать возмож ность образо­
вания электром агнитны х полей и вну­
три него. Эти поля образую тся вбли­
зи тяговы х двигателей и тр ансф о р­
м аторов, переходны х реакторов, вы­
прям ительны х установок, индуктив­
ных ш унтов, ш унтовых резисторов. 
Напряж енность магнитны х полей из­
м еряется  в систем е м еж дународны х 
единиц СИ в ам перах на 1 м (А/лл) 
или в систем е С ГС  в эрстедах (Э ).

С огласно  сущ ествую щ им  нормам 
величина напряж енности постоянного 
магнитного поля на рабочем месте 
не долж на превышать 8 кА/м  или 
100 Э . И зм ерения, проведенные в ка­
бинах разны х электровозов, таких, 
как ВЛ60, ВЛ80К, ЧС2 и д р ., показа­
ли, что напряженность магнитного 
поля в них более чем в 50 раз ниже 
установленной нормы.
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в кузове электровозов напряж ен­
ность магнитного поля более значи­
тельна, однако и там она в прохо­
дах и други х зонах непродолж итель­
ного пребывания членов локомотив­
ных бригад, обычно норм не превы­
ш ает. С ам ы е высокие показатели от­
мечены в высоковольтной кам ере, в 
непосредственной близости от тя го ­
вых двигателей . При этом  необходи­
мо отм етить, что по м ере удаления 
от источника возбуж дения напряж ен­
ность магнитного поля быстро сни­
ж ается.

К электром агнитны м  полям отно­
сится и электростатическое поле. 
В условиях ж елезнодорож ного  транс­
порта оно мож ет проявляться при 
образовании и накоплении электро­
статических зарядов на обслуж иваю ­
щем персонале вследствие перерас­
пределения части зарядов с поверх­
ности неэлектризованны х материалов 
на работаю щ их.

Оценивая в целом электром агнит­
ные поля в электровозах с точки зр е­
ния их возмож ного действия на ор­
ганизм , мож но сделать вполне обо­
снованный вывод о том , что они не 
имеют такого  значения, какое сего д ­
ня придается другим  ф актор ам , со­
путствую щ им тр уд у  локомотивных 
бригад. Таким образом  на уто м ляе­
мость и д руги е  явления, с которыми 
машинисты и помощ ники склонны 
связывать действие этих полей боль­
ш ее влияние оказываю т нервно-психи­
ческие напряжения, наруш ения реж и­
ма тр уда и отдыха бригад , а такж е 
особые условия их работы , связанны е 
с вибрациями, толчкам и, шумами 
и д р .

Поскольку мы уделили столько 
внимания электромагнитны м полям, 
сле дует хотя бы коротко сообщ ить о 
том , как они действую т на организм . 
О тм етим , что у работею щ их в про­
изводствах, где  есть электром агнит­
ные поля, наруш ения выявляю тся 
только в тех случаях, когда интен­
сивность этих полей значительно 
превыш ает безопасны е уровни. При­
знаки таких нарушений не специфич­
ны, т. е . не имею т каких-либо осо­
бенностей, которы е можно было бы 
связать с действием  только этого 
ф актора.

Изменения главным образом  ка­
саю тся центральной нервной и сер- 
деино-сосудистой систем . Ж алобы 
при этом бывают сам ы е нехарактер­
ные, например на головную  боль, 
повышенную утом ляем ость , наруш е­
ние сна, раздраж ительность и т. д . 
С осудисты е изменения непостоянны 
и в зависимости от индивидуальных 
особенностей организма м огут про­
являться то в виде повышения, то  в

виде понижения артериального дав­
ления.

Учитывая приведенную  выш е ин­
ф орм ацию  об электром агнитны х по­
лях в электровозах, сего дня нет ос­
нований д ля  того , чтобы в случае по­
явления каких-либо из названных на­
руш ений или ж алоб у локом отив­
ных бригад считать их результатом  
действия этих полей. Их причину 
преж де всего сле д ует искать в отм е­
ченных нами неблагоприятны х осо­
бенностях тр уд а , которы е пока недо­
статочно эф ф ективно  устраняю тся .

О сновным средством  защ иты от 
электром агнитны х полей является эк­
ранирование. Н аряду с этим в тех 
случаях, когда позволяю т условия 
производства, защ иту усиливаю т уве­
личением расстояния от источника 
поля. Учиты вая то , что прим еняем ое 
на электровозах электрооборудова­
ние в принципе м ож ет создавать 
электром агнитны е поля, сле д ует при 
проектировании новых, а такж е при 
капитальном рем онте эксплуатир уе­
м ы х электровозов обращ ать внима­
ние на необходим ость экранирования 
такого  оборудования.

Д ействие электростатического  по­
ля на организм  м ож ет вызвать на­
руш ения, близкие тем , которы е рас­
сматривались при характеристике 
др уги х электром агнитны х полей. Рас­
стройства при этом  не вызывают 
серьезны х наруш ений. Наиболее не­
приятны у работаю щ их ощ ущ ения 
«удара тока» , которы й возникает при 
контакте с зазем ленны м и предм ета­
ми. Возникаю щ ий при этом  разряд  
носит импульсный характер . Д литель­
ность его  находится в пределах 
150 м с, а электрический ток не пре­
выш ает 0,5 м А . У  некоторы х при 
этом м ож ет развиваться болезненное 
чувство боязни этих ощ ущ ений, со­
провож даю щ их разряд .

Причиной образования статиче­
ского  электричества н ередко  являет­
ся ш ирокое применение синтетиче­
ских материалов и изделий из них, 
наприм ер полимерных покрытий по­
лов, сидений из полимерных матери­
алов и т. п. С пособствует электриза­
ции низкая влаж ность воздуха.

Известны случаи ж алоб на накоп­
ление электростатических зарядов от 
машинистов электровозов перем ен­
ного тока , в частности электровоза 
серии ВЛ60. На этих локом отивах си­
денья были изготовлены из пороло­
на. Во время движ ения локом отива и 
возникаю щ ей при этом  вибрации про­
исходит трение о деж ды  о сиденье и 
его спинку, результатом  чего явля­
ется накапливание зарядов статиче­
ского  электричества. Это  происходит 
тем  интенсивнее, чем лучш е изоли­
рован человек (наприм ер , обувь с ре­

зиновой подош вой), чем суш е воздух 
в помещ ении.

В частности, в кабинах электрово­
зов применение электропечей с не­
регулируем ы м  нагревом саособству- 
ет поступлению  сухого  горячего воз­
д уха . Важное значение при этом  мо­
ж ет иметь и одеж да , если она сдела­
на из материала, способствую щ его 
электризации . П оскольку большая 
часть одеж ды  вы пускается из тканей , 
в состав которы х в разном проценте 
входит синтетическое волокно, то 
мож но считать о д еж д у  П0ст05тнн0 
способствую щ ей электризации.

Имеется такж е возможность обра­
зования электростатических полей в 
линейно-аппаратных залах служ бы 
сигнализации и связи , особенно в тех 
случаях, когда там  применяю т поли­
м ерны е покрытия полов.

Электростатические поля, созда­
ваемые легко  электризую щ им ися ма­
териалам и, оцениваютс51 по напря­
женности , изм еряем ой в киловольтах 
на 1 м (кВ/м ). О сновные меры  защ и­
ты от статического электричества —  
применение антистатических препара­
тов или увлажнение электризую щ его 
материала, замена легко  электризую ­
щ ихся материалов на неэлектризую - 
щ иеся, подбор контактирую щ их по­
верхностей исходя из условий наи­
меньш ей электризации , применение 
нейтрализаторов статического элек­
тричества.

На электровозе ВЛ60 покрывание 
сиденья хлопчатобумажной тканью 
позволяло снизить электрический по­
тенциал более чем в 10 раз и пол­
ностью  исключить возможность раз­
рядов и связанны х с ними «ударов 
тока». Поэтому наиболее эф ф ектив­
ным в этом  случае м ож ет являться 
покрытие сидений машиниста и его 
помощ ника неэлектризую щ им ися ма­
териалам и.

Н аряду с этим необходим о до­
биться создания в кабинах локом оти­
вов регулируем ого  тем пературно­
влаж ностного реж им а, используя кон­
диционеры воздуха , которы е имеют­
ся на электровозах чехословацкого 
производства, но эф ф ективно  не ис­
пользую тся .

В линейно-аппаратных залах с по­
лами, имеющими полимерные покры­
тия, наряду с зазем ляю щ им и устрой, 
ствами мож но рекомендовать приме­
нение увлаж няю щ их устройств испа­
рительного типа, антиэлектростатиче- 
ских вещ еств, наносимых на поверх­
ность пола. Электризация устраняет­
ся , если к воде, которой протирают 
пластиковые полы, добавить гидро­
ф ильны е вещ ества, например хлори­
стый кальций, а такж е если проти­
рать электризую щ иеся поверхности 
глицерином .
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Уголок изобретателя и рационализатора

Орогревалыцнк автомашинист
Рационализаторы депо Основа 

Ю жной ж елезной дороги и ученые 
Харьковского института инженеров 
ж елезнодорож ного транспорта р аз­
работали устройство для  автоматиче­
ского прогрева тепловозов, находя­
щ ихся в горячем отстое зимой.

Оно осущ ествляет запуск дизеля 
при понижении тем пературы  охлаж ­
даю щ ей воды до - f  50 °С , дает вы­
д ерж ку времени на нулевой пози­
ции, выводит на оптимальный режим 
прогрева на повышенных оборотах. С 
повышением тем пературы  воды до 
+ 7 0  ""С устройство ум еньш ает оборо­
ты дизеля и после 20 с работы на 
нулевой позиции его останавливает. 
Через 80— 100 с после остановки ди­
зеля производится проворот колен­
чатого вала. Д алее  оно работает в 
реж им е «оживания», пока вода снова 
не остынет до -|-50 °С . В случае если 
дизель не запускается, срабатывает 
аварийная сигнализация.

Внедрение устройства ликвидиру­
ет понижение вязкости масла (р аз­
жижение топливом), на 25— 30 % по­
вышает м оторесурс подшипников ко­
ленчатого вала, на 23 % сниж ает рас­
ход дизельного масла и позволяет 
сэкономить при прогреве до  12 % ди­
зельного топлива.

Скорость и безопасность 
лоездов повысится

По предложению  ученых ЛИИЖ Та, 
в депо Ленинград-Пассаж ирский-М ос- 
ковский для обнаруж ения боксова- 
ния и юза колесных пар электропоез­
дов вместо реле боксования и инер- 
ционно-механических устройств при­
менен электронный блок, выполнен­
ный на базе микроэлем ентов.

Блок устанавливают на каж дом  ва­
гоне электропоезда в отсеке низко­
вольтной аппаратуры . С  помощ ью  
разъемов и электрических кабелей 
его соединяю т с осевыми тахом етра­
ми, элсктропневматическими клапана­
ми, а на моторных вагонах —  с реле 
ускорения.

В отличие от действую щ их проти- 
воюзных устройств (заводов «Транс- 
маш» и Ч ССР «Д ако») электронный 
блок контроля скольж ения обнару­
живает не только ю з, но и боксова- 
ние колесных пар. Примененное уст­
ройство чувствительнее реле , а пото­
му позволяет обнаруж ить боксование 
на начальной его стадии.

За счет уменьш ения потерь энер­
гии при боксовании оно обеспечивает 
экономию энергоресурсов, а такж е 
сокращение затрат на ремонт колес­
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ных пар, тяговы х двигателей и р е д ук ­
торов.

Годовой экономический эф ф е к т от 
применения электронного блока кон­
троля скольж ения на электропоездах 
ЭР2 составляет 3 ты с. руб . на один 
поезд . Прим енение электронного  
блока контроля скольж ения позволя­
ет повысить скорость и безопасность 
движ ения поездов.

Электронны й блок изготавливаю т 
ЛИИЖ Т и депо Ленинград-П ассаж ир- 
ский-М осковский.

Влажная уборка полов
Коллективом  опы тно-электром еха­

нического завода М осковского  м ет­
рополитена разработана машина для 
влажной уборки плиточны х, м рам ор­
ных и гранитных полов производст­
венных помещ ений. На ней, в отличие 
от машины ПМ-560, установлена то р ­
цовая капроновая щ етка диам етром  
630 м м ; применен воздуховсасы ваю ­
щий агрегат , создаю щ ий статическое 
давление 16 186 Па; установлен бак с 
двум я отсекам и .

Кры ш ка бака свободно откиды ва­
ется при отклю чении воздуховсасы ­
ваю щ его агрегата и плотно приж има­
ется , герметично закры вая отсек с 
грязной водой при включении маш и­
ны, в котором  установлены контакты 
сигнализатора уровня. Слив грязной 
воды осущ ествляется  опусканием 
ш ланга. Каркас машины закры т дю ­
ралевыми щ итками. На плате эле к­
троники смонтирован блок защ иты 
маш ины, предназначенны й для  отклю ­
чения воздуховсасы ваю щ его  агрегата 
при переполнении бака грязной во­
дой.

На маш ине предусм отрены  кноп­
ки для включения и выклю чения ма­
ш ины, а такж е две контрольны е лам ­
пы. О дна из них загорается при вклю ­
чении машины, д р угая  —  сигнализи­
рует о переполнении бака грязной 
водой.

Годовой экономический э ф ф е к т  от 
выпуска новых машин составляет
407,9 ты с . руб .

Испытаняе линий 
алектропередачи

С отрудники  проектно-конструк­
торского  бю ро Главного управления 
электриф икации и энергетического  
хозяйства М П С в со др уж естве  с уче­
ными Всесою зного  научно-исследова­
тельского  института ж елезно до р о ж ­
ного транспорта разработали аппара­
тур у для автом атического  двукратно­
го повторного включения (А П В ) ф и ­
дерны х бы стродействую щ их выклю ча­
телей тяговы х подстанций постоянно­

го тока и испытания линии электропе­
редачи на короткое замыкание. Ап­
паратура, улучш ая работу энергодис­
петчеров, обеспечивает бесперебой­
ное электроснабж ение тяги поездов. 
Ком плект аппаратуры включает в се­
бя электронный блок (БЭ ) и два ис­
пытателя коротких замыканий (И КЗ). 
И КЗ разм ещ ены  в ячейках ф идерны х 
выклю чателей, а БЭ —  в щитовом по­
м ещ ении. При отключении БВ от пе­
регр узки  происходит запуск устройст­
ва двукратного  АП В —  срабатывает 
выходной ком м утирую щ ий орган, воз­
действую щ ий на реле-повторитель, 
вклю чаю щ ее БВ.

При отклю чении БВ от к. з. испы­
татель короткого  замыкания блоки­
р ует АП В и оперативное включение. 
Кром е то го , блокировка происходит 
при срабатывании зем ляной защ иты и 
оперативном отклю чении. В аппара­
туре  п редусм отрена сигнализация о 
срабатывании И КЗ и о невключении 
А П В.

И КЗ подклю чен непосредственно 
к контактной сети (см . рисунок). Пи­
таю щ ее напряж ение 220 В подается
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на первичную  обм отку трансф орм а­
тора ТУ1. Вы ход И КЗ (вторичная об­
мотка тр ансф о рм атора ТУ2) подклю ­
чен к пороговом у органу, выдаю щ е­
м у сигнал на блокировку АП В.

При нормальной работе (о тсутст­
вие к. 3.) в цепи ТУ1 и ТУ2 ток не 
протекает, так как диоды УД 1 , УД 2 
заперты . Напряж ение на вы ходе ИКЗ 
и сигнал на вы ходе порогового орга­
на отсутствую т.

Д иоды  УД1 и УД 2 заперты на­
пряж ением  3,3 кВ. При к. 3. оно сни­
м ается , диоды  откры ваю тся и на вы­
ходе И КЗ и порогового органа появ­
ляется  сигнал, блокирую щ ий АП В.

При отклю чении от перегрузки 
диоды  УД1 и У Д 2  остаю тся заперты ­
ми в течение 2— 3 с за счет противо-
э. д . с. двигателей электроподвижно- 
го состава, продолж аю щ его  двигать­
ся по инерции. Э то го  времени доста­
точно, чтобы не произош ла блоки­
ровка АП В.

А ппаратура БФАк-81 от БФ Ам -70 
отличается тем , что в ней применены 
крем ниевы е полупроводниковы е эле­
менты (м одули  серии «Лиспа»), вве­
дена схем а настройки от контактной 
сети от 5 до  10 О м , внедрена схема
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сигнализации срабатывания И КЗ и по­
вышена ее чувствительность.

Устройство изготавливает М осков­
ский энергомеханический завод Глав­
ного управления электрификации и 
энергетического  хозяйства М ПС.

Техническая характеристика
Количество фидеров кон- 2
тактиой сети, обслуж ива­
емых одним комплектом ап­
паратуры
Число АПВ 2
Время АПВ, с: 

первого 12
второго 6

Минимальное остаточное 5
сопротивление контактной 
сетн , на которое может быть 
настроена аппаратура. Он

Напряжение питания от се­
ти переменного тока про­
мышленной частоты . В 
Общая потребляемая мощ­
ность, В-А 
Габаритные размеры; 

электронного блока (БЭ), 
мм
испы тателя коротких з а ­
мыканий (И КЗ), мм

IOS

S20X2S0X
Х 3 2 5

386Х 380Х
Х 2 9 2

Тиристорный преобразователь
П реобразователь типа ПТ-ЭПТ-П 

на тиристорах предназначен для  пи­
тания устройств электропневматиче- 
ского торм оза в пассаж ирских поез­
дах. Его  устанавливаю т на локом оти­
вах взамен блоков питания 
БП-ЭПТ-П со щелочными аккум уля­
торными батареями 40-КН-10.

О тличие конструкции ПТ-ЭПТ-П от 
аналогов заклю чается в том , что в

этом  статическом  преобразователе 
встроена бы стродействую щ ая релей­
ная защ ита от токов короткого  за­
мы кания и п ерегрузки , которая авто­
матически отклю чает питание при 
токе 13— t5  А .

П реобразователь состоит из сле­
дую щ их основных узло в : генератора 
задаю щ ей частоты , пром еж уточного  
усилителя , инвертора и устройства 
для защ иты от токов короткого  зам ы ­
кания и п ерегрузок .

Генератор задаю щ ей частоты пре­
о бразует постоянный ток в перем ен­
ный частотой 625 Гц. Промеж уточны й 
усилитель предназначен д ля  уси ле­
ния сигнала генератора задаю щ ей 
частоты и получения кривой перем ен­
ного тока прям оугольной ф орм ы .

Инвертор на тиристорах управля­
ет силовыми тиристорами через их 
управляю щ ие электр о ды . П о ср едст­
вом силовых тиристоров постоянный 
ток в первичной полуобм отке сило­
вого тр ансф о рм атора ТрЗ  (см . рису­
нок) протекает поперем енно то в о д­
ном, то в д р уго м  направлении. При 
этом  во вторичных обмотках этого 
трансф орм атора появляется перем ен­
ный ток частотой 625 Гц, который в 
одной обм отке через диоды  Д7-Д8 
вы прям ляется в постоянный ток для 
управления торм озам и поезда .

Устройство защ иты  от коротких 
замыканий и перегрузки  состоит из 
двух реле А  и Б. Реле Б сильноточ­
ное, бы стр одействую щ ее типа РК С З  
с двум я обм откам и. Реле А им еет за ­
м едление на срабатывание.

При подклю чении напряж ения пи­
тания на вход преобразователя сна­

чала срабатывает реле Б и замыкает 
свой контакт 11— 12, через который 
подается питание на низкоомную  об­
мотку реле Б, включенную встречно 
основной обм отке этого реле. Затем , 
с некоторы м зам едлением  срабаты­
вает реле А , при этом разм ы кается 
его  контакт 21— 22, а цепь питания 
основной обмотки 1— 2 реле Б про­
ходит через собственный контакт
11— 12 и диод Д Ю . Реле Б отрегули­
ровано таким образом , что при нор­
мальном токе потребления (10 А ) оно 
удерж ивает якорь притянутым.

При возрастании тока потребле­
ния до  13— 15 А реле Б отклю чается, 
контакт 11— 12 разм ы кается и пита­
ние с преобразователя снимается. 
Э то  происходит вследствие того , что 
магнитны е потоки двух обмоток реле 
Б направлены встречно.

Д л я  повторного включения преоб­
разователя необходимо сначала отк­
лючить его от источника питания, 
чтобы отклю чилось реле А , а затем 
снова включить. Диоды  Д 9 и ДЮ  
предохраняю т преобразователь от 
повреж дения в случае несоответствия 
полярности источника питания при 
его  подключении к входным зажи­
мам преобразователя.

Преимущ ества созданного стати­
ческого преобразователя перед ра­
нее выпускаемым блоком питания 
состоят в том , что мощ ность его зна­
чительно увеличилась, поэтому отпа­
ла необходим ость дополнять устрой­
ство аккум уляторной батареей, кото­
рая тр ебует систем атического наблю­
дения за плотностью электролита и 
зарядкой . Кроме этого , статический 
преобразователь включает в себя 
бы стродействую щ ую  защ иту от ко­
роткого  замыкания и перегрузки , что 
значительно повышает его надеж­
ность.

Эксплуатация преобразователей на 
пассаж ирских локомотивах позволяет 
получить годовой экономический эф ­
ф ект в сравнении с блоками 
БП-ЭПТ-П , содерж ащ им и аккум уля­
торную  батарею , в размере 
70 ты с. руб .

Тиристорный преобразовтель раз­
работан ВНИИЖ Том совместно с 
харьковским заводом «Транссвязь», 
который одновременно является из­
готовителем  и поставщ иком преобра­
зователей для  предприятий Главного 
управления локомотивного хозяйства 
М П С.

Техническая характеристика ПТ-ЭПТ-П
Напряжение постоянного то­
ка на входе, В 50 — 52
Ток на входе при номиналь­
ной нагрузке, А не более I О
Постоянное напряжение на 
выходе при токе нагрузки
8 А, В не менее 50
Напряжение переменного то­
ка на выходе при токе на­
грузки 0,6 Л, В не менее 52
Ч астота переменного то­
ка, Гц »25 ±  15
Ток срабаты вания защиты 
от короткого замыкания или 
перегрузки, А 13 — 15
Габаритные размеры, мм 385X 175X 320 
Масса, кг ве более 18
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о т в е т ы  на вопросы

Правила

технической эксплуатации

Можно ли выполнять передвижен»1я локомотивом со ­
става в пределах пути станции независимо от показания 
сигнала после получения справки ВУ-45! (Р. А . Богомолов,
машинист оборотного депо Богданович.)

Всякое перемещ ение подвижного состава на станции 
независимо от расстояния считается м аневром , м аневро­
вым передвиж ением , маневровой работой. Эти действия 
можно выполнять только в строгом  соответствии с п. 15.13 
ПТЭ: «Маневры на станционных путях долж ны произво­
диться по указанию  только одного работника —  деж урного  
по станции, маневрового диспетчера, деж урн ого  по сорти­
ровочной горке или парку, а на участках, оборудованных 
диспетчерской централизацией, —  поездного  диспетчера. 
Распределение обязанностей м еж д у указанными работ­
никами по распоряж ению  маневрами указы вается в ТРА 
станций».

С амостоятельно решать вопросы по передвиж ению  и 
приводить в движение поезд  маш инисту локом отива запре­
щ ается, что подтверж дается п. 15.15 ПТЭ.

Ю . А. ТЮПКИН,
Главный ревизор 

по безопасности движ ения М ПС

Каков порядок осмотра локомотива или моторвагон­
ных секций при сходе с рельсов! (М. 1!. Голев, машинист 
депо Георгиу-Д еж .)

Случаи схода подвижного состава расследую тся в соот­
ветствии с И нструкциями ЦРБ-3960 и ЦРБ-3761. Локомотивы 
и секции осматриваю тся руководителям и, проводящ ими 
разбор , и по их указанию  специалистами отделений , хоз- 
единиц.

Ревизия буксового узла осущ ествляется в случаях, пе­
речисленных в п. 3.5 и разделе  4 Инструкции по со дер ­
жанию и ремонту узлов с подшипниками качения локом оти­
вов и моторвагонного подвижного состава ЦТ-3781.

Что понимают под необходимыми случаями в п. 16.39 
ПТЭ! (М. а  Голев.)

В соответствии с п. 16.39 ПТЭ при сильных тум анах, 
ливнях и м етелях , резко  ограничиваю щ их видимость сиг­
налов, машинист долж ен вести поезд  с особой бдитель­
ностью. В необходимых случаях снижаю т скорость, чтобы 
была полностью обеспечена безопасность движ ения. Под 
ними следует понимать наличие кривых, обвальных м ест, 
переездов, раздельны х пунктов и т. д . Скорость движения 
при этом устанавливает машинист.

Должны ли выдавать машинисту предупреждения о 
снижении скорости на переездах при отправлении поезда 
по неправильному пути двухпутного участка! (М. Н. Голев.)

Если в этом случае поезд  следует по сигналам локом о­
тивного светоф ора, а на соседнем  пути ведутся , например, 
путевые работы , то согласно п. 16.31 ПТЭ на поезд  долж но 
быть выдано предупреж дение о снижении скорости дви­
жения на переездах до величины, которая установлена 
п. 10.16 Инструкции по движению  и маневровой работе.

Б. П. БЕЛ О КО СО В,
зам еститель начальника 

Главного управления локом отивного хозяйства М ПС
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Имеет ли машинист право начинать передвижение по 
станции после получения распоряжения от маневрового 
диспетчера (дежурного по горке) о выполнении маневров, 
если составитель поездов, зная об этом, соответствующего 
сигнала не дал! (В. Г. Ткаченко, машинист депо Николаев.)

В соответствии с п. 15.22 ПТЭ движ ением локомотива 
(в том числе и одиночного) на маневровой работе должен 
управлять только один работник —  руководитель маневров 
(составитель поездов). Он отвечает за их правильное вы­
полнение. П оэтом у при получении команды от маневро­
вого диспетчера или деж урного  по горке машинист не име­
ет права приводить в движ ение локомотив без сигнала 
руководителя маневров. Э то т порядок необходим о соблю ­
дать , проезж ая маневровый сигнал. Когда отсутствует руко­
водитель, порядок передвижений устанавливается в тех- 
нико-распорядительном  акте.

Начальник станции (его заместитель) иногда руководит 
маневровой работой вместо диспетчера или дежурного по 
горке. Не проти.13оречит ли это ПТЭ! (В. Г. Ткаченко, маши­
нист депо Николаев.)

В соответствии с п. 1.6 Правил технической эксплуата­
ции управлять сигналами, аппаратами, механизмами и д р у­
гими устройствам и , связанными с обеспечением безопас­
ности движ ения поездов, имеют право только уполномо­
ченные на это работники. Долж ностным и обязанностями 
начальника станции и его  зам естителей подобные функции 
не предусм отрены . Исклю чение составляю т м алодеятель­
ные станции, на которы х начальнику разреш ено исполнять 
обязанности некоторы х специалистов по граф и ку или в их 
отсутствие.

Г. П. НАЗАРОВ,
помощ ник главного ревизора 

по безопасности движ ения М ПС

Нужно пи брать приказ диспетчера о следовании по 
участку при выходе из строя привода скоростемера! (Са- 
ламатов, маш инист депо Барнаул.)

При вы ходе из строя в пути следования привода ско­
ростем ера , связанного  с А Л С Н , прекращ аю т работу уст­
ройства периодической проверки бдительности и контроля 
скорости . В этих случаях в соответствии с §  32 Инструкции 
ЦШ -ЦТ/3502 маш инист долж ен сообщ ить о случивш емся 
поездном у диспетчеру. По его приказу следую т до  бли­
жайш ей станции с основным (оборотны м ) депо или стан­
ции, имею щ ей пункт технического обслуж ивания, где  не­
исправность долж на быть устранена.

А. В. ФИЛАТОВ,
начальник технического  отдела 

Главного управления локом отивного хозяйства М ПС

С какой скоростью машинист должен вести поезд по 
неправильному пути при наличии на перегоне охраняемых 
и неохраняемых железнодорожных переездов! (А. М. По­
тапов, машинист депо П ерм ь.)

В соответствии с требованиями п. 10.16 Инструкции по 
движ ению  поездов и маневровой работе на ж елезных до­
рогах С ою за С С Р  машинисты поездов, отправляемых по 
неправильному пути, обязаны обеспечить проследование 
оборудованны х односторонними автоматическими устрой­
ствами пер еездо в : обслуж иваем ы х деж урны м  работником 
со скоростью  не выше 40 км/ч, а не обслуж иваемых де­
ж урны м работником —  не выше 25 км/ч.
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Должен лн докладывать помощник машиниста о нали­
чии сигнального знака «С», если машинист в зоне его ви­
димости подал свисток! {А. М. Потапов.)

Приказ М П С №  21 ЦЗ (п. 3 .1 .3 . прилож ения 1) от 
28.04.79 обязы вает помощ ника маш иниста доклады вать 
маш инисту о наличии каж дого сигнального знака «С».

В. Н. БОГОМ ОЛОВ,
ревизор по безопасности движ ения поездов М ПС

Труд

и заработная плата

Какова продолжительность отпуска у машиниста теп­
ловоза промышленного железнодорожного транспорта! 
(Н. С . Дулов, машинист Константиновского ППЖ Т Д он ец ­
кой обл.)

Списком  производств, цехов, проф ессий и долж ностей 
с вредными условиями тр уда , работа в которы х дает пра­
во на дополнительный отпуск и сокращ енный рабочий 
день, утверж денны м  Госком итетом  С С С Р  по тр уд у  и со­
циальным вопросам от 22.08.56, рабочим тепловозны х 
бригад ПП Ж Т предусм отрено  предоставление дополнитель­
ного отпуска в связи с вредным и условиями тр уда про­
долж ительностью  12 рабочих дней.

О бщ ая продолж ительность еж его дного  отпуска рабо­
чим тепловозных бригад устанавливается из расчета ос­
новного отпуска продолж ительностью  12 рабочих дней, 
дополнительного отпуска в связи с вредным и условиями 
тр уда (12 рабочих дней) и дополнительного  отпуска за не­
прерывный стаж  работы на данном предприятии не м енее
2 лет продолж ительностью  3 рабочих дня ). Таким образом , 
м аксимальная продолж ительность отпуска работников этой 
категории 27 рабочих дней.

Предусмотрено ли вознаграждение за выслугу лет и 
доплата за должность старшего машиниста тепловоза 
ППЖТ! |Н. С . Дулов.)

Действую щ им и условиям и оплаты тр уд а  рабочих ло­
комотивных бригад содерж ание старш их маш инистов и 
соответствую щ ая доплата не предусм отрены . Работникам 
промы ш ленного ж елезнодор ож н ого  транспорта М П С вы­
плата единоврем енного вознаграж дения за вы слугу лет 
не установлена.

Имеет ли право машинист ППЖТ на льготную пенсию! 
(Н. С . Дулов.)

В соответствии со Списком  № 2 производств, цехов, 
проф ессий и долж ностей , работа в которы х дает право на 
государственную  пенсию  на льготны х условиях и в льгот­
ных разм ер ах, маш инистам тепловозов и их помощ никам 
пенсия по старости назначается на льготны х условиях при 
достиж ении возраста 55 лет, стаж е работы не м енее 25 лет 
и при условии, если не м енее половины этого стаж а прихо­
дится на работу по указанной профессии (независим о от 
м еста последней работы).

Считается ли потерей трудоспособности непрохожде- 
ние очередной комиссии из-за ухудшения зрения 
(Н. С. Дулов.)

Ухудш ен ие состояния органов зрения в связи с воз­
растом работника не является потерей трудоспособности , 
связанной с его  работой, и возмещ ению  ущ ерба из-за по­
тери трудоспособности не подлеж ит.

В. А. А Ф А Н А СЬЕВ,
начальник О тдела  транспорта и связи 

Госком итета С С С Р  по тр уд у  и социальны м вопросам

Как оплачивается труд локомотивных бригад, выполня­
ющих маневровую и вывозную работу по указанию поезд­
ного диспетчера! (Локомотивные бригады депо Тында.)

В соответствии с приказом М ПС № 24Ц Т971 г. тр уд  
локом отивны х бригад оплачивается по фактически выпол­
няемой работе. Если бригады  обслуж иваю т поезда, имею­
щ ие нумерацию  вывозных, о чем есть отм етка в м арш рут­
ном листе , то маш инисту за один час работы выплачивают 
98,8 коп., помощ нику —  76,7 коп.

Согласно  том у ж е приказу руководителю  предприя­
тия предоставлено право по согласованию  с профсою зной 
организацией устанавливать повременщ икам повышенные 
на 10 % тариф ны е ставки при работах на открытом воздухе 
в особо слож ны х м етеорологических условиях —  м орозах, 
м етелях , заносах и т. д .

Может ли администрация депо лишить вознаграждения 
за выслугу лет работника, который, находясь в длительной 
командировке, нарушил общественный порядок! (С. В. Вик­
торов, помощ ник маш иниста депо  М елитополь.)

Полож ением о порядке выплаты единовременного воз­
награж дения за вы слугу лет (указание М ПС от 12.09.72) 
руководителю  предприятия предоставлено право снижать 
р азм ер  вознаграж дения за вы слугу лет не более чем на 
50 % работнику, допустивш ем у наруш ение трудовой или 
производственной дисциплины.

За наруш ение общ ественного порядка снижение этого 
вознаграж дения действую щ им  Положением не п реду­
см отрено .

Ю. М. БАСОВ,
зам еститель начальника 

Управления тр уд а , заработной платы 
и техники безопасности М ПС

Какова продолжительность отпуска у водителей дрезин! 
{Группа водителей АДМ  дистанции контактной сети Агрыз.)

Еж егодны й основной отпуск составляет 15 рабочих 
дней, дополнительный отпуск предоставляется при непре­
рывном стаж е работы  свыш е трех лет —  по одном у дню 
за каждый последую щ ий год, но не более трех дней (при­
каз № 24Ц от 17.06.71). Дополнительный льготный отпуск 
для данной категории рабочих не предусм отрен .

Какая спецодежда выдается водителям АДМ! (Группа 
водителей.)

М аш инистам А Д М  согласно указанию  № 3152пр от 
2.10.80 вы даю тся летом  хлопчатобумажный костю м , зи­
мой —  теплозащ итный костю м «Зима» и валенки.

Какой наибольший груз можно перевозить автодрези­
ной АДМ ! Нужна ли при этом специальная справка о тор­
мозах! (С. Г. Рендак, машинист автодрезины энергоучастка 
Ровно Львовской дороги .)

М аксим альная прицепная нагрузка при следовании по 
перегону с автомотрисой А Д М  не долж на превышать 
60 тс . Справка о торм озах на специальный подвижной со­
став и м оторно-рельсовы й транспорт не выдается.

М. В. ХЛОПКОВ,
зам еститель начальника Главного управления 

электриф икации и энергетического  хозяйства М ПС

Какие электрические схемы локомотивов будут опуб­
ликованы на страницах журнала «Электрическая и тепло­
возная тяга» в 1985 г.! (Группа читателей.)

В 1985 г. редакция планирует опубликовать цветные 
вкладки и описания электрических схем следую щ их локо­
мотивов; электровоза ВЛ10У, электропоезда ЭР9М (Е), теп­
ловозов 2ТЭ10Л(В) и ТЭП70. Кром е того , на страницах ж ур ­
нала будет рассказано об изменениях в схемах и оборудо­
вании ряда др уги х локом отивов.

РЕДАКЦИЯ
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э л е к т р о с н а б ж е н и е

РАЗДЕЛ ПИТАНИЯ ПОМОЖЕТ ЭКОНОМИТЬ
Опь:т Юго-Западной дороги

С самого начала электрификации 
дорог на переменном токе 

проблема уравнительных токов в 
тяговой сети оставалась одной из 
наиболее важных. При обсуж дении 
целесообразности тех или иных мер 
по уменьш ению  их отрицательного 
влияния на работу систем  электр о ­
снабжения многие специалисты и 
практики расходились во мнениях.

На Ю го-Западной дороге  эта 
проблема решена в 1976 г., когда 
после длительны х исследований ста­
ли внедрять разделы  питания ф и ­
дерны х зон по воздуш ном у пром е­
ж утку постов секционирования (см . 
«ЭТТ» № 10, 1978 г.). Напомним
кратко суть решения.

Выполнить разделы  питания в се ­
редине фидерной зоны с помощ ью  
устройства нейтральной вставки в 
большинстве случаев оказы вается 
невозможным из-за профиля пути, 
расположения светоф оров и т. д . 
П оэтому на дороге было предлож е­
но по воздуш ном у пром еж утку по­
ста секционирования дополнять его 
схем у высоковольтным вакуум ным 
контактором, резервны м  масляны м  
выклю чателем , трансф орм атором  
напряжения и бы стродействую щ ей 
схемой управления. О бщ ую  шину
27,5 кВ при этом секционировали. 
В случае замыкания ветвей откры ­
того воздуш ного пром еж утка токо­
приемником электроподвиж ного со­
става (э. п. с .) происходит ш унти­
рование воздуш ного  пром еж утка 
вакуумным контактором (а при его 
отказе — резервны м выклю чателем)

до выхода токоприем ника из зоны 
касания обеих ветвей пром еж утка.

За годы  эксплуатации оборудова­
ние разделов питания усоверш енст­
вовано, получены новые результаты , 
подтверж даю щ ие эф ф ективность  
этих узлов . П рим ером  усоверш ен­
ствования м о ж ет служ ить изменение 
части схем ы  автоматического управ­
ления вакуум ны м  контактором , ко­
торая р еаги рует на разность напря­
жений в разны х ветвях воздуш ного 
пром еж утка. Проведенная м одерни­
зация устранила влияние низкого 
коэф ф ициента возврата герконовы х 
реле и повысила чувствительность 
вы ходного  органа, который сравни­
вает разность вторичных напряж е­
ний с опорным напряж ением .

На участках дороги , где  обра­
щ аю тся сдвоенны е и строенны е гру­
зовые поезда , в схем е предусм от­
рены изм енения, позволяю щ ие ш ун­
тировать воздуш ный пром еж уток 
при снижении уровня напряжения 
ниже установленны х норм на лю бом 
из участков, прилегаю щ их к посту 
секционирования.

Д ля  определения эф ф ективности  
разделов питания ф идерны х зон че­
ты ре года назад в Д орож ной элект­
ротехнической лаборатории (Д Э Л ) 
разработана м етодика соответствую ­
щих изм ерений, которая ш ироко 
используется и теперь (рис. 1).

О на состоит в том , что на см еж ­
ных тяговы х подстанциях на сум м у 
токов д вух  ф идер о в , питаю щ их меж - 
подстанционную  зону, вклю чаю т 
ам перм етры  и токовы е катуш ки фа-

'°ощтнг
“ л

Рис 1. Схема включения приборов на подстанции и на посту секционирования:
I — масляный выключатель; 2 — трансформатор тока; 3 — контактная сеть; 4 — вакуум­
ный контактор; 5 — трансформатор напряжения; 6 — воздушный промежуток поста сек­
ционирования

ЭЛЕКТРОЭНЕРГИЮ
У Д К  621.331:621.311.004.18 

зом етров и одноф азны х счетчиков 
активной энергии. Чтобы проконт­
ролировать уровень напряжения на 
этой ф идерной зоне, к соответст­
вую щ им цепям трансф орм аторов 
напряж ения подклю чаю т вольтметры 
и катуш ки напряжения ф азом етров 
и счетчиков. Показания приборов 
ф иксирую т через 5 мин. На под­
станциях вклю чаю т по два о д но ф аз­
ных счетчика со стопорами д ля  конт­
роля отдачи и приема электроэнергии .

На посту секционирования вы­
полняю т временный раздел общей 
шины 27,5 кВ, параллельно ем у 
включают вакуум ный контактор 
КВВ-6/320 с дистанционным управ­
лением . Три вакуум ны е камеры 
контактора собираю т последователь­
но, контактор изолирую т от зазем ­
ленных частей и от привода на нап­
ряж ение 35 кВ. Дополнительно уста­
навливают трансф орм атор  напряж е­
ния ЗНО М -27,5 кВ для контроля нап­
ряж ения на общ их секциях 27,5 кВ 
поста секционирования. Во вторич­
ные цепи трансф орм аторов напря­
ж ения вклю чаю т три самопиш ущ их 
вольтм етра, чтобы следить за вели­
чиной напряжения с обеих от раз­
дела концов консоли и м одуля р аз­
ности напряжений на воздуш ном 
пром еж утке .

И зм ерения выполняю т в течение 
двух суто к , в которы е не намечено 
больш их «окон» и действует нор­
мальная схем а питания тяговы х под­
станций. В первой половине испы­
таний при параллельной схем е 
питания данной фидерной зоны из­
м ерения выполняю т на тяговы х 
подстанциях. Показания счетчиков 
ф иксирую т в начале и в конце из­
мерений д ля  каж дого  режима пита­
ния ф идерной зоны . На посту сек­
ционирования включают в работу 
один самопиш ущ ий вольтм етр для 
контроля напряж ения в середине 
фидерной зоны при параллельной 
схем е питания.

Во вторые сутки измерения вы­
полняю т при консольной схем е пи­
тания ф идерной зоны со стороны 
обеих подстанций до воздуш ного 
пром еж утка поста секционирования. 
На время проследования э. п. с. 
зоны воздуш ного  пром еж утка вклю ­
чают вакуум ный контактор, который 
ш унтирует воздуш ны й промеж уток. 
В это время в работе находятся все 
самопищ ущ ие вольтм етры .
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При анализе полученных данных 
обращ аю т внимание на р аспределе­
ние нагрузок м е ж д у  подстанциями 
и величину угла тяговой нагрузки для 
двух рассм атриваем ы х схем  питания, 
а такж е уровни напряжений на 
смеж ны х подстанциях. Кром е того , 
анализирую т выполнение графиков 
движения поездов за время изм ере­
ний с тем , 4To6iai толшее определить^ 
грузопотоки на фидерной зоне за 
каж дые сутки .

После этого с учетом показаний 
счетчиков мож но определить удель­
ные расходы  электроэнергии на тя ­
гу поездов для параллельной и кон­
сольной схем питания и экономиче­
скую  целесообразность раздела пи­
тания данной ф идерной зоны. 
Погрешность одноф азны х счетчиков 
сущ ественного значения не имеет, 
так как в обоих реж им ах и счетчи­
ки и их схем а включения остаю тся 
без изменения. Результаты  обследо­
вания одной из ф идерны х зон Ю го- 
Западной дороги даны в таблице.

О кругленны е нагрузки м еж ду 
подстанциями равны 213 А  и 362 А , 
а углы  сдвига ф аз 50° и 22° при па­
раллельной схем е питания указы ­
вают на протекание по этой ф и д ер ­
ной зоне значительных уравнитель­
ных токов. А нализ грузопотоков и 
расхода электроэнергии подтверж ­
дает целесообразность раздела  ф и ­
дерной зоны, при котором ум ень­
ш ается удельный расход  электро­
энергии на тя гу  поездов на 1,7 % и 
сокращ ается расход  электроэнергии 
по фидерной зоне примерно на 
90 ты с. кВт ч в м есяц . Протекание 
уравнительных токов оказы вает су­
щ ественное влияние на выбор м ощ ­
ности компенсирую щ их устройств в 
тяговой сети в соответствии с по­
следними указаниями М инэнерго .

Аналогичные обследования д р у­
гих ф идерны х зон Ю го-Западной до­
роги показали, что при наиболее 
неблагоприятных условиях (разры в 
меж систем ны х связей по линиям 
110 и 330 кВ м еж д у  районными под­
станциями, изменения схем  внеш не­
го  электроснабж ения, связанны е с

повреж дением  автотрансф орм аторов 
на мощ ных районных подстанциях 
и т. д .)  на ф идерны х зонах Ф астов  —  
Боярка и Буча —  Дарница раздел 
питания ф идерны х зон по воздуш ­
ному пром еж утку постов секциони­
рования позволяет уменьш ить удель­
ный расход  электроэнергии на тя гу  
поездов до 3 % н еж ем есячно эко ­
номить до  240 ты с. кВт ч электро­
энергии на каж дой из них.

В некоторы х случаях раздел  пи­
тания фидерной зоны следует вы­
полнять по воздуш ном у пром еж утку 
поста секционирования, на котором 
смонтирована установка поперечной 
компенсации реактивной мощ ности 
(К У ). Расчеты , выполненные работ­
никами Д Э Л , позволили проверить 
возм ож ность работы  К У  по схем е с 
р азделенны м и ветвями конденсатор­
ных банок и одним реактором  
РБКА-200-75, а такж е настройкой 
каждой ветви на резонансную  часто­
ту , близкую  к пятой гармонике.

О днолинейная схем а первичной 
коммутации поста секционирования, 
с учетом  разд ела  питания фидерной 
зоны и разделенного  К У , показана 
на рис. 2. Д ля  выполнения д и ф ф е ­
ренциальной защ иты каж дой секции 
по напряжению  дополнительно уста­
новлены тр ансф о рм аторы  напряж е­
ния ЗНО М -35. Д иф ф еренциальная 
защ ита по току построена с исполь­
зованием трансф орм аторов тока ф и­
деров контактной сети . В цепи реак­
тора установлен второй тр ан сф о р­
матор тока ТК-20. Типовая К У , ис­
пользуем ая на постах секциониро­
вания, им еет сем ь параллельны х 
рядов. Со стороны более низкого 
напряжения была включена секция, 
с четырьмя параллельны ми рядам и, 
в д р угую  сторону —  с тр ем я . При 
проследовании э. п. с. происходит 
ком м утация д вух секций К У  ваку­
умным контактором .

Э ф ф ективность  работы устройств 
раздела  питания проверяется энер­
годиспетчерам и при определении су ­
точных расходов электроэнергии . 
Иногда используется м етод  грубой 
оценки. По телеуправлению  энерго-
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Рис. 2. Изменения в  схеме поста секцио­
нирования:
1 — продольные разъединители контактной 
сети; 2 — масляные выключатели фидеров 
контактной сети: 3 — трансформаторы то­
ка: 4 — вакуумный контактор; 5 — резерв­
ный масляный выключатель: 6 — двухпо­

люсные разъединители с моторными приво­
дами; 7 — трансформаторы напряжения; 
8 — разрядный резистор; 9 — разрядник; 
10 — ограничивающий резистор; I I — реак­
тор; 12 — конденсаторы КУ

диспетчер ш унтирует на некоторое 
время раздел питания и запраши­
вает нагрузки подстанций. Учитывая 
поездную  ситуацию , д елается пред­
варительный вывод об эф ф ективно­
сти работы устройства раздела пи­
тания конкретной ф идерной зоны.

Ум еньш ение потерь электроэнер­
гии путем внедрения разделов пи­
тания в середине ф идерны х зон в 
случаях, когда это экономически 
обосновано, является одним из ре­
зервов экономии электрической 
энергии на ж елезнодорож ном  тран­
спорте.

Пост секционирования с устрой­
ством раздела  питания фидерной 
зоны и разделенной КУ  эксплуагти- 
руется на Ю го-Западной дороге 
около четырех лет. О тказов в его 
работе было не больш е, чем на 
други х обычных постах секциониро­
вания. О пы т эксплуатации схем  пи­
тания ф идерны х зон с разделом  по 
воздуш ном у пром еж утку постов сек­
ционирования убеж дает в надеж но­
сти работы  таких схем . Это  было 
подтверж дено  при пропуске гр узо ­
вых поездов массой 20 и 25 ты с. т, 
начатом на Ю го-Западной дороге в 
апреле 1984 г.

Канд. техн . наук В . И. КО М Л Ы К , 
начальник Д Э Л  

Ю го-Западной дороги
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ЗАПИСЬ И ПЕРЕДАЧА ТЕЛЕИЗМЕРИТЕЛЬНОЙ ИНФОРМАЦИИ
Школа электрификатора

. .  спользуем ы е на электриф ициро- 
КЧ ванных дорогах систем ы те ле м еха­
ники «Лиспа» и ЭСТ-62 обеспечиваю т 
централизованное управление реж и­
мами работы устройств электроснаб­
жения. Они позволяю т обрабатывать 
большие объемы исходной инф орм а­
ции и тем  самым сущ ественно повы­
шают качество работы устройств 
энергоснабж ения. Д ля  ф ункциониро­
вания систем  телем еханики в таких 
режимах на энергодиспетчерских 
пунктах необходим а не только ин­
форм ация телеуправления и телеси г­
нализации (ТУ-ТС ), но и телеизм ери­
тельная информация (ТИ) о величи­
нах токов и напряжений на тяговы х 
подстанциях и постах секционирова­
ния участка энергоснабж ения.

Для ее получения необходим о 
применение автономных телеизм ери­
тельных устройств, имею щ их специ­
альные каналы связи, на устройство 
которы х, однако, требую тся значи­
тельные материальные затраты . Ц е­
лесообразнее в этом  случае приме­
нить комплексную  систем у ТУ-ТС-ТИ 
системы «Лиспа».

В ней для передачи информации 
ТИ используется часть импульсов се ­
рии ТС , что наклады вает определен­
ные условия на параметры передаю ­
щих телеизм ерительны х устройств : 
появляются ограничения объема и 
скорости передачи информации ТИ.
В «Лиспе» в тракте ТС  смена инф ор­
мации происходит с интервалом 2—
3 с, поэтому неизбеж на дискретиза­
ция по времени (разбивка на врем ен­
ные интервалы) изм еряем ого  пара­
метра с тем ж е интервалом .

Количество резервны х импульсов 
или пауз в серии ТС невелико, по­
этому для информации ТИ в «Лиспе» 
выделено всего 6 импульсов или па­
уз . Такое количество их и определи­
ло шаг квантования по ам плитуде 
для  изм еряем ого параметра. Интер­
вал измерений значений каж дого па­
раметра разделен на 40 равных уча­
стков, каж дом у из которы х соответ­
ствует определенная комбинация из 
шести разрядов в двоично-десятич­
ном коде .

Д ля ш ифрования применен дво­
ично-десятичный счетчик, выход каж ­
дого  триггера (р азр яда ) которого  
использован как датчик ТС . И нф ор­
мация о положении триггеров д во­

ично-десятичного счетчика (кодовая 
ком бинация), таким  образом , переда­
ется по тр акту  ТС .

С  датчика телеизм ери тельного  
устройства (рис. 1) на вход врем ен­
ного им пульсного преобразователя 
(ВИП) поступает напряж ение, величи­
на которого  пропорциональна изм е­
ряем ом у парам етру. ВИП содер ж и т 
преобразователь , на вы ходе которо­
го частота прямо пропорциональна 
напряж ению  на входе , и стабильный 
ф орм ирователь временных интерва­
лов. Импульсы с ВИП поступаю т на 
вход ш иф ратора, на вы ходах которо­
го о б р азуется  кодовая комбинация, 
соответствую щ ая величине изм ер яе­
мого  параметра. Эта комбинация по­
ступает в блок ТС-КП  и далее , после 
преобразований, передается по ка­
налу связи на диспетчерский пункт.

В «Лисне», используем ой на уча­
стках перем енного  тока , в качестве 
датчиков использую т тр ансф о рм ато­
ры тока и напряж ения, вы прям лен­
ное вторичное напряж ение которы х 
поступает на вход преобразователя 
«напряж ение —  частота» (М К З , вхо­
ды  22— 25, рис. 2). Последний со д е р ­
ж ит м ультивибратор Роера, ф о р м и ­
рую щ ий каскад  и логический эле­
м ент И-НЕ с вы ходом  29.

М ультивибратор Роера выполнен 
на сердечнике из перм аллоя 50НП с 
прям оугольной петлей гистер ези са , 
его  частота изм еняется прим ерно от
25 до  250 Гц при изменении напря­
ж ения на входе от 1 до  10 В с высо­
кой степенью  линейности . П огреш ­
ность линейности преобразования не 
превы ш ает 1 % , тем пературная по­
греш ность при изменении тем пера­
туры  в пределах от — 30 до + 7 0  °С  
— 1,5 % . Импульсы с выхода м ульти­
вибратора Роера поступаю т на ф о р ­
мирователь, где  их фронты  улучш а­
ю тся и происходит усиление. С  вы хо­
да преобразователя импульсы посту­
паю т на вход И логического  элем ен ­
та И-НЕ.

На участках постоянного тока д ат­
чик напряж ения выполнен аналогич­
но прим еняем ом у в устройстве теле- 
сигнализации критических величин 
(ТС -КВ ). В ком плект аппаратуры ТИ 
не входит датчик постоянного тока. 
При необходим ости в его  качестве

Рис. I. Схема передачи информации ТИ
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м ож ет прим еняться магнитно-транзи- 
сторный преобразователь.

В качестве ф орм ирователя вре­
менных интервалов в передаю щ ем 
устройстве ТИ применен модуль ре­
ле времени РВК1, работающ ий в ре­
ж им е элем ента вы держ ки времени и 
ф орм ирую щ ий высокостабильпый по 
своим парам етрам  временной интер­
вал. Д лительность этого интервала оп­
ределена из расчета получения соот­
ветствия м еж д у реальным значени­
ем  изм ер яем ого  параметра и коли­
чеством квантованных уровней.

Ш иф р атор  в передаю щ ем  полу- 
ком плекте выполнен в виде счетчика, 
на вы ходе которого  образуется дво­
ично-десятичный код . Счетчик со­
стоит из триггеров ТГ-4К, имею щ их 
граничную частоту переклю чения 
6— 7 кГц . Первый тр иггер  (вы ход 
Ш 11-С7) отведен д ля  отсчета в нату­
ральном двоичном ко де  десятичных 
долей (д о  0,5) единиц и обычно ин­
ф орм ация на его  выходах не пере­
дается по тракту ТС . С ледую щ и е че­
ты ре разряда двоично-десятичного 
счетчика отведены для получения в 
натуральном  двоичном коде единиц 
изм ер яем о го  параметра (цифры  О—  
9), а ещ е два разр яда  —  для получе­
ния циф р О, 1, 2, 3.

С ледовательно , все устройство 
позволяет отсчитывать числа от О до 
39. Д ля  участков постоянного тока 
это соответствует значениям напря­
ж ения от О до 3,9 кВ и тока от О до
3,9 к А , для  участков перем енного то­
ка —  значениям  напряжений от О до 
39 кВ и тока от О до 3,9 к А . Такие 
пределы  достаточны д ля  условий 
эксплуатации . С оответствие действи­
тельны х значений изм еряем ы х пара­
метров отсчетам  ТИ устанавливается, 
как уж е отм ечалось, регулированием 
длительности врем енного интервала 
на вы ходе ф орм ирователя врем ен­
ных интервалов.

П ередаю щ ее устройство ТИ рабо­
тает следую щ и м  образом  (см . рис. 2). 
На вход устройства (м одуль М К З) по­
дается выпрямленное напряжение, 
пропорциональное изм ер яем ом у па­
рам етру. П реобразователь в М КЗ вы­
рабаты вает им пульсы , частота следо­
вания которы х пропорциональна 
входном у напряж ению .

Блокировка элем ента И-НЕ сигна­
лом О с вы хода 7 (р еле времени 
м одуль РВК1) снимается только на 
врем я вы держ ки реле , равное 300— 
350 мс.

Временной интервал (вы держ ка 
реле времени) ф орм ируется в нача­
ле очередной серии ТС . В течение
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интервала на выходах сиетчика ф о р ­
м ируется различный код , соответст­
вующий значению изм ер яем ого  пара­
м етра. Первый тр иггер  счетчика 
обеспечивает более высокую  точ­
ность преобразования (напряж е­
ние —  код) и более стабильную  ин­
дикацию  числа в м ладш ем  р азр яде . 
П осле набора кода счетчиком ТИ ре­
ле  РВК1 блокирует выход преобра­
зователя , а на им пульсах 32— 33 се ­
рии ТС  в устройстве ТС-КП разреш а­
ется запись информации в оптронные 
ячейки ТС .

О прос ячеек ТС производится во 
второй половине серии, после пози­
ции 33. Переклю чение триггеров 
счетчика ТИ в нулевое положение 
происходит в конце серии ТС им­
пульсом  с выхода 63 счетчика рас­
пределителя ТС . Импульс д ля  этого 
подается усилителем  И-НЕ-1к (2,6) 
через разделительны е диоды  на кол­
лекторы  всех триггеров счетчика ТИ. 
С ледовательно , в начале серии все 
триггеры  счетчика ТИ находятся в ну­
левом положении. В передаю щ ем

Рис. 2. Схема устройства ТИ-КП

устройстве ТИ, таким образом , завер­
ш ается цикл снятия и передачи ин­
ф орм ации .

Устройства записи и передачи ин­
ф орм ации ТИ способствую т более 
эф ф ективной работе энергодиспетче­

ров, помогаю т им более оперативно 
решать вопросы эксплуатации и рэ- 
монта устройств электроснабххекия.

Канд . техн. наук Г . М . К О Р С А К О В ,
вниижт

вышли ИЗ ПЕЧАТИ
Ф р а й ф е л ь д  А. В. Проектиро­

вание контактной сети. —  2-е и зд ., пе- 
рераб . и доп . —  М .: Транспорт, 1984.—  
327 с . — 1 р. 40 к.

В книге рассм отрены  м етоды  про­
ектирования контактной сети и воз­
душ ны х линий электриф ицированны х 
дорог, м етодика выбора типов кон­
тактных подвесок и даны их расчеты . 
И злож ены такж е способы расчета 
взаимодействия контактных подвесок 
с токоприем ником , м етоды  расчетов 
и подбора поддерж иваю щ их, ф икси­
рую щ их и опорных устройств.

Приведены краткие сведения по 
проектированию  и эксплуатации кон­
тактной сети . В двух последних гла­
вах содерж атся примеры расчетов и 
подборов различных элем ентов кон­
тактной сети и воздуш ны х линий эле к­
трифицированных ж елезнодор ож ны х 
м агистралей.

Во втором издании учтены новые 
нормативные докум енты , отражен 
опыт проектирования, сооруж ения и 
эксплуатации контактной сети и воз­
душ ны х линий, накопленный за по­
следние годы . Введены дополнитель­
ные материалы , позволяю щ ие облег­
чить практические расчеты . П ерера­
ботаны и сведения об особых случа­
ях расчета проводов воздуш ны х ли­
ний и контактных подвесок при изм е­
нении климатических условий, а такж е 
рссчета поддерж иваю щ их и ф иксиру- 
ю ч и ;: устройств.

Книг? оз-гсиитана на инженерно- 
технических ргботни коз, заняты х про- 
ектирозгнием , сооруж ением  и экс­
плуатацией контактной сети и воз­

душ ны х линий, а такж е м ож ет быть 
использована в качестве учебного по­
собия студентам и вузов ж елезн о до ­
рож ного  транспорта.

С а п р ы к и н а  Е. Н. Электробе­
зопасность при работах на контакт­
ной сети: Плакат на 2-х л . —  М .: Тран­
спорт, 1984. —  40 к.

Ком плект плакатов утверж ден  
Главным управлением электр и ф и ка­
ции и энергетического  хозяйства 
М П С . Они иллю стрирую т правильное 
зазем лени е м еста работ, защ иту от 
наведенного напряж ения, безопасную  
работу с незазем ленны м и проводами.

М а з о р ч у к  Р. К. ,  Ш а р о й к о  
А. В., Б е р л и н  В. И. Нормирова­
ние расхода материалов и запасных 
частей на железнодорожном транс­
порте: Учебник для техникум ов ж е­
лезнодорож ного  тр а н сп о р та .— 3-е 
изд ., перераб . и доп. —  М .: Транс­
порт, 1984. —  272 с. —  80 к.

И злож ены основы нормирования 
расхода м атериальны х ресурсов, м е­
тодика и особенности нормирования 
расхода основных видов материалов 
и запасных частей на ремонт под­
вижного состава, машин и оборудо­
вания, на производство новой про­
дукции , капитальное строительство , 
рем онт зданий и сооруж ений, р аз­
личных технических средств .

В настоящ ем издании учтены из­
менения в нормировании материалов 
в связи с вводом новой систем ы  р е­
монта и технического  обслуж ивания 
подвижного состава.

РАБОТНИКИ ЛОКОМ ОТИВНОГО Х О ­
ЗЯЙСТВА, ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ Ж Е­
ЛЕЗНЫХ Д О РОГ, МЕТРОПОЛИТЕНОВ, 
ЛОКОМОТИВОРЕМОНТНЫХ ЗА В О ­
ДОВ И ПРОМЫШ ЛЕННОГО ТРАН С­
ПОРТА!
ОТКРЫТА ПОДПИСКА НА ЖУРНАЛ  
«ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ И ТЕПЛОБОЗНЛЯ  
ТЯГА» НА 1985 г.

Ж урнал знакомит читателей с но­
винками науки и техники , передовым 
опытом работы ремонтных и локом о­
тивных бригад, электрическим и схе­
мами электровозов, тепловозов, 
электро  и дизель-поездов, особенно­
стями эксплуатации, обслуж ивания, 
ремонта локомотивов и узлов.

На страницах ж урнала широко 
освещ ается ход социалистического 
соревнования, вопросы безопасности 
движ ения поездов, механизации и ав­
томатизации работ, обучения слеса­
рей, машинистов и их помощ ников, 
повышения качества ремонта локом о­
тивов, экономии топливно-энергетиче­
ских ресурсов, а такж е печатаются 
логические схем ы  и м алоформатны е 
книжечки по устранению  неисправно­
стей локом отивов, официальные сооб­
щ ения М ПС.

Ж урнал знакомит читателей с но­
винками зарубеж ной техники по по­
движ ном у составу и энергоснабж е­
нию.

Чтобы не допустить перерыва s 
получении ж урнала , не забудьте  свое­
временно оформ ить подписку. Она 
производится без ограничения в 
пунктах агентства «Сою зпечать», в поч­
товых отделениях связи, а такж е у 
общ ественны х распространителей пе­
чати на предприятиях, в учреж дениях 
и организациях до 1 ноября текущ его  
года. Подписная цена на год 4 руб . 
SO коп. РЕД А КЦ И Я
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УЛУЧШИЛИ ЗАЩИТУ ТРАНСФОРМАТОРОВ
Опыт Южно-Уральской дороги

Д ля защиты силовых трансф орм аторов от внутрибаковых 
повреждений —  пробоя ллежкатушечной изоляции и 

межвитковых коротких замыканий (В К З ) —  служ ит газовая 
защита. Она предохраняет устройство регулирования на­
пряжения под нагрузкой (РП Н ) силовых трансф орм аторов, 
которые расположены в о тдельном  баке , с помощ ью  струй­
ного реле , например RS-1000.

Аппаратура для проверки газовы х и струйны х реле , 
срабатывающ их при скорости потока м асла чер ез них бо­
лее 0,9 м /с, у потребителей отсутствует, так как она гро­
м оздка и дорога. Кром е то го , эти реле не имею т элем ен ­
та для оперативного изменения уставки срабатывания. Чув­
ствительность их недостаточна при ВКЗ в обм отке транс­
ф орм атора. П овреж дения элементов РПН с пробоем изо­
ляции, как правило, сопровож даю тся выбросом м асла м 
пожаром.

Исследования, проведенные специалистами, показали, 
что при ВКЗ  м еж витковая изоляция выходит из строя , а 
виток оплавляется по поверхности за 0,04— 0,05 с. Ток, пи­
тающий аварийный реж им , изм еняется от 0,1 до 0,4 1н. 
Давление газов при обры ве витка и образования дуги  
внутри бака трехобм оточного трансф орм атора мощ ностью  
до 10 M B -А  нарастает очень бы стро. Уж е через 2,2 с пос­
ле возникновения дуги  оно равно 4,5-10^ Па, через 4,7 с —
1,2-10^ Па. При глухом  В К З  виток расплавляется через 1,3 с.

В баке РПН из-за его  м алого объема скорость нара­
стания давления будет ещ е больш е. Характер  повреж де­
ний при ВКЗ во многих случаях постепенный. Вначале по­
вреж дается витковая изоляция, виток оплавляется по по­
верхности. Затем  в м есте  оплавления витка (и, значит, на­
рушенной межвитковой изоляции) происходит интенсивное 
нагревание, так называемый «ползущ ий разряд» . Начинается 
разложение масла, вы деление газов. При новом скачке

тока (близкие замыкания, атм осф ерны е перенапряж ения и 
д р .) происходит короткое замыкание на зазем ленны е ча­
сти тр ансф о рм атора, обрыв витка или новое ВКЗ с после­
дую щ им  обры вом , который происходит за 0,1 с.

С отрудники дорож ной электротехнической лаборато­
рии (Д Э Л ) Ю ж но-Уральской  дороги предлож или при внут­
рибаковых повреж дениях трансф орм аторов и РПН исполь­
зовать защ иту , реагирую щ ую  на величину давления масла 
или продуктов его  разлож ения в этих баках (см . рисунок). 
О на состоит из контактного м аном етра M H 4-IV  (мановаку- 
ум м етра ) 5, соединенного трубой 3 с баком .

М аном етр от давления м асла, газов при повреждении 
в баке РПН зам ы кает свой контакт и через реле 6 дей­
ствует на отклю чение тр ансф о рм атора (сигнал). Уставки 
защ иты  по давлению  равны 4,5-10^ Па 1,2-10^ Па, по вре­
мени колеблю тся от 0,05 до  0,5 с. Вы дер ж ка времени для 
РПН равна нулю .

Возм ож ности защиты по давлению  расш иряет прим е­
нение хром атограф ического  анализа содерж ания газов, 
растворенны х в изоляционных м аслах. О собенно при вы­
явлении м едленно  развиваю щ ихся деф ектов изоляции она 
пом ож ет выявить и устранить их на ранней стадии возник­
новения. Защ ита применима и для  трансформ аторов с за­
щитой м асла при помощ и азотной или други х газовых по­
д уш ек .

Новая защ ита используется на Ю ж но-Уральской дороге 
вм есте с типовой газовой или струйной (в качестве чувст­
вительной ступени). Вм есто защ иты с м аном етром  для этих 
целей прим еняю т защ иту с датчиками магнитного потока 
рассеяния ' .  Датчики устанавливаю т в три ф азы , а реагиру­
ющий орган им еет вы дер ж ку времени на срабатывание. Эта 
защ ита долж на быть отстроена от коммутационных, грозо­
вых перенапряж ений и други х помех. Нуж но учитывать, что 
она не работает при обры ве витка.

Применение защ иты по давлению  целесообразно и 
д ля  тр ансф о рм аторов ТДТН-1600/110-66, работаю щ их в элек­
троустановках с р езко  переменными токовыми нагрузками, 
больш ими величинами токов короткого  замыкания. Д ля 
подклю чения маном етра использованы уж е сущ ествую щ ие, 
заглуш енны е фланцами отверстия.

Защ ита по давлению  с 1981 г. ш ироко используется на 
Ю ж но-Уральской до р о ге . За врем я эксплуатации выявлены 
ее  достоинства и некоторы е недостатки . Так, чувствитель­
ность ее изм еняется при колебаниях уровня масла в рас­
ш ирителе , но несм отря на это за врем я использования за­
щиты лож ны х срабатываний не было.

Инженеры Ю . И. СЕРД Ю К, Ю . Я. ТАРАСОВ, 
Д Э Л  Ю ж но-Уральской дороги 

Ю. Б. ФЕЛИНСКИЙ, 
служ ба электрификации и энергетического  хозяйств*

Схема защиты:
I -б а к  силового трансформатора; 2 — ба» устройства РПН; 3 — тру­
ба; 4 кран;  5 — манометр: 6 — реле
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за р уб е ж о м

НОВОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ И ТЕПЛОВОЗНОЙ ТЯГИ
Обзор материалов, опубликованных в журнале «Железные дороги мира»

р  о втором квартале этого года
журнал «Железные дороги мира» 

(«Ж ДМ») продолжил свои публика­
ции по развитию электрической п 
тепловозной тяги за рубежом. В 
статье, помещенной в «Ж ДМ » ?Гд 4, 
исследуются перспективы разви;ия 
тягового привода для электрического 
подвижного состава. В ней рассмат­
риваются схемы с импульсным регу­
лированием постоянного тока и пре­
образовательные тяговые устройства, 
используемые с асинхронными Tppi- 
фазными тяговы.ми двигателями. Ли­
тер сравнивает параметры несколь- 
1<их преобразователей, разработа 1 п;ых 
за последние годы. Приведенные 
данные, основанные на материалах 
фирм, относятся к преобразователям 
западногерманских электровозов 
DE2500 (мощность преобразователя 
735 кВ-А ), DE500/700 (845/1015
к В А )  и Е120 (1870 к В- А) .  Их удель­
ные массы на единицу мощности со­
ответственно равны 0,65; 0,62/0,59; 
0,45 кг/кВ-А .

Особое внимание в статье уделе­
но новым силовым полупроводнико­
вым приборам, позволяющим умень­
шить габариты и массу преобразова­
телей, а такж е повысить их надеж ­
ность. Тиристор с обратной проводи­
мостью (RLT) представляет собой 
комбинацию обычного тиристора и 
встроенного встречно-параллельного 
диода.

Интерес для конструкторов пре­
образовательной техники представля­
ет мощный тиристор, запираемый 
сигналом управления (ОТО). В нем 
объединены преимущества быстро­
действующего тиристора и высоко­
вольтного транзистора; высокая пере­
грузочная способность в отношении 
прямого тока и обратного напряже­
ния при пониженной чувствительно­
сти к высоким скоростям нарастания 
напряжения. Использование тиристо­
ров ОТО позволяет отказаться от 
громоздких коммутирующих схем, 
построенных на высоковольтных кон­
денсаторах большой емкости.

Мощный полевой транзистор S1T 
с индуцированным каналом и поле­
вой тиристор FCT находятся в ста­
дии исследований. Использовать их 
планируется в схемах с повышенны­
ми напряжениями и относительно не­
большими токами.

Рассматривая перспективы новой 
техники, помимо технических аспек­
тов, следует учитывать и экономиче­
ские. Невозможно до бесконечности 
повышать многообразие полупровод­
никовых приборов, так как при этом 
снижаются объемы серийного выпу­
ска приборов одного типа. Они мо­
гут стать экономически неоправдан- 
иы.ми.

в  «Ж ДМ » №  5 освещаются во- 
п])осы развития электрической тяги 
в Японии, в частности, на новых ли­
ниях системы Синкансен Тохоку и 
Дзоэцу. Здесь используется новый 
электропоезд серии 200, специально 
разработанный для этих линий. Сей­
час в эксплуатации находится 36 т а ­
ких поездов, состоящих из 12 ваго­
нов, приписки депо Ниигата и Сен­
дай. Они были изготовлены в 1980—
1982 гг.

Поезд 200 имеет в основном т а ­
кие ж е характеристики, как и поезд 
серии О, используемый на линиях То- 
кайдо и Сан-Ио, но в его конструк­
ции учтены более тяжелые условия 
эксплуатации, присущие линиям То­
хоку и Дзоэцу. К ним относятся 
большое число длинных тоннелей с 
уклонами до 1 2 ^ ,  низкие темпера­
туры и обильные снегопады.

в  связи с этим поезда серии 
200 имеют повышенную мощность 
(920 кВт по сравнению с 740 кВт 
у поездов серии 0); устройства, 
защищающие подкузовное оборудова­
ние от налипания снега; систему 
вентиляции, снабженную снегоотде­
лительными устройствами; плуг-сне­
гоочиститель. Н а поезде реализованы 
мероприятия по снижению уровня 
шума от ходовых частей и токопри­
емника; приняты меры по уменьше­
нию радиопомех, возникающих при 
образовании дуги на токоприемнике, 
и снижению влияния тяговых токов 
на работу устройств СЦ Б и связи.

Для ремонта электропоездов се­
рии 200 построено предприятие в 
г. Сендай. В его состав входят депо, 
в котором выполняются ежедневные 
и периодические осмотры, а такж е 
завод для проведения капитального 
ремонта поездов. Завод состоит из 
пяти цехов: кузовного (ремонт эле­
ментов кузова, каркаса и обшивки, 
окраска); цеха осмотров (промежу­
точный и выходной контроль); ре­

монта оборудования (тяговые двига­
тели, вспомогательные машины, элект­
рооборудование, механические узлы 
и детали, тормоза); тележечного (ре­
монт колесных пар и элементов те­
леж ек); механического (механическая 
обработка, текущее содержание за ­
водского оборудования и энергети­
ческого хозяйства). Одной из харак­
терных особенностей завода Сендай 
является широкое использование обо­
рудования, автоматизированного на 
основе средств вычислительной тех­
ники, а такж е применение различных 
систем диагностики неисправностей.

Вопросам использования трехфаз­
ного асинхронного привода в поез­
дах метрополитена П арижа посвяще­
на публикация в «Ж ДМ » № 6. По 
требованию Автономного управления 
транспорта П ариж а (RATR) с 1977 г. 
изучаются возможности оснащения 
моторного вагона электросекции 
MF67 двумя асинхронными трехфаз­
ными двигателями. Для этой цели ис­
пользованы двигатели AST4 мощ­
ностью 250 кВт и инверторы OCSS.

Каждый тяговый двигатель пита­
ется от отдельного инвертора, имею­
щего блочную конструкцию. Каждый 
из трех блоков инвертора заключен 
в кожух, в котором оборудование 
охлаждается фреоном. В кожухах 
расположены силовые полупроводни­
ковые вентили, коммутирующие и 
сглаживающие конденсаторы и ин­
дуктивности, помехоподавляющие 
устройства. После испытаний пере­
оборудованный вагон поступил в экс­
плуатацию на линию №  3 П ариж ­
ского метрополитена для детального 
изучения его технических характери­
стик в реальных условиях.

Растущие потребности транспорт­
ной системы П ариж а в пассажир­
ских перевозках привели к разработ­
ке двухэтажных электропоездов 
(«Ж ДМ » №  4). В настоящее время 
построен вариант такого моторного 
вагона постоянного тока напряжени­
ем 1500 В. Первая партия из 32 мо­
торных вагонов Z2N должна быть 
поставлена в конце 1983 г. Вместе 
с прицепными вагонами их намеча­
лось сформировать в 15 пятивагон­
ных поездов. Вариант двухсистемно­
го моторного вагона Z2N находится 
еще на стадии проектной разработ­
ки. Постройка двух их опытных об-
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pasuoD планировалась в начале 
1984 г.

Национальное общество железных 
дорог Бельгии (SNCB) заказало в
1983 г. фирме АСЕС по 12 электро­
возов двойного питания серий Т11 
и Т12 («ЖДМ> №  6). Их поставки 
намечены на 1985— 1986 гг. Это че­
тырехосные локомотивы мощностью 
3150 кВт. Электровоз Т11 предназна­
чен для работы на линиях, электри­
фицированных на постоянном токе 
3 кВ (Бельгия) и 1,5 кВ (Нидерлан­
ды).

Локомотив Т12 рассчитан для 
эксплуатации на линиях постоянного 
тока 3 кВ и переменного 24 кВ, 
50 Гц. В первом случае импульсный 
преобразователь питается непосред­
ственно от контактной сети, во вто­
ром — через тяговый трансформатор 
и два выпрямительных моста. Элек­
трическое торможение на электрово­
зе Т12 не предусмотрено. Оба локо­
мотива предназначены для эксплуа­
тации на линиях Брюссель — Амстер­
дам и Антверпен — Мускрон — Лилль.

В 1982 г. Датские государствен­
ные железные дороги (D SB), наме­
тившие широкую программу электри­
фикации магистральных линий, зак а­
зали фирме ВВС два электровоза с 
асинхронными трехфазными тяговы­
ми двигателями, а затем еще 8. По­
ставка всех 10 локомотивов намече­
на на конец 1985 — начало 1986 г. 
Четырехосные электровозы серии 
AF3000 рассчитаны на питание от 
контактной сети напряжением 25 кВ, 
50 Гц.

Мощность электровоза 4 МВт. 
Она позволяет развивать тяговое 
усилие при трогании 260 кН, макси­
мальную скорость 175 км/ч. Общая 
длина локомотива 19 м. Он обору­
дован системой реостатного тормо­
жения. Устройства управления и ре­
гулирования построены на базе по­
следних достижений электронной и 
вычислительной техники.

В «ЖДМ» №  6 помещен обзор 
железных дорог Восточной Африки, 
в частности, состояния парка тягово­
го подвижного состава. На железных 
дорогах Уганды (UR) эксплуатиру­
ются 6 маневровых тепловозов мощ­
ностью 302 л. с., поставленных в 
1972 г. британской фирмой Andrew 
Barclay, 10 тепловозов с гидравличе­
ской передачей мощностью 746 л. с. 
фирмы Henschel (Ф РГ), 12 теплово­
зов с электрической передачей мощ­
ностью 675 л. с. французской фир­
мы Alsthom-Atlantique и 20 теплово­
зов фирмы Henschel с гидравличе­
ской передачей мощностью 1200 л. с. 
Кроме этого, UR предполагают за ­
купить универсальные тепловозы 
мощностью 750 л. с.

Парк тепловозов Кенийских ж е­
лезных дорог (KR) составляют ло­
комотивы фирм Henschel, General 
Electric, English Electric, MLW. Сей­
час разрабатывается проект модер­
низации 10 тепловозов серии 92 фир­
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мы MLW с переводом электрической 
передачи с постоянного тока на пе­
ременный. Основное оборудование 
для этого поставит канадская фирма 
Bombardier.

Переделка будет производиться в 
мастерских KR в Найбори. Мощ­
ность их невелика, поскольку для 
обслуживания тепловозов приспособ­
лено только одно депо. Сейчас ведет­
ся реконструкция остальных трех. 
KR планируют приобрести 25 манев­
ровых и передаточных тепловозов.

На территории Танзании ж елез­
нодорожные перевозки осуществля­
ют Танзанийская железнодорожная 
компания (TRC) и дорога Танза­
н и я — Замбия (T azara). Перспектив­
ная программа TRC предусматрива­
ет приобретение 75 тепловозов. На 
сегодняшний день компания, кроме 
тепловозов, эксплуатирует 55 паро­
возов на маневровой работе и с р а ­
бочими поездами. Н а ближайшее 
будущее планируется приобрести 
пять маневровых тепловозов.

Д ля тяги поездов на дороге T a­
zara  используются тепловозы с гид­
равлической передачей производства 
КНР. Они должны были использо­
ваться с поездами массой 1100 т, но 
из-за недостаточной мощности мак­
симальная масса поезда была огра­
ничена сначала до 900 т, а затем до 
650 т. Межремонтный срок теплово­
зов — около полугода. На двух из 
них в порядке эксперимента были 
установлены дизели производства 
ФРГ. Переоборудованные локомоти­
вы эксплуатировались в течение 
12 месяцев, после чего фирме М Ш  
(Ф РГ) были заказаны 16 дизелей с 
гидропередачей, а затем еще 22. 
На каждый тепловоз устанавливаю т­
ся два дизеля. Всего намечено рекон­
струировать 60 тепловозов.

На май 1983 г. планировалась по­
ставка дороге Tazara фирмой Krupp 
14 тепловозов для узкой колеи. Они 
имеют электрическую передачу и 
рассчитаны на эксплуатацию в тяж е­
лых режимах с грузовыми поездами. 
Эти шестиосные тепловозы — наибо­

лее мощные локомотивы данного ти­
па, построенные фирмой.

Ж урнал уделяет большое внима­
ние вопросам текущего содержания 
тепловозов, электровозов и электро­
поездов. В «ЖДМ> № 4 приводится 
описание автоматического устройства 
для обнаружения конденсации влаги 
в оборудовании тягового подвижного 
состава. Такое сигнальное устройст­
во разработано во Франции с целью 
предотвращения электрического про­
боя в элементах электрооборудова­
ния, где возможна конденсация 
влаги.

Прибор состоит из датчика кон­
денсации, блока проверки изоляции 
выходного сигнального звена (свето­
вой и звуковой сигналы). Исследова­
ния показали, что если датчик пода­
ет сигнал тревоги, когда сопротивле­
ние изоляции (например, тягового 
двигателя) составляет 10 МОм, то в 
распоряжении персонала имеется еще
4,5 ч до того момента, когда сопро­
тивление снизится до критической 
величины — 1 МОм. Устройство мо­
жет использоваться в любых клима­
тических условиях.

В «Ж ДМ » №  4 и 5 сообщается
об использовании диагностических 
устройств для обнаружения неисправ­
ностей тягового подвижного состава. 
Рассмотрены устройства фирмы Ge­
neral M otors (США) и новозеланд­
ской фирмы Production Engineering.

В «Ж ДМ » № 6 сообщается об 
опыте применения порошковой ме­
таллургии для изготовления колес 
локомотивов в Швеции. Методы по­
рошковой металлургии позволяют 
объединить в одном изделии стали 
с разными физическими свойствами. 
Д ля колеса использованы три марки 
стали. В то время как материал греб­
ня обладает высоким сопротивлени­
ем износу, материал поверхности ка­
тания имеет высокий коэффициент 
сцепления. Фирма ASEA разработа­
ла пять комбинаций материалов, ис­
пытания которых будут вестись в 
течение года.

Инж. Н. П. ЧЕВАЛКОВ
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Творчество наших читателей
Машиниста депо Кемь Октябрьской дороги Юрия 

Константиновича ЗВЯГИНА привела в поэзию железная 
дорога. Именно ей он посвятил большинство стихов в пер­
вых своих сборниках. «Вышли мы с рассветом на прямой 
большак, в поступ-ь пятилеток свой сбивая шаг», —  говорит 
он о своем поколении.

Человечностью и душевностью полны его лирические 
песенные строки. И это естественно, потому что такие же 
качества заложены в нем самом, в его характере, в его 
сердце.

Знакомим читателей с одним из последних произве­
дений Ю. К. Звягина.

ПО САМОМУ КРАЕШКУ БЕЛОГО МОРЯ
Слова
Ю. ЗВЯГИНА

Музыка 
Н. МИШУКОВА

быстро, четко

боиа-та-иу~ты ш ь -с ы  каки сно-Ъо т-та-иу-ты рть-сы как ирр-бы бее бм -ж е р о с -
&т L

c6em го-/1у-бой. Мои c/ioi-иый по-ба-рищ по-нощ-шкной(ерчь1ибд6о1»1ы6каЬи

О ей  ^  е „ _______ F  ‘ ст ■Цг fn, . с ,

^  Пгъ Г*ГШ Ш ^Г\ЛГ\Г\Г\ П _

иесто-бой. ВоЬовм мы бс/пречаеи полярные зо-ри летят за окном пробо­

да. По са-мому краеш-ку Белого поря мы бсдимстобой п о -е з -
l" б т  . F  , D , Е "

д а -------. По са-мо~ми к р а -е ш -^  Б9лого мо-ро~мы Ьо - диы с то-
Д̂ 1 I D

Ъой п о - в з -д о .

И снова н атян уты  рельсы , как  нервы,
Все ближ е рассвет голубой .
Мой славны й товарищ , помощник мой верный. 
Вдвоем мы в кабине с тобой.
Вдвоем мы встречаем полярные зори.
Л е т я т  за  окном провода.
По самом у краеш ку Белого моря 
Мы водим с тобой поезда.
Нас Север погодой балует не очень.
Здесь беды на каж дом  ш агу .
И утром тум анны м , и вьюжною ночью 
Всегда  мы с тобой начеку.
Пропахли соляркой рабочие руки,
И за  ночь устали  гла за ,
Но знаем : из трудного  рейса подруги 
Нас ж д у т  не д о ж д утся  назад.
П риветлив зеленый глазок светофора.
Вдоль рельс молчалива тайга .
Родная сторонка, откры тая взорам,
По-своему нам дорога.
Колеса с туч а т  и сердцам нашим вторят. 
Н австречу встаю т города...
По самому краеш ку Белого моря 
Мы водим с тобой поезда.
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Улан-Удэнский локомотивовагоноремонтный за­
вод —  крупнейшее предприятие Главного управле­
ния по ремонту подвижного состава и производству 
запасных частей М ПС. Его продукция —  обновлен­
ные электровозы серий ВЛ60 и ВЛ80, тепловозы ТЭЗ, 
вагоны и др. —  широко известна железнодорожни- 
никам сети.

Окончена рабочая смена... Заводчан ожидают 
уютные квартиры в ДОмах, построенных для ЛВРЗ; 
многие с удовольствием посетят фольклорный 
праздник в республиканском этнографическом музее, 
поболеют за своих спортсменов на состязаниях 
борцов.

Ф о то  А . И. П О Н О М А РЕВА
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