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|__|а этом  сним ке  —  группа передовы х маш инистов депо Инская Западно-Сибирской 
магистрали. Ф ото гр а ф  запечатлел м ом ент непринуж д енной  беседы. Д а, им, умуд­

ренны м  богаты м  практическим  опы том , есть чем поделиться, что рассказать друг 
другу...

Кто они? Это (слева направо) Н. И.' Евсюков, М. С. Ж уковский, Б. С. Иванов, 
М. Д. Конев, П. И. Нарышев, П. А. Коченков, П. В. Попов, Ф . Ф . Скребков. Можно 
м ногое  рассказать о ка ж д о м  из них.

Вот Николай Иванович Евсю ков. О н общ ественны й м аш инист-инструктор , руководи­
тель колонны . Был делегатом  XX съезда КПСС. Рядом с ним  —  М ихаил Степано­
вич Ж уковский . О н руководитель д епо в ско го  совета общ ественны х инспекторов по 
безопасности движ ения по е зд о в . t Уваж аем ы е это лю ди, больш ое оказывается им до­
верие! И оно  заслуж ено. Они не только  отличные организаторы , чуткие, отзывчивые 
товарищ и, но и вы сококвалиф ицированны е механики.

В центре —  Павел Иванович Нарышев. Он то ж е  ин структор  и тож е  на обществен­
ных началах руковод ит колонной. Немалые и у нее успехи. Здесь ш и ро ко  пользуются 

рекуперацией. Только в августе, прим еняя наиболее рациональны е реж им ы  ведения 
поездов, маш инисты этой колонны  сберегли свыше 120 тыс. квт-ч электроэнергии. 
Д остойны й вклад в пятилетку!

Так делами своими передовы е лю ди Западно-С ибирской  приум нож аю т славу 
и м огущ ество Родины.
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1/О ЛЛЕКТИ В ПО ЛТАВСКО ГО  ТЕПЛОВОЗОРЕМ ОНТ- 
*^Н О Г О  З А В О Д А  в последние годы  провел боль­
шую работу по увеличению  объема вы пускаем ой 
продукции, повы ш ению  ф ондоотдачи и рентабельно­
сти производства. В 1963 г., наприм ер, из заводских 
ворот вышли пять отрем онтированны х секций  тепло­
возов, а ныне еж ем есячная п р о гр а м м а — 30 секций, 
что в общ ем  вы пуске товарной п р о д укц и и  составляет 
более 65% .

Вскоре после сентябрьского  П ленума Ц К  КПСС 
коллектив завода стал усиленно готовиться к  пере­
ходу на новую  систему планирования и экон ом ичес­
кого стимулирования производства. Глубокий ана­
лиз хозяйственно-ф инансовой деятельности по д ­
твердил, что для такого  перехода завод  имеет все 
необходимые данные. Д остигнуты й уровень рента­
бельности обеспечивает возм ож ность  своеврем ен­
ных расчетов с государством  за основны е п р о и з­
водственные ф онды, оборотны е средства и бан­
ковские кредиты , а такж е  образование ф ондов ма­
териального поощ рения, социально-культурны х 
мероприятий и ж и л ищ н ого  строительства, ф онда 
развития производства и покры тия д ругих  плано­
вых затрат.

При всем этом  коллектив считал, что он м ож ет 
и долж ен в свете реш ений нашей партии ещ е м но ­
гое сделать для дальнейш его соверш енствования 
производства, более рационального  использования 
основных средств, изы скания дополнительны х ре ­
зервов. Начатая ещ е в октяб ре  1965 г. больш ая 
кропотливая работа по подготовке  к  переходу на 
новые условия продолж алась почти полгода. В ней 
участвовали все звенья завода.

Партийная и проф сою зная организации завода 
в своей практической работе поставили главную  
задачу: довести до  сознания ка ж д о го  ком андира 
производства, ка ж д о го  рабочего  сущ ность новых 
методов хозяйствования, обязанности и задачи ка ж ­
дого труж ен ика  в деле успеш ного  претворения в 
жизнь новой системы. С этой целью  был ор гани ­
зован семинар с 30-часовой пр о гр а м м о й  для на­
чальников цехов и отделов, их заместителей, с е кр е ­
тарей парторганизаций и председателей цеховых
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проф сою зны х организаций по изучению  конкретной 
экон ом ики .

На этих ж е  семинарах рассматривались (до их 
вынесения на проф сою зны е собрания) проекты  но­
вых премиальны х полож ений, а такж е  мероприятий, 
связанных с экон о м и че ско й  перестройкой. Началь­
ники цехов и отделов после изучения каж дого  во­
проса на семинаре проводили такие ж е  занятия с 
ком андн ы м  составом  цеха и отдела, а те в свою 
очередь —  с рабочими и служ ащ им и своих участков.

Таким  образом , в течение октября 1965 г.—  
марта 1966 г. все работники завода были о зна ко м ­
лены с конкретн ы м и  условиям и перехода на новые 
условия планирования и задачами, которы е пред ­
стоит решать. По этим ж е  вопросам  во всех цехах 
и отделах, а такж е  в об щ езавод ском  масштабе п р о ­
водились лекции, доклады , партийные и проф сою з­
ные собрания, производственны е совещ ания и пар­
тийно-хозяйственны е активы завода.

Все разработанны е полож ения о премировании 
и распределении ф ондов предприятия, а такж е  пла­
ны организационно-технических мер после о б суж ­
дения их в цехах и на за вод ском  производственном  
совещ ании утверж дались на заседаниях заводско го  
комитета проф сою за . О д новрем енно  с этим завком  
разработал и утвердил новые условия соревнования 
м е ж д у  цехами, участками, бригадам и и рабочими ве­
дущ их проф ессий. Условия эти стали более ко н ­
кретны м и и подкреплены  материальной заинтере­
сованностью .

При обсуж дени и  расчетов, связанных с п е р ехо ­
д ом  на новую  систем у работы, реш ено бы ло для 
увеличения отчислений в государственный бю д ж ет, 
а такж е  в ф онды предприятия изыскать д ополни­
тельные резервы  производства и повысить за счет 
их более эф ф ективного  использования плановые 
задания ка к  по реализации пр о дукц и и , так и по 
рентабельности производства. П оступивш ие от це­
хов и отделов предлож ения обеспечивали увеличе­
ние плана по прибы лям  на 314 тыс. руб. и по объе­
му реализации пр о дукц и и  на 500 тыс. руб. При этом  
имелось в виду, во-первых, принять дополнитель­
ные заказы  на изготовление резервуаров больш их
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Поправки, внесенные коллективом за но да в первоначально 
утвержденный план

Т а б л и ц а  1

Показатели

Рост плана 1966 г. 
к отчету 1965 г. в %

утверж­
денного

уточнен­
ного

Объем реализуемой продукции...............
Фондоотдача на 1000 руб. основных

7,7 10,8

производственных фондов ............... 3,7 6,3
Производительность труда ......................
Среднемесячная зарплата одного работ­

ника промышленно-производственного

9,2 10,5

персонала ................................................... 1,5 4,0
Балансовая п р и бы л ь.................................
Рентабельное! ь, принимаемая для

22,3 36,0

исчисления фондов предприятия . . . 27,0 45,7
Платежи в государственный бюджет . . 52,7 61,8

емкостей для «Укрсельхозтехники», «Главдорстроя» 
и Министерства геологии РСФСР на сум м у 
401 тыс. руб. и, во-вторых, изготовить нестандарт­
ное оборудование льдозавода для комбината 
«Криворожсталь» на сум м у 100 тыс. руб.

На указанные выше дополнительные работы за­
водом  в п е р во е  квартале еще до перехода на но­
вые условия оф ормлены  д оговоры  с потребителями. 
Что касается нам еченного нами роста плана прибы ­
лей в сум ме 314 тыс. руб., то они обеспечиваются 
двумя источниками: 88 тыс. руб. дополнительных 
прибылей завод получит за счет указанного  выше 
увеличения плана реализации продукции  на 
500 тыс. руб., остальные за счет разработанных 
дополнительных м ероприятий по сниж ению  себе­
стоимости продукции . К числу таких м ероприятий 
относятся: эконом ия 350 т черных и 27 т цветных 
металлов, снижение расхода электроэнергии на 
500 тыс. квт-ч, топлива на 1 200 т (в условных едини­
цах), использование старогодны х деталей при ре­
монте тепловозов и дизелей на 40 тыс. руб., сни ж е­
ние трудоем кости работ в связи с освоением  новых

производственны х мощ ностей и технологических 
процессов на 285 тыс. норм о-ч , или 131 тыс. руб.

Такие поправки, внесенные в утверж денны й за­
воду на 1966 г. план (табл. 1), дали соответствую ­
щее повыш ение показателей, по которы м  произво­
дятся оценка  работы в новых условиях и отчисления 
в ф онды предприятия, а им енно роста реализации 
п р одукц ии  и уровня рентабельности производства 
по отнош ению  к основны м  производственны м  фон­
дам.

В связи с повы ш ением  плановых заданий на 
1966 г., принятых заводом  при переходе на новые 
условия, рост производительности труда предусм а­
тривается в разм ере  10,5% вместо 9,2% по перво­
начальному плану. Рост среднем есячной зарплаты 
одного  работника пром ы ш ленно-производственного  
персонала с учетом  выплат из фонда материально­
го поощ рения уточненны м  планом  предусм отрен в 
разм ере 4% вместо 1,5%. Таким  образом , в новых 
условиях рост производительности труда в два с 
половиной раза опереж ает рост заработной платы. 
Принятые в плане дополнительные прибыли в сум­
ме 314 тыс. руб. направляю тся: 102 тыс. руб., или 
32,5% , на увеличение платежей в бю дж ет и 
212 тыс. руб., или 67,5% , на увеличение фондов 
предприятия.

В период  подготовки  к переходу на новые ус­
ловия работы завод совместно с ЦТВР пересмотрел 
и согласовал изм енение плановых заданий на теку­
щ ее пятилетие. Этим пересм отренны м  планом на­
мечается в течение 1966— 1970 гг. увеличить выпуск 
из ремонта тепловозов на 230% вместо 216%, наме­
чавшихся первоначальным проектом , а такж е  увели­
чить задания по д руги м  видам продукции . Все это 
обеспечит рост объема реализации продукции  за пя­
тилетие на 53% , рост ф ондоотдачи на 40% и прибы­
лей на 250%. Ежегодны й прирост объема реализа­
ции продукции  запланирован в разм ере 10— 11%.

При выполнении этих показателей возрастут 
платежи в бю дж ет, а такж е  систематически из года 
в год  будут увеличиваться плановые ф онды пред­
приятия, что даст возм ож ность  внедрить новые 
премиальные системы и повысить разм еры  годово­
го вознаграж дения до м есячного  заработка.

А. М. АВЕРКОВ,
ст. машинист тепловоза депо 
Смоляниново Дальневосточ» 
ной дороги

Г Е Р О И

С О Ц И А Л И ­

СТИЧЕСКОГО

Т Р У Д А

П. И. ФОТЕСКО,
машинист тепловоза депо 
Кишинев Одесско-Кишинев­
ской дороги

И. С. МУХОРТОВ,
машинист тепловоза депо
Мары Среднеазиатской до­
роги
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Т а б л и ц а  2
Сравнение индивидуальных нормативов Полтавского завода с групповыми

Измерители Вид нормативов
фонд материаль­
ного поощрения 
(в % к фонду 

зарплаты 
производственного 

персонала)

Нормативы

фонд социально­
культурных 

мероприятий и 
жилищного 

строительства 
(в % к общему 

фонду зарплаты)

фонд развития 
производства 

(в % к стоимости 
основных 

производственных 
фондов)

За каждый % роста объема реализации продук­ Индивидуальный 0,351 0,075 0,084
ции по плану Групповой 0,333 0,167 0,071

За каждый % рентабельности по плану Индивидуальный 0,348 0,081 0,107
Г рупповой 0,207 0,063 0,09.3

За каждый % перевыполнения плана по реали­ Индивидуальный 0,240 0,052 0,058
зации продукции Групповой 0,233 0,117 0,050

£ * 0  В Т О Р О ГО  К В А Р Т А Л А  Т Е К У Щ Е Г О  Г О Д А
^ П о л т а в с к и й  завод в числе первы х трех пр е д ­
приятий М ПС переведен на новы е условия плани­
рования и экон о м и че ско го  стим улирования п р о и з­
водства.

В отличие от д ругих  предприятий ЦТВР наш за­
вод переведен на новые условия работы не по ин­
дивидуальным, а по групповы м  нормативам , раз­
работанным на базе трех тепловозорем онтны х за­
водов: Полтавского, Таш кентского  и И зю м ско го . 
Выше в табл. 2 приводится сравнение этих н орм а­
тивов.

Как видно из приведенны х данных, групповы е 
нормативы несколько  ниж е  индивидуальных, что, 
конечно, поставило Полтавский завод  по сравнению  
с другим и предприятиям и в более ж есткие  условия. 
Показателями для отчислений в поощ рительны е 
фонды заводом  приняты : рост объема реализации 
продукции  и уровень рентабельности. П ричем  за 
счет роста объема реализации пр о д укц и и  о б р а зу ­
ется '/з планового ф онда и за счет уровня рента­
бельности в плане —  остальные 2/.ч фонда.

В соответствии с м етодическим и указаниями д о ­
полнительные отчисления от прибыли в фонды 
предприятия производятся только  по первому по­
казателю , т. е. за перевы полнение предприятием  
плана по прибы ли или реализации продукции . За 
повы ш ение уровня  рентабельности по сравнению с 
плановым заданием  дополнительны х отчислений в 
ф онды предприятия не производится. Следователь­
но, плановые разм еры  всех трех ф ондов предприя­
тия образую тся  по двум  показателям, а сверхпла­
новы е только  по одном у.

Нам каж ется, что следовало бы делать допол­
нительные отчисления в поощ рительны е фонды 
предприятия, конечно , тож е  в пониж енны х размерах, 
и за перевы полнение уровня рентабельности. Ведь 
уровень рентабельности является одним  из важней­
ших показателей всей хозяйственной деятельности 
предприятия и отсутствие мдтериальной заинтере­
сованности в его  перевы полнении м ож ет привести 
к нед ооценке  этого показателя, а следовательно, к 
упущ ени ю  возм ож н остей  его роста по сравнению 
с планом.

Р. Н. МДНУРОВ, 
машинист электровоза локо­
мотивного депо Дёма Куй­
бышевской дороги

М. Т. ЖУК, А. Д. НОВОСИЛЕЦКИИ.
начальник локомотивного де- машинист тепловоза депо
по Славянск Донецкой до- Хабаровск Дальневосточной
роги дороги

Б. Я. САРНОВ,
начальник Новосибирского 
электровозоремонтного за­
вода
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В соответствии с утверж денны м и заводу нор* 
мативами и приняты ми повы ш енны м и плановыми 
заданиями на 1966 г. ф онды предприятия в новых 
условиях с 1 апреля до  конца года образовались 
следую щ ие.

Ф О Н Д  МАТЕРИАЛЬНОГО ПООЩРЕНИЯ —  всего
477,1 тыс. руб., из них за счет отчисления от при­
были 250,4 тыс. руб. В том  числе за увеличение

Т а б л и ц а  3
Положение о выплате вознаграждения за общие годовые 

итоги работы

Непрерывный стаж 
работы па заводе

Размер вознаграждения в % к сред­
немесячной зарплате или должност­

ному окладу за проработанное 
в году время

рабочим, руково­
дящим работни­

кам, ИТР и 
служащим 

всех цехов 
завода

рабочим, руково­
дящим работни­

кам, ИТР, 
служащим 

заводоуправления 
и Ж КО завода

От двух до пяти лет . . 40 30
От пяти до десяти лет 50 40
Свыше десяти лет . . . . 60 50

объема реализации пр о дукц и и  115,4 тыс. руб . и 
за уровень рентабельности 135 тыс. руб. О стальные
227.1 тыс. руб. складываю тся из премий рабочих по 
ф онду зарплаты.

Ф О Н Д  СОЦИАЛЬНО-КУЛЬТУРНЫХ МЕРО­
ПРИЯТИЙ И ЖИЛИЩНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА —
100.2 тыс. руб. В том  числе за увеличение объема 
реализации п родукции  58,6 тыс. руб. и за уровень 
рентабельности 41,6 тыс. руб.

Ф О Н Д  РАЗВИТИЯ ПРОИЗВОДСТВА— 321,9 тыс. руб. 
В том  числе амортизационны е отчисления, направлен­
ные в ф онд развития производства, достигаю т
98,4 тыс. руб., и прибы ль, направляемая в этот ж е  
фонд, составляет 223,5 тыс. руб. Последняя сум ма 
складывается из отчислений за увеличение объема

реализации пр о д укц и и  75,5 тыс. руб. и за уровень 
рентабельности 148 тыс. руб.

По согласованию  с заводским  ком итетом  проф ­
сою за  плановый ф онд м атериального  поощ рения 
направляется на следую щ ие цели:

прем ирование  рабочих по премиальны м  поло­
ж ениям  из ф онда заработной платы. Это, ка к  от­
мечалось выше, составляет 227,1 тыс. руб.;

прем ирование  инж енерно-технических работни­
ков и служ ащ их по итогам  работы за м есяц (по 
премиальны м  пол ож ени ям  из ф онда материального 
поощ рения) 95,7 тыс. руб.;

единоврем енное  прем ирование  за достижение 
вы соких показателей в работе 48 тыс. руб.;

выплату еди новрем ен ного  вознаграждения 
всем работаю щ им  по итогам  работы за год 
91 тыс. руб.;

оказание материальной пом ощ и 15,7 тыс. руб. 
В соответствии с распределением  ф онда ма­

териального  поощ рения на заводе разработаны 
и утверж дены  на завод ском  ком итете  проф сою за 
премиальны е полож ения, приведенны е в табл. 3 и 4.

Размеры прем ий работникам  установлены с 
учетом  их влияния на вы полнение показателей за­
вода. К р о м е  основны х показателей премирования, 
приведенны х в табл. 4, ка ж д о м у  стр уктур н о м у  под­
разделению  установлены дополнительны е два-три 
показателя, за невы полнение которы х премия мо­
ж е т быть ум еньш ена до  50 %.

К дополнительны м  условиям  премирования 
относятся: вы полнение планов повыш ения произво­
дительности труда, ритм ичной сдачи продукции , 
подекадной  ее о тгрузки , снижения себестоимости, 
потерь от брака, реализация планов НОТ, организа­
ционно-технических м ероприятий, отсутствие рек­
ламаций, ум еньш ение травматизма и заболеваемос­
ти, своеврем енное  обеспечение материалами, 
ко м п ле ктую щ и м и  изделиям и и др.

П олож ениям и предусм отрена  выплата премий 
за перевы полнение плановых показателей руко ­
водству завода, начальникам  цехов, отделов и их 
заместителям, старш им  инж енерам , инж енерам  и 
техникам  всех специальностей, старш им  мастерам 
и мастерам, старш им  бухгалтерам , возглавляю щ им

Б. У. подвоискии ,
мастер депо Ленинград-Пас- 
сажирский-Московский Ок­
тябрьской дороги

В. Ф. ВЫРИН,
машинист тепловоза локо­
мотивного депо Юдино Горь­
ковской дороги

Г Е Р О И

С О Ц И А Л И -

С Т И Ч Е С К О

Т Р У Д А

В. Е. БАБИН.
машинист-инструктор локо­
мотивного депо Ожерелье 
Московской дороги
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Положение о премировании ИТР и случстщчх цехов и заводоуправления за месячные результаты работы
Т а б л и ц а  4

Размеры премий в % к 
должностным окладам

Наименование структурных подразделений Показатели премирования
за выполнение 

показателей 
премировании

за каждый % 
перевыполнения 

показателей 
премирования

Цехи: тепловозосборочный, дизельный, тележечпый, аппарат­
ный, колесный

План по себестоимости 
продукции

23 1.7

Теплоэлектростанции и цех нестандартного оборудования То же 18 1,0
Цехи: литейный, кузнечный, механический, электросварочный План по выпуску товарной 

продукции
18 1,0

Кислородная станция То же 15 1.0
Цехи: инструментальный, ремонтно-механический, ремонтно- 
строительный, энергосиловой, транспортный

План по реализации 
продукции заводом

18 1,0

Руководство завода, отделы—производственный, плановый, 
главного технолога, труда и зарплаты, материально- i ехни- 
ческого снабжения, ОТК, главного конструктора, главного 
механика и энергетика, бюро НОТ

То же 23 1,7

Центральная лаборатория, главная бухгалтерия, отделы — кад­
ров, финансово-бы говой, административно-хозяйственный, 
первый отдел, машиносчетная станция

» 18 1,0

отдельные участки бухгалтерского  учета, и конт­
рольным мастерам.

Кром е  • того, на заводе разработано специаль­
ное положение о премировании рабочих за высо­
кое качество вы полняемых работ и сдачу п р о д ук­
ции с первого  предъявления. Премия (10%  тариф ­
ной ставки за ф актически проработанное врем я) 
выплачивается еж ем есячно ка ж д о м у  рабочем у, 
имеющему личное клейм о отличного качества и 
сдающему пр о д укц и ю  отделу технического  ко н тр о ­
ля с первого предъявления.
ПЕРВЫЕ ТРИ МЕСЯЦА РАБОТЫ в новых услови-
* *ях показали вы сокую  эф ф ективность хозяйст­
венной перестройки. Благодаря возросш ей личной 
и коллективной материальной и м оральной заин­
тересованности ка ж д о го  работника экономические

результаты работы завода за второй квартал зна­
чительно улучшены. О традно отметить, что выпол­
нены и перевы полнены  задания по всей важнейшей 
обязательной ном енклатуре. Н иж е (см. табл. 5) при­
водятся данные о выполнении основных экономи­
ческих показателей за второй квартал 1966 г. и 
сравнение их с данными второго  квартала 1965 г. 
Примечательные циф ры. О собо следует отме­
тить, что рост производительности труда во втором 
квартале 1966 г. по сравнению  с соответствующ им 
периодом  прош лого  года составил 18,3%, а сред­
немесячной зарплаты — 5,3%.

Из полученных за первые три месяца сверх­
плановых прибы лей в сум ме 191 тыс. руб. дополни­
тельно сверх плана отчислено в ф онды предприя­
тия 87 тыс. руб., или 45,6%.

Н. Е. БАРАНОВ.
машинист электровоза локо­
мотивного депо Тула Мос­
ковской дороги

М. Т. БАЛУЕВ,
машинист электровоза локо­
мотивного депо Пермь 
Свердловской дороги

С. С. АЗАРЕНКОВ.
машинист тепловоза депо 
Шнлка Забайкальской до­
роги

И. Ф. ГАВРЮШИН,
начальник дистанции кон­
тактной сети Бердяушского 
энергоучастка
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Показатели работы завода
Т а б л и ц а  5

Следует иметь в виду, что приведенны е данные
о выполнении плановых заданий за второй ква р ­
тал 1966 г. значительно выше по отнош ению  к ут­
верж денном у плану, так как в уточненном  заводом  
плане на этот период предусматривается увеличе­
ние объема производства по реализации, товарно­
му и валовому вы пуску продукции  на 200 тыс. руб. 
и по прибы лям  на 94 тыс. руб.

За второй квартал 1966 г. заводом получено 
сверхплановых прибылей 191 тыс. руб. Вот они ис­
точники образования этих средств. За счет пере­
выполнения плана по реализации п родукции  на сум ­
му 419 тыс. руб. получено сверхплановых прибылей 
87,5 тыс. руб. Э кономия от внедрения в производст­
во 102 рационализаторских предлож ений составила
23.7 тыс. руб. Уменьш ен расход металлов —  черных
81 т, цветных 6,5 т в общ ей сложности на
10.8 тыс. руб. С экономлено электроэнергии
162 тыс. квт-ч, или на 3,2 тыс. руб., топлива 493 т
на 4,9 тыс. руб. и старогодны х деталей на
9,4 тыс. руб.

Внедрено в производство 111 организационно­
технических мероприятий. В результате за счет 
снижения трудоем кости работ получена эконом ия 
в размере 52 тыс. руб. Это достигнуто главным о б ­
разом  благодаря ш и роко  развернувш емуся на за­
воде движ ению  за наилучш ую , наиболее рацио­
нальную организацию  труда. Девять действую щ их 
у нас планов НОТ охватывают 54 производственны х 
участка. Реализация предусм отренны х м ер  даст 
39 817 руб. экономии.

Еще в период подготовки завода к  работе в 
новых условиях развернулась большая работа по 
подготовке  к внедрению  в основных цехах завода 
непрерывного оперативно-производственного плани­
рования. С 1 июля такая м етодика планирования 
внедрена в цехах: тепловозосборочном , дизельном , 
тележечном , аппаратном, м еханическом , литейном, 
кузнечном , инструментальном, а такж е  в цехе 
нестандартного оборудования. Н епреры вное опера­
тивно-производственное планирование дает в о зм о ж ­
ность в лю бое время наглядно видеть, каким и и в 
каком  количестве завод обеспечен необходим ы м и 
деталями, позволяет более правильно использовать 
материальные ресурсы на производство полуф аб­
рикатов. И ещ е одно важное обстоятельство. 
Командны й состав цехов освободился от надобности 
составлять многочисленны е заявки на изготовление 
запасных частей и деталей.

О дним  из важнейш их мероприятий в условиях 
нашего завода является освоение производствен­

ных м ощ ностей нового  тепловозосборочного  цеха. 
П уск его  в эксплуатацию  позволил увеличить про­
грам м у ремонта тепловозов, повысить производи­
тельность и улучш ить условия труда.

Во втором  квартале на заводе внедрена новая 
прогрессивная технология м ассового изготовления 
тепловозны х буксовы х наличников. Взамен сверлов­
ки отверстий в наличниках сейчас производится их 
прош ивка ш тампом  одноврем енно  с порезкой  по­
лосы. Это м ероприятие  дает более 7 тыс. руб. 
эконом ии в год.

В тележ ечном  цехе введена в эксплуатацию 
моечная маш ина, вы свободивш ая для других работ 
пять обтирщ иц. Все ш ире применяется метод вос­
становления тепловозны х деталей путем осталива- 
ния и др.

О дноврем енно  с техническим и мероприятиями 
на заводе разработан план внедрения производст­
венной эстетики во всех цехах и на территории за­
вода, при проведении ремонта цеха эти планы 
претворяю тся в ж изнь.

Улучш ение техни ко -эконом и чески х  показателей 
завода в новых условиях повысило материальную 
заинтересованность коллектива в целом  и каж дого 
в отдельности труж еника . Так, во втором квартале 
1966 г. в соответствии с новой системой в значи­
тельной мере возросла выплата премий. Их выда­
но 4 654 и, кр о м е  того, 1 420 премий выдано едино­
врем енно. П ремии рабочим  из фонда заработной 
платы и фонда материального поощ рения соста­
вили 86,7 тыс. руб., инженерно-техническим  работни­
кам и служ ащ им  —  36,5 тыс. руб. Удельный вес всех 
премий к общ ем у ф онду зарплаты составил 10,5%.

Из отчислений от прибы лей в ф онд материаль­
ного  поощ рения по итогам  работы за второй квар­
тал, пом и м о выплаченных премий, сделан резерв 
в сум ме 40 тыс. руб. для обеспечения выплаты воз­
награж дений по итогам  года и прим ерно  такая же 
сумма остается для текущ его  премирования в тече­
ние года.

Во время подготовки  к  переходу на новую  сис­
тему и в первые месяцы встретился ряд трудностей. 
К ним следует отнести прежде всего вопросы ма­
териально-технического обеспечения.

И раньше, и в новых условиях работы завод 
ощ ущ ал и ощ ущ ает значительные затруднения из-за 
несвоеврем енной поставки металла. Так, во втором 
квартале планом предусматривалось изготовить и от­
грузить ж елезны м  д орогам  20 т болтов и гаек. Ме­
талл получили только  в середине мая, и в остав­
шиеся полтора месяца участки, занятые производ­
ством этой продукции , вы нуж дены  были работать в 
три смены, с больш ой пер егр узко й .

Такие неувязки  в планах производства и мате­
риально-технического  обеспечения являются след­
ствием того, что поставки материалов планируются 
поквартально, без разбивки по месяцам.

И далее. Планы м атериально-технического обес­
печения разрабатываю тся раньше, чем ф ормируется 
план производства. Делать ж е  надо как раз наобо-

< рот: ф орм ирование планов производства должно 
опережать составление планов м атериального обес­
печения. И нуж но , чтобы металл и другие  материа­
лы поставлялись еж ем есячно и равномерно.

Следует, очевидно, продум ать вопрос о некото­
ром  увеличении ассортимента материалов, имею­
щ ихся на снабж енческих базах, особенно специаль­
ных сталей и лим итирую щ их материалов. Необходи­
мо, наконец, добиться того, чтобы заводы-поставщ и­
ки по вы деляемы м ф ондам оф ормляли с потребите­
лями д оговоры  и в случае их невыполнения несли 
бы за это м атериальную  ответственность.

Измерители
Выполнение 

плана за вто­
рой квартал 
1966 г. в %

Отчет И квар­
тала 1966 г. в 

% к отчету 
второго квар­
тала 1965 г.

Объем реализации продукции 109,6 124,9
Производительность труда . . 
Среднемесячная зарплата од­

107,9 118,3

ного работающего.................. 102,2 105,3
Прибыли по б а л а н с у ...............
Рентабельность производства 

к основным фондам и обо­

125 198,8

ротным средствам ..................
Фонд материального поощре­

124,2 173,3

ния ...............................................
Фонд социально-культурных 

мероприятий и жилищного

128,6 173,5

строительства .......................... 134,5 102,5
Фо;:д развития производства 
Платежи в бюджет, включая

159 209,8

и плату за ф он ды .................. 122,7 188,7
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В новых условиях работы значительно возрастаю т 
фонды предприятия на ж илищ ное  строительство и 
развитие производства. Так, наш завод с учетом  
средств, переш едш их с прош лы х лет, имеет на со­
циально-культурные м ероприятия и ж илищ ное  строи­
тельство 261 тыс. руб., что позволяет нам начать 
строительство м ногоквартирного  дома. Но у нас нет 
необходимой для этого техники и материалов.

Видимо, строительство жилья и д ругих объектов 
по заявкам предприятий (на средства из ф ондов ма­
териального поощ рения) следует вклю чать в план 
строительных организаций. Это в значительной м ере  
повысит заинтересованность коллективов предприя­
тий в дальнейш ем улучш ении эконом ических показа ­
телей. Есть и другие  нереш енны е ещ е вопросы.

Конечно, мы не претендуем  сейчас на обоб­
щ аю щ ие выводы. С лиш ком  для этого мало прош ло 
ещ е времени. М ы рассказали лишь о первых ре­
зультатах. Они весьма обнадеживаю щ ие и вселяют 
уверенность в том, что используя преимущ ества 
новой системы, завод успеш но выполнит значи­
тельно повыш енный свой пятилетний план.

Т. В. Г аевой ,
начальник Полтавского 

тепловозоремонтного завода, 
Герой Социалистического Труда

А . С. Т и м ош ен к о ,
начальник планового отдела 

завода

МАТЕРИАЛЬНО-ТЕХНИЧЕСКОЕ СНАБЖЕНИЕ 
Н У Ж Д А Е Т С Я  В У Л У Ч Ш Е Н И И

УДК 625.282-843.6.004

Д епо наше, как и все другие  пред ­
приятия С вердловской дороги , с

1 июля переш ло на новую  систему 
планирования и экон ом ическо го  сти­
мулирования. У нас тщательно гото ­
вились к этому важ нейш ем у в ж изни 
коллектива собы тию : определяли пла­
новые и хозрасчетные показатели, 
изыскивали дополнительные резервы  
для повыш ения производительности 
труда, внедрили ряд новшеств.

Не остались, разумеется, в стороне 
и работники цеха больш ого  перио­
дического ремонта. У нас разработан 
график из расчета простоя теплово­
зов г ремонте четверо суток. Соот­
ветственно этом у составлены и гра ­
фики для вспомогательны х цехов на 
прием и выдачу узлов. П осекционно 
закреплены ремонтны е стойла. Это 
дало возм ожность упорядочить рас­
пределение ремонтных групп  по ра­
бочим местам, позволило более рав­
номерно загруж ать мостовы е краны .

С ерьезное внимание уделено с о к ­
ращению времени на транспортиров­
ку деталей и узлов. Для этого и зго ­
товлен ряд приспособлений. В целях 
уменьшения времени, затрачиваемо­
го на маневры тепловозов, изготов­
лена аккум уляторная тележ ка  с при ­
водом. Теперь маневры тепловозов 
при ремонте производятся без ма­
шиниста.

Сделано и м ного  д руго го  хорош е­
го, и ремонтники цеха теперь трудят­
ся с больш им энтузиазм ом . Но под ­
робно говорить о результатах пока 
все ж е  рано: опыт ещ е недостаточен. 
Нам хотелось бы рассказать о д р у ­
гом —  о встретившихся уж е  на пер ­
вых порах трудностях с материально- 
техническим снабжением .

Цех наш, как ем у и положено, ве­
дет ремонт тепловозов. Естественно, 
что нам приходится менять те или 
иные детали. А  вот некоторы х-то  в

кладовой нет или имеется слиш ком  
мало.

Большие затруднения с порш ня­
ми —  не хватает и верхних, и ни ж ­
них. А  нуж н о  их довольно м ного . Так, 
на тепловозе ТЭЗ №  4938, вставшем 
в ремонт, пригодны м и оказались 
всего пять порш ней на обеих се к­
циях. Заменить ж е  было нечем. Кста­
ти, хочется обратить внимание на 
чрезм ерно  больш ое количество вы­
бы ваю щ их из строя порш ней. Мы 
считаем, что в затруднительное поло­
ж ение нас ставит недостаточно тщ а­
тельная их отб раковка  во время 
подъем очного  ремонта тепловозов.

Нет на складе такж е  индикатор­
ных адаптеров, нет и нерж авею щ ей 
стали, из которой  м ож н о  бы ло бы их 
изготовить. В июле не получили ни 
одной м едной прокладки  для адапте­
ров, не было и листовой меди. Поэ­
том у прокл адки  эти точили на то ка р ­
ном  станке, причем  в с тр уж ку  уходи­
ло до  95% металла. Казалось бы, 
совсем  п у с т я к— шплинты 6 X 8 0  мм, 
предназначенны е для ш плинтовки ко ­
ренных опор, но и они сдерж ивали ра­
боту цеха.

Н есколько  слоз относительно м о - 
торно-осевы х подш ипников. Недавно 
на шести тепловозах по зазору  (бо­
лее 2 м м ) заменили 57 шт. Из старых 
подобрали только  восемь, остальные 
приш лось поставить новые.

П рактика подсказы вает, что поло­
ж ение с подш ипникам и м о ж н о  бы ло в 
значительной м ере  выправить, если 
бы в Правила ремонта внести изм е ­
нение, касаю щ ееся браковочного  за­
зора на масло. Сейчас в соответст­
вии с Правилами подш ипники с подъ­
ем очного  ремонта вы пускаю тся с за ­
зо р о м  до 1,5 мм, а на больш ом  пе­
риодическом  бракую тся  при 2 м м. 
Выходит, что на пробег от подъем ки 
до  БПР дается на износ всего 0,5 м м.

Это слиш ком  мало. На наш взгляд, 
браковочны й зазор на масло в под­
ш ипниках при подъемочном  ре­
м онте нуж но  установить не 1,5, а 1 мм. 
Расход подш ипников от этого почти 
не увеличится, зато БПР будет осво­
бож ден  от излиш ней работы и в це ­
лом сократится трата средств.

И ещ е один вопрос. Сейчас пр о ­
бег тепловозов м еж д у ремонтами 
увеличивается, растет, значит, и на­
грузка  на них. Это, конечно, возлага­
ет на нас, работников депо, обязан­
ность улучшать уход и эксплуатацию. 
Со своей стороны  мы делаем все, что 
м ож но . Но назрела необходимость 
предпринять м еры  и для повышения 
износоустойчивости отдельных узлов 
и деталей. В озм ож но, в какой-то 
м ере придется произвести и регули­
р овку  норм . Ныне, например, на 
больш ой периодический ремонт од ­
ного  тепловоза предусматриваются
2 м оторно-осевы х подш ипника. Ф а к ­
тически мы расходуем  в среднем 8. 
Установление нормативов расхода 
запчастей дело очень важное, осо­
бенно теперь, в новых условиях ра­
боты.

Затронуты е вопросы, как нам 
кажется, заслуживаю т серьезного  
внимания. Мы, в частности, считаем, 
что отсутствие четко организованно­
го м атериально-технического снабж е­
ния м ож е т  сказаться на эф ф ективно­
сти хозяйственной реф ормы . П оэто­
м у было бы целесообразны м  пре ­
миальную  систему работников, зани­
маю щ ихся материально-техническим  
снабжением , поставить как-то  в за­
висимость от выполнения депо ре­
м онтной програм мы .

Ф. П. Т ю м ен цев,
старший мастер цеха 

большого периодического ремонта 
депо Ишим Свердловской дороги
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ОНИ УДОСТОЕНЫ ЗВАНИЯ ЛУЧШИХ ПО ПРОФЕССИИ

D  социалистическом  соревновани и  за ус- 
^  пешное выполнение плана первого  года  
пятилетки активное участие  приним аю т р а б о т ­
ники ведущ их профессий . М ногие  из них по 
примеру бр я н ск ого  маш иниста  Ц икун ова  при­
няли конкретные обя за тел ьства  о  личном 
вкладе в пятилетку.

Л учш его  маш иниста локомотива

Адонину С. Н. —

Левандовско- 
му Ю. Р. 

Киселеву М. А.

Крылову Е. А.

Малееву В. М.

Малышеву Г. К.

Рахманину Н. П.

Самойлову А. А.

Сайченко В. П.

Тавадзе Б. Д.

Богинскому М. М.

Войнову В. В.

Иванову П. К. 
Испанюку Д. Д.

Карабасову Б.

Лемешкину И. Т. 
Соловьеву И. Т.
Тонкошнуру М. Ф. 
Цикунову В. Ф.

Шилову Б. А. 
Ковшареву В. Т. 
Кривошею И. И. 
Куликову П. Ф. 
Погорельско­

му Н. Е.

Л учш его
по

Абидову К. X. 
Гришину В. С. 
Дегтяреву В. П. 
Карпенко В. Ф. 
Лободе П. Г. 
Мельникову В. П. 
Моисееву Е. И. 
Наумову Н. М. 
Полубесову /1. В.

машинисту электровоза депо Рыб­
ное

— машинисту электровоза депо Яси- 
новатая

— машинисту электровоза депо Ир- 
кутск-Сортнровочный

— машинисту электровоза депо Яро- 
славль-Главный

— машинисту электровоза депо Зна­
менка

— машинисту электровоза депо Лян- 
гасово

— машинисту электровоза депо Зла­
тоуст
машинисту электровоза депо Ле­
нинград - Сортировочный - М осков­
ский

— машинисту электровоза депо Рос- 
сошь

— машинисту электровоза депо Дне­
пропетровск

— машинисту тепловоза депо Улан- 
Удэ

— машинисту тепловоза депо Рузаев­
ка

— машинисту тепловоза депо Буй
— машинисту тепловоза депо Кара- 

сук
— машинисту тепловоза депо Сакса- 

ульская
— машинисту тепловоза депо Ишим
— машинисту тепловоза депо Зилово
— машинисту тепловоза депо Котовск
— машинисту тепловоза депо 

Брянск II
— машинисту тепловоза депо Сальск
— машинисту паровоза депо Лиепая
— машинисту паровоза депо Ромны
— машинисту паровоза депо Ружино
— машинисту паровоза депо Витебск

мастера и лучш его орнгадира 
ремонту локомотизов

— мастеру депо Ташкент
— мастеру депо Ртищево
— мастеру депо Курган
— мастеру депо Мукачево
— мастеру депо Кнев-Пассажнрский
— мастеру депо Чу
— мастеру депо Дёма
— мастеру депо Волковыск
— мастеру депо Горький-Сортнровоч- 

ный

Коллегия М и н и стер ства  путей сообщ ен и я  
и П резидиум  Ц ен трал ьн ого  ком итета  п р оф ­
со ю з а  р абочи х  ж е л е з н о д о р о ж н о г о  транспорта  
подвели итоги соревн ован и я  по проф ессиям  за 
первое  полугодие.

П очетн ы е звания л учш их по профессии 
присвоены :

Рухленкову В. А.

Финько В. Е. 
Юдину Б. И. 
Козлову С. К. 
Лилль В. И. 
Турашвили Б. Д.

— мастеру депо Ленинград-Пасса- 
жирскнй-Московский

—  мастеру депо Красный Лиман 
— мастеру депо Хабаровск I I
— бригадиру депо Московка
— бригадиру депо Валга
— бригадиру депо Тбилиси

Л учш его  маш иниста грузоподъемного крана

Афанасьеву В. А.

Бабенко И. С. 

Зоткину П. Г1. 

Леонтьеву В. Я. 

Палюге М. А.

— машинисту грузоподъемного крапа 
депо Ленпнград-Финляндскпй

— машинисту грузоподъемного крана 
депо Красный Лиман

— машинисту грузоподъемного крана 
депо Ярославль-Главный

— машинисту грузоподъемного крана 
депо Свердловск-Пассажирский

— машинисту грузоподъемного крана 
депо Львов-Запад

Л учш его  электромонтера контактной  сети

Величко А. Ф.

Ворончуку А. К■ —

Гслашвили С. Г. —

Голубятнико- —
ву А. Н.

Гумарову М. Г. —

Илькиву Б. И. —

Казьмину В. 3. —

Колотухину В. Г. —

Меле хину В. М. —

Стасенко Н. Ф. —

Студеннико- 
ву Е. П.

электромонтеру контактной сети
Ростовского участка энергоснаб­
жения
электромонтеру контактной сети
Нижне-Тагильского участка энер­
госнабжения
электромонтеру контактной сети
Самтредского участка энергоснаб­
жения
электромонтеру контактной сети
Владимирского участка энерго­
снабжения
электромонтеру контактной сети
Владивостокского участка энерго­
снабжения
электромонтеру контактной сети
Львовского участка энергоснабже­
ния
электромонтеру контактной сети
Челябинского участка энергоснаб­
жения
электромонтеру контактной сети
Казатинского участка энергоснаб­
жения
электромонтеру контактной сети
Куйбышевского участка энерго­
снабжения
электромонтеру контактной сет»
Белгородского участка энергоснаб­
жения
электромонтеру контактной сети
Орловского энергоучастка
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Д ирективами XXIII съезда КПСС 
по пятилетнему плану развития 

народного хозяйства на 1966— 1970 гг. 
перед ж е л е зн одорож н икам и  по ­
ставлены задачи по обеспечению  
всевозрастающих потребностей на­
родного хозяйства в перевозках. Гру­
зооборот железны х д орог долж ен 
увеличиться на 23% и к  1970 г. соста­
вить 2400 м лрд. ткм .

Для выполнения этих задач тре­
буется максимальное использование 
технических средств ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта, дальнейш ее улуч­
шение работы л оком оти вного  парка 
при сокращ ении эксплуатационных 
расходов и повыш ении производ и­
тельности труда.

Ж елезные дороги  С оветского  
Союза щ едро оснащ ены передовой 
техникой. По протяженности электри­
фицированных линий (25 тыс. км ) 
Советский С ою з занимает первое 
место в мире. Ш и р о ко е  развитие по ­
лучила у нас дизельная тяга. В на­
стоящее время тепловозами обслу­
живается более 55 тыс. км  д о р о г и 
выполняется около  45% грузовы х пе­
ревозок, а- такж е 28% м аневровой 
работы. В соответствии с расчетами, 
проведенными Гипротранстэи, ЦНИИ 
и управлениями М инистерства путей 
сообщения, полигон тепловозной тя­
ги за пятилетку будет увеличиваться, 
а грузооборот, выполняемый тепло­
возами, к  концу  1970 г. превысит 
1100 млрд. ткм .

8 истекш ем семилетии заводы 
промышленности продолж али по ­
ставлять ж е л е зн о д о р о ж н ом у  транс­
порту магистральные двухсекционны е 
тепловозы ТЭЗ м ощ ностью  4000 л. с. 
и начали промы ш ленное освоение 
магистральных тепловозов м ощ но­
стью 3000 л. с. в секции: пассажирских 
ТЭП60 и грузовы х ТЭ10 различных 
индексов. Парк маневровых л о ко м о ­
тивов пополнялся тепловозами ТЭМ1 
мощ ностью 1000 л. с. и ТГМЗ с гид ­
равлическими передачами м о щ ­
ностью 750 л. с.

Производилась такж е  постройка  
опытных образцов магистральных 
локомотивов 4000 л. с. в секции с 
гидравлическими передачами серий 
ТГ106 и ТГП50, газотурбовозов м ощ ­
ностью 3500 л. с., маневровых тепло­
возов м ощ ностью  1200 л. с. серии 
ТЭМ2 и дизельных поездов ДР1 в 
четырехвагонном исполнении. Из 
стран социалистического лагеря 
осуществлялась поставка м а­
невров ых тепловозов ВМЭ1 м о щ ­
ностью 600 л. с., ЧМЭ2 м ощ ностью  
750 л. с. и ЧМЭЗ м ощ ностью  
1350 л. с. К ром е  того, увеличилось 
поступление трехвагонных, а затем 
четырехвагонных дизельных поездов 
серий Д  И Д1.

О днако рост грузооб орота  на ж е ­
лезнодорож ном  транспорте опред е ­
ляет необходимость дальнейш его по ­

РАЗВИТИЕ ТЕПЛОВОЗНОЙ ТЯГИ 
В ПЯТИЛЕТКЕ 1966-1970 гг.

вышения весов составов и скоростей 
следозания. При повыш ении веса 
поезда с 3600 до 6000— 7000 т необ ­
ходим о увеличение силы тяги л о ко ­
мотива до  65— 75 т и м ощ ности с 
6000 до  8000 л. с. для преодоления 
участков с руковод ящ им и  подъем а­
ми 9 % 0.

В этих условиях им ею щ ееся о гр а ­
ничение н а грузки  от оси на рельс 
(21— 22 т) предопределяет необходи­
мость прим енения для тепловозов 
секционирования. О днако  это д олж но  
осущ ествляться с реализацией в 
каж дой  секции м аксим ально в о зм о ж ­
ной м ощ ности по сцеплению , так как 
увеличение количества секций в о д ­
ном  локом отиве  эконом ически  невы­
годно.

В соответствии с излож енны м  оче­
видно, что на перспективу необходи­
м о м аксим ально ф орсировать рабо­
ты по освоению  вы пуска магистраль­
ных грузовы х локом отизов с се кц и ­
онной м ощ ностью  3000— 4000 л. с.

О чевидно такж е, что в этих усло­
виях для тяжелой горочной работы 
необходим ы  тепловозы  со сцепным 
весом 160— 180 т м ощ ностью  1500—  
2000 л. с.

Следует, однако , заметить, что ж е ­
лезнодорож ны й  транспорт далеко 
ещ е не обеспечивается в необходи­
мых количествах даж е тепловозами 
ТЭМ1 м ощ ностью  1000 л. с.

В пассаж ирской служ бе реализа­
ция скоростей  движ ения 120—  
160 км /ч  при весе состава до 
1000 т такж е  требует применения 
локом отивов м ощ ностью  6000 л. с. 
Таким образом , м ощ ность о д н о сек­
ционны х локом отивов серии ТЭП60 
становится недостаточной, а о грани ­
ченный их вы пуск уж е  потребовал 
применения в пассажирской служ бе 
грузовы х тепловозов ТЭ10 с изм е­
ненным передаточны м  отнош ением  
тягового  редуктора .

Если вопрос об  обеспечении при ­
городны х пассажирских перевозок 
на полигонах тепловозной тяги на­
ходит свое реш ение в постепенном  
внедрении дизельны х поездов вен­
гер ско го  производства и начинаю щ и­
мися поставками их Р ижским  ваго­
ностроительным заводом, то вопрос
о внедрении автомотрис для обеспе­
чения пе р ев о зо к пассажиров на ма­
лодеятельных линиях пока остается 
откры ты м.

УДК 625.282-843 6

Таким образом , несм отря на 
имею щ иеся успехи с внедрением  ди­
зельной тяги на ж е ле зн о д о р о ж н ом  
транспорте, налицо ряд серьезны х 
задач, требую щ их неотлож ного  ре ­
шения.

Выступая на XXIII съезде КПСС, 
Председатель Совета М инистров 
СССР тов. Косыгин А. Н. отметил, 
что «руководители Л уганского, Харь­
ко в ско го  и Колом енского  заводов 
недопустимо затянули доводку более 
мощ ны х новых тепловозов, а р у ко в о ­
дители харьковского  завода «Элек- 
тротяжм аш » не обеспечили поставку 
электрооборудования».

Действительно, продолжавш аяся в 
течение всего истекш его семилетия 
поставка во все увеличивающихся к о ­
личествах тепловозов ТЭЗ мощ ностью  
2000 л. с. в секции, которые сейчас 
составляют основу парка, в первые 
годы дизелизации железных дорог 
сыграла весьма положительную  роль. 
Достигнутая этим унификация парка 
в своей основе определила возм ож ­
ность организации производства и 
поставки запасных частей на крупно ­
серийной основе. Это значительно 
упростило реш ение вопросов с о р ­
ганизацией снабжения дорог запас­
ными частями.

Вместе с тем к концу семилетия 
с нарастающ ей остротой начал ощ у­
щаться недостаток в дизельных локо- 
мотизах м ощ ностью  3000 л. с. в 
секции.

В ка ко м  ж е  направлении имеется 
в виду осущ ествить дальнейшее раз­
витие дизельной тяги для удовлетво­
рения растущ ей потребности ж елез­
ных д ор о г в локомотивах этого типа?

П роизводство  тепловозов ТЭЗ, 
ко то р о е  сейчас ведется Л уганским  
тепловозостроительны м заводом, на­
м ечено вскоре  прекратить. Вместо 
них заводы промы ш ленности начнут 
выпускать магистральные грузовы е 
двухсекционны е тепловозы 2ТЭ10Л.

С лож ивш ую ся практику вы пуска 
этих машин, при которой Х арьков­
ский завод им. Малышева строит их с 
несущ им  кузовом , а Л уганский тепло­
возостроительный завод —  с ку зо ­
вом рамной конструкции , следует 
пересмотреть, так ка к  при этом у 
однотипных машин наруш ается взаи­
м озам еняем ость не только  по кузозу, 
но и по вспом огательном у о б о р уд о ­
ванию. Тепловоз будет выпускаться 
с кузо во м  несущ ей конструкции , в
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котором  долж ны  быть устранены 
недостатки, им ею щ ие место в кузове  
Х арьковского  завода (повыш енная 
шумность в кабине со стороны  хо­
лодильника, наличие наруж ны х две­
рей в кабине машиниста и др.)- Это 
позволит производить серийный вы­
пуск теплозозов на оборудовании Л у­
ганского  завода. Уж е в текущ ем  году 
будет изготовлено несколько  таких 
кузовов для испытаний, а с 1967 г. 
будет начато их промы ш ленное п р о ­
изводство.

Намечается такж е увеличение вы­
пуска магистральных пассажирских 
тепловозоз ТЭП60 К олом енским  теп­
ловозостроительны м заводом , ко то ­
рое долж но  р е зко  возрасти после 
ввода в действие р а м н о-кузов ного  
цеха. Известные недостатки дизеля 
11Д45 этого локомотива долж ны  
быть, безусловно, устранены. Для 
тяги пассажирских поездов со с ко р о ­
стями выше 120 км /ч  уж е  недоста­
точно увеличения мощ ности л о ко м о ­
тива до 4000 л. с., так ка к  при такой 
мощ ности и весе состава 1000 т да­
ж е на площ адке м о ж н о  реализовать 
скорости не выше 115— 117 км /ч . 
Дальнейш ее увеличение секционной 
мощ ности при установленной для это­
го класса локомотивов на грузке  от 
оси на рельс (21 т) требует увеличе­
ния осности локомотива до  восьми.

Таким образом , выдвигается зада­
ча конструирования соверш енно но­
вой экипажной части с колесной 
ф орм улой 40 +  40 или 20 +  20 +  20 +  20. 
О днако имею щ ийся опыт применения 
двухосных тележ ек и ож идаем ы е ди­
намические характеристики четырех­
осных экипажей не даю т основания 
ожидать, что такая конструкция  ходо- 
е о й  части скоростного  локомотива б у­
дет иметь удовлетворительны е дина­
мические характеристики. В связи с 
этим увеличение мощ ности пассажир­
ских локомотивов до 6000 л. с. име­
ется в виду осущ ествлять пока за 
счет секционирования тепловозов 
ТЭП60. В дальнейш ем при создании 
мощ ных бы строходны х легких дизе ­
лей следует вернуться к  вопросу 
повышения секционной м ощ ности для 
скоростны х пассажирских л о ко м о ­
тивов до 6000 л. с.

Для униф икации силовых устано­
вок тепловозов и замены устаревших 
дизелей типов Д50, 2Д100, 10Д  100 
с удельным расходом  топлива на но­
минале 170— 180 г/э. л. с. ч в настоя­
щее время создается семейство ди­
зелей типа Д70 м ощ ностью  1200, 
2000, 3000 и 4000 л. с. Расход топлива 
этими перспективны ми дизелями не 
превыш ает 150— 153 г/э. л. с. ч.

Головная модель дизеля Д70 в 
16-цилиндровом исполнении м ощ н о ­
стью 3000 л. с. построена Х арьков­
ским  заводом  им. Малышева в 1963 г. 
и продолж ает проходить стендовую  
доводку. Кром е  того, несколько  о б ­

разцов этого  дизеля поставлено на 
тепловозы ТЭ10, которы е получили 
наименование ТЭ40. С дизелем  этого 
ж е  семейства в одн оряд ном  шести­
цилиндровом  исполнении м ощ ностью  
1200 л. с. типа 6Д70 построен манев­
ровый тепловоз ТГМ5.

Д ля более м ощ ны х маневровы х 
тепловозов намечен к  производству 
на Б рянском  м аш иностроительном  
заводе дизель 12Д70 м ощ ностью  
2000 л. с. Ведется разработка  дизе ­
ля м ощ ностью  4000 л. с. для тепло­
воза с передачей перем енного  тока.

Н есколько  позж е  к созданию  б о ­
лее прогрессивны х дизелей по срав­
нению  с вы пускаем ы м и приступил и 
Колом енский тепловозостроительны й 
завод. О днако  вместо разм ерности 
24X 27, принятой Х арьковским  заво­
дом  им. Малышева, Колом енский  за­
вод принял для своего дизеля раз­
м ерность 26X 26 , которы й получил 
м ар ку  Д49.

В настоящ ее время ведутся боль­
шие споры  о том , которы й из этих 
дизелей является наиболее пе р спе к­
тивным. С торонники дизеля Д49 
утверж даю т, что в связи с больш им 
диам етром  цилиндра среднее эф ф ек­
тивное давление на нем  ниже, а сле­
довательно, надежность е го  выше, 
забывая при этом, что у дизеля Д49 
удельное давление на подш ипники , 
тем пература газов перед  турбиной 
и тепловая напряженность порш ня 
выше.

П о-видим ом у, последнее м ож е т  
сказаться на надежности дизеля в 
больш ей мере, чем выбранная вели­
чина среднего  эф ф ективного давле­
ния. Заметим кстати, что за р уб е ж ом  
некоторы е ф ирм ы  (М А Н , Зульцер 
и др.) вы пускаю т четырехтактны е д и ­
зели с более вы соким  средним  эф­
ф ективны м давлением, чем у дизеля 
Д70.

В содерж ание  настоящ ей статьи 
не входит полемика по этом у вопро ­
су. О днако  ясно одно, что бесконеч ­
ным «сравнениям» дизелей долж ен 
быть полож ен конец. Н уж но  органи ­
зовать серийное производство  д и зе ­
лей во всем диапазоне м ощ ностей, 
необходим ы х ж е л е зн о д о р о ж н о м у  
транспорту, и прекратить насыщ ение 
д о р о г м алоэконом ичны м и и устарев­
шими дизелями семейства Д100.

Состоявшаяся в последнее время 
ш ирокая дискуссия по вопросу пер­
спективы прим енения на тепловозах 
гидравлических передач позволила 
прийти к выводу, что ;они наиболее 
целесообразны  на тепловозах малой 
мощ ности, дизельны х поездах и ав­
томотрисах, а такж е  на м ощ ны х 
пассажирских локомотивах в ско р о ст­
ном  пассаж ирском  движ ении, когда  
обеспечивается преимущ ественная 
работа локом отива на гидромуф тах.

Преимущ ества гидравлической пе­
редачи перед  электрической по ве­

совым характеристикам  определяю т 
целесообразность ее применения 
такж е  и при ж естких ограничениях 
локом отивов по на грузкам  от оси на 
рельс. В этой связи имеется в виду 
продолж ить на Л ю диновском  тепло­
возостроительном  заводе производ ­
ство магистральных тепловозов 
ТГ102 для Ю ж но-С ахалинского  отде­
ления Дальне-В осточной дороги .

При этом нем аловаж ную  роль 
играет и тот факт, что размещ ение 
осевого  редуктора  при узкой  колее 
не встречает серьезны х трудностей, 
тогда как создание тягового  двигателя 
в таких габаритах представляет со­
бой довольно сл о ж н ую  задачу. Уже 
в текущ ем  году этим заводом  будут 
вы пущ ены два таких опытных л око ­
мотива с н а грузкой  от оси на рельс
17 т при секционной мощ ности 
1680 л. с. Х арактеристики гидропере­
дачи и ее экон ом ические  показатели 
имеется в виду ещ е раз проверить на 
ранее построенны х тепловозах ТГ106 
и ТГП50 м ощ ностью  4000 л. с. в сек­
ции, которы е долж ны  пройти в те­
кущ е м  году м од ернизацию  и затем 
поступить для эксплуатационны х ис­
пытаний.

О собо стоит вопрос о роли газо­
турбинны х локом отивов. Незначитель­
ность сущ ествую щ его  парка газо- 
турбовозов не дает возм ожности 
сделать определенны е выводы о пер­
спективности таких локом отивов. Поэ­
том у н уж но  продолж ить постройку 
опытных газотурб овозов мощ ностью  
6000 л. с. Такой локом отив представ­
ляется целесообразны м  осуществить 
в д вухсекционном  исполнении с уста­
новкой  в одной секции газовой тур­
бины 6000 л. с., а в д ругой  —  вспо­
м огательного  дизеля мощ ностью  
2000 л. с. В этом случае расхо­
дование запаса топлива (15 т газо­
турби нного  и 2,5 т дизельного) не 
о ка ж ет больш ого  влияния на умень­
ш ение сцепного  веса, а следователь­
но, и силы тяги локомотива. Манев­
ровы е передвижения и работу на 
частичных реж им ах, ко гда  газовая 
турбина работает весьма неэкономич­
но, м о ж н о  возлож ить на дизель и, 
таким  образом , повысить общий 
к. п. д. локомотива. С уммарная мощ ­
ность тако го  локом отива поднимется 
до 8000 л. с., и представится воз­
м ож н ы м  использовать 6 X 2  =  12 осей 
экипажа для реализации этой мощ ­
ности.

В течение последних лет отече­
ственная промы ш ленность м одернизи­
ровала маневровы й тепловоз ТЭМ1. 
М ощ ность дизеля на нем путем до­
полнительного наддува повыш ена до 
1200 л. с., установлены новый гене­
ратор и тяговые двигатели, а также 
применена более простая схема элек­
трических соединений. Опытная пар­
тия таких локом отивов, получившая 
наименование ТЭМ2, прош ла длитель­
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ные эксплуатационны е испытания. 
В 1967 г. намечено перейти на серий­
ный вы пуск таких локомотивов.

Взамен тепловозов ТГМЗ с гидрав­
лической передачей м ощ ностью  
750 л. с. имеется в виду приступить к 
производству тепловозов ТГМ5 с ди­
зелем 6Д70 и гидравлической пере­
дачей. Опытный образец  такого  теп­
ловоза, ка к отмечено выше, построен 
и сейчас проходит эксплуатационны е 
испытания. Этот тепловоз состоит из 
двух четырехосных секций, каждая из 
которых имеет кабины управления и 
может работать самостоятельно; 
мощ ность его  2X 1200  =  2400 л. с. 
Сцепной вес 180 т. На сортировочны х 
горках тепловоз ТГМ5 м ож ет обеспе­
чить работу с составами весом 6—  
8 тыс. т. Этот локомотив м ож ет так­
же успеш но использоваться для вы­
возной работы, а в одной секции — 
на пром еж уточны х станциях.

Особый интерес представляет 
применение для горочной работы так 
называемых бустерны х тележек. Та­
кой «тоЛкач», представляющ ий собой 
двухосную  или четы рехосную  об м о- 
торенную  тележ ку с установленными 
на ней вентиляторами охлаждения 
тяговых двигателей и балластом для 
получения необходим ой нагрузки  от 
оси на рельс, позволяет простейш им 
путем увеличить сцепной вес л о ко ­
мотива до 160— 200 т и получить 
значительную силу тяги. О днако  при 
сущ ествую щ ей мощ ности маневровых 
тепловозов 1000— 1200 л. с. исполь­
зование таких тележек-толкачей воз­
м ож но  лишь до скорости 8— 11 км /ч , 
что явно недостаточно.

Намечаемое дальнейшее увеличе­
ние мощ ности маневровых теплово­
зов до 1500— 2000 л. с. позволит реа­
лизовать все преимущ ества такого  
конструктивного  решения для буд у ­
щ его горочного  локомотива. Это осо ­
бенно важно и в связи с тем, что та­
кой тепловоз сохраняет условия хо­
рошей видимости для машиниста и 
создает необходим ы е удобства для 
обслуживания.

Как отмечалось ранее, обслуж ива­
ние пригородны х пассажирских пере­
возок на неэлектриф ицированных 
участках будет осуществляться путем  
дальнейш его внедрения дизельны х 
поездов. Как показы ваю т разработки, 
проведенные ЦНИИ МПС, и опыт 
эксплуатации, дизель-поезд  долж ен 
иметь составность из четырех— шести 
вагонов и общ ую  мощ ность дизель­
ных установок 1400— 2000 л. с., при­
чем должна быть обеспечена воз­
мож ность соединения их в 8- и 
12-вагонный состав с управлением  из 
одного  поста.

В соответствии с этим в 1965 г. 
из Венгерской Народной Республики 
начата поставка четырехвагонных ди­
зельных поездов взамен ранее по­
ставлявшихся трехвагонных с увели­

чением м ощ ности дизельных устано­
вок до 2X 730  =  1460 л. с. Р ижском у 
вагоностроительном у заводу дано 
задание, предусм атриваю щ ее во з­
м ож ность увеличить составность по­
езда с четырех вагонов до шести.

Как уж е  было отм ечено, для об ­
служивания ш кольников и вообщ е 
местного  пассаж ирского  движения 
необходим о вводить в эксплуатацию  
автомотрисы. Отечественная п р о ­
мыш ленность предлагает создать 
автомотрису на базе опы тного 
трехвагонного дизельного  поезда 
ДР2, им ею щ его  два м оторны х и 
один прицепной вагон. Предлагает­
ся м оторны й вагон снабдить второй 
кабиной управления и одним  таким 
вагоном  или с дополнительны м при ­
цепны м осущ ествлять перевозки  на 
малодеятельных участках. О днако  
заложенны е в этот поезд  дизель ве­
сом 3,5 т и гидропередача 3 т о п р е ­
деляю т на грузки  от оси на рельс 
свыше 18,75 т. Это ограничивает воз­
м ож ности  использования такой «авто­
мотрисы» на участках д о р о г с лег­
ким  верхним  строением  пути.

П о-видим ом у, на автомотрисах 
предпочтительней использовать авто­
мобильны е двигатели 180— 240 л. с. 
ЯМЗ 236, 238 и гидравлическую  пере­
дачу Л ьвовского  завода Л А З -Н А М И  
или разработанную  на ее базе чехо­
словацкой пром ы ш ленностью  переда­
чу П р а га — Н АМ И . При весе этих 
агрегатов соответственно 900 и 300 кг 
м ож н о  построить действительно лег­
ку ю  и надеж ную  с двум я силовыми 
установками автомотрису, и м ею щ ую  
нагрузки  от оси на рельс в пределах 
15— 16 т и обладаю щ ую  полной вез- 
деходностью . Не исклю чается воз­
м ож ность создания такой специаль­
ной передачи и на К ал уж ском  маш и­
ностроительном  заводе.

При реш ении этой проблемы  
долж на учитываться и возм ож ность 
приобретения автомотрис из стран 
социалистического лагеря.

Развитие отечественного теплово­
зостроения в новой пятилетке д ол ж но  
осущ ествляться на базе дальнейш его 
увеличения надежности и долговеч­
ности работы всех основных узлов 
локом отивов и в первую  очередь: 

внедрения дополнительно к накат­
ке азотирования ш еек коленчатых 
валов дизелей для повыш ения их 
усталостной прочности и п р е д уп р е ж ­
дения бы строго  износа;

применения водо-м асляного  ох­
лаждения взамен воздуш ного  для 
повыш ения надежности тепловозов 
при работе зим ой;

улучш ения динам ики локом отивов 
путем использования двойного  рес­
сорного  подвеш ивания, увеличенных 
статических прогибов бесчелюстных 
тележек и др.;

полной автоматизации всех пр о ­
цессов управления локом отивом ;

повыш ения долговечности под­
ш ипников коленчатого вала дизелей 
путем внедрения бесканавочных 
вкладыш ей и вкладыш ей с более 
устойчивы ми покры тиям и, чем 
баббит;

применения электротехнических и 
кабельных изделий, позволяю щ их по­
высить долговечность и надежность 
электрических маш ин, аппаратов, си­
ловых и вспомогательны х цепей;

дальнейш его улучш ения ш ум оизо- 
ляции и отопления кабин, а также 
применения кондиционирования воз­
духа на тепловозах, работаю щ их на 
дорогах с ж арким  климатом, и др.

В этой связи необходим о отметить, 
что в течение последних лет на по ­
строенны х тепловозах в поряд ке  м о ­
дернизации при деповских и завод­
ских видах ремонта уж е осущ еств­
ляется ряд мероприятий, направлен­
ных на повышение долговечности 
узлов, улучшение динамических ка­
честв тепловозов и условий работы 
локомотивны х бригад.

Так, основная серия дизельных ло­
ко м о т и в о в —  тепловозы ТЭЗ —  м о ­
дернизируется по 17 узлам. На них 
устанавливается аварийная схема 
питания дизеля топливом, переделы ­
ваются гидроред укторы  для привода 
ком прессора  напрямую , устанавли­
вается сигнализатор заземления в 
цепях управления, старое рессорное 
подвеш ивание с 1967 г. будет заме­
няться новым и выполняется ряд 
других работ.

В ЦНИИ М ПС разработаны пред­
ложения, предусм атриваю щ ие более 
ш ирокий объем  модернизационны х 
работ на этом локомотиве с введе­
нием автоматизации управления хо­
лодильником , повыш ения эконом ич­
ности дизеля путем внедрения над­
дува и др. Эти предлож ения также 
будут учитываться при составлении 
годовы х планов модернизации.

У нас имеются все условия, 
чтобы по надежности, долговечности 
и эконом ичности строящ ихся дизель­
ных локом отивов превзойти передо­
вые в этом отнош ении страны. Тепло- 
возостроители долж ны  приложить 
для этого все усилия, быстрее и эф­
фективнее решать поставленные 
XXIII съездом  КПСС задачи.

Ж ел езнод орож ники  ожидаю т, что 
на стальных магистралях нашей Роди­
ны уж е  ско р о  появятся весьма н у ж ­
ные им мощ ные, вполне соврем ен­
ные локомотивы , надежны е в экс­
плуатации и экономичны е по расходу 
топлива. Со своей стороны нам нуж ­
но реш ительно использовать все воз­
м ож ности для повыш ения производи­
тельности локом отивного  парка.

С. Н. С урж и н ,
зам. начальника 

Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС
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Инициатива и опыт

О ЧЕМ  Г О В О Р Я Т  Ц И Ф Р Ы
Анализ производственно-финансовой деятельности депо Курган

УДК 621.335.2.и04Д.003

больш им интересом  ознаком ились мы с опубли-
кованной в апрельском  ном ере ж урнала  «Элект­

рическая и тепловозная тяга» статьей о производствен­
но-ф инансовой деятельности депо М осковка . Анализ 
баланса этого крупнейш его  на сети предприятия —  на­
шего восточного соседа —  во м ногом  поучителен.

О ткликаясь на призыв авторов этой статьи, хоте­
лось бы поделиться опы том  хозяйственно-эконом ичес­
кой работы и наш его депо.

Как и в М осковке , больш ие изменения за истек­
шее семилетие произош ли в локом отивном  депо К у р ­
ган. В частности, переход на эл ектри ческую  тягу на 
главном ходу Транссибирской магистрали коренны м  
образом  изменил облик и систему работы. Сейчас на­
ши электровозы  водят поезда на участке Челябинск—  
Курган— Исиль-Куль общ ей протяж енностью  в оба на­
правления 1 300 км . Их по см енном у способу обслу­
живаю т локомотивны е бригады из Кургана и П етро­
павловска. Из общ его  объема грузоп е р е во зо к отде­
ления на нашу долю  приходится 86% , а по расходам 
только 34%.

Коллектив депо все эти годы планомерно и на­
стойчиво боролся за эф ф ективное использование ос­
новных фондов, за повыш ение рентабельности работы. 
И всех нас радую т достигнутые результаты. Так, по 
отнош ению  к 1958 г. объем  грузоп е р е во зо к за семь 
лет возрос на 212,6%, производительность труда увели­
чилась на 92,5%, а себестоимость 10 тыс. ткм брутто 
снижена на 18%.

Удлинение тяговых плеч дало возм ожность значи­
тельно улучшить показатели: среднесуточны й пробег 
увеличился на 48,1% и составил 892 км ; техническая 
скорость повысилась на 26,7%; суточная производ и ­
тельность локомотива давно и нам ного  перевалила за
2 млн. ткм  брутто. Значительно снижены  норм ы  п р о ­
стоя в ремонте.

Внедрение нового вида тяги, оснащ ение депо 
мощ ными электровозам и ВЛ8 и соответствую щ ее раз­
витие деповского  хозяйства привели к увеличению  
основных производственных ф ондов по отнош ению  к 
1961 г. на 46,7%. Большое внимание уделялось подня­
тию эф фективности использования основных ф ондов 
как одному из главных эконом ических показателей. 
Темпы роста объема грузоп е р е во зо к и производитель­
ности труда в депо в два с лиш ним раза превысили 
темпы роста основных фондов, а продукция  с одного  
рубля о с н о е н ы х  ф ондов возросла за этот ж е  период 
на 10.1 %•

С переходом  на электрическую  тягу и внедрением  
прогрессивных методов использования локомотивов

на отделении давно уж е  окупились капитальные вло­
ж ения на электриф икацию  и теперь депо дает чис­
тый доход  в ф онд народного  хозяйства 2,6 млн. руб. 
Таков вклад курганцев.

Коллектив депо —  инициатор м ногих начинаний на 
транспорте. В прош лом  —  тяжеловесное движение, 
безводны е рейсы при работе на паровозах, внедрение 
хозрасчета на локомотивах, сменны й способ обслуж и­
вания, езда на длинных плечах, отказ от доплаты за 
старш инство и от вознаграждения за тяжеловесы , дви­
ж ение за среднетехническое образование ка ж до м у  ма­
ш инисту и т. д.

Больш ую работу коллектив депо проделал по 
ком плексной  механизации и автоматизации производст­
венных процессов. Он неоднократны й победитель во 
Всесою зном  социалистическом  соревновании. В 1965 г. 
депо  присвоено звание «Предприятия вы сокой куль­
туры».

В настоящ ее время работники депо разработали 
план на 1966— 1970 гг. В соответствии с контрольными 
циф рами объем  грузоп е р е в о зо к долж ен возрасти на 
19,2%, производительность труда —  на 25% , пре­
дусматривается снижение себестоимости 10 тыс. ткм 
брутто на 9,6% .

Выполнение этого плана потребует больш их усилий, 
но коллектив уверен, что, ка к  это было в прош лом, он 
и на этот раз успеш но справится с поставленными перед 
ним задачами.

Как ж е  сработало депо в м инувш ем  году, над чем 
мы трудим ся сейчас?

Эксплуатационная работа

D  1965 г. план гр узо п е р е в о зо к выполнен на 101,3%, 
^  производительность труда — на 103,8, себестои­
мость грузоп е р е в о зо к снижена на 2,6% , среднесуточ­
ный пробег составил 892 км , вес поезда 2 900 т Ло­
ком отивны е бригады  провели свыше 12 тыс. больш е­
грузны х поездов и в них перевезли груза  сверх нормы 
5,9 млн. т. Прибыль по балансу —  577 тыс. руб.

'С ебестоим ость  грузоп е р е во зо к в 1965 г. снижена 
против плана на 2,6% и против 1964 г. на 3,2%. Нам 
удалось добиться этого в основном  благодаря эконо­
мии электроэнергии на тягу поездов и уменьш ению  
расходов по текущ ем у ремонту локомотивов. О собен­
но ощ утимы й эф ф ект получен за счет электроэнергии. 
С эконом лено свыше 25 млн. квт-ч и это несмотря на 
то, что плановая удельная норма расхода электро­
энергии на измеритель была снижена против 1964 г. 
на 3,5 кит ч.
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Уменьш ению расхода электроэнергии способст­
вовали творческие  поиски всего коллектива. Стара­
лись экономить везде, где только  м ож но . Подсчитав 
свои возм ожности, мы решили повысить средний вес 
поезда на 60 т, поставили в силовую  схему электро­
воза переключатель, позволяю щ ий при небольш их 
тяговых усилиях отклю чать одну се кц и ю ; обобщ или 
наиболее рациональные приемы  вож дения поездов, 
применяемые нашими лучш ими маш инистами: 
А. Величко, А. М унгаловы м, П. М езенцевы м  и др.; 
провели ш колы передового  опыта, после которы х 
составили новые реж им ны е карты, ввели индиви­
дуальный учет расхода электроэнергии по ка ж д о м у  
в отдельности маш инисту. Помогала и наша общ е­
ственность, в частности, постоянно действую щ ее 
производственное совещ ание, ко то р о е  ко нтрол иро ­
вало и направляло усилия коллектива по эконом ии 
электроэнергии; проводили квартальные ко н кур сы  на 
лучшую колонну и бригаду.

И ещ е одно. У нас до середины  м инувш его  го ­
да оборудование рекуперации  на электровозах 
фактически бездействовало. П риш ло время занять­
ся наладкой и восстановлением схем рекуператив­
ного торм ож ения. Специально для этой важной ра­
боты выделили четырех самых опытных товарищ ей. 
Все машинисты прош ли специальную  теоретическую  
подготовку и после проверки  знаний получили за­
ключение на право прим енения рекуперации . П ри­
менение этого вида торм ож ения  введено в один 
из показателей социалистического соревнования.

Мы не случайно так подробно  остановились на 
вопросах, связанных с расходом  электроэнергии. 
Дело в том , что %  всех эксплуатационны х расходов 
депо приходится именно на д олю  электроэнергии . 
А это значит, что борьба за экон о м и ю  —  это преж д е  
всего борьба за снижение себестоимости пере­
возок.

Доволен ли, однако , коллектив общ ими достиг­
нутыми им результатами своего труда, своих усилий? 
И да, и нет. Нет потому, что результаты м огли бы 
быть несравненно лучше, если бы не потери. Их, 
как видно будет ниже, у нас еще немало и хотелось 
бы откровенно рассказать о них, высказать некото ­
рые свои соображения.

Возьмем такой, мы бы сказали, больной вопрос, 
как использование локом отивны х бригад. Только на 
следование з качестве пассажиров в прош лом  году 
потеряно 40 тыс. ч. Если подсчитать, то получится, 
что в течение года 20 чел. из штата депо не участ­
вовали в перевозках. Это, естественно, сказалось 
на производительности труда, которая за год  в о б ­
щем, хотя и повысилась, но сравнительно ненамно­
го —  на 3,8%.

Следование локомотивны х бригад  пассажира­
ми —  явление, к  сож алению , повседневное. П ричи­
на —  неравномерность движения поездов, которая 
нарушает нормальный отдых бригад  в об оротном  
депо. Одни просиж иваю т здесь по 8— 12 ч, у д р у ­
гих, напротив, отдых не превыш ает 3 ч. Э лектрово­
зы подолгу стоят в Исиль-Куле и не успевают во­
время подойти к Челябинску. Там навстречу нашим 
электровозам  пропускаю т электровозы  депо Злато­
уст, за работу которы х еж ем есячно платим 5—  
7 тыс. руб.

Д о р о го  обходятся нам такж е  простои л о ко м о ­
тивных бригад. В общ ей сложности простои эти со ­
ставили 103 тыс. ч, за них депо уплатило 41 тыс. руб.

Далее. В 1965 г. по цеху эксплуатации было до ­
пущ ено 115 510 ч сверхурочной работы и главным 
образом  из-за невыполнения норм  вы работки. При 
этом за сверхурочны е часы ответственность несет 
депо, хотя практически для улучш ения положения

Представленные здесь отдельные кадры фотопленки доста­
точно убедительно свидетельствуют о высокой культуре произ­
водства в депо Курган.

Первый снимок сверху. Это — главный вход в депо. Ниже — 
электромашинный и колесный цехи.
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оно сделать ничего не м ож ет, так как эксплуата­
цией локомотивов занимаются работники движения. 
Мы поэтому согласны с мнением товарищ ей из 
М осковки , что нуж но бы для движ енцев ввести 
премиальную  систему за рациональное использова­
ние бригад и выполнение ими норм  вы работки. 
В настоящее время комиссией НОТ депо разрабо­
тан именной граф ик явки локомотивны х бригад  в 
поездку. Этот граф ик пока охватывает 40% бригад, 
но и то, чтобы он прижился, нам необходим о со­
действие работников движения.

Среднесуточный пробег электровозов у нас 
вроде бы неплохой. Но и он м ог быть выше. Мы 
заметно теряем  из-за довольно частого перевода 
локомотивов в так назы ваемую  группу  врем енно 
отставленных по неравномерности движения (свыше 
12 ч). Ежесуточно в этой группе простаивает в сред ­
нем 25 электровозов. И странное дело: часы прос­
тоя входят в рабочие сутки локом отивов, а вот при 
подсчете среднесуточного пробега электровоза они 
не учитываются. Тем самы м как бы искусственно 
завышается ф актический среднесуточны й пробег. 
Ком у это нужно? Перевод электровозов отрицатель­
но сказывается на балансе депо. А ведь, когда  пе-

В депо введено диспетчерское управление ремонтом. За 
столом диспетчер В. А. Саломахин
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реходили на сменный метод обслуживания локом о ­
тивного парка, цель была ясна: электровозы  не
долж ны  простаивать по оборотны м  пунктам  в ож и­
дании отдыха локом отивны х бригад. Нам ж е в 
1965 г. из-за простоя по неравном ерности движения 
начислена амортизация на сум м у 50 тыс. руб.

Вернемся, наконец, к  той ж е  электроэнергии, о 
которой  уж е  говорили выше. И ее бы могли сэконо­
мить куда больш е, да вот у закры ты х входных сиг­
налов наши электровозы  за год  имели 6 390 непред­
виденных остановок. П ом им о этого, на 400 ч по 
сравнению  с 1964 г. увеличился простой л оком оти­
вов на пром еж уточны х станциях. С окращ ение всех 
этих потерь —  одна из важнейш их задач, наши, если 
м ож но  сказать, реальные резервы .

Ремонт локомотивов

D  депо производятся следую щ ие плановые 
‘“ 'виды  ремонта электровозов ВЛ8: подъемочнь.й, 
больш ой и малый периодические. Техни­
ческий осм отр  осущ ествляется в Челябинс­
ке и Исиль-Куле. Простой электровозов во всех ви­
дах ремонта, кр о м е  м алого периодического , ниже 
предусм отренного  планом: в подъем очном  он со­
ставил 3,6, в больш ом  периоди ческом  1,5 суток.

Значительно перевы полнены  м еж рем онтны е 
норм ы  пробега  электровозов , в результате коли­
чество ремонтов уменьш илось. За счет проведения 
м ер  по р е ж и м у  эконом ии в цехах стоимость подъ- 
е м очного  ремонта электровоза  снижена на 7,1 %, 
м алого  периоди ческо го  —  на 3,1% , получено
29,7 тыс. руб. прибыли.

Д обиться приведенны х результатов оказалось 
не так-то  просто Усилия рем онтников были направ­
лены главным о б р а зо м  на внедрение и освоение 
новых и передовы х методов труда, на соверш енст­
вование технологии. С нижение простоя электрово­
зов при подъем ке имеет для локом оти вного  депо 
Курган особенно больш ое значение, так как сущ ест­
вую щ ая производственная площ адь цеха позволяет 
нам иметь только  одно рабочее стойло. Значит, 
чтобы справиться с ремонтной програм м ой  волей- 
неволей нуж но  было сокращ ать простой. Соответст­
венно наш им возм ож н остям  и потребностям  разра­
ботана и технология подъем ки с простоем  электро­
воза четверо суток. В основу ее положены  поточ­
ный крупноагрегатны й м етод  ремонта и максим аль­
ная механизация всех производственны х процессов. 
В настоящее время коллектив цеха работает над 
претворением  в ж изнь нового, ещ е более пр о гр е с ­
сивного граф ика, разработанного  из расчета пр о ­
стоя электровоза  ВЛ8 в ремонте всего трое суток.

П оточный м етод  организован и при периодичес­
ко м  ремонте  электровозов. Здесь принято посту­
пательное движ ение электровоза  по отдельны м  спе­
циализированны м  стойлам.

Д ля выполнения полного  цикла ремонта преду­
смотрены  четыре рабочих места одноврем енно  для 
двух электровозов, а для больш ого  периодического  
ремонта —  четыре рабочих места, но уж е  на один 
электровоз.

Снижения простоя электровозов во всех видах 
ремонта удалось добиться исклю чительно благода­
ря потоку. Ниже в табл. 1 приводятся основные 
техни ко -эконом и чески е  показатели, достигнутые де­
по в рем онтном  производстве.

Контроль за качеством ремонта, пом им о мас­
теров и бригадиров, осущ ествляется такж е  прием ­
щ иками и общ ественны ми контролерами. Введены 
система сдачи п родукции  с первого  предъявления и 
вы пуск электровозов из ремонта с гарантией. Все

В цехе точных приборов. Слесарь Н. С. Ключников про­
веряет на стенде качество отремонтированного кило- 
амперметра
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сласари цехов прош ли переаттестацию , им  выданы 
аттестаты с талонами предупреж дений , которы е в 
случае обнаруж ения брака отбираю тся.

Организация поточного  метода ремонта и 
внедрение ком плексной  механизации позволили 
лучше использовать технику, им ею щ ую ся  в цехе, 
сократить трудоем кость  малого периоди ческого  ре­
монта на 30 чел-ч, больш ого  на 65 чел-ч и подъ- 
емочного на 457 чел-ч.

Помимо м ер, направленных на мех низацию  и 
улучшение качества ремонта, проводилисп и работы 
исследовательского характера, им ею щ ие целью  по­
вышение устойчивости в эксплуатации отдельных 
узлов и оборудования электровоза  ВЛ8. Группой 
инженеров под руководством  заместителя началь­
ника депо А. Станкевича детально изучен вопрос 
улучшения ком м утационны х свойств тягового  дви­
гателя НБ-406 применительно к  кур ган ско м у  тяго ­
вому участку. Внедрение результатов исследований 
позволило значительно сократить число отклю чений 
двигателей, улучш ить их работу. Так, например, ес­
ли в 1964 г. в депо было допущ ено 1 820 случаев от­
ключений, то в 1965 г. их было уж е  843, а за пер­
вое полугодие 1966 г.—  212.

Т а б л и ц а  1 
* Технико-экономические показатели

Инженеры  Л. Слуднов и А. Л укин посвятили 
свои работы определению  влияния эл е ктр о ко р р о зи и  
на ненормальный износ м оторно-осевы х подш ип­
ников и дали практические предлож ения по уст­
ройству заземления непосредственно на электро­
возные оси.

И нженеры  В. Халлик, П. Яблонский и И. Ш еста­
ков изучали причины повы ш енного износа ш кв о р ­
ней м еж тележ ечного  сочленения и дали свои ре­
комендации по улучш ению  подачи к  ним смазки, 
гальванической их обработке .

Исследована такж е износоустойчивость пластин 
буксовых направляющ их, изготовленны х из различ­
ных м арок стали и при различных режим ах терм и­
ческой обработки . Решено было м ного  других во­
просов, связанных с ликвидацией «узких» мест в 
производстве. В частности, организовано восста­
новление окон  щ еткодержателей методом  наплавки 
и протяж ки , налажена центробежная заливка поль- 
стерных м оторно-осевы х подш ипников, расточка 
моторно-осевых подш ипников в остове тягового  
двигателя, продувка  сопротивлений в специальной 
камере и др. Сейчас коллектив депо работает 
над упрочнением  деталей путем  гальванического 
покрытия.

Полуавтомат для продорожки и обточки коллекторов 
полностью механизировал трудоемкие операции. У стан­
ка — токарь Е. В. Чебыкин

Большой вклад в дело ком плексной механизации 
внесли наши рационализаторы . За 1964 г. внедрено 
221 предлож ение  с эконом ическим  эф ф ектом 
60 тыс. руб. В прош лом  году реализовано уж е 231 
предлож ение, их эф ф ект —  87,9 тыс. руб. экономии.

Ф инансовая деятельность

Она достаточно наглядно видна из приведенных 
в табл. 2 данных.

Циф ры, к сож алению , свидетельствуют: перево­
зочная работа на 1 руб. производственны х основных 
ф ондов в текущ ем  году у нас ниже достигнутой в 
прош лом , и это результат роста упомянуты х фондов. 
Рост произош ел из-за передачи нам на баланс 
средств, ф актически не участвую щ их в перевозках. 
Надо полагать, что с депо платность за них взимать­
ся не будег.

Во втором  квартале 1966 г. получена прибыль 
в 147 тыс. руб. О твлечения об оротного  фонда не бы­
ло, норм ируем ы е статьи баланса в целом  содерж а­
лись ниж е норм ы . О статок дебиторской деятельно­
сти —  реальный.

С помощью электрических домкратов и гайковертов ме­
ханизирована разборка и сборка тележек. Слесарь 
доволен: он управляет только рубильником; домкрат сам 
приподнимает и ставит на место подбуксовую струнку
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Количество единиц ре­
монта ............................. 68 69 287 221 1010 1026 1425 1413

Простой в ремонте . . . 4 3,6 2 1,5 9 8,3* 6 5,5

Межремонтный пробег
в сутках 

250,0|261,7183,0! 107,2
в часах 

30 |30,9| 15 1 16

Стоимость единиц ремон­
та в руб............................

в тыс. км 

4417| 42131 347| 351 243

в сутках 

I 236! Ю8| 91

* С учетом ожидания ремонта И ,6 ч.
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По результатам производственно-ф инансовой 
деятельности за прош лы й год  из средств сум м ы  э ко ­
номии создан ф онд предприятия в разм ере 
162 тыс. руб. Из них использовано на премии и о ка ­
зание материальной пом ощ и рабочим, служ ащ им  и 
ИТР 64,8 тыс. руб., на новую  технику и улучш ение 
культурно-бы товы х н уж д  трудящ ихся 25 тыс. руб. 
Судя по показателям, м ож н о  сказать, что ф инансо­
вое положение депо вполне удовлетворительное, 
однако , как видно из баланса, имели место непроиз­
водительные расходы, которы е в общ ем  составили
16,8 тыс. руб., из них выплачено за работу в сверх­
урочное время 6 тыс., за простои 8,2 тыс., внепла­
новый ремонт обош елся в 1,3 тыс. руб. Н епроизво­
дительные расходы во втором  квартале ны неш него 
года против того ж е  периода м инувш его года сни­
жены на 10,8 тыс. руб.

Хотелось бы привести несколько  данных, харак- 
теризирую щ их изменения, происш едш ие в техничес­
ко м  и общ еобразовательном  уровне наших кадров.

За последние три года у нас повысили разрядность 
423 слесаря и классность 40 машинистов. О бучено в 
ш коле передового  опыта 998 чел., получило право 
управления электровозом  44 чел.

За эти годы 88 рабочих и маш инистов депо 
окончили высшие учебные заведения и техникумы  и 
379 —  ш колы рабочей м олодеж и . Сейчас учатся в

Эффективная вентиляция на специализированных участ­
ках для ремонта тележек ликвидировала загазованность 
в цехе. На снимке — один из лучших сварщиков депо 
И. Ф. Гольцев

Так выглядит теперь пункт технического осмотра пассажир­
ских электровозов

высших и средних учебны х заведениях 217 и в ве­
черних ш колах 73 чел. Но, пожалуй, ещ е примеча­
тельнее такие циф ры. К началу семилетки из общ е­
го состава работников депо высшее и среднетехни­
ческое образование имели 8% рабочих и служащ их 
и 12% закончили десятилетку. В настоящ ее время — 
соответственно 18 и 31%- О гром ны е  качественные 
изм енения! Таким кадрам  по плечу лю бы е задания. 
Коллектив и впредь будет оказывать больш ую  по­
мощ ь и содействие своим  учащ имся, видя в повы­
шении технического  и общ еобразовательного  уров­
ня кадров важное условие успеш ного  выполнения 
стоящ их перед  депо  хозяйственных и политических 
задач.

* *
*

Большие задачи стоят перед  наш им коллекти­
вом  в текущ ей пятилетке. Как известно, в отличие от 
практики , сущ ествовавш ей в прош лом , теперь каж ­
дое предприятие д ол ж н о  иметь свой пятилетний 
план. Это позволит ему работать с перспективой, с 
больш ей ритм ичностью , обеспечивая неуклонное  по­
вышение эф ф ективности производства.

Мы такой план тож е  разработали. Он охватывает 
не только  все области технического  прогресса депо, 
но и область улучш ения культурно-бы товы х условий 
коллектива.

Нам, как и всем д ругим  предприятиям  
страны, предстоит в соответствии с реш ениями пар­
тии осущ ествить хозяйственную  перестройку, улуч­
шить использование производственны х ф ондов и тем 
самы м добиться дальнейш его повыш ения рентабель­
ности своей работы. Еще энергичнее надо будет 
внедрять научную  организацию  труда и производ­
ственную  эстетику, ко м п ле ксн ую  м еханизацию , не­
уклонно  повышать техническое состояние электро­
возов, наконец, претворить в ж изнь  наши ближай­
шие наметки —  построить бы товой блок на 1 200 мест

< и помещ ение однодневного  дома отдыха.
Коллектив полон реш имости сделать свое депо 

предприятием  ком м ун истическо го  труда.

Л . Д . Б акалов,
начальник локомотивного депо Курган 

С. Г. Ф алева , 
главный бухгалтер 

Е. А . Ф едоси хи н а ,
старший экономист

Показатели финансовой деятельности депо

Показатели
Второй квартал

1965 г. 1966 г.

Прибыль по балансу в тыс. руб. 
Перевозочная работа на 1 руб. 

основных средств в тыс. ткм

83,1 147

брутто ............................................
Отношение прибыли к основным

559 511
.средствам в коп............................

Нормируемые статьи баланса в 
тыс. руб.:

2,6

норма ............................................ 157 152,1
фактическое наличие............... 154,2 141,6

Фонд предприятия в тыс. руб.
1 Наличие производственных основ-

34,4 41.7

| ных фондов в тыс. руб.............. 31 547,9 33 490,0
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Д
анная статья не претендует  на в с е с т о р о н ­
ний анализ работы  эл ек тр оп оезд ов  в зи м ­

них условиях , она тол ь к о  частично о т р а ж а е т  
накопленный в нашем д еп о  опы т. В ней п р и во ­
дятся особен н ости  р а боты  н ек оторы х  узл ов  
оборудования и управления тор м оза м и . Р а з ­
бор случаев, описанны х ниже, д у м а ю , б у д е т  п о ­
лезен для м аш и нистов  эл ек тр оп оезд ов ,  о с о б е н ­
но молоды х.

П а н т о г р а ф ы .  За последние две  зимы у 
нас бы л о  два случая переж ога  кон тактного  
провода. Один п ереж ог  произош ел  на стоян ке  
при вклю ченном отоплении. П ричиной его  был 
неудовлетворительный кон такт л ы ж и  и п р о в о ­
да. П л охой  контакт, как потом  вы яснилось, 
имел место  всл едствие  того , что л ы ж а  была 
покрыта сл иш ком  толсты м  сл оем  граф и товой  
смазки, к то м у  ж е  зам ерзш ей .

Д р у гой  п ереж ог произош ел  из-за непра­
вильных действий маш иниста и н еуд овл етво ­
рительной характеристики пан тограф а. М а ш и ­
нист забы л  вы клю чить кнопку «О топ л ен и е» .  
Выключил В У  и ср а зу  ж е  наж ал кнопку « П а н ­
тограф оп ущ ен ». Д и н а м отор  п р од ол ж а л  в р а ­
щаться по инерции и 16-й п р овод  получал от  
ГУ  питание прим ерно в течение 1 мин. Печи 
и калориф еры  прод ол ж ал и  п отребл ять  ток. 
В мом ент отры ва  лы ж и от  п ровод а  возн и к ­
ла дуга. Так как характеристика  пан тограф а 
была неудовлетворительна, то  отры вал ся  от  
провода  он медленно, дуга  нарастала и в р е ­
зультате был переж ж ен  контактный провод .

С л едует  отметить, что при тем п ературе  ни­
же 20° С см азка  в ш арнирны х соединениях д е ­
лается густой. И з-за  эт о г о  меняется давление 
пантографа на контактный провод , а л ы ж а  
пантографа с замедлением реагирует  на из­
менение высоты подвески кон тактн ого  п р о в о ­
да. П о э то м у  в м ороз , чтобы  не д а ва ть  за м е р з ­
нуть смазке, реком ендуем  чаще, чем обы чн о , 
производить подъем и опуск ан и е  пан тограф а 
на длительной стоян ке  поезда.

Т я г о в ы е  д в и г а т е л и .  П осл е  н еп р од ол ­
ж ительного  от стоя  в теплом помещ ении при 
выезде из деп о  на кол л екторах  н а бл ю д а ется  
обр а зова н и е  инея. Э т о  м о ж е т  привести к н а р у ­
шению меж л ам ельной  изоляции. Д л я  у д а л е ­
ния инея и суш ки изоляции н уж н о  во время 
подачи со ста ва  на стан ц и ю  отправления вести 
поезд на первом  или втором  полож ении р у ­
коятки контрол л ера  маш иниста. Если ж е  после 
выезда из д еп о  рукоятку  кон трол л ера  ср а зу  
перевести в третье  полож ение, то  это  м о ж е т  
вы звать п р обой  изоляции или п ер ебр ос  дуги.

М о т о р - к о м п р е с с о р  ы. П овы ш ение 
вязкости масла в п ервую  оч ер ед ь  сказы вается  
на р аботе  м отор -к ом п р ессор ов .  П осл е  от стоя  
имеет м есто  ср абаты ван и е  защ иты  Р П Д К .  В

ВНИМАНИЕ: З И МА !

0 НЕКОТОРЫ Х ОСОБЕННОСТЯХ 

РАБОТЫ ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ 

В ЗИМНИХ УСЛОВИЯХ

УДК 621.335.42.004.«324»

та к ом  сл учае  о п у ск а ю т  пантограф, о тк р ы в а ю т  
с б о к у  кр ы ш к у  ящ ика кон такторов  и от  кнопки 
в о сста н а в л и в а ю т  реле перегрузки в с п о м о г а ­
тельны х машин. Если к ом п рессор  вновь не з а ­
пускается , т о  о п у с к а ю т  пантограф, а кран 
п ан тограф а перевод ят  в ручное положение. 
О т к р ы в а ю т  кры ш ку  м отор -к ом п р ессор а ,  п р о ­
б у ю т  повернуть  вр учн ую  вал двигателя. Если 
и э т о  не удается , то  приходится  отогревать  
м асл о  в картере  к ом п р ессор а .

А в т о м а т и ч е с к и е  д в е р и .  В боковы е 
карманы  дверей  за би в а ется  снег. При от к р ы ­
тии дверей  он сп р е ссо в ы в а е тся  и двери не з а ­
к р ы ваю тся .  Н а д о  св оев р ем ен н о  выявлять такие 
двери  и при стоян ке  специальными крюками 
оч и щ ать  карм ан ы  от  снега. При техническом 
о с м о т р е  м о ж н о  н еп осредствен н о  в там буре  
проверять  р а б о т у  дверей. Д л я  эт о г о  на клем- 
м овы е  рейки та м бу р н ы х  ш каф ов  поочередно 
под ается  напряж ение на провода  52— 53  и 
5 4 — 55.

А в т о м а т и ч е с к и й  р е г у л я т о р  д а в ­
л е н и я .  И н огда  при заправке  поезда после 
от ст о я  давление в напорной магистрали пре­
вы ш ает  норм у, что  ведет  к ср ы в у  предохран и­
тел ьн ого  клапана. В ы зы вается  это  тем, что 
у ставка  регул ятора  изменяется  вследствие п о ­
тери ди а ф р а гм ой  эластичности . П осл е  несколь­
ких размы каний вручн ую  регулятор  обы чн о  
вновь начинает р а б о т а т ь  нормально.

У п р а в л е н и е  т о р м о з а м и .  В следствие 
покрытия р ельсов  инеем коэф ф ициент сцеп ле­
ния падает. П о э т о м у  то р м о зи ть  следует о с т о ­
р ож н о . Н о  иной маш инист, применив первую  
ступен ь тор м ож ен и я  и почувствовав , что т о р ­
м оза  н ед остаточ н о  «сх в а ти л и » ,  не вы ж идая , 
п ереход и т  на сл е д у ю щ у ю  ступень, чтобы  у в е ­
личить т о р м о зн о е  наж атие. К ол есн ы е  пары 
при этом  заклинивает  и в результате  на б а н д а ­
ж а х  поя вля ю тся  лыски. Д л я  предупреж дения 
п од обн ы х  сл учаев  сл едует  тор м озн ой  путь вы ­
би рать  бол ее  длинным и тор м о зи т ь  плавно, 
ступенями.

Д р у го й  поучительный пример. П оезд  ста ви ­
ли в отстой . З ап орош ен н ы е  отстой н ы е пути и
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небольш ая метель сп особ ств ов а л и  том у , что 
снег набился м еж д у  ба н д а ж а м и  и кол одкам и . 
В о время отстоя  он таял. У тр ом  м аш инист  с 
п ом ощ ником  оп р об ов а л и  т ор м оза ,  проверили 
вы ходы  ш токов. Б ы л о все в порядке. В ъ езж ая  
в тупик, маш инист не оп р о б о в а л  то р м о за  на 
эф ф ективность действия, а тор м озн ой  путь 
взял из обы ч н ого  расчета. И з-за  обледенения 
поверхности касания тор м озн ы х  к ол од ок  п р о ­
изошел въезд  в призм у тупика. О бледен ение  
кол одок  та к ж е  н абл ю д ается  при езде  на в т о ­
ростепенны х засн еж ен н ы х линиях. П ер ед  п о ­
ездкой н еоб х од и м о  проверять  о т х о д  тор м озн ы х  
к ол од ок  от  бан д аж ей . П ри м ерзш и е  к б а н д а ­
ж у  колодки сл едует  л ом и ком  оттянуть  или о т ­
бить. Д а ж е  одна прим ерзш ая кол одк а  в 
прицепном вагоне в состоян и и  заклинить к о ­
л есную  пару.

Т олько  убеди вш ись , что тор м озн ы е  колодки 
отош ли от бан д аж ей , м о ж н о  в ы езж ать  под 
поезд.

П о  прибытии на кон ечную  станц ию  м аш и­
нист обязан  за тор м ози ть  поезд  пн евм атиче­
ским т ор м озом . Установленны й п ор я д ок  и с ­
клю чает случайное движ ени е  поезда. О д н а к о  
в зимнее время эт о  сп о с о б с т в у е т  прим ерзан ию  
тор м озн ы х  к ол од ок  к б а н д а ж а м . П о э т о м у ,  пе­
рейдя в д р у гу ю  кабину, м аш и нисту  сл едует  
отпустить то р м о за  и, если нуж но, затянуть 
ручной.

Н. К . Е гор ов ,
машинист депо Москва II

П О Л Е З Н О Е  
ПРЕДЛОЖЕНИЕ

УДК 625.2-592.59.004

Т /а з а л о с ь  бы, н ебол ьш ой  узел в о б о р у д о в а -  
* * н и и  эл ектровоза  —  кран для продувки  
глазны х резервуаров . А  ск ол ьк о  с  ним хл опот  
в осеннее и весенне-зимнее время! Т о  он з а ­
мерзнет и надо его  отогр евать , то  его  р а з о р ­
вет зам ерзш ей водой  и н уж н о менять. О с о б е н ­
но плохо  эти краны р а б о т а ю т  на эл ек тр ов оза х  
В Л 8 , несм отря  на специальный их обогр ев .  Н е ­
о б х о д и м о ст ь  отогрева  кранов или их смены 
серьезно влияет на темп о см о тр а  э л е к т р о в о ­
зов  в пунктах технического  о см отр а .

В И нском  л оком оти вн ом  деп о  этой  п р о б л е ­
ме давн о  уделяется  внимание. За два  п осл ед ­
них года  у  нас был и сп робован  ряд  п р е д л о ж е ­
ний по л учш ем у  у х о д у  за кранами п р о ­
дувки. Р азделяя  мнение автора  статьи  П. И.

н*— Р37

Кран для продувки главных резервуаров:
1 — корпус; 2  — пробка; 3  — патрубок

Я б л о н ск о г о  в ж у рн а л е  №  8  за 1965 г. о  том, 
что в о о б щ е  не сл едует  п р од увать  главные ре­
зер вуары  эл е к тр о в о зо в  BJ18 в зимнее время, 
мы провели на 1 0  эл ек тр ов оза х  в период с 
н оя бр я  1965 г. по май 1966 г. такой  эк сп ери ­
мент: на этих  эл е к тр о в о за х  были сняты при­
воды  для продувки  кранов. П р од у в к а  их с та ­
ла прои звод и ться  лиш ь на профилактических 
рем онтах . Эти рем онты  и о см о т р ы  проводятся  
у  нас в теплы х пом ещ ениях. Был заведен спе­
циальный ж урн ал  для учета вы текаю щ ей  из 
к а ж д о г о  резервуара  воды  при отогр ев е  в цехе. 
В средн ем  воды  стек ал о  от  0 ,5— 1 л из первого 
и ч етвер того  р езер в уа р ов  и по 7— 8  л —  из 
средних.

Б ы л о зам ечено, что за время о т сто я  эл ек­
тр о в о з о в  в рем онте  резервуары  п ол н остью  не 
о с в о б о ж д а ю т с я  от  влаги и нек оторое  количе­
ств о  льда  о ста ется  на стенках  резервуаров . 
Э т о  м огл о  привести  к неприятным результатам  
во время сильны х оттепелей или весной. Ч т о ­
бы  эт о г о  не д оп уск а ть ,  наши рационализаторы  
Н. И. А вер ь я н ов  и В. Д .  Р ом а н и ш к о  р а з р а б о ­
тали сх ем у  п рогрева  р езер в уа р ов  во  время ре­
м онта эл ек тр ов оза  от  отопительной  паровой 
си стем ы  депо. Т акой  схем ой  прогрева  был 
о б о р у д о в а н  цех пери од и ческого  ремонта . При 
п рогреве  р езер в уа р ов  вм есте  с  горячим кон­
д ен са том  в кан ализац ию  вы текает  и вся на­
коп и вш аяся  см азка . П р огр ев  резервуаров  
п рои звод и л ся  у  нас с  января по май 1966 г. 
Х а р а к тер н о , что  за эт о  время не бы л о  ни о д н о ­
го сл учая  попадания влаги в автоторм озны е 
приборы . Если при первом  прогреве  из сред ­
них резер вуа р ов  вы л ивал ось  д о  40 л воды, то 
в п осл ед у ю щ и е  п рогревы  это  количество 
у м ен ьш и л ось  д о  1 0 — 1 2  л.

П роведен ны й эк сп ери м ен т  пол н остью  под­
твердил  в о з м о ж н о ст ь  надеж н ой  р а боты  элек­
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тровозов В Л 8  в экспл уатац ии  без  продувки 
главных р езервуаров . О тп а д а ет  н ео б х о д и м о ст ь  
отвлекать внимание пом ощ н и к а  маш иниста  от  
более важ н ы х в поездке дел. Значительно 
уменьшается объ ем  р а б о ты  по со д е р ж а н и ю  а в ­
тотормозного о б о р у д о в а н и я  на пунктах техн и ­
ческого о см отр а .

На периодическом  рем онте по прогреву  р е ­
зервуаров р а б о т а ю т  два  сл есаря -автом атч и к а , 
занимает эт о  не бол ее  2 ч. С введением п р огр е ­
ва паром главных р езер в уа р ов  на к а ж д ом  
периодическом рем онте  в х ол од н ое  время год а  
отпадает н е о б х о д и м о сть  в специальной  их е ж е ­
годной пром ы вке. О п ы т эк спл уатац и и  показал 
также, что су щ е ст в у ю щ а я  кон струкция кранов  
для продувки  главных р езер в уа р ов  не о б е с п е ­
чивает н ад еж н ую  р а б о т у  их в зимнее время.

Ч тобы  реш ить эту  п р обл ем у  В. Д . Р о -  
манишко и Н. И. А верьян ов  п редлож ил и кран

своей  конструкции, которы й  в порядке опыта 
установл ен  и ра бота ет  на эл ек тр ов озе  с ф ев ­
раля 1966 г. С хем а крана и зображ ен а  на 
рисунке.

К ран прост  в изготовлении и надеж ен в р а ­
боте  в л ю б ы х  условиях. Д л я  п роверки  н а д еж ­
ности р а б оты  кран несколько раз з а м о р а ж и ­
вали. Он л егко  и бы стр о  о тогр ев а ется  от  пла­
мени факела (за 2 — 3 м и н ). П р и в од  для его 
откры тия из кузова  остается  прежний.

П роведен н ая  в нашем депо опы тная  р а б о ­
та по новой технол огии  эксплуатации и реви ­
зии главны х резер вуар ов  В Л 8  с применением 
у со в ер ш ен ств ов а н н ого  крана продувки п о з в о ­
ляет нам рек ом ен д ова ть  эту  технол огию  для 
всего  парка э л е к т р о в о з о в  В Л 8 .

В. А . Б а ул и н ,
начальник локомотивного депо Инская 

Западно-Сибирской дороги

© Р А С С К А З Ы В А Ю Т  
ЛУЧШ ИЕ ПО ПРОФЕССИИ...

УСПЕХ ПРИНОСИТ ОРГАНИЗАЦИЯ ТР У Д А  
И К УЛ Ь ТУР А ПРОИЗВОДСТВА

Цех периодического  ремонта  эл ек тр ов озов ,  
где мы р а бота ем , систем ати чески  в ы п ол ­

няет и перевы полняет  планы рем онта  и о с м о т ­
ра эл ектровоза .

Н аш ем у  цеху подчинен пункт технического  
осмотра, где п р ои звод ятся  технические о с м о т ­
ры эл ек тр овозов  не тол ько  приписки д еп о  Т б и ­
лиси, но и С ам тред и а , Х аш ури , Ленинакана.

В течение посл едн его  года  по вине наш его 
цеха периодического  рем онта  не б ы л о  ни о д н о ­
го случая брака  в поездной  работе , а та к ж е  
повторного и м еж п оезд н ого  ремонта. П р о и з ­
водственные планы регул ярно  п еревы п ол ­
няются.

Этих усп ехов  уд а л ось  дости гн уть  б л а год а р я  
проведению ряда мероприятий. Т еперь  у нас 
систематически за пять дней д о  начала месяца 
составляется  план-граф ик постан овки  э л е к т р о ­
возов на малый периодический р ем он т  и п р оф и ­
лактический о см отр .  Э т о т  граф ик вы сы л ается  
диспетчерам отделения дороги . Граф ик п р о ­
филактических о см о т р о в  корректи руется  к а ж ­
дую  д ек а д у  с указанием часов  за х од а  э л е к ­
тровозов  в деп о  на ремонт.

УДК 621.335.2.004.67

Д л я пред упреж д ения  п ростоя  эл ек тр ов озов  
сверх  нормы  в пл ановы х видах ремонта  при 
з а х о д е  л о к о м о ти в о в  в деп о  мы проверяем  о т ­
дельны е их узлы и определяем  примерный 
объ ем  рем онта  при постан овке  на малый пе­
риодический рем онт. Таким о б р а з о м  выявляем 
н е о б х о д и м о сть  смены тяговы х  двигателей 
и кол есны х пар. Т ак  ж е  заранее, как и з а ­
х о д  машин, планируется  вы ход  бри гад  на 
работу .

Д л я  замены  к ол е сн о -м о то р н о го  блока  за р а ­
нее по и м ею щ и м ся  п арам етрам  заготавливаем  
блок. Э т о  п озвол яет  одн оврем ен н о  с п р ои зв од ­

с т в о м  м ал ого  пери од и ческого  ремонта п р ои з­
вести зам ену  крупны х узл ов  и аппаратов , не 
увеличивая простой  эл ек тр овоза  в ремонте.

К р ом е  того , ком плексны е бригад ы  вы ходят 
на р а б о т у  в разное  время, так  как эл ектровозы  
о со б е н н о  с  п ассаж и р ск и м и  п оездам и  прибы ­
ва ю т  на стан ц и ю  Т би л и си -П а сса ж и рск и й  в о с ­
новном  в период с 8  д о  1 0  ч, а отп р авл я ю тся  с 
17 д о  22 ч. В от  почем у правильная постановка  
и вы пуск  эл е к тр ов озов  из рем онта  с п о со б ств у ю т  
м ен ьш ем у  п р о ст о ю  их в рем онте  и в ож идании.
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К аж дая  ком плексная бр и гад а  разбита  у 
нас на узкоспециализированны е группы р а б о т ­
ников. Такая разбивка на группы дает  в о з м о ж ­
ность повысить квал иф икацию  и увеличить 
производительность труда . О д н а к о  сп ец иал и­
зация не меш ает сл есаря м  бр и гад ы  овл адевать  
почти всеми специальностям и, что  позвол яет  в 
случае н еобход и м ости  направлять л ю б о г о  из 
слесарей на т о т  участок , где сегодня  т р е б у е т ­
ся помощ ь.

При бригадной  организации тр уд а  в цехе 
установлена персональная ответствен н ость  
к а ж д ого  исполнителя за к ачество  вы полнен­
ной работы , котор ая  ф иксируется  в спец иал ь­
ном ж урн але  учета выполненных работ .

Б ол ь ш ую  роль в уменьш ении п р остоя  л о к о ­
мотива в ремонте играю т  механизация о тд е л ь ­
ных проц ессов  и значительное сокращ ен и е  д о ­
ли ручного труда . Так, работн и к ам и  наш его  
цеха изготовл ено  присп особл ен и е  для см ены  
ф рикционного аппарата под  эл е к тр о в о зо м ,  
внедрен специальный п ресс  для поперечного  
перемещения колесны х пар, со зд а н о  та к ж е  
табл о  сигнализации, с п о м о щ ь ю  к о т о р о го  п р о ­
веряется правильность развертки кулаков  гр уп ­
повых конт-акторов.

М н ого  внимания удел яется  в о п р о су  у л уч ш е­
ния организации труда  и о б сл у ж и в а н и ю  р а б о ­
чих мест. В частности, силами р аботн и к ов  ц е ­
ха изготовлен передвиж ной стел л аж  для у к ­
ладки камер кон такторов , линейных и гр уп ­
повых.

Он устанавливается  н еп осредствен н о  у о к ­
на эл ектровоза . Э то  со к р а щ а е т  время на пере­
носку их к месту  о см о т р а  и рем онта , так  как 
сам стел лаж  является м естом  ремонта и о с ­
мотра. К ром е того, конструкция его  не т р еб у ет  
закрепления кам еры  заж и м ам и  —  она крепит­
ся в специальном пазу. В се  эти меры п озвол и ­
ли без увеличения ш тата не тол ь к о  вы п ол ­
нять, но и перевыполнять постоя н н о  р а ст у щ у ю  
програм му.

Н ем а л ова ж н ую  роль в р а б о т е  играет у л уч ­
шение нормирования. М а стер а  вм есте  с  пере ­
довы м и работникам и  систем ати чески  у л уч ш а ­
ю т  технол огию  и р а з р а б а т ы в а ю т  новую , бол ее  
прогрессивную . Т ол ь к о  п ересм отр  технологии 
ремонта вы соковол ьтн ой  апп аратуры  позволил  
достигнуть еж ем есячн ой  эк он ом и и  бол ее  
65 руб.

Д виж ение вперед, повы ш ение квал иф ика­
ции, освоение н ового  н ем ы сли м о без  техниче­
ской учебы. О соб ен н о  она важ на сейчас, к о г ­
да грузовое  движ ение у нас п ереход и т  на о б ­
служ ивание новыми для нас эл ек тр овоза м и  
В Л 8 . Н аряд у  с теоретическим и занятиями п р о ­
водим практические, н еп осредствен н о  на эл ек ­
тровозе.

В цехе р а зр а б о т а н  перспективны й план на­
учной органи зации тр у д а , где пред усм отрен о  
сов ер ш ен ств ов а н и е  п рои звод ствен н ы х  п роц ес ­
сов ,  улучш ение усл ови й  труда , обучен и е  р а б о ­
чих п еред овы м  м етод ам  труда .

Н аш  коллектив явл яется  инициатором 
внедрения перед овой  культуры  п рои звод ства  и 
эстетики. В соответстви и  с  реком ендациями 
своим и  силам и произведена рациональная 
ц ветовая  о к р а ск а  о б о р у д о в а н и я ,  станк ов  и 
с м о т р о в ы х  канав.

С к о р о  год , как мы отк а за л и сь  от  услуг 
у б ор щ и ц , каж ды й  член бри гад ы , каж ды й ра ­
ботни к  сл едит  за кул ьтурны м  состоя н и ем  те р ­
ритории и об о р у д о в а н и я .  В ся  территория  цеха 
и его  о б о р у д о в а н и е  распредел ены  м еж д у  о т ­
дельн ы м и групп ам и работн и к ов ,  котор ы е  о т ­
вечаю т  за чи стоту  св о е го  участка .

Из месяца в м есяц  мы р а б о т а е м  рентабел ь­
но, с о зд а в а я  э к о н о м и ю  м атери ал ов  и фонда 
за р а б о тн о й  платы. За 1965 г. эк он ом и я  с о с т а ­
вила 24 600 руб., а за ш есть  м есяцев  1966 г. —  
6500 руб. О ри ен ти р овоч н ы е  подсчеты  д а ю т  о с ­
нование считать, что цех в д ек а б р е  текущ его  
года  вы п усти т  из м ал ого  п ери од и ческого  ре ­
монта 6 — 8  эл е к т р о в о зо в  за счет  эк он ом и и  ф о н ­
да за р а б о т н о й  платы и м атериалов .

М н о г о  внимания удел яется  воспи тан ию  м о ­
л од еж и , так  как осн овн ая  м а сса  работн и к ов  —  
к ом сом ол ь ц ы . М ы  ча сто  вы езж а ем  на э к с к у р ­
сии, у стр а и ва ем  кол лективное посещ ен ие теат ­
ров , кино. П р о в о д и м  воскресн ики  по б л а г о у с т ­
р ой ств у  территории  деп о  и п рил егаю щ их го ­
родск и х  участков . В текущ ем  год у  наш ими р а ­
ботн и кам и  вы са ж ен ы  на бер ега х  Т би л и сск ого  
моря  дек ор ати вн ы е  кустарники и деревья.

О с о б о е  внимание удел яется  охр а н е  труда, 
технике безоп а сн ости  и санитарии. В этом  н у ж ­
ном деле мы ввели взаи м ок он тр ол ь : каж ды й 
р а ботн и к  в со ответстви и  с  граф ик ом  деж ур и т  
с  красн ой  повязкой  на рукаве  —  «Д еж у р н ы й  
по О Т  и Т Б » .  Он сл едит  за тем , ч тобы  не д о ­
пускались  наруш ения и п р ед у п р еж д а ет  их.

Р е ш а ю щ у ю  роль в повы ш ении п р ои звод и ­
тельности  тр уд а  и кул ьтуры  п р ои звод ства  иг­
р а ю т  партийная, п р оф сою зн а я  и к о м со м о л ь ­
ская  организации, к отор ы е  н ап равл яю т наши 
действия, с о в м е стн о  с  нами реш ая насущ ные 
вопросы .

К оллектив  цеха, с тр е м я сь  внести св ою  
ск р о м н у ю  лепту  в реш ение бол ьш и х  задач, 
поставл енны х родн ой  К ом м ун и сти ческ ой  пар­
тией, о б я за л ся  план п ер вого  год а  пятилетки 
выполнить д о ср оч н о ,  к 20 д е к а б р я  1966 г.

О. С. Б р егва дзе,
старший мастер цехи 

периодического ремонта электровозов, 
локомотивного депо Тбилиси
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РЕОСТЛТНЫЕ ИСПЫТАНИЯ
Из оп ы т I  

д еп о  О снова

ТЕПЛОВОЗОВ ТИП ft ТЭ10

После поступления новы х теп л ов озов  серий 
2ТЭ10, ТЭ 10  и 2Т Э 10Л  у нас в деп о  О с н о ­

ва Ю ж н ой  д ор оги  был осущ ествл ен  ряд м ер о ­
приятий по у сов ер ш ен ств ов а н и ю  им ею щ и хся  
нагрузочных водяны х реостатов . Т иповая кон ­
струкция А95, рассчитанная на реали зацию  
мощности д о  2 0 0 0  л. с., нас не устраивала . 
Приш лось м од ерн и зи ровать  ее водяной  б а к  и 
пульт управления с тем, чтобы  п р и сп особи ть  
их к бол ее  м ощ н ы м  л ок ом оти ва м .

В одян ы е баки  двух  р еоста тов ,  у ста н ов л ен ­
ные рядом  на о б щ е м  ф ундам енте , соединили 
электрически для параллельной р аботы . Э то  
дало в о зм о ж н о ст ь  испы ты вать  на них ди- 
зель-генераторные установки  м о щ н о ст ь ю  д о  
4000 л. с.

Из двух  пультов управления собр а л и  один, 
но бол ее  соверш енн ы й, позвол яю щ и й  п р ои зв о ­
дить регул ировку  теп л овозов  л ю б о й  серии. М о ­
дернизация пульта за к л ю ч а л а сь  в изменении 
его принципиальной схем ы , систем ы  контроля 
и защ иты силовой  установки  от  то к о в  к о р о т к о ­
го замыкания.

Принципиальная схема у со в е р ш е н ств о в а н ­
ного пульта показана на рис. 1 .

Как известно, су щ е ст в у ю щ и е  автом аты  А В 
по своим  характеристикам  не обесп еч и в а ю т  
надежной защ иты  силовой  установки . При них 
в момент к ор отк ого  зам ы кания р азры вается  
силовая цепь гл авного  ген ератора , т. е. сн и ­
мается с него нагрузка, а в озбу ж д ен и е  о с т а е т ­
ся м аксимальны м. В результате  возникает 
« ск а ч о к »  напряж ения и п р ои сход и т  перек ры ­
тие главного  генератора .

В новой схем е  защ и ту  о су щ еств л я ет  т о к о ­
вое реле РТ. О н о  у стан овл ен о  параллельн о си ­
л овом у  ш унту  пульта управления. Р а з м ы к а ю ­
щий контакт реле вкл ю чается  в цепь катуш ек 
К В  и В В  на исп ы ты ваем ом  теп л овозе  и о б е с ­
печивает в мом ент к о р о т к о г о  замы кания сн я ­
тие возбуж ден и я  гл авного  ген ератора  с о д н о - '  
временным разры вом  сил овой  цепи к он та к то ­
рами П 1— П6.

М одернизации та к ж е  п од верглась  си ст е ­
ма контроля. О ставл ена  тол ь к о  одна б л о к и ­
ровка, си гн али зи рую щ ая  о  наличии воды  в б а ­
ке реостата . Д р у га я  бл ок и р овк а , к он трол и ­
р ую щ ая величину погруж ен и я  пол ож и тел ьн ы х 
пластин, устранена, так  как практически не 
использовалась.

УДК 625.282.843.6—83.001.4

О граничение подъема и оп уск ан и я  п од ­
виж ны х пластин о сущ ествл я ется  при пом ощ и 
конечных вы клю чателей , у стан авл и ваем ы х  на 
баке. Д л я  р а зд ел ьн ого  управления пластинам и 
к а ж д о г о  из д вух  б а к о в  в цепь кон ечного  в ы ­
клю чателя  поставлен  пакетный п ер ек л ю ч а ­
тель, вынесенный та к ж е  на пульт.

П ракти ка  показала , что при подъеме вверх 
п од ви ж н ы х  пластин б а к о в  возникает б ол ь ш а я  
п арусн ость , а при опускании —  перекос. П о э т о ­
м у  мы м од ерн и зи ровал и  и подвеску подвиж ны х 
пластин. С делали ее в д вух  крайних точках  
(рис. 2 ) ,  что  о бесп еч и л о  н ад еж н ую  работу.

Б ольш им  н ед остатк ом  сущ ествую щ и х схем 
р е о ст а т о в  является  то  обстоя тел ьство ,  что п о ­
чти все измерительные приборы даю т иска­
ж енны е показания из-за разной длины п р о в о ­
дов , соед и н я ю щ и х  теп л овоз  с пультом уп рав­
ления реостата . Ч тобы  устранить этот  недоста ­
ток, в деп о  провели измерения с учетом реаль­
ной длины п р овод ов ,  составил и  таблицы при­
б о р о в  и ввели н еобход и м ы е  корректи рую щ и е  
поправки.

Д ля определения удел ьного  расхода  топли­
ва мы п ол ьзуем ся  м етод ом , предлож енны м ма­
стерам и  реостатн ы х  испытаний нашего депо. 
С этой  целью  была изменена и су щ еств у ю щ а я  
схем а  подклю чения и зм ерител ьн ого  устройства  
к топливной систем е  дизеля. П редлагаем ая 
схем а  (рис. 3) п озвол яет  при р аботе  дизеля 
питать его  из топ л и вн ого  бака  тепловоза, а 
при за м ер а х  б ы с т р о  переходить  на кр атк овр е ­
менное питание из изм ерительн ого  60-л бачка. 
Д л я  этой  цели п ерек л ю чаю т  тр ехходовы е  кра ­
ны. П о в о р о т о м  с у щ е с т в у ю щ е г о  крана /  на р а ­
б о т а ю щ е м  дизеле запол няется  бачок  ем к о ст ь ю  
60 л; кран ом  2  о т к л ю ч а ю т  питание дизеля от  
топ л и вн ого  бака  тепл овоза  и кран 3  о б есп еч и ­
вает слив и збы точ н ого  топлива из систем ы  в 
измерительный бачок.

П о сл е  того  как указанны е переклю чения 
выполнены, начи наю т отсчиты вать  время, в те ­
чение к о т о р о г о  бу д ет  и зр а сх од ов а н о  50 л т о п ­
лива из бачка. З атем  по известной  формуле, 
зная напряж ение и ток  ген ератора , подсчиты ­
в аю т  пол ную  м ощ н ость  ди зел ь-генераторной  
установки .

В п р оц ессе  измерений р а сход а  топлива 
м ощ н ость  генератора  н е о б х о д и м о  п од д ер ж и ­
вать постоянной . О с т а ю т с я  при этом  вклю чен­

2 !
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ными вентилятор холодильника, воздуш ны й 
ком гф ессор  и другие всп ом огател ь н ы е  м а ш и ­
ны. Д ал ее  оп р ед ел я ю т  п л отн ость  топлива, т е м ­
пературу  о к р у ж а ю щ е й  среды  и б а р о м е тр и ч е с ­
кое давление. С учетом  этих данных по н о м о ­
грамм ам, составлен н ы м  в депо, п од счи ты ваю т  
удельный р а сх од  топлива.

При проведении реостатны х  испытаний теп ­
л овозов  2Т Э 10Л  н еобход и м о  учиты вать  неко­
торые^ особен н ости  их электрической  схем ы . 
Одной  из них является наличие на л ок ом оти в е  
аварийной схемы, которая  позвол яет  в пути 
сл едования с поездом  переходить  на так  назы ­
ва ем ую  «п р я м у ю  х а р а к тер и сти к у» ,  когда  с  
увеличением нагрузки м ощ н ость  теп л овоза  
возрастает  д о  номинальной величины, а рейки

топл ивны х н а со со в  стан овятся  на упор. Так, 
при токе  4200— 4400 а м ощ н ость  гл авного  гене­
р атор а  д о л ж н а  со ста в л я ть  1900— 1960 кет.

Э т о  о б ст о я т е л ь ст в о  позвол яет  при произ­
вод ств е  р еоста тн ы х  испытаний, а так ж е  при 
ведении поезда  выявить зан и ж ен н ую  м ощ н ость  
дизеля или эл ектрическ их  машин. П од обн а я  
н еи справн ость  м о ж е т  произойти  по несколь­
ким причинам. И ногда  при зам ене вы ш ед ш его  
из стр оя  топ л и вн ого  насоса  д оп у ск а ется  неточ­
ность  в сбо р к е .  В р езультате  целый ряд топ ­
ливных н а со со в  не м о ж е т  выйти на м ак сим ал ь­
ную  подачу. П ри см ен е объ ед и н ен н ого  регул я­
тора  та к ж е  д о п у ск а ю т ся  неточности по регу ­
л и ровке  подачи реек топливны х н а сосов  и чи­
сел о б о р о т о в  вала дизеля.

Рис. 1. Измененная схема пульта управления установки для реостатных испытаний
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СРЕДСТВА, ПОВЫШАЮЩИЕ НАДЕЖНОСТЬ 
ЗАЩИТЫ УСТРОЙСТВ СВЯЗИ И СЦБ

В последние годы на электрифицированных линиях проведены боль­
шие работы по совершенствованию фильгрустройств, в частности по 
двухзвенным на Западно-Сибирской дороге и однозвенным на Москов­
ской.

Кроме того, ЦНИИ МПС предложило новую схему двухзвенного 
резонансно-апериодического фильтра. В текущем году этот фильтр прой­
дет эксплуатационные испытания.

Ниже публикуются две статьи, рассказывающие о работах, выпол­
ненных на Западно-Сибирской и Московской цорогах.

1

РЕЗОНАНСНО-АПЕРИОДИЧЕСКОЕ 
СГЛАЖИВАЮЩЕЕ 
УСТРОЙСТВО

|_| есимметрия питающего напряжения на шинах тя- 
' * говых подстанций постоянного тока приводят ч 
искажению кривой выпрямленного напряжения и появ­
лению в ней гармонических составляющих с частотой, 
кратной 100 гц (100, 200, 300, 400 и т. д .).

+ Главная шина

к рельсу

Рис. 1. Схема двухзвенного резо­
нансно-апериодическою сглаживаю­
щего устройства для тяговых под­
станций постоянного тока:
С, — 140, Сг — 100 и Cs — 90 Миф;

— 18,1, i-t — 6,35. Lit — 3.13 мгн

Применяемые в настоящее время типовые однозвен­
ные и двухзвенные фильтрустройства с резонансными 
контурами не обеспечивают сглаживание этих гармоник, 
так как они рассчитаны на уменьшение гармоник, крат­
ных частоте 300 гц (300, 600, 900 и 1200).

В 1961 г. канд. техн. наук В. У. Костиков и автор 
настоящей статьи предложили схему двухзвенного ре- 
зонансно-апериодического фильтрустройства для тяго­
вых подстанций стыковых участков. £х  
на на рис. 1.

Главное отличие предложенного фильтрустройства 
от типового двухзвениого состоит в том, что оно обес­
печивает сглаживание всех гармонических составляю­
щих, кратных частоте 100 ец, при частоте питающего 
напрял<ения 50 гц. Первое звено фильтрустройства

участков. Схема эта приведе-

имеет реактор LPI и три резонансных контура , настроен­
ных на частоты 100, 200 и 300 гц Величины емкостей 
выбраны по максимально возм ожному току , проходяще­
му через контур  при минимально допустимой индуктив­
ности реактора первого звена, равной 4,5 мгн

Величина индуктивностей определена по условию 
резонанса напряжений. Д л я  контуров 100 и 200 гц

5 5 ?793иткс$
г~*~у

L -— 18,3 мгн— «- 

------ 19,1мгн —
-10 8 мги-

Рис. 2. Габаритные размеры и схема катушки индуктивности 
для контура 100 гц;
А — 17 витков в ряду для 100 гц и b — для 200 гц

рекомендуется применять катушки индуктивности из 
провода ПР-500 (рис. 2), параметры которых приведе­
ны в таблице Для ступенчатого изменения индуктив­
ности контура 100 гц у катушки выполнены отпайки, 
а более точная подстройка производится изменением 
емкости установленных конденсаторов и изменением по­
ложения регулировочной катушки 0,5 мгн (49 витков).

Для изменения при настройке индуктивности кон­
тура 200 гц также устанавливается регулировочная ка­
тушка 0,5 мгн При монтаже первого звена фильтр-

Параметпы ка ту ш е к , м ицуктипности  для контуров 100 и 200 гц
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устройства рекомендуется установить комплекты кон­
денсаторных банок типа ФМТ4-2Х5: для контура 
300 гц —9 конденсаторных банок общей емкостью не 
менее 80 мкф; контура 200 г ц — 10 конденсаторных ба­
нок, 90 мкф и контура 100 г ц — 14 конденсаторных 
банок, 128 мкф.

Если указанных выше катушек индуктивности не 
окажется, то необходимо установить: для контура
100 гц — четыре катушки по 3 мгн (100 витков каждая, 
при согласном включении общая индуктивность соста­
вит 18— 20 мгн); для контура 200 гц — три катушки:
3 мгн (100 витков), 2 мгн (90 витков) и 0,5 мгн (49 вит­
ков) и, наконец, для контура 300 гц — две катушки: 3 и 
0,5 мгн.

Второе звено фильтрустройства состоит из реакто­
ра LP2 и емкости С4. Величина емкости определяется 
из условия резонанса напряжения на частоте f4 с этим 
реактором. Величина же /4 может быть выбрана любой 
в интервалах 120— 130 или 168— 180 гц.

LP2 мгн 
f

Ь

Рис. 3. Кривые для 
определения вели- j  
чины емкости С4 
второго звена в 
зависимости от ве­
личины индуктив­
ности реактора

LP2 150 200 250 300 350 Ш

Первый вариант с частотой 120— 130 гц позволяет 
получить более высокий коэффициент сглаживания на 
частотах выше 200 гц, но при этом несколько ухуд­
шится сглаживание на частоте 100 гц и потребуется 
больше конденсаторов для емкости С4.

Второй вариант является более экономичным и 
практически при индуктивности реактора первого звена 
5—6 мгн достаточным для получения удовлетворитель­
ного результирующего коэффициента сглаживания 
фильтрустройства.

Частота 130— 168 гц не рекомендуется во избежа­
ние протекания больших токов по емкости С4 при воз­
никновении неполнофазных режимов на выпрямителях 
и появлении в выпрямленном напряжении гармо­
ники с частотой 150 гц. После установки на подстан­
циях защиты от неполнофазных режимов это ограниче­
ние может быть снято.

На рис. 3 приведены кривые, по которым в условиях 
эксплуатации, зная индуктивность реактора LP2, удобно 
определять величины емкости С4.

Следует отметить, что увеличение резонансной ча­
стоты второго звена выше 180 гц ни в коем случае не 
допустимо, так как это приведет к резкому ухудшению 
сглаживания гармонических составляющих с частотами 
200 гц и выше, а также к резкому увеличению эквива­
лентного мешающего напряжения на выходе фильтр­
устройства.

Настройка первого звена фильтрустройства произ­
водится так же, как и у типового фильтрустройства, 
звуковым генератором (ЗГ-10, ЗГ-12 м) и ламповым 
вольтметром. Для контроля частоты желательно исполь­
зовать электронный осциллограф (ЭО-6, ЭО-7). При

♦ Гаабная шина

Рис. 4. Схема настройки второго звена 
фильтрустройства

настройке контуров прибором ГНФ необходимо для 
контроля частоты обязательно применять электронный 
осциллограф.

Схема настройки второго звена фильтрустройства 
приведена на рис. 4. Если она производится при мон­
таже тяговой подстанции, то лучше иа время настройки 
отсасывающие кабели отключить. В условиях же экс­
плуатации настройку можно вести только при полном 
отключении РУ — 3,3 кв. При этом перед допуском к 
работе во втором звене фильтрустройства должны быть 
установлены защитные заземления 1, 2, 3 и 4. На время 
настройки после сборки схемы защитные заземления
2 и 3 должны быть сняты, переключатель П-2 включен, 
плавкий предохранитель ПК-6 снят. Следует учиты­
вать, что резонанс С4— LP2 всегда получается очень 
тупой.

При известной индуктивности реактора второе звено 
фильтрустройства можно не настраивать, но при этом 
суммарная измеренная емкость должна соответствовать 
величине, рассчитанной по формуле резонанса напряже­
ний или полученной по кривым рис. 3.

В условиях эксплуатации резонансная частота вто­
рого звена f4 может быть любой в пределах реко­
мендованных интервалов, т. е. 120— 130 или 168— 
180 гц.

Несимметрия и несинусоидальность питающего на­
пряжения на шинах подстанций постоянного тока — 
явление, наблюдающееся на ряде электрифицированных 
участков. Поэтому двухзвенное резонансно-апериодиче- 
ское сглаживающее устройство было испытано как на 
стыковых, так и на нестыковых электрифицированных 
участках.

Испытания показали, что на нестыковых электри­
фицированных участках при незначительной несимметрии 
питающего напряжения эквивалентное мешающее на­
пряжение на выходе фильтрустройства в 2—3 раза мень­
ше, чем при типовом двухзвенном фильтрустройстве. 
Оно колебалось в пределах 0,2— 1,2 в псоф\ коэффи­
циент сглаживания фильтрустройства был равен 
100—400.

В условиях же стыковых участков и в первую 
Очередь стыковых тяговых подстанций эквивалентное 
мешающее напряжение иа выходе фильтрустройства 
было в 5—9 раз меньше, чем при типовом фильтре и 
составляло 1,5—5 в псоф.

На Западно-Сибирской дороге резонансно-аперио- 
дические сглаживающие устройства эксплуатируются 
на семи тяговых подстанциях, в том числе на двух 
стыковых. Третий год они работают устойчиво, обес­
печивая надежную защиту устройств связи и СЦБ от 
влияний электротяги. Эти фильтрустройства оправдали 
себя и при опытной проверке на Свердловской маги­
страли.
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В начале текущего года технический совет ЦЭ МПС 
принял решение об установке резонансно-апериодичес- 
ких сглаживающих устройств на всех новых проекти­
руемых участках, а также на тяговых подстанциях, 
находящихся ныне в стадии монтажа. Они заменят со ­
бой типовые двухзвенные фильтрустройства.

В. П. М а ц ен к о ,
начальник отдела эксплуатации и ремонта службы 

электрификации и энергетического хозяйства 
Западно-Сибирской дороги

МОДЕРНИЗАЦИЯ 
ОДНОЗВЕННОГО 
ФИЛЬТРА

1_J а многих участках Московской дороги даже при
* * удовлетворительном содержании и настройке фильтр- 
устройств тяговых подстанций в контактной сети на­
блюдались повышенные значения мешающих напряже­
ний. Это объясняется чаще всего наличием гармоник 
100, 200, 400, 500, 150 и 1500 гц.

Частотные характеристики однозвенного сглаживаю­
щего устройства:
1 — частотная зависимость общего сопротивления 
элементов параллельного звена типового фильтра;
2 — то же для последовательного звена (реактора);
3 — частотная характеристика сглаживающего уст­
ройства подстанции Шилово до установки контура 
на 400 гц и отключения емкостного контура; 4 — то 
же после установки контура на 400 гц и отключения 
емкостного контура

На рисунке показана частотная характеристика ти­
пового и модернизированного сглаживающих устройств. 
Как видно из кривых 1 и 2, в типовом устройстве на 
частотах / / —/5 реактивные сопротивления фильтров и 
реактора равны по величине, но противоположны по 
знаку, что приводит к резонансу напряжений между 
фильтрустройством в целом и реактором.
При таком резонансе напряжение на ем­
кости и индуктивности велико и может 
превышать напряжение источника пере­
менного тока. Из частотной характеристи­
ки типового сглаживающего устройства 
следует, что гармоники 100, 150, 200 и 
400 гц находятся вблизи частот f l  и f2, 
чем и объясняется их неудовлетворитель­
ное сглаживание. Кроме того, плохое 
сглаживание имеет место на частотах 
f2х—/5 1, соответствующих резонансу то­
ков фильтрустройства и, следовательно, 
большому сопротивлению этого устрой­
ства.

Известно, что гармоника 150 гц по­
является чаще всего при малых нагруз­

ках и неудовлетворительной фазировке агрегатов. Имен­
но это и наблюдалось на тяговой подстанции Вешняки, 
где в фильтрустройстве регулярно перегорала плавкая 
вставка. Как выяснилось, здесь все агрегаты были сфа- 
зированы со значительным опережением сеточных им­
пульсов по отношению к анодным напряжениям венти­
лей. После изменения фазировки, а также нормализа­
ции загрузки подстанции указанные явления прекра­
тились.

Другой причиной возникновения гармоники 150 гц 
является «зааноживание» сеток через сопротивление 
40 — 50 ком. В данном случае полезны диодные цепочки 
по предложению ЦНИИ МПС, эффективность которых 
была подтверждена на нескольких подстанциях Рязан­
ского участка энергоснабжения. В настоящее время при 
переходе на последовательные схемы работы РВ необ­
ходимость в зааноживании сеток отпадает.

Основной причиной появления гармоник, кратных 
100 гц, является асимметрия фаз напряжения в первич­
ной энергосистеме. Расчеты показали, что даже при 
асимметрии 1— 2% указанные гармоники в выпрямлен­
ном напряжении имеют значения до нескольких десят­
ков вольт. Ликвидация асимметрии фаз в первичном 
напряжении не всегда возможна, поэтому указанные 
гармоники нужно сглаживать на стороне выпрямленно­
го напряжения.

На подстанциях Московской дороги из перечислен­
ных наибольшее мешающее влияние оказывала гармони­
ка 400 гц. Для устранения ее на шести подстанциях 
в фильтрустройство установлен настроенный на эту 
частоту дополнительный контур. Катушки контура ин­
дуктивностью 2 и 0,5 мгн намотаны медным проводом 
сечением 25 мм2. Их параметры близки к параметрам 
типовых катушек для контура на 600 гц, но отличаются 
пониженной добротностью, что желательно для лучшего 
сглаживания гармоники 500 гц. В качестве емкости до­
полнительного контура (примерно 70 мкф) были ис­
пользованы конденсаторы пятого контура, что одновре­
менно привело к резкому улучшению сглаживания и 
гармоники 1500 гц из-за ликвидации резонанса в 
точке f5.

Гармоника 1500 гц может быть устранена и увели­
чением емкости пятого контура до 120— 150 мкф. 
В этом случае точка f5 смещается влево на частоты 
1300— 1350 гц. При выборе способа борьбы с гармони­
кой 1500 гц следует учитывать конкретные условия и 
наличие каналов высокочастотной телефонной связи 
вдоль трассы, так как устранение емкостного контура 
может привести к увеличению высокочастотных помех.

Частотная характеристика модернизированного 
фильтрустройства одной из подстанций и результаты 
его работы изображены кривой 4 на рисунке и приве­
дены в таблице. Аналогичный эффект получен и на дру­
гих подстанциях.

В настоящее время объем профилактической про­
верки работы сглаживающих устройств сводится к пе-

Мешающне напряжения на тяговой подстанции Шилово 
до и после переустройки фильтрустройства

Нагрузка 
подстанции в а

\

До переустройки После переустройки

ме
ш

аю
щ

ее
 

на
пр

яж
ен

ие
 

в 
в

величина гармоник в в

ме
ш

аю
щ

ее
 

на
пр

яж
ен

ие
 

в 
в

величина гармоник в в

150 гц 400 гц 1500 гц 150 гц* 400 гц 1500 гц

0-300 0 -15 0-150 4 -7 До 4 0 -4 0 До 1 До 2
300-1000 6-11 0 4-10 7 -9 3 -4 0 „  1 .  1
Свыше 1000 10-15 0 До 25 10-12 3 -4 0 0 ,5 -2 ,0 .  1

* Гармоника 150 гц устранена с помощью диодных цепочек.
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Эконом ьте  
сэлектроэнергйю  
и топливо!

ШКОЛА П Е Р Е Д О В О Г О  ОПЫТА  
ПО ЭКОНОМИИ ДИЗЕЛЬНОГО ГОРЮЧЕГО

Пазвитие тепловозной тяги на ж е - 
' лезнодорож ном  транспорте п ред ­
определяет и размеры  потребления 
дизельного топлива. За истекш ую  се­
милетку валовой расход дизельного  
горю чего на тепловозах увеличился 
в 6,2 раза. В настоящее время год о ­
вое его потребление составляет свы­
ше 16% общ его  расхода в стране.

Совет М инистров С ою за ССР по­
становлением от 18 марта 1966 г. 
обязал довести экон ом ию  дизельного  
топлива на ж е л е зн о д о р о ж н ом  транс­
порте до 0,8% против выделенных 
фондов. О днако  за первое полугодие 
сэкономлено было только  0,4% н о р ­
мы. Для выполнения правительствен­
ного задания во втором  полугодии 
необходимо экономить еж ем есячно 
не менее 1,2%. Как обеспечить та­
кую  экономию ? О б этом и шел раз­
говор на недавно проведенной сете­
вой ш коле передового  опыта в депо 
ком м унистического  труда Котовск 
О десско-Киш иневской дороги .

Руководители передовы х по э ко ­
номии топлива тепловозны х депо 
Котовск, Вологда, Буй подробно  рас­
сказали участникам ш колы о мерах, 
которые осущ ествляются в их ко л ­
лективах. Значительная работа п рово ­
дится в этих депо по обучению  м аш и­
нистов наиболее эконом ичны м  прие­
мам вождения поездов, причем  д о ­
стигается это за счет организации 
постоянно действую щ их ш кол пере­
дового опыта. Режимы вож дения 
поездов разработаны на основе тя­
говых расчетов и скорректированы  с 
учетом достижений передовы х м аш и­

нистов. Всем локом отивны м  бригадам  
выданы на руки  реж им ны е таблицы, 
где указаны  наиболее эконом ичны е 
скорости  движ ения и ориентировоч­
ные положения р укоятки  контролле­
ра. В ряде депо для контроля за ре­
ж и м ом  ведения поездов б задней ка ­
бине маш иниста устанавливаются 
специально переоборудованны е с ко ­
ростем еры  СЛ2М, на ленте которы х 
записываются позиции контроллера. 
Использование контрольны х с ко р о ­
стемеров позволяет точно выявлять 
причины перерасхода, а такж е  дает 
возм ож ность  устанавливать на основе 
объ ективного  сопоставления м етодов 
работы маш инистов наивыгоднейш ие 
р еж и м ы  вож дения поездов. Система­
тическое  обучение локом отивны х
бригад  экон о м н о м у  расходованию  
топлива ум еньш ило разры в в расходо­
вании топлива на измеритель м еж д у  
лучш ими и отстаю щ ими маш ини­
стами. Н апример, в депо  Полтава 
этот разрыв составляет 6— 7% , тогда 
как ранее он достигал 15— 17%.

О собое  внимание в передовы х де­
по уделяется улучш ению  качества 
ремонта и регули ровке  тепловозов 
при реостатных испытаниях. Настройка 
внеш ней характеристики главного ге­
нератора производится с обязатель­
ным п р огревом  о б м о то к до  средне­
эксплуатационны х тем ператур , полу­
чаемых при опытны х поездках. В д е ­
по Вологда сконструирован при­
бор, даю щ ий возм ож ность в пути 
следования замерять тем пературу 
об м о то к электрических маш ин. Д ля 
уменьш ения погреш ности в регули-

УДК 625.282-843.6.004.18

ровке  дизель-генераторной установки 
в ряде депо на пультах реостатных 
испытаний установлены приборы  клас­
са точности 0,5 (типа М-105).

С докладами об организации 
теплотехнической работы выступили 
представители депо П омош ная, Ле- 
нинград-П ассаж ирский-М осковский, а 
такж е  работники С реднеазиатской 
дороги . Они поделились опы том , ка к  
изучать и внедрять достижения пере­
довых машинистов, как лучш е 
организовать показ их работы. Во 
м ногих депо для этой цели ш и роко  
прим еняю тся плакаты, диаграм мы , 
световые табло или стенды, ре гуляр ­
но вы пускаю тся специальные бю л­
летени по экономии топлива. В депо 
Гудермес, Гребенка и некоторы х д р у ­
гих организованы «уголки теплотех­
ника», где машинисты м огут получить 
ответы на все вопросы, связанные с 
эконом ией  топлива.

Участники сетевой школы приняли 
реком ендации, им ею щ ие своей целью  
дальнейш ее проведение работ по 
экон о м но м у  использованию  дизель­
ного топлива на тепловозах. Кром е  
того, участниками ш колы принято 
О бращ ение ко  всем работникам ло­
ком отивны х депо и ко  всем ж елезн о ­
д ор о ж н и кам , связанным с движ ени­
ем  поездов, обеспечить в текущ ем  
году в целом  по сети экон ом ию  ди­
зельного  топлива против норм ы  не 
менее чем на 0,8%.

Л . Г. М урзин ,
начальник отдела теплотехники 

ЦТ МПС
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риодической настройке контуров, проверке индуктивно­
сти реактора и регистрации величины мешающего на­
пряжения. На наш взгляд, испытательным станциям 
участков энергоснабжения следует рекомендовать после 
ревизий фильтрустройства проводить и упрощенный 
частотный анализ, что позволит выявить гармоники, 
преобладающие в мешающем напряжении. Для этого 
к прибору ИМН параллельно вольтметру подключается 
электронный осциллограф.

На подстанции Подольск, например, на экране ос­
циллографа просматривалась почти чистая синусоида 
600 гц, что дало возможность быстро найти и устранить 
обрыв в цепи второго контура. На подстанции Фрязево 
на экране осциллографа преобладала гармоника 
1500 гц, а мешающие напряжения доходили до 15 — 
20 в. После отключения пятого контура эта гармоника

не просматривалась, а мешающие напряжения снизи­
лись до 5 в. Все измерения желательно проводить с сек­
ционированием подстанции от соседних по постоянному 
току.

Опыт Московской дороги показал, что модерниза­
ция типовых однозвенных фильтрустройств может су­
щественно повысить их эффективность. Хотелось бы 
еще раз подчеркнуть, что в объем профилактических 
проверок работы сглаживающих устройств целесообраз­
но включить спектральный анализ мешающих напряже­
ний с целью устранения преобладающих гармоник.

Инж. М . И. В ек сл ер ,
начальник электротехнической лаборатории 

Московской дороги, 
инж. Е. М . Гут цайт
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В помошь машинисту 
и  ^ « м в н т и и к у

УДК 625.283-843.6.066

ЭЛЕНТРИЧЕСНАЯ СХЕМА МАНЕВРОВОГО ТЕПЛОВОЗА ТГМ ЗА
С сентября текущего года на Людиновском тепловозостроительном 

заводе начался выпуск маневровых тепловозов серии ТГМЗА с восьми* 
позиционным контроллером. В связи с этим на локомотиве дополнитель­
но установлены вентили регулятора дизеля ВРД1— ВРДЗ и контактор шун- 
тирсвки дифференциальной обмотки КШГ. В остальном электрическая 
схема новых тепловозов практически ничем не отличается от применяемой 
на ранее выпущенных машинах этой же серии, но имеющих так называе­
мый «воздушный контроллер».

В настоящей статье по просьбе читателей — машинистов М. С. Рупа- 
сова, И. Л. Никитина, В. П. Шереверя, М. И. Иванова и др. впервые публи­
куется электрическая схема маневрового тепловоза ТГМЗА с восьмипози­
ционным контроллером и дается описание ее работы.

Подготовка тепловоза к работе

Т  елловозы ТГМЗА вы пускаю тся с 
■ управлением по системе двух 

единиц, но м огут работать и раз­
дельно. Для подготовки  тепловозов 
к работе двум я локомотивам и необ­
ходимо осуществить на них ряд пе­
реклю чений. На ведомой (второй) 
секции вы полняю т следую щ ие:

рукоятки  переклю чателей автома­
тики П кА  и приборов ПкП ставят в 
нулевое положение (см. электри­
ческую  схему на вкладке);

переклю чатель работы секции 
ПкРС переводят в положение 
«II секции», а переклю чатель управле­
ния ПкУ — в положение «О тклю чено»;

затем вклю чаю т кнопки  «Э лектро­
манометры, электротерм ометры », 
«Управление общ ее» и рубильник 
а ккум уляторной батареи.

На ведущ ей (первой) секции п е р е ­
ключатель управления ставят в поло­
жение «Включено», а переклю чатель 
работы секций —  в положение 
«II секции».

При работе двумя тепловозами 
установка переклю чателя работы 
секций в положение «I секция» д о ­
пускается только кратковрем енно . 
Делается это в случае необходимости 
опорож нения гидроаппаратов пере­
дачи II секции во время движения.

Ф

Если оба тепловоза были рассоеди­
нены, то п реж д е  чем  производить 
указанны е выше переклю чения, н у ж ­
но установить м еж тепловозное  сое­
динение, соединить шланги воздуш ­
ной магистрали и закры ть краны 
согласно памятке в кабине. Эти опе­
рации долж ны  выполняться при от­
клю ченны х рубильниках и кнопках 
управления в кабинах управления и 
заторм ож енны х ручны м  то р м о зо м  
тепловозах.

Для работы тепловоза раздельно 
(одной секцией) необходим о пере ­
клю чатель работы секций ПкРС уста­
новить в полож ение  «I секция», снять 
м еж тепловозное  соединение и рас­
соединить сообщ ение главных ре ­
зервуаров, магистрали вспом огатель­
ного  торм оза  и регулятора ЗРД, а 
концевы е краны  их закрыть.

Запуск дизелей

О а п у с к  дизелей обоих * тепловозов 
^ п р о и з в о д я т  с ведущ ей секции. 
П ервы м запускаю т дизель ведомой 
секции, затем —  ведущ ей. П оследо­
вательность операций следую щ ая. 
Вначале вклю чаю т рубильник а к ку ­
м уляторной батареи I секции, от­
кры ваю т кл ю чом  кнопочны й вы клю ­
чатель и переводят переклю чатель 
приборов в положение «II секция».

Затем вклю чить кн о п ку  «Управле­
ние общ ее». При этом подготавли­
ваются цепи вклю чения передачи, 
вентилей реж им а-реверса  и реле 
движения, вентилей регулятора дизе­
ля, песочниц и свистка, а такж е реле 
сигнализации и сигнальной лампы 
«Дизель не работает».

Далее вклю чаю т кн о п ку  «Топлив­
ный насос II». Цепь питания электро­
двигателя топливного насоса II сек­
ции следую щ ая: плю с аккум улятор­
ной батареи I секции, провод  437, 
рубильник РБ, провод  439, предохра­
нитель на 60 а, ш унт амперметра, 
провод  443, сопротивление СЗБ, про­
вода 101 и 371, зам кнуты е контакты 
кнопки  «Топливный насос II», провод 
385, предохранитель на 20 а, провод 
387, клем ма 3/8. П ровод  16 в розетке 
м еж се кц и о н н о го  соединения РМС 
соединяется с проводом  15. Далее 
цепь идет по II секции: провод  15,
клем м ы  3/6 и 3/7, провод  337, авто­
матический вы клю чатель АВ2, провод 
341, клем м а 1/1, провод  377, электро­
двигатель топливного насоса, провод 
154, клем м а 2/20 —  общ ий минус. 
О дноврем енно  получает питание 
вентиль дизеля ВД, которы й сраба­
тывает и открывает доступ масла 
в цилиндр регулятора дизеля.

После этого при наличии давления 
в топливной системе вклю чаю т кноп ­
ку  «Запуск дизеля II». Вначале полу­
чает питание электродвигатель мас­
л оподкачиваю щ его  насоса II сек­
ции по цепи: плюс аккум уляторной  
батареи I секции, провод  437, ру ­
бильник Р5, провод  439, предохрани­
тель на 60 а, ш унт амперметра, про ­
вода 443 и 233, клем м а 1/12, провод 
247, зам кнуты й в положении «Холо­
стой ход» контакт контроллера, 
провод  249, предохранитель на 
20 а, провода 251 и 267, замкнуты е 
контакты  кн о п ки  «Запуск дизеля II», 
провод  269, зам кнуты й контакт ПкП. 
П ровод  6 на РМС соединяется с про-
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водом 5 и далее на II секции: п р о ­
вод 5, клемма 1/27, провод  257, 
электродвигатель м аслоподкачи­
вающ его насоса, провод  128, клем ма 
3/20, провод  126, разм ы каю щ ий (н о р ­
мально закры ты й) контакт КБА, п р о ­
вод 124 и клемма 2/19.

При достижении давления в м ас­
ляной системе дизеля 1,2 к г /с м -  
срабатывает датчик давления масла 
Д Д М  и замыкает свой контакт в цепи 
катуш ки контактора КД . О бразуется 
цепь: клемма 1/27, провода 255 и
261, вклю ченный контакт П кМ Н , п р о ­
вод 263, клемма 1/26, провода 265 и 
507, контакт Д Д М , провод  509, раз­
м ыкаю щ ий контакт КП1, провод  511, 
контакт КП2, провод  513, катуш ка 
контактора КД , провод  130, клем м а 
3/20, провод 126, контакт КБА, п р о ­
вод 124 и клемма 2/19.

Контактор К Д  срабатывает и через 
свой зам ы каю щ ий (нормально о ткр ы ­
тый) контакт становится на самопод- 
питку. О дноврем енно замы каю тся 
его главные и вспомогательны е ко н ­
такты в цепях катуш ек реле привода 
стартера и катуш ки контактора КП1. 
Питание катуш ки контактора КП1 
идет по цег.и: плюс аккум уляторной
батареи, провод  491, рубильник РЗ, 
провод 495X2, главные контакты  КД , 
б лок-контакт КД , провод  499, катуш ­
ка КП1, провода 220, 218 и 130, кл е м ­
ма 3/20.

Контактор КП1 срабатывает и 
обеспечивает питание сериесных и 
шунтовых катуш ек реле привода:

сериесных по цепи: контакты  КД , 
провод 497X2, сопротивление СД1, 
провод 216X2, катуш ка РПр1, п р о ­
вод 214X2, катуш ка РПр2, провод  
212X2, стартер СТ2, провод  204, 
стартер С И , провод  202, контакт 
КП1, рубильник РЗ, провод 200, м и­
нус батареи;

ш унтовых по цепи: контакты  КД , 
провод 497X 2, сопротивление СД2, 
провод 210, катуш ка РПр1, провод  
208, катуш ка РПр2, провода 206 и 
202, контакт КП1, рубильник РЗ, п р о ­
вод 200, минус батареи.

При этом через сериесные ка ­
тушки реле привода по описанной 
выше цепи получают питание старте­
ры. Якоря их проворачиваю тся, и 
под действием усилий шунтовой и 
сериесных катуш ек реле привода 
шестерни стартеров входят в зацеп­
ление с венцом вала дизеля.

При полном входе шестерни стар­
тера в зацепление замы каю тся ко н ­
такты реле привода. Катуш ка ко н та к­
тора КП2 получает питание по цепи: 
контакты КД , провода 499 и 501, ко н ­
такт РПр2, провод 503, контакт РПр1, 
провод 505, катуш ка КП2, провода 
218 и 130, клемма 3/20.

Контактор КП2 срабатывает и за­
мыкает свой главный контакт. Стар­
теры развивают полную  мощ ность и 
разворачивают вал дизеля. При этом

главным контактом  контактора  КП2 
ш унтирую тся сериесны е катуш ки реле 
привода и стартеры удерж иваю тся в 
зацеплении только  усилием ш унто- 
вых катуш ек. По м ере разворота ва­
ла дизеля увеличивается напряжение 
на вспом огательном  генераторе ГВ. 
Когда  оно становится больш е напря­
ж ения батареи на 2— 3 в (это проис­
ходит при 500— 600 об /м ин  коленча­
того  вала, т. е. после первых вспы­
ш ек в цилиндрах), срабатывает реле 
обратного  тока. Это реле создает 
цепь на контактор  зарядки  батареи 
КБА, которы й в свою  очередь в кл ю ­
чает цепь заряда батареи и снимает 
питание с катуш ек К Д , КП1 и КП2.

Стартеры обесточиваю тся и якоря 
их под действием пруж и ны  вы хо­
дят из зацепления с дизелем. 
А втоматическое отклю чение старте­
ров обеспечивается при исправных 
электрических цепях и наличии вспы­
ш ек в цилиндрах дизеля. О д нако  пе­
р е д е р ж ка  кнопки  «Запуск дизеля» 
при провороте  стартерами коленча­
того вала дизеля больш е 5— 6 сек за­
прещ ается. Ток заряда и разряда ак­
кум уляторной  батареи контролирует­
ся по ам перм етру на пульте управле­
ния. Ток заряда долж ен быть равен 
10— 15 а, но при сильно р а зр яж е н ­
ной батарее кратковрем енно  м ож ет 
достигать 35— 40 а.

Убедивш ись в норм альной работе 
агрегатов II секции, м о ж н о  присту­
пать к  запуску дизеля I секции. Для 
этого руко я тку  переклю чателя при ­
боров ставят в положение «I секция», 
вклю чаю т кно пки  «Топливный насос I» 
и «Запуск дизеля I». Схема при за­
пуске  дизеля I секции работает ана­
логично запуску дизеля И секции

Переключение режима-реверса
D e e  переклю чения, необходим ы е 
*-*для изменения направления дви­
жения или реж им а работы тепловоза, 
разреш ается производить только  на 
остановленном локом отиве при о по ­
рожненны х гидроаппаратах и давле­
нии воздуха в магистрали не менее 
5 к г /с м 2. Запрещ ается переклю чать 
реверс или реж и м  на тепловозах, 
соединенных для работы по системе 
двух единиц, если переклю чатели 
ПкРС на обеих секциях не установле­
ны в положение «Работа двумя теп­
ловозами».

Для переклю чения наж им аю т и 
переводят в вы бранное положение 
руко ятку  реж им а-реверса. Нажатой 
ее держ ат до  тех пор, пока не за го ­
рится соответствую щ ая сигнальная 
лампа. В случае если по прош ествии 
5— 6 сек. сигнальная лампа не за горе ­
лась (возм ож но , из-за попадания 
«зуб в зуб»), то нуж но  отпустить и 
повторно нажать рукоятку , не выводя 
ее из вы бранного положения.

При переклю чении ре ж и м а -р ев е р ­
са схема работает в следую щ ем  по­

рядке. П ри нажатии рукоятки  замы­
кается кнопка  КБР и вентиль блоки ­
ровки  реж им а-реверса  ВБР получает 
питание от контактов контроллера 
«Холостой ход» по проводу 543, че­
рез вклю ченны е на I секции контакты 
ПкУ, провод  113, кн о п ку  КБР, провод  
119, клем м у 3/9, провод  121, зам кну­
тую  кн о п ку  КБФ , провод  123, клем - 
му 1/8, провод  125, катуш ку  вентиля 
ВБР, провод 118 на кл е м м у  2/13. От 
клем мы  3/9 цепь идет по проводам  
121 и 525 через контакт ПкРС, провод
18 на РМС, которы й соединяется с 
проводом  18 на II секции, и далее че­
рез контакт ПкРС, провод  525, кн о п ­
ку  КБФ  и далее повторяется.

Вентили ВБР откры ваю т доступ 
воздуха из магистрали локомотива 
через блокировочны й клапан (п р о ­
пускаю щ ий воздух только при стоян­
ке тепловоза) к ф иксаторам п о л о ж е ­
ния сервоцилиндров. Эти фиксаторы, 
поднявш ись, дают возм ожность пере­
м ещ ению  сервоцилиндров, Их к о ­
нечные выключатели производят сле­
д ую щ ие  переклю чения в схеме: раз­
м ы каю щ и е контакты  КФ В и К Ф Н  раз­
ры ваю т цепь питания реле РД, ко то ­
рое в свою  очередь разрывает цепь 
на вентили наполнения гидроаппара­
тов.

После этого замы каю щ ие контак­
ты КФ В и К Ф Н  зам кнут цепь питания 
реле РУ1 на обоих тепловозах, ко то ­
рые своими размы каю щ ими контак­
тами разорвут цепь питания вентилей 
реж им а-реверса. Муфта реж им а-ре ­
верса каж дой  передачи под действи­
ем пруж ины  выйдет в нейтраль. Пе­
редача при работаю щ ем дизеле на­
чинает проворачиваться. Чтобы п р о ­
ворот передач начался одноврем ен­
но на обеих секциях, предусм отрена 
блокировка  разм ы каю щ им  контактом  
РУ2. Благодаря этому через РМС 
проводом  68 соединяю тся минусы на 
вентилях режима-реверса обоих 
тепловозов до контакта РУ1. При 
этом вентили остаются под током  
через контакты  РУ2 и один из не- 
разом кнувш ихся  контактов РУ1.

О дноврем енно  реле РУ1 замкнет 
цепь вентиля ф иксации рукоятки  
ВФР. С этого момента м ож но  пере­
водить р уко я тку  в нуж ное положение. 
Цепь вклю чения вентиля ВФР: кл ем ­
ма 3/9, провода 121, 525 и 135, 
вклю ченны й на I секции контакт 
ПкУ, провод  137, контакт РУ1, провод  
139. П ровод 19 на РМС соединяется 
с проводом  19 на II секции, далее 
провод  139, контакт РУ1, провод  137, 
зам кнуты й на II секции контакт 
ПкУ, провод  141. П ровод 20 на РМС 
соединяется с проводом  20 на I се к ­
ции, далее провод  141, замкнуты й на
I секции контакт ПкУ, провод 143, 
клем ма 3/19, провод  145, катуш ка 
ВФР и общ ий минус на вентилях.

Контактами РУ1 создается анало­
гичная цепь питания реле РУ2, кото ­
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рое разрывает свой размы каю щ ий 
контакт в цепи вклю чения вентилей 
режима-реверса. Теперь вклю чение 
передачи после раскрутки  вала дизе ­
ля будет осуществляться индивиду­
ально своим контактом  РУ1. Затем 
вклю чаю тся вентили, соответствую ­
щие вы бранному полож ению  р уко я т­
ки. Через них воздух из магистрали 
тепловоза поступит в соответствую ­
щ ую  полость сервоцилиндра, ко то ­
рый вклю чит муф ту на выбранный 
ход. Во вклю ченном  положении 
муфта заблокируется ф иксатором  
сервоцилиндра, разм ы каю щ ие ко н ­
такты кото р о го  К Ф Н  и КФ В  за м к­
нут цепь питания реле движения РД.

Для прим ера рассмотрим  цепь 
вклю чения реле РД при реж и м е  
«Поездной вперед»: кнопка  «Управ­
ление общ ее», провод  107, клем мы  
1/29 и 1/30, провод  111, контакт ПкУ, 
провод  181, контакт на барабане 
режима-реверса, провод  207, кл ем ­
ма 1/3, провод  209, клем м а ГП/37, 
контакт КПВ контактного  барабана на 
передаче, контакт КФ В  фиксатора, 
клемма ГП/27, провод  215, клемма 
3/14, провод 217, катуш ка реле РД, 
провод 136, клемма 2/19.

Включившись, реле РД своими 
контактами подготавливает цепь на 
вклю чение передачи и создает цепь 
сигнальных ламп режима-реверса. 
Эти лампы получаю т питание после 
кнопки  «Управление общ ее» через 
провод 107, клем мы  1/29 и 1/30, п р о ­
вод 111, замкнуты й на I секции ко н ­
такт ПкУ, провод  273, зам ы каю щ ий 
контакт РД, провод  275, клем м у 1/18. 
П розод  17 на РМС соединяется с 
проводом  17 и далее на II секции: 
клемма 1/18, провод  275, зам ы каю ­
щий контакт РД, провод  273, в кл ю ­
ченный на II секции контакт ПкУ, 
провода 281 и 279, замкнуты й ко н ­
такт П кА , провод 153, клемма 1/17. 
Провод 64 на РМС соединяется с 
проводом  65 и далее на i секции: 
провод 65, клемма 1/11, провод  739, 
замкнутый соответствующ ий контакт 
на барабане реж им а-реверса  и далее 
на сигнальную  лампу.

Трогание тепловоза с места

У бедившись по сигнальным лам­
пам, что муфта реж им а-реверса  

включена, нажим аю т кн о п ку  «Управ­
ление передачей» и ставят штурвал 
контроллера в положение «Вклю че­
ние передачи». При этом получаю т 
питание вентили ВС1 I и II секций по 
цепям:

на I секции: клемма 1/11, провод  
523, контакт контроллера, провод  287, 
кнопка  «Управление передачей», 
провод 289, контакт РПрВ, провод 
293, вклю ченны й в положении «Авто­
матика» контакт П кА , провод 295, 
клемма 1/24, провод 297, катуш ка 
вентиля ВС1, провод 132, клем ма 2/19;

на II секции: клем ма 1/24, провод

299, контакт ПкРС. П ровод  24 на РМС 
соединяется с проводом  24 и далее 
на II секции: провод  24, контакт
ПкРС, провод  299, клем м а 1/24, пр о ­
вод 297, катуш ка вентиля ВС1, провод  
132, клем м а 2/19. По м ом енту трога- 
ния тепловозов судят о вклю чении 
первых гидротрансф орм аторов.

Дгижение тепловоза

Г"1ри переводе рукоятки  ко н тр о л ­
л е р а  на более вы сокие позиции 

происходит увеличение числа о б о р о ­
тов вала дизеля и переклю чение гид ­
роаппаратов передачи. О боротам и 
вала дизеля управляет восьм ипози­
ционны й п риб ор  с тремя электро- 
пневматическими вентилями: ВРД1,
ВРД2, ВРДЗ, которы е вклю чаю тся 
в определенной ком бинации в соот­
ветствии с диаграм м ой замы кания 
контакторов на контроллере  (см. 
исполнительную  схему тепловоза на 
вкладке). П ереклю чением  передач 
управляет автоматика I секции; авто­
матика II секции отклю чена пере­
клю чателем  П кА .

Передача переклю чается в о п р е ­
деленных точках тяговых характери­
стик. Это условие выполняется путем 
задания двух парам етров: скорости 
тепловоза и оборотов вала дизеля. 
Д ля подачи электрического  им пуль­
са, зависящ его от скорости  теплово­
за, используется датчик скорости 
ДТ-33, вал ко то р о го  ж е стко  связан с 
валом турбинного  колеса 1-го ги д р о ­
трансф орматора. На напряжение 
датчика Д  через сопротивление 
реостата, величина ко то р о го  зазисит 
от положения контроллера, вклю че ­
ны реле РБС1 и РБС2. В цепь кату­
ш ек РБС1 и РБС2 последовательно 
вклю чены  крем ниевы е стабилитроны, 
обеспечиваю щ ие срабатывание и от­
падание реле в заданных расчетных 
точках.

При определенной скорости теп­
ловоза и позиции контроллера, соот­
ветствующ их переходу с 1-го ги д р о ­
трансф орм атора на 2-й, стабилитрон 
в цепи реле РБС1 переходит в со­
стояние пробоя и вклю чает реле 
РБС1. О но своим контактом  вклю чает 
реле РП1, кото р о е  в свою  очередь 
вклю чает вентили ВС2, что приводит к 
о по ро ж не ни ю  1-го гидротрансф орм а­
тора и заполнению  2-го. Цепь в кл ю ­
чения вентилей ВС2: зам кнуты й в по ­
ложении «Автоматика» контакт П кА , 
провод  311, клем м а БУ/10, контакт 
РП1, клем ма БУ/11, ;пров од  323, 
зам кнуты й в положении «Автомати­
ка» контакт П кА , провод  303, клем ма 
1/23, провод  305, катуш ка вентиля 
ВС2, провод  132, клем м а 2/19.

Цепь вклю чения вентиля ВС2 на II 
секции: клем ма 1/23, провод  307,
контакт ПкРС. П ровод  25 на РМС 
соединяется с проводом  25 и далее 
на II секции: провод  25, контакт

ПкРС, провод  307, клемма 1/23, 
провод  305, катуш ка вентиля ВС2, 
провод  132, клем ма 2/19. Одно­
врем енно загорается сигнальная 
лампа «2-й гидротрансф орматор».

При дальнейш ем увеличении ско­
рости движения тепловоза переходят 
в состояние пробоя стабилитроны в 
цепи реле РБС2. Сработав, реле 
зам ы кает цепь питания РП2, которое 
в свою  очередь вклю чает вентили 
ВСЗ по цепи, аналогичной ВС2. В це­
пи ВСЗ добавлен контакт реле сигна­
лизации РСг, отклю чаю щ ий муф ту при 
заглохш ем  дизеле. О дновременно 
вклю чается вторая лампа. Горение 
двух ламп сразу сигнализирует, что 
гидропередачи работаю т в режиме 
гидром уф ты .

В случае падения скорости тепло­
воза переклю чение аппаратов гидро­
передачи будет происходить в обрат­
ной последовательности.

Переход с первого  гидроаппарата 
на второй на маневровом  режиме 
долж ен происходить при скорости
13,4 км /ч , на поездном  реж им е — 
при 27,3 км /ч , а переход  со второго 
гидроаппарата на третий на тех же 
реж им ах долж ен происходить соот­
ветственно при 28 и 57,4 км /ч .

В случае езды  на гидром уф те и 
использования наката для исклю че­
ния торм ож ения  тепловоза нужно 
гидропередачу вы клю чить кнопкой 
«Управление передачей». По истече­
нии 3— 5 сек. руко я тку  контроллера 
перевести в нулевое положение.

Ограничение максимальной 
скорости движения

Г"1осле достиж ения тепловозом 
' 'м акси м ал ьн ой  конструктивной 
скорости напряжение датчика Д  уве­
личивается настолько, что стабилитро­
ны в цепи реле PC переходят в 
состояние пробоя. Реле PC срабаты­
вает и зам ы кает свой контакт в цепи 
РПрС (на своей секции): клемма
1/18, провода 343, 339, клемма
БУ/7, контакт PC, клемма БУ/9, 
катуш ка реле РПрС, клемма 
БУ/8, провода 134, 140, 136, клемма 
2/19. Замы каю тся такж е  контакты 
РПрС в цепи реле времени торм ож е­
ния РВТ и сигнала ЗС. Сигнал преду­
преж дает о необходим ости снизить 
скорость. Если необходим ы е меры 
для снижения скорости не будут 
приняты, то реле РВТ через 15 сек. 
вклю чит реле РПрВ, которое  разор­
вет свой разм ы каю щ ий контакт в це­
пи электрогидравлических вентилей 
и зам кнет зам ы каю щ ий контакт в це­
пи вентиля ВТ. Вентиль ВТ приведет в 
действие то р м о зн ую  систему.

О дноврем енно второй замыкаю- * 
щий контакт РПрВ ш унтирует контакт 
PC в цепи катуш ки РПрС, т. е. тормо­
ж ение будет продолжаться до тех 
пор, пока рукоятка  контроллера не 
будет возвращ ена в положение «Хо-
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лостой ход», а скорость теплозоза не 
снизится. При работе по системе двух 
единиц на ка ж д о м  тепловозе работа­
ет свой узел ограничения скорости.

Когда пользоваться кнопкой КБФ
Г"I ри норм альном  переклю чении 
■ 'кн о п ко й  КБФ  не пользую тся. 
Она необходима при переводе 
управления с одной секции на д р у ­
гую и в том случае, если при работе 
по системе двух единиц перед  за­
пуском не будет гореть ни одна из 
ламп режим а-реверса. Последнее 
возможно при несоответствии м еж д у 
передачей и полож ением  р укоятки  
реверса.

Нажав кно пку  КБФ , создаю т цепь 
питания вентиля ВФР, которы й раз­
блокирует р уко я тку  и разрывает 
цепь питания вентиля ВБР. Передача 
же остается заблокированной. Затем 
переводят р уко я тку  режим а-реверса  
до положения, при ко то р о м  за го ­
рается сигнальная лампа, и отпуска ­
ют кнопку КБФ . После этого запу­
скают дизель. Теперь м о ж н о  пере­
ключать реж им -реверс.

Вспомогательные цепи

Для управления вентилятором  хо­
лодильника и ж алю зи  на тепло­

возе установлены два терм ореле  
ТПД-4П. О дно из них управляет вен­
тилятором холодильника, верхними 
жалюзи и ж алю зи воды в зависим о­
сти от ее тем пературы ; д руго е  —  
вентилятором холодильника, верхни­
ми жалю зи и ж алю зи  масла в зави­
симости от тем пературы  масла.

Управление вентилятором и ж а ­
люзи осущ ествляется автоматически. 
При этом универсальный переклю ча­
тель управления вентилятором и ж а ­
люзи ПкУВЖ  долж ен стоять в поло­
жении «Автоматическое управление» 
на первом  и втором  тепловозах.

При срабатывании первого  преде­
ла 70° С подготавливается цепь пита­

ния про м е ж уто чн ого  реле Р1 через 
контакт м икровы клю чателя И  ко то ­
рый установлен в корпусе  ТПД-4П.

При срабатывании второго  преде ­
ла 75° С замы кается контакт Т2, полу­
чает питание катуш ка Р1 и своими 
контактам и вклю чает вентили ж алю зи  
масла и верхние ж алю зи. Цепь пита­
ния: кнопка  «Топливный насос», п р о ­
вод 373, предохранитель на 10а, п р о ­
вод 389, зам кнуты й контакт п е р е кл ю ­
чателя ПкУВЖ , провод  391, клем м а 
РК/8, провод  395, контакт реле Р1 
терм ореле  ТПД-4П, провод  413 к ка ­
туш ке вентиля верхних ж алю зи  
ВЖВр, а через д ругой  контакт реле 
Р1 и провод  429 —  к катуш ке  вентиля 
ж алю зи  масла ВЖ М. Вентили сраба­
тывают, и ж алю зи  откры ваю тся.

При срабатывании третьего  преде ­
ла ТЗ получает питание катуш ка Р2 и 
своим контактом  зам ы кает цепь на 
катуш ку РГХ. К онтактор  своими ко н ­
тактами зам ы кает цепь о б м о то к воз­
буж дения генератора и двигателя 
вентилятора холодильника. Питание 
идет от плюса ГВ по проводу 451 
через предохранитель на 80 а, п р о ­
вод 449, сериесную  катуш ку  РОТ, 
провод  447, главный контакт КБА, 
провода 445 и 467, силовые контакты  
РГХ, провод  477 и далее по цепям : 

цепь ш унтовой об м отки  ЭВ: п р о ­
вод 483, клем м а 2/10, провод  485, 
ш унтовая обм отка  ЭВ, провод  184, 
провод  182, клем м а 2/15;

цепь ш унтовой об м отки  ГХ: соп­
ротивление СВШ, провод  479, клем м а 
2/8, провод  481, ш унтовая обм отка  
ГХ, провод  182, клем м а 2/15;

цепь независимой об м отки  ГХ в 
свою  очередь по двум  ветвям: соп ­
ротивление СВШ, сопротивление 
СВН, провод  469, клем м а 2/9, провод  
475, независимая обм отка  ГХ, провод  
182, клем м а 2/15 и сопротивление 
СВШ , часть сопротивления СВН, п р о ­
вод 561, клем м а 2/25, провод  471, 
контакт ПкУ, провод  245, контакт

контроллера, провод  473, клемма 
2/9, провод  475, независимая обм отка 
возб уж дения  ГХ, 182, клем ма 2/15 

С 4-й позиции контакт контролле­
ра в цепи независим ой обм отки  воз­
буж дения ГХ размы кается и сопро­
тивление СВШ увеличивается. Таким 
образом , электрическая схема под­
клю чения ГХ позволяет увеличить 
мощ ность привода вентилятора на 
малых оборотах. При работе вентиля­
тора холодильника д иф ф е р е нц и а л а  
ная (О -О О ) обм отка ГХ ш унтируется 
контактам и контактора К Ш Г с целью  
увеличения мощ ности генератора ГХ. 
При работе вентилятора гори т 
лампа «Вентилятор холодильника»;

При понижении тем пературы  до  
пер во го  предела 70° С контакт Т1 
размы кается, обрывается цепь реле 
Р1 и Р2. Размыкаются их контакты  в 
цепи реле РГХ и вентилей ж алю зи . 
Двигатель вентилятора останавлива­
ется, ж алю зи  закрываются.

В случае повыш ения температуры  
выше 95° С (четвертый предел Т4) 
загорается желтая лампочка «Превы­
шение температуры ». Дальнейшая ра­
бота тепловоза запрещ ается. Для 
снижения тем пературы  необходим о 
отклю чить передачу.

Работа схемы при повыш ении тем ­
пературы  воды аналогична описанной 
выше. Пределы срабатываний реле 
ТПД-4П при позы ш ении температуры  
воды следую щ ие: первый 70° С, вто­
рой 75° С, третий 85° С, четвер­
тый 95° С.

При вы ходе из строя или неудов­
летворительной работе схемы авто­
м атического  управления вентилято­
ром  и ж алю зи  ее м ож н о  отклю чить.

Работа узлов заряда а ккум ул ято р ­
ной батареи и регулятора напряж е­
ния не описывается, так как они ана­
логичны  таким  ж е  узлам  на теплово­
зах д ругих  серий.

В. А . П оздн я к ов , 
JJ. В. Б ори сова .

инженеры-конструкторы СКБТ

БЕСКОНТАКТНЫЙ РЕГУЛЯТОР 
НАПРЯЖЕНИЯ НА ТИРИСТОРАХ

Сущ еств у ю щ и е  регул яторы  напряж ения 
типов С Р Н  и Т Р Н , прим еняем ы е на элек- 

троподви ж н ом  со ста в е  и теп л овозах ,  о б л а д а ю т  
рядом недостатков . Они н у ж д а ю тся  в частой  
подрегулировке, им ею т ограни ченную  р а з р ы в ­
ную м ощ н ость  контактов , весьм а чувстви тел ь­
ны к вибрациям и т. д.

В М о ск о в ск о м  институте ин ж ен еров  ж е л е з ­
н од ор ож н ого  тран сп орта  р а зр а б о та н а  схем а

УДК 621.337.2.072.2

б еск он та к тн ого  регул ятора  напряж ения Б Р Н  
на ти р и стор ах , св о б о д н а я  от  указанн ы х выш е 
н ед остатк ов .  Принцип дей стви я  н ов ого  регул я­
тора  аналогичен ви брац ионном у . Он п о д д е р ­
ж и в а ет  постоянны м  напряж ение генератора  
при изменении ск ор ости  вращ ения якоря и на­
грузки за счет  регулирования п р од ол ж и тел ьн о ­
сти вы клю чения о б м о тк и  возбуж ден и я .

Т и ри стор  (или управл яем ы й д и од )  по своим
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Рис. I. Принципиальная схема бесконтактного регу­
лятора напряжения на тиристорах

свойствам  аналогичен тиратрону . Он о т к р ы ­
вается при подаче п ол ож и тел ь н ого  импульса 
на управляю щ ий эл ектрод  и закры вается , если 
ток в аноде становится  ниж е определенн ого  
минимума.

Принципиальная схема б еск он та к тн ого  
регулятора напряжения на тиристорах  п ок а­
зана на рис. 1 . Управление током  возбуж д ен и я  
осущ ествляется  при пом ощ и о сн ов н ого  тири­
стора Т В ыключение его  обесп еч и в а ю т  в с п о ­
могательный тиристор  Т2, сопротивл ение  R i и 
конденсатор С ,. В о зм ож н ы е  при этом  пере­
напряжения на об м о тк е  возбуж д ен и я  О В  
и склю чаю тся  диодом  Д j. Включение ти р и сто ­
ров Т\ и Т2 происходит при отпирании с о о т в е т ­
ственно тран зи сторов  Г3 и Т 4. С остоя н и е  п ос ­
ледних зависит от  разности напряжений на 
стабилитроне Д 7 и на вы ходе  измерительного  
делителя R\o, R\\ и R \2.

К оррекги рую щ ая  цепочка Re— С 2 о б е сп е ч и ­
вает ключевой режим работы  тр ан зи стор ов  
Т3 и Т4. Т ерм истор  (терм осоп роти вл ен и е)  R 12 

задает необходим ы й закон изменения напря­
жения генератора управления ГУ  в зависи­
мости от температуры ок р у ж а ю щ е й  среды.

Транзистор  7 5, ди од  Д 8 и сопротивления R 7 
и Rb сл уж ат  для ограничения зарядн ого  тока 
аккумуляторной батареи . В проц ессе  разгона 
генератор ГУ  в озб у ж д а ется  от  акк ум уля торной  
батареи. Отклю чение ее по окончании процесса  
возбуж дения не вы зывает нарушений в р аботе  
регулятора Б Р Н , так как при этом  его схема 
получает питание от  генератора через ди од  Д 3.

Р ассм отрим  р аботу  регулятора  напряж ения 
Б Р Н  в процессе возбуж дения генератора ГУ. 
При включении рубильника Р  напряж ение 
батареи подается на регулятор  через д и од  Д 4. 
Так как напряжение батареи  меньше уставки 
регулятора, то  величина напряжения на в ы х о ­
де измерительного делителя бу д ет  меньше, чем 
на стабилитроне Д 7 . С л едовател ьно , тр ан зи ­

стор  Г 4 буд ет  закры т, а тран зи стор  Т3— открыт. 
Ток от  плю са а кк ум ул я торн ой  батареи через 
ди од  Д 4, сопроти вл ен и е  R$, откры ты й транзи­
стор  Г3, ди од  Д 2, уп равл яю щ и й  электрод и 
катод  тиристора  Т\ поступ ает  в обм отк у  воз­
буж дени я ОВ.

П о мере увеличения ск ор ости  вращения 
якоря напряж ение на за ж и м а х  Г У  возрастает 
и при достиж ени и  величины порядка несколь­
ких вольт п рои сход и т  включение основного 
тиристора  Т\. Тем сам ы м  о б м о тк а  О В  подклю­
чается к я к о р ю  и начинается процесс  самовоз­
буж ден и я  ген ератора . В мом ент времени, когда 
э. д. с. якоря достигнет  величины напряжения 
батареи , регул ятор  п одкл ю чи тся  к зажи­
мам I У  через д и од  Д 3. Д ал ьн ей ш ее  увеличение 
напряж ения на якоре  буд ет  происходить под 
кон трол ем  Б Р Н .

Как тол ько  он о  превысит уставку  регулято­
ра, напряж ение на вы ходе  измерительного де­
лителя о к а ж ется  бол ьш е  эта л он н ого  на стаби­
литроне Д 7, тран зи стор  Т4 отк р оется ,  а Т3 зак­
роется . В результате  вклю чится  вспомогатель­
ный тиристор  Т2 , вы клю чится  основной тири­
стор  Г, и о б м о тк а  О В отсоеди н и тся  от якоря. 
Ток возбуж д ен и я , напряж ение на якоре и, 
сл едовательно , на вы ходе  измерительного де­
лителя б у д у т  ум ен ьш аться  д о  тех пор, пока 
транзистор  Г4 остается  в отк р ы том  состоянии. 
К огда  он зак р оется ,  отк р оется  транзистор Т3 
и тиристор  Т 1 подкл ю чи т  о б м о т к у  О В к якорю. 
Э т о  вы зовет  увеличение напряж ения на зажи­
мах генератора  и далее  проц есс  повторится. 
С оотн ош ен и е  м еж ду продолж ительностью 
вкл ю ченного  и вы клю ченного  состоян ия тири­
стора  7, устанавл ивается  регул ятором  в зави­
си м ости  от  реж им а р аботы  генератора таким, 
чтобы  средн ее  за период значение напряжения 
на якоре со о т в е т ст в о в а л о  у ставке  Б Р Н .

При замыкании контакта реле обратного 
тока Р О Т  акк ум уля торн ая  батарея  подключа­
ется к я к ор ю  ГУ. Ток  заряда, протекающий 
через сопротивл ение  R », зависит  от  состояния 
батареи . Если напряж ение на сопротивлении 
R а превысит величину падения напряжения на 
ди оде  Д», то  тран зи стор  Т5 откроется .  Это  при­
ведет к увеличению  напряж ения на выходе 
изм ерительн ого  делителя, отпиранию  транзи­
стора  Т4 и в конечном счете к уменьшению 
напряж ения генератора .

Зарядны й ток  б у д е т  ум ен ьш аться  до тех 
пор, пока падение напряж ения на сопротивле­
нии Rs не достигнет  значения падения напря­
жения на д и од е  Д&. При этом  транзистор Т5 
закроется  и напряж ение на вы ходе  измеритель­
ного делителя станет  меньше, чем на стабили­
троне Д 7 . П о э т о м у  тран зи стор  Т4 также за­
кроется  и напряж ение генератора  начнет уве­
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личиваться. В результате напряжение генера­
тора устанавливается такой величины, при к о ­
торой среднее значение зарядн ого  тока будет  
соответствовать уставке регулятора Б Р Н  по 
току. В процессе заряда аккумуляторной б а т а ­
реи напряжение на ее заж и м ах  увеличивается, 
соответственно повы ш ается оно и на якоре, а 
ток заряда остается  неизменным д о  тех пор, 
пока напряжение генератора не достигнет ве­
личины уставки регулятора по напряжению.

Если к генератору подклю чается  сильно- 
разряженная батарея, то  действие отсечки по 
току вызовет снижение напряжения генерато­
ра больш е чем на 2 0 % .  При этом  возм ож н о  
нарушение нормальной работы  цепей управл е­
ния. Д ля предотвращ ения такого  режима д ей ­
ствие токовой отсечки ограничено изменением 
напряжения генератора от  80 д о  1 0 0 %  от  
номинального значения. Д ействительно, если 
напряжение батареи перед подключением ГУ 
меньше 8 0 %  от номинального, то  транзистор  Тъ 
будет открыт, а напряж ение генератора 
будет поддерж иваться  равным 8 0 %  номиналь­
ного независимо от  величины зарядн ого  тока. 
По мере заряда батареи ток уменьш ается до 
уставки Б Р Н  по току, а затем процесс заряда 
происходит так же, как описано выше. З ави ­
симость напряжения генератора от  зарядн ого  
тока представлена на рис. 2 .

Рис. 2. Зависимость 
напряжения генерато­
ра управления от за­
рядного тока аккуму­
ляторной батареи

Колебания температуры окруж аю щ ей  сре ­
ды вы зы ваю т изменение сопротивления ниж ­
него по схеме плеча измерительного делителя. 
Например, при увеличении температуры значе­
ние сопротивления R x2 увеличивается. В ре­
зультате уменьш ается уставка БРН  по напря­
ж ению.

В прош лом году на основе описанной 
выше схемы были изготовлены 1 0  бескон такт­
ных регул яторов  напряжения на тиристорах. 
С ноября прош л ого  года  они находятся в 
эксплуатации на двух  электропоездах ЭР1 М о ­
ск овск ого  л оком оти вн ого  деп о  О ктябрьской д о ­
роги. О пы т их работы  подтверж дает над еж ­
ность конструкции. Они практически не тр е ­
б у ю т  никакого ухода  и регулировок.

Канд. техн. наук И. Б. Ба'иук, 
канд. техн. наук А. И. Х ом ен к ч , 

инж. В. Н. М елеш кин

& ”Ч [ Ш Т Е Ю *  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
_________________________ _ неисправности в электрических цепях локомотивов

ПРОБОЙ СТОЕК 
0ТКЛЮ ЧАТЕЛЕЙ ДВИГАТЕЛЕЙ

D  этой статье мы хотели бы рассказать 
своим коллегам, как выходить из пол о­

жения при пробое  стоек  отклточателей дви га ­
телей (О Д )  и стойки шинного разъединителя 
68. У нас, в депо М осковка , случаи пробоя  у к а ­
занных стоек  сравнительно редки. Видимо, 
поэтому машинисты сталкиваю тся с затрудне­
ниями при ликвидации последствий такой пор ­
чи. К том у ж е в специальной технической лите­
ратуре и в местной памятке машинисту д ей ст ­
вия бригады в случае пробоя этих стоек не 
описаны. М ы  приводим практические вариан­
ты устранения неисправности за 6 — 8  мин при 
пробое л ю бой  стойки О Д  или шинного разъе­
динителя, после этого  м ож н о следовать до  
участковой станции.

При п р обое  стойки О Д  1-2 отклю чаем его, 
кабели от О Д  1-2 33В  и 23Н  отсоединяем от 
верхнего кронштейна и, соединив вместе, и зо ­
лируем их. К абель 35В  такж е отсоединяем от 
О Д  1-2 и изолируем. Езда осущ ествляется  на 
С П  соединении на трех тяговы х двигателях и 
П соединении на четырех тяговы х двигате­
лях. Если пробило стойки О Д  1-2 и О Д -3  од н о ­
временно, то  отклю чаем  их оба , кабели 33В  и 
23Н  отсоединяем от щеки О Д  1-2, соединяем 
вместе и изолируем. К абель О Д -3  30А  отсоеди ­
няем и изолируем. Езда осущ ествляется  на СП  
соединении на трех тяговы х двигателях.

При одноврем енном  пробое  стоек О Д 5 -6  и 
О Д -4  отклю чаем нож и О Д 5-6  и О Д -4  и кабель 
31В  отсоединяем от О Д 5-6  и изолируем.

Кабель 127 отсоединяем от О Д -4  и изолиру­
ем. Езда осущ ествляется  на С П  соединении на 
трех тяговы х двигателях.

Если пробиты стойки только одного  из трех 
отклю чателей О Д -3 , О Д -4 , О Д 5-6 , то  у проби-
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0Д5-6 оп н

К  К  1\  к  к  к  ж  ж

Монтажная схема отключателей двигателей 
на электровозе ВЛ23. Вид со стороны щитов

того  откл ю чател я  переводим н ож  в ниж нее п о ­
л ож ен ие  д о  упора. У  со о т в е т ст в у ю щ и х  п р о б и ­
тых стоек  отсоеди н яем  о б а  верхних кабеля  и 
изолируем каж ды й кабел ь отдел ьно . Е зда о с у ­
щ ествл яется  на С П  соединении на трех  д в и г а ­
телях, а на П соединении на четырех.

В случае п р о б о я  стойки ш инного  р а зъ е д и ­
нителя отсоедин яем  кабели 66В  и 164 о т  к р он ­
штейна н еп од ви ж н ого  контакта, соеди няем  
вм есте  и изолируем.

На нек оторы х  м аш инах м он та ж  выполнен 
так, что  к верхнем у крон ш тейну разъединителя 
подведен тол ько  один кабель. В этом  случае 
отсоедин яем  и изолируем  тол ь к о  его.

Г. И. Г а в р и л о в , Н. С. К а р п и к ов ,
машинисты депо Московка 
Западно-Сибирской дороги

УДК 283-843.6.066.004.67

НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ1
ВЫШЕЛ ИЗ СТРОЯ К О Н ТА К ТО Р  С

D  ж урн ал е  №  1 за 1966 г. бы л а  оп у бл и к ов а -
на статья  м аш и н и ста -и н структора  деп о  

А лтайская  Б. Н. К олесника. В этой  статье  ав ­
тор давал  реком ендац ию , как п оступ ать  на 
тепл овозе  ТЭМ 1 при в ы ход е  из стр оя  кон так ­
тора  С.

О д н ак о  предлагаем ая  схем а  имеет ряд  не­
достатков .  В частности , она не м о ж е т  бы ть  при ­
менена на теп л овоза х  д о  №  900, у  к отор ы х  
Р У З  получает питание д в а ж д ы : при зап уске  и 
на 3-й позиции. П о э т о м у  на этих  теп л ов оза х  по 
аварийной схем е  дви ж ен и е  в о з м о ж н о  тол ь к о  
с 3-й позиции, т. е. на сериес-п аралл ельном  с о ­
единении, что практически н е в о зм о ж н о  из-за 
слиш ком б о л ь ш о го  тока. К р ом е  того ,  т р еб у ется  
п р овод  длиной 1,40 м, к о т о р о г о  п од  рукам и  мо^ 
ж ет  не оказаться .

У нас, в деп о  Н о в о си б и р ск ,  при н еи сп р а в ­
ности на теп л овозах  ТЭМ 1 кон тактора  С  при ­
меняют иные, бол ее  просты е  аварийны е схем ы .

Так, для теп л овозов  д о  №  1000 рекомендуются 
сл ед у ю щ и е  переключения. П р овод ом  длиной 
2 0  см  с оед и н я ю т  л ев ую  н о ж к у  нормально за­
к р ы того  бл ок -к он такта  реле заземления и ниж- 
н ю ю  кл ем м у н еп одвиж н ой  планки Р Я Д  т. е. 
с та вя т  перем ы чку м еж д у  п р овод ом  196 у реле 
заземления и п р ов од ом  298  в месте  его соеди­
нения с б л ок и р ов к ой  реле переход ов  РП1.

Р а б о т а е т  схем а  так. Н а 1-й позиции ток от 
пальцев кон трол л ера  идет по проводам  180 и 
187 через норм ал ьн о  за к р ы ту ю  блокировку 
Р У 2 , п р овод  195, бл ок и р ов к у  реле заземления. 
Д а л е е  цепь разветвл яется : по п р ов од у  196, че­
рез б л ок  реле бок сов а н и я  Р Б  ток  идет на ка­
туш ку  ВВ  и Р У 4 , а через н орм ал ьн о  закрытый 
бл ок -к он та к т  Р З  и перем ы чку п од ходи т  к РП1 
к м есту  присоединения п р овод а  298. Реле РУ1 
вкл ю чается  с  1 -й позиции кон троллера , осуще­
ствляя переход  ср а зу  на сериес-параллельное 
соединение. К он так тор  осл аблен и я  поля вклю­
чается  незави си м о  от  п ол ож ения  кнопки «Уп­
равление п ер е х о д о м » ,  так  как напряж ение под­
води тся  от  п ровод а  298  через норм ал ьн о  откры­
тые бл оки ровки  Р П 1, п р овод  300, блокировки 
Р П 2  или на катуш ки к он та к тор ов  Ш 1 и Ш2.

При такой  сх ем е  не тр ебу ется  заклинивать 
реле Р П 1. К р ом е  того , при ср абаты вани и  реле 
заземления Р З , пом и м о  отклю чения контакто­
ров К В  и В В , вы к лю чатся  и сил овы е контакто­
ры С П 1  и С П 2. О п и сан н ую  сх ем у  мне при­
ш л ось  применить в своей  практике, когда про­
изош ла н еи справность  м ан ж еты  контакто­
ра С. С о б и р а е тся  она б ы ст р о  и работает  на­
деж н о.

Н а тех  теп л овозах ,  у к отор ы х  нормально 
закры тая  бл ок и р овк а , реле заземления нахо­
ди тся  в м и н усовой  цепи (с  №  1 0 0 0  и более), 
бол ее  прием лем а другая  схема.

О т  места  соединения п ровод а  221 с блоки­
ровкой  кон тактора  Д 2  (л евая ) устанавливают 
п р ов од  длиной 40 см  к клемм е Р П 1  (к про­
в од у  2 9 8 ). Р а б о т а е т  схем а  так же, как и опи­
санная выше. В целях недопущ ения неож и­
д а н н ого  вклю чения кон тактора  С на 1-й пози­
ции н уж н о  отн я ть  от  его  катуш ки подводящий 
п р о в о д  236  или за л о ж и ть  изолированны й пред­
м ет (н еск ол ьк о  сл оев  бу м а ги )  м е ж д у  якорем и 
катуш кой.

Т еп л овоз  с данны м и схем а м и  м о ж е т  в тече­
ние п р од ол ж и тел ьн ого  времени эк сп л уати ро ­
ваться  на м ан еврах  и с  поездам и . Т ол ь к о  при 
взятии с места  тя ж е л о г о  со ста в а  необходим о 
заран ее  проп есочи ть  путь, п отом у  что первый 
б р о с о к  тока  о к о л о  550— 600 а м о ж е т  вызвать 
б ок сов а н и е  тепл овоза .

И ещ е  один совет . П ри в ы х од е  из стр оя  кон­
т а к то р о в  С / 7 /  или С П 2  н у ж н о  за к ор оти ть  нор­
мал ьно  з а к р ы ту ю  б л о к и р о в к у  кон тактора  С  в
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проводах 49  и 57. Д л я  эт о г о  м о ж н о  соединить 
кусочком неи зол ированн ого  п ровод а  два  левы х 
блокировочны х пальца на н еп одвиж н ой  к о л о д ­
ке контактора  С, к которы м  п од ход я т  у к а за н ­
ные провода. Т ак  как бл ок и р овоч н ы е  пальцы 
покрыты лаком , то  для н а д еж н ого  кон такта  н е­
обход и м о  осл аби ть  ш урупы, крепящ ие п ровод а , 
соединить их проводником  и снова  закрепить. 
В этом  случае во  избеж ан и е  н еож и д ан н ого  
включения к он такторов  СП 1  и С П 2  н е о б х о д и ­
мо под лож ить  изоляци ю  у  н орм ал ьн о  откры той  
блокировки РП 1.

Описанная схем а  обесп еч и вает  р а б о т у  т е ­
пловоза на сериесном  соединении с вкл ю чени­
ем кон такторов  осл аблен ия поля. Эти к он та к ­
торы вкл ю чаю тся  при ск ор ости  1 0 — 1 2  км/ч 
(Р П 2  ср а б а ты в а е т  раньш е потом у, что нап ря­
жение м еж д у  силовы м кабелем  14 и ш унтом  
амперметра созд а ется  б ы ст р о  при сериесном  
соеди н ен ии ).

При наличии св о б о д н о г о  времени м о ж н о  
л ю бую  испорченную  детал ь с  кон тактора  С 
снять и поставить  на один из кон так тор ов  С П 1  
или С П 2  и так  р а бота ть  д о  оч ер ед н ого  р е м о н ­
та или проф ил актического  о см о тр а ,  перейдя на 
описанную выш е схему.

В заключение хотел ось  отметить, что п р е ж ­
де чем производить  в эл ектрической  схем е  не­
обходи м ы е переключения, н уж н о  выполнить 
следую щ ие условия. При неисправности  к он ­
тактора С для р а боты  теп л овоза  тол ь к о  на се- 
риес-параллельном соединении сл едует  и ск л ю ­
чить в о зм о ж н о сть  сл учайного  вклю чения не­
исправного контактора . П ри в ы ход е  ж е  из 
строя к ак ого -л и бо  кон тактора  С П 1  и С П 2  в 
первую очередь та к ж е  надо принять меры, 
исклю чаю щ ие их случайное срабаты вани е.

Ю. Т. К и сел ев ,
машинист депо Новосибирск-Главный 

Западно-Сибирской дороги

ПРАКТИКА ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ 21-ЕМ-1
(Окончание. Начало см. JVs 9, 1966)

В о з д у х  не  п о с т у п а е т  к в е н т и л я м  
0431, 0432 . Это означает, что не возбуж дается или 
один вентиль 04 36 , или все три вентиля. В первом 
случае необходимо осмотреть на месте и прозвонить 
контакты на 073  и 064  соответствую щ ей секции, а 
в кабине машиниста —  контакты отключателя 303, 
относящиеся к этой секции. Во втором случае снача­
ла осмотреть предохранитель 389, а затем последо­
вательно прозвонить цепь вентиля 0436 .

Во время эксплуатации регулировка нажимных 
пальцев контроллера машиниста (блокировочные 
пальцы 073 , 064, 103) мож ет расстроиться и те­
ряется контакт.

Зимой после стоянки электровоза в бездейст­
вующ ем состоянии на низковольтных сегментах 
перечисленных аппаратов образуется  мельчайшая 
изморозь, которая препятствует нормальному кон­
такту.

Еще одна неприятность —  это нарушение раз­
вертки кулачков в низковольтных переключателях 
силовых контроллеров, т. е. на одном из конт|>олле- 
ров кулачок мож ет замкнуться не на фиксирован­
ной позиции. В результате этого цепь защелок не 
соберется .

Пневматическая и механическая часть ‘узла 
«К онтроллер машиниста —  силовые контроллеры» 
работает не всегда устойчиво, особенно при низ­
ких температурах. Вот почему это происходит.

Во-первых, ни в одной из секций электровоза 
нет манометра на пневматической магистрали уп­
равления; давление воздуха в этих магистралях не 
подлежит измерению. Вся надежда на стабильность 
работы  редукционного клапана. Но в практике слу­
чается, что давление в магистралях секций бывает 
различным и эта разница значительна. Естествен­
но, что при меньшем давлении воздуха сервопривод 
силового контроллера соответствую щ ей секции вра­
щ ается медленнее, да и остальные контроллеры то­
же. П оэтому рекомендуем в каждой секции устано­
вить манометр на магистрали аппаратуры управле­
ния и следить за давлением воздуха, строго придер­
живаясь паспортного.

Во-вторы х, неисправное состояние электропнев- 
матических вентилей приводов и их воздухораспре­
делителей также зачастую  является причиной за­
медленной работы  привода. Клапаны, толкатели, ре­
зиновые кольца вентилей должны быть в полном 
порядке.

И, наконец, больш ую опасность для бы стродей­
ствия и надежности сервоприводов представляет 
недостаточно осуш енный сжатый воздух.

Это происходит из-за плохого ухода за спирто- 
распылителями и недостатка спирта. П отребность 
в спирте должна быть определена руководством де­
по в зависимости от интенсивности работы  и мест­
ных условий, потому что паспортного количества при 
сильно увеличенном расходе перерабатываемого 
компрессорами воздуха бывает явно недостаточно.

С х е м а  у п р а в л е н и я  б ы с т р о д е й с т ­
в у ю щ и м  в ы к л ю ч а т е л е м  А.  Б.  В.  н е  
в к л ю ч а е т с я .  Первым условием включения ав­
томата является установка всех силовых контрол­
леров в нулевое положение. В этом  случае контак­
ты A -В блокировок контроллеров 04 35  разомкну­
ты и питание получает реле автомата 363, через 
замкнутые контакты которого теперь может по­
лучить питание включающ ее реле автомата 361. 
Одновременно получает питание электромагнитная 
защелка 3 0 0 6  реверсивного барабана 30 05 , кото­
рая разблокировы вает его.

Следует отметить, что в цепь питания блокиро­
вочного реле 363 , в провод 421 включены последо­
вательно лампы 563  «Е зда на сопротивлениях» 
с  добавочным сопротивлением 561. Эти лампы горят 
только в том случае, когда контакты A -В барабан­
ных блокировок силовых контроллеров замкнуты, 
т. е. на всех реостатны х ступенях.

Д остигнуто это благодаря тому, что лампы полу­
чают «м и н ус» через контакты А -В  (0435) по цепи, 
практически не обладающей сопротивлением. Когда 
же контакты А -В  (0435) разомкнуты, цепь блокиро­
вочного реле автомата 363  и защелки 30 06  обладает
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значительным сопротивлением, напряжение на лам­
пах резко падает и они не горят. Это соответствует 
позициям контроллеров —  0 ,2 5 ,44 .

Сопротивление ламп и всей этой цепи рассчитано 
так, что при перегорании хотя бы одной из ламп 56 3  
напряжение иа катушке 36 3  уменьш ается и реле не 
срабатывает —  БВ нельзя включить. Н еобходимо 
заменить лампу.

Эта предосторож ность в схеме сделана для того, 
чтобы машинист электровоза на любом посту управ­
ления знал о состоянии силовых контроллеров и не 
перегревал бы пусковы е сопротивления длительной 
ездой на реостатных позициях.

Вторым условием для нормального включения 
ВВ является установка низковольтного переключа­
теля 394  в одно из крайних положений.

В положении Н Х цепь тока такова: «  +  » батареи, 
предохранитель 306, провод 301 , контакты В-С 
(30 3 ), провод 302, контакты H-I (3 9 4 ), провод 390, 
контакт Д —  3005 , контакт А  —  3 0 05 . провод 319 , 
контакты Е-Д (394), провод 308 . контакты Ir Ki ве­
дущ его вала контроллера машиниста (они замкнуты 
только на нулевой позиции контроллера), провод 320 , 
кнопки включения БВ 350 , провод 331 и на вход 02  
пульта управления автоматом.

Если движение начинаем по схеме «Тихий х од » , 
то переключатель 39 4  через позицию 1 устанавли­
вается в положение ТХ  и для тока создается цепь 
« +  »  батареи, предохранитель 30 6 , провод 301 , 
контакты В-Д (30 3 ), провод 383, предохранитель 
393, провод 324,' контакты Д-С (394), провод 308, 
далее, как описано.

Катушка 361 включающ его реле получает землю 
через контакты кнопок выключения БВ 3 5 2  и кон­
такты реле перегрузки тяговых двигателей 111, 
112, 113.

Как показала практика, неисправности кнопок 
крайне редки. Но в низковольтной цепи реле перегру­
зок зачастую бывают досадные недоразумения. Дело 
в том, что контактная шинка этих реле часто лома­
ется и нажатие контактных пальцев на нее явно 
мало. Этот узел необходимо переделать —  шинку 
сделать из меди толщиной 1,5 мм и слегка выгнуть 
ее кверху. Неприятности с этим узлом исчезнут.

После включения реле 361 питание поступает 
на включающий контактор 36 7 , который в свою  
очередь подает питание на выключающ ую катушку 
БВ — 022.

Нажатием кнопки возврата 35 0  блокировка реле 
361 и контактор 367 размыкаются, но дальнейшее 
питание катушки 022  происходит через собственные 
блок-контакты автомата A -В , сопротивления 3 6 4  и 
366  (сопротивление 36 5  является дугогасительным 
для контактора 36 7 ). Здесь интересно отметить сле­
дующий момент.

При демонтаже сопротивлений 364 , 365 , 3 6 6  и 
последующем их монтаже важно не перепутать 
местами провода 360  и 384, которые находятся ря­
дом. Иначе через контакты контактора 367  катушка 
022  получит напряжение таким образом , что на вво­
де 1 будет «  +  » . Когда автомат сработает, замкнут­
ся контакты A -В и па том же вводе появится отри­
цательный потенциал и автомат выключится.

Цепь на включение бы стройствую щ его выключа­
теля многократно проходит через контакты различ­
ных низковольтных аппаратов, которые должны со ­
держаться в отличном состоянии. П оэтому зимой, 
чтобы контакты не покрывались льдом, нужно пери­
одически смазывать их глицерином, а после стоянки 
тщательно протирать спиртом.

Б В в ы к л ю ч а е т с я .  Главный автомат на 
электровозе выполняет функцию защиты силовой 
цепи от перегрузок и коротких замыканий, страхует 
от нежелательных, ненормальных переключений и 
от езды с невключенными тормозами. П оэтому на 
его катушку 0 2 2  воздействует ряд защитных реле 
либо непосредственно, либо через отключающее 
реле 362.

Реле перегрузки 111 — 113, срабатывая, разры­
вают «м и н усовую » цепь катушки, а реле перегрузки 
тихого хода 115 замыкает цепь катушки отключаю­
щ его реле 362.

Последнее своими контактами разрывает цепь 
катушки БВ.

В обоих случаях необходимо установить контрол­
лер машиниста на нулевую  позицию и начать разгон 
снова. Схема уж е готова к работе, так как все реле 
перегрузки самовосстанавливающ иеся.

При падении напряжения в контактной сети 
ниже 1000 в срабатывает реле напряжения 310 
и своими контактами L-M соединяет питающий про­
вод 33 3  с проводом 33 5  и реле 36 2  отключит авто­
мат. Как только контроллер устанавливается на по­
зиции X , замыкаются контакты Si-Tj (3 0 0 2 ) и пита­
ние попадает на провод 333.

Аналогично отключается автомат в случае, когда 
давление в тормозной магистрали ниже 5.5  от и 
датчик давления 9 0 2  замкнут.

Иногда БВ отключается при постановке контрол­
лера машиниста на позиции X. Выключатель сраба­
тывает из-за того, что реверсор тихого хода застрял 
между позициями. В этом случае питание поступает 
с  провода 3 0 8  на контакт Hi — 3001 и при установке 
контроллера машиниста 3001 на позицию X  —  на 
контакт G|— 30 01 , провод 333 , низковольтные кон­
такты A -В реверсора тихого хода 094 , провод 335 
и т. д.

Подведем итог по последним трем случаям. 
Если при установке контроллера машиниста на пози­
цию X  срабатывает БВ, то необходимо обратить 
внимание, во-первых, на вольтметр напряжения кон­
тактного провода, затем на манометр, показывающий 
давление тормозной магистрали, и если там все в 
порядке, то следует осм отреть реверсор тихого хода, 
предварительно приняв все особы е меры предосто­
рож ности.

Во время движения электровоза под током воз­
никает необходимость срочно опустить токоприем­
ник. При этом нажимают на кнопку 3 3 4 — «В се 
вниз», один контакт которой прерывает цепь питания 
катушек токоприемников, а другой соединяет про­
вод 3 3 3  с 33 5  и реле 362.

Отключение автомата осущ ествляется  быстрее, 
чем отры в токоприемника от провода. Тем самым 
предотвращ ается подгар контактных пластин токо­
приемника.

Это устройство имеет и свои слабые стороны: 
при частом опускании токоприемников с помощью 
этой кнопки имеет место неоправданно большое 
количество отключений автомата. М ожет быть, по­
этом у целесообразно устранить из схемы  перемычки 
между проводом 33 3  и 351.

Когда реверсор тихого хода 0 9 4  стоит в одном 
из рабочих положений, а не в нулевом и переклю­
чатель управления тихого хода 39 4  в положении НХ, 
образуется  цепь тока: «  +  »  батареи, предохранитель 
30 6 , провод 30 1 , контакты В-С (303), провод 302, 
контакты Н-1 (394), провод 390. контакты H-G (094), 
провод 3 3 5  и далее на отключающ ее реле 362.

Инж. Ф. М. С т ерлин
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Ответы на вопросы
читателей

Электровозы

ВОПРОС. На электровозах ВЛ60 после отстоя бо­
лее суток в зимнее время наблюдается следующее яв­
ление. Через 15—20 мин. после начала разогрева игнит­
ронов в цепи сигнализации нагрузки горят в полный на­
кал лишь две-три лампы в каждом шкафу. Остальные — 
вполнакала либо вообще не горят. Минут через 10— 15 
загорается еще по нескольку ламп в обоих шкафах. 
Лишь после прогрева в течение часа все лампы начина­
ют гореть в полный накал. Отчего происходит подобное 
явление и как это влияет на работу игнитронов? (А. И. 
Шаенко, В. М. Клыковка и В. П. Бирюков —  сменные 
мастера ПТО депо Тайшет Восточно-Сибирской
дороги).

Ответ. Данное явление происходит вследствие того, 
что напряжение зажигания зависит от ряда факторов, 
в том числе от температуры ртутного пара и внутрен­
них деталей игнитрона.

В холодном игнитроне напряжение, необходимое для 
зажигания, значительно больше напряжения, подавае­
мого на сетки. Поэтому дуга образоваться не может — 
сигнальные лампы не горят.

При подготовке выпрямителей к работе в холодное 
время в рубашках игнитронов циркулирует подогревае­
мый антифриз, от которого тепло передается корпусу и 
ртути. Прогрев внутренних деталей игнитрона, не имею­
щих поверхности соприкосновения с корпусом вентиля, 
происходит значительно медленнее.

По мере повышения температуры игнитрона напря­
жение зажигания уменьшается. Когда оно становится 
меньше напряжения, подаваемого на сетки, начинается 
образование дуги, появляется сеточный ток — сигналь­
ные лампы загораются. Вначале дуга появляется неси­
стематически и горит с частыми пропусками. Затем эти 
процессы стабилизируются и лампочки горят устойчивее.

Поскольку вакуум отдельных игнитронов неодина­
ков, то и напряжение зажигания их различно. Первыми 
загораются игнитроны, имеющие лучший вакуум.

Как правило, вначале сигнальные лампы горят туск­
ло, а затем, по мере нагрева игнитронов, все более ярко. 
Это также объясняется уменьшением напряжения зажи­
гания с возрастанием температуры. Дуга между сеткой 
и катодом с уменьшением напряжения зажигания заго­
рается все раньше и раньше, сеточный ток увеличи­
вается — соответственно увеличивается напряжение, по­
даваемое на сигнальные лампы.

При прогреве игнитронов в режиме короткого замы­
кания, т. е. при протекании через игнитроны силового 
тока, сигнальные лампы светятся иначе: лампы накали­
вания горят ярче, а неоновые светятся обеими половин­
ками. Это происходит потому, что без силового тока в

игнитронах в сеточных цепях протекает только элек­
тронный ток в одном направлении. При наличии силово­
го тока в сеточных цепях каждый период протекает 
сначала электронный, а потом еще и ионный ток (в дру­
гом направлении). Появление ионного тока изменяет 
свечение сигнальных ламп.

При подготовке выпрямителей электровоза к работе 
в зимнее время очень важно следить, чтобы все игни­
троны прогревались и участвовали в режиме короткого 
замыкания. В противном случае непрогретые игнитроны 
будут систематически давать обратные зажигания.

Если на электровозе сменили игнитрон, особенно в 
зимнее время, и вновь поставленный игнитрон взят из 
холодной кладовой, то нужно подготовить его к работе. 
Для того чтобы он после прогрева антифризом взял на­
грузку, нужно у параллельно включенных игнитронов 
отсоединить зажигатели и набрать одну-две позиции. 
При этом наблюдают по сигнальным лампам или ампер­
метру тяговых двигателей за моментом, когда новый 
игнитрон возьмет нагрузку. После этого подогревают его 
анодным током еще 5— 10 мин, снимают нагрузку и 
подключают все зажигатели на остальных игнитронах.

Г. В , К о в а л е н к о , 
мастер цеха ВУ локомотивного депо Красноярск

Инструкция ЦТ 12410

ВОПРОС. Дает ли право последний абзац § 88 Ин­
струкции ЦТ/2410 производить отпуск автотормозов вто­
рым положением ручки крана машиниста уел. № 222 по­
сле каждого повторного торможения грузового поезда 
при движении на спуске с применением I положения 
только в конце спуска? (В . А. Ромашкин, машинист 
электровоза депо Алтайская Западно-Сибирской дороги).

Ответ. Этот абзац § 88 Инструкции по тормозам 
ЦТ/2410 не дает права отпускать автотормоза грузово­
го поезда на спуске вторым положением ручки крана 
машиниста уел. № 222 после повторного торможения, 
если автотормоза включены на равнинный режим.

* Разрешено только производить отпуск автотормо­
зов вторым положением после последнего торможения 
на спуске с обязательным отпуском I положением при 
прекращении тормозного эффекта в поезде.

Однако если автотормоза поезда включены на гор­
ный режим, то ступенчатый отпуск выполняется вторым 
положением. При этом полный отпуск после последнего 
ступенчатого отпуска выполняется опять-таки I положе­
нием ручки крана машиниста.

Г. Н. З а вьял ову
главный технолог по тормозам ЦТ МПС
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УДК 621.335.2.029(44)

ФРАНЦУЗСКИЕ ЭЛЕКТРОВОЗЫ НА ДВА РОДА ТОКА

L J  ациональным общ еством  ф ран-
* " цузских ж елезны х д о р о г  достиг­
нуты успехи в области создания элек- 
троподвиж ного  состава двойного  пи­
тания. В настоящее время заводами 
объединения МТЕ вы пускаю тся эл е к­
тровозы  серий ВВ25100 и ВВ25200, 
очень мало отличаю щ иеся один от 
другого . Эти двухсистемны е элек­
тровозы  предназначаю тся для рабо­
ты на ф ранцузских линиях под  ко н ­
тактной сетью ка к  одноф азного  тока 
(50 гц, 25 кв), так и постоянного  на­
пряж ением  1 500 в.

Они различаются лишь величиной 
максимальной скорости и, следова­
тельно, видом  тяговой характеристи­
ки. Тяговые двигатели и д ругие  узлы 
оборудования, его  параметры  для то ­
го и д руго го  типа электровозов в ос­
новном  одинаковы . Л оком отивы  о б о ­
рудованы одном оторны м и тележ ка ­
ми, на каж дой  из которы х установле­
но по одном у д вухъ якорном у тягово­
м у двигателю. М аксимальная с ко -

Та б л и ц а  1

I

Показатели

В 
В2

5 1
00 оо

LCс*
ей
еа

О д н о ф а з н ы й  т о к

Длительная мощность в
квт 3 620 3 620

Соответствующая ско­
рость в км/ч 73 87

Тягорое усилие в кг 17 400 14 600

П о с т о я н н ы й  т о к

Длительная мощность в
кет 3 400 3 400

Соответствующая ско­
рость в км/ч 57 68

Тяговое усилие в кг 20 800 17 500

Д л я  д в у х  с и с т е м
т о к а

Передаточное отношение 21:73 25:73
! Максимальная скорость
[ в км/ч 130 160

рость для серии BB25100 выбрана 
равной 130 км /ч , для серии BB25200—  
160 км /ч . Если вспомнить о том , что 
в настоящ ее время во Ф ранции  
электровозы  одн оф азного  тока  в ре ­
гулярной  эксплуатации реализую т 
очень вы сокие коэф ф ициенты  сце­
пления, то пяти ходовы х позиций при 
м ощ ности 4 600— 4 900 л. с. и общ ем  
весе 84 т оказывается вполне доста­
точно для вож дения тяж елы х соста­
вов с довольно  вы сокой ско р о стью  
на круты х подъемах и о дн оврем ен­
но —  для обслуж ивания пассаж ирских 
поездов-экспрессов.

Н априм ер, электровозы  серии 
BB251O0 м огут  водить грузовы е  соста­
вы весом  1 650 т на линиях с подъ­
ем ом  до  10 % о- Тяговые двигатели при 
питании как постоянны м , так и пере­
менны м  то ко м  развиваю т почти оди ­
н аковую  м ощ ность —  3 400 квт и
3 620 квт соответственно.

В таблице 1 приводятся некоторы е  
показатели эл ектровозов этих серий.

Хотя тележ ка  и относится к  типу 
одн ом оторны х с двухъ якорны м  тяго ­
вым двигателем, она не имеет при ­
сущ ей больш инству ф ранцузских  те­
ле ж е к этого  типа м ногоступенчатой 
зубчатой передачи, разм ещ енной с 
одной стороны  рамы  тележ ки .

Д ля тележ ек эл ектровозов серий 
BB25100 и BB25200 прим енен новей­
ший привод  «Ж акмэн», отличитель­
ной особенностью  ко то р о го  является 
передача м ощ ности от первого  ко м ­
плекта зубчаты х колес через попе ­
речные упруги е  карданны е валы. 
Ш арнирное  соединение с рамой к у ­
зова обеспечивает передачу тяговых 
и торм озн ы х усилий от тележ ки  к 
кузо ву  и от кузова  к тележ ке  на 
уровне  головки  рельса.

Колеса вы полнены в виде ди ­
сков —  м он об л оков , причем  на ка ж ­
д ом  колесе  п р едусм отрено  по четы­
ре торм озн ы х кол одки . Рама тележ ки  
облегченного  типа с разм ещ ением  
продольны х элементов с наруж ной

стороны  колесны х дисков. Осевые 
буксы  снабж ены  роликовы м и под­
ш ипникам и. Первичное подвешива­
ние вы полнено из винтовых рессор, 
установленны х на длинны х баланси­
рах; вес кузова  передается через 
подвески  м аятникового  типа. Массив­
ные поперечны е балки соединяют 
б оковы е  элементы рамы тележки, 
являясь одн оврем енн о  опорой  для 
тяговы х двигателей. Концевы е балки 
тележ ки  им ею т облегченную  конст­
р у кц и ю  при трубчатом  поперечном 
сечении. На них крепятся кронш тей­
ны тор м о зн ы х  подвесок.

Тяговые электродвигатели типа 
ТО .1368 — ш естиполю сны е, с компен­
сационной об м о тко й  и изоляцией 
класса Н. П одобны е маш ины уже 
нашли ш и ро ко е  прим енение на 
м ощ ны х электровозах одноф азного 
тока серии ВВ16000. Стандартный тя­
говый двигатель, установленный на 
электровозах серии ВВ25100, весит
3 750 кг. Для электровозов серии 
ВВ25200 принят облегченны й вариант 
этого двигателя весом 3 620 кг при 
удельном  весе на единицу мощности 
поряд ка  4 кг /квт .

Номинальны е токи  и напряжения 
двигателя (на один якорь) приведе­
ны в табл. 2.

Т а б л и ц а  J

Показатели

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
---

---
-

Д
ли

те
ль

­
ны

й 
ре

­
ж

им

!* О Т.
л * 
У К

О д н о ф а з н ы й  т о к

Напряжение в а «20 920 |
Ток в а 1 040 1 120 !
Мощность в кг.т 905 972

П о с т о я н н ы й  т о к

Напряжение в а 750 750 1
Ток н а 1 200 1 290 !
Мощность на валу дви­

гателя в кет 850 912
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Расположение оборудования на электровозе 
типа ВВ25200: 1 — пантограф однофазного 
тока; 2 — быстродействующий выключатель 
однофазного тока; 3 — главный трансфор­
матор; 4 — переключатель; 5 — маслоохла­
дитель трансформатора; 6 — силовые крем­
ниевые выпрямители; 7 — вспомогательный 
выпрямитель; 8 — сглаживающие реакто­
ры; 9 — масляный насос и его приводной 
двигатель; 10 — пантограф постоянного то­
ка; 11 — быстродействующий выключатель 
постоянного тока; 12 — пусковые и тормоз­
ные сопротивления; 13 — контакторы шун- 
тировки; 14 — контроллер (для управления 
режимом тяги и торможения); 15 — тяговые 
двигатели; 16 — мотор-вентиляторы; 17 — 
калорифер; 18 — мотор-компрессорный аг­
регат; 19 — шунтирующее сопротивление; 
20 — блок сопротивлений для вспомогатель­
ного привода; 21 — привод крышевого разъ­
единителя; 22 — главный воздушный резер­
вуар; 23 — блок, состоящий из контактора, 
сопротивления и конденсатора выпрямителя

Э лектрооборудование  состоит из для питания тяговы х двигателей, ве- ко м  1 500 в от обм отки  главного
двух пантограф ов (см. ри сун о к) типа сит о ко л о  3 200 кг. С ю да входят: бы - трансф орм атора через вспомогатель-
«Фэвлей», трансф орм атора, кр е м н и е - стродействую щ ий главный вы клю ча- ный вы прямитель. Лишь масляный 
вого вы прямителя, аппаратуры  р е гу - тель, контактор , переходной  вы кл ю - насос, двигатели вентиляторов для 
лирования м ощ ности и тяговы х дви- чатель, реле, вентилируемы е со п р о - вы прямителей и маслоохладителя 
гателей. О дин пантограф  предназ- тивления и т. д. рассчитаны на питание одноф азны м
начен для снятия одноф азного  тока, Реостатное то р м о ж е н и е  м ож е т  то ко м . На электровозах ВВ25200
другой —  постоянного. быть вклю чено  под контактной  сетью  имеется специальное устройство для

Трансф орматор установлен на ра- ка к  перем енного , так и постоянного  ко м б ини ров анного  управления элек- 
ме кузова  локомотива. О н располо- тока. трическим  и пневм атическим  то р м о -
жен почти весь ниж е  уровня пола, на Вспом огательное оборудован ие  ж ением , а такж е  электронное проти-
площ адке м е ж д у  тележ кам и. Там ж е  (ко м п р е ссо р , вентилятор тяговы х дви- вобоксовочное  устройство, которое 
находятся: вентилятор и отверстие гателей и т. д.) питается постоянны м  ш унтирую т якорь  тягового  двигателя,
для забора воздуха системы охлаж - то ко м  1 500 в непосредственно от По материалам журнала
дения масла, холодильник, масляный контактной  сети или перем енны м  то - «Railway Gazette»
насос, а такж е  главный воздуш ны й 
резервуар. М ощ ность трансф орм ато­
р а - 4 4 0 0  ква, изоляция выполнена
по типу «Insuldor». Собственно тран- У Д К  Wl.AJ1.025.(2d) (4J0.2)
сформатор без вспомогательного
оборудования весит нем ногим  более ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ НА ПЕРЕМЕННОМ ТОКЕ
2 000 кг. Над трансф орм атором  рас-

р “ Z ;  ГОРНОГО УЧАСТКА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ ГДР
а такж е электропневм атический при ­
вод его серводвигателя. \ / ч а с т о к  Государственны х ж е л е з - поезда в направлении Бланкен-

Наверху, в кузо ве  локом отива, '  ных д о р о г  ГДР м е ж д у  населен- б ур г  —  Рю белянд принята 850 т, в
почти в центре, установлен б л о к со- ны ми пунктам и Б ланкенбург —  Рю- обратном  направлении —  2 050 т. 
противлений с принудительной вен- белянд —  Э льбингроде  —  Тание элек- В целях обеспечения полной без- 
тиляцией, используем ой при пуске  триф ицирован впервы е в ГДР на пе- опасности движ ения в состав вклю - 
на постоян+юм токе  и реостатном  рем енн ом  одн оф азном  то ке  напря- чаются вагоны только  с исправны ми 
торможении. О бщ ий вес вы соко - ж ением  25 кв пром ы ш ленной  частоты автом атическим и торм озам и. Перед 
вольтного оборудования (трансф ор- и пущ ен в эксплуатацию  в д ека б р е  отправлением  поезда со ст, Бланкен- 
матор с системой охлаждения, вы со- 1965 г. Этот участок располож ен  в б у р г  по укл о н у  в 63%о каж ды й раз 
ковольтный переклю чатель ступеней горной  местности Гарц и имеет тяж е - производится  полное опробование 
и др.) составляет о кол о  8 900 кг. По лый проф иль пути. У часток о д н о пут - торм озов . С этой целью  на ст. Блан- 
сравнению с эл ектровозом  серии ный, и м е ж д у  станциями Б ланкенбург ке н б у р г  в граф ике движ ения преду- 
ВВ16000, спроектированны м  шесть и Рю белянд на протяж ени и  нескол ь- см отрена стоянка поезда 25 мин. 
лет назад, этот вес сокращ ен на 20% . ких килом етров уклоны  пути состав- С пуск состава производится при 

На электровозе  имеется два бло- ляю т 60— 6 3 %о  с кривы м и  радиусом  скорости  движ ения 30 км /ч , ко ­
ка крем ниевы х вы прямителей. К а ж - до  180 м . В обратном  направлении от торая поддерж ивается  при по- 
дый блок состоит из 112 диодов и станции Рю белянд к Б ланкенбург наи- м ощ и пневматических торм озов  и 
вентилятора, засасы ваю щ его воздух больш ий подъем  составляет 27%о. электрических реостатных торм озов
через вентиляционный канал, идущ ий Груж ены е поезда на описанном  обоих электровозов . При отказе 
от маслоохладителя трансф орм атора, участке водятся двойной тягой ш ести- эл ектри ческо го  то р м о за  автомати- 
Два сглаживаю щ их реактора им ею т осны м и электровозам и п е р ем енного  чески вступает в действие его  пнев- 
алюминиевые об м отки  и изоляцию  тока типа Е251, причем  один эл е ктр о - м атический то р м о з . Д виж ение  поез- 
класса F. Все силовое оборудование  воз находится в голове поезда, а дов в направлении больш их подъемов 
постоянного тока, предназначенное д р уго й  —  в хвосте. Весовая норм а  производится  со ско р о стью  50 км /ч .
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Оперативная связь м е ж д у  брига  
дами головного  и хвостового  элект 
ровозов поддерживается УКВ радио­
станциями.

Для участка построены  эл ектро ­
возостроительны м  заводом  им. Ган 
са Баймлера (Берлин, ГДР) 15 м аги­
стральных электровозов п е р ем е нно ­
го тока типа Е251. О ни им ею т сле­
дую щ ие основные технические ха­
рактеристики:

Ширина к ол еи .......................... 1 435 мм
Напряжение на токоприем-

нике электровоза................... 25 кв
Частота питающего ток а . . 50 гц
Сцепной вес электровоза . . 126 т
Длина по буферам................... 18 040 мм
Диаметр колес......................... 1 350 »
Часовая мощ ность.................. 3 660 квт
Число тяговых двигателей в
Часовая сила т я г и ..............  32 т

» ск о р о с т ь ..................  38 км/ч
Максимальная скорость . . .  80 »
Мощность электрического

т о р м о з а .................................  800 квт
Число ходовых ступеней . . 34

Регулирование напряжения, под ­
водим ого  к вы прямительным устрой­
ствам, производится на стороне вы­
соко го  напряжения трансф орматора 
м ощ ностью  4 860* ква. Выпрямление 
перем енного  тока производится дву­
мя крем ниевы ми установками, ка ж ­
дая из которы х вклю чена на отдель­
ную  секцию  вторичной обм отки  тя­
гового трансф орматора. Каждая вы­
прямительная установка питает по 
три параллельно вклю ченных тяговых 
двигателя.

Защита выпрямительной установки 
выполнена при помощ и ко р о тко за м ы - 
кателей и главного выключателя.

При реостатном торм ож ении  че­
тыре тяговых двигателя вклю чаю тся 
попарно-последовательно на н ерегу ­
лируемые сопротивления, а их об ­
м отки возбуж дения соединяются 
последовательно и получаю т питание 
от якоря пятого двигателя. О б­
м отка возбуждения тягового  двигате­
ля-возбудителя получает ре гули руе ­
м ое питание от контактной сети че­
рез трансф орматор, магнитные уси­
лители и выпрямитель. Ш естой тя­
говый двигатель в торм ож ении  не 
участвует.

Трехфазные короткозам кнуты е  
электродвигатели, служащ ие приво­
дом  вспомЬгательных машин, питают­
ся через расщепитель фаз.

Для большей безопасности дви­
жения в депо ст. Бланкенбург 
электровозы  оборудую тся  смазывате- 
лями гребней колес с пневматиче­
ским  приводом, управляемы м  из ка ­
бины машиниста.

Более чем полугодовой опыт 
эксплуатации электровозов перем ен­
ного тока на горном  участке с тя­
желы м проф илем  пути показывает, 
что ж елезнодорож ны й транспорт м о ­
жет безаварийно работать на участ­
ках пути с уклонами 63%о.

Канд. техн. наук В. Н. Стасюк
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Техническая информация

УДК 621.313.048.001.4

Стенд для испытания изоляции 
якорей электрических машин

Г"| ри испытании якорей  электриче- 
' ‘ ских машин постоянного  тока 
пока остается тр уд ое м ки м  процесс 
определения мест витковых и м е ж - 
ламельных замы каний.

На ха рьковском  заводе «Э лектро- 
тяжмаш» им. В. И. Ленина для ко н т­
роля витковой изоляции якорей  
главных генераторов и возбудителей 
изготовлен испытательный стенд.

Он состоит из импульсной уста­
новки, площ адки для испытаний и 
пульта управления.

Импульсная установка типа ИУ-57, 
выпускаемая отечественной п р о м ы ш ­
ленностью, предназначена для испы­
тания якорей  с волновой, петлевой с 
уравнителями и «лягуш ечьей» об м от­
ками.

На ка ж д ую  из двух м ехан изиро ­
ванных стоек испытательной площ ад­
ки устанавливается по якорю . П о­
следние приводятся во вращ ение 
асинхронными двигателями типа 
АО-32-4. К обеим  стойкам  через 
шарнирные устройства прикреплены  
измерительные скобы . На скобе  кр е ­

Электрическая схема испытательного стенда

пятся пять электродов. Э кспе р и м е н ­
тальным путем  установлено, что наи­
лучш ие результаты  получаю тся, ко г ­
да б оковы е  электроды  2 и 4 распо­
лож ены  через 23 коллекторны е  пла­
стины, Считая от центрального  элек­
трода 3, а электроды  5 и 6 за ко р о ­
чены м е ж д у  собой и зам ы каю т толь­
ко  две соседние коллекторны е  пла­
стины.

З акороченны е электроды  рас­
полож ены  м е ж д у  электродам и 3— 2 
или 3— 4 на 13-й и 14-й коллекторны х 
пластинах, считая от центрального 
электрода.

На панели пульта управления 
см онтирована принципиальная элек­
трическая схема испы тательного 
стенда (см. рисунок). Сам пульт на­
ходится вне испытательной площ адки, 
за о граж ден ием . Это позволяет ко н ­
тролировать все операции по п р о ве р ­
ке якорей , находясь за пределами 
опасного участка.

После установки откидной скобы  
на ко л л е кто р  якоря  ставят универ­
сальные переклю чатели 1УП и 2УП в

положение, соответствую щ ее той 
стойке, на которой  проводятся испы­
тания. Затем вклю чаю т трехполю сны й 
рубильник Р и нажим аю т кн о п ку  2КУ. 
На штепсельный разъем Зшр. по ­
дается напряжение сети. После это­
го вклю чаю т установку ИУ-57. После 
прогрева  установки импульсное на­
пряж ение  через контакты  5к и 6к 
подается на испытуемый якорь пер­
вой или второй стойки. Согласно су­
щ ествую щ им  норм ам  испытательное 
напряжение выбирается равным
4,2 кв.

По характеру кривой на элект­
роннолучевой тр уб ке  судят о со­
стоянии изоляции обм отки  и ко л ­
лектора испы туемой зоны якоря, 
охваченной скобой. Затем, чтобы при 
повороте  не образовывался след на 
коллекторны х пластинах, испытатель­
ное напряжение ум еньш аю т до 2 кв 
и нажатием  кн о п о к  ЗКУ, 4КУ или 
5КУ, 6КУ поворачиваю т якорь на 90° 
и снова подним аю т напряжение до 
требуем ой величины.

П олную  пр о ве р ку  якоря со сл о ж ­
ной «лягуш ечьей» обм откой  необхо­
дим о проводить в четырех зонах. По 
виду кривы х, снятых для каж дой  зо ­
ны, определяю т, вы держал или не 
вы держ ал испытания якорь. Если хо­
тя бы в одной из зон кривая будет 
неудовлетворительна, то необходим о 
путем  поворота  якоря  найти зону с 
м аксим альной амплитудой разбалан­
са. Д еф ектны й виток будет находить­
ся вблизи закороченны х электродов 
измерительной скобы  в зоне  12— 14 
пластин или в одной из испытуемых 
зон, располож енны х д руг относитель­
но друга  под углом  90°.

М аксимальная амплитуда разба­
ланса говорит о том , что в данной 
зоне  либо коллекторны е пластины 
ч резм ерно  затянуты, либо медной 
стр уж ко й  перекры ты  соседние пла­
стины, либо имеется м еж ви тковое  за­
мыкание.

Использование стенда сущ ествен­
но повыш ает производительность 
труда контролеров  и качество про ­
верки витковой изоляции якорей.

Инженеры
В. И .  Ж а р к о ,  Б. А .  П л о х и х
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