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Q  сесоюзный День железнодорожника. Этот 
■^свой традиционный праздник тр уж ен ики  
стальных магистралей встречали под зн аком  
активной борьбы  за претворение в ж изнь  ре ­
шений XXIII съезда КПСС.

За успехи, достигнутые в истекш ем сем иле­
тии, правительство наградило орденам и и 
медалями более 20 тыс. ж е л е зн од о р о ж н и ко в , 
из них 46 удостоены  звания Героя С оциали­
стического Труда.

В необычных условиях встретили Д ень ж е ­
лезнодорож ника  работники С вердловской и 
Горьковской магистралей. В июле они первы ­
ми на сети начали ш ирокий  эксперим ент по 
внедрению  новой системы хозяйствования.

М есяц  работы по -н овом у —  ср о к  не­
больш ой, но и он достаточно я р ко  сви­
детельствует о том , что разработанны е 
партией м еры  по дальнейш ем у совер ­
ш енствованию  м етодов хозяйствования 
являются м о гучи м  средством  подъема 
производства, качества п р одукц ии  и по­
выш ения м атериального  уровня труд я ­
щ ихся. Все помыслы советских лю дей, 
их устрем ления направлены сейчас на 
то, чтобы полнее, рациональнее исполь­
зовать производственны е ф онды, изы с­
кать и привести в действие им ею щ иеся 
резервы . О б этом, в частности, рас­
сказывается в материалах, публикуем ы х 
на первых шести страницах в настоящ ем 
ном ере  ж урнала.

На ф отосним ках, пом ещ енны х на о б ­
л о ж ке , запечатлены будни свердловчан. 
На сни м ке  1 —  группа, склонивш аяся 
над густо исписанным листом  ватмана. 
Это члены общ е ств ен н о -ко н стр укто р ­
с ко го  б ю р о  депо инж енеры  Галина Була­
нова, Ю рий Васильев, Лидия Гончарова 
и старший мастер пункта техни ческого  
осм отра Вячеслав Ш ирков составляют 
план научной организации  труда.

И м енно НОТ —  одно из главных звеньев осу­
щ ествляемой ныне в стране хозяйственной пе­
рестройки . Вреденная в С вердловске диспет­
черизация производства  как раз и является 
проявлением  тако го  рационального , научного 
подхода к делу.

На ф ото 2 —  передовой  мастер аппаратно­
го  цеха Эдуард Арлянский. Связавшись с дис­
петчером , он м о ж е т  через него  сделать лю­
б о м у  см е ж н о м у  цеху заказ, определить время 
исполнения. А  диспетчер отдаст распоряже­
ние, п р о ко н тр о л и р ует е го  исполнение.

А вот на сним ке 3 —  один из инициаторов 
и непосредственны х исполнителей диспетчери­
зации в депо Ю рий Шипицин. Талантливый 
инж енер , рационализатор. Он автор многих 
ценных предлож ений . На ф ото 4 —  его  колле­
га по рационализаторству —  слесарь Владимир 
Сысоев.

На четырех пом ещ енны х здесь снимках под 
объектив ф отоаппарата попали лишь немногие 
из тех, кто  работает такж е  с о гоньком , с ду­
шой и день изо дня приум нож ает трудовую 
доблесть уральских ж елезн од орож н иков .
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Как уже сообщалось в предыдущем номере на­
шего журнала, с 1 июля с. г. две железные до­
роги — Свердловская и Горьковская— со всеми их 
предприятиями перешли в порядке опыта на но­
вую систему планирования и экономического сти­
мулирования.

Ниже публикуются две статьи, полученные с 
этих дорог —  из депо Свердловск-Сортировочный 
и Горький-Сортировочный. Коллективы депо, гото­
вясь к переходу на новую систему, проделали 
большую работу пз изысканию и мобилизации 
резервов для дальнейшего совершенствования 
производства, а также определения наиболее обос­
нованных плановых и хозрасчетных показателей.

Уже с начала следующего года вслед за пер- 
выми двумя дорогами по новой системе станет 
работать и ряд других магистралей, где сейчас 
к этому ведется деятельная подготовка. В локо­
мотивных депо Свердловска и Горького наряду 
с общим есть у них и свои отличия. Тем с боль­
шим вниманием должен изучаться накапливаемый 
опыт. Читатели журнала, полагаем, с интересом 
ознакомятся с представленными здесь материа­
лами.

Свердловская дорога

РЕЗЕРВЫ 
ПРИВОДЯТСЯ В ДЕЙСТВИЕ

<
Г~[ реж д е  всего хотелось бы привести кр а ткую  п р о и з-
* * водственно-эконом ическую  характеристику наш его 
предприятия. Д е по  С вердловск-С ортировочны й относит­
ся к предприятиям  первой группы . Здесь работает свыше 
2000 чел., производственны е ф онды составляют при­
мерно 33 млн. руб. Д епо  выполняет грузовы е  перевоз­
ки объем ом  38 млрд. ткм  брутто  в год, работает на че­
тырех направлениях: в трех —  перевозки  эти осущ еств­
ляются электровозам и серии ВЛ22М и в од ном  —  тепло­
возами ТЭЗ. К ром е  того, в значительных разм ерах ве­
дет м аневровую  работу. Д е по  производит почти все

виды ремонта и осм отра тепловозов, а также периоди­
ческие ремонты  и проф илактические  осмотры  электро­
возов. О бщ ие эксплуатационны е расходы превыш ают 
15 млн. руб  в год.

Введение хозяйственной реф орм ы  потребовало от 
всего коллектива больш ой и напряженной работы. 
П реж де  всего коллектив был детально ознаком лен с ос­
новным и полож ениям и новой системы планирования и 
э ко н о м и че ско го  стим улирования. На конкретны х прим е­
рах, уж е  известных из опыта пром ыш ленны х предприя­
тий, было показано, ка к система эта гарм онично соче­
тает интересы  государства с интересами производствен­
ных коллективов и ка ж д о го  тр уж ен ика  в отдельности.

Мы провели тщательный анализ преды дущ ей произ­
водственно-ф инансовой деятельности депо. О б этом и 
своих соображ ениях рассказали коллективу на специ­
ально организованной эконом ической  конф еренции. О б­
суж дение  было весьма активны м и плодотворны м.

Анализ хозяйственной деятельности показал, что 
депо имеет весьма пр о чн ую  основу для перехода на 
новую  систему. За истекш ее семилетие объем перево­
зо к  у нас увеличен в 2,3 раза, производительность тр у ­
да возросла в 2,2 раза, стоимость перевозок снижена 
на 55% , работали все время рентабельно.

Но мы отлично понимали, что эконом ическая  реф ор­
ма требует дальнейш ей м обилизации резервов, более 
рационального  использования всех ресурсов. Составили 
план первоочередны х организационны х и технических 
м ероприятий  и тут ж е  горячо  взялись за их осущ ествле­
ние. Из 63 намеченных на деповской эконом ической 
конф еренции  пунктов 60 уж е  реализовано.

Больш ое значение имел см отр  эконом ических и тр у ­
довых резервов. В нем приняли ш и рокое  участие и ра­
бочие, и инж енеры . За сравнительно ко р о тко е  время 
поступило 217 предлож ений , из которы х уж е  внедрено 
122, годовой  эконом ический  эф ф ект от их реализации —
28,3 тыс. руб. Весьма ценным и оказались, например, 
пресс для спрессовки цилиндровы х втулок, предлож ен­
ный мастерами В. Кам енским , Е. П ригорневы м  и слеса­
рем  В. Котовым , и приспособление для посадки шесте­
рен тяговы х двигателей на заданную  величину, предло­
ж енное  и изготовленное мастерами П. Зем цовы м  и 
Ю . Толкуновым . По итогам  смотра депо заняло первое 
место на д о ро ге  и получило д енеж н ую  прем ию .
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Анализируем  работу ка ж д о го  в отдельности цеха, 
больше того  —  каж дой вы полняем ой здесь операции 
с тем, чтобы повысить производительность труда, пол­
нее, эф ф ективнее использовать оборудование. Был у 
нас паровой кран, устаревш ий, неэконом ичны й. Зам ени­
ли его  дизель-электрическим , высвободили пом ощ ника  
машиниста крана, и общ ая эконом ия получилась 
2640 руб. в год.

Совсем недавно мы добились разреш ения на п р о ­
верку электросчетчиков типа Д 600М  непосредственно у 
себя в депо. Раньше возили их в мастерские эн ерго ­
участка, отвлекали для этого лю дей, машины, 
излиш не расходовали средства. Сейчас м онтируем  у се­
бя специальный стенд. Предполагаемая эконом ия —  
рублей десять на рем онте ка ж д о го  счетчика. А втом ати­
зировали работу пропиточно-суш ильного  отделения. За­
пись и регулировка  тем пературы  суш ки, вклю чение и 
отклю чение печей —  все будет производиться без учас­
тия людей. В год  —  это тож е  эконом ия окол о  3 тыс. руб.

Так вот по крупицам , но зато везде, на ка ж д о м  п р о ­
изводственном участке стрем им ся эконом ить, улучшать, 
совершенствовать. В итоге общ ий эф ф ект получается 
уж е весьма ощ утим ый.

Коллектив наш твердо убеж ден , что в основе всей 
деятельности депо, ка ж д о го  е го  цеха теперь долж ны  
быть тщательно продум анны е и по -деловом у составлен­
ные планы научной организации труда и производства. 
И браться нуж но  в первую  очередь за отстаю щ ий учас­
ток, за реш аю щ ее звено, даю щ ее наибольш ую  и, по 
возм ожности, бы стрейш ую  отдачу. Этой задаче мы и 
подчинили наши усилия. У нас за полугодие на основе 
планов НОТ внедрено 53 м ероприятия, относящ иеся 
главным образом  к участкам  сб о р ки  и ра зб о р ки  тя го ­
вых двигателей, ремонта якорей, роликовы х подш ипни­
ков. Составленные ныне новые планы НОТ, как и п р е ж ­
де, касаются тех участков, которы е определяю т или 
лимитирую т работу цехов и депо. При этом стремим ся 
решать вопросы  так, чтобы од новрем енно  с повы ш ени­
ем производительности труда улучшать и качество ре ­
монта локом отивов.

В преды дущ ем  ном ере журнала «Э лектрическая и 
тепловозная тяга» уж е  рассказывалось о проведенной 
на С вердловской магистрали специализации депо по ви­
дам ремонта локом отивов. Как отмечалось, в нашем 
депо сосредоточен подъемочны й рем онт тепловозов 
ТЭЗ всей д ороги , в связи с чем у нас м онтирую тся  две 
поточные линии —  по рем онту тележ ек и тяговы х двига-

Рис. 1. Это деповской цех по ремонту измерительной аппа­
ратуры. Чисто, все до мелочи продумано здесь

телей. Планом НОТ предусматривается механизировать 
все основные операции, что, чс одной стороны , резко 
изм енит характер труда рабочих, а с д ругой , —  позволит 
в значительной м ере увеличить производительность тру­
да, удвоить вы пуск из ремонта двигателей и тележек. 
Общ ая стоимость обеих линий составит около 
10 тыс. руб., а э ко н о м и ю  в год  они дадут более 
23 тыс. руб.

Планы НОТ охватывают не только  ремонтные цехи, 
но и касаются организации работы локомотивных 
бригад  и труда инженеров-технологов. Реализация на­
м еченных мер, как мы полагаем, даст нам возможность 
в значительной м ере улучш ить условия труда локомо­
тивных бригад  и повысить эф ф ективность труда инже­
неров-технологов.

Вначале анализ организации и состояния труда мы 
проводили по отдельны м операциям  и участкам. Прак­
тика, однако , показала, что анализ этот целесообразнее 
проводить ш ире, в масштабах не од ного , а сразу, ска­
ж ем , нескольких цехов. Так виднее потери, легче опре­
делять пути их устранения, да и эф фект м о ж н о  полу­
чить более ощ утим ы й. Как-то  присм отрелись мы к пере­
возкам  деталей: сную т электрокары  из цеха в цех, а ра­
циональны ли эти перевозки? С ерьезно занялись этим 
вопросом . Составили диаграм м ы  движения деталей и 
удивились: до чего ж е  запутаны, наприм ер, линии пере­
м ещ ения м оторно-осевы х подш ипников, деталей рессор­
ного  подвеш ивания, песочных труб  и др. Так возникла 
мысль о реорганизации заготовительного  цеха, о пере­
даче ем у ряда узлов, которы е ранее ремонтировались 
в д р угих  цехах.

Сейчас такая реорганизация осущ ествлена и поло­
ж ение  р е зко  изм енилось.

Задумались мы и о введении более гибкой  системы 
управления цехами, их взаимосвязи. При этом пресле­
довалась цель упростить п о р яд о к сдачи заказов на де­
тали и узлы, как-то  реглам ентировать очередность их 
выполнения, словом, сосредоточить чисто производст­
венные вопросы  в одних руках, избавив тем самым мас­
теров от порой ненуж ны х хож дений  по см еж ны м  цехам. 
Так родилась идея о диспетчеризации депо, которая 
тож е  реализована. В ком пл ексе  трудно  ещ е говорить об 
эконом ической  эф ф ективности этой меры , но первый 
шаг сделан: намечено в ближайш ее время высвободить 
для д р угих  работ четырех пом ощ ников  дежурны х по 
депо —  в эл ектровозном  и тепловозном  цехах. Видимо,

Рис. 2. А вот один из лучших слесарей этого цеха В. Ф и- 
л и п п о в. Сколько вольтметров, амперметров, манометров 
и других приборов прошло через его руки. И в депо знают: 
уж если ремонтировал Филиппов — значит качество отлнч- 
ное
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в будущ ем не потребуется тако го  числа мастеров и их 
помощников, ка к  ныне.

Заметно активизировали работу члены постоянно 
действующих производственны х совещ аний. В цехе экс­
плуатации члены этой организации занялись, наприм ер, 
глубоким изучением  причин невыполнения некоторы м и 
бригадами заданий по технической скорости. Были п р о ­
анализированы все скоростем ерны е ленты за сутки. О ка ­
залось, что отдельные машинисты без основательных на 
то причин не соблю даю т перегонное  время хода поез­
да. В результате принятых м ер нам удалось выправить 
создавшееся положение. И теперь задание по техниче­
ской скорости успеш но выполняется.

В депо произведена тщательная инвентаризация ос­
новных ф ондов и оборотны х средств. Т ехн ико -эконом и­
ческий анализ позволил выявить и освободиться от 
лишнего и ненуж ного  оборудования общ ей стоим остью  
свыше 48 тыс. руб. Мы передали д р уги м  организациям  
автопогрузчик, м оечную  маш ину и др., списали устарев­
шую установку вакуум ной пропитки  тяговы х двигателей, 
станок для обработки  пазов, вагонетки угольны е и др. 
Кроме того, произведено перераспределение о б о р у д о ­
вания внутри депо.

В связи с введением эконом ической  реф орм ы  п р о ­
исходят серьезны е изм енения и в сознании лю дей. Те 
же мастера, которы е раньш е не прочь были запасаться 
нужными и ненуж ны м и станками и стендами, теперь, 
когда почувствовали, что за производственны е ф онды 
надо платить, становятся более рачительными хозяева­
ми, стараются оставить у себя только  самое необходи­
мое. И это очень примечательно. Руководители за гото ­
вительного цеха, наприм ер, предлож или убрать от них 
в общей сложности 13 наименований различного  о б о р у ­
дования.

Мы в С вердловске договорились, что за л оком отив­
ный парк —  главный и основной производственны й 
фонд —  плату будет производить отделение и дорога . 
За депо ж е  остаются отчисления только  за недвиж им ое  
оборудование, станки, подъ ем но-транспортны е м аш и­
ны и оборотны е средства.

Новая система усиливает значение и роль хозяйст­
венного расчета. П оэтом у все производственны е фонды 
строго раскреплены  по цехам и отделам. Где это воз­
можно, установлены нормативы  по расходу эл ектро ­
энергии. В новых условиях основны м  цехам планирую т­
ся следую щ ие показатели: общ ий ф онд заработной пла­
ты, прибыль и рентабельность. М еняю тся отнош ения 
м еж ду цеховыми коллективам и: расходы  по м е ж п ое зд - 
ному рем онту будут нести только  цех-виновник и 
непосредственные исполнители.

Для депо ж е  утверж дены  следую щ ие планируемые 
показатели: тонно-килом етры  брутто, про грам м а  ре м о н ­
та локом отивов по видам и сериям, общ ий ф онд зара­
ботной платы, прибыль и рентабельность.

Показатели хозяйственного  расчета —  тонн о-ки лом ет­
ры брутто поездн ого  парка с ко р р е кти р о в ко й  по сред ­
несуточной производительности локом отива; л оком оти - 
во-часы непоездного  парка, вклю чая передаточное и 
вывозное движение; один отрем онтированны й л о ко м о ­
тив по видам и сериям.

К слову сказать, д ругие  локом отивны е депо в каче­
стве обязательных показателей взяли в отличие от нас 
не тонно-килом етры  брутто поездн ого  парка, а л о ко м о - 
тиво-часы. П осм отрим , что будет рациональнее, ведь 
эксперимент уж е  начался.

Н екоторы х товарищ ей м ож ет заинтересовать, каким  
путем мы рассчитывали, за счет чего  и в каких разм е ­
рах создавали ф онды, предусм отренны е хозяйственной 
реф ормой. П реж де  всего —  исходя из объема выпол­
ненной работы. По условиям хозрасчета денежны е по­
ступления депо за эту работу, т. е. доход  депо, долж ен 
покрывать эксплуатационные расходы, обеспечивать пла-

Рис. 3. Электромашинный цех. На снимке слесарь Г. Д м и т ­
р и е в  (слева) и мастер Б. Е п с р и н

ту за производственны е ф онды, пользование банков­
ским  кред итом  и образование поощ рительных фондов.

Таким об разом , в плановых расчетных ценах депо на 
изм еритель работы (1000 ткм  брутто) должны учиты­
ваться не только  (ка к  это было раньш е) эксплуатацион­
ные расходы . Л о ко м о ти в но м у  депо должна планиро­
ваться прибыль по перевозкам , необходимая для по ­
кры тия платы за производственны е фонды, банковские 
кредиты  и образование поощ рительны х фондов.

Здесь, однако , хотелось бы обратить внимание на 
одну важ ную  особенность: в расчетную  цену вклю чает­
ся не вся ::отребная сумма, исчисляемая в ф онд мате­
риального поощ рения реком ендованны м  порядком , а 
лишь средства, предусмотренные на премирование ИТР 
по фонду заработной платы, и часть планового фонда 
предприятия, получаемая депо из отделения. Остальная 
часть средств, входящ ая в ф онд материального поощ ре­
ния, долж на быть образована за счет снижения (против 
установленных норм ) эксплуатационных расходов депо,

Рис. 4. К. Т о л к а ч е в  — активный рационализатор, отлич­
ный токарь
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а такж е за счет дополнительного объема работы, согла­
сованного с отделением д ороги .

Расскажем теперь о принятом  у нас поряд ке  исчис­
ления ф ондов стимулирования.

Фонд материального поощрения. Он исчисляется ис­
ходя из принятых норм  прем ирования, вознаграж дения 
и оказания материальной пом ощ и:

20% от должностны х окладов ИТР и служащ их для их 
премирования; для наш его депо это 38,9 тыс. руб.;

3,2% к ф онду заработной платы производственного  
персонала (пятидневный заработок) для ед иноврем ен­
но го  вознаграж дения, или 62,6 тыс. руб.;

3% от ф онда заработной платы производственного  
персонала на премирование рабочих и оказание мате­
риальной помощ и, или 58,7 тыс. руб.

Итого ф онд материального поощ рения составляет
38.9 +  62,6 +  58,7 =  160,2 тыс. руб.

Фонд социально-культурных мероприятий и ж илищ ­
ного строительства. Этот ф онд образуется по принятом у 
отделением д ороги  норм ативу —  1,52 к  об щ ем у ф онду 
заработной платы. Для наш его депо это 29,0 тыс. руб.

Фонд развития производства у нас отдельно для 
д е по  не создается, так как он по разм еру  крайне незначи­
те л е н —  0,7 тыс. руб. на второе полугодие. О казалось 
целесообразнее все такие незначительные сум м ы  со ­
средоточить в отделении, которое , располагая ими, см о ­
ж ет более рационально использовать их для внедрения 
новой техники и именно там, где это будет выгоднее.

Таким образом , поощ рительные ф онды по депо на 
второе полугодие ны неш него года составляют 160,2 +  
+  29,0 =  189,2 тыс. руб. '

Теперь рассм отрим  источники образования указанных 
выше ф ондов м атериального стим улирования. О бщ ая их 
сумм а —  189,2 тыс. руб. Из этой сумм ы  вычтем средст­
ва, ассигнованные на прем ирование ИТР и служащ их по 
ф онду заработной платы. В наш ем случае это
38.9 тыс. руб. Значит, дополнительная прибы ль (эко н о ­
мия) должна составить 189,2 — 38,9 =  150,3 тыс. руб.

Эти средства, недостаю щ ие нам к общ ем у ф онду 
материального поощ рения, будут, ка к отмечалось, полу­
чены коллективом  депо за счет сверхплановой работы 
и снижения эксплуатационных расходов.

Расчеты показывают, что перевод депо на новую сис­
тему планирования и экономического стимулирования 
позволит во втором полугодии текущ его года по срав­
нению с тем ж е периодом минувшего года увеличить 
среднюю заработную плату в целом по депо на 5,6%.

Резко (см. табл. 1) возрастут ф онды м атериального 
поощ рения, социально-культурны х м ероприятий и ж и ­
лищ ного строительства.

Т а б л и ц а 1 
Сравнительные данные поощрительных фондов

Ф онды  материального 
стимулирования

Вс
ег

о 
за

 
19

65
 

г. 
в 

ты
с.

 
ру

б.
За 

вт
ор

ое
 

по 
лу

го
ди

е 
19

66
 

г. 
в 

ты
с 

. 
ру

б.

Фонды материального поощ рения 
Фонд социально-культурных мероприятий и 

жилищ ного строительства

П р и м е ч а н и е .  В том числе передано НО,

47,1

41.0

1 -  21 т

160,2

29,0

ы :. руб.

А вот каки м  об р а зо м  (см. табл. 2) предусматривается 
распределение ф онда материального  поощ рения.

Т а б л и ц а 2  
Распределение фонда материального поощрения

Наименование
фонда

Вс
ег

о 
в 

ты
с.

 
ру

б.

В том числе в 
ты с. руб.

рабо­
чим

ИТР и
служа­

щим

Ф онд материального поощрения 
В то м числе: 

премии
вознаграждения за выполнение осо­
бо важных заданий и материальная 
помощь
премии по результатам работы за 
год

160,2

38,9

58,7

62,6

109,2

52,8

56,4

51,0

38,9

5,9

6.2

В Тсбл. 3 показано, как новая система эконом ическо го  
стим улирования скаж ется  на разм ерах прем ий рабочим.

Т а б л и ц а  3
Размер премий рабочим

Второе полугодие

1966 г. в тыс. руб.

Показатели
19

65
 

г. 
в 

ты
с.

 р
уб

. в случае при­
менения ста­
рой системы 

работы

после введе­
ния экономи­

ческой рефор­
мы

Размер премий 159 170 256,2

Таковы циф ры произведенны х нами расчетов. П рак­
тика внесет свои поправки, кое-что , возм ож н о , придется 
изменить, поправить. Ну, что ж , на то и эксперим ент.

Коллектив наш его депо с воодуш евлением  и со всей 
ответственностью готовился к работе по -новом у. Все 
убеж дены  в важности и ж изненной  необходим ости раз­
работанной партией и правительством эконом ической  
реф ормы .

Успех, в котором  никто не сомневается, зало­

ж ен  в самой основе эконом ической  реф орм ы . Она яв­
ляется новым важ ны м  этапом в ком м унистическом  
строительстве, в ум н ож ении  м огущ ества  и богатства на­
шей Родины, в дальнейш ем повыш ении благосостояния 
советских лю дей.

3 . Д . Чекункова,
старший инженер-экономист локомотивного депо 

Свердловск-Сортировочный
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Горьковская дорога 

ФОНДЫ

СТИМУЛИРОВАНИЯ 

СОСТАВЯТ 

194 ТЫС. РУБ.

П  ризнаться, мы с удовлетворением  
узнали, что коллектив локом отив­

ного депо С вердловск-С ортировоч­
ный —  наш коллега, с которы м  мы 
соревнуемся,—  начал свою  работу по 
новой системе на несколько  иных, 
чем мы, принципах. У свердловчан 
плату за локом отивны й парк ка к  ос­
новной ф онд взяли на себя отделе­
ние и дорога . У нас ж е, напротив, 
плату за все без исклю чения п р о и з­
водственные ф онды, числящ иеся на 
балансе депо, будем  производить 
сами. Вот и интересно будет сопо ­
ставить потом, что ж е  выгоднее.

Свердловчане исходили, видимо, из 
следую щ его. Известно, что в общ ем  
бю джете рабочего  времени л о ко м о ­
тива лишь 3— 5% приходится на долю  
депо. Значит, оно не так у ж  м н ого  
может сделать для улучш ения ис­
пользования тяговых средств. Главное 
зависит от работников отдела д ви ж е ­
ния отделения и д ороги . Они эксплуа­
тируют локом отивы , пусть они то г­
да, как это сделано в Свердловске, 
и платят за них. Рассуждения и при ­
нятые реш ения законом ерны . Но мы 
исходили несколько  из д ругих пози ­
ций. Нельзя нам, работникам  депо, 
отстраняться от борьбы  за использо­
вание локом отивов, тем более, что и 
от нас м н огое  зависит. Вот почем у в 
повышении производительности ра­
боты тяговых средств необходим о 
тесное содруж ество  работников депо 
и движения. Только объединение о б ­
щих усилий в борьбе за дальнейшее 
повышение технического  состояния 
локомотивов, сокращ ение  простоя в 
ремонте, ликвидация резервны х п р о ­
бегов, снижение потерь на ряде эк­
сплуатационных операций и т. д. м о ­
гут дать нуж ны й эф фект, позволят по- 
настоящему увеличить ф ондоотдачу.

Оставив за депо оплату л о ко м о ­
тивов как основного  фонда, мы, ко ­
нечно, понимаем, что в повыш ении 
их производительности, рентабельно­
сти работы надо больше, чем это было 
прежде, заинтересовать локом отивны е 
бригады. П оэтому у нас для бригад, 
участвующ их в гр узо во м  движении, 
определено новое условие п р е м и р о ­
вания. Для них устанавливается е ж е ­
месячный план тонно-килом етровой  
работы, изм ерители по технической

скорости  и расходу электроэнергии. 
В зависимости от выполнения и пере­
выполнения этих показателей будет 
выплачиваться прем ия. Первые опыты 
введения хозяйственного  расчета в 
работе локом отивны х бригад  дали 
весьма положительны е результаты. 
П роцент вы сокопроизводительны х 
п о е зд о к за последнее время возрос 
до 85. Надеемся, что при новой си­
стеме прем ирования процент этот б у­
дет ещ е выше.

Д епо  наше, надо сказать, немалое, 
работает у нас з общ ей сложности 
о ко л о  2500 чел., объем грузовы х пе­
р е во зо к превыш ает в год  38 млрд. 
ткм  брутто. Э ксплуатируем  эл ектро­
возы и тепловозы , производ им  почти 
все виды ремонта, в том  числе подъ- 
ем очны й и больш ой периодический 
для всех депо Горьковской  д ороги .

Новая система хозяйствования, как 
подтверждается практикой , имеет не­
о спори м ое  преим ущ ество  перед  ра­
нее сущ ествовавш ей. Расширились 
права и самостоятельность действий 
депо, р е зко  сократилось количество 
показателей работы. Было их свыше 
20, а теперь всего лишь шесть —  
тонно-килом етровая  работа; ф ондо ­
отдача (выполнение то нн о-ки л о м е тр о - 
вой работы на 1 руб. основных п р о ­
изводственных ф ондов); общ ий ф онд 
заработной платы; норм а расхода 
топлива и электроэнергии ; прибыль и 
рентабельность. Хозрасчетный пока­
затель для депо установлен всего 
только один —  тонно-километры  
брутто по видам тяги и родам дви­
жения.

В новой системе полностью  нашли 
свое отраж ение принципы  социа­
листического  предприятия, создана 
прямая заинтересованность абсолю т­
но всех работников коллектива в б о ­
лее эф ф ективном  использовании 
производственны х ф ондов. О собое 
внимание обращ аю т на себя такие 
показатели, ка к  прибы ль и рента­
бельность.

Мы ещ е не успели подвести итоги 
деятельности депо в новых условиях, 
для этого понадобится некоторое  
время. Пока ж е  нам хотелось бы 
рассказать о  том , ка к  и за счет ка ­
ких источников у нас образую тся  
ф онды предприятия.

Общий вид электромашинного цеха. Здесь 
осуществлена строгая специализация и по­
точность ремонтных операций, что позволи­
ло улучшить культуру производства и ка­
чество выпускаемой продукции

Главным источником  образования 
прибыли является, конечно, перевы ­
полнение объема перевозок и сни ж е ­
ние эксплуатационных расходов. К р о ­
ме то го , источниками служат такж е  
доходы  от снижения стоимости капи­
тального ремонта; выполнения работ 
по нарядам -заказам ; ремонта л о ко ­
мотивов промыш ленны х предприятий; 
вы ручка от реализаций выбывш его 
имущ ества; внедрения новой техники 
за счет кредита Госбанка и др.

В зависимости от величины прибы ­
ли и уровня  рентабельности работы 
депо образую тся  фонды предприя­
тия. Их у нас три: фонды материаль­
ного  поощ рения; социально-культур­
ных м ероприятий и ж ил и щ но го  строи­
тельства, развития производства.

Величина этих ф ондов находится в 
прям ой зависимости от общ их усилий 
коллектива, эф ф ективности его  труда. 
Зависимость здесь очень простая: 
большая прибыль, выше уровень рен­
табельности —  больш е величина от­
числения в ф онды предприятия. Пла­
нируем ое  распределение полученной 
прибыли приведено ниже в таблице.

Распределение планируемой прибыли 
по депо за ьторое полугодие 1966 г.

Вес го в
Показатели т ыс. 

руб.
%

П лановая прибыль 803,8 100
Р асходуется на:

оплату за основные
474,4 58,9фонды

образование фондов:
а) материального поо­

125 15.4щрения
б) социально-культур­
ных мероприятий и
жилищ ного строитель­

58,2 7,2ства
в) развития произвоч-

11,0 1.4ства
Оплату банковского креди­

0,4 0,1та
Свободный остаток прибы­

ли 1 17.0136,9

1 Образуется в связи с принятым поряд-
ком ценообразования.
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На что ж е  в условиях депо м огут 
расходоваться фонды предприятий?

Фонд материального поощрения —
на премирование и единоврем енное 
поощ рение отличивш ихся рабочих, 
ИТР и служащ их за выполнение особо 
важных производственных заданий. 
Кром е того , вознаграж даю тся такж е  
рабочие, ИТР и служащ ие за общ ие 
годовые итоги работы депо. М ож ет 
оказываться из этого фонда и 
материальная помощ ь работникам  
депо.

Фонд социально-культурных м еро­
приятий и жилищного строительства
будет использоваться на улучш ение 
культурно-бы тового  и м ед ицинского  
обслуживания рабочих, ИТР и служ а­
щ их депо; приобретение путевок в 
дома отдыха и санатории; о б о р уд о ­
вание столовых, детских учреж дений ; 
приобретение для них инвентаря; на 
ф изкультурные м ероприятия; усиле­
ние питания детям, находящ имся в 
детских садах, яслях, пионерском  ла­
гере.

Кром е того, часть этих средств пой­
дет на строительство жилья, капи­
тальный ремонт и расш ирение общ е­
жития, проф илактория, пионерско го  
лагеря, детского  сада, столовых, 
спортивных сооруж ений , создание зо ­
ны отдыха работников депо и д р у ­
гих объектов культурно-бы тового  на­
значения.

Фонд развития производства 
предусматривает расходы на финан­
сирование капитальных вложений по 
новой технике, механизацию  и авто­
матизацию производственных процес­
сов, м одернизацию  производствен­
ных процессов и оборудования, о б ­
новление основных ф ондов, совер­
шенствование организации производ ­
ства и труда, снижение себестоим о­
сти и улучш ение качества ремонта ло­
комотивов, повыш ение уровня рен­
табельности работы депо. За счет 
средств этого фонда мы имеем воз­
м ожность производить строительно­
м онтажны е работы, связанные с за­
меной оборудования, и д ругие  м е р о ­
приятия по техническом у соверш ен­
ствованию производства.

Следует, однако, отметить, что аб­
солютная величина прибыли ещ е не 
полностью  отражает работу кол лек­
тива. Для оценки эф ф ективной рабо ­
ты депо сущ ествует такой показатель, 
как рентабельность. Именно он, по­
казатель этот, отражает, ка к раци­
онально используются производствен­
ные фонды, какова ф ондоотдача. 
Рентабельность определяется как ча­
стное от деления прибыли на стои­
мость производственных ф ондов (ос­
новных ф ондов и оборотны х средств).

Это значит, что рентабельность тем 
выше, чем больше, с одной стороны , 
прибыль, а с д ругой ,—  чем меньш е 
общая стоимость производственных 
фондов. Таким образом , в период

подготовки  к  переходу на новую  си­
стему нам приш лось проделать боль­
ш ую  работу по изы сканию  и м оби ли­
зации дополнительны х резервов, э ко ­
ном и ческом у образованию  кадров, 
пр о ве р ке  сущ ествую щ его  о б о р уд о в а ­
ния, вы свобож дению  и передаче ча­
сти е го  д р у ги м  организациям , списа­
ние негодного . Эта подготовительная 
работа во всех депо с учетом , ко н е ч ­
но, местных условий, прим ерно, 
идентична и поскольку , ка к нам изве ­
стно, свердловчане уж е  подробн о  
рассказали о ней, то мы не станем 
повторяться.

О становимся, пожалуй, лишь на не­
которы х особенностях.

Ф он ды  предприятия имелись в де­
по и ранее. О днако  они были срав­
нительно невелики и сущ ественны м 
о б р а зо м  отличались от о б р а зую щ и х­
ся ныне как по своей величине, так и 
по их назначению  и сущ ности.

Ф о н д  предприятия создавался за 
счет отчислений (в установленных 
процентах) от сум м ы  прибыли. При 
новой системе ф онды стим улирова­
ния такж е  образую тся  за счет при ­
были по норм ативам  в процентах 
к  фонду заработной платы производ­
ственного персонала и среднегодовой 
стоимости производственных основ­
ных фондов, т. е. в зависимости от 
увеличения в плане суммы прибыли 
и уровня рентабельности. Таким о б ­
разом , в данном  случае базой для 
исчисления ф ондов стим улирования 
становится плановый ф онд заработ­
ной платы и стоимость производст­
венных основных ф ондов. Прибыль 
ж е  является лишь источником  о б ра ­
зования ф ондов стим улирования. 
Д р у ги м и  словами, коллектив прям о 
заинтересован в повыш ении рента­
бельности производства, т. е. получе­
нии в о зм о ж н о  больш ей прибыли при 
меньш их затратах труда и меньш их 
производственны х фондах.

По произведенны м  наш ими эко н о ­
мистами подсчетам  ф онды  стим ули­
рования на второе полугодие те кущ е ­
го  года составят по депо в общ ей 
сложности 194,2 тыс. руб. Средства 
эти частично покры ваю тся  за счет от­
числений от планового фонда зара­
ботной платы ИТР и служащ их, пред ­
назначенных для выплаты им премии, 
а такж е  части планового ф онда п ред ­
приятия, получаем ой из отделения 
д о ро ги  и учтенной в расчетной цене 
депо на изм еритель работы. О днако  
для образования ф ондов нам все ж е  
не хватит 97 тыс. руб.

Эти средства коллектив депо ре ­
шил изыскать за счет проведения ря ­
да организационно-технических мер. 
В связи со взятыми в депо д ополни­
тельными обязательствами по объем у 
работ на II полугодие, коллектив м о ­
ж ет без увеличения эксплуатационны х 
расходов перевезти грузов  сверх 
установленного плана 394 млн. ткм

брутто. Это позволит получить допол­
нительную  прибыль, 90% которой, или 
40 тыс. руб., пойдет на образование 
ф ондов стимулирования. Далее, за 
счет более рационального  вождажиъ 
поездов сэконом им  м иним ум  Л 
электроэнергии, что составит 28 тыс. 
руб. О коло  12 тыс. руб. предполага­
ем  получить за счет сокращ ения рас­
хода электроэнергии  на производст­
венные нуж ды  депо; 6 тыс. руб. ду­
м аем  сэконом ить за счет снижения 
себестоимости ремонта локомотивов 
и др. Это —  тот м иним ум , который 
наметил коллектив.

С ущ ественную  роль призвана сы­
грать им ею щ аяся у нас в депо лабо­
ратория надежности. М ы уж е  ощ ущ а­
ем немалый ее вклад в дело повыше­
ния качества работ, снижения стоимо­
сти и увеличения м еж рем онтны х про­
бегов локом отивов . Лаборатория раз­
работала и уж е  внедрила в произ­
водство м етод  бездеф ектной сдачи 
п р одукц ии  с перво го  предъявления. 
Это значительно подняло личную  от­
ветственность ка ж д о го  работника за 
вы полняем ую  им операцию . В зави­
симости ж е  от качества выпускаемой 
пр о д укц и и  введена и диф ф еренциро­
ванная система выплаты премий. Так 
что бездеф ектная сдача продукции 
является важ ны м  элем ентом  в нашей 
новой системе работы. О дноврем ен­
но уточнены  и нормативы  на расход 
материалов, трудовы х затрат, энер­
гетических ресурсов по всем видам 
ремонта локом отивов.

П ом им о технических мероприятий, 
учебы  кадров, партийной и проф со­
ю зной  организациям и проведена 
большая массовая воспитательная ра­
бота в коллективе. Каж ды й работник 
депо отчетливо теперь знает, что ра­
бота по новой системе требует преж ­
де всего вы соко го  качества труда, 
э ко н о м н о го  расходования материалов 
и энергетических ресурсов и, конеч­
но, постоянного  совершенствования 
своего  проф ессионального  мастерст­
ва. М ы убеж дены , что все вместе 
взятое принесет нам успех.

Время идет бы стро. С ко р о  будем 
подводить первы е итоги работы по 
новой системе. О перативный конт­
роль ведем еж едневно, а каж ды е де­
сять дней производ им , кр о м е  того, 
углубленны й анализ производствен­
но-ф инансовой деятельности депо. 
Тут ж е  стараемся устранять обнару­
ж иваю щ иеся недочеты. О б итогах го­
ворить рано, но предварительные 
подсчеты  показы ваю т, что хозяйст­
венная реф орм а откры вает перед 
коллективом  ш и роки е  перспективы.

Ю. П. Теодорович,
начальник локомотивного 

депо Горький-Сортировочный
В. Г. Коновалов,

старший инженер-экономист депо
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100 ЛЕТ  Ю ГО -ВО С Т О Ч Н О Й

В самый последний момент, когда номер журнала подписывался 
к печати, стало известно, что Указом  Президиума Верховного Совета 
СССР Ю г о - В о с т о ч н а я  д о р о г а  за успехи, достигнутые в выпол­
нении заданий семилетнего плана перевозок народнохозяйственных 
грузов и пассажиров, награждена о р д е н о м  Т р у д о в о г о  К р а с -  
н о г о З н а м е н и .

Слава коллективу орденоносной магистрали! Новых трудовых 
успехов Вам, товарищи!

U A  ТЫСЯЧИ КИЛОМЕТРОВ протя-
* *нулась разветвленная сеть ж е л е з­
нодорожных линий Ю го-В осточной 
магистрали. На пути своем с ю га 
на север и с востока на запад 
она стыкуется с пятью дорогам и  — 
Северо-Кавказской, Ю ж ной , М о ско в ­
ской, П риволж ской и Д онец кой , пе­
ресекает десять областей страны.

Днем и ночью  ни на м инуту не сти­
хает движение по этой напряженной 
магистрали.

Идут нефть и уголь, руда и м аш и­
ны, хлеб и м ногие  д ругие  дары  р о д ­
ной земли, велик объем пассажирс­
ких перевозок.

На высоких а -оростях ведут боль­
шегрузные поезда м ощ ны е электро ­
возы и тепловозы. Новые виды тяги 
уже ныне более чем на 90% вытесни­
ли отживш ие свой век паровозы. 
Пройдет всего лишь пять лет и па­
ровые локом отивы  станут редкостью  
на дороге.

Приятно и радостно видеть, как 
преображается наша магистраль и не

только  ее облик, ее техника, но и 
люди, управляю щ ие этой техникой, 
ка к неизм ерим о выросла их культура, 
духовны е запросы.

D  АВГУСТЕ ТЕКУЩ ЕГО ГО Д А  Ю го - 
Восточная отмечает свой столет­

ний юбилей. Быть м ож ет, именно 
поэтому, ко гда  сопоставляеш ь прош ­
лое с настоящ им, особенно остро  
чувствуешь о гр о м н ы е  происш едш ие 
здесь перем ены.

С чего  ж е  сто лет назад начинала 
наша дорога? 5 сентября 1866 г. по 
участку Ряж ск —  Козлов (ныне М и чу­
ринск) прош ел первый поезд. Линия, 
как впоследствии и вся доро га , была 
частной собственностью  акц и он е рн о ­
го общества, главные интересы ко то ­
р о го  состояли в том , чтобы ка к м о ж ­
но больш е прибы ли шло в карман 
крупны х капиталистов —  акционеров . 
Это и определяло техническую  отста­
лость д о ро ги  и ж е сто кую  эксплуата­
цию  труда ж е л е зн од о р о ж н и ко в .

Л оком отивы  были м алом ощ ны м и,

вагоны —  двухосны м и на винтовой 
упряж и  грузоподъ ем ностью  1 ООО пу­
дов, путевое хозяйство слабым. В д о ­
кладе «О собой высшей ком иссии по 
исследованию  ж е л е зн о д о р о ж н о го  де­
ла в России» за 1912 г., в частности, 
говорилось: «Из всех ж елезны х доро.г 
общ его  значения в им перии хуже, 
чем на Ю го-В осточной , имеется па­
ровозны й парк лишь на казенной 
С реднеазиатской ж елезной  дороге» .

Как говорится, ком м ентарии к этой 
весьма красноречивой характеристи­
ке  вряд ли нужны .

Тяговые средства состояли из па­
ровозов 24 различных серий. Из 
696 товарных паровозов 392 были ти­
па 0-4-0 (что прим ерно  соответствует 
серии 0 и слабее) и 147 типа 0-3-0. 
Вес поездов не превышал 45 тыс. пу­
дов (720 т). При этом существовал 
пор яд о к, что в зим нее время неза­
висимо от тем пературы  воздуха этот 
вес понижался еще на 2 тыс. пудов.

С корость движ ения грузовы х и 
пассажирских поездов находилась в
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пределах 30— 50 верст в час. Напри­
м ер, на участке от П оворино до Ф и­
лоново протяж ением  84 км  товарный 
поезд  в чистом  движ ении находился 
208 мин. С реднесуточны й пробег па­
ровозов составлял нем ногим  более 
80 верст. О чень низким и были и нор­
мы пробега  паровозов м е ж д у  про­
м ы вочны м и ремонтами. Они колеба­
лись от 900 до 1 000 верст.

Условия труда паровозны х бригад 
и рабочих, занятых рем онтом  паро­
возов в д о ро ж н ы х  мастерских и де­
по, были исклю чительно тяжелыми. 
Рабочий день длился 12— 16 ч. Все 
операции выполнялись вручную. 
П одъ ем ку паровозов на ручных дом­
кратах Беккера производили 16 ра­
бочих и длилась она 1,5— 2 ч.

Н икаких подъемны х кранов в до­
рож н ы х паровозны х мастерских, а 
тем  более в депо не было. Тяжелые 
детали поднимались ручны м и блока­
ми. Х олодны е паровозы  передвига­
лись то ж е  вручную  —  буксовы м и ла­
пами.

А втогенной  или электрической 
сварки в то время не существовало, 
сварка производилась только  кузнеч­
ным способом . Не было и пневмати­
че ско го  инструмента. Рубка металла, 
клепка  и д ругие  работы выполнялись 
вручную , а прим енение открытого 
огня при правке  деталей или нагреве 
закл епок создавало в депо сильную 
загазованность. Ни о какой  охране тру­
да тогда, конечно, не было и речи.

Так вот работали наши деды и от­
цы. Воспоминания о тех временах со­
хранились только  на страницах исто­
рии, но о них не лишне иногда на­
помнить и особенно м олодеж и, что­
бы она, зная прош лое, больш е цени­
ла и д орож ил а  настоящ им.

За годы  С оветской власти Ю го- 
Восточная дорога  стала неузнаваемой. 
Из отсталой в техническом  отноше­
нии, какой  была при царизм е, она 
превратилась в одну из передовых- 
магистралей ж е л е зн о д о р о ж н о го  тран­
спорта. Ее гр узо о б о р о т  в настоящее 
время превыш ает гр узо о б о р о т  всех 
ж елезны х д о р о г бывш ей Российской 
им перии. Заново обновлен локомо­
тивный парк, на долю  электрической 
и тепловозной тяги ныне, как отме­
чалось, приходится свыше 90% пере­
возок.

Внедрение новых видов тяги внес­
ло о гром ны е  качественные измене­
ния в характер  перевозочно го  про­
цесса, позволило нашим инженерам, 
техникам, новаторам производства 
значительно усоверш енствовать и 
внедрить м н ого  нового  в технологию 
работы предприятий д ороги .

Коренн ы м  об р а зо м  реконструиро­
вано л оком отивное  хозяйство. Паро­
возные депо О трож ка , Россошь пре­
вращ ены в крупны е  современные 
электровозны е депо, а Георгиу-Деж 
и Елец —  в тепловозны е. Д епо  Коче-

П  осмотрите, дорогие читатели, на эти два снимка. На них сфото- 
* * графировано одно и то же депо Отрожка. Верхний снимок сделан 
80 лет назад, и репродукция его взята из фонда Ленинградского му­
зея железнодорожного транспорта.
А вот как выглядит это депо сейчас. На нижней фотографии — цех 
большого периодического ремонта электровозов — один из многих та­
ких в депо, оснащенных современным оборудованием, радующих глаз 
своим убранством^ чистотой, цветами, всем тем, что располагает к хо­
рошему настроению и высокопроизводительному труду
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товка из п а ров озно го  переустроено  в 
электровозно-тепловозное.

При р е конструкц ии  депо  больш ое 
внимание уделено м аксим альной м е ­
ханизации всех производственны х 
процессов. Здесь смонтированы  и ра­
ботают о ко л о  шестидесяти различных 
кранов и кран -б ал ок гр узо п о д ъ е м ­
ностью от 0,5 до  30 т, свыше 20 элек­
трокар и автопогрузчиков , вы со ко ­
производительные станки типа КЖ 20, 
обеспечивающ ие об то чку  колесны х 
пар тепловозов, электровозов и м о ­
торвагонных поездов без их выкатки, 
а такж е новейш ие м ощ ны е кол есото ­
карные станки модели 1836 (с кн о ­
почным управлением), на которы х 
обточка колесной пары производится 
всего за 40— 45 мин. Теперь уровень 
механизации производственны х п р о ­
цессов в д епо  достиг 70— 80% .

П еревод д о ро ги  на новые виды 
тяги и рем онтной базы на индустри­
альную основу позволили в значи­
тельной м ере  улучш ить техническое 
состояние локом отивов . В 1965 г. по 
сравнению с 1960 г. производитель­
ность труда работников, занятых в 
перевозочном  процессе, возросла 
на 29,2%.

С ущ ественную  роль в повыш ении 
производительности труда сы грало 
удлинение тяговы х плеч и участков, 
обслуживаемы х см енны м и л о ко м о ти в ­
ными бригадам и. Тяговые плечи для 
тепловозов и электровозов доведены  
до 400— 600 км , а для локом отивны х 
бригад —  до 230 км .

На д о ро ге  последовательно ул уч ­
шается использование локом отивов. 
Только за последний год  вес поезда 
увеличился на 109 т при од новрем ен­
ном росте скорости  движ ения п о ­
ездов. Производительность эл ектро ­
возов уж е  в первые месяцы  1966 г. 
возросла по сравнению  с прош лы м  
годом  на 37 тыс. ткм .

Новая техника потребовала вы со­
ко го  уровня технической подготовки  
кадров, теперь уж е  не редкость, к о ­
гда электровозом  или тепловозом  у п ­
равляют машинисты, им ею щ ие ди ­
плом техника. В рем онтны х цехах ло­
комотивны х депо  трудится сейчас 
большой отряд инж енеров и техни­
ков, значительно возрос о б щ е о б р а зо ­
вательный уровень рабочих л о ко м о ­
тивного хозяйства.

Только в крупнейш ем  на нашей 
магистрали тепловозном  депо Геор- 
гиу-Д еж , коллектив ко то р о го  ещ е в 
1960 г. удостоен вы соко го  звания 
предприятия ком м уни сти че ского  тр у ­
да, работаю т 33 инженера, 293 тех­
ника и 517 работников сейчас учится 
без отрыва от производства в высших 
и средних учебны х заведениях. А  ведь 
не так у ж  давно, ко гда  депо это бы ­
ло паровозны м , высшее и среднее 
образование имели единицы.

О дноврем енно  с соверш енствова­
нием м етодов эксплуатации л о ко м о -

В от еще два снимка. Верхний тоже взят из фонда музея. По дон­
скому косогору на участке Лиски — Валуйки неторопливо идет па­

ровой поезд...
Нижний снимок — это будни нашего времени. Такой теперь стала Юго- 
Восточная магистраль. Поезда с высокими скоростями водят мощные 
электровозы переменного тока

т м м
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тивов соверш енствуется и организа­
ция и технология их ремонта. На д о ­
роге  эксплуатирую тся электровозы  
перем енного  тока  ВЛ60 и тепловозы  
ТЭЗ. Это сложны е машины, которы е 
на первых порах доставили нам не­
мало хлопот, в связи с чем некоторы е 
узлы приш лось модернизировать, и 
полученные результаты весьма отрад­
ны: повысилась надежность работы 
оборудования, качество их ремонта. 
Ш и р о ко е  распространение получил у 
нас м етод  бездеф ектной сдачи от­
рем онтированны х деталей и агрегатов 
с первого  предъявления.

Все это позволило нам сущ ествен­
но поднять нормы пробега  л оком оти ­
вов. У электровозов, наприм ер, п р о ­
бег м е ж д у  больш ими периодически ­
ми ремонтами увеличен со 100 до  
150 тыс. км , т. е. в 1,5 раза, что дает 
177 тыс. руб. годовой эконом ии.

М ногое  сделано и по тепловозам . 
Д о р о га  одна из первых на сети ос­
воила работу по повы ш енны м но р ­
мам м еж рем онтно го  пробега. М е ж д у  
проф илактическим и осм отрам и н о р ­
ма, например, вместо 10 суток дове­
дена до 15, а м е ж д у  подъем очны м и 
ремонтами вместо 220 тыс. км  до 
330 тыс., т. е. тож е  возросла в 1,5 ра­
за. Здесь эконом ический  эф ф ект со­
ставляет 400 тыс. руб. в год.

Как показывает практика, увеличе­
ние м еж рем онтны х пробегов  элек­
тровозов и тепловозов в условиях 
улучш ения организации и качества 
ремонта, а такж е  их эксплуатации 
не отразилось на состоянии парка.

Семья локом отивны х депо, ко то ­
рые удостоены  вы соко го  звания 
коллектива ком м унистического  тр у ­
да, недавно пополнилась ещ е одним  
предприятием. Управление столич­
ной магистрали и Д о р п р о ф с о ж  при ­
своили это почетное звание подм о­
сковном у м оторва гонн ом у депо Д о ­
модедово.

Коллектив этот, обслуживая один 
из пригородны х участков столицы, 
м ногое  сделал для повыш ения кул ь ­
туры  обслуживания пассажиров, д о ­
бился больш их производственны х 
успехов. Так, за минувш ее семилетие 
объем работы депо увеличился на 
59,5%, себестоимость перевозок сни­
зилась на 4% , производительность 
труда возросла на 48,2% . В течение 
ряда лет здесь не было ни о д ного  
случая брака в работе или аварии.

Коллектив депо является перед о ­
вым на доро ге . В м инувш ем  году,

Ы  ЫНЕ СТРАНА Н А Ш А  переж ива-
* * ет ответственное и волную щ ее 
врем я. В соответствии с исторически­
ми реш ениям и сентяб рьско го  (1965 г.) 
Пленума ЦК КПСС и X X III съезда 
партии в народном  хозяйстве вводят­
ся новые ф орм ы  планирования и э к о ­
но м и ческо го  стим улирования п р о и з­
водства. Эта хозяйственная ф орм а от­
кры вает исклю чительно благоприят­
ные условия для более эф ф ективного 
использования основных ф ондов, 
дальнейш его повы ш ения п р о извод и ­
тельности труда и, конечно, улучш е­
ния благосостояния народа. Решения 
партии нашли горячий отклик на пр е д ­
приятиях д оро ги . Сейчас у нас ведет­
ся больш ая работа по пересм отру  и 
рациональном у разм ещ ению  основ­
ных ф ондов, а та кж е  изы сканию  ре ­
зервов для повы ш ения рентабельно­
сти производства. В этой связи боль­
шое значение придаем  мы научной 
организации труда с тем, чтобы при 
меньш их ф ондах получать больш ую  
отдачу.

Но, откровен но  говоря, м н огое  
ещ е не совсем  ясно, м н огое  требует 
проверки , уточнения, поэтом у с не­
терпением  ж д е м  мы результатов 
опыта С вердловской и Горьковской  
д о ро г, первы ми на ж е л е зн о д о р о ж ­
ном  транспорте  осущ ествляю щ их у 
себя хозяйственную  реф орм у. Нам 
надо будет тщ ательно изучить и 
учесть их опыт, перенять хорош ее, 
предотвратить упущ ения и ош ибки.

Высокие темпы электриф икации 
Ю го-В осточной  д о ро ги  обусловили

наприм ер, ем у дважды  п р и суж д а ­
лись первая и третья денеж ны е пре ­
мии М ПС и ЦК проф сою за  рабочих 
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта ; за 
успеш ное вы полнение условий со­
циалистического  соревнования в те­
чение четы рех кварталов подряд  он 
награж ден  П очетной грам отой  м ини­
стерства и Ц К проф сою за  рабочих 
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта.

За достигнуты е успехи в сорев­
новании и производственной работе 
м инистр путей сообщ ения наградил 
гр уп п у  передовы х работников депо ; 
зн ачком  «Почетном у ж е л е з н о д о р о ж -. 
нику» и именны м и часами.

С реди награж денны х маш инист- \ 
ин структор  А. С. Куделькин, слесарь ■ 
И. В. Кеменев, маш инист И. Т. Смир-J 
нов, начальник депо А. В. Голов, то-< 
карь X. Н. Узбеков, маш инисты В. П. ] 
Мыриков и Т. Я. Пиркин. <

значительный прирост основных про­
изводственных ф ондов. Так, за по­
следние три года ф онды  эти в связи 
с р е конструкц ией  тяги возросли на 
224 млн. руб. и в общ ей сложности 
в прош лом  го д у  превысили миллиард 
руб. Третья часть из них приходится 
на тяговы е средства. П оэтом у очень 
важ но для рентабельности работы 
д о ро ги  повышать и впредь произво­
дительность локом отивов и вагонов. 
Это позволит не только  увеличить 
ф ондоотдачу, но и создаст дополни­
тельные резервы  для освоения воз­
растаю щ его  объем а перевозок.

В области соверш енствования ре­
м онтного  производства, в частности 
снижения себестоимости и улучш е­
ния качества рем онта локомотивов, 
у нас вводится специализация депо.

П одъем очны й рем онт электрово­
зов серии ВЛ сосредоточивается в де­
по Россошь и Г е о р ги у -Д е ж , электро­
поездов —  в О тр о ж ке , подъемочный 
рем онт тепловозов ТЭЗ —  в Повори- 
но, а больш ой периодический  ремонт 
тепловозов —  в Ельце и Кочетовке, 
Это позволит лучш е использовать 
рем онтн ую  базу крупны х наших де­
по и поднять производительность 
труда.

Дальнейш ее расш ирение получит 
крупноагрегатны й поточны й метод 
рем онта локом отивов . Будет внедре­
на диспетчеризация, что повысит уро ­
вень организации ремонта. Намечает­
ся создать лабораторию  надежности, 
которая займется вопросами, свя­
занным и с удлинением  срока  ра­
боты деталей и агрегатов локом о­
тивов.

Во всех депо  д о ро ги  внедряются 
лимитные карты  расхода материалов 
по видам ремонта. Такие карты бу­
дут выдаваться ка ж д о м у  мастеру 
сразу на м есячную  про грам м у, что, 
во-первы х, облегчит его  работу и, во- 
вторых, позволит ем у лучш е учиты­
вать расход материалов, создаст 
условия для их эконом ии.

£ В О Й  СТОЛЕТНИЙ Ю БИЛЕЙ боль- 
^ -*ш о й  коллектив ж еле зн од о р о ж н и ­
ков Ю го-В осточной  встречает с ог­
ром ны м  воодуш евлением .

О сущ ествляя реш ения XXII! съезда 
нашей родной К ом м унистической  пар­
тии д о ро га  д о срочн о  заверш ила по­
лугодовой  план пе р ев о зо к.

П римечательно, что изо  дня в день 
ш ирится у нас соревнование за ком ­
м унистический труд , активизируют 
свою  работу рационализаторы  и изо­
бретатели, новаторы  производства и 
это —  залог наших успехов, лучшая 
гарантия то го , что государственный 
план перво го  года пятилетки будет 
выполнен успеш но и досрочно.

А. В. Охремчик,
начальник Юго-Восточной дороги

ЭЛЕКТРОДЕПО ДОМОДЕДОВО -  
ПРЕДПРИЯТИЕ КОММУНИСТИЧЕСКОГО ТРУДА
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Инициатива и опыт

Ж
а

СТАТИЧЕСКИЕ ПРЕОБРАЗОВАТЕЛИ 
В ЭЛЕКТРОСИЛОВЫХ УСТАНОВКАХ

,^AAAA/\AA/VV\AA/V\AAA/\A/\AAAAA/\A/^»

>Из опы т а п р ед п р и я т и я \ 
|  ко м м ун и ст и ч еск о го  
|  т р у д а

За введением новых видов тяги последова­
ла полная реконструкция большинства 

локомотивных депо. При этом потребовалось 
новое специальное оборудование, в том числе 
и установки постоянного тока.

В локомотивных депо постоянный ток на­
пряжением 50—250 в  применяется: для заряд­
ки щелочных • и кислотных аккумуляторных 
батарей, перемещения электровозов и тепло­
возов по деповским путям при перестановке

Рис. 1. Принципиальная схема ввода электровозов 
на пункт технического осмотра с использованием 
пониженного напряжении:
/ — установка кремниевых преобразователей; 2 — силовой 
шкаф; 3 — раздаточный шкаф для подачи напряжения в 
шланговый провод; 4 — шланговый провод; 5 — несущий 
трос

их на ремонтных позициях, испытания тяго­
вых двигателей и ряда других работ.

Для этих целей используются двигатель-ге­
нераторы, зарядные преобразователи и другие 
электромашинные установки различных типов. 
Существенным недостатком этих преобразова­
телей является то, что в ряде случаев кон­
структивная мощность электрических машин 
значительно больше потребляемой. Рационали­
заторами локомотивного депо Ленинград-Сор- 
тировочный-Московский предложено заменить 
электромашинные установки постоянного тока 
полупроводниковыми диодами типа ВК-200, 
изготовляемыми Таллинским заводом ртутных 
выпрямителей.

До этого ввод и вывод электровозов на ре­
монтную канаву пункта технического осмотра 
производился под высоким напряжением 
(3 000 в ) .  Это усложняло работу пункта техни­
ческого осмотра, так как по условиям техники 
безопасности не представлялось возможным 
устанавливать более одного электровоза на 
канаву. Применить двигатель-генератор для 
перехода на пониженное напряжение и исполь­
зовать его при вводе и выводе электровозов 
на канавы пункта технического осмотра мы не 
могли из-за малой мощности подстанции.

В настоящее время разработаны и внедре­
ны основные схемы установок постоянного то­
ка для ввода и вывода электровозов и теплово­
зов в здание депо, зарядки аккумуляторных 
батарей, обточки колесных пар без выкатки 
из-под локомотивов, запуска дизеля тепловоза 
без аккумуляторной батареи, выполнения сва­
рочных работ и освещение локомотивов при 
ремонте.

На рис. 1 приведена принципиальная схема 
установки ввода электровозов на пункт техни­
ческого осмотра с помощью тока низкого на­
пряжения. Электрическая схема питания этой 
установки приведена на рис. 2. По аналогич­
ной схеме собраны и установки для ввода элек­
тровозов в ремонтные цехи.

Д ля  обточки колесных 
пар тепловозов, ввода и вы-

_________вода тепловозов в ремонт-
_ г ~ ные стойла, запуска дизеля 

V без аккумуляторной бата-
] реи, сварочных работ и

г?ов?
1 т \

Пр. 150 а

1 - г

Рис. 2. Электрическая 
схема питания уста­
новки ввода и вывода 

бниф^р электровозов из депо 
на пониженном напря­
жении

- г —
I80S
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освещения рабо­
чих мест при ре­
монте разработа­
на и успешно при­
меняется другая 
установка, смон­
тированная по 
электрической схе­
ме, приведенной 
ча рис. 3. Для 
зарядки щелочных

Рис. 3. Электрическая 
схема установки на 
кремниевых выпрями­
телях, трансформиру­
ющая переменный ток 
с напряжением 220 в 
в постоянный с напря­
жением 60 в

и кислотных аккумуляторных батарей смонти­
рована еще одна установка, схема которой 
приведена на рис..4.

В этих схемах всех трех установок вклю­
чены полупроводниковые вентили. Работают 
они надежно, не требуя особого ухода. Приме-

Рис. 4. Электрическая схема установки для зарядки 
аккумуляторных батарей

нение кремниевых преобразователей позволило 
нам увеличить пропускную способность пункта 
технического осмотра, сократить на каждой 
единице осмотра семь минут вспомогательного 
времени, значительно облегчить труд рабочих 
и улучшить условия выполнения техники безо­
пасности. Экономический эффект от внедрения 
кремниевых преобразователей в нашем депо 
составил более 8 тыс. руб. в год. Учитывая 
наш опыт, во многих депо могут быть смонти­
рованы и успешно применены такие установки.

Ю. И. Б удовски й ,
главный инженер депо Ленинград-Сортировочный 

М осковский Октябрьской дороги

ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ
L ja  тепловозах ТЭ10 и 2ТЭ10 наблюдалисо случаи выхо- 
1 '  да из строя уп о р н о -о п о р н о го  подш ипника  тур б о ­
ко м пр е ссо р ов  ТК-34С. В связи с этим были исследованы 
условия предварительной п р о ка чки  маслом указанных 
подш ипников при запуске  дизеля до  мом ента начала 
вращ ения ротора тур б о ко м пр е ссо р а .

Первоначально испытания проводились в локом отив­
ном  депо О снова Ю ж н о й  д оро ги . В специально изготов­
ленной кр ы ш ке  уп о р н о -о п о р н о го  подш ипника  установи­
ли стекло, позволяю щ ее наблюдать и ф иксировать с 
пом ощ ью  секунд ом ера  м ом ент появления масла на вы­
ходе из подш ипника . О д новрем енно  центробеж ны м  
тахом етром  через отверстие в стекле зам еряли обороты  
ротора.

Такая проверка  была осущ ествлена на нескольких 
машинах. На тепловозе  2ТЭ10-001 масло на выходе из 
уп о р н о -о п о р н о го  подш ипника  появлялось через 9 сек 
после начала запуска. За это врем я р о то р  тур б о ко м п ­
рессора был раскручен  до  1 700 об /м ин . На тепловозе 
ТЭЮ -019 масло поступило в подш ипник через 10 сек 
после начала запуска , а ротор  в этот мол/ент вращался 
со ско р о стью  1 50О— 1 700 об /м ин . А налогичны е резуль­
таты получены  и на тепловозе 2ТЭ10Л-051 секции А.

В процессе  испытаний на тепловозах 2ТЭ10Л-047 и 
2ТЭ10Л-065 было установлено, что даж е  при увеличении 
продолжительности работы автоном ного  м аслопрокачи­
ваю щ его  насоса до  5— 7 мин (вместо нормальны х 1 —
1,5 мин) масло на выходе из уп о р н о -о п о р н о го  подш ип­
ника не появлялось до начала вращ ения коленчатого 
вала. Это объясняется наличием в системе невозвратно­
го  клапана Ду125, которы й перекры вает пути подвода 
масла от насоса к тур б о ко м п р е ссо р а м .

В целях устранения ука за нн о го  выше явления на 
тепловозах 2ТЭ10-001 и ТЭ10-005 установили дополни­
тельные тр уб ки , по ко то р ы м  масло из магистрали про­
качиваю щ его  насоса подводилось непосредственно к 
тур б о ко м п р е ссо р а м . Эта м ера обеспечила подачу масла 
к подш ипникам  через 35 сек после вклю чения насоса.

Д ля уточнения результатов, полученных в депо Ос­
нова, на заводе им. В. А. М алыш ева в начале года также

Изменение по времени оборотов дизеля п 1ВИГ тур­
бокомпрессора « тур^н давления масла Р м на вхо­

де в упорно-опорный подшипник турбокомпрессора 
в процессе запуска дизеля. Пунктирными линиями 
обозначены данные при стандартной масляной систе­
ме; сплошными — системы без невозвратного клапа­
на Ду125. Температура масла на входе в ди­
зель 20° С.
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У ДК  625.282—843.6:621.436.05

ТУРБОКОМПРЕССОРОВ ТК-34С
были проведены  исследования условий см азки подш ип­
ников тур б о ко м пр е ссо р о в  ТК-34С. Во время испытаний 
осуществлялось осциллограф ирование с пом ощ ью  
шлейфного осциллограф а и ин дукц ионны х датчиков у г ­
ловой скорости вращ ения н и ж него  коленчатого  вала ди ­
зеля и ротора тур б о ко м п р е ссо р а ; зам ерялось давление 
масла непосредственно на входе в упо р но -о по р ны й  
подш ипник с пом ощ ью  м е м б ра н но го  датчика с п р о во ­
лочными преобразователям и и тензостанции. М ом ент 
появления масла на 10-й ко р енной  о поре  верхнего  к о ­
ленчатого вала и на выходе из у п о р н о -о п о р н о го  под ­
шипника определялся визуально и ф иксировался 
секундом ером .

На рисунке  пунктирны м и линиями показаны  резуль­
таты испытаний стандартной масляной системы с невоз­
вратным клапаном Ду125, построенны е на основании об ­
работки снятых осциллограм м . Как видно, при запуске  
дизеля давление масла на входе в упо р н о -о по р н ы й  Под­
шипник за 3 сек с мом ента перво го  оборота  вала возра ­
стает от 0 до 0,2 кг. М асло к  подш ипнику  поступает от 
основного м асляного  насоса дизеля. Затем давление по­
нижается до 0,05 к г /с м 2, что объясняется, вероятно, на­
сосным действием уп о р н о го  подш ипника  по м ере уве­
личения оборотов ротора тур б о ко м п р е ссо р а  и недоста­
точной подачей масла основны м  насосом. П ри м ерно  
через 6 сек давление масла р е зко  повышается до
4,5 к г /с м 2 (дизель имеет 540 об /м ин , ту р б о ко м п р е ссо р  —  
950 н -1 150 об /м ин ).

При этих испытаниях масло на выходе из уп о р н о ­
опорного  подш ипника  появилось через 9 сек после на­
чала вращ ения коленчатого  вала, ка к  и при опытах в 
депо Основа.

Резкое возрастание давления масла на входе в у п о р ­
но-опорный подш ипник происходит уж е  при м е р но  че­
рез 6 сек после начала вращ ения вала. Разница во 
времени по осциллограм м е и визуальным зам ерам  со­
ставляет окол о  50%.

Д ля осущ ествления более интенсивной подачи мас­
ла к подш ипникам  тур б о ко м п р е ссо р о в  при предвари­
тельной прокачке , по предл ож ен ию  работников завода, 
были проведены  испытания на том  ж е  тепловозе, но со 
снятой тарелкой невозвратного  клапана Ду125. Такое 
м ероприятие по эф ф ективности аналогично установке 
дополнительной труб ки , предлагаем ой в депо Основа. 
При работе м аслопрокачиваю щ его  насоса масло м ож ет 
поступать к уп о р н о -о п о р н ы м  подш ипникам  по тр уб о ­
проводу от нагнетательного патрубка  м е ж д у  масляным 
насосом дизеля и масляными ф ильтрами тур б о ко м п р е с ­
соров.

Результаты этих испытаний приведены  на рисунке  
сплошными линиями. Анализ граф иков и осциллограм ­
мы показывает, что при запуске  дизеля давление масла 
с момента первого  оборота  вала плавно возрастает от 
0,08 до 1 к г /с м 2 к м ом енту начала вращ ения ротора 
турбоком прессора. При достиж ении р о то р ом  800 об /м ин  
(при этом вал дизеля имеет 540— 550 об /м ин ) давление 
масла превышает 4 к г /с м 2.

О дноврем енно проверялось влияние отсутствия не­
возвратного клапана Ду125 на врем я появления масла в 
подш ипниках коленчатого  вала дизеля. В стандартной 
масляной системе на 10-й коренной  о по ре  верхнего  к о ­
ленчатого вала масло появляется через 21 се к после 
включения прокачиваю щ его  насоса (тем пература масла 
20° С). При снятом  невозвратном  клапане Ду125 это вре ­
мя увеличивается незначительно и составляет 26 сек.

Таким об разом , при снятии невозвратного  клапана 
Ду125 происходит более интенсивная подача масла к 
подш ипникам  тур б о ко м п р е ссо р о в  ещ е до  начала вра­
щ ения роторов . При этом масло в нагнетательную  по ­
лость тур б о ко м п р е ссо р а  не попадает, хотя давление на 
входе в подш ипник составляет 8 к г /с м 2.

Д ля повыш ения интенсивности прокачки  маслом 
подш ипников тур б о ком прессоров  ТК-34С перед  запу­
с ко м  заводом -изготовителем  принято реш ение на вновь 
строящ ихся тепловозах типа ТЭ10 не устанавливать не­
возвратны е клапаны Ду125. На всех ранее выпущ енных 
локом отивах этой серии с турбоком прессорам и TK-34C 
необходим о снять тарелки невозвратного клапана 
ДУ125.

Канд. техн. наук Е . В. Т урч ак , 
зам. главного конструктора 

завода им. В. А. М алыш ева по дизелестроению  
Канд. техн. наук Г. Б. Р озен бли н , 

начальник опытно-конструкторского бюро завода
Инж. А. X . Х ом ич, 

главны й инженер Основянского отделения
Южной дороги 

Инж. В. Д . Ш евчук, 
начальник локомотивного депо Основа 

Инж. Э . Ф. Т арт аковский , 
начальник техотдела депо

У Д К  621.335.2.025.04.004.6

НУЖНОЕ ИЗМЕНЕНИЕ В СХЕМЕ

Г~Г ри эксплуатации электровозов ВЛ60 бы-
* ^вают случаи перегорания предохранителя 

в проводе Н45, что приводит к опусканию пан­
тографа. Если в начале опускания полоз отры­
вается от контактно­
го провода недоста­
точно быстро (из-за 
неправильной рабо­
ты клапана пантог­
рафа), то при рабо­
тающих вспомога­
тельных машинах 
возможен пережог 
проводов контактной 
подвески.

Д ля  устранения 
подобных неприят­
ностей считаем целесообразным заменить про- 
б о д  Н46, подходящий к нижнему контакторно­
му элементу КМ, на провод Н45 согласно при­
лагаемой схеме. В этом случае вначале отклю­
чится ГВ, и опускание пантографа произойдет 
при обесточенной высоковольтной цепи.

В . П. В л асов, В. В. Л апш ин , В. В. Р ы б о л о в л е в , 
слесари депо Лянгасово Горьковской дороги

Выключение
ГВ

Пантографы

~ Г

2?5(??8j 15а

РП ФВ 45 Ч йГ 
*!) ФП РВ

3\Ь

КМ

нпз(нт)

13

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



У С П Е Х

РЕШАЮТ ЛЮДИ,

КАДРЫ

И. Ф. РЫМ ш и н

Коллегия Министерства путей сообщения и ЦК профсоюза рабочих 
железнодорожного транспорта присвоили Ивану Федоровичу Рымшину, работ­
нику депо Каменоломни Северо-Кавказской дороги, высокое звание лучшего 
мастера по ремонту локомотивов. Это высокая честь не только для самого 
т. Рымшина, но и для всего коллектива депо, где Иван Федорович учился 
искусству ремонтника и стал высококвалифицированным специалистом.

Вот что об Иване Федоровиче сообщил редакции начальник производ­
ственно-технического отдела депо Каменоломни Н. В. Борщев.

И. Ф. Рымшин прошел у нас большой путь—от слесаря до мастера. За вре­
мя работы своей он успел без отрыва от производства окончить вечернюю десяти­
летку и заочно железнодорожный техникум, получив специальность электро­
механика. Но будучи любознательным, он продолжает учебу. И сейчас Иван 
Федорович снова учится и опять заочно, осваивая тепловозное хозяйство. Меч­
тает поступить в институт.

Почти два года работает Рымшин мастером заготовительного цеха. Здесь 
ремонтируют детали и узлы электровозов переменного тока — работа очень от­
ветственная и от того, хорошо или плохо выполнишь ее, зависит потом надеж­
ность эксплуатации локомотива. Сознавая это, коллектив цеха делает все на 
совесть, не допуская случаев брака. Мастер в этих условиях проявил себя 
незаурядным организатором и воспитателем коллектива. Работники цеха борются 
за присвоение им почетного звания коллектива коммунистического труда и уже 
немалого добились в этом. Многие рабочие и сам мастер стали ударниками ком­
мунистического труда, а цех в целом удостоен недавно высокого звания 
имени XV съезда BJ1KCM.

Иван Федорович — коммунист, член партийного бюро ремонтных цехов, 
профсоюзный активист-общественник, чуткой души человек. Много интересных 
свершений на счету у мастера и возглавляемого им цеха. Одних только рац­
предложений за последние два года здесь внедрено свыше двадцати.

У Ивана Федоровича свой особый стиль работы. Рассказать об этом, как 
и вообще о делах заготовительного цеха, право, далеко не просто. И уж если 
попытаться, то, пожалуй, легче, сподручнее сделать это будет самому мастеру.

D  нашем заготовительном цехе 
30 чел. Я сравнительно м олодой 

мастер и работаю им всего два года. 
В ряд ли у меня такой у ж  больш ой 
опыт и тем более особый стиль, ка к  
пишет наш начальник производствен­
но-технического отдела. Я просто 
м н ого  думал, искал, с чего начинать, 
ка к правильно строить работу. Коль 
доверили тебе цех, людей, значит, 
/надо доверие это оправдывать...

Не знаю так ли, но мне казалось, 
что самое главное в работе масте­
р а  — это сплотить, сдружить ко л л е к­
тив, добиться, чтобы каж ды й слесарь 
отлично, с полным знанием дела вы­
полнял порученную  ем у операцию , 
•чтобы он в случае нуж ды  и то ж е  с 
гл уб о ки м  знанием дела м ог прийти 
на помощ ь товарищ у.

Словом, мы начинали с учебы. 
Первое время, когда  осваивали 
устройство, рем онт узлов и деталей 
электровозов, ка к правило, занятия 
проводил сам мастер. С течением 
времени м етодика менялась, люди 
становились грамотнее и проведение 
-отдельных занятий м о ж н о  было по ­
ручать уж е  слесарям. И они очень 
добросовестно  относились к делу, го ­
товились тщательно, просматривали 
м нож ество книг, инструкций, подолгу 
задерживались в цехе, изучая на 
практике  тот самый узел или деталь,
о  которы х придется рассказывать 
коллективу. В результате такие заня-

Слово 
мастера

тия проходили ж иво  и с больш ой 
пользой.

Н априм ер, слесарь П. С тепаненко 
рем онтирует центральные опоры  к у ­
зова. П оэтом у мы поручили ем у п о д ­
готовиться и провести занятие на тем у
о назначении, устройстве, неисправ­
ности и рем онте  им енно этих опор. 
Провел он занятие хорош о, с душ ой. 
С ледую щ им  перед  коллективом  вы ­
ступил слесарь по рем онту возвра­
щ аю щ их устройств, ф рикционны х 
аппаратов, тяговы х хом утов и 
д ругих деталей А. Татарников. Так мы 
практиковали все время:, то один 
выступит, то д ругой . И уж , конечно, 
поручен ную  тему, а ф актически ту 
сам ую  работу, ко то р ую  выполняет 
слесарь, он изучал досконально. Это, 
во-первы х, сказывалось потом  на ка ­
честве ремонта, а исподволь зн ако ­
мились с устройством  маш ин и все 
д р уги е  слесари.

О чень важ но воспользоваться опы ­
том  старших, наиболее знаю щ их това­
рищ ей. У нас, к прим еру, о ко л о  
22 лет работает в цехе слесарь, на­

стоящ ий универсал, А лександр  Пет­
рович Ерош енко. П оэтом у только  что 
приш едш их к  нам м олоды х рабочих 
вначале пр и кр е пл яе м  к нему, если 
м о ж н о  так сказать, на первую  «обкат­
ку». А л ександ р  Петрович по-отцовски, 
с л ю бовью  научит м ол одеж ь  первым 
слесарным навыкам, на личном  опыте 
покаж ет, ка к и что делать надо. По­
том  у ж е  м о ж н о  приставить к  другом у 
слесарю , так сказать, на специализа­
цию.

Ш и ро ко , пр а кти куе м  в цехе и ш ко­
лы п е р ед о во го  опыта. Были у нас 
такие ш колы  по рем онту масляных 
насосов, ко ж ухо в  зубчатых передач, 
центральных о по р  кузова, деталей 
м еханической части, систем охлажде­
ния электровоза  и др. П ричем  все не­
посредственно на рабочем  месте. 
И это тож е  сказалось на повышении 
технических знаний, приобретении 
практических навыков, усвоении тех­
нологии.

Уделяя так м н ого  внимания учебе, 
мы преследовали определенную  цель. 
Знаю щ ий товарищ  лучш е и приспосо­
бится к работе, и постарается облег­
чить ее, рационализировать, порой 
д аж е  и не один, а с по м о щ ью  сосе­
дей. Вот им енно развить творческую  
активность рабочих —  и было нашей 
второй целью. Известно, что при 
подъ ем очном  рем онте  чуть не до 
блеска д олж ны  быть зачищ ены и за­
тем  проверены  д е ф ектоскопом  вали-
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ки балансиров, возвращ аю щ ие 
устройства кузова электровоза, рес­
сорные стойки, стерж ни и др. Делать 
это вручную  требовалось времени 
много, а ско л ько  наж дачного  полотна 
расходовалось! Рационализаторы
И. П рием ченко  и Л. Тынянов изгото ­
вили нехитрое приспособление с при ­
менением металлической щ етки. 
И эффект оказался очень хорош им : 
намного облегчился труд  слесарей, 
сократился расход полотна.

Известные трудности испытывали 
наши слесари ком сом ольцы  А . Татар­
ников и В. М аслов при рем онте  во з­
вращающих устройств, ф рикционны х 
аппаратов и траверсны х подвесок тя­
говых двигателей. Детали эти гр о ­
м оздкие и снимаю тся они на подъ­
емке в подкран овом  поле, а вот раз­
бирать их и испытывать надо на прес­
се. Пресс ж е  находится вне поля 
действия крана. Как ж е  быть?

Созвали специально ко м со м о л ь ­
ское собрание и вместе обдумали, 
как облегчить труд  товарищ ей. Реши­
ли в свободное от работы врем я п р о ­
ложить от подкра н о во го  поля до 
пресса у зко ко л е й ку  и сделать к ней 
тележку. П огрузив на нее детали, по д ­
возим их теперь к прессу, с груж аем  
и разбираем  с пом ощ ью  то ж е  и зго ­
товленного нами пневм атического  
устройства. А закончив ревизию  и 
испытание, вновь собираем  и обрат­
ным путем увози м  детали в цех подъ ­
емки. Рассказывая об этом, хотелось 
бы особенно подчеркнуть  силу ко л ­
л ектива—  товарищ ества. Всем вместе 
сделать все это было л е гко  и просто, 
а вот о д ном у-дв ум  вряд ли.

Рационализаторы И. Зайцев, М. 
Бурдейный, А. Е рош енко и д ругие  
внедрили приспособления для опр ес­
совки секций радиаторов и дю рито - 
еых рукавов систем охлаждения, из­
готовления конусны х колец  при м о ­
дернизации якорей тяговых двигате­
лей и др.

В значительной мере у нас в цехе 
улучшен технологический процесс ре ­
монта блоков систем охлаждения 
электровоза. М ы производим  его  сей­
час в полном объем е с испытанием 
собранных блоков под давлением.

Так вот общ им и усилиями механи­
зировали м н ого  труд оем ких  процес­
сов, изготовление деталей. А  все 
вместе это позволило нам и качество 
изделий улучш ить и р е зко  повысить 
производительность труда.

В прош лом  году, наприм ер, п р о ­
изводительность труда составила 
116%, а за м инувш ие 6 месяцев ны­
неш него года уж е  119%. Коллектив 
наш считает, что доля его  усилий есть 
и в значительном снижении простоя 
электровозов в подъем очном  рем он­
те. Мы, как правило, без ка ко й -л и ­
бо зад ерж ки  даем узлы  и детали, 
стараемся, чтобы они были только  
хорош его и отличного качества. И

нам, ка к  и всему коллективу депо, 
приятно, что работники цеха подъ ем ­
ки сумели снизить простой эл ектрово­
зов в прош л ом  год у  до  5,3 суток, а 
в те кущ е м  го д у  до  4,7 суток вместо 
семи, ка к  установлено управлением  
д ороги , и восьми, предусм о тр е н ­
ных М ПС.

В своей работе мы особое внима­
ние уделяем  социалистическом у со ­
ревнованию . Х орош о  сделал —  пусть 
все об этом  знаю т: и человеку прият­
но и д р у ги м  пр и м е р о м  служит. Ну, а 
коль неудача, а тем  более, если нера­
дивость проявлена, —  пусть тож е  все 
знаю т, секрета не строим . О бо  всем 
этом, о ш и рокой  гласности социали­
стическо го  соревнования мы заранее 
договорились  на цеховом  п р о ф со ю з­
ном  собрании и чтобы ни какой  обиды , 
все начистоту. Учет соревнования —  
повседневный, на специальной доске  
каж ды й день отм ечаем , как кто  вы­
полнил см енное задание.

Установили мы специальные услов­
ные обозначения. Рабочий сдал п р о ­
д у кц и ю  отличного  качества и с п ерво ­
го  предъявления. Против его фамилии 
в граф е за этот день проставляется 
красный флажок. Сдал пр о д укц и ю  со 
второ го  предъявления, хотя в целом 
и выполнил задание, но имел отдель­
ные упущ ения, замечания мастера и 
бригадира  —  на д о ске  соревнования 
появится синий треугольник. Н еэко ­
ном но расходовал материал, не пр о и з­
водительно терял рабочее врем я —  
это у ж е  соответствует двум треуголь­
никам. Исполнитель нарушал технику 
безопасности —  пеняй на себя —  в 
граф е против его  ф амилии появятся 
три синих треугольника.

При подведении итогов работы за 
месяц доска  соревнования наглядно 
показывает, кто  как трудится. М астер, 
п р о ф о рг и ко м с о р г отбираю т канди­
датуры  лучш их и затем свои предл о ­
жения выносят на обсуж ден ие  ко л ­

лектива цеха. О бсуж даю т серьезно, 
деловито и окончательно утверж даю т 
победителей.

В своей повседневной работе 
очень важ но опираться на п о д д е р ж ку  
коллектива, е го  передовиков. Они во­
время у ка ж у т  на ош ибки в организа ­
ции производства, если надо, пом огут 
их исправить. У меня таких пом ощ ни­
ков м ного . Это слесари ударники  ко м ­
м ун истического  труда П. Степаненко, 
Л. Тынянов, А. Е рош енко, В. Глебов, 
И. П рием ченко  и др., ну а с проф ор­
гом  В. Клим аш евичем и ко м со р го м  
Ю . П рокоповы м  работаем  в особо 
тесном контакте.

Слесари М. Бурдейный, Е. Кон дра ­
тенко, П. Степаненко являются общ е­
ственными прием щ икам и по качеству. 
Как говорится, и доверять надо, но, 
порой , и проверять не лишне.

В цехе есть альбом ф отограф ий, 
отраж аю щ ий ж изнь и деятельность 
коллектива, лучш ие его  достижения. 
Здесь и ф отограф ии наиболее отли­
чившихся, достойных.

Итак, ка к видите, чего-то  особого  
в работе моей как мастера нет, все 
обы чное. Главное для мастера —  это 
терпеливо и настойчиво воспитывать 
рабочих, ставить перед  ними ясные 
и конкретны е  производственны е за­
дачи, учить, пом огать им повышать 
производительность труда, свою  ква­
лиф икацию . К ри ко м , руганью  делу ни­
ко гда  не пом ож еш ь. Н еобходим о, что­
бы лю ди всегда уважали тебя, верили 
тебе, твоим знаниям и ум ению  хо­
зяйствовать расчетливо и с ум ом . На­
стоящ ий авторитет приходит к вож а­
ку  только  после того , ка к он д о ка ­
жет, что обладает всеми этими ка­
чествами.

И. Ф. Рымш ин,
мастер слесарно-заготовительного 

цеха депо Каменоломни  
Северо-Кавказской дороги

ЧТО БУДЕТ*) 
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ-

Экономическая реформа в действии (по материалам Свердловской, 
Горьковской дорог и заводов) 

ф Дизелю  2Д100 —  стальной коленчатый вал
ф Блокировочные контакты электрических аппаратов электровоза ВЛ60К 

(малоформатная карманная книжечка) 
ф Анализ случаев электротравматизма и предупредительные меры  
ф Организация технического осмотра тепловозов ТЭП10 в депо Основа 
ф Электроды из порошковой проволоки 
ф Ускоренный метод сушки тяговых двигателей
ф Плоды инженерного творчества (о лаборатории надежности депо Горь- 

кий-Сортировочный) 
ф Новый метод оценки экономической эффективности тепловоза 

в эксплуатации
ф Новые электровозные тяговые двигатели с компенсационной обмоткой  
ф Техническая консультация по тормозной инструкции ЦТ/2410
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Г"| остоянный рост протяж енности
* * электриф ицированных д о р о г ве­
дет к значительному увеличению  по­
требления электрической энергии 
для нуж д  тяги. А  поэтом у снижение 
ее расхода ка ж д ы м  локом отивом , 
каж дой бригадой является значи­
тельным р езервом  сокращ ения о б ­
щ его потребления электроэнергии.

Коллектив наш его депо —  пр е д ­
приятия ком м унистического  труда 
в течение ряда лет систематически 
добивается уменьш ения расхода 
электроэнергии на тягу поездов. 
Так, удельный расход электроэнергии 
сокращ ен с 204 квт-ч в 1960 г. до
157,9 квт-ч в 1965 г.

В 1964 г. взамен электровозов 
ВЛ22 мы получили электровозы
ВЛ8. Наш коллектив бы стро и в со ­
вершенстве овладел этой новой для 
нас машиной, не снижая тем пов э ко ­
номии электроэнергии. Важную  и
нуж ную  работу по наладке схемы с 
целью равном ерного  распределения 
н а грузок по секциям  в реж и м е  ре ­
куперативного торм ож ен ия  провели 
маш инист-инструктор Назаров Н. Н. 
и мастер цеха Д о р он и н  Л. М .

Важным м ом ентом , влияю щ им  на 
эконом ию  электроэнергии, является 
индивидуальный учет ее расхода и 
своевременное ги б ко е  н орм иров а ­
ние. Зная норм у расхода, каж ды й 
машинист перед тем, ка к  отправить­
ся с поездом  на участок, определяет 
полож енное количество электро­
энергии на данный поезд.

Но этого, конечно, недостаточно. 
Н уж но  еще соверш енное знание ло­
комотива, внимательный уход  за ним. 
Всем известно, ка к трудно  отрабо­
тать мастерство вож дения поездов 
на наивыгоднейш их режим ах, тем 
более , что сами поезда бывают раз­
ные, да и состояние машин, их харак­
теристики неодинаковы.

ПРАВИЛЬНЫЙ РЕЖИМ 

ВЕДЕНИЯ ПОЕЗДА —  

В ЭТОМ ГЛАВНОЕ

А. В. КОЦ Ю БН Я К— лучш ий м а­
шинист ж елезных дорог СССР, 
за  прош лый го д  он сэкономил  
около 70 тыс. кет. ч электро­
энергии

Чтобы ка к м о ж н о  больш е м аш и­
нистов наш его депо  овладели рацио ­
нальным вож дением  поездов , м н о го  
потрудились м аш инисты -инструкторы  
Неф едов В. С., Назаров Н. Н., Столи- 
цын М. М . и передовы е машинисты. 
О ни разработали ин струкц ию , спо­
собствую щ ую  эконом ии  эл ектро ­
энергии, повы ш ению  безопасности

движ ения поездов и вы полнению 
граф ика движ ения.

В направлении от Лавочне на М у- 
качево у нас заложены  «минусовые» 
норм ы . При ведении поезда весом от 
2800 до  3600 т маш инисту за счет ре­
куперации  надо не только  покрыть 
расход электроэнергии , затраченной 
на тягу  (800— 1200 квт-ч), но и сдать 
по м ар ш р утн ом у  листу прим ерно  
1400 квт-ч сэконом ленной  электро­
энергии. Таким  о б разом , всего в сеть 
на этом  участке д о л ж н о  быть р е ку ­
перировано  2200— 2600 квт-ч.

Самый больш ой эф ф ект отдачи 
электроэнергии  мы получаем  тогда, 
ко гд а  поезд  следует с равном ерной 
ско р о стью  по спуску  на смеш анном 
то р м о ж ен и и  при прим енении СП со­
единения тяговы х двигателей и с ко ­
рости 35— 40 км /ч . Токи рекуперации 
при этом равны прим ерно  350 а с 
напряж ением  3 300 в.

На последовательном  соединении 
при таких ж е  токах и скорости  сле­
дования 60 км /ч  напряж ение  подни­
мается до  3 700— 3 800 в. Н ем аловаж­
на при рекуперац ии  б е зуко р и зн е н ­
ная работа инверторов.

Наш ими бригадам и за 1965 г. сэко­
ном лено  свыш е 6 млн. квт-ч электро­
энергии.

Еще с больш им  энтузиазм ом  наш 
коллектив трудится в новой пяти­
летке. Только за 6 месяцев текущ его  
года на счету маш инистов тт. Бабий- 
чука, Н естеренко , Королевича и дру­
гих уж е  до  45 000 квт-ч сбереженной 
электроэнергии .

Я обязую сь  за пятилетие сэконо ­
мить 350 тыс. квт-ч электроэнергии за 
счет рационального  вож дения поез­
дов на наш ем участке.

А. В. К оцю бняк,
машинист локомотивного депо 

М укачево Л ьвовской дороги

0 новом порядке премирования 
за экономию топлива и электроэнергии

\АА/\АЛ/\/\ЛАААААЛАА/'\ЛЛА

< П ечат ает ся  <
s по п росьбе  <
£ чи т ат елей  £
c\ aaaaaaaaa /\aaaa / w \a/v

D  соответствии с интересами стра- 
ны в целях дальнейш его по ­

вышения материальной заинтересо­
ванности рабочих и инж енерно-техни­
ческих работников ж е л е зн о д о р о ж н о ­
го  транспорта в эконом ном  использо­
вании топлива и электроэнергии 
Государственным ком итетом  по  во­
просам труда и заработной платы и 
С екретариатом  ВЦСПС утверж д ен о  
новое полож ение об их прем ирова­
нии, которое  введено с января те ку ­
щ его года.

Д о  этого премии за эконом ию  
топлива и электроэнергии выплачива­

лись из ф онда заработной платы 
предприятий. Такая система выплаты 
прем ий иногда ограничивала их раз­
мер.

Теперь ж е  источником  выплаты 
прем ий за эко н о м и ю  топлива и элек­
троэнергии  являются отчисления от 
полученной эконом ии. По новом у по ­
л ож ени ю  на прем ирование  м ож ет 
быть выделено до  40% стоимости 
сбе р е ж е н но го  топлива и до  60% стои­
мости электроэнергии. П ри этом  ко н ­
кретны й перечень рабочих и и н ж е ­
нерно -техническо го  персонала, под ­
лежащ их прем ированию , а та кж е  раз­

м еры  прем ии за эко н о м и ю  топлива и 
электроэнергии устанавливаются не­
посредственно руководителям и пред­
приятия и согласовываю тся с ком ите­
том  проф сою за.

И склю чение из этого положения 
сделано тол ько  для локомотивных 
бригад , п о р я д о к  прем ирования кото­
рых (независим о от ведомственного 
подчинения) определен приказом  ми­
нистра путей сообщ ения №  5Ц от 
7 ф евраля с. г. Для премирования 
локом отивны х бригад  этим приказом  
установлен следую щ ий разм ер  отчис­
лений: при работе на тепловозах и ди­
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зель-поездах —  30% , на паровозах —  
28, электровозах и м оторвагонны х 
секциях —  45% от стоим ости сэко ­
номленного топлива или эл ектро ­
энергии.

При этом м е ж д у  отдельны ми ра­
ботниками бригад  прем ия распреде­
ляется так: на тепловозах, д изел ь-по ­
ездах и паровозах —  маш инисту вы­
плачивается 60, а по м о щ н и ку  м аш и­
ниста—  40% . Если паровоз о б сл уж и ­
вается бригадой в три лица, маш инист 
получает 50, по м о щ ни к машиниста 
30 и коче гар  20% .

На электровозах и м оторвагонны х 
секциях установлено такое  соотнош е­
ние: маш инисту начисляется 70, п о ­
м ощ нику машиниста 30% . При работе 
на локом отиве в одно лицо прем ия 
выплачивается маш инисту в разм ере  
100%.

П рем ирование работников транс­
порта за эко н о м и ю  топлива и элек­
троэнергии производится  покварталь­
но с условием, что общ ая сум м а пр е ­
мии, выплачиваемой о д ном у работни­
ку, не превыш ает 75% месячной 
тарифной ставки (дол ж ностно го  окла­
да) за квартал.

Рассмотрим один из прим еров 
расчета прем ии для локом отивны х 
бригад. Д опустим , бригада тепловоза 
сэкономила за квартал 8 т го р ю че го  
при стоимости одной тонны  37 руб. 
50 коп. Тогда общ ая эконом ия  будет 
составлять 300 руб. Из этой сум м ы

л оком отивной  бригаде  д о л ж н о  быть 
выплачено 30% , т. е. 90 руб. На долю  
маш иниста придется 60%» или 54 руб., 
а по м о щ н и к маш иниста получит 36.

Если в течение квартала бригада 
работала на различных локом отивах, 
то прем ия ей начисляется по резуль­
татам эконом ии  топлива и электро ­
энергии в целом. Пусть маш инист и 
пом ощ ник, работая в течение кварта­
ла на тепловозах и электровозах, 
сэконом или дизел ьного  топлива на 
120 руб., а электроэнергии  на 80 руб. 
В этом случае за основу расчета п р е ­
мии бригаде  будет взята общ ая сум ­
ма эконом ии, рассчитанная по ка ж ­
д о м у  виду тяги отдельно.

Следует отметить, что л о ком отив­
ные бригады  прем ирую тся  по резуль­
татам их работы  на локом отиве  неза­
висимо от результатов расхода топ ­
лива и электроэнергии  в целом  по 
депо. О д нако  в соответствии с пр и ка ­
зом  М ПС  они получаю т пр е м и ю  толь­
ко  при наличии н орм  расхода и обес­
печения тщ ательного учета сэко н о м ­
ленной электроэнергии  или топлива.

Бригады, обслуж иваю щ ие электро­
возы, не оборудованны е счетчиками 
расхода электроэнергии , п р е м и р ую т­
ся по  результатам  расхода электри­
ческой энергии в целом  по депо. При 
этом прем ия м е ж д у  ними распреде­
ляется пропорцион ал ьно  времени, 
вы работанном у на локом отиве.

При частичном об орудовании  элек­

тровозов счетчиками расхода элек­
троэнергии бригады, работаю щ ие на 
локом отивах со счетчиками, прем и­
рую тся по результатам их показаний, 
остальные бригады  —  по результатам 
расхода электроэнергии в целом по 
депо. П ри этом стоимость электро­
энергии, сэконом ленной на локом оти­
вах, оборудованны х счетчиками, ис­
клю чается из общ ей суммы экономии 
по депо.

Руководителям  локомотивных депо 
предоставлено право не выплачивать 
прем ии (полностью  или частично) 
бригадам , допустивш им  аварии или 
б рак в работе, наруш ение технологи­
че ско го  процесса и производственных 
инструкций. В этих случаях особым 
п р и ка зо м  объявляю тся причины , по 
ко то р ы м  те или иные работники ли­
шены прем ии.

И нж енерно-технические  работники 
управлений д о р о г, отделений и депо 
прем ирую тся  за снижение удельных 
расходов топлива или электроэнергии 
по сравнению  с норм ам и, установлен­
ными М ПС  для д о ро г, д о ро го й  для 
отделения и отделением для депо. 
При этом на прем ирование этих ра­
ботников м о ж е т  расходоваться не б о ­
лее 30% от общ ей сум м ы  прем иаль­
ных ф ондов.

J1. Г. М урзин ,
нач. отдела Главного управления  

локомотивного хозяйства МПС

РЕГУЛИРОВАНИЕ НАПРЯЖЕНИЯ В ЭЛЕКТРОСЕТИ

I—| а ряде станций Пермского отделения 
Свердловской дороги напряжение в осве­

тительной сети выше номинального более чем 
на 2,5%, а там, где расположены тяговые под­
станции,— даже на 8— 12%. Повышение же 
напряжения на лампах накаливания только 
на 4—6% сокращает срок их службы на 40— 
50%. Это в свою очередь вызывает увеличен­
ный расход ламп, особенно в сети наружного 
освещения.

На одной из станций отделения применен 
сравнительно экономичный и довольно ориги­
нальный вариант понижения напряжения в 
сети. На фидере наружного освещения уста­
новлен неиспользовавшийся силовой транс­
форматор ТМ-20 к в а  с первичным напряже­
нием 3 к в  и вторичным — 0,23 кв . У этого 
трансформатора первичная обмотка включена

на напряжение 0,4 к в , а вторичная — последо­
вательно фидеру по так называемой «встреч­
ной схеме».

Трансформируемое напряжение противо­
положно по направлению первичному. В ре­
зультате напряжение в сети по фидеру снизи­
лось с 0,4 до 0,38 кв.

Вариант частичного пофидерного сниже­
ния напряжения можно рекомендовать на тех 
подстанциях, где осветительная нагрузка со­
ставляет незначительную долю и где подмот­
ка силового трансформатора нецелесообразна 
из-за большой моторной нагрузки.

Осуществленное у нас мероприятие вполне 
себя оправдало.

В. JI. Родин,

начальник П ермского района электросетей 
С вердловской дороги

з  Тяга, № 8 17

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



УДК 621.332.352.004.68

НУЖНО УЛУЧШИТЬ 
КОНСТРУКЦИЮ ФИКСАТОРОВ 

КОНТАКТНОЙ СЕТИ

К ак известно, на линиях переменно­
го тока из-за недостаточной ветро­

устойчивости имеют место случаи по­
вреждений фиксаторов контактной 
сети.

Одной из причин этих повреж де­
ний, на наш взгляд, являются недо­
статки как всей конструкции типо­
вых сочлененных фиксаторов в це­
лом, так и их важнейших элемен­
тов — дополнительных стержней.

действии ветра, дующего перпенди­
кулярно оси линии на покрытые голо­
ледом провода и фиксаторы (гололед 
15—20 мм), последние особенно силь­
но поворачивались в резьбе. Угол по­
ворота стойки с основным стержнем 
достигал 50° (рис.1). При этом огра­
ничительная планка уходила из-под 
дополнительного стержня и не пре­
пятствовала его дальнейшему пере­
мещению.

При порывах ветра контактный 
провод под опорой выдувался и фик­
сатор «раскрывался». Основной стер­
жень поднимался вверх и натяжение 
«усов» уменьшалось. При ослаблении 
ветра фиксатор возвращ ался в преж ­
нее положение, т. е. деформация все­
го узла была обратимой. При более 
сильных порывах ветра система фик­
сации полностью теряла устойчивость 
(рис. 2). При этом дополнительный 
стержень сгибался в ушке.

Н аблюдались такж е повреждения 
основных стержней обратных ф икса­
торов и жестких распорок от ударов 
по ним пантографов электровозов.

Рис. 2. Прямой сочлененный фиксатор 
после потери устойчивости

Здесь причина — увеличенное отжа- 
тие контактного провода при следова­
нии электропоездов двойной тягой 
или электросекций с пятью подняты­
ми пантографами. И это несмотря на 
то, что расстояние меж ду основным 
стержнем и контактным проводом бы­
ло 550—600 мм. Чтобы избеж ать по­
добных повреждений, видимо, следует 
при гололеде и ветре, превышающем 
15 м/сек, а такж е при сильных вет­
р а х — более 20 м/сек  (даж е без го­
лоледа) — ограничить движение с 
двойной тягой.

Некоторые обратные фиксаторы с 
деталью  К-020 и полосовым ф икса­

тором с разрезным ушком (рис. 3) 
при действии ветра против усилия от 
направления зигзага «раскрывались» 
и система в- целом даж е теряла ус­
тойчивость. При этом полосовые фик­
саторы изгибались на расстоянии V* 
длины от разрезного ушка, что объ­
ясняется еще меньшей их устойчи­
востью по сравнению с фиксаторами 
С-221.

В большинстве случаев как ос­
новные, так и дополнительные стерж ­
ни после выпрямления использова­
лись вторично. Однако вряд ли это 
оправдано, так как подобные стерж ­
ни могут повторно выйти из строя 
даж е при меньшем ветре и меньшем 
гололеде.

П отеря устойчивости прямых соч­
лененных фиксаторов служила причи­
ной повреждений струн, «усов», 
жестких распорок и т.д.

К чему приводит повреждение 
этих элементов подвески можно про­
следить на примере аварии опоры 
№  14, расположенной на прямой пе­
регона К онелово— Кущевка. На этой 
опоре была установлена консоль ти­
па Ш -0,4 из двутавра и обратный 
сочлененный фиксатор с жесткими 
распорками. При ветре около 25 м/сек 
и толщине гололеда 10 мм был пов­
режден соседний прямой фиксатор, и 
контактный провод попал под лыжу

Рис. 3. Ветровое повреждение нети­
пового обратного фиксатора с де­
талью К-020 и дополнительным по­
лосовым фиксатором с разрезным 
ушком

Рис. 1. Поворот основного стерж­
ня прямого сочлененного фикса-
тора в изоляторе

Ниже, по данным С еверо-Кавказ­
ской дороги, приводится анализ наи­
более характерных ветровых повреж ­
дений фиксаторов, происшедших на 
компенсированной подвеске с неизо­
лированными консолями. П овреж де­
ния эти сведены в таблицу.

Столкнувшись ранее с ветровыми 
повреждениями, объединенными в 
группы 1—4, электрификаторы дороги 
приняли ряд мер. Было, например, 
увеличено расстояние от контактного 
провода до основного стержня фик­
сатора, установлены жесткие рас­
порки на обратные фиксаторы в вет­
ровых местах и т. д. Несмотря на 
это, на дороге неоднократно отмеча­
лись случаи ветровых повреждений 
фиксаторов, главным образом пря­
мых сочлененных.

Причиной аварии служил поворот 
основного стержня со стойкой в резь­
бе изолятора ИФС-27,5 кв. При воз­
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пантографа. Под опорой пантограф 
сбил жесткие распорки, и одна из 
них повернула консоль вдоль пути. 
При этом от косого изгиба лопнула 
рабочая арматура с левой стороны 
опоры и произошел ее излом.

Д ля предотвращения повреж де­
ний фиксаторов было намечено осу­

ществить следующие дополнитель­
ные меры по усилению ветроустой­
чивости:

установить на прямых сочленен­
ных фиксаторах ограничительные 
кольца из проволоки БМ  диаметром 
4 мм (независимо от наличия на 
стойках ограничительных планок),

которые препятствовали бы «раскры­
тию» фиксатора под действием вет­
ра, но не мешали подъему дополни­
тельного стержня при отжатии его 
пантографом;

произвести шплинтовку резьбово­
го соединения основного стержня пря­
мого фиксатора с изолятором;

установить удерживающие (вет­
ровые) струны на всех обратных 
фиксаторах как на прямых, так и на 
кривых участках пути радиусом бо­
лее 800 м\

заменить на обратных фиксаторах 
основные косые струны, т. е. делать 
их из проволоки диаметром не 4, 
а 6 мм.

Эффективность перечисленных 
мер, на наш взгляд, в некоторой сте­
пени спорна. Д умается, что шплин­
товка стержня фиксатора с изолято­
ром не является лучшим решением 
вопроса. И не только потому, что 
представляет собой дорогостоящую 
операцию, но такж е из-за ослабления 
прочности шапки изолятора. Необхо­
димо разработать специальный узел 
(контргайка и т. п.).

Применение ограничительных ко­
лец может быть только временной ме­
рой, поскольку остается основной 
недостаток дополнительного полосо­
вого фиксатора — его слабая устой­
чивость при действии ветра против 
усилия от направления зигзага.

Нам кажется, что для улучшения 
ветроустойчивости подвески было бы 
более целесообразно:

вместо нетиповых конструкций с 
деталью  К-020 и полосовым фикса­
тором с разрезным ушком (там, где 
они еще применяются) поставить ти­
повые конструкции обратных сочле­
ненных фиксаторов;

заменить все деформированные 
элементы узлов фиксации, так как 
они будут способствовать появлению 
аварийных режимов работы даж е 
при сравнительно легких ветровых и 
гололедных условиях;

повсеместно применить ветровые 
ограничительные струны как для 
обратных, так и прямых фиксаторов 
компенсированной подвески;

создать для сочлененных фикса­
торов при переменном токе на неизо­
лированных консолях специальный 
узел, предотвращающий поворот ос­
новного стержня и стойки фиксатора 
в резьбе фиксаторного изолятора;

разработать и внедрить для ком­
пенсированной подвески переменного 
тока новые конструкции дополнитель­
ных стержней уменьшенной длины 
(до 800 мм  при нормальной величине 
зи гзага );

создать более совершенную кон­
струкцию шарнира для крепления 
основных стержней фиксаторов к 
кронштейну или подкосу изолиро­
ванной консоли.

Инж. Л . Ф. Б ел ов

Ветровые повреждения фиксаторов

Груп 
па пов­
режде­

ний
Фиксаторь Место уста­

новки
Характеристика

повреждения Причина Примечание

1
Обрат­

ные соч­
лененные 
(типовые)

Насыпи раз­
личной высо­
ты

Повреждение 
основных стерж ­
ней пантографом 
с изломом изоля­
торов

Недостаточное 
расстояние меж­
ду контактным 
проводом и ос­
новным стержнем

При дейст­
вии ветра

2
То же Высокие 

насыпи, пря­
мая

Потеря устой­
чивости всей сис­
темы (опрокиды­
вание). Излом 
изоляторов

Неустойчи­
вость фиксаторов 
при ветре

Сильные 
порывы вет­
ра

.

3
Прямые 

сжатые 
(анкеруе- 
мой вет­
ви)

Прямая Излом изоля­
торов

Вращательные 
колебания анкер­
ных ветвей на 
коромысле

При дейст­
вии ветра

4
Прямые

сочленен­
ные

Насыпи вы­
сотой от 14 
до 25 м

Выдувание 
контактного про­
вода. Потеря у с ­
тойчивости всей 
системы фикса­
ции и сбой пан­
тографом допол­
нительных стер­
жней

Поворот основ­
ного стержня, 
отсутствие огра­
ничителя на стой­
ке

Ветер до 
30 м/сек с го­
лоледом про­
тив усилия 
от зигзага

5
Обрат­

ные соч­
лененные 
(типовые)

Т о же Повреждение 
основных и до­
полнительных 
стержней, разру­
шение изолято­
ров и жестких 
распорок при 
проходе панто­
графа

Удар пантогра­
фом, двигавшим­
ся выше контакт­
ного провода

Как следст-' 
вие после 
прохода пов­
режденного 
прямого фик­
сатора

6
То же Насыпи, 

кривые ра­
диусом 980 и 
1030 м

Подбо й 
дополнительных 
стержней панто­
графом

Выдувание кон­
тактного провода 
в середине про­
лета и попадание 
его под панто­
граф

Порывы
ветра

7
То же Насыпи 

различной вы­
соты

Повреждения 
основных стерж­
ней жестких рас­
порок с изломом 
изоляторов при 
проходе панто­
графа

Подбой панто­
графами при 
двойной тяге

Сильные 
порывы ветра

! 8
Обрат­

ные соч­
лененные 
(с д ета­
лью К-020 
и полосо­
вым ф ик­
сатором с 
разрезным 
ушком)

Насыпь на 
кривой ради­
усом 1020 м

Потеря устой­
чивости всей сис­
темы с деформа­
цией дополни­
тельных фикса­
торов

Отсутствие 
ограничительных 
струн,нетиповой 
фиксатор

Ветер до 
30 м/сек с го­
лоледом про­
тив усилия 
от зигзага
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УДК  621.333.001.4

ОПРЕДЕЛЕНИЕ НЕЙТРАЛИ 

НА КОЛЛЕКТОРЕ 

ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

О дним из факторов, влияющих на коммута­
ционную надежность тяговых двигателей, 

является расположение щеток на нейтрали. 
Описанные до настоящего времени способы 
определения нейтрали тяговых двигателей д а ­
ют достаточную точность, но всегда связаны 
со сборкой специальной схемы. В данной 
статье предлагается способ определения ней­
трали, не требующий специальной схемы, а 
позволяющий по данным типовых испыт-аний 
тяговых двигателей судить о положении ней­
трали.

Как известно,, при стендовых испытаниях 
тяговых двигателей снимаются характеристи­
ки часового режима. Состояние магнитной си­
стемы электрической машины в определенной 
степени отражается на ее скоростных характе­
ристиках.

При часовом режиме скорости вращения 
«вперед» — «назад» характеризуют положение 
щеток на нейтрали. Двигатель со щетками, 
расположенными на нейтрали, имеет разницу в 
скоростях «вперед» —«назад», близкую к нулю.

Смещение щеток с нейтрали вызывает про­
дольную составляющую намагничивающей си­
лы реакции якоря. В двигательном режиме 
смещение щеток по направлению вращения 
якоря вызывает продольную намагничиваю­
щую силу реакции якоря, действующую согла­
сованно с намагничивающей силой главных по­
люсов. Основной магнитный поток усиливает­
ся, а скорость вращения тягового двигателя 
снижается.

При смещении щеток против направления 
вращения якоря продольная намагничиваю­
щая сила реакции якоря действует встречно 
по-отношению к намагничивающей силе глав­
ных полюсов и обороты тягового двигателя при 
этом возрастают. Например, у тягового двига­
теля НБ-406Б смещением щеток с нейтрали 
против часовой стрелки («вперед») были полу­
чены скорости вращения часового режима 
«вперед» — 700 об/мин, «назад» — 800 об/мин.

Опытные данные показывают, что для тя ­
гового двигателя НБ-406Б при смещении ще­
ток с нейтрали до 10 мм сохраняется пропор­
циональная зависимость между величиной 
смещения и разницей скоростей вращения

«вперед» — «назад». На этом участке смеще­
ние щеток на 1 мм вызывает изменение этой 
разности на 4,3 об/мин.

Если обороты тягового двигателя измерять 
при ослабленном поле, смещение щеток на 1 мм 
вызывает соответствующее увеличение разно­
сти оборотов на об/мин. Эти данные
многократно проверены при стендовых испыта­
ниях тяговых двигателей НБ-406Б и показали 
удовлетворительные результаты.

Экспериментальные коэффициенты подтвер­
ждаются теоретическим расчетом. В его основу 
положен принцип изменения основной намаг­
ничивающей силы за счет ампер-витков об­
мотки якоря, создающих продольную состав­
ляющую при смещении щеток с нейтрали. 
Таким образом, для определения величи­
ны смещения нейтрали тягового двигателя 
НБ-406Б необходимо разницу оборотов скоро­
стей вращения часового режима разделить на 
коэффициент 4,3.

Для получения достоверных данных по 
предлагаемому способу необходимо измерять 
ток и напряжение тяговых двигателей прибо­
рами класса точности не выше 0,5, скорость 
вращения замерять тахометром часового типа. 
Щетки тяговых двигателей перед снятием за ­
меров должны быть притерты.

Проверка этого способа в течение полутора 
лет в локомотивном депо Орел показала его 
достаточную практическую точность. Получен­
ные данные по положению нейтрали неодно­
кратно, особенно первое время, проверялись 
другими способами определения нейтрали, 
в частности подачей импульсов тока в катушки 
главных полюсов. Как правило, результаты 
расходились незначительно.

Г. К . М орозов,
мастер машинно-аппаратного цеха 

локомотивного депо Орел

ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ.

Д р у з ь я ! На п осл едую щ и х  21—28 ст р а ­
н и ц а х  р а зм ещ ен а  м а л о ф о р м а т н а я  к а р ­
м а н н а я  кн и ж еч ка  „Н азначение кон т акт ов  
э л е к т р и ч е с к и х  ап п арат ов т е п л о во за  ТЭЗ“. 
Э т от  т рет ий  вы п уск  би бли от ечки  наш его  
ж у р н а л а  п редн азн ач ен  т еп л о во зн и к а м  — 
л о к о м о т и вн ы м  б р и га д а м  и рем он т н и к ам .

Что ж е нуж но В ам  сд ел а т ь ?  Р азогн ут ь  
ск р еп к и  и вы нут ь и з ж у р н а л а  ст раницы  
21—28. З а т е м  а к к у р а т н о  р а зр е за т ь  и х  по 
п ун к т и р н ы м  л и н и я м , ниж ню ю  част ь в л о ­
ж ит ь в середи н у верхн ей  в соот вет ст вии  
с н у м е р а ц и ей  ст ран и ч ек  книж ечки  и сшить. 
Вот и п о л уч и т с я  у  Вас б р о ш ю р к а  к а р м а н ­
ного ф о р м а т а  н а  16 ст р .
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Н А Ш А  Б И Б Л И О Т Е Ч К А  (В ы пуск №  3)

ТЯГЛ
электрическая и тепловозная

Н А З Н А Ч Е Н И Е  К О Н Т А К Т О В  

Э Л Е К Т Р И Ч Е С К И Х  А П П А Р А Т О В  

Т Е П Л О В О З А  Т Э З

В практической работе по обнаружению и устра­
нению неисправностей, а также при изучении элек­
трической схемы тепловозов необходимо знать на­
значение контактов электрических аппаратов, точно 
представлять, какими цепями они управляют.

Практическую помощь в этих вопросах окажет 
предлагаемое пособие, которое по просьбе редакции 
подготовлено доцентом Ташкентского института ин­

женеров железнодорожного транспорта Б. И. Виль- 
кевичем.

Описание назначения контактов неразрывно свя­
зано с рассмотрением тех электрических цепей, в 
которых они установлены. Поэтому текст пособия 
сопровождается изображением соответствующих це­
пей, входящих в общую электрическую схему теп­
ловоза.

Рисунки и описания составлены применительно 
к электрической схеме по чертежу ТЭЗ. 19 Сх. 7, с 
которой выпускаются тепловозы ТЭЗ начиная с фев­
раля 1965 г. Эта схема приведена на вкладке жур­
нала „Электрическая и тепловозная тяга“ № 10 за 
1965 г. Условные обозначения выполнены согласно 
ГОСТ 76 24 -62 .

Для контактов реле и контакторов в соответст­
вии с ГОСТом приняты термины „замыкающий" (вме­
сто нормально открытый) и „размыкающий" (вме­
сто нормально закрытый). Контакты же реле названы 
по-прежнему блок-контактами. Цепи схемы изобра­
жены в положении, соответствующем остановленное 
му дизелю, реверсор — в положении „Вперед".

3. ЦЕПЬ ВОЗБУЖДЕНИЯ  
ВСПОМОГАТЕЛЬНОГО 

ГЕНЕРАТОРА
Реле управления Р У З

Замыкающий блок-контакт 
между проводами 306 и 307 после 
нажатия кнопки «Топливный на­
сос» создает цепь возбуждения 
вспомогательного генератора.
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4. ЦЕПИ ПУСКА ДИЗЕЛЯ

Контроллер управления КМ
12-й палец замкнут только на нулевой позиции и 

обеспечивает возможность запуска дизеля только на 
этой позиции.

Реле времени РВ1
Замыкающий блок-контакт мгновенного действия 

между проводами 386 и 387 включает контактор 
электродвигателя маслопрокачивающего насоса КМ Н  
при срабатывании реле после наж атия кнопки «Пуск 
дизеля».

Переключающий блок-контакт замедленного 
действия между проводами 380, 386 и 440 через 
60 ± 5  сек после срабатывания реле выключает кон­
тактор КМ Н  и включает реле РУЯ.

Реле управления РУ 7
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 

723 и 291 разрывает цепь блокировочного магнита 
БМ  и реле РУЗ при включении контактов дифмано- 
метра КДМ .

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
718 и 719 сохраняет цепь питания катушки реле после 
размыкания контактов дифманометра.

Реле управления РУ З
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 

306 и 307 включает цепи электродвигателя вспомога­
тельного топливного насоса, вентилей выключения ча­
сти топливных насосов ВП 6  и ВП9, а такж е (см. стр. 
5) цепь возбуждения вспомогательного генератора.

Размыкающ ий блок-контакт меж ду проводами 
363, 367 и 368 при нажатии кнопки «Пуск дизеля» 
(когда реле выключено) создает прямую цепь на 
включающие катушки пусковых контакторов Д 1, Д 2  
и ДЗ.

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
370, 1153 и 372, 1154 не допускает включения реле РВ  
и контактора К М Н  при нажатии кнопки «Пуск дизе­
ля» и выключенном вспомогательном топливном на­
сосе. <

Реле управления Р У 8
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 

361 и 1172 после окончания прокачки масла создает 
цепь на катушки контакторов Д 1, Д 2  и ДЗ.

Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 
958 и 959 при работе дизеля без нагрузки, начиная со
2-й позиции контроллера, обесточивает вентиль ВП9. 
При этом включаются в работу пять топливных насо­
сов левого ряда.
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2. ЦЕПИ ВОЗБУЖДЕНИЯ ГЕНЕРАТОРА И ВОЗБУДИТЕЛЯ (см. рис. на 4 стр.) 

Контроллер управления КМ Реле управления РУ1

10-й палец включает с 9-й позиции питание об­
мотки независимого возбуждения тахогенератора 77.

О тклю чатели тя говы х электродвигателей 

ОМ 1-6, ОМ2-3, ОМ 4-5

При выключении любой пары тяговых электро­
двигателей контакты отключателей вводят в цепь не­
зависимого возбуждения возбудителя дополнитель­
ное сопротивление. Ц ель — уменьшить мощность ге­
нератора на одну треть.

Выключатель реле заземления В Р З

Одновременно с выключением реле заземления 
разрывается цепь тахогенератора Т2 и ограничитель­
ной обмотки возбудителя. Ц ель — избеж ать подвода 
к ним высокого напряжения генератора при отклю ­
ченном реле заземления или пробоя селенового вы­
прямителя ВС2 при проверке цепи мегомметром.

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
7 0 0 x 2  и 702X 2  включает на 16-й позиции контролле­
ра цепь тахогенератора 77 и регулировочной обмотки 
возбудителя.

Замыкающий блок-контакт между проводами 
930 и 931 на 16-й позиции контроллера закорачивает 
часть сопротивления С В В (ш ), благодаря чему более 
точно поддерж ивается характеристика постоянства 
мощности генератора.

Размыкающий блок-контакт между проводами 
773 и 774 включает на 16-й позиции контроллера 
сопротивление в цепь независимого возбуждения воз­
будителя. Ц ель — уменьшить ток независимого воз­
буждения возбудителя и тем самым компенсировать 
магнитный поток регулировочной обмотки.

Реле управления Р У8

Замыкающ ий блок-контакт между проводами 
734 и 732, начиная со 2-й позиции контроллера, шун­
тирует сопротивление плавного трогания тепловоза в 
цепи независимого возбуждения возбудителя.

—  3  —
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Реле давления масла Р Д М 1
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 

114 и 119 разрывает цепь на блокировочный магнит 
БМ  при снижении давления масла в системе дизеля 
ниже 0,6 кг/см2.

Контактор возбуждения генератора К В
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 

762 и 763, 959 разры вает цепь на вентили ВП6  и 
ВП9. Тем самым при срабатывании контактора вклю­
чаются в работу все топливные насосы дизеля.

Контактор маслопрокачивающего насоса К М Н
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 381 

и 382 включает добавочное сопротивление СРВ  в цепь 
катушки реле времени РВ1 после его срабатывания.

Размыкающий блок-контакт между проводами 
1129 и 223 предотвращ ает включение контакторов 
Д1, Д 2  и Д З  при невыключившемся контакторе КМН.

Контактор пуска дизеля Д 1
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 

110 и 111 при пуске дизеля еще до включения реле 
РДМ 1  создает цепь на блокировочный магнит БМ .

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
1155, 1157 и 224, 1156 после срабатывания контактора 
Д1  создает цепь на включающие катушки контакто­
ров Д З  первой и второй секций тепловоза.

Контактор пуска дизеля Д 2
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами

492 и 493 включает при пуске дизеля вентиль ВП7  
ускорителя пуска.

Размыкающ ий блок-контакт меж ду проводами 
382 и 383 после окончания прокачки масла удерж и­
вает в цепи катушки реле времени РВ1 включенным 
сопротивление СРВ.

Контактор пуска дизеля Д З  
Замыкающ ий блок-контакт меж ду проводаый

1156 и 1158 создает цепь на включающую катушку 
контактора Д2.

Контактор возбуждения возбудителя В В  
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами

222 и 1129 предотвращ ает включение контакторов Д1, 
Д 2  и Д З  при невыключившемся контакторе ВВ.

Контактор зарядки батареи Б  
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами

350 и <222 не допускает включение контакторов Д /,  
Д 2  и Д З  при невыключившемся контакторе Б.

Дифманометр К Д М  
Контакты включаются при давлении в картере 

свыше 30—35 мм вод. ст.
Блок-контакт 105  

Включен при поднятом валоповоротном меха­
низме.

24 —  8 —

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Переключающие блок-контакты при срабаты ва­
нии реле выключают контактор В В  и создают цепь 
на зуммер.

Реле управления Р У 4
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 

423, 424 и 429, 430 на 1—8-й позициях контроллера 
создает цепь на включающую катуш ку контактора 
КВ  при включенном реле РД М 2.

Реле управления Р У 8

Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 
420, 431 и 347, 475, включенный параллельно зам ы ­
кающему блок-контакту контактора КВ, допускает 
включение цепей трогания тепловоза с места только 
начиная с 1-й позиции контроллера.

Контактор возбуждения генератора К В

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
431, 432 и 347, включенный параллельно размы каю ­
щему блок-контакту реле РУ8, допускает включение 
цепей трогания тепловоза с места, только начиная с 
1-й позиции контроллера.

Блок реле боксования РБ1, РБ2  и РБЗ

Размыкающий блок-контакт между проводами 
432 и 433 создает цепь на красную лампу пульта 
машиниста, сигнализирующую о выключении контак­
тора В В  при срабатывании реле заземления РЗ  или 
реле боксования РБ1—РБЗ.

Силовые контакторы П 1 — П З

Замыкаю щ иё блок-контакты создают цепь на 
включающую катушку контактора КВ  после включе­
ния контакторов П1—ПЗ.

Контактор пуска дизеля Д 1

Размыкающ ий блок-контакт меж ду проводами 
161, 175 и 163 не допускает включения контактора 
КВ  при невыключившемся контакторе Д1.

Контактор пуска дизеля Д 2

Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 
163 и 164 не допускает включения контактора КВ  при 
невыключившемся контакторе Д2.

Контактор возбуждения возбудителя ВВ

— 13 —

Блокировочный магнит Б М  Замыкающ ий блок-контакт меж ду проводами
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 668 и 490, 667 создает цепь на вентиль ВП 7  ускори-

668, 115 и 116 включает в цепь катушки блокировоч- теля пуска дизеля и зеленую лампу, сигнализирую-
ного магнита БМ  сопротивление СМ. щую о работе дизеля второй секции.

5. ЦЕПИ ИЗМЕНЕНИЯ СКОРОСТИ ВРАЩЕНИЯ КОЛЕНЧАТЫХ ВАЛОВ ДИЗЕЛЯ

Контроллер 
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Контроллер управления К М  довательности электропневматические вентили
ВТ1—ВТ4, обеспечивая тем самым изменение скоро- 

6—9-й пальцы включают в определенной после- сти вращения валов.
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8. ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ ОСЛАБЛЕНИЕМ  

Реле переключения РП1

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
192 и 193 включает контакторы LU1—ШЗ.

Реле переключения PI12

Замыкающий блок-контакт между проводами 
194 и 195 включает контакторы Ш4—1116.

Реле управления Р У 4

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
653 и 658 на 1—8-й позициях контроллера шунтирует 
часть сопротивления СРП1 в цепи шунтовой катушки 
реле переключения РП1. Ц ель — во избежание звон­
ковой работы обеспечить выключение реле на этих 
позициях при больших токах генератора.

Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 
659 и 660 на 1—8-й позициях контроллера шунтирует 
часть сопротивления СРП2  в цепи шунтовой катушки 
реле переключения РП2. Ц ель — во избежание звонко­
вой работы обеспечить выключение реле на этих по­
зициях при. больших токах генератора.

ПОЛЯ ТЯГОВЫХ ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕЙ  

Контактор ослабления поля LU2

Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 
465, 466 и 469 после срабатывания контактора Ш2 
включает в цепь шунтовой катушки реле переключе­
ния РП1 часть сопротивления СРП1. Ц ель — подго­
товить реле РП1 к выключению при заданной скорос­
ти движения.

Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 
464, 465 и 471 допускает включение реле РП2  только 
после включения реле РП1.

Контактор ослабления поля Ш4
Размыкающ ий блок-контакт меж ду проводами 

471, 472 и 473 после срабаты вания контактора 1114 
включает в цепь шунтовой катушки реле переключе­
ния РП 2  часть сопротивления СРП2. Ц ель — подго­
товить реле к включению при заданной скорости 
движения.

Выключатель У П
Размыкающий контакт служит для отключения 

контакторов ослабления поля тяговых электродвига­
телей, а такж е для предотвращения при необходи­
мости их включения.

6. ЦЕПИ ЗАРЯДКИ  
АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ 

Реле обратного тока Р О Т
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами

105 и 106 включает контактор Б, когда напряжение 
вспомогательного генератора на 2—3 в  превысит 
напряжение аккумуляторной батареи, и выключает 
этот контактор при обратном токе более 8 а.

Контактор зарядки батареи Б
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами 

410 и 412 вводит в цепь шунтовой катушки реле об­
ратного тока дополнительное сопротивление. Ц ель — 
подготовка реле к выключению при заданном обрат­
ном токе.

Контактор пуска дизеля Д 1
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами

106 и 1159 создает цепь на включающую катушку 
контактора Б  только после выключения контакто­
ра Д1.

Контактор пуска дизеля Д З
Размыкающий блок-контакт меж ду проводами

107 и 1159 создает цепь на включающую катуш ку 
контактора Б  только после выключения контакто­
ра ДЗ.
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Цепи управления ослаблением поля тяговых электродвигателей.

7. ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ КОНТАКТОРАМИ СИЛОВОЙ ЦЕПИ И ВОЗБУЖДЕНИЯ (см. рис. на 12 стр.)

Контроллер управления КМ
Первые два пальца, соединенные последователь­

но, включают, начиная с 1-й позиции, цепи трогания 
тепловоза с места.

Реверсор Р
Замыкающий и размыкающий блок-контакты 

между проводами 142, 145 и 1167 включают цепи 
трогания тепловоза с места после поворота реверсора 
в положение «Вперед» или «Назад».

Блокировка двери аппаратной камеры БД
Блок-контакт меж ду проводами 1167 и 420,422  

предотвращает включение контакторов П1, П2, ПЗ, 
КВ  и В В  при открытой двери камеры.

Отключатели тяговых электродвигателей 
ОМ1-6, ОМ2-3 и ОМ4-5

Размыкающие контакты позволяют отключить 
один из силовых контакторов при неисправности т я ­
говых электродвигателей.

Замыкающие контакты создают цепь на вклю ­
чающую катушку контактора КВ  при выключенном 
положении контакторов П1-ПЗ.

Реле времени РВ2
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 

463 и 985 включает контакторы П1-ПЗ при срабаты ­
вании реле и отключает их с выдержкой времени по­
сле выключения реле.

Реле давления масла РД М 2
Замыкающий блок-контакт меж ду проводами 

121 и 122 выключает контактор КВ  при снижении д а ­
вления масла в системе дизеля ниже 1,2 кг!см2 (при 
работе на 9— 16-й позициях контроллера).

Температурное реле A P T
Размыкающий блок-контакт между проводами 

336 и 337 выключает контактор КВ  при повышении 
температуры воды в системе дизеля выше 90° С.

Реле заземления Р З
Размыкающий блок-контакт (с защелкой) между 

проводами 421, 423 и 475 выключает контакторы КВ 
и В В  при заземлении в силовой цепи.
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9. ЦЕПЬ УПРАВЛЕНИЯ ПЕСОЧНИЦАМИ
(см. рис. на 12 стр.)

Реверсор Р  
Блок-контакты реверсора меж ду прово­

дами 136, 138 и 135 подготавливаю т цепь 
питания электропневматическнх вентилей 
управления песочницей «Вперед» или 
хНазад» в зависимости от положения ре­
версора.

Ножная педаль песочницы КН
Замыкающий контакт обеспечивает пи­

тание электропневматическнх вентилей 
управления песочницей.
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•  МНЕНИЯ, СОВЕТЫ,
Р Е К О М Е Н Д А Ц И И

УДК 621.335.2.04,,401.7“

СРОК СЛУЖБЫ ЭЛЕКТРОПРОВОДОВ 
НА ЭЛЕКТРОВОЗЕ МОЖНО УВЕЛИЧИТЬ

Г"| ятилетним планом развития народ ного  хозяйства 
'  ' страны намечается дальнейшая электриф икация ж е ­
л езнод орож ного  транспорта. С ростом  л оком отивн ого  
парка возрастаю т рем онтны е расходы. В связи с этим 
особую  актуальность приобретаю т вопросы  увеличения 
долговечности узлов и деталей электровозов , выявления 
путей сокращ ения расходов на подд ерж ан ие  эл ектро- 
подвиж ного  состава в работоспособном  состоянии.

Известно, что самым кр упн ы м  видом  ремонта элект­
ровозов является заводской рем онт вто р о го  объема. 
Необходимость постановки электровоза  в этот вид ре ­
монта во м н ого м  определяется состоянием  вн утрикузов - 
ных проводов.

На эл ектроподвиж ном  составе для соединения 
электрических маш ин и аппаратов использую тся м едны е 
провода сечением от 1,5 до  350 м м 2. Изоляция проводов 
выполнена из тиурам овой нагревостойкой  резины  м арки  
РТИ-1 и РТИ-2. Д олговечность электровозны х проводов 
до сих пор не имеет технического  обоснования. Д ейст­
вующ ие норм ы  пробега  электровозов м е ж д у  за вод ски ­
ми ремонтами со сменой проводов установлены п р и ка ­
зом М ПС  46/Ц. О ни равны 1,8 млн. км  пробега  или 10 
годам эксплуатации. О днако  до  настоящ его врем ени эти 
нормы  не выполняются. Так, по данны м  Ч елябинского  
электровозорем онтного  завода, средний пр о б е г элект­
ровозов до  смены  проводов составляет 1,3 млн. км .

Смена проводов после таких сравнительно неболь­
ших пробегов требует значительных затрат труда, мате­
риалов и средств. Н априм ер, расходы  по смене п рово ­
дов на электровозах серии ВЛ22М составляют 5 256 руб., 
или более 20% ф актической себестоимости ремонта 
электровоза. П отребность в м едны х проводах при этом 
превышает 5 км  на один локом отив.

М еж д у  тем  имеется реальная возм ож н ость  увеличе­
ния ср оков  службы  проводов . О б этом  свидетельствую т 
относительно редкие  случаи повреж дений  проводов в 
эксплуатации, хорош ее состояние их в м ом ент постанов­
ки электровозов на заводской  рем онт вто р о го  объема, 
а такж е опыт эксплуатации эл ектровозов на некоторы х 
зарубеж ны х ж елезны х д орогах . Так, смена проводов  с 
резиновой изоляцией на электровозах ф ранцузских ж е ­
лезных д о р о г производится тол ько  через 25— 30 лет.

Встречающ иеся в эксплуатации повреж дения  пр о во ­
дов носят чаще всего случайный характер. Такие по ­
вреждения возникаю т по причинам  
конструктивны х недоработок, грубы х 
деф ектов при м онтаж е (надрывы, 
надрезы, проколы  и т. д.). Частота их 
появления не зависит от цикличности 
ремонта электровозов.

С рок службы  электровозны х п р о ­
водов долж ен устанавливаться исходя 
из повреж дений , вызванных только  
изнашиванием. Исследования, прове ­
денные в Уральском  отделении 
ЦНИИ М ПС, показали, что вероят­
ность таких повреж дений  к м ом енту 
постановки электровоза  на заводской 
ремонт второго  объема не превы ­
шает 0,1% . Это значит, что за время 
эксплуатации м е ж ду  заводским и ре ­

м онтам и из тысячи электровозов только  у о д н о го  м о ж ­
но ожидать отказ в работе из-за старения проводов.

Было установлено, что ср о к службы  электровозны х 
проводов ограничивается долговечностью  резиновой 
изоляции. П од  действием целого ряда ф акторов в экс ­
плуатации происходит старение изоляции. За время 
эксплуатации до  пробега  1,3 млн. км  электрические 
свойства изоляции практически  не изменяются, в то вре­
мя ка к  м еханические  свойства заметно снижаю тся. 
В связи с этим старение изоляции оценивалось средней 
ско р о стью  снижения ее механической прочности, ко то ­
рая для проводов ПС-4000 составляла 14, а для 
ПС-1000 —  9 к г /с м 2 за 1 млн. км  пробега. Показатели 
основных свойств изоляции электровозны х проводов в 
исходном  состоянии и после эксплуатационного пробе­
га 1,3 млн. км  приведены  в табл. 1.

При м онтаж е  и рем онте  эл ектрического  о б о р уд о ­
вания электровозны е провода  подвергаю тся изгибу. 
Техническими условиям и на м онтаж  минимальный ради­
ус изгиба допускается до  пяти диаметров провода. 
О днако , ка к  показали зам еры , на ряде электровозов в 
результате наруш ения технических условий радиус из­
гиба проводов м о ж е т достигать 2— 3 диаметров. В рези­
новой изоляции при этом  возникаю т механические на­
пряж ения до  10 к г /с м 2.

Если в процессе  эксплуатации механическая проч­
ность резиновой изоляции снижается до  указанной вели­
чины, то при та ко м  изгибе на поверхности изоляции 
м огут  появиться трещ ины . Появление трещ ин опасно 
тем, что при их за грязнении и увлажнении электрическая 
прочность изоляции бы стро снижается до  уровня воз­
м о ж н ы х  электрических воздействий, а это приводит к 
отказу  в работе всего электровоза. П оэтом у механиче­
ская прочность изоляции проводов при эксплуатации 
электровозов не долж на  быть ниже 10 к г /с м 2.

Анализируя  показатели основны х свойств изоляции 
проводов после эксплуатационного  пробега  1,3 млн. км , 
нетрудно  заметить, что к  м ом енту постановки электро­
воза на заводской  рем онт второго  объема электровоз­
ные провода обладаю т достаточно вы соким  запасом как 
электрической , так и м еханической прочности.

Интенсивность старения резиновой изоляции зави­
сит пр е ж д е  всего от тем пературы  нагрева проводов. 
Последний определяется м ощ ностью  потерь электриче-

Т а б л и ц а  1

Показатели свойств 
изоляции

Минимальные
требования

(ГОСТ
Новые провода Провода после пробе­

га 1,3 млн. км

2068—61) ПС-4000 П С -1000 ПС-4000 ПС-1000

Предел прочности на 
разрыв в к г 'см2

Не менее 35 62,2 42,2 42,8 30,1

Относительное удлине­
ние при разрыве в %

Не менее 250 601 480 390 330,4

Пробивное напряжение 
в кв

— 38,2 27,6 41,4 29,1

Тангенс угла диэлектри­
ческих потепь

Не более 0,15 0,0074 0,033 0,0082 0,0217

Относительная диэлект­
рическая проницаемость

Не более 5,0 3,4 2,32 3,17 2,24
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скои  энергии в токоведущ еи ж иле и тем пературой 
воздуха внутри кузова  электровоза. Исследования пока ­
зали, что нагрев проводов на электровозах различных 
серий далеко не одинаков. Результаты изм ерений на­
грева проводов и воздуха внутри кузова электровозов 
приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Серия
электрово­

зов

Перегрев проводов си­
ловой цепи тяговых 

двигателей относительно 
наружного воздуха в°С

Перегрев воздуха в высо­
ковольтной камере отно­
сительно наружного воз­

духа в СС

среднее
значение

наибольшее
значение

среднее
значение

наибольшее
значение

ВЛ60 22,5 33,5 15,5 23,0
В Л 22 м 16,3 25,0 10,4 16,3
BJ18 8,9 16,0 4,3 8,0
В Л 23 8,8 13,0 4,3 8,0
чсз 8,2 10,4

Наибольшему нагреву в эксплуатации подвергаю тся  
провода" силовой цепи тяговы х двигателей. Тепловые на­
грузки  проводов цепей управления и проводов силовой 
цепи вспомогательных маш ин в основном  определяю тся 
нагревом воздуха вы соковольтной кам еры . Так, на 
электровозе ВЛ22М наибольш ий перегрев низковольтны х 
проводов относительно тем пературы  воздуха в вы соко ­
вольтной кам ере не превыш ает 2— 3° С.

Исходя из средней скорости и величины д опусти м о­
го снижения механической прочности изоляции были 
определены сроки  службы  проводов. С редний ср о к  
службы  электровозны х проводов равен 3,6 млн. км . 
О днако под влиянием различных ф акторов с р о к  сл уж ­
бы отдельных проводов м ож ет отклоняться от среднего  
значения до ± 5 3 % . О сновное влияние на разброс с р о ­
ков службы  оказывает нестабильность теплового  реж им а 
работы. Это в первую  очередь обусловлено ' неравно­
мерной токовой н а грузкой  проводов и разны м  теплоот­
водом  в различных местах вы соковольтной кам еры .

При увеличении ср о ко в  службы  проводов сни ж аю т­
ся удельные ремонтные расходы, приходящ иеся на еди­
ницу пробега электровоза. Но в то ж е  время возраста­
ет вероятность повреж дения проводов в эксплуатации, 
т. е. увеличивается во зм ож н ое  количество отказов 
электровозоз на линии и связанное с этим общ ее время 
зад ерж ек грузовы х и пассажирских поездов. П оэтом у 
пробег электровозов м е ж д у  заводским и рем онтам и со 
сменой проводов долж ен  соответствовать м иним ум у 
сумм арных затрат, склады ваю щ ихся из рем онтны х и 
эксплуатационных расходов. Э коном ически м и  расчетами 
установлено, что наименьш ие расходы  по проводам  
соответствуют проб егу  электровоза  2,7 млн. км . Этой 
величине эксплуатационного пробега  и долж ен  соответ­
ствовать оптимальный ср о к службы  проводов .

С рок службы  проводов маневровых, передаточны х, 
сборных и д ругих  электровозов, занятых на местной 
работе, обы чно выражается не в килом етрах пробега, 
а в годах эксплуатации. Исследования показали, что на 
этих электровозах провода м огут эксплуатироваться не 
менее 24 лет.

П оскольку в эксплуатации электровозны е провода м о ­
гут подвергаться воздействию  аварийных токовы х пере­
гр узо к, высоких тем ператур  при пожарах, ко р о тки х  за­
мыканиях и т. д., то в ряде случаев возникает необхо­
димость оценки состояния проводов и возм ож ности  
дальнейшей их эксплуатации.

В деповских условиях наиболее просты м  способом  
оценки  состояния проводов является проверка  на отсут­
ствие трещ ин при перегибе их на 180°. При этом в рези ­

новой изоляции возникаю т напряжения окол о  20 к г /с м 2. 
Отсутствие трещ ин в изоляции свидетельствует о том, 
что механическая прочность изоляционной резины  выше 
указанной величины, и, следовательно, провода м огут 
надеж но  работать ещ е 700— 800 тыс. км .

В заводских условиях состояние проводов следует 
оценивать испытанием на разры в образцов, изготовлен­
ных из резиновой изоляции по м етодике  ГОСТ 270— 64. 
Для получения достоверны х данных следует испытывать 
не менее 8— 10 образцов. П ровода для изготовления 
образцов необходим о вырезать из таких участков, кото ­
рые работаю т при наибольш их тепловых и динам иче­
ских нагрузках. Наиболее подходящ им и для этой цели 
являются перем ы чки  и провода небольш ой длины, рас­
полож енны е над реостатной кам ерой  в местах подхода 
к эл ектрически м  аппаратам.

О бразцы  проводов  сечением  более 10 м м 2 изготов­
ляются в виде двусторонних лопаток с ш ириной ра­
боче го  участка 6,5 мм. О сновные разм еры  образца при­
ведены на рисунке. О бразцы  из проводов малых сече­
ний (м енее 10 м м 2) изготовляю тся в виде изоляционных 
тр уб о к  длиной 110 мм.

Для изготовления образцов с отобранны х проводов 
о сто р о ж н о  снимается резиновая изоляция и на прессе 
ш анцевым н о ж о м  вы рубаю тся стандартные образцы . 
Н еровности с внутренней стороны  изоляции не позволя­
ют точно определить площ адь поперечного  сечения ра­
боче го  участка образца. П оэтом у это значение опреде­
ляется косвенны м  путем, для чего из изоляции, снятой 
с кусков  провода, кр о м е  стандартных образцов, вы руба­
ют 2— 3 пластинки р а зм е р о м  6 ,5X 25  мм. С пом ощ ью  
мерительной б ю р е тки  с ценой деления не более 0,1 мл 
определяю т их объем по объем у вытесненной дистилли­
рованной воды. Зная длину образца и е го  объем, под­
считываю т площ адь п оперечного  сечения.

Образец для испытания изо­
ляционной резины на разрыв

М еханическая прочность образцов  определяется 
на разры вной м аш ине РМИ-250 или ZM G iT -250 . С ко­
рость растяжения резины  долж на  быть равна 
300 м м /м ин .

Исходя из средней скорости  старения резиновой 
изоляции проводов  в эксплуатационны х условиях, не­
труд но  установить, что минимальный уровень механиче­
ской  прочности изоляции, обеспечиваю щ ий увеличение 
срока  служ бы  проводов на один цикл завод ско го  ре­
монта для проводов ПС-4000, равеы 20 к г /с м 2, а для 
ПС-1000— 15 к г /с м 2.

О тдельные участки электровозны х проводов, не­
см отря на вы сокий общ ий уровень механической и элек­
трической  прочности изоляции, м о гут  иметь случайные 
деф екты  и м еханические повреж дения( истирание, про­
колы  и т. д.). Д ля  выявления подобны х деф ектов сле­
дует проводить испытания проводов вы соким  напряже­
нием. Д ля испытаний наиболее целесообразно  исполь­
зовать постоянное напряжение.

В 1966 г., по согласованию  с ЦТ М ПС, на пяти 
электровозах С вердловской д о ро ги  с р о к  службы  про­
водов продлен на один цикл за вод ско го  ремонта.

Ш и р о ко е  внедрение реком енд уем ы х ср о ко в  службы 
проводов позволяет сократить рем онтны е расходы по 
проводам  прим ерно  в два раза и сэконом ить большое 
количество деф ицитных материалов.

Кандидаты технических наук 
В. М. С оболев, В. С. Сонин, 

инж. Г. Б. Д уран ди н
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•  МНЕНИЯ, СОВЕТЫ,
Р Е К О М Е Н Д А Ц И И

О ПЕРИОДИЧНОСТИ РЕМОНТА И РЕВИЗИИ  
ТЯГОВЫХ ТРАНСФОРМАТОРОВ НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ60

Р азвитие электрической тяги на 
переменном токе вызвало необхо­

димость создания относительно мощ­
ных трансформаторов для работы в 
условиях стесненного их размещения 
на электровозах и моторвагонных 
секциях.

Известно, что условия эксплуата­
ции силовых электровозных трансфор­
маторов более неблагоприятны, чем 
те, в которых работают стационарные 
трансформаторы. Помимо частых 
электродинамических ударов от токов 
обратных зажиганий, они испытывают 
тряску при взаимодействии локомоти­
ва с путем, резкие толчки при прицеп­
ке к составу, поезда, вписывании элек­
тровоза в кривые и пр. К тому же 
нагрузка электровозного трансформа­
тора крайне нестабильна и зависит 
от профиля участка, веса состава, 
климатических условий и т. д.

Эти особенности работы трансфор­
маторов и недостаток опыта их 
эксплуатации привели к тому, что в 
инструкции по их обслуживанию были 
установлены завышенные нормы. 
В настоящее время стало очевидным, 
что многое следует изменить. Н а­
копленный опыт, а такж е исследова­
ния, проведенные в Ц Н И И  МПС, 
позволили наметить ряд таких изме­
нений.

П е р и о д и ч н о с т ь  р е в и з и й  
с в ы е м к о й  к е р н а .  Повреждения 
трансформаторов (ЭЦР5600/25 элек­
тровозов В Л 60 вызвали в 1964— 
1965 гг. около 3% порч этих 

локомотивов. Однако повреждения, 
не вызывающие необходимости не­
медленной остановки локомотива, но 
требующие существенных затрат на 
их устранение во время ремонтов, 
встречаются значительно чаще.

Анализ порч тяговых трансформа­
торов показывает, что основными 
являются повреждения механического 
порядка: разрушения изоляторов со­
ставляют 50% всех порч, трещины в 
баке и деталях его крепления — 13,5, 
изломы демпферных выводов — 7%. 
Вместе с тем выбранные размеры ж е­
леза и меди, тип изоляции, располо­
жение и крепление обмоток обеспечи­
вают высокую устойчивость электри­
ческой части трансформатора.

Периодичность ревизий со вскры­
тием трансформатора зависит от со­
хранения прочности соединения дета­
лей выемной части. Существующими 
нормами периодичность ревизий элек­

тровозных трансформаторов с подъ­
емкой выемной части установлена че­
рез 100 тыс. км  пробега локомотива. 
Это чаще, чем вскрываются трансфор­
маторы тяговых подстанций постоян­
ного тока. Норма на столь частые 
вскрытия была вызвана опасениями 
за сохранение прочности крепления 
обмоток и ж елеза магнитопровода в 
условиях эксплуатации на подвижном 
составе и частых обратных заж и га­
ний.

Однако, как показывает опыт, кон­
структивные особенности тяговых 
трансформаторов обеспечивают доста­
точно высокую надежность их рабо­
ты. Поэтому при существующей пе­
риодичности ревизий керн в восста­
новлении прочности на Б П Р  не нуж ­
дается. Более того, при вскрытии 
трансформатора одного из электрово­
зов ВЛ60, прошедшего 200 тыс. км 
в экспериментальных целях без подъ­
емки выемной части, ослабления проч­
ности соединения ее деталей отмечено 
не было.

Эти наблюдения дают основание 
сделать вывод, что тяговые трансфор­
маторы не нуждаю тся в восстановле­
нии прочности соединений выемной 
части в течение пробега по крайней 
мере меж ду подъемочными ремон­
тами.

В настоящ ее время срок между 
вскрытиями определяется необходи­
мостью периодического осмотра демп­
ферных соединений выводов обмотки 
с проходными изоляторами на крыш ­
ке бака. На этих соединениях часто 
появляются надрывы, которые можно 
обнаруж ить только при вскрытии. 
Особенно часто указанным повреж де­
ниям подвержены демпферные соеди­
нения обмоток собственных нужд.

Причиной их является неудачная 
конструкция демпфера, имеющего р аз­
личную жесткость в продольном и 
поперечном направлениях. При коле­
баниях кузова электровоза магнито- 
провод с обмотками имеет возм ож ­
ность перемещаться внутри трансфор­
матора, что заставляет демпферы 
изгибаться такж е и в направлении 
максимальной жесткости. Это приво­
дит к надрыву демпфера и вызывает 
необходимость его смены. Ц Н И И  
МПС еще в 1963 г. рекомендовал з а ­
мену пластинчатых демпферных со­
единений гибкими шунтами, плетены­
ми из голого гибкого провода малого 
сечения. Такие демпферы имеют м а­

лую жесткость по всем осям, что 
обусловливает их высокую н адеж ­
ность в эксплуатации. К сожалению, 
завод-изготовитель не принял этой 
рекомендации и до сих пор продол­
ж ает выпускать трансформаторы с 
демпферами прежней конструкции.

Те трансформаторы, которые обо­
рудованы плетеными демпферами, 
требуют вскрытия только для восста­
новления прочности соединения дета­
лей выемной части. Д ля них можно 
увеличить межремонтный пробег и 
выполнять ревизии только на подъ- 
емочных ремонтах.

У в л а ж н я е м  о с т ь  о б м о т о к  
т р а н с ф о р м а т о р а .  По дейст­
вующим правилам МПС сопротивле­
ние изоляции обмоток не должно быть 
меньше 25%, а по инструкции заво- 
да-изготовителя — меньше 30% номи­
нальной его величины. Д ля стацио­
нарных ж е трансформаторов промыш­
ленных установок подобная норма от­
сутствует.

Практика эксплуатации стационар­
ных трансформаторов позволяет 
утверж дать, что требование о не­
допустимости снижения уровня изо­
ляции ниже чем на 25—30% по срав­
нению с установленным заводом из­
лишне. Так для стационарных тран­
сформаторов на 110 кв и выше до­
пускается снижение уровня изоляции 
до 30% от заводских данных только 
при перевозке с завода-изготовителя 
к месту монтажа.

При ремонтах ж е стационарных 
трансформаторов допускается умень­
шение сопротивления изоляции до 
40% за время от постановки на ре­
монт до выпуска из ремонта. В про­
цессе эксплуатации относительный 
уровень изоляции не нормируется и 
не определяется, а об увлажненности 
судят по величине коэффициента 
абсорбции и тангенсу угла диэлектри­
ческих потерь.

Существование указанной нормы 
на максимально допустимое снижение 
сопротивления изоляции приводит к 
неоправданной браковке трансформа­
торов с заведомо исправной изоля­
цией.

Нам представляется, что в усло­
виях электровозного депо наиболее 
удобно судить об увлажненности об­
моток по коэффициенту абсорбции, 
измеряемому по отношению показаний 
мегомметра, замеренных через 60 и 
15 сек после начала вращения рукоят­
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ки прибора. Измерение этого парамет­
ра позволит выявлять трансформато­
ры, которым действительно нужна 
сушка обмоток.

В инструкционных материалах 
МПС установлена норма минималь­
ной величины сопротивления изоля­
ции при выпуске из подъемочного ре­
м онта— 100 Мом, при выпуске из пе­
риодического ремонта — 50 Мом; бра­
ковочная величина в эксплуатации — 
12 Мом. Эти нормы занижены; кроме 
того, их нельзя давать без привязки 
к температуре масла трансформатора. 
Поясним, что это означает.

Известно, что сопротивление изо­
ляции трансформатора зависит от 
температуры. Например, при измене­
нии температуры масла от 10°С до 
30°С сопротивление изоляции изменя­
ется более чем в 2,5 раза. Лю бая 
температура в указанном диапазоне 
возможна для трансформаторов, по­
ставленных на ремонт.

Д ля стационарных трансформато­
ров предельно допустимая величина 
сопротивления изоляции обмотки д а ­
ж е низкого напряжения, имеющей 
температуру 20°С, равна 330 Мом  для 
трансформатора, выходящего из ре­
монта, и 250 М о м ;— в эксплуатации. 
Величина 12 Мом  соответствует тем ­
пературам порядка 90°С, которые 
практически исключены для трансфор­
матора электровоза, доставленного в 
депо на ремонт.

На наш взгляд, допустимые значе­
ния абсолютных величин сопротивле­

ний должны быть одинаковыми как 
для электровозных, так и для стацио­
нарных трансформаторов и опреде­
ляться только классом изоляции.

Минимально допустимые значения 
величины сопротивления изоляции 
обмоток трансформатора в соответст­
вии с литературными данными и ис­
следованиями, проведенными в Ц Н И И  
МПС, следует назначить по данным 
таблицы.

Т
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ту
ра
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ни
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ое
в 

ма
сл

а 
в 

0 
С

Сопротивление 
изоляции об­

мотки вы соко­
го напряж ения 

в Мом

Сопротивление 
изоляции об­

мотки низкого 
напряж ения в 

Мом

после
ремон­

та

в экс­
плуата­

ции

после
ремон­

та

в экс­
плуата­

ции

10 750 500 500 400
20 480 320 330 250
30 300 200 220 160
40 190 125 135 100
50 120 80 85 65
60 75 55 60 40
70 45 35 35 25
80 30 22 22 16
90 18 13 14 10

Измерения увлажненности обмо­
ток трансформатора как на действую ­
щих электровозах, так  и на локомо­
тивах, находившихся в длительном 
отстое, показали, что она находится 
в допустимых границах при пробегах 
локомотива по крайней мере до 
600 тыс. км.

Итак, можно сделать вывод, что 
силовые электровозные трансформа­
торы не требуют какого-то особого 
ухода по сравнению со стационарны­
ми трансформаторами. При назначе­
нии норм и объемов работ по теку­
щему содержанию  и ремонту этих 
трансформаторов может быть широ­
ко использован опыт эксплуатации 
стационарных трансформаторов про­
мышленных установок.

Целесообразно изменить сложив­
шуюся ныне систему эксплуатации и 
ремонта трансформаторов и соответ­
ственно переработать «П равила де­
повского ремонта электровозов пере­
менного тока», руководствуясь сле­
дующим:

на Б П Р  для действующих локо­
мотивов и не реже одного раза в пол­
года для находящ ихся в резерве 
производить измерение коэффициента 
абсорбции для обмоток 25 кв  и
2,06 кв, не допуская уменьшения его 
величины ниже 1,3 при 20°С;

норму на относительное снижение 
величины сопротивления изоляции 
следует отменить;

норму максимально допустимого 
уровня сопротивления изоляции уста­
новить в соответствии с приведенной 
таблицей; увеличить норму времени 
нахождения выемной части без масла 
до 12 ч при влажности воздуха, не 
превышающей 75%.

Канд. техн. наук М. А . А блаев,
инж. В. А . К арт ам ы ш ев

Письма в редакцию

Соблюдать единую систему 
модернизации локомотивов

'Т ' ысячи тепловозов серии ТЭЗ рабо- 
* тают на сети железных дорог. 

Это хорошие мощные локомотивы, 
надежные в работе, простые в обслу­
живании и ремонте. Рационализаторы 
депо и заводские конструкторы все 
больше и больше совершенствуют их, 
достигая в этом определенных успе­
хов. Тем не менее хотелось бы сказать 
и несколько слов о некоторых недо­
статках этих тепловозов.

На каждой секции устанавливаются 
узлы автоматического регулирования 
мощности и ограничения тока главного 
генератора. И з-за частого выхода из 
строя селеновых выпрямителей эти 
узлы используются очень мало. К ро­
ме того, на 16-й позиции АРМ  рабо­
тает только на ведущей секции, а на 
ведомой его цепь не замыкается. По 
нашему мнению, для устойчивой р а ­
боты этих узлов необходимо селено­
вые вентили заменить германиевыми 
или кремниевыми.

Работа стеклоочистителей не вы­
держивает никакой критики. Система­

тически поперечная планка с резино­
выми элементами выскакивает за пре­
делы стекла и выходит из строя.

Полы дизельного помещения тя ж е­
лы и закреплены неудачно. И з-за 
этого очень часто локомотивные 
бригады получают травмы. Д л я  об­
легчения полов, вероятно, целесооб­
разно применять алюминиевые сплавы.

Немало хлопот локомотивным и ре­
монтным бригадам доставляю т рука­
ва, соединяющие трубы, идущие от 
щелевых фильтров и масляного кол­
лектора дизеля. Они нередко лопа­
ются, и, если это случилось в пути 
следования, возмож на порча. В неко­
торых депо эти рукава заменены 
фланцами с прокладками. Вероятно, 
тепловозостроительным заводам  сле­
дует учесть этот опыт депо.

Хочется сказать несколько слов и
о модернизации уже выпущенных ло­
комотивов на тепловозоремонтных за ­
водах. Производство этих работ — 
нужное и хорошее дело, но бессис­
темность и плохое качество модерни­
зации значительно снижают их цен­
ность.

Локомотивы депо Верхний Баскун­
чак ремонтируются на Изюмском 
тепловозоремонтном заводе. Так, на 
тепловозе ТЭЗ-1331 при заводском ре­
монте в электрическую схему включе­
но дополнительное реле времени и 
блокировка дверей высоковольтной 
камеры, а на тепловозах ТЭЗ-576 и 
ТЭЗ-376, прошедших ремонт позже, 
этого не сделано. Зато на них сняли 
РУ5, а вместо него использовали 
РУ8, как в схемах новых тепловозов.

32

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



На одних тепловозах вместо крана 
двойной тяги ставятся краны новой 
конструкции, а на других нет.

Иногда порчи происходят из-за 
отказа топливной помпы или ее 
электромотора. На последних вы­
пусках тепловозов ТЭЗ этот недо­
статок устранен и их топливная сис­
тема снабжена аварийным питанием. 
Однако на тепловозоремонтных заво ­
дах эта простая и нужная модерниза­
ция практически не выполняется. 
Величина снижения давления воз­

духа в тормозной магистрали опреде­
ляется по манометру уравнительного 
резервуара. Д ля этого машинисту 
приходится смотреть не вперед, а на 
кран машиниста. На последних вы­
пусках этот недостаток такж е устра­
нен. Манометр уравнительного резер­
вуара вынесен на пульт управления, 
и при торможении машинист практи­
чески не отрывается от наблюдения 
за сигналами. Работа эта несложная, 
а вот в план модернизации никак не 
попадает.

Короче говоря, модернизация с на­
рушением единой системы ослож ­
няет эксплуатацию тепловозов. Ведь, 
действительно, в одном и том ж е де­
по тепловозы, отремонтированные на 
одном заводе, отличаются друг от 
друга по конструкции. Тем более 
эксплуатация их затруднена при об­
служивании локомотивов сменными 
бригадами.

Д .  Н . Г о л о в а ч е в  
машинист-инструктор*

депо Верхний Баскунчак

Эти порчи 

можно избежать

На тепловозах серии 2ТЭ10Л для 
привода главного вентилятора хо­

лодильника -используется гидроди на­
мическая муфта перем енного  напол­
нения, вклю чение и вы клю чение к о ­
торой производятся автоматически. 
В кр у г циркуляции  гидром уф ты  мас­
ло подводится от масляной системы 
дизеля через регулировочны й вен­
тиль с давлением 0,7— 1,1 к г /с м 2. К р о ­
ме того, для см азки  р е дуктора  глав­
ного вентилятора через д р угой  р е гу ­
лировочный вентиль поступает масло 
с давлением 0,4— 0,7 к г /с м 2.

Все отработанное масло сливает­
ся в картер  гидром уф ты , откуда  оно 
маслооткачивающ им насосом подает­
ся на слив. На общ ей сливной трубе  
из гидром уф ты  и заднего  распреде­
лительного редуктора  установлен 
еще один вентиль, которы й во изб е­
жание переполнения гидром уф ты  из 
картера дизеля маслом пе р екр ы ­
вается при длительном отстое теп­
ловоза.

О дной из причин нескольких порч 
тепловозов в пути следования на Ка­
захской д о р о ге  были перегрев и пе­
реполнение гидром уф ты  м аслом  из- 
за засорения и разруш ения фильтра 
м аслооткачиваю щ его  насоса. Нена­
дежная ко нструкц и я  фильтра даже 
при незначительном  его  засорении 
неизбеж но  ведет к  разруш ению  
ф ильтрую щ его  элемента.

К уски  р а зруш енн ого  ф ильтрую щ е­
го элемента попадаю т во всасываю ­
щ ую  тр у б ку  м асляного  насоса, заби­
вают ее, и гидром уф та  переполняет­
ся маслом. П ри этом  давление в ней 
м о ж е т  достигнуть величины давления 
на вы ходе из м асляного  насоса д и зе ­
ля. М асло из корпуса  гидром уф ты  
выходит через сапун по неплотно­
стям  и даж е  выбивает прокладки .

Через тр уб ку , по да ю щ ую  см а зку  
к  р е д укто р у  гидром уф ты , масло по ­
ступает в задний распределительный 
р е д укто р  и переполняет его . Как 
только  узлы  переполнились маслом, 
их тем пература очень бы стро повы ­
шается. К р о м е  засорения фильтра, 
эта неисправность м о ж е т  возникнуть 
при за кр ы то м  или не полностью  
о ткр ы то м  вентиле на сливной трубе, 
или ж е  при сл иш ком  больш ом  коли ­
честве подаваем ого  масла на ги д р о ­
м уф ту и задний распределительный 
редуктор .

Течь масла, казалось бы, из не­
вероятны х мест, и дым, заполняю ­
щ ий все дизельное помещ ение, вы­
зы ваю т у некоторы х локом отивны х 
бригад  растерянность перед случив­
ш имся. Но теряться в данном случае 
не следует.

В первую  очередь нуж но пол­
ностью  откры ть вентиль на сливной 
трубе, проверить давление масла, по­
даваем ого  на узлы, закры ть регули­
ровочны е вентили, и ко гда  маслоот­
качиваю щ ий насос сольет масло из 
корпуса  гидром уф ты  и распредели­
тельного редуктора, отрегулировать 
в них подачу масла. Если ж е  эти узлы  
будут переполняться вновь, то р е гу ­
лировочны е вентили следует немно­
го  откры ть или ж е  периодически 
кратков рем ен но  открывать и закры ­
вать их.

На стоянке  поезда труб ку , соеди­
н яю щ ую  насос с ф ильтром, необхо­
дим о  снять, очистить ее, удалить 
остатки фильтра и установить на мес­
то. После запуска дизеля и регули ро ­
вания давления масла м о ж н о  следо­
вать до  ПТО. Для снятия труб ки  и 
фильтра требуется времени не более 
10 мин, так ка к  при этом нуж но  от­
нять всего две гайки.

В. Я. Гарм аш ов, 
машинист депо Чу 

Казахской дороги

Так будет проще 
и лучше

D  первом номере журнала «Электрическая и 
^  тепловозная гяга» за 1966 г. машинист-ин- 
структор депо Алтайская Б. Н. Колесник при 
выходе из строя контактора С на тепловозе 
ТЭМ1 рекомендует: открыть крышку контрол­
лера; между проводом 275 и третьим снизу 
контактным элементом поставить перемычку 
и, заклинив реле РП1, включить кнопку УП. 
Это предположение в принципе правильное,

но для осуществления его требуется много 
времени.

При выходе из строя контактора С вместо 
предлагаемых Б. Н. Колесником операций 
достаточно соединить перемычкой катушки 
РУ4 и РУ1. В этом случае при наборе первой 
позиции сразу собирается силовая цепь после- 
довательно-параллельного соединения. Такая 
аварийная схема позволяет доработать до 
очередного профилактического ремонта.

А . Р . А ббасов ,
машинист депо Дж ульфа 

Закавказской дороги
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В помощь машинисту 
и ремонтнику

УДК 621.337.2.004.6

ЧТО ЖЕ ПРОИЗОШЛО НА ЭЛЕКТРОВОЗЕ?

В редакцию пришло письмо машиниста 
Н. М. Колесова из депо Ясиноватая Донецкой 
дороги. В этом письме он рассказывает об отклю­
чении Б В, имевшем место на электровозе 
ВЛ8 № 1087. Происходило это при следующих 
обстоятельствах.

Уменьшив скорость поезда рекуперативным 
торможением, машинист поставил главную и тор­
мозную рукоятки на нулевые позиции. В этот мо­
мент он заметил появление и нарастание до 200 а 
тока моторного режима. Ток возбуждения был ра­
вен нулю. Перевод реверсивно-селективной рукоят­
ки в положение «M-Вперед» вызвал отключение 
БВ без срабатывания РП. При повторном сборе 
рекуперативной схемы на СП и последующем 
сбросе задержка реверсивно-селективной рукоят­
ки при переводе ее в положение «M-Вперед» на 
позиции П вызвала рост тока до 400 а и сра­
батывание БВ со снятием напряжения в контакт­
ной сети. Автор письма просит объяснить это яв­
ление.

Описанная неисправность возможна в том 
случае, если по какой-либо причине не ра ­

зомкнется линейный контактор 3-2. В этом слу­
чае при сбросе главной и тормозной рукояток 
в нулевую позицию остается цепь (см. рису­
нок) для тока: пантограф, главный разъеди­
нитель, БВ, контакторные элементы 30-0, 31-0 
группового переключателя КСП-0, замкнутый 
контактор 3-2, группа пусковых сопротивле­
ний Р23—Р26, контакторный элемент 22-2, 
группа пусковых сопротивлений Р27—РЗО, 
линейный контактор 2-2, реле перегрузки 65-2, 
якорные обмотки 5-го и 6-го тяговых двига­
телей, индуктивные шунты 71-2, контакторный 
элемент 25-2, линейный контактор 17-2, реле 
перегрузки 66-2, якорные обмотки 7-го и 8-го 
тяговых двигателей, индуктивные шунты 72-2, 
шунт амперметра, показывающего машинисту 
ток якоря, контакты быстродействующего кон­
тактора 451-2, виток насыщения, стабилизи­
рующее сопротивление Р47—Р48, земля.

Цепь обмоток возбуждения разомкнута, 
поэтому амперметр 67-2 ничего не показывает.

Ток в цепи якорей можно определить, подсчи­
тав общее сопротивление контура, которое 
составляет примерно 14 ом. Машинист Колесов 
Н. М. указал, что напряжение в контактном 
проводе было около 3 100 в. Тогда ток в цепи 
якорей составит примерно 220 в.

При переводе реверсивно-селективной ру­
коятки из положения СП в положение П, со­
бирается цепь: пантограф, БВ, контакторные 
элементы 30-0, 31-0, контактор 3-2, сопротивле­
ние Р23—Р26, контакторные элементы 23-2, 
24-2, контактор 17-2, РП7-8, якоря 7 и 8, ин­
дуктивные шунты, амперметр 68-2, виток насы­
щения, Р47—Р48, земля. Сопротивление конту­
ра около 6,5 ом, ток порядка 480 а. Таким об­
разом, величины токов, которые заметил Ко­
лесов, совпадают с приведенным расчетом.

Почему же отключался быстродейству­
ющий выключатель? От таких токов, как спра­
ведливо отмечено в письме, реле перегрузки 
сработать не может. Не должны при правиль­
ной регулировке сработать и БК. Однако де­
тальное расследование, проведенное нами в 
депо Ясиноватая, показало, что за день до слу­
чившегося на электровозе BJ18 № 1087 были 
сменены все быстродействующие контакторы. 
Записи в бортовом журнале электровоза под­

7Г/ V-'/

Силовая цепь с быстродействующими контакторами 
при рекуперативном торможении
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тверждают, что у всех машинистов, применяв­
ших рекуперацию после смены БК, последние 
срабатывали при токах около 250 а. Лишь 
после того, как БК были вновь заменены, сра­
батывания прекратились. Это указывает на то, 
что БК были неправильно отрегулированы.

При задержке реверсивно-селективной ру­
коятки в положении П, в случае со снятием 
напряжения в контактной сети, мог быть пе­
реброс дуги на заземленные детали, так как 
контакторы разрывали ток порядка 500 а. 
В журналах бригад профилактического ос­
мотра депо Ясиноватая сохранилась запись, 
указывающая, что через три дня после случая, 
происшедшего у машиниста Колесова, на элек­
тровозе № 1087 был сменен оплавленный гиб­
кий шунт линейного контактора (какого неиз­
вестно). Это подтверждает версию о том, 
что имел место переброс дуги и, следователь­

но, глухое короткое замыкание контактной се­
ти, сопровождавшееся снятием напряжения.

При появлении подобных неисправностей в 
схеме рекуперации при нормальной работе 
электровоза в тяговом режиме не нужно пы­
таться повторно включать рекуперацию.

Это, как правило, приводит к тяжелым 
последствиям: повреждению аппаратуры, ко­
ротким замыканиям в силовых цепях электро­
воза и т. д. Нецелесообразно также проведе­
ние разного рода экспериментов (подобно з а ­
держке реверсивно-селективной рукоятки в по­
ложении П), пока электровоз не прибыл в де­
по или пункт оборота и на нем не произведен 
внимательный осмотр аппаратуры и не прове­
рена работа схемы.

Канд. техн. наук Г. Я. К орепанов, 
инж. JJ. В . П ет рович

УЧИТЕСЬ предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
-----:-----------------------  неисправности в электрических цепях локомотивов

У Д К  625.282— 843.6— 83.004.6

ДИФМАНОМЕТР КДМ 

СРАБОТАЛ ЛОЖНО

Н едавно у нас на тепловозе ТЭЗ-5207 про­
изошел следующий случай. При выезде с 

контрольного поста под пассажирский поезд 
перед переменой направления движения на ве­
дущей секции заглох дизель. Причина — пере­
горел предохранитель на 20 а в проводах 556 и 
306\ одновременно включилось реле управле­
ния РУ7. По всем внешним признакам было 
видно, что дизель остановился из-за срабаты­
вания дифференциального манометра.

Чтобы быстрее вывести локомотив, маши­
нист сменил перегоревший предохранитель на 
20 а и, не запуская дизель, перешел в кабину 
работающей секции. Но привести тепловоз в 
движение не удалось — схема на 1-й позиции 
не собиралась, контакторы КВ  и ВВ  не вклю­
чались, нагрузки главного генератора не было.

Осмотр аппаратуры в высоковольтной ка ­
мере работающей секции показал, что якорь 
реле РУ8 был притянут к сердечнику, т. е. оно 
включилось на пусковой позиции контроллера. 
Это и не давало возможности собрать схему на 
1-й позиции, так как размыкающий контакт 
реле РУ8 в проводах 420-1175, создающий 
цепь на катушки контакторов ВВ  и К В , был 
разомкнут. Данный тепловоз не был также обо­

рудован приспособлением для облегченного 
запуска дизеля на десяти топливных насосах.

При выключении рубильника аккумулятор­
ной батареи на «здоровой» секции реле РУ8 
отключалось, а при включении рубильника оно 
снова включалось. Стало ясно, что катушка 
реле РУ8 на «работающей» секции получала 
питание от цепи управления другой секции. 
Тогда локомотивная бригада отключила ру­
бильник ВБ  на «больной» секции. Срабатыва­
ние реле РУ8 прекратилось, и тепловоз выехал 
под поезд.

Поскольку теперь имелось время, хотя и 
не вполне достаточно, для более тщательного 
осмотра повреждения, локомотивная бригада 
принялась устранять возникшую неисправ­
ность. Так как явных признаков повышенного 
давления газов в картере дизеля не было, то, 
очевидно, дифманометр К Д М  сработал ложно. 
В чем же была причина этого явления?
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Схема ложного срабатывания дифманометра с об­
разованием заземления в цепи управления
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Оказалось, что на профилактическом осмот­
ре, с которого был выпущен тепловоз, из-за 
чрезмерного увеличения разряжения при регу­
лировке дифманометра на этой секции произо­
шло западание жидкости в трубку, ведущую к 
дизелю. В дифманометр жидкость была вновь 
добавлена до необходимого уровня, а трубку 
не снимали и не продували. Поэтому при ра­
боте тепловоза уровень жидкости в V -образ­
ной части дифманометра значительно повы­
сился и перекрыл не только контакты про­
водников, но и металлические части штуцера 
и трубки, идущей к дизелю. В результате 
произошло устойчивое срабатывание контакта 
К ДМ  и создалась цепь тока по проводникам 
контактов.

Следует отметить, что во всех случаях сра­
батывания дифманометра, как ложных, так 
и при наличии давления в картере совместно с 
включением реле РУ7 включается также реле 
РУ8. При этом образуется следующая цепь: 
провод 718 (см. рисунок), включенный замы­
кающий контакт РУ7, провод 719, замкнутые 
контакты дифманометра КДМ , провод 720, 
клеммы 2/15, провод 711, катушка реле 
РУ8, провод 714, общий минус. По проводу 33 
через межтепловозное соединение питание по­
дается на клемму 2/15 и, следовательно, на 
катушку РУ8 второй секции, где оно включает­
ся на нулевой позиции контроллера.

Перегорание предохранителя на 20 а на 
щитке 112 при работающем дизеле объясняет­
ся тем, что из-за переполнения жидкостью 
трубок дифманометра происходит не только 
замыкание К ДМ  по контактам, но и через 
металлическую трубку, идущую к дизелю, воз­
никает «земля» в цепи управления.

Правда, на данном тепловозе у металличе­
ской трубки имелась изолирующая резиновая 
вставка. Однако цепь заземления образовалась 
по солевому покрытию ее внутренней поверх­
ности. На тех же тепловозах, где резиновых 
трубок вообще нет, вероятность заземления в 
подобных случаях еще больше.

После перегорания предохранителя 20 а пи­
тание катушки РУ8 прекращалось. Но посколь­
ку машинист сменил предохранитель, то оно 
получало питание и включалось на обеих сек­
циях. Когда дизель заглох, предохранитель на
20 а не перегорал из-за-того, что цепь управле­
ния питалась напряжением 64 в от батареи.

Для устранения неисправности локомотив­
ная бригада поступила таким образом. Выпу­
стила излишек воды из дифференциального ма­
нометра, выключила и вновь включила рубиль­
ник аккумуляторной батареи, затем произвела 
запуск дизеля. Срабатывание дифманометра 
прекратилось.

В журнале № 8 за 1965 г. инженер-технолог 
Н. Г. Абрамов обобщил опыт, накопленный в 
депо Георгиу-Деж Юго-Восточной дороги по 
обнаружению и устранению случаев повыше­
ния давления в картере дизеля.

В дополнение к этому хотелось бы отметить, 
что случаи ложного срабатывания К Д М  на­
блюдались и на других тепловозах. В основ­
ном они были вызваны такими причинами: 

окисление контактов проводников в трубке 
дифманометра или их соприкосновение; 

засорение атмосферного отверстия; 
повышение уровня воды в правой трубке на 

величину 17,5 мм и выше от нулевого деления 
шкалы дифманометра, т. е. при значении, 
соответствующем давлению 35 мм вод. ст.;

внезапное открытие окна кабины на боль­
шой скорости, вследствие чего вода в трубке 
поднимается и замыкает контакты КДМ ;  

короткое замыкание фишки дифманометра. 
Кроме того, срабатывание К Д М  с образо­

ванием «земли» в цепи управления может 
произойти и из-за чрезмерного переполнения 
дифманометра водой, как это случилось на 
тепловозе ТЭЗ-5207.

В качестве мер по предупреждению подоб­
ных случаев в пути следования можно рекомен­
довать больше обращать внимания на продув­
ку трубки от дизеля к дифманометру после за­
сасывания воды из-за чрезмерного разряжения 
в картере дизеля. Резиновые вставки на трубке 
между дизелем и дифманометром необходимо 
снимать на каждом малом периодическом ре­
монте и промывать в теплой воде для удаления 
солевого покрытия на внутренней поверхности. 
На тех тепловозах, которые не имеют таких ре­
зиновых вставок, необходимо на очередных 
профилактических ремонтах их поставить.

Если ложное срабатывание К Д М  произо­
шло в пути следования по причине окисления 
контактов или соединения их, то необходимо 
отключить фишку, а при коротком замыкании 
в самой фишке отсоединить от нее провода и 
заизолировать их. Затем отключить и вновь 
включить рубильник аккумуляторной батареи 
для отпадания якорей реле РУ7 и РУ8. В про­
тивном случае нельзя будет запустить дизель, 
а при работе одной секции не будет собираться 
схема на 1-й позиции тягового режима на вто­
рой секции.

При выключенном дифманометре до депо 
нужно следовать с особой осторожностью, 
постоянно наблюдая за картером дизеля через 
маслонаборную горловину в дизельном поме­
щении.

Я . С. В ороновский,
слесарь-электрик цеха профилактического осмотра 

тепловозов депо Львов-Запад
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УДК 621.337.2.004.6

НА ЭЛЕКТРОПОЕЗДЕ 

ОТКЛЮЧИЛСЯ БВ...

ТЛзвестно, что силовая цепь моторных ваго-
* *нов электропоездов ЭР1, ЭР2 получает на­
пряжение через быстродействующий выключа­
тель БВ.

Отказ только одного БВ вызывает значи­
тельное уменьшение скорости поезда.

Вот почему важно тщательно проверять эти 
аппараты перед выездом на линию, а в случае 
порчи их в пути уметь, не теряясь, восста­
навливать работоспособность БВ. Ниже мы 
приводим некоторые приемы по устранению 
дефектов в его цепях управления.

Быстродействующий выключатель не вос­
станавливается. При подаче импульса 
напряжения на 7-й провод лампа БВ не гас­
нет. Вероятные причины этого — неисправность 
предохранителя ВУ-П8 или кнопки «Воз­
врат БВ и РП».

При отыскании и устранении повреждения 
действуем так. Состояние плавкой вставки П8 
проверяем постановкой контроллера машини­
ста в одно из рабочих положений. Погасшая 
лампа J1K указывает на перегорание предо­
хранителя, а горящая свидетельствует о не­
исправности кнопки.

Смотря по обстоятельствам, либо меняем 
предохранитель, либо зачищаем контакт кноп­
ки «Возврат БВ и РП».

Бывает так, что предохранитель аккумуля­
торной батареи одной из секций перегорает. 
Следовательно, БВ этой секции не восстано­
вится. На пульте управления лампа БВ будет 
гореть. Машинисту надо определить, в каком 
именно вагоне это произошло. Проще всего 
.отыскать вагон можно по сигнальным лампам, 
которые имеются на каждом моторном вагоне. 
Но дело в том, что сами лампы не всегда 
исправны. В таком случае мы включаем осве­
щение вагонов. В той секции, где цепь батареи 
разорвана, лампы главного освещения не заго- 
грятся. Остается только заменить этот предо­
хранитель и восстановить БВ.

Но если нет времени для замены предохра­
нителя, то можно открыть шкаф моторного ва­
гона и включить кнопку «Управление». Тем 
.самым мы запустим динамотор. После замы­
кания РОТ и включения контактора Г получит 
питание провод 15. Из головного вагона вос­
станавливаем БВ и можем ехать до конечной 
станции, где заменяем плавкую вставку и вы­
ключаем кнопку «Управление». В случаях ког­

да невключившийся аппарат обнаружить вы­
шеописанным путем по каким-то причинам не 
удалось, посылаем помощника машиниста по 
составу. Он определяет неработающий мотор­
ный вагон по амперметру в момент трогания 
и разгона.

На конечной станции приступаем к осмот­
ру низковольтных цепей и плавких предохра­
нителей. Проверив целость предохранителей 
П10, П13, проводов 15, 20 и блокировки ПРУ, 
включаем кнопку «Управление» на моторном 
вагоне и переходим к проверке подвагонного 
оборудования. Открываем камеру с аппарату­
рой моторного вагона и осматриваем блокиров­
ку Д Р . Затем снимаем крышку с ящика БВ и 
смотрим, свободно ли поднимается и отпадает 
подвижная система. Остается только проверить 
на ощупь, не попал ли между якорем и основ­
ным магнитопроводом посторонний предмет. 
После такой проверки аппарат должен вклю­
читься.

Приведем несколько примеров порчи БВ, 
имевших место в нашей практике. Эти порчи 
довольно редки и поэтому устранение их мо­
жет вызвать затруднения.

На моторном вагоне 2904, недавно пришед­
шем с Московского локомотиворемонтного з а ­
вода, не восстанавливался быстродействующий 
выключатель. Свечение контрольной лампы, 
подсоединенной к зажимам 20Б-30 БВ-У, 
указывало на исправность схемы до удержива­
ющей катушки. Целость магнитной системы 
проверили металлическим предметом — ревер­
сивной рукояткой. Чувствовалось притяжение 
рукоятки к магнитной системе.

В ходе проверки было замечено, что кон­
трольная лампа светила несколько тускло во 
время подъема подвижной системы. В момент 
нажатий на грибок вентиля ВВЗ был слышен 
слабый звук со стороны дифференциального 
реле, как будто там происходило размыкание 
и замыкание блок-контактов. Однако сигналь­
ный флажок Д Р  оставался на месте. О каза­
лось, что дифференциальное реле разрегулиро­
валось. При питании подмагничивающих кату­
шек якорь реле трогался, но полностью размы­
кающую блокировку не разрывал. В контакте 
происходило большое падение напряжения, 
а оставшегося недоставало, чтобы удержать 
якорь БВ. Вагон работал до захода в депо с 
временно закороченной блокировкой ДР.

Другой случай. На поезде ЭР 1-52 происхо­
дило отключение быстродействующего выклю­
чателя после постановки рукоятки контроллера 
со II в III положение.

Пройдя по составу, помощник машиниста 
обнаружил, что БВ срабатывает в вагоне 5206. 
На конечной станции проверили напряжение
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батареи, оно оказалось нормальным. Более 
тщательно осмотрели блокировку ПРУ и обна­
ружили сильный перегрев правого, ослабшего 
контакта. В результате перегрева образовалась 
окалина, что привело к увеличенному падению 
напряжения. На катушку БВ-У приходилось 
уже меньшее напряжение, что равносильно 
снижению тока уставки. Вот почему БВ и сра­
ботал при переходе на параллельное соедине­
ние двигателей. Зачистка контакта и регули­
ровка его нажатия позволили избежать ложно­
го срабатывания БВ.

И в заключение хотелось бы напомнить о 
неисправности, которая бывает довольно часто 
зимой. Если блок-контакт Д Р  при работе чрез­
мерно греется, то при отстое он покрывается 
кристалликами льда. Это также является при­
чиной того, что БВ не включается.

Н. К. Е горов, А . И. К овалев,
машинисты депо М осква II

УДК 625.2— 592.527.004.6

ПОУЧИТЕЛЬНЫЙ с л у ч а й

М не хотелось бы рассказать об одном слу­
чае неисправности электропневматических 

тормозов в пути следования, с которым 
пришлось встретиться в своей работе. Вот как 
это было.

Подменяли мы с помощником на станции 
локомотивную бригаду электровоза скорого 
поезда. Напарник мне сообщил, что в пути 
следования были случаи самопроизвольного 
кратковременного подтормаживания, скорость 
при этом снижалась на 5—7 км/ч. Электропнев- 
матический тормоз машинист не включал. 
Снятая скоростемерная лента подтвердила, 
что было снижение скорости, но понижения 
давления в магистрали в это время не проис­
ходило.

На станции я опробовал электропневма- 
тические тормоза, затем пневматические. 
Работали они нормально. Поскольку время 
стоянки истекло, отправился в путь. На пер­
вом перегоне проверили на эффективность 
как те, так и другие тормоза. Все было 
хорошо.

Однако при увеличении скорости до 70 км/ч 
произошло подтормаживание состава. Ско­
рость вначале понизилась до 62 км/ч, а затем 
снова увеличилась, т. е. тормоза отпустили. 
Подумал, что неисправность где-то в электро­
пневматических тормозах. Решил проверить.

Отключил вначале главный ьыключатель в ка­
бине электровоза, затем статический преобра­
зователь и перешел только на пневматические 
тормоза.

Но мое предположение не подтвердилось. 
Через некоторое время следования и на пнев­
матических тормозах вновь произошло подтор­
маживание, скорость опять понизилась на
8 км/ч, а затем тормоза отпустили. После этого 
еще раз произвел проверку тормозов на эффек­
тивность и решил тщательно осмотреть их на 
ближайшей стоянке.

При дальнейшем следовании с поездом за ­
метил, что подтормаживание происходило при 
увеличении скорости и вписывании в кривые.

Но доехать до графиковой остановки не 
удалось — тормоза вдруг пришли в действие и 
больше не отпустили. В результате поезд оста­
новился на перегоне. Я послал помощника 
осмотреть состав.

У шестого вагона он обнаружил, что оголен­
ная соединительная штепсельная головка осве­
тительной системы поезда касалась головки 
межвагонного соединения электропневматиче- 
ского тормоза (новое соединение через голов­
ку концевого рукава). Поврежденный участок 
осветительной сети поезда был заизолирован, 
и работа ЭПТ восстановилась.

Таким образом, при следовании поезда про­
исходило следующее. В кривых и от толчков на 
большой скорости штепсельная головка осве­
тительной сети кратковременно касалась со­
единительной головки ЭПТ. В результате 
электропневматический тормоз получал пита­
ние от осветительной сети поезда и при поезд­
ном положении ручки крана машиниста проис­
ходило подтормаживание поезда. Как только 
неисправная головка осветительной системы 
отрывалась, питание ЭПТ прекращалось и 
тормоза отпускали.

В заключение хотелось отметить следую­
щее. Сейчас большинство пассажирских по­
ездов оборудовано электропневматическими 
тормозами. Однако они часто не работают 
из-за потери цепи, обрыва соединительных 
проводов, постановки в голову поезда вагона, 
не оборудованного ЭПТ, и по некоторым дру­
гим причинам.

Нередко происходит это ввиду нарушения 
установленных норм и размеров: например, со­
единительные кабели делаются короткими и 
в пути следования обрываются.

Вопросам обслуживания электропневмати­
ческих тормозов необходимо уделять больше 
внимания.

J1. П. Гальчинский,
машинист электровоза депо Туапсе 

Северо-Кавказской дороги
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УДК 621.335.2.024:625.2.012.7.004

НЕКОТОРЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ 

РЕЛЕ БОКСОВАНИЯ

В журнале «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 2 за 1966 г. рассказывалось о ре­

гулировке, настройке и некоторых неисправно­
стях реле боксования РБ. О последних сказа­
но мало, и мне хотелось бы привести еще ряд 
примеров.

Возьмем схему РБ 1-го и 2-го тяговых дви­
гателей электровоза ВЛ8. Описанные ниже 
неисправности возможны также и на других 
электровозах постоянного тока, где РБ  вклю­
чены по мостовой схеме.

Положим, произошел такой случай. Реле 
боксования включается с первых позиций 
контроллера машиниста и остается включен­
ным до постановки рукоятки контроллера в 
нулевое положение.

Приведем некоторые возможные неис­
правности: соединились выводы соседних
сопротивлений величиной 3 ком, в результате 
чего закоротились оба сопротивления; разор­
вана цепь РБ вследствие сгорания одного из 
сопротивлений или обрыва проводов Р 158, 
Р 159\ поменяли местами провода Р159, Р 160

или Р 159, Р158; подсоединили провод от ка­
тушки РБ  к выводу Я1 или ЯЯ2 вместо ЯЯ1 
или Я2\ пробило панель между сопротивле­
ниями 3 ком.

Кроме того, нужно иметь в виду, что при­
чиной замыкания РБ  может быть неисправ­
ность в силовой цепи тяговых двигателей. 
Расскажем об одном таком случае. РБ 7-го и 
8-го тяговых двигателей замыкается на пози­
циях параллельного соединения и остается 
включенным до постановки рукоятки контрол­
лера на более низкие позиции.

Как выяснилось из проверки, регулировка 
реле была правильной и лишь при тща­
тельном осмотре 7-го и 8-го тяговых двигате­
лей был обнаружен обрыв перемычки у 3-го 
кронштейна 7-го тягового двигателя. Цепь 
между 1-м и 3-м кронштейнами была на­
рушена, что привело к разности напряжений 
на якорях 7-го и 8-го двигателей электровоза.

Возможно ложное срабатывание РБ из-за 
неправильной постановки сопротивления. Стер­
жень, стягивающий изоляторы сопротивления, 
бывает длинный. При постановке на панель он 
касается снизу и сверху штырей, к которым 
крепится сопротивление. Таким образом, оно 
оказывается закороченным.

Постановка вместо сопротивления 3 ком 
меньшего сопротивления также вызывает сра­
батывание РБ.

Нужно знать, что на некоторых машинах 
после заводского ремонта допускают ошибку: 
провод Р159 от РБ1-2 подводят к сопротивле­
нию на панели, предназначенной для РБЗ-4, 
и наоборот. Такое подсоединение при отыска­
нии неисправности может ввести в заблу­
ждение.

В. П. Ч ерт енков,
слесарь-электрик депо Инская  

Западно-Сибирской дороги

><><><><><><><><><><><><>00<><Х><><Ю0<><><><><><Х><><Х><><><><><><><><><>̂^

С н а г р а д о й  Вас, т о в а р и щ и !
П ротяженность эл ектриф ициро­

ванных ж еле зн од о р о ж н ы х  линий 
столичной магистрали к началу ны­
нешнего года увеличилась на 424 км  
и в общ ей сложности составила 
2848 км.

За активное участие в электриф и­
кации новых участков и достигнуты е 
успехи в работе министр путей 
сообщения наградил нагрудны м и 
значками «Почетном у ж е л е зн од о ­
рожнику», «О тличник социалисти­

че ско го  соревнования ж е л е зн од о ­
р о ж н о го  транспорта» и им енны ми 
часами 55 наиболее отличивш ихся 
работников М оско в ско й  ж елезной  
доро ги .

В числе награж денны х начальник 
тяговой подстанции Р язанского уча­
стка энергоснабж ения С. П. Бурков, 
заместитель начальника д о ро ги  
Ю . И. Житинев, начальник отдела 
электриф икации и эн ергетическо го  
хозяйства М осковско -Я рославско го

отделения В. С. Черемушкин, элек­
тром еханик Л ю б е р е ц ко го  участка 
М. И. Алексеев, главный инж енер  ло­
ком оти вного  депо Брянск II А. А. Ла- 
бут, электром еханик З а го р ско го  уча­
стка Н. С. Ж урин, начальник участка 
энергоснабж ения станции Ж елезно­
дорож ная  Н. Н. Соловьев, начальник 
тяговой подстанции Б рянского  уча­
стка В. Н. Лохматов, начальник цеха 
К ал уж ско го  участка энергоснабжения 
Б. И. Попов.

Схема включения реле боксования

Зком  

300on
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Техническая консультация

УДК 625.282—843.6:621.436.03

ПРИЧИНЫ НЕРАВНОМЕРНОСТИ-РАБОТЫI

МНОГОПЛУНЖЕРНЫХ ТОПЛИВНЫХ НАСОСОВ

Д
изели 11Д45 и М756 тепловозов 
ТЭП60 и ТГ102 оборудованы 
многоплунжерными топливными насо­

сами блочного типа. Эти насосы по 
своей конструкции И особенностям 
обслуживания во многом отличаются 
от широко распространенных на транс­
порте секционных насосов дизе­
лей Д100.

Опытом эксплуатации установлено, 
что блочные топливные насосы между 
большими периодическими ремонтами 
работают неустойчиво. Замена форсу­
нок или распылителей меж ду плано­
выми ремонтами изменяет произво­
дительность почти всех секций насоса, 
наруш ая ранее выполненную регули­
ровку.

Одновременно установлено, что в 
депо регулировкой насосов на специ­
альней стенде не обеспечивается со­
хранение параметров ни по произ­
водительности, ни по равномерности 
работы секций после установки насо­
са на дизель.

Конструкции плунжерной пары, 
привода, механизма регулировки и 
других элементов аппаратуры блоч­
ных и секционных насосов принципи­
ально не отличаются, однако имеет 
существенное значение одна из осо­
бенностей многоплунжерного насоса.

Равномерность подачи топлива по 
отдельным цилиндрам дизеля в мно­
гоплунжерном насосе регулируется 
одновременно на всех секциях. Это 
вызвано взаимной зависимостью рабо­
ты секций многоплунжерного насоса 
друг от друга. Если бы эти секции ра­
ботали в одноплунжерных насосах, 
производительность их была бы иной.

Отдельные секции блочного насоса 
объединены одним корпусом и связа­
ны общими каналами, подводящими и 
отводящими топливо. Иногда эти к а ­
налы совмещены или соединены м еж ­
ду собой отверстиями. П ривод плун­
жеров осуществляется через кулачко­
вый вал. Как правило, этот вал более

короткий и легкии, чем кулачковый 
вал привода секционных насосов.

Рассмотрим на примере работы 
одноплунжерного насоса (рис. 1) про­
цессы, приводящие к различию в 
производительности насосного элемен­
та при работе в блоке и отдельно. 
В нижнем положении плунжера 1 
всасывающее окно а втулки 2 откры­
то и топливо из полости 3 заполняет 
надплунжерное пространство. Во вре-

Рис. 1. Схема одно­
плунжерного топ­
ливного насоса: 
/-плунжер: 2-втул­
ка плунжера: 3-по­
лость всасывания;
4-полость отсечки;
5-толкатель; 6 -ро­
лик; 7-кулачок ва­
ла привода: а-вса- 
сывающее окно;
6-отсечное окно; 
e-у п р а в  ляющая 
кромка плунжера

мя движения плунжера вверх до пе­
рекрытия окна а топливо вытесняется 
плунжером обратно в полость всасы­
вания 3 . С момента открытия кромкой 
плунжера в  отсечного окна б и до 
конца его движения вверх топливо 
перетекает в полость отсечки 4 . Эти 
перетекания топлива обратно в по­
лость всасывания и полость отсечки 
вызывают колебания давления, кото­
рые могут распространяться по всей 
системе топливопровода и приводить 
к различному наполнению надплун- 
жерного пространства.

После перекрытия всасывающего 
окна а и при дальнейшем движении 
плунжера до открытия отсечного окна 
б давление топлива над плунжером 
возрастает и через толкатель 5, ролик 
6 и кулачок 7 передается на вал насо­
са. При этом вал скручивается в сто­
рону, противоположную направлению 
вращения. Хотя угол скручивания ку­
лачкового вала невелик (0,3— 1,5°), 
однако при этом уменьшается угловая 
скорость кулачка, величина которой 
зависит не только от угла скручива­
ния, но и от времени.

Так как время впрыскивания у 
тепловозных дизелей очень мало 
(0,001 — 0,005 сек), уменьшение угло­
вой скорости оказывается весьма су­
щественным и может колебаться бо­
лее чем на 30% за оборот. Это приво­
дит к изменению скорости плунжера 
и продолжительности перекрытия вса­
сывающего и отсечного окон.

После окончания впрыскивания 
давление топлива падает и усилие, 
скручивающее вал, резко уменьшает­
ся. Кулачковый вал разгруж ается и 
колеблется с частотой собственных 
колебаний до их затухания или нача­
ла следующего впрыска.

При работе секционных (одно­
плунжерных) насосов, например типа 
Д100, колебания давления топлива в 
полости всасывания и крутильные ко­
лебания вала почти полностью зату­
хают, так  как последовательно рабо­
тающие секции размещены на значи­
тельном расстоянии друг от друга и 
приводной кулачковый вал обычно 
имеет большую жесткость и массу. 
Этим частично выполняются условия 
нормального наполнения и обеспечи­
вается необходимая равномерность 
вращения кулачков.

В многоплунжерном блочном на­
сосе расстояние меж ду секциями зна­
чительно сокращено, а кулачковый 
вал обладает меньшей массой и жест­
костью. Поэтому колебания наполне-
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иия и деформации кулачкового вала 
становятся настолько значительными, 
что оказывают большое влияние на 
работу насоса. Колебания кулачково­
го вала, возникающие в блочном на­
сосе после впрыска, не успевают за ­
тухать к началу следующего впрыска, 
поэтому угловая скорость кулачка 
может отличаться от средней как в 
большую, так и меньшую сторону.

Показатели впрыска определяются 
не только длиной скручиваемого 
участка вала, но и многими другими 
факторами: порядком работы секций, 
величиной надплунжерного давления, 
продолжительностью впрыскивания 
отдельных секций и т. д. Причем все 
эти факторы действуют одновременно.

Влияние скручивания вала удается 
выделить при работе одной секции 
насоса и отключении всех остальных. 
При этом колебания вала успевают 
затухать и в системе наполнения к 
началу впрыска устанавливается по­
стоянное давление.

Д ля насоса ТН12М дизеля М756, 
нумерация.секций которого соответст­
вует удалению каждой от переднего 
конца привода, показатели впрыски­
вания постепенно изменяются в соот­
ветствии с номером секции.

Д ля иллюстрации вышесказанного 
на рис. 2 приведена диаграмма, где 
производительность и продолжитель­
ность впрыска каждой секции этого 
насоса отнесена к величине хода ее 
плунжера.

Максимальные различия показате­
лей наблюдаются у секций, наиболее 
удаленных друг от друга. Так, произ­
водительность 12-й секции на 4,7% 
больше, чем у 1-й секции, продол­
жительность впрыскивания больше на 
7%, а давление топлива в нагне­
тательном трубопроводе на 9% мень­
ше. Общая закономерность изменения 
показателей работы секций от длины 
вала четко определена. Отдельные 
отклонения от нее объясняются раз­
личием характеристик клапанов и 
плунжерных пар, установленных 
в блоке насоса.

Осциллографирование процессов 
впрыска и перемещения плунжера 
подтвердило зависимость указанных 
изменении от деформации вала. 
В частности, изменение скорости 
плунжера 11-й секции составило 24% 
от расчетной и оказалось больше, чем 
у 2-й секции, на 7%.

При работе всех секций многоплун­
жерного насоса колебания кулачко­
вого вала между отдельными впры­
скиваниями не успевают затухать, а 
в некоторых случаях они даж е зн а­
чительно возрастают. Д ля двух после­
довательно соединенных восьмиплун­
жерных топливных насосов, установ­
ленных на дизеле 11Д45, колебания 
усиливались настолько, что момент, а 
следовательно, и угол скручивания 
более чем в два раза превысили рас­
четные значения.

О/,

1 2  3 U 5 6  7 8 9 1011 12 
/V секции

Рис. 2. Производительность (а), продолжи­
тельность (б) и давление впрыскивания (в) 
при работе секции топливного насоса 
TH12M («=750 Об/мин; регулирующая рей­
ка на упоре)

Измерения крутящего момента на 
промежуточном валу привода этих 
насосов, выполненные коломенским 
тепловозостроительным заводом им.
В. В. Куйбышева, позволяют просле­
дить указанные колебания (рис. 3). 
Положительное направление оси ор­
динат определяет величину крутя­
щего момента, действующего против 
вращения вала, ось абсцисс — время, 
пропорциональное углу поворота ко­
ленчатого вала дизеля, а линия А Б  
соответствует скручивающему момен­
ту при впрыскивании в 5-й левый 
цилиндр дизеля.

После окончания впрыскивания 
давление топлива резко падает и под

Рис. 3. Осциллограмма изменения момента 
скручивания кулачкового вала насоса
дизеля 11Д45 за время впрыска топлива 
секциями пятого левого и пятого правого 
цилиндров; а  — угол поворота кулачкового 
вала

действием сил упругости кулачковый 
вал раскручивается по направлению 
своего вращения. Когда скручиваю­
щий момент равен нулю (точка Г  на 
рис. 3), угловая скорость вала превы­
ш ает среднюю за оборот. Затем под 
действием инерционных сил вновь 
происходит скручивание кулачкового 
вала, но теперь уж е по направлению 
его вращения (линия Д Ж  на рис. 3).

При этом наибольший угол и со­
ответственно отрицательный момент 
скручивания (ордината Е Ж ) по вели­
чине соизмеримы с рассмотренным 
выше моментом и углом (ордината 
БВ) .  Затем угол скручивания снова 
уменьшается, а вместе с ним и угло­
вая скорость кулачкового вала.

В результате угловая скорость ва­
ла в начале впрыскивания секцией 
5-го правого цилиндра (точка 3 на оси 
абсцисс) оказывается меньше средней 
за оборот. Так как интервал времени, 
необходимый для полного цикла ко­
лебаний, остается постоянным и опре­
деляется конструкцией привода, на­
чало впрыскивания в зависимости от 
режима работы и расположения сек­
ций в блоках насосов может совпа­
дать по времени как с участком ДЕ,  
так и с участком ЕЗ.

У секций, начало впрыска которых 
попадает на участок ЕЗ,  изменение 
скорости плунжера становится значи­
тельно большим, чем при работе од­
ной секции. Соответственно меняется 
характер впрыска. Напротив, у секций 
с началом впрыска на участке Д Е  
изменение скорости плунжера будет 
уменьшено.

Все это вызывает значительные 
расхождения в работе секций и не­
равномерность подачи топлива насо­
сом в целом. Так, для насоса ТН12М 
при переходе от работы отдельных 
секций к работе всего насоса значи­
тельно изменяется производительность 
большинства секций (рис. 4, а, 2, а ). 
Скорость плунжера отдельных секций 
изменяется более чем на 50%, а угол 
скручивания вала увеличивается 
до 1,7°.

При регулировке насоса рабочий 
ход его устанавливается изменением 
положения плунжера с целью получе­
ния равной производительности сек­
ций в режиме номинальной мощности. 
Следовательно, рабочим ходом ком­
пенсируется влияние различия гидрав­
лических характеристик нагнетатель­
ных клапанов, форсунок, нагнетатель­
ных трубопроводов, условий наполне­
ния, колебаний кулачкового вала и 
его скручивания на производитель­
ность насоса. Чем больше суммарное 
влияние перечисленных факторов, тем 
больше различие между величинами 
рабочих ходов плунжеров.

На режиме же холостого хода это 
различие приводит к неравномерности 
подачи. Конечно, введение взаимоза­
меняемых, одинаковы х. по гидравли­
ческим характеристикам, форсунок.
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1 2  3 Ь 5 6 7 8 9 
/V секции.

Рис. 4. Производительность' топливного на­
соса при работе всех секций ( я = 750 об!мин, 
регулировочная рейка на упоре): 
а — при суммарной величине зазора в при: 
воде 0,5°; 6 — при зазоре 3°

нагнетательных трубопроводов, к л а­
панов и других деталей топливной ап­
паратуры может уменьшить различие 
рабочих ходов, но не исключит его 
полностью, так как остается влияние 
упругости привода.

Неизбежные в эксплуатации изме­
нения указанных факторов приводят

к разрегулировке аппаратуры, что 
в конечном счете вызывает перегруз­
ку отдельных цилиндров дизеля.

Одной из причин разрегулировки 
блочного насоса являются изменения 
условий колебаний кулачкового вала. 
В эксплуатации изменение колебаний 
во многом зависит от величины зазо ­
ров в зубьях передачи и муфтах, а 
такж е от точности центровки насоса. 
При большом зазоре разрегулировка 
может достигать 20%, а давление 
впрыска уменьшается на 100 и более 
кг/см2. Безусловно, такие изменения 
работы топливной аппаратуры отра­
жаются на экономичности и надеж но­
сти дизеля.

Изменение конструкции привода 
может существенно уменьшить влия­
ние зазоров. Так, в эксплуатации для 
повышения стабильности и надеж но­
сти работы топливной аппаратуры ди­
зеля 11Д45 два восьмиплунжерных 
насоса заменены одним шестнадцати­
плунжерным. Исключение зазора про­
межуточной муфты способствовало 
увеличению частоты собственных ко­
лебаний вала. В результате влияние 
скручивающего момента и зазоров 
оставшейся муфты на надежность ра­
боты насоса резко уменьшилось.

Если в приводе имеется массивная 
шестерня редуктора, жестко соеди­
ненная с кулачковым валом, влияние 
зазоров передачи снижается, так как 
маховой момент шестерни способст­
вует увеличению равномерности вра­
щения кулачкового вала.

Приведенные данные показывают, 
что производительность отдельных 
секций насоса в зависимости от вели­
чины зазоров в приводе может значи­
тельно изменяться. Это обстоятельство 
необходимо учитывать при эксплуата­
ции дизелей, изготовлении топливной 
аппаратуры, а такж е при проектиро­
вании и изготовлении стендов для ре­
гулировки топливных насосов.

Если конструкция привода насоса 
на стенде и дизеле не обеспечивает 
одинаковых условий скручивания ва­
ла (частоты собственных колебаний, 
жесткости и величины зазоров), то 
насос, отрегулированный на стенде, 
не обеспечит необходимой равномер­
ности подачи топлива на дизеле. Если 
же на дизеле приводом насоса обеспе­
чивается достаточная равномерность 
вращения кулачкового вала, то для 
создания такой же равномерности 
вращения на стенде подбирается 
соответствующая маховая масса.

В соответствии с этими требова­
ниями проведена модернизация стен­
дов для испытания и регулировки 
топливной аппаратуры дизелей 11Д45. 
Эти стенды, используемые в депо Ме­
литополь, хорошо зарекомендовали 
себя на регулировке и наладке много­
плунжерных топливных насосов.

Канд. техн. наук А. Н. Гуревич,  
инженеры Г. В. Никонов, 

Е. Е. Косов

ИССЛЕДОВАНИЕ ТОКОСЪЕМА 

С ПОМОЩЬЮ КИНОЛЕНТЫ

| |  ри движении электропоездов в контакт-
1 * ном проводе под воздействием пантогра­
фов возникают колебательные процессы, кото­
рые тем сложнее, чем выше скорость.

Для исследования этих процессов в ЦНИИ 
МПС разработана новая методика с исполь­
зованием киносъемки. Впервые она была при­
менена на Октябрьской дороге, где комплекс­
но изучались условия токосъема при скорост­
ном движении до 200 к м /ч . Во время 
эксперимента кинокамеры располагались с од­
ной стороны пути на рабочих площадках 
съемных вышек на уровне контактных прово­
дов. С другой стороны путей на штангах уста­
навливались измерительные рейки, средняя 
часть которых также находилась на уровне 
контактных проводов. Для предотвращения 
колебаний самих реек они дополнительно 
фиксировались оттяжками.

Киносъемку можно также применять для 
наблюдения за токоприемниками в процессе 
движения, регистрировать моменты возникно­
вения дуги, колебания рамы пантографа, фик­
сировать момент его опускания и подъема 
и т. д. В этом случае кинокамеры надо уста­
навливать на крыше электровоза или мотор­
ных вагонов и включать их дистанционно.

Испытания проводились также на Горьков­
ской дороге.

Результаты опытных поездок позволили 
сделать следующие выводы:

наилучшие условия для токосъема у элект­
ропоездов наблюдаются при расположении 
рабочих токоприемников на расстоянии 40— 
53 м друг от друга;

в условиях скоростного движения компен­
сированные цепные подвески с одним и двумя 
контактными проводами могут обеспечить 
удовлетворительный токосъем как на одном, 
так и на нескольких токоприемниках. Однако 
для выравнивания эластичности подвески не­
обходимо модернизировать наиболее жесткие 
узлы контактной сети.

Инж. В. А. Вологин
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Ответы на вопросы 
читателей

Е в
Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС.' Как должно ограждаться место работы, 
требующее уменьшения скорости, если оно ограничено 
входным сигналом и входными стрелками? Что должно 
указываться в предупреждении — станция или километр?
(Н. А. Филипенко, машинист депо Унеча).

Ответ. О граждение должно быть произведено в со­
ответствии с § 22 Инструкции по обеспечению безопас­
ности движения поездов при производстве путевых р а ­
бот (ЦП/2344). Сигналы уменьшения скорости устанав­
ливаются: на однопутных участках у входных сигналов 
с правой стороны по направлению движения (см. рис. 31 
Инструкции ЦП/2344); на двухпутных — у входных сиг­
налов и знаков «Граница станции» с правой стороны по 
правильному пути (см. рис. 32 Инструкции).

В предупреждении должно указываться наименова­
ние станции.

ВОПРОС. Существует ли сигнализация, оповещаю­
щая машиниста о размещении поезда в пределах стан­
ции, т. е. о проходе его хвостом входной стрелки дан­
ного приемного пути? (Е. С. Мосиенко, машинист 
электровоза депо Туапсе Северо-Кавказской дороги).

Ответ. Специальной сигнализации прохода поездом 
противоположного конца станции нет. В этих случаях 
следует руководствоваться § 244 Правил технической 
эксплуатации. Так, если хвост поезда остался за пре­
дельным столбиком, то находящийся в хвосте кондук­
тор, а там, где имеется, и стрелочник обязаны подать 
машинисту сигнал о продвижении состава вперед.

ВОПРОС. Почему желтый огонь ручного фонаря 
нельзя применять на перегонах? (В. Н. Лисовский, м а­
шинист депо Кандагач Казахской дороги).

Ответ. В § 45 Инструкции по сигнализации сказано, 
что машннист при подходе к переносному желтому сиг­
налу обязан вести поезд так, чтобы с уменьшенной ско­
ростью проследовать только то место, которое требует 
сокращения скорости и ограждено сигнальными зн а ­
ками «Начало опасного места» и «Конец опасного мес­
та». Желтый же - сигнал можно поэтому проезжать и 
с установленной скоростью. Это сделано для того, что­
бы излишне не сокращать скорость при движении по 
здоровому пути.

На станциях же сигнальные знаки «Н ачало и конец 
опасного места» не применяются, а устанавливаю тся 
только желтые переносные сигналы, которые должны 
преследоваться с уменьшенной скоростью, о чем указано

в- § 41 Инструкции по сигнализации. Днем маш и­
нисту четко видно, где именно и как установлены сиг­
налы, будь-то на перегоне или на станции. Ночью же их 
можно легко перепутать. Поэтому в § 57 Инструкции 
записано, что желтые огни ручных фонарей могут при­
меняться только в пределах станции.

ВОПРОС. Что является правом на занятие перегона 
при маневрах на участках, оборудованных двусторон­
ней автоблокировкой: устное разрешение ДСП или пись­
менный документ? (В. Н. Лисовский).

Ответ. Из § 351 и § 353 Инструкции по движению по­
ездов следует, что в этом случае выход подвижного со­
става допускается с согласия поездного диспетчера по 
устному разрешению дежурного по станции.

Инж. М. Н. Х ац кел еви ч

Инструкция ЦТ12410

ВОПРОС. На промежуточной станции предстояла 
длительная стоянка. С целью экономии топлива я заглу­
шил дизели. Давление воздуха в главных резервуарах 
и в магистрали понизилось ниже установленной нормы. 
Была ли здесь нарушена Инструкция ЦТ/2410 и как в 
таких случаях следует поступать? (Ю. П. Киреев, маши­
нист тепловоза депо К отельниково).

Ответ. Как известно, параграфами 274 ПТЭ и 82 
Инструкции ЦТ/2410 предусматривается поддержание 
нормального давления в главных резервуарах и магист­
рали. Поэтому снижение этого давления ниже установ­
ленных норм является нарушением. При длительных 
стоянках необходимо периодически производить на 
тепловозе запуск дизеля, чтобы обеспечивать восста­
новление нормального давления в главных резервуарах.

ВОПРОС. При пробе тормозов на эффективность 
действия в случае наличия в поезде шестиосных полува­
гонов (в количестве пяти и более) необходимо снижать 
давление в магистрали на 0,8—1,0 ат (§ 82, п. «д» Инст­
рукции ЦТ/2410). Вместе с тем при служебном тормо­
жении в грузовых поездах, сформированных из шести­
осных вагонов, первая ступень должна быть не менее 
0,7—0,8 ат (§ 86, п. «б» Инструкции). Почему установ­
лена разница для разрядки магистрали в этих двух слу­
чаях? (Ю. П. Киреев).

Ответ. В поездах, сформированных из шестиосных 
вагонов, средняя величина снижения давления в магист­
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рали при выполнении первой ступени торможения и при 
проверке тормозов на эффективность действия состав­
ляет 0,8 ат. Увеличенная разрядка магистрали при про­
верке тормозов на эффективность действия в поездах, 
имеющих шестиосные вагоны, необходима для гаранти­
рованного приведения в действие всех воздухораспре­
делителей и установления фактической эффективности 
автотормозов.

Инж. Г. Н. З а в ь я л о в ,
главны й технолог по тормозам 

Г лавного управления  
локомотивного хозяйства МПС

Электропоезда

ВОПРОС. Учитывая склонность моторных вагонов 
к боксованию после проследования по участку торфя­
ных и наливных поездов, некоторые машинисты при раз­
гоне задерживают реостатный контроллер не на ходовых 
позициях, перемещая попеременно главную рукоятку 
из 1-го положения во 2-е и обратно. Можно ли осущест­
влять такой пуск и не приведет ли это к порче реостат­
ного контроллера?'(М. Н. Трубников, общественный ма­
шинист-инструктор депо Ярославль-Главный Северной 
дороги).

Ответ. Если из-за плохого состояния поверхности 
рельса автоматический пуск при включенной кнопке 
«Пониженное ускорение» сопровождается боксованием, 
то можно применить пуск при токах, меньших нижней 
уставки реле ускорения. Д елается это путем поочередно­
го перевода рукоятки контроллера между 1-м и 2-м по­
ложениями.

При таком пуске переход реостатного контроллера 
на следующую позицию происходит после кратковремен­
ного перемещения рукоятки во 2-е положение, в течение 
которого провод 1 цепи управления получает питание. 
Чтобы в этом случае не было «проскакивания» отдель­
ных позиций реостатного контроллера, рукоятка во 2-м 
положении не долж на задерживаться.

Питание обмоток вентилей контроллера осущ ествля­
ется через контакты реле ускорения. Поэтому токи в си­
ловой цепи даж е при недостаточно умелом "применении 
указанного способа пуска ограничиваются уставкой реле 
ускорения и при наличии определенного навыка 
можно не опасаться порчи из-за этого реостатного 
контроллера.

ВОПРОС. Некоторые машинисты моторвагонных 
секций Ср3 переход с последовательного на параллель­
ное соединение тяговых двигателей осуществляют пере­
водом главной рукоятки контроллера со 2-го в 3-е поло­
жение при предварительно включенной кнопке «Ручной 
пуск». Можно ли осуществлять такой переход? 
(М. Н. Трубников.)

Ответ. Автоматический пуск моторных вагонов СР3 
проходит под контролем реле ускорения при токе отпа­
дания якоря, равном 170 а. Изменение тока тяговых дви­
гателей при переходе с 11-й позиции реостатного конт­
роллера на 12-ю, а затем на 13-ю с некоторыми упро­
щениями показано на рисунке.

При предварительно включенной кнопке «Ручной 
пуск» изменение тока на этих позициях останется прак­
тически таким же. Как видно из схемы, при включенной 
кнопке и положениях рукоятки контроллера 2 и 2А вен­
тили PKI и РКП  питаются без изменений. П ояв­

170 200 а I

Изменение тока тяговых двига­
телей при переходе с 11-й по­
зиции контроллера на 12-ю 
и 13-ю

ляю щ аяся в положении 
2А цепь питания вентиля 
PKI через блок-контакт 
БР2  такж е не меняет по­
зиции реостатного конт­
роллера.

В положении рукоят­
ки ЗА одновременно по­
лучают питание оба вен­
тиля P K I и Р К П  (вен­
тиль РК П  через блок- 
контакт БР2) ,  что также 
не вызывает каких-либо 
изменений в положении 
контроллера.

Таким образом, про­
ход промежуточных поло­
жений 2А и ЗА  контрол­
лера при включенной 
кнопке «Ручной пуск» не 
оказывает какого-либо 

влияния на процесс автоматического пуска моторвагон­
ных секций С^з.

Во всех случаях позиция 12 не фиксируется и прак­
тически «проскакивается».

Канд. техн. наук 3 .  М. Рубчинский

Автотормоза

ВОПРОС. Почему на локомотивах, оборудованных 
воздухораспределителями уел. № 270-002 и кранами 
уел. № 254, после отпуска тормозов I положением ручки 
крана машиниста уел. № 222 наблюдаются случаи под- 
тормаживания локомотива при постановке ручки крана 
во I! положение? При нажатии на буферное устройство 
крана уел. № 254 происходит отпуск, но через некото­
рое время вновь наступает торможение. (И. А. Белоу­
сов, машинист тепловоза депо Казалинск Казахской 
дороги.)

Ответ. На данном локомотиве из-за пропуска или 
заклинивания кольца магистрального поршня воздухо­
распределителя уел. №  270-002 происходит быстрая пе­
регрузка золотниковой камеры до давления выше заряд­
ного. При переводе ручки крана машиниста из
I положения во II в первый момент быстро сбрасывается 
излишнее давление и магистральный поршень перемеща­
ется в положение торможения. Вследствие этого сра­
батывает главный поршень, сообщ ая запасной резервуар 
с тормозным цилиндром.

Подобные случаи наблюдаются и на вагонах, рас­
положенных в головной части поезда, особенно коротко­
составного. Д ля отпуска такого тормоза достаточно по­
тянуть за поводок выпускного клапана или повысить 
давление в магистрали.

При наличии указанных воздухораспределителей на 
локомотиве или в поезде необходимо сократить время 
выдержки ручки крана в I положении и при первой 
возможности заменить магистральную часть воздухо­
распределителя.

В настоящее время ЦВ МПС дано указание при ре­
монте магистральных частей проверять время зарядки 
золотниковой камеры до 1,2 кг!см2. Оно должно быть не 
менее 25 сек.

В. И. Крылов,
руководитель тормозной лаборатории 

М осковского тормозного завода
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На научмо-техиичесиие темы

УДК 625.282—843.6:621.436—57

ПНЕВМОСТАРТЕРНЫЙ ПУСК 

ТЕПЛОВОЗНЫХ ДИЗЕЛЕЙ

D  настоящее время на отечественных теп- 
ловозах основные способы запуска дизе­

лей: электрический — от аккумуляторных ба­
тарей и воздушный с подачей воздуха в цилин­
дры дизеля. Значительный вес, высокая 
стоимость, необходимость регулярного ухода и 
малый срок службы (2—2,5 года) аккумуля­
торных батарей — вот основные недостатки 
электрических способов запуска дизелей. При­
менение воздушного пуска с давлением 45— 
60 ати несколько снижает вес и стоимость сис­
темы пуска. Однако при этом возникает необ­
ходимость установки на тепловозе дополни­
тельного оборудования: компрессора высокого 
давления с приводом, баллонов и арматуры 
высокого давления.

Серьезного внимания заслуживает пневмо- 
стартерный запуск тепловозных дизелей. 
В настоящее время отечественная и зарубеж­
ная практика тепловозостроения пока этого 
способа запуска дизелей не применяет. Но при 
установке на тепловозах тормозных компрессо­
ров с автономным приводом эта система могла 
бы найти широкое применение.

Исследования Первомайского тормозного 
завода, ЦН ИИ МПС, Л И И Ж Та и др. подтвер­
ждают экономическую целесообразность при­
менения привода тормозного компрессора от 
вспомогательного дизеля. На опытных тепло­
возах ТГП50 такие вспомогательные дизели 
для привода тормозных компрессоров прохо­
дят эксплуатационную проверку.

Использование воздуха главных резерву­
аров давлением 6—9 ати для пневмостартер- 
ного пуска дизеля позволит значительно (в 3— 
3,5 раза) снизить емкость и вес аккумулятор­
ных батарей. По сравнению с существующими 
системами воздушного пуска применение пнев­
мостартеров позволяет исключить компрессор, 
баллон и арматуру высокого давления.

В МИИТе совместно с ВНИИТИ разрабо­
тан и создан опытный пневмостартер и прове­
дены его стендовые испытания на дизеле Д6. 
Этот пневмостартер состоит из одноступенча­

той активной осевой турбины и механизма з а ­
цепления с венцом вала дизеля. Для пониже­
ния чисел оборотов использована четырехско­
ростная коробка передач, позволяющая изме­
нять передаточное отношение между валами 
стартера и дизеля от 10 до 65.

Во время испытаний пневмостартер при 
числе оборотов турбины 6 000—9 000 об/мин и 
давлении воздуха в резервуаре 6—7 ати разви­
вал мощность около 15 л. с. Время разгона ва­
ла дизеля типа Д 6  до пусковых оборотов со­
ставляло 3—5 сек, а расход воздуха 0,3 — 
0,4 кг!сек. При увеличении расхода воздуха до 
0,6—0,9 кг/сек  и повышении числа оборотов 
турбины до 12 000— 15 000 об/мин мощность 
пневмостартера увеличивается в 2—3 раза.

Рис. 1. Изменение чисел оборотов коленчатого ва­
ла дизеля Д 6 при разгоне его пневмостартером

На рис. 1 показано изменение чисел обо­
ротов коленчатого вала дизеля Д6 при разго­
не его пневмостартером.

На рис. 2 приведена одна из схем систе­
мы пневмостартерного пуска дизеля на тепло­
возе, оборудованном тормозным компрессором 
с приводом от вспомогательного дизеля. Воз­

д у ш н а я  система пуска подключается к тормоз­
ной магистрали тепловоза. Перед осуществле­
нием пуска главного дизеля от аккумулятор­
ной батареи (емкостью не более 135 а-ч) 
запускается вспомогательный дизель 9 и тор­
мозной компрессор производит подкачку воз­
духа в главные резервуары до 9 ати.

Для запуска главного дизеля подается ток 
на электропневматический клапан 7, который,
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включаясь, перепускает воздух из главных ре­
зервуаров в пневмоцилиндр механизма зацеп­
ления. Одновременно через вентиль 5 подается 
воздух и на турбину пневмостартера, осущест­
вляющего медленный проворот вала. Этим 
устраняется возможность попадания зуба 
шестерни на зуб венца и производится ввод 
шестерни стартера в зацепление с зубчатым 
венцом вала дизеля 2.

Затем срабатывает главный пусковой кла­
пан 6 и полной подачей воздуха на турбину 
пневмостартера раскручивается вал дизеля. 
После пуска подача воздуха в пневмостартер 
прекращается и механизм зацепления автома­
тически отключается.

Когда давление воздуха по каким-либо 
причинам снижается до 5,5—6 ати, автомати­
чески прекращается подача воздуха в пневмо­
стартер и все звенья системы пуска возвраща­
ются в нерабочее положение. При этом вто­
ричный запуск может производиться лишь 
после пополнения запаса воздуха в главных 
резервуарах.

Главные резервуары заполняются возду­
хом до давления 9 ати в течение 2,5—3 мин. 
Следовательно, первый запуск главного дизеля 
возможен через. 2,5—3 мин после пуска вспо­
могательного дизеля. Подкачка воздуха для 
последующих пусков производится за 1 мин. 
Следовательно, запускать горячий дизель мож­
но через каждые 1 — 1,5 мин. Последующие 
расчеты, проведенные с учетом результатов ис­
пытаний пневмостартера на дизеле Д6, под­
твердили возможность создания системы пнев- 
мостартерного пуска дизелей для мощных 
тепловозов.

При этом параметры этой установки долж ­
ны быть следующего порядка: мощность —

^777777777' 7777777

Рис. 2. Схема пневмостартерной системы пуска 
дизелей на тепловозах:
/ — дизель; 2 — зубчатый венец; 3 — пневматический ци­
линдр; 4 — пневмостартер; 5 — вентиль; 6 — пусковой 
клапан; 7 — электропневматический клапан; 8 — тормоз­
ной компрессор; 9 — вспомогательный дизель; 10 — глав­
ные резервуары; 11 — вентиль

50 ч-бО л. с.; вес — 40-г-60 кг; расход воздуха 
на пуск — 2-^4 и3; общая емкость главных 
резервуаров — 1 -г-1,5 м3; суммарный вес пуско­
вых устройств для двух дизелей — 300-^350 кг\ 
габариты: диаметр 220-ь240 мм, длина 400-н 
-^450 мм.

Для снижения расхода воздуха на запуск 
возможен комбинированный способ: примене­
ние пневмостартерной системы с одновремен­
ной подачей воздуха давлением 6—9 ати в ци­
линдры дизеля. Пуск дизеля смешанным спо­
собом способствует более быстрому разгону 
вала дизеля. При этом .турбина пневмостар­
тера может быть меньшей мощности, что так­
же будет способствовать уменьшению расхода 
воздуха.

На существующих конструкциях дизелей 
пуск только подачей воздуха давлением 6— 
9 ати в цилиндры невозможен. Минимальное 
давление воздуха, обеспечивающее надежный 
запуск, 10—25 ати. Воздух же давлением 6—
9 ати раскручивает вал дизеля Д6 всего лишь 
до 15—30 об/мин; при запуске дизеля Д6 обо­
роты должны быть около 130— 150 об/мин.

Пневмостартерная система пуска дизелей 
тепловозов с автономным тормозным компрес­
сором имеет много преимуществ по сравнению 
с системами электрического и воздушного пу­
ска через цилиндры дизеля: минимально воз­
можные вес и стоимость; неограниченное коли­
чество пусков; отсутствие аккумуляторной ба­
тареи или компрессора, баллонов и арматуры 
высокого давления; возможность использова­
ния только одного давления воздуха — тормоз­
ного.

Технико-экономический анализ, проведен­
ный на основе данных по затратам на ремонт 
и обслуживание систем пуска дизелей тепло­
возов ТЭ2, ТЭЗ, ТГ106, ТГП50 в различных 
депо, показывает, что система пневмостартер- 
ного пуска будет иметь меньшие вес, перво­
начальную стоимость и среднегодовые эксплу­
атационные расходы по сравнению с система­
ми электрического пуска в 2,5-т-3,5 раза; по 
сравнению с системами воздушного пуска — 
в 1,5-т-2 раза. *

Целесообразность проведения работ по 
разработке пневмостартерного пуска очевидна. 
Необходимо в ближайшее время изготовить и 
испытать промышленный образец пневмостар­
тера, приспособленного для работы на транс­
порте, а также развивать конструктивные 
разработки остальных узлов и деталей систе­
мы пневмостартерного пуска.

Проф. А . П. Третьяков, 
инж. В. А . Голубев
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УДК 625.282—843.8(73 +  71)

Газотурбинные 
скоростные 
поезда

А"4 июля этого года в С Ш А  на участке 
Л он г-А й л е н д ско го  направления 

проводится первая серия испытаний 
турбовагона, построенного  ко м п а ­
нией Бадд. Он изготовлен из не р ж а ­
веющ ей стали, вес его  38,6 т при 
длине 25,9 м.

Силовое оборудование вагона, 
располож енное под полом, состоит 
из двух турбин м ощ ностью  542 л. с. 
и механических передач с двум я 
ступенями скорости.

Испытания вагона проводятся на 
авиационном реактивном  топливе, для 
чего под его  полом  установлен топ­
ливный бак ем костью  1 893 л. Д вига ­
тели вагона полностью  закры ты , и 
вы сокоскоростной поток воздуха для 
газотурбинной установки поступает 
через отверстия в кры ш е. Салон 
его обеспечивается конд иц ионирован­
ным воздухом , для чего применена 
специальная установка, подобная 
используемым на пассажирских са­
молетах.

Испытания проводятся со с ко ­
ростью  до 121 км /ч , хотя ко н стр ук­
тивная скорость вагона 161 км /ч . В 
проекте предусм отрена возм ож ность 
работы турбовагона от электросети 
с вклю чением  газотурбинны х уста­
новок по окончании электриф ициро­
ванного участка.

Позднее на участке Бостон-Прови- 
денс будут испытаны два трехвагон­
ных поезда, . строящ ихся ком панией 
Пульман-Стандарт. Крайние вагоны 
этих поездов оборудованы  га зо тур ­
бинными установками СТ6, которы е 
имеют свободны е тяговы е турбины,

позволяю щ ие упростить передачу и 
уменьш ить расход топлива на холо­
стом ходу до  17% от расхода на пол­
ной нагрузке .

Каж дая такая установка длиной 
152 см и диам етром  46 см весит 
113 ,4кг и развивает м ощ ность 558 л. с. 
Д виж ение  поезда обеспечивается 
ш естью таким и двигателями. Кром е 
того, для движ ения поезда через 
тоннели и вокзалы  будут установлены 
еще и два эл ектром отора  м ощ ностью  
254 л. с. При этом токосъ ем  будет 
производиться с третьего  рельса.

М аксимальная скорость  движ ения 
тако го  поезда, вм ещ аю щ его  156 пас­
саж иров, о кол о  257 км /ч , а при в кл ю ­
ченных электродвигателях и останов­
ленных газотурбинны х установках — 
72,4 км /ч .

Благодаря ш и ро ко м у  прим енению  
алю миниевых ко н струкц и й  и л е гко ­
весных деталей по р ож н и й  вес м о то р ­
ного  вагона не будет превышать
69,3 т.

Кузова вагонов поезда им ею т спе­
циальную  систем у верхней подвес­
ки. Главные точки  подвеш ивания 
находятся почти под потолком  вагона 
по б окам  продол ьного  д верного  п р о ­
хода.

М е ж д у  подд ерж и ваю щ им и  ш ату­
нами и системой подвеш ивания ва­
гона установлены пневм атические 
ам ортизаторы . При п р охож д ении  к р и ­
вых шатуны, подд ерж и ваю щ ие  вагон, 
перем ещ аю тся, закручивая пруж и ны  
специальных устройств, опираю щ ихся 
на корпусы  конических роликовы х 
подш ипников.

В системе подвеш ивания прим е­
нены резиновые антивибраторы, пе­
редаю щ ие устройства и т. п. П риня­
тая подвеска позволит повысить с ко ­
рость прохож дения  кривы х почти на 
30% по сравнению  со скоростью  
обы кновенны х поездов. Тормоза ва­
гонов колодочны е с верхним одно­
сторонним  нажатием.

П оезда с газотурбинны м и двигате­
лями предполагается использовать 
либо м е ж д у  сф ерами действия м е ­
трополитена таких городов , как Бо­
стон, Н ью -Й орк, Вашингтон, либо для 
сезонны х пассажирских перевозок на 
неэлектриф ицированны х участках и 
частично электриф ицированны х ли­
ниях.

По расчетам компании, затраты 
на каж ды й поезд  составят прим ерно  
половину обы чной стоимости поезда 
с л оком отивом .

Газотурбинные поезда компании 
Пульман-Стандарт предполагается ис­
пользовать такж е  в Канаде для пере­
во зо к пассажиров по главной линии 
М он реал ь-Торонто.

Благодаря газотурбинны м  двигате­
лям достаточной мощ ности эти тур ­
б опоезда по своим тяговы м  характе­
ристикам  будут эквивалентны элек­
тропоездам .

По произведенны м  предваритель­
ным расчетам строительство и экс­
плуатация их будут выгодней электри­
ф икации участков с последую щ ей 
эксплуатацией эл ектроподвиж ного  со­
става.

Инж. А. А. Бордюговский
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НОВЫЕ КНИГИ

Тепловоз ТЭП60. Руко­
водство по эксплуатации 
и обслуживанию. И зд-во 
«Транспорт», 1966, 163
стр. (Коломенский тепло­
возостроительный завод 
им. В. В. Куйбышева. 
Главное управление ло­
ком отивного  хозяйства 
МПС). Ц. 59 коп.

В книге изложены  ос­
новные правила по экс­
плуатации и обслужива­
нию пассаж ирского  теп­
ловоза ТЭП60, его агре ­
гатов и узлов, сообщ аю т­
ся основные технические 
характеристики дизеля и 
электрической аппарату­
ры. Имеются указания о 
подготовке  тепловоза к 
работе, описаны п оряд ок 
его экипировки  и особен­
ности работы в зимний 
период. На вкладке дана 
электрическая схема теп­

ловоза и описана ее ра­
бота. Приведены  основ­
ные неисправности, при ­
чины их возникновения и 
даны реком ендации  по 
устранению .

Тепловоз ТЭЗ. И зд-во 
«Транспорт», 1966, 140
стр. Ц. 5 р. 50 к.

В красочно  иллю стри­
рованном  альбоме пред ­
ставлены ко н струкц и и  ос­
новных узлов тепловоза 
ТЭЗ: экипаж ной части,
дизеля 2Д100 и электри­
ческо го  оборудования. 

Цветное изображ ение  с о ­
провождается описанием 
устройства и работы 
ка ж д о го  узла, кратким и 
указаниям и по его  экс ­
плуатации. В конц е  аль­
бома показан р е ко м е н ­
дуемый п о р яд о к осмотра 
и прием ки  тепловоза, 
приведены  важные для

локом отивной  бригады  
сведения по устранению  
возм ож ны х неисправно­
стей в пути следования.

Ф и л и п п о в  Л. К. Но­
вые схемы защиты от 
боксования для теплово­
зов. И зд-во  «Транспорт», 
1966, 22 стр. (ЦНИИ МПС. 
Д остиж ения  науки и тех­
ники —  в производство). 
Ц. 6 коп.

В б р о ш ю р е  рассказы ­
вается о новых устрой ­
ствах для обнаруж ения  
и прекращ ения  б оксова ­
ния колесны х пар тепло­
возов ТЭЗ и ТЭМ1, раз­
работанных отделением 
тепловозов и л о ко м о ти в ­
н о го  хозяйства института. 
К ром е  того , рассм отре­
ны недостатки сущ еству­
ющ их схем  обнаруж ения  
и прекращ ения  боксова ­
ния для новых теплово-
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зов ТЭ10, ТЭП60 и др. с 
параллельным соедине­
нием тяговы х электро­
двигателей и даны р е ко ­
мендации по улучш ению  
этих схем.

Указания по монтажу, 
наладке и эксплуатации 
системы телеуправления 
ЭСТ-62. И зд-во «Тран­
спорт», 1966, 91 стр.
(Главное управление 
электриф икации и энер­
гетического  хозяйства 
М ПС). Ц. 33 коп .

В б р о ш ю р е  описаны 
устройства и аппаратура 
системы телеуправления 
ЭСТ-62. Даны  р е ко м е н ­
дации по проверке , р е гу ­
л ировке  и наладке аппа­
ратуры  перед  вклю че ­
нием  в эксплуатацию , а 
такж е  указания по м он ­
таж у и эксплуатацион­
н ом у сод ерж анию .
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ДРУЗЬЯ — ЧИТАТЕЛИ И АВТОРЫ!

Вместе со всем советским  народом  мы с Вами радостно 
отметили наш традиционный праздн ик —  Д ень ж е л е зн о ­
дорожника. Позади остались семь месяцев пятилетки — 
время напряженного  созидательного труда, а впереди нас 
ждут уже новые дела, новые сверш ения.

В каж дом  транспортном  коллективе подведены  итоги 
пройденного пути, намечены очередны е рубеж и  в борьбе  
за осуществление реш ений XXIII съезда КПСС, за вы полне­
ние заданий пятилетнего плана.

Этим, естественно, озабочена и редколлегия. С Вами 
вместе, друзья, мы стремились к том у, чтобы ж урнал  ус­
пешно справлялся с возлож енны м и на- него  обязанностям и, 
лучше, полнее удовлетворял запросы  читателей. И вот, о гля­
дываясь сегодня назад, мы ясно видим: сделано ещ е не 
все, что хотели, к чем у стремились. Но вместе с тем, су­
дя по Вашим откликам , опубликованны е корреспонденции  
были в своем больш инстве встречены читателями с инте­
ресом.

С удовлетворением хочется сообщ ить Вам, что в вы­
шедших в текущ ем  году восьми ном ерах ж урнала напеча­
тано более 220 различных материалов, что своим опытом , 
мыслями поделились свыше 300 маш инистов локом отивов, 
мастеров, слесарей, электром онтеров , инж енеров, научных 
работников, руководителей предприятий, д о ро г, служб 
и энергоучастков.

Редколлегия и редакция горячо  благодарят всех вы­
ступивших в ж урнале товарищ ей, а такж е  тех, кто помогал  
нам своими д руж е ски м и  советами, пожеланиям и, р е ко м е н ­
дациями. Мы и впредь ж дем  от Вас пом ощ и, друзья, не­
поколебимо верим в Вашу активность.

Не скроем , у нас есть искреннее желание, чтобы у 
журнала «Электрическая и тепловозная тяга» было еще 
больше читателей и подписчиков, чтобы рос его  тираж , 
ширился авторский актив. Как было бы полезно для дела, 
если бы читал и выписывал свой ж урнал  каждый маш инист 
и его пом ощ ник, мастер и бригадир, инж енер  и р у ко в о ­
дитель депо, энергоучастка и завода! Д ум ается нам, что 
тогда бы несравненно быстрее осваивалась новая техника 
на транспорте, полнее и ш ире распространялся передовой 
опыт ремонта и эксплуатации подвиж ного  состава и уст­
ройств энергоснабжения, приемы  и методы  новаторов, 
повсеместно внедрялись бы лучш ие образцы  научной о р ­
ганизации труда и наиболее эф ф ективные, рациональные 
приемы управления производством . Конечно, и ж урнал  
должен быть на высоте предъявляем ых ем у тр е б о ­
ваний.

На достижение этих целей и необходим о направить 
наши с Вами, друзья, усилия.

Время приближ ает нас уж е  к новом у 1967 году. У ж у р ­
нала, несомненно, появятся и новые подписчики. Что ж е 
увидят читатели на страницах своего журнала? Каковы  у 
редакции перспективны е планы?

В 1967 году

ф  узнаете Вы о м ногих новинках, соврем енны х достиж е­
ниях науки и техники в области электрической  и тепловоз­
ной тяги, а такж е  электриф икации ;
Ф  ознаком итесь с впервые публикуем ы м и электрическим и 
схемами восьм иосного  электровоза  ВЛ80К , электропоезда 
ЭР22, м агистральны х дизельных локом отивов (последних 
вы пусков) ТЭП60, 2ТЭ10Л и м аневровых тепловозов серий 
ТЭМ2, ТГМЗБ;
ф  получите из известной серии «Наша библиотечка» не­
с ко л ько  малоф орм атны х карм анны х кн и ж е че к подобно  
публ икуем ой  в ном ере  по тепловозу ТЭЗ. Намечено 
опубликовать вы пуски с описанием назначений контактов 
электрических аппаратов тепловозов ТЭП60 и ТЭП10, элек­
тровоза  В Л 80К, эл ектропоездов ЭР1, ЭР2; 
ф  гл убж е  см ож ете  понять ф изические процессы, проте ­
каю щ ие в полупроводниках и в основанных на них силовых 
установках, аппаратах и приборах, прим еняем ы х на л о ко ­
мотивах и устройствах энергоснабжения. В этом пом ож ет 
серия популярны х статей под редакцией д октора  ф изико - 
м атематических наук, лауреата Ленинской премии В. М . Туч- 
кевича;
ф  ознаком итесь подроб н о  с опытом работы транспортны х 
предприятий, переш едш их на новую  систему планирования 
и эко н о м и ч е ско го  стим улирования;
ф  прочитаете полезные для практической работы систе­
м атизированны е учебны е материалы по конкретной  эко ­
ном и ке  и производственно-ф инансовой деятельности пред ­
приятий;
#  лучш е изучить торм оза , грам отнее научиться управлять 
ими при ведении поезда, а такж е  успеш но готовиться к 
экзам енам  на повы ш ение классности позволят маш ини­
стам технические консультации по автоторм озам .

И нф орм ируя Вас, друзья, о наших перспективны х пла­
нах на 1967 год, мы одноврем енн о  просим  подсказать до ­
полнительно интересую щ ие Вас темы.

Есть к Вам ещ е одна большая и очень важная просьба. 
Как известно, в 1967 году наша страна будет торжественно 
отмечать 50-летие Советской власти —  событие огромного  
исторического значения. Шлите нам, друзья, Ваши воспо­
минания о знаменательных событиях из истории Октябрь­
ской революции, Гражданской и Отечественной войн, участ­
никами которых Вы были; рассказывайте о трудовых подви­
гах, о происшедших за годы Советской власти великих 
переменах. Присылайте нам сохранившиеся у Вас интерес­
ные фотографии памятных дней из истории Родины, пред­
приятия, а также снимки передовиков социалистического 
соревнования.

ЧИТАЙТЕ И ВЫПИСЫВАЙТЕ Ж У Р Н А Л  „ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ И ТЕПЛОВОЗНАЯ ТЯГА",  
БУДЬТЕ ЕГО АКТИВНЫМИ АВТОРАМИ! <

Подписка на ж ур н а л  на 1967 г. продлится до 25 ноября.
Оформить подписку можно в любом агентстве „С ою зпечати11, почтовом отделении, а т а к ж е  по месту 
работы или учебы у общественного распространителя печати.
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