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•  НДШИ МАЯКИ

ЗНАТНЫЕ 
МАШИНИСТЫ 

НАШЕЙ СТРАНЫ

Их трое —  на фотографиях этой журнальной стра­
ницы. Разные люди, из различных уголков нашей 
необъятной страны. Один из них — Головань Алек­
сей Петрович из Полог (верхний снимок), Ива­
нов Анатолий Васильевич из Минеральных Вод 
(средний), а Борис Федорович Громов из Вологды 

(нижний снимок).
Да, разные это люди. Но, всматриваясь в их 

лица, невольно видишь что-то общее, характерное, 
оно делает их схожими друг с другом. Это спо­
койный, сосредоточенный, устремленный вперед 

взгляд.
Не случайно такое сходство. Оно свойственно 

всем, у кого профессия машиниста локомотива 
железнодорожного транспорта.

Машинисты —  какое это емкое слово! Оно 
вбирает в себя все лучшие качества человека: 
честность, мужество, отвагу, благородство, чув­
ство величайшего долга, ответственности за пору­
ченный трудовой пост, за оказанное доверие. 
И не потому ли столь почтенна эта профессия, и 
поистине всеобще уважение народа к маши­

нисту!
Этих троих объединяет и другое. Все они 

удостоены звания лучших машинистов железно­
дорожного транспорта. Их имена как победителей 
социалистического соревнования по профессии по 
итогам второго полугодия завершающего года 
истекшей семилетки занесены в Книгу Почета 
Министерства путей сообщения и Центрального 
Комитета профсоюза железнодорожников.

В трудовой деятельности каждого из них мно­
го замечательных дел. Алексей Петрович Голо­
вань слывет в депо как непревзойденный мастер 
вождения тяжеловесных маршрутов и рачитель­
ный машинист: на его счету за истекший год 
20 тонн сэкономленного дизельного топлива. Да 
и в этом году сбережено уже более шести тонн. 
Он — руководитель школы передового опыта, об­
щественный инспектор по безопасности движения. 
Ярким свидетельством его авторитета является 
избрание депутатом Запорожского областного 
Совета депутатов трудящихся.

Борис Федорович Громов, так же как Алек­
сей Петрович Головань, славится большим масте­
ром экономичных режимов вождения поездов на 
тепловозной тяге. И не только в депо Вологда, 
а по всей Северной магистрали. Уж е в текущем 
году он сберег государству более 8 тонн горю­
чего. Его приемы и методы управления поездами 
широко изучаются на дороге.

Но, пожалуй, самым опытным машинистом яв­
ляется Минералводческий механик первого клас­
са Иванов Николай Васильевич. Он обладатель 
четырех прав управления локомотивами: парово­
зом, тепловозом, электровозом и электропоез­
дом.

Анатолий Васильевич — депутат Верховного 
Совета РСФСР.

Недавно страна торжественно отметила Все­
союзный День железнодорожника. По установив­
шейся традиции достойно и радостно встретили 
свой праздник и знакомые теперь уже нам три 
знатных машиниста страны А. П. Головань, 
А. В. Иванов и Б. Ф. Громов.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru
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С 1 июля текущего года на новую систему 
хозяйственного планирования и экономического 
стимулирования переводится еще 400 предприя­
тий страны, а также в виде опыта две железные 
дороги — Свердловская и Горьковская.

Публикуемая ниже статья начальника службы 
локомотивного хозяйства Свердловской магистра­
ли В. В. Лебедева и старшего инженера-экономи- 
ста службы Н. А. Заморина рассказывает о про* 
веденной на дороге подготовке к хозяйственной 
реформе, о встретившихся при этом трудностях 
и мерах, предпринятых коллективом для совер­
шенствования работы, повышения производитель­
ности труда и рентабельности производства.

Переход на новую систему планирования и экономи- 
' * ческого стимулирования потребовал от работников 
локомотивного хозяйства, как и всей дороги в целом, 
большой подготовки, пересмотра многих сложившихся 
в прошлом понятий.

Как прежде, так и теперь основным критерием 
эффективности работы предприятия является стоимость 
производимой им продукции, а в нашем железнодо­
рожном деле —  стоимость перевозок. Однако раньше 
при оценке этой стоимости совершенно не учитывались 
используемые в данном случае основные фонды и обо­
ротные средства, т. е. вложенный в эти фонды и сред­
ства овеществленный труд.

Иное дело при внедряемой ныне экономической 
реформе, когда речь идет о хозяйственном расчете в 
самом глубоком смысле. Здесь, конечно, все производ­
ственные фонды, стоимость и эффективность их приме­
нения должны найти свое полное отражение при оценке 
рентабельности предприятия.

Исходя из этих условий, при подготовке к введению 
новой экономической системы у нас в локомотивном 
хозяйстве прежде всего было тщательно проверено на­
личие основных и оборотных средств, а также рацио­
нальность их использования. Это тем более нужно было 
сделать, потому что последняя инвентаризация основ­
ных фондов на дороге была проведена пять лет назад.

1 Зак. 8-16

7(115)

С В Е Р Д Л О В Ч А Н Е  

НАЧИНАЮТ РАБОТАТЬ 

ПО НОВОЙ СИСТЕМЕ

В ряде депо, как оказалось, было немало излишне­
го, бездействующего и устаревшего оборудования, ко­
торое давно следовало бы или передать нуждающимся 
в нем другим хозяйствам, или просто списать. В резуль­
тате произведенной проверки оборудование на общую 
сумму 1 885 тыс. руб., в том числе различные металло­

обрабатывающие станки, подъемно-транспортное обо­
рудование, инструмент и др. передается в настоящее 
время ряду организаций, либо изымаются с баланса. 
Так же примерно решается вопрос и с высвободивши­
мися тяговыми средствами.

Таким образом, локомотивные депо будут иметь 
теперь на своем балансе лишь те основные фонды, ко­
торые непосредственно участвуют в процессе произ­
водства.

Как известно, важнейшими условиями успешного 
претворения в жизнь хозяйственной реформы являются 
научная организация производства и труда, внедрение 
новейших достижений науки и техники, передовой тех­
нологии, совершенствование управления производством, 
материальная заинтересованность каждого работника в 
результатах коллективного труда, роста производитель­
ности, в выполнении хозяйственных планов предприя­
тием. Только при неуклонном росте эффективности про­
изводства возможен дальнейший подъем благосостоя­
ния трудящихся.

Руководствуясь стремлением перевода ремонтного 
производства на индустриальную основу и видя в этом 
решающее средство повышения эффективности произ­
водства, улучшения качества продукции и ее удешевле­
ние, мы на дороге пошли на широкую специализацию 
локомотивных депо. Так, депо Пермь производит 
подъемку электровозов своего депо и депо Сверд- 
лозск-Сортировочный. Благодаря этому простой в ре­
монте уже удалось снизить до 2,3— 3 суток против 4,5 
в 1965 г. При этом электровозы, идущие в ремонт и 
возвращающиеся из ремонта, следуют с поездами. 
Этим исключаются потери рабочего времени, т. е. до­
стигается повышение производительности локомотива.

Следует заметить, что у нас на дороге пробег элек­
тровозов между подъемочными ремонтами за послед­
ние годы значительно возрос против установленной 
нормы и составляет 300 тыс. км и более. Тем не менее 
трудоемкость самого ремонта не только не увеличи­
лась, но даже снизилась с 2 000 чел-ч в 1965 г. до
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1 700 чел-ч в I квартале текущего года. Предполагается, 
что в результате ряда других предпринимаемых у нас 
организационно-технических мер трудоемкость работ 
на подъемке будет и в дальнейшем сокращаться, хотя 
она уже и сейчас значительно ниже среднесетевой.

Депо Свердловск-Сортировочный, имеющее, поми­
мо электровозов, еще и тепловозы, специализируется 

ныне для подъемочного ремонта дизельных локомоти­
вов ТЭЗ и ТЭМ1 всей дороги. В соответствии с этим 
здесь создается необходимая ремонтная база. Предстоит 
осуществить нам большую работу тем более, что мы 
намечаем сделать так, как в передовом депо Гребенка. 

Сейчас уже ведутся монтажные работы по введению 
поточной линии на ремонте тяговых двигателей, а так­

же тележек. Надо сказать, что до настоящего времени 
именно ремонт этих узлов является самым узким мес­
том, во многом лимитирующим простой тепловозов. 
С введением потока количество ремонтируемых узлов 
возрастет более чем вдвое, трудоемкость же работ 
благодаря широкой механизации в значительной мере 
снизится. Подсчеты показывают, что затраты на соору­
жение поточных линий окупятся в течение 1— 1,5 лет.

Как известно, депо Чусовская славится высоким ка­
чеством и передовой технологией ремонта тяговых дви­
гателей. Готовясь к переходу на новую систему хо­
зяйствования, мы решили расширить специализацию 
этого депо, сделать здесь как бы дорожный цех по ре­
монту электровозных двигателей.

Оказалось также целесообразным большой перио­
дический ремонт тепловозов ТЭЗ сосредоточить в де­
по Ишим, а все виды ремонта тепловозов ТЭП60 — в 

депо Тюмень.
Практика показывает, что специализация ремонта в 

сочетании с кооперацией —  дело безусловно прогрес­
сивное. С одной стороны, обеспечивается высокое ка­
чество работ, что имеет немаловажное значение для 
более эффективной эксплуатации локомотивов, а с 
другой, создаются условия для снижения простоя в ре­
монте, экономии материалов и трудовых затрат.

Существенную роль играет также введенная у нас 
в депо Свердловск и Пермь по примеру других дорог 
диспетчерская система планирования и контроля про­
цесса ремонта локомотивов, его оборудования. Ра­
циональная организация взаимосвязи вспомогательных 
цехов с основным позволила ускорить ремонтный цикл 
деталей и узлов, снизить затраты рабочего времени. 
В депо Свердловск-Сортировочный, например, при ре­
монте аппаратуры они сокращены на 9%, а тележек —  

на 11,7%.
Существенное снижение затрат труда дает механи­

зация. И здесь нам особенно хочется отметить депо 
Пермь. Хорошо известно, сколь трудоемка работа, 
связанная с ремонтом буксового узла. Это в равной 
степени относится и к подъемке и особенно к периоди­
ческому ремонту при практикуемом ныне увеличенном 
пробеге локомотивов. В грузовом парке у нас эксплу­

атируются электровозы серии ВЛ22М.

Творческая мысль рационализаторов многих депо 
работает над облегчением этого процесса, его механиза­
цией. С особым удовлетворением отмечаем, что кол­
лектив Перми нашел наиболее рациональное решение. 
Здесь создан комплекс приспособлений, с помощью 
которых производится полный демонтаж и сборка 
буксового узла. Участие человека сводится лишь к 
управлению приспособлениями и наблюдению за их 
работой.

Так, за первым звеном последовала механизация 
ряда других процессов периодического ремонта ло­
комотивов и создание полностью механизированных 
стойл. Их сейчас здесь четыре. В результате трудоем­
кость одного малого периодического ремонта снизи­
лась на 20 чел-ч.

В прошлые годы депо нашей дороги да и других 
магистралей имели немало неприятностей из-за круго­
вого огня по коллектору тяговых двигателей. В со­
дружестве с Уральским отделением ЦНИИ МПС нам в 
известной мере удалось решить проблему и надо ска­
зать довольно простыми средствами. По периметру 
щеток в месте прилегания их к коллектору надевается 
специальная рамка из фторопласта высотой 3 мм. 
Кроме того, межламельные канавки заполняются по­
лимерным материалом. В результате рамка, служащая 
экраном, предохраняет от распространения дуги, а за­
полнитель межламельных канавок исключает скопле­
ние в них угольной пыли. Благодаря этой мере число 
отключений защиты из-за круговых огней в среднем 
на 10 тыс. км пробега у нас теперь снизилось с 0,82 
случая до 0,26. Как нам известно, этот же метод защи­
ты в порядке опыта применяется и на Горьковской и 
Восточно-Сибирской дорогах.

Мы намеренно остановились несколько подроб­
нее на вопросах, связанных с совершенствованием ре­
монтного производства, так как от этого зависит тех­
ническое состояние локомотивного парка, эффектив­
ность его использования.

Локомотивный парк — главный и основной наш 
производственный фонд. Хорошо известно, что в по­
следние годы многое сделано для того, чтобы тяговые 
средства давали возможно большую отдачу. Тем не 
менее есть еще немало резервов, которые можно и 
нужно привести в действие. Это увеличение плеч об­
ращения локомотивов, увеличение среднего веса гру­
зовых поездов и т. д. У  нас электровозы от Сверд­
ловска нынче следуют до Перми. Предполагаем же 
удлинить плечо до Балезино. На этом участке вес по­
езда повысим примерно на 500 т. Кроме того, на до­
роге с целью увеличения полезной работы электрово­
зов нормы их пробегов между подъемками увеличены 
с 275 до 300 тыс. км и между большими периодичес­
кими ремонтами с 70 до 100 тыс. км.

С целью более рационального использования ра­
бочего времени локомотивных бригад обслуживание 
части поездов на участке Пермь —  Балезино органи­
зуется без смены бригад по ст. Верещагино. Здесь в 
перспективе предусматривается закрыть подменный s 
пункт. Полное обслуживание поездов будет произ­
водиться пермскими бригадами на всем удлиненном 
плече. Предусматривается также удлинение плеч об­
служивания локомотивов бригадами и на других участ­
ках как своей дороги, так и с выходом на Южно- 
Уральскую.

Очень много предстоит сделать нам совместно с 
работниками службы движения. Видимо, во взаимо­
отношениях депо и отделов движения отделений 
большую , чем прежде, роль должен играть контроль 
рублем.

Ценный опыт снижения потерь, которые еще име­
ют электровозы на станциях основного депо, провел у 
себя коллектив Приднепровской дороги в содружестве 
с работниками ДИИТа. Опыт этот подробно описан в 
журнале «Электрическая и тепловозная тяга» N2 5 
за 1966 г. Нам также надо будет заняться этим вопро­
сом, ведь и у нас на станциях основных депо локомо­
тивы на технических операциях тратят времени гораз­
до больше положенного.

Ряд работ, имеющих своей целью более рацио­
нальное использование тяговых средств, уже проведен 
и предполагается осуществить на дороге совместно с 
научными сотрудниками Уральского отделения ЦНИИ 
МПС. Вообще говоря, в новых условиях работы и в 
период подготовки к ней, как никогда прежде, важны 
связь, содружество науки и практики. И связь нужна 
не только с техническими специалистами, но и с эко­
номистами особенно. Такие связи у нас укрепляются.
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В частности, вместе с научными сотрудниками прове­
дена большая работа по эффективному размещению 
локомотивного парка, произведено его перераспреде­
ление по депо. В дальнейшем имеется в виду также 
детально проанализировать нормы пробега между 
всеми видами ремонта и осмотра с тем, чтобы осу­
ществлением практических технических и организаци­
онных мер достичь лучших результатов.

В процессе подготовки к хозяйственной реформе 
во всех локомотивных депо дороги, в том числе и в 
службе, была организована экономическая учеба кад­
ров. Изучались документы сентябрьского (1965 г.) Пле­
нума ЦК КПСС и XX III съезда партии, опыт первых 
предприятий, переведенных на новую систему работы. 
Учились все с огромным интересом. И теперь работ­
ники локомотивного хозяйства от руководителя до ря­
дового рабочего лучше, отчетливее понимают поисти- 
не революционную глубину замысла нашей партии, 
замечательные перспективы, которые открывает но­
вая система для совершенствования производства в це­
лом, материального благосостояния советских людей 
и каждого труженика в отдельности.

Переход наш на новые условия работы неожидан­
но натолкнулся на отдельные трудности. В отличие от 
многих лет, когда производственные показатели всех 
подразделений дороги успешно выполнялись, нынче 
из-за тяжелых метеорологических условий зимой в ря­
де депо сложилось неблагополучное финансовое по­
ложение. Создалась некоторая задолженность, кото­
рую работники депо полны решимости в значительной 
мере перекрыть за счет ближайших месяцев.

Примечательная особенность новой системы, как 
известно, состоит в том, что хозрасчетным единицам в 
отличие от прежней практики утверждается крайне 
ограниченное количество обязательных показателей 
работы. Общими для дорог, отделений и депо являют­
ся фонд зарплаты, прибыль и рентабельность. Кроме 
того, обязательными для дорог и отделений служат 
еще показатели грузо- и пассажирооборота, произво­
дительность локомотива и вагона.

Таким образом, для локомотивных депо в выборе 
хозрасчетных показателей предоставляется широкая 
инициатива. Как показывает обсуждение, развернувше­
еся во время консультаций работников линии, руково­
дители депо, сообразуясь с особенностями их пред­
приятий и условий эксплуатационной работы, избирают 
для себя различные измерители. Из пятнадцати депо 
двенадцать с наибольшим удельным весом грузовой 
работы приняли за хозрасчетный измеритель тонно- 
километр брутто и лишь два депо взяли своим показа­
телем по оплате поездной работы локомотиво-час. 
Предусматривается, что все виды вспомогательной ра­
боты локомотивов и кранов будут оплачиваться за 
каждый час эксплуатации.

Плата за локомотивы и восстановительные средст­
ва как за основной фонд приняли дорога и от­
деления. За депо же остаются все остальные основные 
фонды, т. е. станочное оборудование, здания и соору­
жения, инструмент и инвентарь. Что касается оборотных 
средств, т. е. материалы, запасные части и т. д., то они 
остаются по оплате также за депо.

Следовательно, с распределением основных про­
изводственных фондов планируется и платность за них, 
которая наряду с другими установленными отчисле­
ниями вычитываются из прибыли. Остающаяся же часть 
прибыли идет на образование поощрительных фон­
дов — материального поощрения, социально-культур­
ных мероприятий и жилищного строительства.

Сложным оказался вопрос об определении усло­
вий и размера премии работникам депо. Основным 
показателем премирования для всех профессий ра­
ботников является получение прибыли.

При определении размера премии для руководя­
щих и инженерно-технических работников и служащих 
депо рассматривалось три варианта. В первом —  за 
обязательный показатель предлагалось выполнение 
объема перевозок в тонно-километрах брутто, во вто­
ром —  выполнение плана в тонно-километрах брутто 
на 1 руб. производственных фондов; в третьем —  вы­
полнение плана ремонта локомотивов. Ко всем трем 
вариантам предлагались дополнительные учитываемые 
условия, которые могут влиять на увеличение или 
уменьшение размера премии. Сама премия будет вы­
плачиваться за счет фонда материального поощрения.

Новая система предусматривает широкое внедре­
ние хозрасчета в цехах и премирование их инженерно- 
технических работников за выполнение и перевыполне­
ние плана. Цех, занимающийся ремонтом локомоти­
вов, считается основным хозрасчетным, а все осталь­
ные —  вспомогательными. Намечается, что премия бу­
дет выплачиваться ИТР хозрасчетных цехов за выполне­
ние себестоимости ремонта локомотивов или за пе­
ревыполнение плана прибыли по цеху; нехозрасчетных 
цехов —  за выполнение и перевыполнение плана при­
были в целом по депо или за выполнение и перевы­
полнение показателей, установленных отдельно для 
данного цеха.

Рабочим всех профессий независимо от места их 
работы планируется премия за счет фонда зарплаты 
и фонда материального поощрения.

С введением новой системы значительно расши­
ряется круг премируемых работников, причем отдель­
ным профессиям размер премии повышается. В этой 
связи в локомотивных депо за счет лучшего использо­
вания внутренних резервов изыскиваются дополни­
тельные средства.

Следует отметить, что, кроме ежемесячных премий, 
предусматривается выдача и единовременных поощре­
ний за выполнение особо важных производственных 
заданий. Устанавливается также выплата вознагражде­
ний за общие годовые итоги работы депо. Вознаграж­
дения эти будут начисляться пропорционально заработ­
ной плате работников, причем с учетом продолжитель­
ности непрерывного стажа работы на железнодорож­
ном транспорте и т. д.

В обсуждении различных вариантов хозрасчетных 
показателей, а также условий премирования принял 
участие широкий круг работников дороги. Сейчас, 
когда пишется эта статья, идет еще окончательный 
подсчет и согласование показателей и тем не менее 
мы сочли все же полезным поделиться сделанным и 
нашими трудностями. Опыт покажет, в чем мы были 
правы или ошибались. В процессе работы безусловно 
придется вносить те или иные коррективы и уже поз­
же, накопив опыт, мы сможем окончательно отрабо­
тать новую систему применительно к нашим специфи­
ческим условиям работы железнодорожного тран­
спорта.

В заключение нам хотелось бы подчеркнуть, что 
подготовка к работе по-новому —  это большой и на­
пряженный творческий процесс. Он требует глубокого 
и всестороннего учета всех специфических особеннос­
тей каждого производства в отдельности и дороги в 
целом. В этом творчестве должны активно участвовать 
широкие массы —  рабочие, инженеры, техники, эконо­
мисты, финансисты, плановики, буквально все работни­
ки, весь коллектив и каждый должен глубоко осознать, 
что настоящий и будущий успех дела находится в его 
руках, зависит от его активности, от результатов его 
труда.

Нельзя терять время в подготовке. Давайте через 
печать широко обмениваться накапливаемым опытом, 
дабы находить лучшие, наиболее рациональные реше­
ния возникающих перед нами задач.
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ИСПРАВНОСТЬ ИНДУКТИВНЫХ ШУНТОВ —  
УСЛОВИЕ НАДЕЖНОЙ РАБОТЫ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

П ри эксплуатации электровозов в его сило­
вых цепях часто имеют место переходные 

процессы, вызванные резкими колебаниями 
напряжения в контактной сети, нарушением 
и восстановлением контакта между токопри­
емником и контактным проводом, переключе­
ниями в системе управления локомотивом и 
т. д. Но при этих процессах весь электровоз и, 
в частности, его тяговые двигатели должны 
работать устойчиво.

Однако практика показывает, что при воз­
никновении переходных режимов нередки слу­
чаи образования дуги на коллекторах тяговых 
двигателей с тяжелыми последствиями. 
Особенно неблагоприятны эти режимы при 
неисправности индуктивного шунта или его 
отсутствии и работе на ослабленном поле. 
В момент скачка напряжения магнитный по­
ток главных полюсов, а следовательно, и про- 
тиво-э.д.с. не сразу достигают нового устано­
вившегося значения из-за размагничивающего 
действия вихревых токов, возникающих в этот 
период в магнитопроводе.

Замедление нарастания магнитного потока 
вызывается еще и. тем, что основная часть 
тока якоря проходит не через обмотки возбуж ­
дения, а через шунтирующую цепь. В резуль­
тате создается значительная разность между 
напряжением сети и противо-э.д.с. двигателей, 
что вызывает бросок тока якоря и, как  след­
ствие, нарушение коммутации и резкое иска­
жение магнитного поля машины. Последние 
явления, как правило, вызывают круговой 
огонь на коллекторе.

При исправном индуктивном шунте через 
обмотку возбуждения пройдет значительно 
большая часть тока, что приведет к более 
быстрому нарастанию магнитного потока

главных полюсов. Таким образом, исправность 
индуктивного шунта во многом определяет 
надежность работы тяговых двигателей при 
переходных процессах.

Опытные поездки с электровозами ВЛ22М, 
во время которых имитировались переходные 
процессы при различных индуктивностях цепи 
ослабления поля, и теоретические исследова­
ния позволяют заявить, что при уменьшении 
индуктивности шунтов на 40% . и более интен­
сивность переходных процессов быстро возра­
стает и н адеж н ая  работа тяговых двигателей 
при ослабленном поле не будет гарантирована.

М ассовые замеры  индуктивности шунтов 
показывают, что из 508 обследованных шунтов 
у 32 индуктивность оказалась  меньше средней 
на 40% и более, 4 шунта практически не име­
ли индуктивности.

В бортовых ж у р н ал ах  электровозов, на 
которых были обнаружены подобные шунты, 
имеются записи, свидетельствующие о частых 
срабатываниях защ иты в режиме ослабленно­
го поля.

Согласно выполненным измерениям мак­
симальное отклонение величины индуктивности 
исправных шунтов от номинала составляет 
± 1 7 % .  Резкое снижение ее возможно только 
при межвитковом замыкании в катушках. 
Известны рекомендации, в которых для опре­
деления межвитковых замыканий в катушках 
шунта предлагается измерять омическое со­
противление.

Поскольку это сопротивление мало, то 
необходимо менять либо двойной мост, либо 
пользоваться потенциометром. Измерение ма­
лых сопротивлений требует большой точности 
и квалификации. Очень трудно правильно 
определить температуру обмотки шунта при
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приведении замеренной величины сопротивле­
ния к определенной температуре.

Но даж е  если эти затруднения преодолены 
и измеренное омическое сопротивление не 
отклоняется от нормы ± 6 % ,  данной в прави­
лах ремонта, то это не может являться гар а н ­
тией отсутствия межвиткового зам ыкания в 
катушке. Кстати, практически у всех 32 шунтов 
с резко пониженной индуктивностью омическое 
сопротивление было в пределах нормы.

Представим себе, что омическое сопротив­
ление катушки шунта ниже номинала на 5— 6% • 
Можно предположить, что у данной катушки 
замкнуто накоротко примерно такое же коли­
чество витков. Омическое сопротивление будет 
в пределах нормы, а индуктивное резко умень­
шится. Короткозамкнутые витки создают 
магнитное поле, направленное встречно полю 
основной катушки, что и приводит к значи­
тельному снижению ее индуктивности. Р асч е ­
ты показали, что полное замыкание только 
одного витка в катушке шунта ИШ 6 снижает 
его индуктивность примерно наполовину. 
Замыкание десяти витков (что составляет 
примерно 5% омического сопротивления) сни­
жает индуктивность до 20% от номинала. 
Поэтому основным критерием исправности 
шунта является замер его индуктивности или 
индуктивного сопротивления.

Наиболее простым и надежным способом 
измерения индуктивности, пригодным для з а ­
меров при плановых ремонтах электровозов в 
депо, является метод измерения индуктивного 
сопротивления переменному току промышлен­
ной частоты с помощью амперметра и вольт­
метра. Д л я  этого компануется измерительный 
прибор, состоящий из вольтметра типа Э59 
класса точности 0,5 на 4 предела измерения — 
75, 150, 300, 600 в, амперметра того ж е типа 
и класса точности на два предела измерения— 
2,5; Б а и  автотрансф орматора типа JIATP-2M. 
Подобный автотрансформатор выбран исходя 
из минимального веса прибора. Расположение 
приборов показано на рис. 1.

Н аруж у выводятся выводы для подсоеди­
нения к сети переменного тока и два вывода 
к цепи измеряемого шунта.

Рис. 1. Общий вид прибора
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Рис. 2. Замер индуктивного сопротивления ИШ1-2

Все измерения можно проводить в высоко­
вольтной камере. В качестве примера на рис. 2 
приведен способ замера индуктивного сопро­
тивления шунта тяговых двигателей №  1 и 2. 
Зам еры  индуктивных сопротивлений остальных 
шунтов производятся совершенно аналогично. 
Подобным образом измеряется полное сопро­
тивление шунта переменному току, но так  как 
активное сопротивление ничтожно по сравне­
нию с индуктивным, то результат можно 
считать величиной индуктивного сопротивле­
ния шунта при отсутствии нагрузки. Д л я  ори­
ентировки при измерениях можно пользоваться 
следующими данными: индуктивное сопротив­
ление шунта И Ш 5 переменному току 15,48 ом, 
что соответствует индуктивности 49,2 мгн; 
индуктивное сопротивление шунта ИШ 6 — 
26,7 ом, или 85 мгн.

Следует такж е  отметить, что при измерени­
ях индуктивных сопротивлений данным спо­
собом был выявлен ряд шунтов с нормальным 
омическим сопротивлением, но имеющих так 
называемое неявно выраженное межвитковое 
замыкание.

При повышении переменного напряжения 
во время замеров на катушке индуктивного 
шунта примерно до 0,5 в на виток происходит 
пробой межвитковой изоляции, утратившей 
по каким-либо причинам свои диэлектрические 
свойства.

Появление короткозамкнутого контура 
уменьшает индуктивность катушки, н ап ряж е­
ние на которой падает, а ток резко увеличива­
ется, что дает  возможность фиксировать неис­
правность шунта.

Проведенные исследования показали, что 
для  повышения надежной работы электрово­
зов в режиме ослабленного поля, помимо цело­
го ряда мероприятий по улучшению работы 
тяговых двигателей, необходимо организовать 
систематический контроль за исправностью 
индуктивных шунтов. Д л я  этого на всех п ла­
новых видах ремонта (малом, большом перио­
дическом и подъемочном) следует проводить 
замеры индуктивности шунтов.

При отклонении последней от номинала 
более чем на 40% индуктивный шунт должен
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с электровоза сниматься и заменяться исправ­
ным.

Описанный выше контроль исправности 
индуктивных шунтов внедрен и нашел широкое 
применение в локомотивном депо Нижнедне- 
провск-Узел Приднепровской дороги. Здесь 
сделан переносный прибор и индуктивные 
шунты проверяются на всех электровозах при 
плановых видах ремонта, а так ж е  в тех случа­
ях, когда имеются ж алобы  машинистов на 
неудовлетворительную работу тяговых д ви га­
телей в режиме ослабленного поля.

В результате систематической работы в 
этой области в техническом отделе и испыта­
тельной станции депо имеется полная картина 
состояния индуктивных шунтов, что позволяет 
выявить причины выхода шунтов из строя и 
разработать рекомендации заводу по повы­
шению их надежности при производстве 
ремонта. ^

Контроль и своевременная замена неис­
правных индуктивных шунтов значительно 
сократили число случаев перебросов и круго­
вых огней, возникающих при работе в режиме 
ослабленного поля.

Так, только в ф еврале этого года работни­
ками депо на электровозах  В Л 22М №  1003 и 
1015 были обнаружены четыре неисправных 
индуктивных шунта. После замены данных 
шунтов на этих электровозах случаи перебро­
сов и круговых огней в режиме ослабленного 
поля не наблюдаются.

Систематический контроль за исправностью 
индуктивных шунтов повысит надежность 
электровозов и поднимет у машинистов уверен­
ность в устойчивости работы тяговых двигате­
лей в режиме ослабленного поля.

Канд. техн. наук 
Г. Я. Корепанов, 

инж. Е . А . Д у р а н и н

Бригада электромонтера 

Н и к о л а я  К у р ч а в о г о

ГПроезжая вдоль черноморского по- 
' 'бережья Кавказа, кто из пасса­
жиров не любуется открывающимся 
вокруг чудесным видом. С одной 
стороны море, с другой близко под­
ступающие к железнодорожному пу­
ти горные кручи. Красиво!

И вместе с тем, пожалуй, мало 
кто задумывался: сколько хлопот до­
ставляют работникам энергоснабже­
ния именно эти горные кручи, рож­
дающиеся здесь оползни...

Но пусть не опасаются пассажи­
ры, пусть спокойно продолжают 
свой путь на Кавказ: устройства
энергоснабжения находятся под неос­
лабным наблюдением работников 
контактной сети. День и ночь бди­
тельно несут они свою вахту.

На публикуемой здесь фотогра­
фии —  она сделана на перегоне Ту­
апсе— Греческий— запечатлена брига­
да электромонтеров во главе с 
Н. Курчавым: она производит оче­
редную ревизию цепной подвески. 
Отлично работает бригада. На об­
служиваемом ею участке Туапсе—  
Водопадная вот уже сколько лет не 
было ни одного случая повреждений 
или брака. Состояние контактной сети 
оценивается здесь в 16 баллов.

Душа бригады — ее руководитель 
Николай Курчавый. Он один из тех, 
кто своими руками монтировал 
подвеску, пускал участок в эксплу­
атацию, монтировал на опорах 
контактной сети и линию автоблоки­
ровки, правда уже 'несколько лет 
спустя после электрификации дороги. 
И вместе с другими товарищами 
электромонтер приложил немало уси­
лий, чтобы поднять изоляцию, сделать 
надежной и работу этой линии, кото­
рая на первых порах нередко подво­
дила. Он был в числе инициаторов 
и непосредственно участвовал в уси­
лении класса ее изоляции с 10 до 
20 кв. Опытом туапсинцев восполь­
зовались затем электрификаторы ря­

да дорог.

Много усилий и смекалки потребо­
валось от бригады Курчавого при 
осуществлении мер по защите от 
электрической коррозии опор кон­
тактной сети, находящихся в обще­
доступных местах, опор с роговыми 
разрядниками и разъединителями, и 
выполнении других работ.

Курчавый сроднился со своей бес­
покойной работой, искренне полюбил 
ее. На ней он вырос как специалист 
высокой квалификации, поднявшись со 
второго до пятого разряда, от рядо­
вого электромонтера до руководите­
ля работ, ударника коммунистичес­
кого труда. Бригадир много работа­
ет над собой, над повышением свое­
го общеобразовательного и техни­
ческого уровня, сейчас он заканчи­
вает железнодорожный техникум.

Подстать бригадиру и его напар­
ники. Анатолий Лисицкий и Виктор 
Лачугин так же, как и бригадир, давно 
работают на дистанции. Геннадий Ве­
рещагин в бригаде сравнительно не­
давно, пришел из ремонтно-реви­
зионного цеха участка. Ударник ком­
мунистического труда, отлично знает 
устройство и эксплуатацию трансфор­
маторов и потому в бригаде, обслу­
живающей трансформаторное хозяй­
ство линии автоблокировки, человек 
очень нужный. Николай Зарецкий са­
мый молодой в бригаде — он при­
шел в коллектив всего полгода назад, 
но уже проявил себя как человек 
старательный, тянется к знаниям.

—  Дружный коллектив,—  говорят
о бригаде Николая Курчавого на ди­
станции.

Да, это действительно так. Поже­
лаем же ей новых успехов в ее не­
легком, благородном труде электри­
фикаторов.
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Э к о н о м ь т е  
э л е к т р о э н е р г и ю  
и топливо!

НОРМИРОВАТЬ РАСХОД ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ 

НА ОСНОВЕ ТЕХНИЧЕСКОГО АНАЛИЗА

УДК 625.28.001.24:625.032.86

Нормированию расхода топлива и 
электроэнергии в зависимости от 
осевой нагрузки вагонов посвящена 
статья т. Патеюка в журнале 
№ 10, 1965 г.

В поступающих в редакцию от­
кликах полностью разделяются основ­
ные положения, содержащиеся в этой 
статье. Только учет всех факторов, 
как показывает анализ и практика, 
позволяет установить действительно 
техническую норму расхода электро­
энергии и топлива на тягу поездов.

Ниже публикуется одна из статей 
на эту тему.

С татистический анализ эксплуата­
ционных данных, наиболее полно 

характеризующий зависимость расхо­
да электроэнергии от воздействия са­
мых различных факторов, подтвер­
ждает необходимость учета нагрузки 
на ось вагона при определении норм 
удельного расхода электроэнергии на 
тягу поездов. Д ля проведения такого 
анализа работниками Омского инсти­
тута инженеров железнодорожного 
транспорта было обработано 3 812 
маршрутов грузовых поездов по не­
скольким тяговым плечам депо Тайга 
Западно-Сибирской дороги.

Исходные данные по этим поезд­
кам включали вес поезда (Q, т ), число 
осей, среднюю нагрузку на ось ваго­
на поезда (q, т/ось) и фактический 
удельный расход электроэнергии 
I кет ■ ч \
\а'Шчпкмйрутто)' По ним мет0' 
дом математической статистики были 
установлены зависимости удельного 
расхода электроэнергии от веса поез-

д нВт.ч 
’ 10 wкм. 6р.

Рнс. 1. Зависимость расхода  элек­
троэнергии от веса поезда д л я  о б ­
следуемого участка

да и нагрузки на ось вагона. Эти за ­
висимости, установленные для одного 
из тяговых плеч рассматриваемого 
участка, приведены на рис. 1 и 2.

Результаты  анализа показывают, 
что удельный расход энергии значи­
тельно меняется при отклонении вели­
чины веса поезда, а такж е при изме­
нении нагрузки на ось вагона. Следо­
вательно, при нормировании, не 
учитывающем эти обстоятельства, ве­
дение тяжеловесного поезда всегда 
обеспечивается некоторым «запасом» 
по расходу энергии, а на поездах с 
весом меньше нормы очень трудно 
или даж е просто невозможно выпол­
нить норму расхода энергии.

При одинаковом весе двух поез­
дов, если в одном из них осей меньше 
(нагрузка на ось вагона больш ая), 
чем в другом (нагрузка на ось ваго­
на меньш ая), фактические расходы 
энергии на ведение их будут такж е 
значительно отличаться.

При нормировании необходимо 
учитывать оба фактора: и фактиче­
ский вес поезда, и фактическую сред-

Q г'и,1Г т
'Ю^тнп.бр.

Рис. 2. З ави си м ость  расхода  элек троэн ер ­
гии от нагрузки  на ось д л я  обследуемого 
участка

нюю нагрузку на ось вагона. Статисти­
ческий анализ позволяет получить по 
исходным данным семейство кривых 
удельного расхода энергии от веса 
поезда при разных нагрузках на ось 
вагона. Д л я  рассматриваемого случая 
эти кривые приведены на рис. 3.

Такие зависимости, установленные 
для данного направления, позволяют 
более правильно нормировать расход 
электроэнергии на каждую  поездку.

Однако следует помнить, что в те­
чение года норма расхода электро­

энергии будет изменяться. Поэтому 
для каждого месяца необходимо вво­
дить поправочные коэффициенты.
Их нетрудно установить по относи­
тельным изменениям среднего удель­
ного расхода электроэнергии для депо 
по месяцам за ряд прошлых лет.

Значения таких поправочных коэф ­
фициентов Kt для Западно-Сибир­
ской дороги приведены ниже. В к а ­
честве исходной величины принята

q  х8т.ч 
’ Ючткп

Рис.  3. Зависимость  расхода  эл ек ­
троэнергии от веса поезда при р а з ­
личны х н агрузках  на ось вагона 
д л я  того ж е  участка

норма удельного расхода электро­
энергии за июнь. При этом поправоч­
ный коэффициент на июнь месяц р а ­
вен 1; я н в ар ь— 1,204; февраль — 
1,157; м а р т — 1,075; ап рель— 1,05; 
м а й — 1,031; ию ль— 1,014; август — 
1,02; сен тябрь— 1,26; октябрь— 1,061; 
н ояб рь— 1,14 и дек аб р ь— 1,196. Эти 
величины и показывают, в каком от­
ношении следует увеличить исходную 
норму для каж дого месяца года.

Таким образом, результаты стати­
стического анализа данных эксплуа­
тации по расходу электроэнергии по­
казываю т, что нормирование расхода 
ее необходимо выполнять с учетом 
фактического веса поезда, нагрузки 
на ось вагона и метеорологических 
факторов.

Кандидаты технических наук  
Р. Я . М е д л и н , В. Г. Г а л к и н
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Наш опыт эксплуатации 
пассажирских тепловозов ТЭП10

УДК 625.282—843—6—83.004

В
 локомотивном депо Саратов II на 
обслуживании пассажирских поез­

дов тепловозы ТЭЗ полностью замене­
ны тепловозами ТЭП10. Эти локомо­
тивы, имеющие тяговую характери­
стику, хорошо приспособленную для 
вождения пассажирских поездов, 
позволили увеличить скорость на 
обслуживаемых участках и, что са­
мое главнее, дали возможность бо­
лее четко выполнять график движе­
ния поездов.

Внедрение новой техники всегда 
сопряжено с определенными труд­
ностями. Думается, что наш опыт 
более чем двухлетней работы на 
тепловозах ТЭП10 будет полезен 
коллективам депо, осваивающим 
эксплуатацию этих локомотивов.

Успешная эксплуатация новых 
тепловозов во многом зависит от 
знания машинистами, помощниками 
машинистов и слесарями конструк­
ции этих локомотивов. Именно этому 
вопросу в нашем депо уделяется 

особое внимание. Наиболее широкое 
распространение получили у нас 
технические занятия непосредствен­
но на тепловозе у контроллера ма­
шиниста. Они дают лучшие резуль­
таты по сравнению с другими мето­
дами обучения.

Каждый случай выхода из строя 
того или иного узла становится те­
мой технических занятий или инст­
руктажа. Положительное влияние 
такой организации обмена опытом на 
сокращение брака неоспоримо. Так, 
если раньше локомотивные бригады 
часто допускали браки в поездной 
работе из-за неисправности различ­
ных аппаратов электрической схемы, 
то за последнее время подобные 
случаи стали редкостью.

Постоянное совершенствование 
технологии осмотров и ремонта 
улучшает техническое состояние теп­
ловозного парка в целом. М ы  анали­
зируем каждую  порчу или меж- 
поездной заход тепловозов на вне­
плановый ремонт и намечаем необ­
ходимые мероприятия для исключе­
ния повторных порч по этим узлам.

Примером могут служить меро­
приятия по улучшению работы ша­
тунных подшипников дизеля 10Д100. 
Работают они неустойчиво. Несколь­
ко раз после полного разрушения 
шатунных подшипников и задира ша­
тунных шеек коленчатых валов полу­
чались порчи с бросанием пассажир­
ских поездов.

В нашем депо для предупрежде­
ния этих дефектов подшипников и

ОБЩЕСТВЕННЫЙ 
МАШ ИНИСТ-ИНСТРУКТОР  
Г. П. САВЕЛЬЕВ

Более 30 лет работает на же­
лезнодорожном транспорте Геор­
гий Павлович Савельев, из них два
десятилетия —  на электровозах. 
В депо Куйбышев трудится с 1958 г. 
О н — ударник коммунистического 
труда. Ему присвоено звание луч­
шего машиниста страны.

Будучи общественным машини- 
стом-инструктором, Георгий Пав­
лович много времени и труда от­
дает воспитанию и обучению мо­
лодых машинистов, тех, кто про­
должает умножать трудовую сла­
ву отцов.

Фото и текст  читателя  
м аш иниста  Б. Т И М Л И Н А

коленчатых валов на каждом техни­
ческом осмотре организовано обсле­
дование шатунных подшипников без 
их разборки. Для этого пересмотрен 
весь цикл технологии технического 
осмотра тепловозов ТЭП10. Если при 
этом обследовании в картере дизеля 
обнаруживаются малейшие следы 
баббита, шатунные подшипники под­
вергаются разборке с обязательной 
ревизией вкладышей.

К сожалению, это мероприятие, 
исключая порчи тепловозов в пути 
следования, ухудшает качественные 

показатели депо, так как увеличи­
вается непроизводительный простой 
тепловозов и растут финансовые рас­
ходы. Однако мы вынуждены идти 
по такому пути для предупреждения 

браков в работе.
Техническое состояние локомо­

тивного парка депо находится в 
прямой зависимости от организации 
контроля за качеством ремонта, ос­
мотра и эксплуатации тепловозов. 
Уж е более двух лет мы еженедельно 
проводим «Дни качества» и «Дни бе­
зопасности», на которых и ремонтни­
ки, и эксплуатационники знакомятся 
со всеми неполадками, возникшими 
за неделю, разбирают эти нарушения 
и принимают меры по ликвидации и 
предупреждению их.

Для усиления контроля за рабо­
той тепловозов в пути следования в 
нашем депо на каждый тепловоз, 
выходящий под поезд, выдается 
«Листок отзыва», в котором локомо­
тивные бригады записывают все об­
наруженные недостатки. После воз­
вращения из поездки машинисты пе­
редают листки дежурному по депо.

«Листки отзыва» с замечаниями 
обсуждаются на «Днях качества», 
«Днях безопасности» и на ежеднев­
ных планерках, проводимых во всех 
цехах депо. В нашем депо они яв- , 
ляются одним из основных первич- ; 
ных материалов для проведения ана­
лиза, технического состояния тепло­
возов и разработки необходимых f 
мероприятий, направленных на даль- j 
нейшее улучшение технического со- ( 
стояния тепловозного парка.

Привлечение широкого круга ра­
ботников депо к контролю за каче­
ством ремонта и содержания тепло- [ 
возов позволило нам улучшить тех- * 
ническое состояние тепловозов и ' 
обеспечить более надежную работу | 
их на линии. В нашем депо пол- . 
ностью устранены массовые выходы I 
из строя различных трубопроводов, j 
центробежных фильтров, карданных 
соединений, коренных подшипников 
коленчатых валов и ряда других < 
узлов и деталей.

Однако порчи и межпоездные ре- £ 
монты тепловозов ТЭП10 сокращают- ! 
ся чрезвычайно медленно. Это гово­
рит о том, что еще много недостат­
ков в работе депо, еще не все еде-
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лано в совершенствовании техноло­
гии ремонта и организации труда.

Наиболее серьезные опасения вы­
зывает неудовлетворительная работа 
шатунных подшипников коленчатых 
валов . дизеля. Ежесуточно от двух 
до пяти тепловозов ТЭП10 простаи­
вают в депо на внеплановом ремон­
те из-за ревизии вкладышей шатун­
ных подшипников. Наша годовая 
норма запаса шатунных вкладышей 
расходуется в течение одного-двух 
месяцев. Ясно, что этот важнейший 
узел ненадежен.

Много хлопот доставляют и 
поршни дизеля 10Д 100. Их неудов­
летворительная работа очень часто 
является причиной пробоя газов в 
картер. Наиболее опасно то, что эти 
дефекты начинают прогрессировать 
после пробега 150— 200 тыс. км. По 
нашему мнению, такой пробег край- 
но недостаточен. Он должен быть не 
менее 800 тыс. км, т. е. от заводско­
го до заводского ремонта.

Ненадежно работают и турбонаг­
нетатели дизеля. Необходимо как 
можно скорее заменить их на ТК-34. 
Однако и эти турбокомпрессоры 
имеют большое количество недостат­
ков. Нередко при их эксплуатации 
из-за ненормального износа уплот­
нительных колец в наддувочный воз­
дух попадает масло, обрываются 
дюриты масляной системы турбоком­

прессоров или ослабевают места их 
сопряжений с наконечниками, обры­
ваются лопатки газового колеса. В 
последнее время случаи пропуска 
масла по сопряжению втулки с кор­
пусом компрессора и попадание его 
вместе с наддувочным воздухом в 
полости цилиндров дизеля резко 
уменьшились, но окончательно они 
не изжиты.

Оказывают влияние на работу 
турбокомпрессоров и частые полом­
ки поршневых компрессионных ко­
лец дизеля, обломки которых, попа­
дая в проточную часть турбин, выво­
дят турбокомпрессоры из строя. 
Правда с марта 1965 г. в выхлопных 
коллекторах устанавливаются защит­
ные решетки, предупреждающие по­
падание посторонних предметов в 
проточную часть турбин. Но нам 
нужно обезопасить работу турбоком­
прессоров и на дизелях более ран­
него выпуска, а для этого необходи­
ма практическая помощь завода.

Много хлопот причиняют нам 
электродвигатели ЭД-104А, которы­
ми оборудованы ранние выпуски 
тепловозов. На них постоянно обры­
ваются болты крепления крышек 
подшипниковых узлов. И хотя в на­
стоящее время выпускаются тепло­
возы с более совершенными элек­
тродвигателями ЭД-107, нам-то, ра­
ботникам депо, от этого не легче,

так как совершенно ничего не 
делается по модернизации ранее 
выпущенных электродвигателей
ЭД-104А. Такое положение нас очень 
беспокоит, так как только в Саратов­
ском локомотивном депо эксплуа­
тируется около 250 тяговых электро­
двигателей типа ЭД-104А.

Эксплуатация тепловозов ТЭП10 
вскрыла большое количество и мел­
ких недостатков. Это частые заку­
порки маслом трубопроводов диф­
ференциальных манометров, неудов­
летворительная работа боковых 
окон обеих кабин, неустойчивая ра­
бота регулятора числа оборотов ди­
зеля и регулятора мощности, совер­
шенная непригодность тахометров 
типа ТКМ-1000, пропуск масла по 
сальнику приводного вала вентилято­
ра охлаждения тяговых электродви­
гателей задней тележки, поврежде­
ния изоляции в силовых цепях и 
цепях управления, ослабление втулок 
балансиров и много-много других. 
В результате все эти «мелочи» за­
трудняют эксплуатацию тепловозов и 
осложняют их ремонт. Но все эти 
конструктивные недоработки нужно 
быстрее устранить и тепловозы 

ТЭП10 займут свое достойное место.

Г. С. С авельев,
приемщик депо Саратов 

Приволж ской дороги

УДК 621.335.2.04.004.67

П р и е м ы ,  

подсказанные практикой
ГТри подъемочных ремонтах электровозов
* * постоянного тока возникает необходимость 

проверки правильного включения генератора 
управления ГУ. Такая  проверка требуется, н а ­
пример, в случае, когда генератор разм агни­
чен, а подмагпичивапие его не дает  результата.

Предлагаемый способ позволяет произво­
дить правильное подключение ГУ без запуска 
мотор-вентилятора. Д л я  этого требуется по­
дать постоянное напряжение 50 в на клеммы 
обмотки возбуждения («плюс» — на клемму 
ШШ, «минус» — на клемму Ш ). К выводам 
якоря Я и ЯЯ подключить вольтметр постоян­
ного напряжения со шкалой до 5 в. Вручную 
поворачивать якорь мотор-вентилятора по на­
правлению рабочего вращения.

Полярность клемм генератора определяется 
по отклонению стрелки вольтметра. Клемма, 
соединенная с «плюсом» вольтметра, условно

принимается за начало якорной обмотки Я, а 
клемма, соединенная с «минусом» вольтмет­
р а , — за  конец якорной обмотки ЯЯ. Затем 
прозваниваю тся провода, идущие к ГУ. Опре­
деленный с помощью прозвонки провод Я  под­
соединяют на условную клемму Я  генератора 
управления. К заж и м у  генератора Ш Ш  под­
водят провод от плавкой вставки обмотки воз­
буждения. Соответственно соединяются клем ­
мы Я  Я  и Ш.

И еще хотелось бы рассказать  об одной 
возможности использования прозвоночной 
лампы. Иногда возникает необходимость про­
верки полярности аккумуляторной батареи, 
генератора управления и т. п. При этом вместо 
вольтметра можно использовать обычную про- 
звоночную лампу, последовательно с которой 
включается диод Д 7, устанавливаемый в пат­
роне лампы. Д л я  получения максимальной 
чувствительности лам п а  выбирается возмож ­
но меньшей мощности. Например, электриче­
ская лампа с парам етрам и 15 вт, 50 в  четко 
реагирует на напряж ение порядка 10 в.

Г. К. М о р о зо в г
мастер машинно-аппаратного цеха 

депо Орел М осковской дороги
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1

РЕМОНТ КОЛЛЕКТОРОВ 
С ПЛАСТМАССОВЫМ 
КОРПУСОМ

Н а пригородных электропоездах ныне 
эксплуатируется более 7500 тяговых дви­

гателей и вспомогательных электрических 
машин с коллекторами на пластмассе. Н еко­
торые из этих двигателей и машин уже имеют 
пробег около 900 тыс. км  и, следовательно, 
через полтора-два 
года поступят в з а ­
водской ремонт.

Рижский электро­
машиностроительный 
завод недавно раз* 
работал специаль­
ную технологию ре­
монта коллектора 
(на пластмассе)., ко­
торая прошла про­
верку на якорях двигателей типа УРТ-110.

Полному разбору, как об этом уж е писа­
лось в ж урнале «Электрическая и тепловозная 
тяга» №  1 за 1965 г., подвергаются коллек­
торы, у которых выгорел пластмассовый кор­
пус, группа пластин или имеет место межвит- 
ковое замыкание. В этом случае используется 
коллекторная медь и металлическая втулка.

Приведенная ниже технология касается 
ремонта II объема и в случае пробоя или 
межвиткового замыкания в катуш ках якоря, 
т. е. когда необходимо разм отать якорь, а в 
шлицах коллекторных пластин восстановить 
полуду.

Ремонтируемый якорь для распрессовки 
коллектора устанавливается в приспособле-

нии на выдвинутой нижней плите пресса 
(рис. 1). На петушки коллектора надевается 
газовая горелка, которая (рис. 2) состоит из 
уголка с крепящейся к нему медной трубкой. 
С внутренней стороны по всему диаметру 
трубки имеются отверстия для  выхода газа. 
Горелка удерж ивается на коллекторе спе­
циальными лапками. Д ал ее  на стойки распрес- 
совочного приспособления устанавливается 
верхняя плита и закрепляется  гайками. Якорь 
краном подтягивается вверх до плиты и че­
тырьмя болтами крепится в резьбовых отвер­
стиях втулки коллектора. Потом якорь с при­
способлением закаты вается  под пресс.

П ламенем горелки 
в течение 15—20 мин

В настоящее время на электроподвижном составе се­
ти эксплуатируется значительное количество тяговых 
двигателей и вспомогательных машин, коллекторы ко­
торых изготовлены на пластмассовом корпусе. Кроме 
того, у большого количества таких же машин на яко­
рях вместо металлических применены бандажи из стек­
ловолокна.

В номере публикуются две статьи на эту тему.

II И Ч1МИ Д / 1 1 / Щ

КиС Л О -
од

Пропан- 
- бутан

и Т
н г

7 / / у  у уу у у у у у у у у /  у у у ?шу у 7 v у /

Рис. 1. Распрессовочное приспособление:
/ — ниж н яя  плита; 2 — деревянный брусок; 3 — 
верхняя плита; 4 — гайка;  5 — болт; 6 — стойка; 
7 — газовая  горелка

разогреваются пе­
тушки. При появле­
нии капель припоя 
по всему диаметру 
петушков горелка 
выключается и под 
давлением начина­
ется выпрессовка 
коллектора. При этом 

шинки якорных катуш ек выходят из шлицев 
петушков.

Во избежание поломки вентилятора при 
распрессовке коллектора на нижнюю плиту 
пресса устанавливаю тся деревянные бруски. 
Так как  в шлицах пластин остаются расклин­
ки, необходимо их удалить тут же после рас­
прессовки. В случае застывания припоя до 
полного удаления расклинок коллектор поме­
щ ается в индукционную печь и подогревается 
до температуры 170°С.

Рис. 2. Устройство газовой горелки:
/  — уголок; 2 — т рубка  м едн ая ;  3 — лапка;  4 — кол­
лектор  якоря
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При указанной технологии медь якорных 
катушек полностью сохраняется, тогда как  при 
ремонте коллектора с металлическим корпу­
сом она обрезается в зоне петушков на т о кар ­
ном станке.

После распрессовки коллектор устанавли­
вается на поворотный стол горизонтально-фре- 
зерного станка. Специальной фрезой (рис. 3), 
вращающейся со скоростью 1500 о б )м и н ,  из 
шлицев в течение 20 м и н  удаляю тся нагары и 
старая полуда. Ф реза изготовляется из стали 
марки Р9 и подвергается калке с последую­
щим отпуском до твердости 62— 65 единиц по 
Роквеллу. Толщина фрезы определяется ш и­
риной шлица пластины. Очищенный коллек­
тор петушками на 15— 20 м и н  окунается в 
ванну с флюсом марки ЛТИ-1. После стекання

Рис. 3. Фреза для 
снятия нагара и 
полуды со шли­
цев коллекторных 
пластин

флюса рабочая поверхность коллектора для 
предохранения ее от припоя при лужении 
затирается мелом или гашеной известью.

Процесс полуды шлицев аналогичен про­
цессу пайки якоря, который производится в 
ванне поплавкового типа. Шлицы пластин 
окунанием в ванну лудятся припоем ПОС-61 
(ГОСТ 1499—64) в течение 5 м и н  при темпе­
ратуре 260—270°С, по окончании лужения про­
дуваются сжатым воздухом для  удаления 
лишнего припоя.

Коллектор проверяется на межвитковое 
замыкание и электрическую прочность, затем 
напрессовывается на сердечник якоря для 
дальнейшей обмотки.

На ремонт коллектора с учетом вспомога­
тельного времени требуется 3— 3,5 ч против
5,4 ч для коллекторов с металлическим корпу­
сом.

К. А . А к у н ц ,
заместитель начальника СКВ  

Рижского электромашиностроительного завода  
Ж . Г. З а к р ж е в с к а я ,  

инженер-конструктор К БК -С К Б завода

УДК 625.26:621.333.047

г ЯКОРНЫЕ БАНДАЖ И  
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 
ИЗ СТЕКЛОВОЛОКНА

текловолокнистый б ан даж  представляет 
^  собой жесткий несколько пружинистый 
материал, состоящий из отвержденных и проч­
но скрепленных между собой витков пропитан­
ной стеклоленты. О бладая  необходимыми 
электроизоляционными свойствами, такие 
бандаж и  не требуют никакой дополнитель­
ной изоляции.

Одним из преимуществ стеклобандаж ей пе­
ред стальными является их высокая эксп л у ата ­
ционная надежность. В случае ослабления и 
обрыва стеклобандаж а, а такж е переброса 
электрической дуги при пробое или межвитко- 
вом замыкании обмотки якоря и полюсных 
катушек они не подвергаются тяж елы м разр у ­
шениям, которые обычно бывают при размотке 
проволочных бандажей.

По рекомендации ВЭИ им. Л енина завод 
М Э М Р З применяет для бандажировки якорей 
стеклобандажную  ленту марки Л С Б -F сечени­
ем 0 ,2 x 2 0  мм. Эта нетканая стеклолента со­
стоит из параллельно расположенных непре­
рывных стеклянных нитей, скрепленных м еж ­
ду собой электроизоляционным лаком ПЭ-933. 
П редел прочности при растяжении ленты со­
ставляет не менее 70 кг/м м 2, электрическая 
прочность— 12— 14 кв/мм .

П рим еняемая у нас технология, возможно, 
заинтересует некоторые другие ремонтные з а ­
воды, поэтому коротко остановимся на ее осо­
бенностях.

Д л я  наложения стеклобандажей на заводе 
р азработано  специальное приспособление 
(рис. 1), которое устанавливается на банда- 
жировочном станке и позволяет наматывать 
стеклоленту с точно регулируемым н атяж е­
нием.

Соединение приспособления со станком 
осущ ествляется при помощи шестерни осно­
вания, которая входит в зацепление с рейкой; 
через эту передачу происходит горизонталь­
ное перемещение всего приспособления по 
станине станка. Зам ер  числа витков ленты 
производят по счетчику с приводом от план­
шайбы станка.

К ак  видно из рисунка, все основные узлы 
приспособления разм ещ аю тся на его основа­
нии, на направляю щ их валах  устанавливается 
подвижная каретка, а на ее кронштейнах мон-
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Рис. 1. Общий сид приспособления для намот­
ки бандажей из стсклолснты:
/ _  основание; 2 — н ап равляю щ ий  вал; 3 — п о д в и ж ­
ная каретка;  4 — тормозной бар аб ан ;  5 — ленточный 
тормоз;  6 — нап равляю щ ий  ролик; 7 — отпускной  м е ­
ханизм

тируются отпускной механизм для стеклолен- 
ты, дна тормозных барабана , индикатор н а ­
тяжения и направляющие ролики. П еремещ е­
ние подвижной каретки вдоль направляю щ их 
валов позволяет производить необходимую 
раскладку стеклоленты при бандаж ировке 
якоря. Отпускной механизм снабж ается ф рик­
ционом, обеспечивающим некоторое зат о р м а­
живание стеклоленты при раскручивании ее 
с поковки. Заданное натяжение стеклоленты 
осуществляется при помощи ленточного тор­
моза, соединенного с металлическими ободами 
тормозных барабанов.

Рис. 2. Крепление обмотки якоря НБ-412 стек­
лобандажной лентой:
/ — сердечник якоря; 2 —  обмотка; 3 — с т ек л о б ан д аж  
обмотки; 4 — коллектор;  5 — с тек л о б а н д а ж  вылета 
манжеты

Д л я  бандаж ировки  поковка стеклоленты 
устанавливается на отпускной механизм при­
способления, свободный конец заправляется 
через направляю щ ие ролики, тормозные б ар а­
баны, индикатор натяж ения и закрепляется 
на якоре.

Перед наложением стеклоленты следует 
убедиться, что обмотка якоря осажена пра­
вильно. При бандаж ировке лобовых частей 
обмотки сначала выравниваю т седловины, а 
затем стеклоленту наносят в полуперекрышу 
слоями до достижения расчетного числа вит­
ков. Практикой установлено, что нижние слои 
(третью часть витков) следует наклады вать  с 
натяжением 140 кГ, средние слои (тоже третью 
часть витков) — 120 кГ  и верхние сл о и — 
100 кГ.

Витки стеклобандаж а не менее трех раз 
через 60—70 витков закрепляю тся горячим 
паяльником путем разглаж ивания. По оконча­
нии бандаж ировки  конец стеклоленты заводят 
под последний виток б андаж а, потом разогре­
вают и разглаж иваю т ручным дуговым паяль­
ником.

Вылеты миканитовых манж ет коллектора 
такж е бандаж ирую т стеклолентой, наклады­
вая 50 витков в два слоя в полуперекры­
шу (рис. 2).

После наложения стеклобандаж и подвер­
гают термообработке для  полимеризации свя­
зующего лака .  Д л я  этого якорь на 10— 12 ч 
помещают в печь с температурой 150°С, а про­
цесс запечки совмещают с обычно проводимой 
сушкой обмотки перед пропиткой якоря. Пол­
ное отверждение бан даж а  происходит в про­
цессе сушки якорей после пропитки в термо­
реактивном л аке  ФЛ-98.

Сейчас больш ая опытная партия таких яко­
рей с креплением обмоток стеклобандажной 
лентой проходит эксплуатационную проверку 
на электровозах, электросекциях и тепло­
возах.

Пока что никаких отрицательных замеча­
ний по б ан даж ам  не поступало. Необходимо, 
чтобы работники депо внимательно следили 
за  состоянием этих бандаж ей  и дали объек­
тивную и технически грамотную оценку эф­
фективности применения нового полимерного 
материала  для  бандажировки якорей.

П олная зам ена металлических бандажей 
сГекловолокнистыми позволит одному только 
заводу М Э М Р З  экономить в год около 25 т 
луженой стальной проволоки, 2 т олова и при­
поев и 3 г миканитов. Производительность 
труда при бандаж ировке обмоток якорей по­
выш ается в 1,3 раза.

С. И. Файб,

главны й технолог завода МЭМРЗ
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УДК 621.337.2.004.5.002.5

ПРИБОР ДЛЯ ПРОВЕРКИ 

А В Т О М А Т О В  АБ-4

импульса заж игания. И м ­
пульс заж игани я  с по­
мощью включения всех 
конденсаторов отстает от 
анодного напряж ения на 
60— 70 эл. гр а д , что умень­
ш ает ток на 2-й позиции 
ЭК Г до 700— 750 а.

Затем , уменьшая ем ­
кость конденсаторов пу­
тем постепенного отклю­
чения их ступенями, им­
пульсы заж игания  сме­
щ ают влево по отноше­
нию к анодному напря­
жению, что приводит к 
постепенному возраста­
нию тока Д О  1100— 1200 а. Рис. 2. Схема под-
Величины его вполне до- соединения кило-
статочно для  проверки и амперметра
регулировки тока уста­
вки автоматов. Аналогично испытываются и 
реле перегрузки тяговых двигателей.

Применение описанного метода проверки 
и регулировки автоматов значительно снижает 
затраты  рабочего времени. Если до внедрения 
этого метода на проверку и регулировку одно­
го автомата затрачивалось  3—4 чел-ч, то те­
перь на эту работу затрачивается 20—30 мин, 
включая все вспомогательные операции.

Инж. Л . И. У м нова

До внедрения настоящего предложения авто ­
матические выключатели АБ-4 и реле пе­

регрузки тяговых двигателей для  проверки и 
регулировки их тока уставки (ток уставки 
автомата 1000 +  50 а, ток уставки реле 760 а) 
снимались с электровоза и отдавались в ап п а ­
ратный цех. Это требовало больших затр ат  р а ­
бочего времени.

Кроме того, при постановке отрегулирован­
ных автоматов на электровоз были случаи не­

правильного подсоединения питающих прово­
дов удерживающей катушки автоматов, а про­
извести проверку правильности включения на 
электровозе не представлялось возможным.

Предлагаемый прибор позволяет произво­
дить проверку и регулировку автоматов не­
посредственно на электровозе.

В комплект прибора входит набор конден­
саторов напряжением 1000 в общей емкостью 
7 мкф, выключатели типа «тумблер» на 
1000 в — 13 шт., килоамперметр типа М151 на
1,5 ка, кабели общей длиной 0,7 м; шунт а м ­
перметра 75 мв, 1500 а. Величина емкости кон­
денсаторов в мкф  следующая: С6 =  2; С 7 = 1 ;  
С8 и С9 =  0,5; С10ч-С14 =  0,25; С15 и С16 =  0,12; 
С17 и С 18 =  0,05.

Принцип проверки автоматов АБ-4 зак л ю ­
чается в следующем. Отключаются все автом а­
ты кнопками на щитках параллельной работы, 
за исключением проверяемого. Тяговый элек­
тродвигатель, автомат которого проверяется, 
заворачивается шунтом. К последнему подсо­
единяются два провода от амперметра, распо­
ложенного в корпусе прибора. Д в а  провода, 
идущих от конденсаторной батареи, подсоеди­
няются к выводам линейного дросселя ш каф а 
управления игнитронами, и все конденсаторы 
включаются (рис. 1 и 2). Эти конденсаторы 
выполняют роль фазосдвигающего устройства

Рис. 1. Вклю­
чение конден­
саторной бата-

? 380v 9

Ti-u Т

МАСТЕР
ПОДЪЕМКИ

Анатолий Иванович 
Сычев —  старший ма­
стер цеха подъемоч- 
ного ремонта локо­
мотивного депо Рос- 
сошь. Комсомолец, 
член бюро райкома 
ВЛКСМ.

Трудится Анатолий 
^Сычев с огоньком, 
вдохновенно; возглав­
ляемый им цех — 
лучший в депо, а сам 
Сычев — лучший ма­
стер на железнодо­
рожном транспорте. 
Его имя занесено в 
Книгу почета МПС.

Фото и текст  читателя  
А. А Ф А Н А С Ь Е В А
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РАДИОСВЯЗЬ 
ЭНЕРГОДИСПЕТЧЕРА 
С РЕМОНТНОЙ[БРИГАДОЙ 
КОНГАКТНИКОВ

К ак известно, при работах на контактной 
сети ремонтные бригады тратят  около 

30—40% своего рабочего времени на о гр аж д е­
ние места работ. Так, например, на о гр аж д е­
ние съемной вышки приходится ставить по 
3—4 сигналиста, а при сложном профиле пути 
(кривые, выемки, посадки) и того больше. 
Вполне понятно поэтому, что работники энер­
госнабжения настойчиво ищут пути сокращ е­
ния потерь, в частности за счет применения 
радиосвязи.

Рис. 1. Радиостанция типа ЗЗР-1, установлен­
ная на дрезине типа ДМ

На Приднепровской дороге радиосвязь 
вот уже четвертый год широко применяется 
как для ограж дения места работ, так  и для 
непосредственной связи ремонтных бригад, 
находящихся на линии, с дежурным по дистан­
ции контактной сети и энергодиспетчером. 
На каждой дистанции для этого имеются по 
две радиостанции типа 42Р-1 (рис. 1) и две- 
три типа 04Р-1.

Радиостанции типа 04Р-1 или 42Р-1 
с фиксированными частотами в диапазоне 
42—45 мгц  используются для ограждения 
съемных вышек. Радиостанции эти являются 
переносными симплексными телефонными у л ь ­
тракоротковолновыми аппаратами с кварце­
вой стабилизацией частоты. Габариты радио­
станций 210X 110X 180  мм, вес 3,8 кг. В ком ­
плект радиостанций входят: приемо-передат- 
чик, батарея 2КНП-6, ш тыревая антенна и 
микротелефонная гарнитура.

Питание радиостанции осуществляется от 
кадмиевоникелевых аккумуляторов напряже­
нием 2,4 в. Комплект питания обеспечивает 
непрерывную работу радиостанции при соотно­
шении времени приема ко времени передачи, 
равном 12:1, не менее 8 ч. На каж дой  дистан­
ции после окончания рабочего дня аккумуля­
торы ставятся на подзарядку (рис. 2) током
1,5—2 а в течение 6— 7 ч.

Радиостанции типа 04Р-1 обеспечивают 
устойчивую связь на расстоянии 2 км. Их при­
менение для ограж дения съемных вышек поз­
воляет при любом профиле пути ставить толь­
ко двух сигналистов с радиостанциями. В це­
лях  исключения мешающих воздействий 
радиостанций двух смежных дистанций кон­
тактной сети произведено чередование частот. 
Частоты для каж дой дистанции предваритель­
но согласованы со службой связи дороги и об­
ластным управлением связи. В настоящее вре­
мя в основном все дистанции контактной сети 
дороги имеют радиостанции типа 04Р-1. Опыт 
показал  их устойчивую и надежную работу.

Д л я  связи линейных работников с дистан­
циями контактной сети и энергодиспетчером 
применяются радиостанции типа 42Р-1 и 
ЗЗР-1. П ервая  из них является стационарной 
и питается от осветительной сети напряже­
нием 220 в, вторая — передвижной и пи­
тается от аккумулятора Напряжением 12 в. 
Р адиус их устойчивой работы 20 км, габариты 
330X 3 3 0 X 1 0 5  мм, вес 7 кг. Эти радиостанции 
используются и при обслуживании ЛЭП -35 кв.

При выезде ремонтной бригады на линию 
устанавливается прямая радиосвязь с дистан­
цией контактной сети. Д л я  связи бригады с 
энергодиспетчером применена специальная 
приставка к стационарным радиостанциям 
типа 42Р-1 (рис. 3). Радиус действия связи 
в этом случае неограничен.

К аждой дистанции придается одна радио­
станция типа 04Р-1 с частотой, равной часто­
те стационарной радиостанции 42Р-1. Сов-

К р а

Рис. 2. Устройство для 
подзарядки аккум уля­
торных батарей радио­
станции типа 04Р-1:
BAK13 — вы прям и тель  под­
за р я д к и  аккумуляторов;
М-213 — амперм етр  на 1—5 а

Рис. 3. Схема приставки 
для подключения радио­
станции к проводам селек­
тора:
JIC — линия селектора;  Р—реле; 
К  — катуш ка  реле на 12 в ин­
дуктивностью не ниж е  5 гн; Д — 
дроссель индуктивностью 5 гн; 
С — емкость 0,5 мф; PC  — к ра­
диостанции
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Рис. 4. Принципиальная схема радиосвязи на дороге:
/ — радиостанция  типа  04Р-1; I I — р а диостанц ия  типа 42Р-1 с 
приставкой; I I I  — р а диостанц ия  типа 42Р-1 без приставки

местное применение их обеспечивает связь 
места работ с энергодиспетчером на станциях 
и железнодорожных узлах, где селекторная 
связь отсутствует.

В хозяйстве электрификации дороги к на­
чалу нынешнего года эксплуатировалось бо­
лее 130 радиостанций. П ринципиальная схема 
радиосвязи на дороге приведена на рис. 4.

Д л я  обслуживающего персонала у нас раз­
работана специальная инструкция, в которой 
изложены основные положения, характеристи­
ка, принцип и порядок работы с радиостанци­
ями. На каж дой  дистанции выделен по совме­
стительству электромонтер (в начальный 
период — начальник или мастер), который 
подробно изучает все инструкции, обучает 
сигналистов и водителей умению правильно 
пользоваться аппаратурой. Уход за радиостан­
циями несложен. М алый ремонт радиостанций 
(неисправность микрофона, обрыв кабеля в 
цепи микрофона, плохой контакт, подзаряд и 
зам ена аккумуляторов) производится силами 
дистанции контактной сети. Средний и капи­
тальный ремонт выполняется в радиомастер­
ских дороги.

И. Д . Б а б ен к о ,
главны й инженер службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
П риднепровской дороги

Э К С П Л У А Т А Ц И Я  Т Г М 1 
НА КИРОВСКОМ ЗАВОДЕ

1_1а нашем заводе тепловозы ТГМ1 эксплуатируются
* * с 1958 г. Опыт использования этих локомотивов на 
поездной и маневровой работе показал их хорошие т я ­
гово-эксплуатационные качества и работоспособность 
при правильном техническом уходе и ремонте. Однако 
в процессе эксплуатации выявлялись некоторые кон­
структивные недостатки этих локомотивов, способы 
устранения которых приходилось изыскивать на месте.

Установлено, что чугунный нижний ведущий шкив 
вентилятора холодильника не обеспечивает надежной 
работы холодильного устройства. Он часто выходит из 
строя даж е при включении и выключении его на мини­
мальных оборотах. У нас чугунные шкивы сейчас зам е­
нены на стальные. В результате полностью исключены 
порчи этого узла.

Мы постоянно испытываем трудности с поставками 
запасных ремней привода компрессора и вентилятора. 
При этом нами установлено, что эти трудности можно 
как-то облегчить постановкой на тепловоз ТГМ1 ремней 
меньшей длины без натяж ных роликов с соблюдением 
натяжения 10— 14 мм и усилия 2 — 3 кг. Если система­
тически контролировать чистоту ремней, это мероприя­
тие обеспечивает их нормальную работоспособность.

Частая смена режимов работы дизеля, несвоевре­
менная очистка фильтров и другие особенности работы t 
на промышленных предприятиях приводят к скоплению 
продуктов сгорания, топлива и масла. При этом не ис­
ключена возможность их воспламенения.

Д ля повышения противопожарной безопасности на­
ми предусмотрено строгое выполнение требований ин­
струкции Муромского завода. Своевременная смена 
масла, промывка фильтров всех систем, очистка дре­
нажной трубы глушителя — вот путь сокращения слу­
чаев воспламенения остаточных продуктов сгорания.

Много неприятностей при ремонтах и осмотрах до­
ставляла конструкция воздушных и масляных фильтров.

Наши машинисты С. Филиппов и В. Леонтьев предло­
жили заменить на масляных фильтрах картонный филь­
трующий элемент войлочными пластинами с деревян­
ными или картонными прокладками. Это повысило срок 
службы сменного элемента, сократило время промывки 
фильтра и улучшило качество фильтрации.

При ремонте воздушных фильтров пора отказаться 
от демонтаж а улитки со стороны воздушного коллек­
тора. Незначительным изменением конструкции улитки 
можно организовать выемку фильтрующих элементов 
через крышку.

Хочется поделиться и опытом организации техни­
ческого обслуживания тепловоза ТГМ1 на нашем заво­
де. Мы решили в порядке опыта ввести разделение 
обязанностей локомотивных бригад по объектам осмот­
ра и служебного ремонта.

П ервая бригада в процессе приемки, работы и сда­
чи тепловоза производит осмотр дизеля и его креплений 
со сменой масел. Бригада следующей смены обеспечи­
вает уход за гидропередачей, реверс-редуктором, их 
креплением и смазкой. Следующая смена осматривает 
крепления всех систем тепловоза, включая автоматику. 
Четвертая смена контролирует экипажную часть.

Это, конечно, не снимает ответственности с каждой 
бригады за общее состояние локомотива, но при такой 
системе обслуживания каждый узел обеспечивается бо­
лее тщательным наблюдением.

В этой короткой статье мы поделились накоплен­
ным опытом модернизации тепловозов ТГМ1 и органи­
зации их обслуживания на нашем заводе. Но ряд вопро­
сов у нас еще не решен. Так, никак не добьемся пока 
удовлетворительной зарядки аккумуляторов при мини­
мальных оборотах дизеля, не знаем, как сократить дли­
тельную работу двигателя на холостых оборотах, обус­
ловленную характером работы локомотивов на завод­
ских яутях, и др. По нашему мнению, полезно было бы 
работникам транспортных цехов больших заводов шире 
обмениваться опытом эксплуатации тепловозов на про­
мышленных предприятиях.

В. А . Б огданов»  
машинист Кировского завода
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УДК 621.332:621.316.9

МЕРЫ БОРЬБЫ 
С ЭЛЕКТРОКОРРОЗИЕЙ 
ОПОР КОНТАКТНОЙ СЕТИ

К ак известно, на участках постоянного тока 
для защиты фундаментов опор контакт­

ной сети от электрической коррозии в з а ­
земляющие спуски монтируются искровые про­
межутки. Однако по условиям техники безо­
пасности эти промежутки нельзя устанавли­
вать на опоры, имеющие роговые разрядники, 
мачтовые разъединители, а так ж е  на опоры, 
расположенные в общедоступных местах. 
В соответствии с правилами такие опоры з а ­
земляются наглухо на рельс двойными спус­
ками, что, собственно, исключает их защ иту 
от электрической коррозии в анодных и зн ако­
переменных зонах.

Интересный опыт по заземлению опор, на 
которых не допускается установка искровых 
промежутков, был описан в статье начальника 
Тайгинской дистанции контактной сети 
О. И. Позднякова (см. ж урнал  «Электрическая 
и тепловозная тяга» № 1 0  за 1963 г.). Н а Т уап ­
синском участке энергоснабжения сделан д а л ь ­
нейший шаг в решении этой задачи: здесь 
разработаны схемы, полностью исключающие 
возможность попадания тяговых токов, стека­
ющих с рельсов, в арматуру опор или фун­
даментов.

Рис. 1. Заземление опоры контактной сети, имеющей 
разрядник:
1 — роговой разрядн ик ;  2 — изолятор группового зазем лен ия ;  
3  — провод группового зазем лен ия ;  4 — искровой промежуток;  
5 — деревянные прокладки;  6 — за зем л яю щ и й  провод; 7 — фикса-  
торный изолятор ИФС-27,5; 8 —  нейтральный элемент

К ак  видно из рис. 1 и 2, где приведены эти 
схемы, у несущего троса, фиксатора, разъеди­
нителя и потенциальных рогов разрядника, а 
так ж е  у разъединителя создаются нейтральные 
вставки, которые отдельным проводом, про­
ложенным изолированно от тела опоры, на­
глухо заземляю тся на рельс или провод груп­
пового заземления. Навесная ж е арм атура и 
тело опоры заземляю тся через искровой про­
межуток. При расположении роговых р азр яд ­
ников не в общедоступных местах нейтраль­
ная вставка у несущего троса и фиксаторов 
не создается.

Д л я  образования нейтральных вставок у 
места крепления несущего троса или гибкого 
фиксатора добавляется третий изолятор типа 
П-4,5. На жестких и обратных фиксаторах при­
меняется изолятор типа ИФС-27,5, где ней­
тральная  вставка образуется между первым 
и вторым ребрами от заземленной части. Эти 
ж е изоляторы используются и для  нейтраль­
ной вставки у роговых разрядников.

Зазем ляем ы й рог изолируется лигнофолие- 
выми прокладкам и или изоляторами ШС-6 с 
плоской шапкой. На разъединителях 
РСУ-3000/3,3-ФС используются нижние 2 реб­
ра изолятора ФС.

На Туапсинском участке энергоснабжения 
с 1956 г. эксплуатируются более 12 000 опор, 
из которых 2300 имеют сопротивление менее 
25 ом/в. Кроме того, около 1800 опор, распо­
ложенных в анодных зонах, наглухо заземлены 
к рельсу. По результатам  замеров, произве­
денных приборами, а так ж е  осмотра подземной 
части опор при раскопках и данным потенци­
альной диаграммы  рельсового пути, составлен­
ной в 1964 г., было обнаружено около 1200 
дефектных железобетонных опор. Внедрение 
новых способов заземления позволило пред­
отвратить дальнейшее снижение их механи­
ческой прочности, и из указанного количества 
опор пришлось сменить только 124. У метал­
лических опор произведен частичный ремонт 
анкерных уголков фундаментов.

Кроме указанны х методов защ иты опор от 
электрической коррозии, на участке выполня­
ются работы по устройству отвода тока из 
рельсов в Черное море с помощью дополни­
тельных отсасывающих пунктов в середине 
анодной зоны. М орская вода обладает  прово­
димостью, в тысячи раз превышающей прово­
димость грунта земляного полотна. Это поз­
воляет резко снизить токи утечки по длине 
рельсов через арм атуру опор в грунт, обеспечи­
вая тем самым защ иту конструкций и других 
подземных сооружений от коррозии блуждаю­
щими токами. Теоретические расчеты по ис­
пользованию этого метода проведены
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Рис. 2. Заземление опоры контактной сети, имеющей 
разъединитель:
1 — разъединитель ;  остальн ы е  обозначения те  же ,  что на рис. I

инж. J1. Ф. Токаревым и изложены в трудах 
МИИТа (выпуск 199, 1965 г.). Практическое 
использование метода на участке Туапсе — 
Адлер дало  положительные результаты.

Д ля  решения ряда вопросов, связанных с 
защитой фундаментов опор контактной сети 
от электрической коррозии, а так ж е  повыше­
ния надежности работы рельсовой цепи авто­
блокировки между подстанциями Туапсе и 
Кривенковская создан специальный полигон. 
Он предназначен для  исследовательских работ 
Общественного ф илиала Ц Н И И  М ПС, создан­

ного при Северо-Кавказской дороге и Ростов­
ском институте инженеров железнодорожного 
транспорта. Н а этом полигоне, в частности, 
проводятся испытания новой схемы защиты 
контактной сети от токов короткого замыкания 
при нарушении изоляции. Схема, как предпо­
лагается, позволит вообще отказаться от не­
посредственного заземления опор на рельс, а 
так ж е  исключит электрическую коррозию и 
помехи в рельсовой цепи автоблокировки.

К слову сказать, на контактной сети Туап­
синского участка в настоящее время повсе­
местно удвоена изоляция и установлены 3 изо­
лятора  в анкеровках, а в местах повышенного 
загрязнения — по 4 изолятора, вследствие 
чего почти полностью исключены случаи про­
боя и перекрытия главной изоляции. Н апри ­
мер, на линиях постоянного тока протяж ен­
ностью 250 км  с 1959 г. зафиксировано всего два 
случая порчи главной изоляции, да и то на опо­
рах с искровыми промежутками. Видимо, н а ­
зрел уже вопрос об отказе от заземления не­
посредственно на рельс, ведь вероятность пора­
жения людей при таком уровне изоляции прак­
тически ничтожна.

Думается, что Ц Э М ПС и отделу охраны 
труда Ц К  профсоюза работников ж елезно­
дорожного транспорта следовало бы еще 
раз вернуться к этой проблеме, тщательно об­
судить ее с учетом нынешнего состояния изоля­
ции контактной сети.

В. П . К р у ч и н и н ,
начальник Туапсинского участка энергоснабжения 

Северо-Кавказской дороги

g g g ?  И С П Ы ТА Н И Я  К О Р П УС Н О Й  и з о л я ц и и  

Ц Я  ТЕПЛОВОЗНЫ Х ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ М А Ш И Н

И золяция якорей тепловозных тяговых электродвига­
телей и главных генераторов при выпуске из по­

стройки и заводского ремонта со сменой обмоток под­
вергается испытанию напряжением 2900 в переменного 
тока промышленной частоты.

Правилами заводского ремонта тепловозов преду­
смотрена только проверка электрической изоляции при 
дефектировке якорей, но не установлена величина 
испытательного напряжения. Поэтому одни заводы ис­
пытывают изоляцию напряжением 1900 в, другие — 
более низким напряжением, а некоторые при дефекти­
ровке якорей вообще не испытывают изоляцию повы­
шенным напряжением, ограничиваясь проверкой ее 
сопротивления мегомметром на 1000 в. М еж ду тем 
испытание тепловозных электрических машин повышен­
ным напряжением является пока что единственным спо­
собом выявления якорей с ненадежной изоляцией.

В отличие от тяговых двигателей электроподвижно- 
го состава для тепловозных электрических машин за­
водской ремонт не разделяется по объему в зависи­

мости от пробега и замена якорных обмоток произво­
дится только при повреждениях изоляции, а также при 
некоторых повреждениях коллектора, сердечника или

Т а б л и ц а !

Причина зам ены  обм отки

% от о б щ ег о  числа якорей, 
отр ем он ти р ов анн ы х с зам е­

ной обм отк и

Э Д Т-200 | МП Т-99/47

П робой  изоляции на к орп ус 32,0 45,0
М еханические п овреж ден и я

изоляции 23,0 13,0
М еж витковы е зам ы кания 4,2 12,0
П овр еж ден и я  и предельны й

и зн ос  коллектора 29,0 20,0
П овр еж ден и я  сер деч н и к ов  и

вала 11,8 10,0

100,0 100,0
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вала. Распределение якорей по причинам, вызывающим 
замену обмоток, можно характеризовать следующими 
данными за 1965 г. (табл. 1).

Основной причиной, вызывающей необходимость 
перемотки якоря, является пробой изоляции на корпус. 
Обследование с полной разборкой 88 якорей ЭДТ-200 
на Смелянском заводе показало, что в зависимости от 
места пробоя изоляции якоря распределяются следую­
щим образом: у 26% пробой возникает со стороны кол­
лектора в лобовых частях верхнего и нижнего рядов; 
у 29,6% — в пазовых частях верхнего и нижнего рядов; 
у 44 ,4% — в лобовых частях нижнего ряда со стороны 
шестерни.

В настоящее время большая часть якорей тяговых 
электродвигателей выходит из строя по пробою изо­
ляции на линии, а не при испытаниях на ремонтных за­
водах. Даже на Смелянском заводе, где изоляцию при 
дефектировке испытывают напряжением 1900 в, испы­
таниями отбраковывается почти вдвое меньше якорей, 
чем поступает на ремонт с линии. Из 3353 якорей, по­
ступивших на завод, 214 были с поврежденной изоля­
цией и только 119 из них не выдержали испытаний 
повышенным напряжением.

Не выдерживают испытаний повышенным напряже­
нием промышленной частоты преимущественно якоря, 

имеющие относительно низкое сопротивление изоляции, 
что видно из табл. 2.

Т а б л  и ц а  2

С опротивле­
ние изоляции, 

М о м

Число якорей

ЭДТ-200 М ПТ-99/47

п о д в е р ­
гавш ихся

исп ы та­
ниям

не в ы дер ­
ж авш их  
испы та­
ний в %

п о д в ер ­
гавш ихся  
ис пы та- 

ниям

не вы дер­
ж авш и х  
испы та­
ний в %

0 - 2 0 112 25,0 77 15,6
2 1 -4 0 99 10,1 66 6.1
4 1 -6 0 256 4,7 89 4,5
61—40 107 5,6 23 8,7

Б олее 80 1060 3,4 96 7,3

М ежду тем число якорей тяговых электродвигате­
лей, поступающих на ремонтные заводы с пониженным 
сопротивлением изоляции, невелико: из 6257 якорей
ЭДТ-200, поступивших на завод, только 283 (4,5%) имели 
сопротивление изоляции ниже 20 Мом. Процент яко­
рей, не выдерживающих испытаний на ремонтных заво­
дах за последние 5 лет, практически не изменился и 
составил по якорям тяговых электродвигателей 
ЭДТ-200Б 4—6% и по главным генераторам 13— 14%, а 
выход из строя тяговых электродвигателей по пробою 
изоляции якорей на линии заметно увеличился. Проис­
ходит это главным образом вследствие неудовлетвори­
тельной отбраковки якорей при дефектировке на ре­
монтных заводах. Испытания же изоляции якорей после 
ремонта не всегда могут выявить дефекты, скрытые в 
результате пропитки, и они впоследствии проявляются 
в эксплуатации, вызывая внеплановый ремонт теплово­
зов и необходимость отправки на заводы отдельных 
якорей.

Для определения оптимального испытательного на­
пряжения изоляции якорей при дефектировке на ре­
монтных заводах было проведено исследование уровня 
электрической прочности корпусной изоляции якорных 
обмоток тяговых электродвигателей ЭДТ-200 и главных 
генераторов МПТ 99/47. Эти исследования показали, что 
средний уровень пробивных напряжений новой корпус­
ной изоляции обмоток якорей тяговых двигателей 
ЭДТ-200 составляет 6,57±0,138 кв. эфф.

В результате старения этот уровень снижается на 
0,3 кв. эфф. за каждые 100 тыс. км. пробега. После про­
бега 1200 тыс. км величина пробивного напряжения 
достигает 3,77±0,125 кв. эфф. Средний статистический 
уровень пробивных напряжений корпусной изоляции 
обмоток якорей главных генераторов МПТ 99/47 на 

20— 25% ниже, чем у тяговых двигателей ЭДТ-200, что 
объясняется существенным увеличением площади испы­
туемой изоляции, более сложной конструкцией этой 
обмотки и большими перегревами ее в условиях 

эксплуатации.
Для определения влияния кратковременных перио­

дических испытаний изоляции повышенным напряже­
нием переменного тока на ее электрическую прочность 
были отобраны 3 якоря тяговых электродвигателей 
ЭДТ-200 с различными пробегами. Испытания произво­
дились после отрезки и спрессовки коллекторов, но без 
выемки катушек из пазов сердечников. Вначале были 
определены значения пробивных напряжений для поло­
вины катушек каждого якоря. Затем изоляция остальных 
катушек подверглась одноминутным воздействиям на­
пряжения 2300 в переменного тока промышленной час­
тоты, повторявшимся 20 раз с перерывами 4— 5 мин. 
После этого были определены значения пробивных на­
пряжений и для этих катушек.

Результаты испытаний, обработанные методами ма­
тематической статистики, показали, что периодически 
повторяющиеся воздействия напряжения 2300 в пере­
менного тока промышленной частоты не оказывают 
влияния на уровень электрической прочности корпусной 
изоляции обмоток якорей тяговых двигателей ЭДТ-200. 
На основании проведенных исследований можно сде­
лать вывод, что для испытания корпусной изоляции при 
дефектировке якорей тепловозных электрических ма­
шин для якорей тяговых электродвигателей допустимо 
напряжение переменного тока промышленной частоты 
2100 в, а для якорей главных генераторов 1900 в. Реко­
мендуемые величины составляют около 73 и 66% испы­
тательного напряжения для новой изоляции.

В ЦНИИ МПС разработана и изготовлена портатив­
ная высоковольтная установка, позволяющая произво­
дить испытание изоляции якорных обмоток выпрямлен­
ным напряжением с одновременным определением 
степени увлажнения и измерением токов утечки. Опыт­
ная эксплуатация этой установки на Смелянском заводе 
показала, что такая методика позволяет выявить якоря 
с увлажненной и загрязненной изоляцией и путем до­
полнительной очистки и сушки предупредить возмож­
ность ее разрушения при последующих испытаниях 
повышенным напряжением промышленной частоты.

Испытания выпрямленным напряжением по разра­
ботанной методике с помощью такой установки могут 
проводиться в качестве основного метода дефектиров- 
ки изоляции электрических машин при деповском ре­
монте.

До оснащения депо портативными установками для 
испытания изоляции выпрямленным напряжением необ­
ходимо в обязательном порядке испытывать изоляцию 
якорей тяговых электродвигателей повышенным напря­
жением промышленной частоты. Поскольку в депо не 
производится ремонт тяговых электрических машин с 
заменой якорных обмоток, величина испытательного 
напряжения должна быть ниже рекомендуемой для 
ремонтных заводов и составлять не более 1,7 U, где 
U — максимальное напряжение электрической ма­
шины.

Так, для тяговых электродвигателей ЭДТ-200 испыта­
тельное напряжение в депо должно быть около 1,7 U=
=  1400 в.

Инженеры В. П. Не м у хин, 
В. А . Г о р б а т ю к , В . И. Цебро
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УДК 625.282—843.6:621.436.03

УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ 
ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭЗ

D  ыход из строя топливоподкачивающих
агрегатов дизелей тепловозов очень часто 

приводит к браку в поездной работе и перебо­
ям в графике движения поездов. В нашем депо 
разработана схема аварийного питания дизе­
ля, устраняю щ ая этот дефект. П одача топлива 
при этом обеспечивается за счет разряж ения, 
создаваемого плунжерными парами топливных 
насосов.

Такой схемой оборудованы все тепловозы, 
работающие на б. Аш хабадской дороге. Н а ­
копленный опыт помог нам отработать кон­
струкцию этой системы, и в настоящее время 
она работает устойчиво и надежно.

П редлагаемая нами переделка топливной 
системы сводится к обязательной установке 
аварийного клапана на сливной трубе топлив­
ного коллектора параллельно регулирующему 
клапану вместо клапана на 1,4 атм. В раб о ­
чем режиме аварийный клапан  выполняет 
функции перепускного клапана, а при а в а ­
рийном режиме за счет разряж ения, созд авае­
мого плунжерными парами топливных насо­
сов, через него подается топливо.

На рисунке представлен общий вид 
клапана в разрезе. При работе в нормальном 
режиме аварийный клапан 5 под давлением 
топлива перемещается в направляю щ ем ш ту­
цере 4 вправо, клапан 2 открывается и топливо 
идет на слив в бак.

При аварийном режиме работы двигателя 
происходит следующее: под действием р а з р я ­
жения, создаваемого плунжерными парами, 
аварийный клапан 5 вместе с седлом клапана 
6 перемещается по направляю щ ему штуцеру 
3 и топливо между притирочным пояском а в а ­
рийного клапана 5 и торцом направляю щего 
штуцера 4 проходит в обратном направлении 
из бака к двигателю. На работу в аварийном 
режиме схема переходит автоматически без 
вмешательства локомотивной бригады и оста­
новки двигателя.

Во всех случаях заклинивания шестерни 
топливоподкачивающего насоса, зам ыкания в 
цепи его электродвигателя или повреждения 
самого электродвигателя перегорает 20-ам­
перный предохранитель. В результате отклю ­

чается неисправный участок цепи и п р екр ащ а­
ется возбуждение вспомогательного генерато­
ра. При этом вся электрическая схема, которая 
питалась от ВГ, начинает питаться от 
аккумуляторной батареи.

М ашинист может в таком режиме довести 
поезд до станции. Н а остановке следует отсо­
единить от клеммы 3/4  провод 108 и заменить

Обратный аварийный клапан топливной системы ди­
зеля тепловоза ТЭЗ:
/ — корпус; 2 — клапан ;  3 —  штуцер; 4 — нап равляю щ ий  
штуцер; 5 — аварийны й клапан ;  6 — седло кла па н а;  7 — крон­
штейн; 8 — п р о кл ад к а ;  9 — пружина

20-амперный предохранитель для обеспечения 
питания цепей возбуж дения ВГ. Это позволя­
ет двигателю развивать  мощность до 1 ООО— 
1 100 к в , что вполне достаточно для доведения 
локомотива до депо. На одном из плановых 
ремонтов в провод 108 следует врезать кно­
почный выключатель «Масляный насос». Это 
позволяет при неисправности электрических 
цепей ТН  выключить их из общей схемы.

Мы считаем, что наш опыт будет полезен 
и для  других депо, тем более что для  оборудо­
вания тепловозов предлагаемой аварийной 

{ схемой питания дизелей топливом не требуется 
дополнительных труб. Габариты корпуса а в а ­
рийного клапана позволяют без каких-либо 
изменений в трубопроводе заменить им пере­
пускной клапан  1,4 атм. При этом от него 
могут быть использованы клапан  и пружина.

Ш . Б. Ф а р си я н ,
машинист-инструктор депо Аш хабад  

Среднеазиатской дороги
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•  СДЕЛАЙТЕ УДК 625.282.004:65.012.42

С А М И

СПРЯВОЧНИК-
явтомят 
для локомотивных
БРИГ ЯД

Круг обязанностей локомотивной бригады 
в настоящее время весьма обширный: 

вопросы безопасности движения в поездной и 
маневровой работе, строгое соблюдение г р а ­
фика движения, рациональное ведение поезда 
в соответствии с разработанными технологи­
ческими картами, техника безопасности, эко ­
номия топлива и электроэнергии и т. д. Впол­
не понятно стремление как-то наглядно р а с ­
сказать, напомнить локомотивной бригаде об 
основных требованиях ПТЭ и инструкций, по­
знакомить ее с последними материалами по 
безопасности движения поездов перед отправ­
лением в рейс.

Обычно все стены в помещении дежурного 
по депо заклеивались объявлениями, п л а к ат а ­
ми; на столах или стеллаж ах  пылились десят­
ки приказов, инструкций, телеграмм. Все это 
создавало определенные затруднения в 
инструктаже бригад, придавало неприглядный 
вид помещению, весьма далекий от эстетичес­
ких требований к современному предприятию.

В локомотивном депо Свердловск-Пасса- 
жирский вот уже несколько месяцев действует 
автоматическая справочная установка для 
инструктажа бригад перед поездкой. Это типо­
вая установка АСУ-50 на 50 разделов. В к а ж ­
дом из них 4 полосы, на которые наклеивается 
машинописный текст; по мере необходимости 
он заменяется более свежим материалом.

При явке на работу к а ж д ая  локомотивная 
бригада в обязательном порядке знакомится 
с содержанием первых четырех разделов: 
изменения скоростей по участкам; изменения 
в расписании движения поездов; новое по бе­
зопасности движения поездов; документы по 
безопасности движения поездов, объявляемые 
под расписку. После ознакомления с этими 
материалами бригады расписываются в спе­
циальном ж урнале у дежурного по депо.

Содержание остальных разделов: приказы 
МПС, начальника дороги и отделения, началь­

ника депо; руководящие приказы по безопас­
ности движения поездов; инструкция по дубли­
рованию к приказу №  71 Ц З ;  инструкция по 
AJICH; памятка по работе со снегоочистителем 
и хоппер-дозаторами; инструкция ЦТ/2410 
и по электропневматическим тормозам; долж­
ностная инструкция ЦТ/2335; инструкция по 
обслуживанию МВС; материалы по технике 
безопасности; выписки из ПТЭ, инструкции по 
движению и сигнализации (на это отведены 
3 р азд ел а ) ;  скорости по участкам (по приказу 
начальника дороги); инструкция по маневро­
вой работе при депо; нормы расхода топлива и 
электроэнергии, примеры расчета; результаты 
расхода топлива и электроэнергии, списки 
бригад, экономящих и допускающих пережог; 
раскрепление локомотивов и бригад; случаи 
брака, допущенные в текущем году; общест­
венность в борьбе за безопасность движения 
поездов; сведения о нарушителях трудовой и 
государственной дисциплины; документы отде­
ла кадров; устав работников железнодорож­
ного транспорта; режимные (технологические) 
карты вождения поездов на обслуживаемых 
участках.

М атериалов, конечно, много. И ни одна 
бригада не в состоянии была бы сразу озна­
комиться с ними. Собственно, этого и не тре­
буется. Б ригада долж на, как  отмечалось выше, 
обязательно сразу  ознакомиться лишь с пер­
выми четырьмя разделами. Остальные по мере 
надобности и наличия времени служ ат брига­
дам  для  справки.

Установка вмонтирована в стену, т. е. со­
вершенно не уменьшает полезной площади 
помещения. О бслуживается она дежурным 
электриком, работает устойчиво и надежно. 
Локомотивные бригады с удовольствием поль­
зуются услугами АСУ-50, относятся к ней с 
уважением.

Ю. А . Кириченко ,
начальник депо Свердловск-Пассажирский
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К статье «Элект рическая схема тепловоза ТЭП 10»
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1. Схема и зобра ж ен а  в положении,  соответст­
вую щ ем остановленному д и зелю  и автоматиче­
скому управлению  ж а лю зи  в летнем режиме.

2. Н орм альн ы м  положением реверсора услов­
но принято положение,  соответствующ ее д в и ж е ­
нию тепловоза  вперед.

3. Выносками  п оказан ы  провода,  и зготавли ­
в аем ы е  из провода сечением свыше 2,5 м м 2. М а р ­
ка провода сечением 2,5 м м 2 и менее у к а зы в а ет ­
ся в т а б л и ц е  проводов.

4. Клеммы,  обозначения  которых заклю чены 
в к в а д р а т  и сн аб ж ен ы  соответствующ ими вынос­
ками, соединяю тся  с цепями схем радиостанции  
и автоматического пожаротуш ени я .

5. Провода ,  и зображ ен н ы е  пунктирной линией, 
подклю чаю тся  к розетке  д л я  -реостатных испы-

6. Н орм альн ы м  положением тумблеров  O M I— 
ОМ6 считается  положение включено,  а в ы клю ча­
теля  приборов — выключено; подключение т у м б ­
леров показан о  со стороны подпайки проводов.

7. Провода  на клеммы от 4/21 до  4/29 в к лю ­
чительно,  от 9/6 до 9/14 вк лючительно,  от  14/1 до  
14/9 вк лючительно,  от 24/1 до  24/9 включительно,  
х10 и провода  Т263, Т265, T274 и T275 на клеммах  
8/1 и 8/2 подклю чаю тся  только при м он таж е  элек- 
тропневматического тормоза .

8. Контакты аварийного п ереклю чателя  изо­
б р аж ен ы  в положении, соответствующем нор­
мальному ре ж и м у  работы; контакты блокировки 
двери  БДК1-Т-БДК6  — при за кры ты х  дв ерях  вы ­
соковольтных камер.

5. Конечные вы клю чатели  заслонок  КВ1МЗ  и 
КВ2МЗ  и зоб ра ж ен ы  в положении освобожденной 
заслонки  и втянутого якоря  электром агни та  з а ­
слонок 1МЗ, 2МЗ.

w w w w v  У В А Ж А Е М Ы Й  Ч И ТАТЕЛ Ь!

4 Чтобы получить привычную  д ля  Вас п о лн ую <
5 электрическую схему, нужно вынуть из ж урнала д в а , 
\ср ед н и х  листа и склеить их по линиям  склеивания.'
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П родолж ение
перечня

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ С

Обозначение 
по схеме Наименование

Коли­
чество

/05. /29 Ш унт на 150 а , 75 мв 2
104 Ш унт на 5000 а, 75 ме 1
127 Ш унт на 5 а, 75 мв 4

R8, R9 Подгоночная катушка 2
СЦП1 Панель сопротивлений цепи 1

питания приборов u
108 Электроманометр (датчик) 7
109 Электроманометр (указатель) 8
110 Электротермометр  (датчик) 7
111 Электротермометр (указатель) 8
123 П редохранитель (щиток) 1
126 П редохранитель на 1 а 2

С Т Н Сопротивление в цепи уп р ав­
ления 'ГПН 4

СШ1— 4, 1 Сопротивление ослабления
СШ2—5, поля 3
СШЗ—6 >

С З Б Сопротивление заряда  б а т а ­
р еи 1

СРП1, СРП2 Сопротивление в цени реле
12перехода

С РЗ,  СТС Сопротивление в цепи реле 
заземления и стаби лизи ­
рую щ его  трансформатора 2

С П Р Сопротивление п рожектора  * 2
С Б Т Н ,  С Б Т Т , Сопротивление в цепях под-

СОУ, СОЗ, СОР магничивания амплистата 5
С В Т Сопротивление в цепи тахо-

генератора 3
С Р П Сопротивление в цепи т о к о ­

1вых катушек Р П
с в п в Сопротивление в цепи в о з ­

буждения синхронного  под-
возбудителя 4

с в в Сопротивление пв цепи р а з ­
магничивающей обмотки
возбуждения  возбуди теля 3

С В Г Сопротивление в цепи в о з ­
буждения генератора 1

с м ,  СВ Сопротивление блок-магнита
и мотор-вентиляторов 6

С РВ ,  СРВ1, Сопротивление в цепи реле
СРВ2 времени 4

R I — R7 Сопротивление 7
R12 Сопротивление в цепи о с в е ­

щения приборов 2
R13 Сопротивление в цепи м о ­

тор-калорифера 2
33 Обогреватель 4

С1—С7 Конденсатор 7
СЦП2 Панель сопротивления цепи

питания приборов 1
25 Арматура переносной лампы 1
27 Светильник транспортный 4
30 Арматура  освещ ения диф-

манометра 2
А С Л Арматура  сигнальных ламп 14
ТС С ветовое  табло 6
14
17

Электролампа прожектора 
Электролампа 75 в, 5 вт

2
34

Л4, Л5, Электролампа пальцевая 110 в\
Л 14, Л15 25 вт 6

Л1—ЛЗ, Л6—Л13 Электролампа 110 в, 8 вт 16
ЭМ M l ,  Э М  М 2 Электромагнитная муфта 2

к л п Клапан песочницы 2
М Р 1 — М Р 4 Электромагнит регулятора 4
ВП 2— ВП4, Вентили управления жалюзи

ВГ18, ВП13, ВП14 и тифоном 6
ВП 6 Вентиль отключения ряда

топливных насосов 1
ВП7 Вентиль ускорителя  зап уска 1
Б В Блок кремниевых вы прямите­

лей
П В Панель кремниевых вы прями­

телей
ШУ Ш тепсель межтепловозного

соединения 2
Р З У Розетка  межтепловозного

соединения 4
15 Ра зъ ем  штепсельный 2
26 Ш тепсель с проводом П Л Н Т  

длиной 10 м 1
29 Ш тепсель без провода 2
13 Розетка  штепсельная 10

РРИ Розетка  для реостатны х и с ­
пытаний I

СЦПЗ Панель сопротивлений цепи
питания приборов (в короб­
ке возле холодильника) 1

tiv f k l
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Перечень основных электрических аппаратов 
тепловоза ТЭП10

Обозначение  
по схеме Наименование

Коли­
чество

Г Генератор главный 1
1—6 Тяговый электродвигатель 6
В Возбудитель 1

С П Б Синхронный подвозбудитель } 1
Т Тахогенератор 1

В Г Вспомогательный генератор 1
Т Н Электродвигатель топливного 

насоса 1
М Н Электродвигатель маслопро­

качивающего насоса 1
в к Электродвигатель  вен ти лято ­

ра кузова 1
Т,  B A Электродвигатель антиобле­

денителя и калорифера 6
П1— П6 Контактор поездной 6

BLU1, ВШ2 К онтактор ослабления поля 2
Д 1 ,  Д 2 Контактор пусковой 2

Б Контактор за р я д а  батареи 1
К М Н Контактор м аслопрокачи ваю ­

щего насоса 1
К У ,  К В Контакторы управления и в о з ­

буждения генератора 2
РУ7 Реле управления 1
Р О Т Ре ле  обратного тока 1

РП1,  РП 2 Реле перехода 2
Р З Реле заземления 1

Р Б 1 — Р Б З Блок боксования 1
РУ 8,  РУ12, Реле управления и в о з б у ж д е ­
РУ13,  В В ния возбудителя 4

Р У 6 Реле управления 1
РУЗ, РУ10 Реле управления 2

РУ4 Реле  управления 1
Т Р М ,  Т Р В Т ем п е ратурн ое  реле 2

Р Д М 1 ,  Р Д М 2 Реле  давления масла 2
Р Д В Реле  давления воздуха 1

1Р В Реле времени пневматическое
РВ1, РВ2 Электромагнитное реле в р е ­

мени 2
Т Р И Регулятор напряжения 1
П Р П невматический  п ереклю ча­

тель 1
К Контроллер машиниста 2

Б М Блок-магнит 1
1А В Амплистат возбуждения

Т Р Т р ан сф орм атор  р а сп р ед ели ­
тельный 1

ТС Т р ан сф орм атор  стаби лизи ­
рующий 1

Т П Т Тран сф орм атор  постоянного
тока 1

Т П Н Т ран сф орм атор  постоянного
напряжения 1

1М З ,  2 М З Электромагниты заслонок 2
R14— R17 Сопротивление ПЭВ-15,910 ом,

10%, ГО С Т 6513-62 4
А Р П ереключатель 1

П Р В П ереключатель реж им а  холо ­
дильника 1

П В К П ереклю чатель вентилятора
кузова 1

О М1— ОМ6, Т умблер,  отключатель м о то ­
12, Л М , П К С ров,  п ереклю ч атель  с е з о н ­

28 .ный
У П Выключатель ослабления поля

1двигателей
В Б Выключатель батареи 1
В Р З Выключатель реле  з а з е м л е ­

1ния
к н Выключатель кнопочный н о ж ­

ной 2
K 3 I ,  K 3 I I Ключ замковый 2

К Т Кнопка тифона 4
К Н У Кнопка управления 2

19 Кнопка с сам овйзвратом 4
A K I ,  А К И Кнопка б ез  возвратной  п р у ­

жины 2
А З С Автомат зашиты сети 2
44 А втомат  на 30 а 1
45 Автомат на 20 а 2
46 А втомат  на 15 а 36

В П Р ,  К В 1 М З , Блок-контакт механического
Б Д К 1 — Б Д К 6 , поворота дизеля,  блокиров­

К В 2 М З ,  105 ки двери высоковольтной 
камеры, предельного ре- 
гулятора,  электромагнита

10заслонки
км Контакт  ди ф м аном етра 1
СБ Сигнал боксования 2
Б А Б атарея  аккумуляторная 1 компл
И Д Индуктивный датчик 1

I l f  10-16 5 3  
0---- -

^  7оплиВньш т  
' k s  топливный  . 

н а с о с  65

79 Lt̂ aJ - '0 №  - | — . 63 1 %

4£7;и питания 
Вентилей жалюзи.
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Мнения, советы, рекомендации, #  Эксплуатационники о конструкциях #  Мнения, советы, рекомендации

УДК 621.335.2.025О  лектровозы BJI60 после определенного
^  пробега поступают в заводской ремонт.
Одновременно машины первого выпуска про­
ходят модернизацию. Очень хотелось бы, что­
бы при этом были устранены отдельные не­
сложные конструктивные недостатки.

Взять хотя бы освещение ходовых частей. 
Плафоны размещены слишком высоко за  р а ­
мой кузова, и механическая часть освещается 
плохо. Осмотреть ее без фонарика просто не­
возможно. Плафоны эти неудобны и в эксплуа­
тации: чтобы протереть их или сменить сгорев­
шую лампу, приходится основательно испач­
каться. На мой взгляд, их надо бы разместить 
в самом низу рамы кузова. Тогда указанны е 
недостатки будут устранены.

Далее. Терморегуляторы, установленные в 
кабине, поддерживают довольно низкую, недо­
статочную для бригады температуру. По этой 
причине их часто закорачиваю т, а температуру 
регулируют при помощи кнопки. Это неудобно 
и опасно — забудешь выключить печи в задней 
кабине, и может случиться пожар. Д умается, 
следует установить такой регулятор, с по­
мощью которого можно было бы зад ав ать  
нужную температуру и который только под­
держивал бы эту температуру.

Следует так ж е решить вопрос с вентиля­
торами для обдувания окон. Н а электровозах 
первых выпусков для  этой цели применялись 
вентиляторы малых размеров на 220 в. Они 
очень удобны, н о н а  электровозах с №  1435 н а ­
чали применять вентиляторы на 50 в. П ослед­
ние громоздки, включать их неудобно. Крон-

УДК 625.282-843.6.012.8

ДЕФЕКТЫ КОНСТРУКЦИИ

О  а тепловозах ТЭЗ и ТЭМ1 в настоящее время при-
* *■ меняется модернизированное рессорное подвеш ива­
ние. Имея определенные достоинства перед рессорным 
подвешиванием старой конструкции, оно не лише­
но и некоторых недостатков. Резьбовое соедине­
ние стержня с головкой рессорной подвески — наиболее 
слабое место.

В депо Улан-Удэ Восточно-Сибирской дороги в 
1965 г. обрывались и терялись детали рессорной под­
вески. Анализом установлено, что во всех случаях обры­
вался стержень по сечению, ослабленному отверстием 
под штифт. Такие дефекты конструкции тепловозов свя­
заны с безопасностью движения поездов и требуют не­
медленного устранения.

МОЖНО УСТРАНИТЬ ПРИ 
МОДЕРНИЗАЦИИ

'  л

штейны для  их крепления слабые и часто ло­
маются. В процессе эксплуатации их приходит­
ся переносить из кабины в кабину, сдавать  в 
кладовую и т. п. От этих переносов они прини­
мают неприглядный вид. Д ля  установки их 
требуются ключи и время. Необходимо, как 
мне каж ется, или применять вентиляторы на 
220 в, или вентиляторы на 50 в укрепить посто­
янно в одной кабине, не носить их из одной к а ­
бины в другую и включать кнопкой.

И последнее. При приемке электровоза при­
ходится проверять наличие сигнальных ф л а ж ­
ков, стекол, факел-свечи, концевых рукавов и 
другого инвентаря, который хранится в очень 
неудобном ящике. Об этом уже сообщалось на 
страницах ж урн ала ,  но мер никаких не приня­
то. Н а мой взгляд, для  сигнальных ф лаж ков, 
стекол, тормозных концевых рукавов можно 
сделать специальные карманы в коридоре или 
где-либо в другом месте, чтобы при приемке 
прошел по коридору и сразу было видно, что 
все на месте. Н а приемку электровоза выде­
ляется всего 10 мин, и некогда рассматривать 
содержимое в этом ящике.

Н. Г. С идоренко ,
помощ ник машиниста депо Кавказская  

Северо-Кавказской дороги

После тщательного наблюдения за данным узлом 
приемщиками и мастерами депо установлено, что ослаб­
ший узел можно обнаруж ить и предотвратить обрыв 
подвески. Вытекающее масло, смазывающее валик рес­
сорного подвешивания, как правило, указывает на ослаб­
ление резьбового соединения этой подвески. После сня­
тия и проверки на магнитном дефектоскопе можно выя­
вить стержни подвесок с трещинами по сечению под 
штифт.

Д ля усиления этого узла мы предлагаем изготовлять 
головку и стержень рессорной подвески из одной по­
ковки.

Если при этом возникнут технологические труд­
ности, то можно, оставив старую конструкцию, сочле­
нение стержня и головки обварить. Это такж е усилит 
данный узел и создаст условия для его надежной без­
аварийной работы.

В. И. М арт ы нов,
старший инженер локомотивного отдела 

Улан-Удэнского отделения 
Восточно-Сибирской дороги
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В помощь машинисту 
и ремонтнику

УДК 625.282-843.6-83.066

' I I

Изменения в электрической схеме 
пассажирского тепловоза ТЭП60

Выпущена из печати и поступила в продажу 
инструкционная книга «Тепловоз ТЭП60. Руко­
водство по эксплуатации и обслуживанию» (из­
дательство «Транспорт», 163 стр. Цена 59 коп.).

В ней на вкладке дана исполнительная элек­
трическая схема этого пассажирского локомотива, 
описана ее работа, а также сообщаются причины 
возникновения основных неисправностей и ре­
комендации по их устранению.

В данной статье приводится измененная схема 
автоматического запуска дизеля, введенная на 
тепловозах ТЭП60 выпуска 1966 г. Все обозначе­
ния аппаратов и проводов соответствуют исполни­
тельной схеме тепловоза, приведенной в Руковод­
стве по эксплуатации и обслуживанию.

П еред пуском дизеля необходимо включить 
выключатель аккумуляторной батареи 

ВКБ,  блокировочный ключ К Б  поставить в по­
ложение «Кабина №  1» или «Кабина №  2» 
(см. схемы на рис. 1 и 2). Питание на цепи уп­
равления подается от плюсовых заж им ов 
3/1-5 по проводу 460 через переключатель КБ.

Пуск осуществляется с пульта машиниста 
на нулевой позиции контроллера при нейтраль­
ном положении реверсивной рукоятки. П о р я­
док запуска следующий. В начале нажимаю т 
кнопку «Топливный насос». Ток через контакты 
ключа К Б, кнопку «Топливный насос», предо­
хранитель на 5 а  и сопротивление уравнитель­
ное СУБ2  проходит на катушку контактора 
топливного насоса К Т Н  и далее по проводу 
385 на минусовые заж им ы  1/1-9. Контактор 
К ТН  включается и своим контактом зам ы кает 
цепь питания электродвигателя топливного 
насоса ЭНТ.  Одновременно зам ы каю тся нор­
мально открытые блок-контакты К Т Н  в цепи 
питания катушки промежуточного реле Рпр5.

Затем включают кнопку «Управление».

При этом напряжение подается на неподвиж­
ные контакты контроллера машиниста КМ.

Д ал ее  наж имаю т кнопку «Пуск дизеля». 
Ток через замкнутый 9-й контакт контроллера, 
предохранитель на 10 а, кнопку «Пуск дизеля» 
и нормально закрыты е блок-контакты КБА,  
К Г  и З К Д  идет на катуш ку контактора К МН  
и далее на минус. Контактор К М Н  включает 
цепь питания электродвигателя маслопрокачи­
вающего насоса ЭНМ1,  который подает масло 
в систему дизеля.

Одновременно получает питание реле вре­
мени РВ2. Реле Р В 2  срабаты вает  и свои­
ми мгновенными контактами включает реле 
Рпр5, которое нормально открытыми контак­
тами шунтирует кнопку «Пуск дизеля» до кон­
ца запуска. Цепь, шунтирующая эту кнопку, 
при помощи блокировочного ключа переключа­
ется на тот пульт, с которого ведется управле­
ние. После этого кнопку «Пуск дизеля» необхо­
димо отпустить, так  как  в дальнейшем запуск 
дизеля продолжается атоматически. Когда дав­
ление масла в дизеле достигнет 0,2—0,3 кг/см2, 
сработает реле давления Р Д М З  и замкнет цепь 
реле времени РВ1. Это реле мгновенными 
контактами создаст цепь на катушку 1КД.

Пусковой контактор 1 К Д  силовыми контак­
т а м и  подключает минус аккумуляторной бата­
реи к главному генератору (см. рис. 2). При 
этом независимая обмотка возбуждения вклю­
чается последовательно с якорем генератора. 
Н ормально открытые блок-контакты 1КД 
включают контактор 2 КД,  который соединяет 
с генератором плюс аккумуляторной батареи.

Одновременно получает питание блокиро­
вочный магнит Б М  регулятора числа оборотов 
дизеля по цепи: силовой контакт КТН,  провода 
356 и 827, нормально открытый контакт 2КД,
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провода 359, 830, 448 и 552, нормально зак р ы ­
тый контакт БМ , катуш ка блок-магнита Б М  и 
далее на минус. Р азмы каясь , блок-контакты 
БМ  вводят добавочное сопротивление СБМ,  
которое ограничивает нагрев катушки БМ.

Через 3— 4 сек после включения контакто­
ра 2 К Д  ток в цепи генератора достигает 360— 
380 а и якорь начинает проворачиваться со 
скоростью 1 об/мин. По истечении 5 сек после 
включения реле РВ1  замыкаю тся его норм аль­
но открытые контакты с выдержкой времени в 
цепи катушки контактора З КД.  Этот контактор 
подключает параллельно обмотке возбуж де­
ния генератора сопротивление запуска дизеля 
СЗД.  Ток якоря генератора возрастает, а в 
обмотке возбуждения уменьшается. При этом 
скорость вращения якоря возрастает до вели­
чины, необходимой для запуска дизеля.

Нормально открытые блок-контакты З К Д  
замыкают цепь питания вентиля ускорителя 
запуска В У З, который увеличивает подачу топ­
лива при пуске, если в воздушной системе д о ­
стигнуто давление 3—5 кг/см 2. Н ормально з а ­
крытые контакты З К Д  разры ваю т цепь пита­
ния катушки КМН.  Контактор К М Н  отклю ­
чает маслопрокачивающий насос.

Если дизель запустился, то с увеличением 
оборотов коленчатого вала повышается д ав л е ­
ние в масляной системе. Когда оно достигнет

1,5— 1,6 кг/см 2, зам ы каю тся контакты реле д ав ­
ления масла Р Д М 1  в цепи катушки реле 
Рпр4. Это реле включается и своими нормально 
открытыми блок-контактами шунтирует кон­
такты 2 К Д  в цепи БМ . Одновременно разм ы ­
каются нормально закры ты е контакты Рпр4  
в цепи, шунтирующей кнопку «Пуск дизеля». 
При этом потеряют питание все цепи пуска, а 
дизель будет работать на холостом ходу.

В случае если дизель не запускается в те­
чение 1,5 мин, происходит отключение схемы 
автоматического запуска посредством реле 
времени РВ2. Оно своими нормально зак р ы ­
тыми контактами с выдержкой времени р аз ­
рывает цепь реле Рпр5. Цепь, шунтирующая 
кнопку «Пуск дизеля», в этом случае р азр ы ва­
ется нормально открытыми контактами Рпр5.

При неисправности в цепях реле Рпр4, 
Р пр5  и Р В 2  запуск можно произвести вручную, 
у держ ивая  кнопку «Пуск дизеля» во включен­
ном положении до окончания пуска. Блок-кон- 
такты контакторов К БА  и КГ  в цепи кнопки 
«Пуск дизеля» введены для предотвращения 
ошибочного включения пусковых контакторов 
при работаю щ ем дизеле.

При работе по системе двух единиц питание 
на цепи управления ведомого тепловоза (вто­
рая секция) подается с ведущего (первая сек­
ция) через межтепловозные соединения. Рас-
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Рис. 1. Принципиальная электрическая схема автоматического запуска дизеля на тепловозе 2ТЭП60, начиная с № 003.
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смотрим процесс автоматического запуска ди ­
зеля на второй секции при управлении с пер­
вой секции.

При включении кнопки «Топливный насос 
II тепловоза» питание по проводам 427 , 428, 
429, 18 и межтепловозному соединению по­
дается на провод 17 и далее  на контактор топ­
ливного насоса второй секции. Топливный н а ­
сос второй секции включается. Н а ж и м ая  кноп­
ку «Пуск дизеля II тепловоза», по проводам 
397, 399 и 16 подаем питание на провод 15 и 
далее на цепи пуска второй секции.

Д л я  создания автоматического запуска ди ­
зеля второй секции необходимо кнопку «Пуск

дизеля II тепловоза» 
заш унтировать  бло­
кировками реле а в ­
томатики. Н а  тепло­
возе это производит­
ся по цепи: на пер­
вой секции — прово­
да 363, 787 и 786, 
закрытый контакт 
блокировочного клю ­
ча К Б , провода 782 
и 22, межтепловоз- 
ное соединение; на 
второй секции— п р о ­
вода 22, 782 и 788 
[(ключ К Б  второй сек­
ции долж ен стоять в 
отключенном поло­
ж ении), нормально 

открытые контакты реле Рпр5, провод 
789, нормально закрытые контакты реле Рпр4, 
провод 790 и клемма 4/6.

После срабатывания реле Р пр5  на второй 
секции кнопку «Пуск дизеля II тепловоза» 
можно отпустить. В дальнейшем процесс з а ­
пуска дизеля идет автоматически.

С тепловоза 2ТЭП60-003 в схему введены 
такж е розетки для перемещения локомотива по 
депо при неработающем дизеле. С их помощью 
производится питание 1-го и 6-го тяговых дви­
гателей от деповского источника тока.

В настоящее время проводятся испытания 
двух тепловозов ТЭП60 с новой электрической 
схемой, у которой главный генератор, электро­
двигатели и система возбуждения возбудите­
ля постоянного тока унифицированы с элек­
трооборудованием тепловозов ТЭП10. О писа­
ние новой схемы будет дано в ж урнале  после 
ее утверждения.

Инж. В. П. Л ы с а ч е н к о ,
руководитель группы  

электрооборудования тепловозов 
в отделе главного конструктора 

по локомотивостроению  
Коломенского тепловозостроительного завода

Рис. 2. Принципиальная схе­
ма подключения главного 
генератора к аккумулятор­
ной батарее

В
 новой электрической схеме тепловоза 

ТЭП10 (с №  115) применена система воз­
буждения главного генератора с возбудителем 
постоянного тока типа В-600 (см. электриче­
скую схему на вкладке) .  Магнитный усили­
тель включен не в цепь возбуждения главного 
генератора, как было прежде, а в цепь возбуж­
дения возбудителя. Д л я  создания необходи­
мой внешней характеристики генератора ис­
пользуются сигналы по току и напряжению, 
получаемые с помощью трансформаторов по­
стоянного тока типа ТПТ-4Б и постоянного на­
пряжения типа ТПН-ЗА, а такж е  сигнал от 
объединенного регулятора дизеля. Эти сигналы 
воздействуют на управление магнитного уси- 
лителя-ам плистата А В , благодаря  чему на­
пряжение возбудителя и главного генератора 
регулируется по определенному закону.

Принцип действия и назначение отдельных 
обмоток амплистата и схемы управления им 
подробно описаны в статье инженеров П. С. Ко­
марова и В. И. Липовки, опубликованной в 
ж у рн але  №  3 за  1964 г., и поэтому в настоящей 
статье не рассматриваю тся.

Н а тепловозах с новой системой возбужде­
ния так ж е  изменена схема запуска дизеля. 
Теперь пуск осуществляется с помощью пуско­
вой обмотки главного генератора по простой и 
надежной схеме с двумя пусковыми контакто­
рами, аналогичной применяемым на теплово­
зах  ТЭ1, ТЭ2 и ТЭЗ.

В качестве электрического органа объеди­
ненного регулятора дизеля на тепловозах с 
№  214 внедрен индуктивный датчик типа 
И Д - 10. Принцип действия его основан на из­
менении индуктивного сопротивления катушки 
в зависимости от перемещения сердечника, 
связанного с масляным сервомотором объеди­
ненного регулятора. Д атчик  через выпрямляю ­
щий мостик П В , собранный по двухполупе- 
риодной схеме, соединен с регулировочной об­
моткой амплистата. Регулировочная обмотка 
ам плистата получает питание от двух отпаек 
01 и 02 распределительного трансформ атора 
ТР  с 4-й позиции контроллера при включенном 
автоматическом воздушном выключателе «Уп­
равление тепловозом».

При этом в первый полупериод создается 
следую щ ая цепь для тока регулировочной об­
мотки: отпайка 01 распределительного транс­
ф орматора, провод 454, клемма 3/8, провода 
520 и 521, индуктивный датчик И Д , провода 
522 и 1581, клемма 3/9, провод 371, гнездо 1, 
выпрямитель, гнездо 5 штепсельного разъема, 
провод 455, шунт 127, провод 363, сопротивле­
ние СОР, провод 452, нормально открытый 
блок-контакт реле управления РУ10, про­
вод 453, регулировочная обмотка ОР, провод
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА 
Т Е П Л О В О З А  ТЭП10

( последнего выпуска)

На пассажирских тепловозах ТЭП10 послед­
них выпусков в схему электрооборудования вве­
ден ряд изменений, направленных на улучшение 
работы отдельных узлов, повышение эксплуата­
ционной надежности локомотива и упрощение его 
управления.

В настоящей статье, публикуемой по прось­
бе читателей, описаны основные внесенные 
дополнения и изменения. На вкладке приведена 
исполнительная схема электрооборудования 
ТЭ10.70,01.005сх, внедренная на тепловозах 
ТЭП10, начиная с № 225.

373, гнездо 6 штепсельного разъем а мостика 
ПВ, выпрямитель и гнездо 2, провод 372 и от­
пайка 02 распределительного трансформатора. 
Во второй полупериод создается та ж е цепь, 
но через вторую пару выпрямителей моста П В , 
а путь тока начинается от отпайки 02 распреде­
лительного трансформатора.

Цепи питания управляю щей и задаю щ ей об­
моток амплистата в данной статье не описыва­
ются, поскольку они принципиально не отли­
чаются от соответствующих цепей в ранее вы­
полненных схемах (см. исполнительную схему 
электрооборудования тепловоза ТЭП10 в 
журнале №  10 за 1963 г.).

В случаях выхода из строя основной си­
стемы возбуждения предусмотрена возм ож ­
ность перехода на аварийную схему возбуж ­
дения. Д л я  этого необходимо, сбросив рукоят­
ку контроллера на нулевую позицию, устано­
вить переключатель А Р  в положение «Аварий­
ный режим». При этом собирается аварийная 
схема с возбуждением возбудителя от вспомо­
гательного генератора с помощью размагничи­
вающей обмотки возбудителя, в которой меня­
ется полярность включения.

Начиная с тепловоза №  170, введена новая 
схема питания измерительных приборов. Т е­
перь они подключаются непосредственно к 
аккумуляторной батарее тепловоза, причем в 
цепи каждого из них со стороны измерителя 
и указателя устанавливаю тся гасящие сопро­
тивления. Т акая  схема включения, как  пока­
зал опыт эксплуатации, проще по сравнению с 
применявшейся ранее, а по надежности рабо­
ты равноценна ей. Введение новой схемы 
позволило исключить трансформатор питания 
приборов, выпрямительный мост и переклю­
чатель.

В связи с имевшими место случаями разно­
са дизелей 1 ОД 100 при работе на масле, кото­
рое попадает в цилиндры в основном из-за 
повреждений уплотнений подшипников в тур­
бокомпрессорах, с тепловоза №  173 на воздуш ­
ных ресиверах установлены заслонки, прекра­
щаю щие доступ воздуха в дизель. Схема уп­
равления заслонками работает следующим об­
разом.

При срабатывании предельного регулятора 
дизеля зам ы каю тся нормально открытые кон­
такты конечного выключателя ВПР.  Ток от 
плюса автоматического воздушного выклю ча­
теля «Управление» по проводу 78, через клем ­
му пульта 12/1, провод 1669, клемму 3/16, про­
вод 1665, клемму д15, замкнутый контакт 
ВПР,  провод 506, клемму д16, провод 1666, 
клемму 2/22  высоковольтной камеры и провод 
313 попадает на катуш ку реле управления 
РУ7. Оно выполнено на этих тепловозах с ме­
ханической защ елкой аналогично реле зазем ­
ления.

Реле РУ 7  срабаты вает и своим нормаль­
но открытым контактом зам ы кает  цепь элек­
тромагнитов заслонок 1М З  и 2МЗ,  включен­
ных последовательно. Ток от автоматического 
воздушного выклю чателя «Управление дизе­
лем» по проводу 317 через замкнутый нормаль­
но открытый контакт РУ7, 1326, клемму высо­
ковольтной камеры 4/13, провод 1667, клемму 
К18  попадает на катушки 1М З  и 2М З  и 
далее на минус аккумуляторной батареи. 
Электромагниты срабаты ваю т и освобождают 
заслонки. Под действием пружин они повора­
чиваются и прикрываю т доступ воздуха в ди ­
зель. Конечные выключатели магнитов К В 1 М З  
и К В 2 М З  разм ы каю тся и разры ваю т цепь пи­
тания катушки контактора /СУ. Последний от­
ключается и обесточивает цепи управления 
тепловоза.

Это необходимо, так  как  электромагниты 
заслонок  рассчитаны только на кратковремен­
ную работу.

При срабатывании реле РУ7  одновременно 
загораю тся сигнальные лампы  аварийной оста­
новки дизеля на пультах управления, разры ­
вается цепь питания реле РУЗ  и останавли­
вается топливный насос. Схему можно при­
вести в исходное состояние. Д л я  этого вручную 
взводят обе заслонки, снимают с защ елки реле 
РУ7  и в обычном порядке выполняют необхо­
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димые действия по запуску и управлению 
тепловозом.

Следует отметить, что при экстренной оста­
новке дизеля аварийной кнопкой или срабаты ­
вании дифференциального манометра схема р а ­
ботает аналогично.

Как известно, в работе магнитно-порошко- 
вых муфт имелись недостатки. Т ак  как  сталь­
ной сердечник обладает остаточным магнетиз­
мом, муфта в выключенном состоянии переда­
вала определенный крутящий момент. Это при­
водило к ведению вентилятора холодильни­
ка (что особенно неблагоприятно сказывается 
в зимнее время, вызы вая переохлаждение сек­
ций) и повышенному нагреву муфты на холо­
стом ходу.

Д ля  улучшения работы магнитно-порошко- 
вых муфт в схему их управления (с тепловоза 
ТЭП10 №  180) введено размагничивание. 
При работе муфт вхолостую предусматривает­
ся подача на катушки напряж ения обратной 
полярности при токе порядка 0,04 а, ограничи­
ваемом сопротивлениями, включенными после­
довательно с катушками. Этот ток создает маг­
нитный поток, направленный навстречу пото­
кам основного и остаточного магнетизма и тем 
самым до минимума снижается магнитный по­
ток в воздушном зазоре муфты.

Как видно из схемы, сопротивления при 
замкнутых контактах реле управления м уф та­
ми РУ12 и РУ13 включены параллельно катуш ­
кам. При отключении соответствующего реле 
ток от плюса источника проходит последова­
тельно: сопротивление, катуш ку соответствую­
щей муфты в направлении, противоположном 
первоначальному, второе сопротивление и д а ­
лее к минусу. Изменено такж е подключение це­
пи к сигнальной лампе работы муфты II сту­
пени.

На основе опыта эксплуатации тепловозов 
серии ТЭ10 улучшена работа схемы автомати­
ческого управления холодильником. В ней из­
менены температурные параметры открытия 
жалю зи и включения магнитно-порошковых 
муфт.

Боковые жалю зи со стороны масляных 
секций, а такж е  верхние открываются при н а ­
греве масла в системах дизеля до 67° С. Одно­
временно с этим включается магнитно-порош­
ковая муфта I ступени.

Боковые жалю зи  со стороны водяных сек­
ций открываются при температуре воды 75° С. 
При возрастании температуры воды до 80° С 
открываются дополнительно верхние жалю зи  
и одновременно включается магнитно-порош­
ковая муфта I ступени. М уфта II ступени вклю ­
чается, когда температура воды поднимется до 
88° С, а масла — до 72° С.

С целью защ иты секций холодильника в 
зимний период от переохлаждения при работе 
дизеля на холостом ходу (нулевая позиция) 
на тепловозах ТЭП10 с №  225 в схему введен 
сезонный переключатель ПКС,  имеющий зим­
ний и летний режимы.

При установке переключателя П К С  на зим­
ний режим и переводе рукоятки контроллера с 
высоких позиций на нулевую разрывается 
цепь на термореле Т Р В  и ТРМ.  В свою 
очередь они обесточивают электропневма- 
тические вентили управления ж алю зи  и катуш­
ки реле управления магнитно-порошковыми 
муфтами.

С тепловоза №  207 для защ иты катушки 
контактора управления К У  в ее цепь введен 
автоматический воздушный выключатель типа 
А3161 с уставкой 15 а. На тепловозах ТЭГ110 
с №  220 поставлен переключатель вольтметра, 
позволяющий подключать его на измерение 
напряж ения цепей управления и выпрямленно­
го напряж ения цепей питания электропневма- 
тического тормоза.

Д л я  улучшения удобства управления с 
№  191 введена установка красных сигнальных 
буферных фонарей. Питание их осуществляет­
ся через самостоятельные тумблеры-выключа­
тели на пульте управления от того ж е автома­
тического воздушного выключателя, что и 
белые буферные фонари соответствующей 
кабины.

С тепловоза №  198 из схемы исключены 
обогреватели аккумуляторных отсеков, контак­
тор обогрева и система их управления. Как 
показал  длительный опыт эксплуатации акку­
муляторов на тепловозах ТЭП10, имеющееся 
утепление отсека и без обогрева обеспечивает 
достаточно надежную работу аккумуляторной 
батареи и запуск дизеля в условиях низких 
температур.

В схеме произведено так ж е изменение типа 
отдельных аппаратов: в качестве отключателей 
тяговых двигателей применены вместо универ­
сальных переключателей УП5112/с-86 тумбле­
ры Т В 1 — 2; взамен работавшего недостаточно 
надежно контактора К В  типа КПВ-503 при­
менен контактор К П Д - 121 А. В текущем году 
на тепловозах ТЭП10 долж ны быть введены 

< следующие изменения: внедрены бесконтакт­
ные регуляторы Б Р Н -3  вместо ТРН-1, при­
менен автоматический запуск дизеля, замене­
ны амплистаты типа АВ-3 на АВ-ЗА и поезд­
ные контакторы типа ПК-754 на ПК-753.

И. Я . Ф а й н го л ь д , В . И. Портной,
конструкторы харьковского завода 

транспортного машиностроения им. Малышева
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УЧИТЕСЬ предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
------------------------------------неисправности в электрических цепях локомотивов

УДК 625.282-843.6-83.004.6

0 НЕКОТОРЫХ НЕИСПРАВНОСТЯХ 
НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭЗ

D  пути следования на тепловозе ТЭЗ-5199 
появилось замыкание на корпус в низко­

вольтной электрической цепи. В депо ремонт­
никами это замыкание было обнаружено и 
устранено. Машинист, убедившись в исправ­
ности тепловоза и проверив книгу техническо­
го состояния, стал готовиться к выезду на 
контрольный пост. Запустил дизель второй сек­
ции; помощник машиниста при осмотре не об ­
наружил на ней никаких ненормальностей. 
Затем запустили дизель на первой секции. Теп­
ловоз прошел контрольный пост и подошел к 
поезду.

При повторном осмотре локомотива помощ­
ник машиниста на второй секции почувствовал 
запах гари. Открыв высоковольтную камеру, 
он увидел дым со стороны реле времени РВ1.  
Сразу же была н аж ата  кнопка «Аварийное от­
ключение дизеля», однако вал двигателя про­
должал вращаться, так  как  пусковые контакто­
ры были замкнуты. После выключения рубиль­
ника аккумуляторной батареи двигатель оста­
новился.

Затем были разъединены межтепловозные 
соединения и от реле РВ1  отсоединены прово­
да 384, 380 и 387. М еж ду губками контактора 
Д1 была подложена резиновая перчатка. Но 
при замыкании рубильника аккумуляторной 
батареи (межтепловозные соединения были 
поставлены на место) пусковые контакторы 
вновь включились. Только после того, как  с 
клеммы 3/10  был снят провод 350, указанное 
явление прекратилось. Затем  локомотивная 
бригада прокачала масло в системе и запусти­
ла дизель, набросив провод 350 на клемму 3/10. 
После запуска провод был снят и заизолиро- 
ван. Поезд отправился без задерж ки.

Во время стоянки на одной из станций у д а ­
лось выяснить причину ненормальной работы 
схемы. При осмотре клеммовых реек пульта 
управления второй секции было обнаружено 
замыкание между собой наконечников прово­
дов с клемм 5/2  и 5/3  вследствие ослабления их 
крепления. Таким образом, при запуске дизеля 
первой секции после включения кнопки «Топ­
ливный насос» создалась цепь на запуск уже

работающей второй секции: первая секция — 
кнопка «Топливный насос», клемма 2/12, про­
вод 1, межтепловозное соединение и далее вто­
рая секция — провод 2, клеммы 5/2  и 5/3, к а ­
тушка РВ1,  общий минус, провод 31 и минус 
первой секции.

Реле времени РВ1  сработало и включило 
реле управления РУ5. Но ввиду того, что ди ­
зель работал и контактор Б был включен, его 
нормально закры тая  блокировка разры вала  
цепь на пусковые контакторы. К атуш ка РВ1  
оставалась  под большим током. В результа­
те перегрелась и загорелась ее изоляция.

Д л я  того чтобы не было подобных случаев, 
необходимо тщ ательно следить за состоянием 
проводов клеммовых реек и не допускать их 
ослабления. Если ж е  подобное замыкание все 
ж е  возникнет, то необходимо выключить все 
кнопки управления на головной секции и акку­
муляторные батареи  обеих секций, а затем 
найти и ликвидировать неисправность.

О днаж ды  при ведении поезда на тепловозе 
ТЭЗ-5437 из-за неисправности вспомогательно­
го топливного насоса и отказа аварийного пи- 
т'ания остановился дизель секции. Н а одном из 
раздельных пунктов после устранения не­
исправности дизель был запущен. При трога- 
нии ж е тепловоза с места загорелись красные 
лампочки сброса нагрузки на пультах управ­
ления обеих секций. Л окомотивная бригада не 
смогла быстро ликвидировать эту неисправ­
ность, так  как  не знала  особенностей цепи з а ­
пуска электрической схемы тепловозов послед­
них выпусков (см. ж урнал  №  10 за 1965 г.).

К ак  показал  последующий анализ, сброс 
нагрузки произошел из-за неисправности реле 
времени Р В 1 . После запуска дизеля перекид­
ной контакт РВ1  остался во включенном поло­
жении и катуш ка РУ8  питалась по цепи: предо­
хранитель на 125 а у КМН,  провод 380, зам кну­
тый перекидной контакт РВ1,  провод 440, 
клемма 2/15, провод 711, катуш ка РУ8. Одно­
временно по проводу 33 создавалась  цепь на 
катуш ку РУ8  второй секции. Так  как  реле РУ8 
были включены, их нормально закрытые бло­
кировки при трогании тепловоза с места разры ­
вали цепи на В В  и КВ.

Быстро ликвидировать неисправность м ож ­
но было таким способом: после запуска дизе­
ля вынуть предохранитель на 125 а в цепи 
К МН ,  отсоединить провод 380 от перекидного 
контакта РВ1,  а затем поставить предохрани­
тель на место.
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В журнале №  11 за 1965 г. машинист депо 
Ставрополь А. А. Янов уже описывал некото­
рые неисправности реле времени РВ1. П одоб­
ные случаи и, в частности, указанный выше 
имели место и у нас в депо М ары. Обычно при 
ненормальной работе реле РВ1  наши машини­
сты после прокачки масла в системе запускаю т 
дизель путем принудительного включения реле 
РУ5. При необходимости отсоединяют провода 
от блокировок РВ1.

На тепловозах последних выпусков начиная 
с № 5419 при любой неисправности реле РВ1  
достаточно отсоединить провод 380, как  у к а з а ­
но выше. П рокачку масла можно производить 
включением тумблера ТВ6  при выключенной 
кнопке «Топливный насос», а запуск — прину­
дительным замыканием реле РУ8  при р азо ­
мкнутом контакторе К М Н  и включенной кноп­
ке «Топливный насос».

Если схема не собирается, то запуск дизе­
ля можно производить согласно рекомендациям 
машиниста-инструктора депо Тюмень Г. Е Ана- 
нина или путем принудительного включения 
пусковых контакторов. М ожно так ж е  на з а ­
пускаемой секции перемычкой соединить клем ­
мы 3/10 и 3/11 в высоковольтной камере, пред­
варительно выключив тумблер «Верхние ж а ­
люзи». При замыкании тумблера подается пи­
тание на пусковые контакторы. После запуска 
тумблер выключают, а перемычку снимают. 
Это, на наш взгляд, более безопасно. Во всех 
случаях при запуске дизеля необходимо убе­
диться в нормальном положении валоповорот- 
ного механизма и контакторов Б , В В  и КМН.

И еще один случай. При ведении п ассаж и р ­
ского поезда секцией тепловоза ТЭЗ-5198 
периодически разбиралась  электрическая схе­
ма, что привело к задерж ке поезда. К ак  выяс­
нилось позднее, эта неисправность была в ы зва­
на плохим контактом в соединении провода 
985 у предохранителя на 125 а  в цепи К МН .  
Как известно, начиная с тепловоза ТЭЗ-50ЭЗ,

--------------------WV/WWWWWN ЧТ0 БУДЕТ ^
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ -

ф Экономическая реформа в действии
(материалы с Горьковской и Свердловской 
дорог)

ф Применение в энергоустановках депо преобразо­
вателей на кремниевых выпрямителях 

ф Эффективность работы электропоездов на трех 
пантографах

ф Эксплуатация тяговых трансформаторов элек­
тровозов переменного тока 

ф Назначение блокировочных контактов электри­
ческих аппаратов тепловоза ТЭЗ (вкладка-кни­

жечка)
ф Пневмостартерный запуск дизеля

в цепь питания силовых контакторов для 
безыскрового их выключения введен нормаль­
но открытый блок-контакт Р В 2  (подробнее 
см. ж урнал  №  3 за  1965 г.).

Но при таком соединении силовые контак­
торы будут постоянно включены, что не сов­
сем целесообразно. Поэтому при отсутствии 
цепи питания на силовые контакторы как  при 
неисправности реле РВ2, так  и по другой при­
чине можно создать для  них дублирующую 
плюсовую цепь, позволяющую управлять  их 
включением. Д л я  этого один конец осветитель­
ного провода соединяют с плюсовым зажимом 
электропневматического вентиля одного из си­
ловых контакторов, второй — с нижним заж и ­
мом предохранителем «Освещение приборов» 
пульта управления у провода 552. При включе­
нии кнопки контакторы получат питание.

Характерным признаком неисправности це­
пи на силовые контакторы является включение 
на 1-й позиции контроллера только контактора 
В В  (лампочка сброса нагрузки не горит). 
То же самое может быть и при обрыве минусо­
вого провода 270.

Другой случай неисправности цепи управ­
ления произошел на тепловозе ТЭЗ-5437 при 
ведении грузового поезда. На обеих секциях 
полностью не собиралась схема трогания локо­
мотива с места по причине неисправности бло­
ка ЭПК-150 и корпусного зам ы кания в низко­
вольтной цепи.

М ашинист быстро вышел из положения: 
один конец осветительного провода он соеди­
нил с заж им ом  предохранителя «Освещение 
приборов», второй — с плюсовым зажимом 
электропневматического вентиля реверсора 
«Вперед» (левый по ходу). Кнопка «Управле­
ние тепловозом» была выключена. Трогание 
тепловоза с места производилось включением 
кнопки «Освещение приборов». Схема собира­
лась  для  движ ения в одном направлении.

Следует отметить, что такой дублирующий 
провод (при неисправности цепи от контролле­
ра до клемм 4/10 или 4111) можно ставить как 
на плюсовой заж им  вентиля реверсора, так и 
одну из указанны х клемм для  соответствующе­
го направления движения. Предохранитель в 
цепи «Управление тепловозом» нужно вынуть 
и поставить на место предохранителя «Освеще­
ние приборов». Необходимо помнить, что все 
присоединения в схеме можно делать  только 
при остановленном тепловозе. Рукоятка ревер­
сора долж на стоять в том положении, на какую 
катуш ку электропневматического вентиля ре­
версора будет подано напряжение.

А . Ф . Зарьков, 
машинист-инструктор депо Мары 

Среднеазиатской дороги
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УДК 621.337.2.004.6:621.335.2.024

ПОУЧИТЕЛЬНЫЙ СЛУЧАЙ  
НА ЭЛЕКТРОВОЗЕ ВЛ8

Г“Г рименение капроновых втулок в межку-
* *зовном сочленении электровозов BJI8 

хотя еще и новое дело, но уж е до некоторой 
степени утвердившееся в нашем депо. Кроме 
самого главного д о сто и н ства— значительного 
уменьшения износа шкворней, есть и еще ряд 
положительных явлений: легкость запрессов­
ки втулок, смягчение удара во время трогания 
с места и переходов с одного соединения на 
другое и упрощение процесса изготовления 
втулок. Однако есть и недостатки. К ним в 
первую очередь следует отнести вы краш и ва­
ние втулки либо по причине некачественного 
изготовления, либо от низких зимних темпе­
ратур. Другие недостатки или, точнее говоря, 
последствия нововведения менее значительны 
и легко устранимы.

К одному из таких последствий, которое 
тем более интересно, что на первый взгляд не 
имеет никакой связи с применением капроно­
вых втулок в сочленении, нужно отнести от­
ключение быстродействующего выключателя. 
Капроновая втулка и быстродействующий вы­
ключатель? К акая  может быть между ними 
связь? Оказывается, она есть!

На одном электровозе нашего парка были 
замечены «беспричинные» отключения БВ, 
включение сигнальных лампочек реле боксо­
вания и реле перегрузки, произвольные пово­
роты групповых переключателей. В поисках 
причины вначале проверяли ток уставки БВ, 
осматривали междуэлектровозные соединения, 
клеммные рейки, но она ускользала.

Д ля полного уяснения действительной при­
чины потребовалось точное описание условий, 
при которых происходили все эти явления. 
Оказалось, что неизбежным спутником отклю ­
чений являлись «запесоченные» рельсы в тех 
случаях, когда электровоз либо шел на подъем 
с применением песка, либо на станционных 
путях, где рельсы обильно посыпаны им при < 
проверке пескоподачи электровозов. Эти д о ­
полнительные сведения дали возможность 
прийти к следующему любопытному зак л ю ­
чению.

Аккумуляторная батарея электровоза, как 
известно, стоит во второй секции, а быстродей­
ствующий выключатель — в первой. Цепь тока 
для удерживающей катушки Б В составляется 
следующим образом: «плюс» аккумуляторной

батареи, соответствующий провод в меж- 
кузовном электрическом соединении, катушка* 
БВ, ее земля, рама первого кузова, межтеле- 
жечное сочленение, рам а второго кузова, зем­
ля аккумуляторной батареи  и, наконец, снова 
«плюс» ее. Контур тока, как и положено, будет 
замкнут.

В том же случае, если в межтележечном 
сочленении стоит капроновая втулка, связь 
земли первого и второго кузовов осущ ествля­
ется через колесные пары и рельсы.

Вот теперь-то мы подходим к разгадке 
причины отключения БВ. Если рельсы «запе- 
сочены», т. е. колесные пары изолированы 
электрически от рельсов, то единственным пу­
тем соединения земли первой и второй секций 
является переходная междуэлектровозпая 
площ адка. Но это, .во-первых, очень «подвиж­
ная» связь и, во-вторых, очень сомнительная 
в электрическом отношении из-за грязи и 
ржавчины. Это легко понять. Следовательно, 
электрический контур разрывается в момент 
одновременного наезда на песок четырех ко­
лесных пар первой или второй секции и БВ 
отключается, так как  удерживаю щ ая катушка 
теряет землю.

В момент потери «нормальной» земли 
удерж иваю щ ей катушкой ток «ищет» землю 
через все предоставляющ иеся ему пути. Это 
зем ля лампочек сигнализации кузова № 1, 
зем ля вентилей групповых переключателей, а 
так ж е  зем ля других вентилей, которые в д ан ­
ный момент имеют связь со своей парой в про­
тивоположном кузове.

Вот поэтому загорались лампочки сигнали­
зации и разворачивались групповые переклю­
чатели. Но, вероятно, тока через сигнальные 
лампочки недостаточно для  того, чтобы удер­
ж ать  БВ во включенном положении, так как 
либо дифреле, земля которого такж е  находит­
ся в первом кузове, порвет цепь удерж иваю ­
щей катушки БВ, либо сама удерж иваю щ ая 
катуш ка не сможет удерж ать  якорь. Здесь 
необходимо добавить, что все сказанное об 
аккумуляторной батарее относится и к генера­
торам  тока управления, так  как  их земля на­
ходится так ж е  во втором кузове.

Вот к акая  связь существует между капро­
новой втулкой сочленения и быстродействую­
щим выключателем. Д л я  устранения описан­
ных выше бед у нас в депо принято радикаль­
ное решение: между тележ кам и  ставить шун­
тирующие перемычки.

Г. А . Н и к о н с р о в ,
приемщ ик локомотивного депо  

станции Иркутск-Сортировочный 
Восточно-Сибирской дороги
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Техническая консультация

ЛУЧШЕ ЗНАТЬ РАСШИФРОВКУ 
СКОРОСТЕМЕРНОЙ ЛЕНТЫ

И з о п ы т а  п р е д п р и я т и я  
к  о м м у н и с т и  чес кого  

т р у д а
Ч л /ч л л л л л л л л л л л /ч л л л л л л л л л л л л л л л л л ?

З начение скоростемерной ленты в 
повышении безопасности движ е­

ния поездов трудно переоценить. Со­
знание постоянного контроля дисцип­
линирует локомотивную бригаду, тре­
бует бдительного отношения к веде­
нию поезда в любое время суток, в 
любую погоду. Точное выполнение 
скоростей, своевременное включение 
автостопа, правильное управление ав ­
тотормозам и— это далеко не полный 
перечень вопросов, контролируемых 
по скоростемерной ленте.

Высокая эффективность этого кон­
троля зависит от качественного содер­
жания скоростемеров в эксплуатации 
на основе правильной организации ре­
монта и ухода за ними, отличного 
знания всех особенностей записей на 
ленте работниками, связанными с рас­
шифровкой лент, тщательного разбо­
ра даж е малейших нарушений, вскры­
тых при анализе лент, с принятием 
необходимых мер.

Опыт работы локомотивного депо 
Москва-Сортировочная показал, что 
одной из сложных задач при расш иф­
ровке скоростемерных лент явилось 
определение причины их неравномер­
ного удлинения.

В книге Н. П. Коврижкина «Конт­
роль работы машиниста локомотива 
по скоростемерным лентам» излож е­
ны способы расшифровки удлиненных 
лент лишь при условии, когда скоро­
стемерная лента удлиняется пропор­
ционально отсчитываемым километ­
рам пути, т. е. имеет равномерное 
удлинение.

Однако большинство скоростемер­
ных лент с увеличением длины свыше 
7% против нормы (по километровой 
линейке) имело более сложный нерав­
номерный характер удлинения. Более 
того, среди лент с удлинением до 7% 
также встречались случаи неравно­
мерного их удлинения. Расшифровка

таких лент известными способами (по 
специальному планшету или расчету 
наколов) приводила к ошибкам в рас­
положении километров пути на ленте. 
Поэтому неизбежны были случаи не­
обоснованного обвинения машинистов 
в нарушении скорости при проследо­
вании участков пути по предупрежде­
ниям, мест опробования тормозов и 
пр. Это вызывало недоверие к скорос­
темерной ленте у отдельных машинис­
тов, а в целом снижало эффектив­
ность контроля за работой локомотив­
ных бригад по скоростемерным лен­
там. Поэтому техникам по расш иф­
ровке скоростемерных лент и маши- 
нистам-инструкторам необходимо было 
научиться правильно и своевременно 
выявлять неравномерно удлиненные 
ленты и не допускать дальнейшей 
эксплуатации скоростемеров с такой 
неисправностью.

Метод определения неравномерного 
удлинения ленты (неравномерной 
протяжки) излагается на конкретном 
примере. Лента, снятая с локомотива 
машиниста С., имела общее увеличе­
ние по длине на 11%. Со станции от­
правления до места, установленного

местной инструкцией для опробова­
ния тормозов на эффективность, 
33 км. По данной ленте это расстоя­
ние 40 км. Если предположить, что 
лента имеет равномерное удлинение 
по всему участку, то с учетом поправ­
ки расстояние до опробования тормо­
зов равно 40 : 1,11=36 км. Таким об­
разом, выходит, что машинист нару­
шил инструкцию по тормозам, т. е. 
произвел опробование тормозов не в 
установленном месте, а на 3 км даль­
ше. Однако при тщательном анализе 
этой ленты было установлено, что на 
самом деле машинист не допустил ни­
какого нарушения.

Ца рис. 1 изображ ена часть этой 
ленты, где в сечениях т— т и п—п 
кривая времени заметно меняет углы 
подъема, в то время как скорость в 
этих сечениях почти не изменяется.

Известно, что для каждого значе­
ния записываемой на ленте скорости 
существует свой угол подъема кри­
вой времени, причем большей величи­
не скорости соответствует меньший 
угол наклона отрезка кривой времени, 
и наоборот. Эта зависимость сохра­
няется лишь в пределах нормальной

Рис. 1 О трезок  
скоростем ерн ой  
ленты с записью 
неправильной  ее 
протяжки: 
в сечениях т  — п  
и п  — п  кри вая  
времени заметно  
меняет  угол п о д ъ ­
ема. С к о р о сть  в 
этих местах  поч­
ти не мен яется
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работы скоростемера. Ею можно вос­
пользоваться для анализа причин и 
характера неправильной (неравномер­
ной) протяжки ленты лентопротяж ­
ным механизмом скоростемера.

Пользуясь этой зависимостью, мож ­
но на каждом конкретном отрезке 
пути с достаточной точностью опре­
делить по кривой времени среднюю 
скорость протяжки ленты, причем для 
лент нормальной длины скорость про­
тяжки ленты, выраж енная в том ж е 
масштабе, будет всегда совпадать с 
показанием записи скорости движения 
локомотива, конечно, с учетом допус­
каемой погрешности.

Если фактическую скорость про­
тяжки ленты разделить на скорость 
движения локомотива в масштабе 
ленты, то результат можно обозна­
чить, как коэффициент удлинения

где ип — фактическая скорость про­
тяжки ленты в пересчете на 
скорость локомотива в км/ч; 

v A — скорость протяжки ленты, 
соответствующая действи­
тельной скорости движения 
локомотива, в км/ч.

Очевидно, что для лент нормальной 
длины &у=1. На равномерно удли­
ненной ленте этот коэффициент для 
каждого отрезка ленты будет посто­
янной величиной, тогда как ленты с 
неравномерной протяжкой имеют р аз­
личные коэффициенты удлинения на 
отдельных участках ленты в пределах 
1- 2,8.

В основном определение коэффи­
циента удлинения сводится к нахож ­
дению скорости протяжки ленты на 
основе изложенной выше зависимости 
между углом наклона отрезка кривой 
времени и величиной скорости. П рак­
тически скоростемерная лента позво­
ляет избежать сложных вычислений и 
дает возможность получить значение 
v„ простыми измерениями ленты с 
помощью обычной миллиметровой ли­
нейки. М ожно рекомендовать два 
удобных способа расчета скорости 
протяжки ленты.

Участок ленты нужно выбрать 
таким, в пределах которого кривую 
времени можно принять за отрезок 
прямой. На этом отрезке или на его 
продолжении (см. рис. 1) нужно по­
строить прямоугольный треугольник 
ABC с вертикальным катетом ВС, 
равным 5 мм. Зная, что масштабные 
линии времени на ленте находятся на 
расстоянии 5 мм друг от друга мож ­
но без измерения строить этот тре­
угольник между двумя соседними 
масштабными линиями. Затем нужно 
измерить в миллиметрах длину I го­
ризонтального катета (основания) 
полученного треугольника. Тогда ско­
рость протяжки ленты определится по 
простейшей формуле vn = 2 ,4  I. Ко­

эффициент 2,4 получен из соотноше­
ния принятых масштабов пути, ско­
рости и времени. Например, для 
третьего участка ленты имеем ип=  
=  2,4 -20 =  48 км/ч.

Вторым способом удобно пользо­
ваться при малых скоростях — до 
40 км/ч. Д ля определения скорости 
протяжки ленты линейка прилагается 
параллельно линии времени на дан­
ном отрезке ленты. Затем каранд а­
шом на ленте по приложенной линей­
ке проводится наклонная линия от 
верхней масштабной линии времени 
(линия 30 м ин ) до пересечения с 
масштабной линией скорости 60 км/ч.

На полученном отрезке наклонной 
линии строится прямоугольный тре­
угольник. Д лина основания этого 
треугольника, выраж енная в мас­
штабе километров, будет непосред­
ственно вы раж ать собой скорость

1мм
протяжки ленты, т. е . vn — —g- км/ч. 
(Данное построение на рис. 1 не по­
казано.)

На рис. 1 произведен расчет коэф ­
фициентов удлинения отрезка ленты, 
где скорость протяжки ленты опреде­
лялась по первому способу для трех 
характерных участков ленты. Грани­
цами рассчитываемых участков яв­
ляются сечения т— т  и л —п, где 
имеется заметное изменение угла на­
клона отрезков кривой времени. Р е ­
зультаты расчетов сведены в таблице.
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1 60 60 1,00
2 55 108 1,96
3 48 48 1,00

Расчеты показывают, что лента 
имеет явно неравномерное удлинение. 
Так, если на первом и третьем участ­
ках лента протягивалась совершенно 
нормально, то на втором участке ско­
рость движения ленты была почти 
вдвое больше нормальной. На рис. 1 
длина второго участка равна 14,2 км, 
или 14,2 километровых накола, тогда 
как фактическое количество километ­
ров, пройденных за это время локо­
мотивом, будет 14,2 : 1,96 =  7,2 км, 
т. е. на этом отрезке пути лента по­
казывает 14,2—7,2 =  7 к м  лишних. 
Следовательно, фактический путь ма­
шиниста С. со станции отправления 
до места производства пробы тормо­
зов был равен 40 — 7 =  33 км, что со­
ответствует местной инструкции по 
опробованию тормозов на эффектив­
ность. Из анализа остальной части

ленты было установлено, что все 11% 
общего удлинения ленты были резуль­
татом увеличенной скорости протяж ­
ки ленты всего лишь на четырех мес­
тах, подобных второму участку.

Таким образом, правильная рас­
шифровка неравномерно удлиненных 
лент представляет собой значитель­
ную трудность. Поэтому необходимо 
в первую очередь уметь выявлять та ­
кие ленты и своевременно снимать 
скоростемеры для ремонта.

Основным признаком, по которому 
можно определить неравномерную 
протяжку ленты, является ломаная 
линия кривой времени в интервале 
близких скоростей движения локомо­
тива, записанных на ленте, причем 
изменение угла подъема кривой вре­
мени может быть записано и более 
плавно, чем на ленте рис. L.

Пользуясь изложенным способом, 
при анализе большого количества 
удлиненных лент было установлено, 
что равномерное удлинение имеет по­
стоянный характер и на протяжении 
длительного времени работы скоро­
стемера на одном и том же локомоти­
ве обычно остается неизменным. 
М еж ду тем ленты с неравномерным 
удлинением за каждую поездку полу­
чаются самой различной длины. Коли­
чество наколов на неравномерно 
удлиненных лентах всегда пропорци­
онально удлинению ленты, тогда как 
на равномерно удлиненных лентах эта 
зависимость не соблюдается.

В результате проведенного анализа 
лент и внимательного осмотра скоро­
стемеров была установлена причина 
неравномерного удлинения лент, 
устранить которую оказалось намного 
проще, чем найти. Раскрыть причину 
этой- неисправности удобнее всего из 
рассмотрения схемы устройства и ра­
боты лентопротяжного механизма 
скоростемера (рис. 2).

Лентопротяжный барабан 3 и вал 
приемной катушки 2 приводятся во 
вращательное движение от вала при­
вода / через зубчатое зацепление. 
В свою очередь вал 1 приводится во 
вращательное движение от привода 
скоростемера. Из этого следует, что 
лентопротяжный барабан и вал при­
емной катушки могут вращ аться от 
привода скоростемера лишь со ско­
ростями, строго определенными в со­
ответствии с их передаточными чис­
лами.

Однако благодаря наличию храпо­
вого зацепления 7 на лентопротяжном 
барабане скорость его вращения от 
ленты при протяж ке ее вручную (на­
пример, при заправке ленты) или к а ­
кой-либо посторонней силой может 
быть больше скорости вращения от 
привода в данный момент. Этим объ­
ясняется то обстоятельство, что уве­
личение количества наколов на нерав­
номерно удлиненной ленте всегда 
пропорционально ее удлинению.
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Рис. 2. Кинематическая  схема ленто­
протяжного  механизма скоростемера
СЛ-2М:1 — вал привода;  2 — вал  приемной 
катушки; 3 — лентопротяж ный б а р а ­
бан; 4 — фрикционное устройство;  5 — 
приемная катуш ка ;  6 — л ентоприемная  
обойма; 7 — храповое з а ц е т е н и е ;  8 — 
первичная катуш ка  с запасом ленты; 
Z|, Z2, Z3, Z*, Z5 — зубчаты е  колеса  с 
числом зубьев соответственно 14, 28, 
20, 42, 32

Важнейшим узлом в лентопротяж ­
ном механизме является фрикционное 
устройство 4, которое обеспечивает 
нежесткое сцепление приемной катуш ­
ки 5 с валом 2. Такое сцепление не­
обходимо для выравнивания окруж ­
ной скорости ленты на приемной 
катушке независимо от ее радиуса, 
который изменяется в зависимости от 
количества намотанных витков ленты.

Если предположить, что между ва­
лом приемной катушки и самой к а­
тушкой образовалось жесткое сцепле­
ние, то скорость протяжки ленты, как 
показывают расчеты, может увели­
читься по сравнению с нормальной в 
2,8 раза. Заедание фрикциона может 
быть как полным, так и неполным; 
значит, все промежуточные значения 
коэффициентов удлинения ленты от
1,0 до 2,8 такж е возможны.

При заедании фрикциона скорость 
движения ленты будет определяться 
скоростью вращения вала приемной 
катушки 2 и радиусом намотки ленты 
в данный момент. Следовательно, 
приемная катушка в таком случае 
выполняет роль лентопротяжного ба-

Рис. 3. Фрикционное уст­
ройство скоростемера: 
/  — втулка корпуса ско­
ростемера; 2 — вал  при­
емной катушки; 3 — пру­
жина; 4 — ш айба  с т а л ь ­
ная; 5 — ш айб а  бронзо­
вая; 6 — ш айб а  стальн ая  
фасонная; 7 — винт

рабана. Последний не препятствует 
этому, а благодаря наличию храпови­
ка подчиняется скорости движения 
ленты и производит совершенно рав­
ные наколы километров.

В § 99 Инструкции ЦТ/2304 по 
эксплуатации и ремонту скоростеме­
ров говорится о том, что, когда фрик­
цион сильно тянет ленту, это можно 
обнаруж ить по овальной форме нако­
лов. Однако анализ лент показывает, 
что никакой овальности наколов у 
сильно удлиненных лент не наблю да­
ется. Наоборот, когда лентопротяж ­
ный барабан вращ ается от ленты, на­
колы получаются ровнее. Это объяс­
няется тем, что фактическое сопротив­
ление ленты (в основном от наж атия 
писцов) всегда больше сопротивления 
вращению барабана. Что касается 
овальных наколов, то их образование 
возможно и при нормальной работе 
фрикциона, если велико сопротивле­
ние ленты из-за увеличенного н аж а­
тия писцов.

Остается установить причину заед а ­
ния фрикциона.vHa рис. 3 изображено 
фрикционное устройство скоростеме­
ра. На вал 2 ставится пружина 3, 
нижним упором для которой является 
втулка 1 корпуса скоростемера. Вслед 
за пружиной на вал надевается сталь­
ная шайба 4, на которую ложится 
фрикционная бронзовая шайба 5 с па­
зом для зацепления ее с приемной 
катушкой. Затем на вал устанавли­
вается стальная шайба 6 и все это 
закрепляется винтом 7, который так ­
ж е является регулировочным для на­
ж атия пружины. Верхняя шайба име­
ет внутри плоский выступ, которым 
она входит в соответствующий срез 
на валу и, таким образом, закрепля­
ется на нем неподвижно. Такая кон­
струкция не допускает самоотвинчи- 
вания регулировочнфго винта. Сцеп­
ление бронзовой шайбы с валом обра­
зуется за счет сухого трения плоско­
стей шайб, на которые воздействует 
сила пружины.

Н аж атие пружины фрикциона дол­
жно быть таким, чтобы крутящий 
момент фрикционной шайбы 5 нахо­
дился в допустимых пределах. Регу­
лировка фрикциона после каждого ре­
монта необходима для обеспечения 
нормального наматывания на прием­
ную катуш ку ленты с лентопротяж ­
ного барабана. Однако в депо, да и не 
только в нашем, такие проверки при 
ремонте скоростемеров не производи­
лись, простейших приспособлений для 
измерения крутящего момента фрик­
ционной шайбы в депо не было. И это 
не случайно.

Если в старой Инструкции ЦТ/1570 
по эксплуатации и ремонту скоросте­
меров эти требования были обуслов­
лены, то в последней действующей 
Инструкции ЦТ/2304 о величине до­
пускаемого крутящего момента фрик­
циона не сказано вовсе. Не обуслов­

лены инструкцией и другие немало­
важные технические и технологиче­
ские требования этого ответственного 
узла скоростемера.

Л огика подсказывает, что взаимо­
действующие плоскости шайб должны 
иметь гладкие отшлифованные по­
верхности, а нажатие пружины дол­
жно быть равномерным по окружно­
сти шайбы, для чего торцы пружины 
должны быть параллельными между 
собой и перпендикулярными продоль­
ной оси.

В действительности эти элементар­
ные требования не выполняются не 
только при ремонте скоростемеров, но 
не делаю тся даж е на новых скоросте­
мерах. Например, скоростемер 
№ А4355, изготовленный Тбилисским 
заводом 23 ноября 1965 г., был снят 
с электровоза не для периодического 
ремонта, а вследствие того, что длина 
ленты после каждой поездки меня­
лась на 30—50 км. После разборки 
фрикциона этого скоростемера оказа­
лось, что пружина имеет пять витков 
вместо шести, а торцы совершенно 
не обработаны. Н ижняя стальная 
шайба поставлена прямо из-под штам­
па, имеет выпуклую форму, эксцент­
рично расположенное отверстие и 
большие заусеницы, которыми она 
буквально бороздит поверхность 
бронзовой шайбы. Верхняя шайба 
такж е негладкая. Понятно, что при 
таком состоянии деталей фрикциона 
невозможно регулировать винтом кру­
тящий момент.

В настоящее время в нашем депо 
на этот узел обратили серьезное вни­
мание. Фрикцион каж дого скоросте­
мера подвергается тщательному 
осмотру: трущиеся поверхности шайб 
шлифуются, эксцентричные шайбы за­
меняются, пружины такж е проверяют­
ся, а после сборки регулируется кру­
тящий момент с помощью приспособ­
ления, рекомендованного Инструкцией 
Ц Т /1570. Скоростемеры, прошедшие 
такой ремонт, работаю т устойчиво.

Министерство путей сообщения спе­
циальным указанием от 29 декабря 
1962 г. обязывает работников, свя­
занных с эксплуатацией и ремонтом 
скоростемеров, повысить качество их 
работы, рассматривая скоростемер­
ную ленту как важнейшее средство 
контроля за работой машинистов.

Хочется надеяться, что тбилисские 
приборостроители обратят внимание 
на низкое качество выпускаемой ими 
продукции и изменят технологию из­
готовления фрикционного устройства 
скоростемера. Это в значительной 
мере улучшит качество его работы.

Ю. В. Синюш кин,
начальник локомотивного депо 

Москва-Сортировочная 
Н. Г. Рыбин, 

машинист-инструктор
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ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ АППАРАТЫ 
ЧЕТЫРЕХВАГОННОГО 

ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗДА

В журнале № 5 за 1966 г. по просьбе читателей впервые опублико­
вана принципиальная электрическая схема четырехвагонного венгерского 
дизель-поезда. Кроме того, многие машинисты и работники депо обра­
тились в редакцию с просьбой описать> работу его основных электричес­
ких аппаратов. Выполняя их пожелания, редакция журнала впервые пуб­
ликует подробное описание конструкции и принципов работы пус­
кового контактора, включающего устройства стартера, регулятора напря­
жения зарядного генератора и регулятора скорости четырехвагонного 
дизель-поезда.

П у с к о в о й  к о н т а к т о р  и 
в к л ю ч а ю щ е е  у с т р о й с т в о  

с т а р т е р а  производят запуск ди ­
зеля. Пусковой контактор во время 
запуска дизеля соединяет обмотки 
стартера с аккумуляторной батареей, 
а включающее устройство вводит в 
зацепление шестерню стартера с зуб­
чатым венцом маховика коленчатого 
вала дизеля.

Пусковой контактор состоит из 
двух катушек 1 п 111 с контактами 
мостикового типа. Включающее уст­
ройство стартера — это электромаг­
нит, две катушки которого 1 и 2 на­
мотаны на общий каркас. Внутри это­
го каркаса проходит стальной сер­
дечник. Цепь на катушки пускового 
контактора создается нажатием пу­
сковой кнопки Уп1 после включения 
реле R1. При этом ток от провода 153 
поступает на клемму контактора 50а 
через размыкающий контакт 11 реле 
повторного запуска проходит в к а ­
тушку Е11 и далее через клемму 48 
пускового контактора,, провод 148, 
клемму стартера 48, обмотки старте­
ра, клемму стартера 31 и провод 907 
ток уходит на минус аккумуляторной 
батареи. Одновременно через катушку 
G11 заряж ается конденсатор С и про­
ходит ток по катушке 1.

Как только получит питание катуш ­
ка I, замкнется ее контакт 1, создавая 
цепь питания катушки 111 пускового 
контактора и катушки 1 включающе­
го устройства стартера. Затем зам к­
нутся силовые контакты 111, собирая 
следующую цепь: провод 500, клемма 
30 пускового контактора, силовые 
контакты 111, клемма 30h пускового 
контактора, провод 507, клемма ЗОН 
стартера, катушка 2 включающего 
устройства, обмотки стартера, клемма 
стартера 31, провод 907, минус акку­
муляторной батареи.

Сердечник включающего устройства 
втягивается внутрь и вводит шестер­
ню стартера в зацепление с зубчатым 
венцом маховика. При полном вводе

шестерни в зацепление подвижной 
контакт, укрепленный на другом кон­
це сердечника, замыкается, и по об­
моткам стартера пройдет пусковой 
ток. Якорь его начинает вращ ать­
ся, раскручивая коленчатый вал ди­
зеля.

После замыкания силового контак­
та включающего устройства шунти­
руется катуш ка 2 и стартер подготав­
ливается к отключению.

При достижении скорости вращения 
вала дизеля порядка 150—200 об/мин

Рис. 1. П р и н ц и п и ал ьн ая  элек три ческая  схе ­
ма соединения пускового  контактора  и 
стартера

пусковая кнопка на пульте отпускает- 
ся и выключается реле R2 или R3, 
размы кая цепь питания катушек пус­
кового контактора. С выключением 
пускового контактора катуш ка 1 обес­
точивается и пружина возвращ ает 
шестерню стартера-в  первоначальное 
положение.

Если по каким-либо причинам шес­
терня стартера не войдет в зацепле­
ние с зубчатым венцом маховика, пов­
торяющее реле, установленное на 
панели пускового контактора, обеспе­
чивает повторный запуск дизеля.

Р е г у л я т о р  н а п р я ж е н и я  на 
заж им ах зарядного генератора под­
держ ивает постоянное напряжение 
независимо от числа оборотов его 
якоря и ограничивает ток нагрузки 
генератора. Он состоит из регулятора

BVA1 50/350 и контактора зарядки ак­
кумуляторной батареи РК 50/350.

На панели регулятора установлены: 
включающее реле, предназначенное 
для переключения контактора зар яд ­
ки аккумуляторной батареи; реле пе­
регрузки, ограничивающее ток нагруз­
ки зарядного генератора, превышаю­
щий 307 а; два регулирующих меха­
низма, один из которых поддерживает 
постоянное напряжение на заж имах 
генератора, а другой ограничивает ток 
нагрузки; четыре столбика угольных 
сопротивлений, соединенных последо­
вательно с обмоткой возбуж дения з а ­
рядного генератора.

Включающее реле состоит из двух 
катушек: токовой 2, соединенной по­
следовательно с якорной обмоткой 
зарядного генератора, и катушки 
напряжения 1, подключенной к заж и ­
мам зарядного генератора.

Регулирующий механизм конструк­
тивно оформлен в виде электромаг­
нита с двумя полюсными наконечни­
ками и якорем, расположенным м еж ­
ду ними. Этот якорь связан тягой с 
подвижной планкой, на которой нахо­
дятся столбики угольных сопротивле­
ний, набранные из шайб диаметром 
50 мм.

Н а сердечник электромагнита одно­
го регулирующего механизма надеты 
две катушки: токовая 4 и напряж е­
ния 5. Н а сердечник электромагнита 
другого механизма — токовая катуш ­
ка 3 реле перегрузки. Каждый регу­
лирующий механизм управляет двумя 
угольными столбиками.

После запуска через редуктор вспо­
могательных машин дизель приводит 
во вращение вал якоря зарядного ге­
нератора. Напряжение на его заж и ­
мах за счет первоначального возбуж ­
дения начинает возрастать из-за оста­
точного магнетизма главных полюсов.

При этом ток идет по следующей 
цепи: плюс зарядного генератора, про­
вод 502, предохранитель 250 а, про­
вод 501, клемма А1 регулятора на­
пряжения, катуш ка напряжения 
включающего реле, размыкающий 
контакт этого ж е реле, столбик со­
противления, перемычка, токовая к а­
тушка включающего реле, токовая 
катуш ка реле перегрузки, клемма В 
регулятора напряжения, провод 902, 
минус зарядного генератора.

Когда напряжение зарядного гене­
ратора превышает напряжение акку­
муляторной батареи, достигая 58— 
59 в, замыкаются контакты включаю­
щего реле и создается цепь питания 
катушки контактора зарядки аккуму­
ляторной батареи по проводу 501, че­
рез клемму А1 контактора, сопротив­
ление зарядки батареи, катушку кон­
тактора РК, клемму контактора 5, 
соединительный провод, клемму регу­
лятора напряжения 5, замыкающий 
контакт включающего реле, перемыч­
ку, токовые катушки включающего
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Рис. 2. Прин ц ип иальн ая  схема 
регулятора н ап ряжен ия  з а р я д ­
ного генератора:
/  — узел ограничения тока; / /  — 
узел регулирования н ап р я ж е ­
ния; I — столбик угольных с о ­
противлений; 2 — подвижный 
якорь; 3 — токовая  катуш ка  р е ­
ле  перегрузки; 4 — токовая  к а ­
тушка;  5 —  к атуш ка н ап р я ж е ­
ния; 6 — шунтовая обмотка;  7 — 
зарядны й генератор; 8 — серд еч­
ник

реле и реле перегрузки, клемму регу­
лятора напряжения В, провод 902 на 
минус зарядного генератора.

Одновременно размыкающий кон­
такт включающего реле вводит после­
довательно с катушкой напряжения 
сопротивление, облегчающее его от­
ключение.

С включением контактора РК  акку­
муляторная батарея начинает зар я ­
жаться по следующей цепи: от плюса 
зарядного генератора, через провод 
502, предохранитель 250 а, провод 
501, клемму контактора А1, сопротив­
ление зарядки батареи, силовые кон­
такты контактора, клемму контактора 
В1, провод 500, плюсовый нож ру­
бильника аккумуляторной батареи,

Рис. 3. П ринципиальная  электрическая  схе­
ма регулятора н ап ряж ен ия  и контактора  
зарядки  аккумуляторной батареи
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провод 5, предохранитель 250 а, про­
вод 2, плюс аккумуляторной батареи, 
элементы батареи, минус аккум уля­
торной батареи, провод 930, шунт 
амперметра зарядки батареи А2, про­
вод 900, минусовый нож рубильника 
аккумуляторной батареи, провод 901, 
шунт амперметра тока нагрузки гене­
ратора АЗ, провод 902, клемму регу­
лятора напряжения В2, токовые к а ­
тушки включающего реле и реле пере­
грузки, клемму регулятора напряж е­
ния В, провод 902 на минус зарядно­
го генератора. Через общий плюсовый 
провод 500 все потребители, ранее 
питавшиеся от аккумуляторной бата­
реи, получают питание от зарядного 
генератора.

С момента запуска дизеля ток по­
дается на обмотку возбуждения з а ­
рядного генератора по следующей 
цепи: клемма регулятора напряжения 
А1, перемычка, угольный столбик пра­
вого регулирующего механизма, пере­
мычка, часть угольного столбика 
левого регулирующего механизма, пе­
ремычка, клемма С / регулятора на­
пряжения, провод 528, обмотка воз­
буждения зарядного генератора, про­
вод 529, предохранитель 10 а, провод 
530, клемма регулятора напряжения 
D, часть угольного столбика левого 
регулирующего механизма, перемыч­
ка, угольный столбик правого регули­
рующего механизма, перемычка, токо­
вые катушки включающего реле и ре­
ле перегрузки, клемма В регулятора 
напряжения.

К заж имам А1 и В регулятора на­
пряжения параллельно обмотке якоря 
генератора подключена катуш ка на­
пряжения регулирующего механизма, 
величина тока которой ограничивает­
ся двумя сопротивлениями, соединен­
ными последовательно с катушкой. 
Токовая катуш ка регулирующего ме­
ханизма подключена к плюсу зар я д ­
ного генератора.

При увеличении числа оборотов 
коленчатого вала дизеля и вала яко­
ря зарядного генератора возрастает 
и напряжение на заж им ах генерато­
ра. Усиливающийся при этом магнит­
ный поток катушки напряжения, пре­
одолевая сопротивление пружины, 
поворачивает якорь регулирующего 
механизма против часовой стрелки. 
Угольные столбики разж имаю тся, и 
сопротивление их растет. Ток в об­
мотке возбуждения генератора сни­
ж ается и уменьшается магнитный по­
ток машины. П адает э. д. с., наводи­
мая в обмотке якоря генератора, и 
напряжение на заж им ах генератора 
понижается.

При уменьшении оборотов коленча­
того вала, а следовательно, и сниже­
нии напряжения на заж им ах генера­
тора магнитный поток, создаваемый 
катушками регулирующего механизма, 
ослабевает и якорь регулирующего 
механизма возвращ ается пружиной в

исходное положение. Угольные стол­
бики сжимаю тся, их сопротивление 
уменьшается, и по обмотке возбуж де­
ния зарядного генератора протекает 
больший ток, а напряжение на заж и ­
мах генератора возрастает.

Если же ток нагрузки зарядного 
генератора превысит 307 а, срабаты ­
вает регулирующий механизм с токо­
вой катушкой реле перегрузки. М аг­
нитный поток этой катушки возрас­
тает и поворачивает якорь против 
часовой стрелки, растягивая угольные 
столбики, установленные в цепи об­
мотки возбуждения зарядного генера­
тора. При этом ток возбуждения и 
напряжение зарядного генератора 
уменьшаются и снижается ток на­
грузки генератора. В зависимости от 
степени сж атия угольных столбиков 
обоих регулирующих механизмов ток 
в обмотке возбуждения зарядного 
генератора колеблется от 0,6 до 5,5 а.

Если по каким-либо причинам на­
пряжение на заж им ах зарядного ге­
нератора упадет ниже напряжения 
аккумуляторной батареи, по катуш­
кам включающего реле пройдет ток в 
обратном направлении. При этом от­
ключатся реле и контактор зарядки 
батареи РК.

Р е г у л я т о р  с к о р о с т и  пред­
назначен для автоматического пере­
ключения ступеней скорости, а также 
для автоматического управления про­
цессами, зависящими от скорости дви­
жения поезда. Он состоит из импульс­
ного датчика, блока, поляризованных 
реле и блока управления. Д ля повы­
шения надежности работы регулятора 
импульсный датчик и блок поляризо­
ванных реле полностью дублированы.

Импульсный датчик расположен на 
коробке скоростей и соединен с ее 
реверсивным валом. При вращении 
его клеммы 642, 644 и 643, 645 попе­
ременно соединяются с «плюсом» или 
«минусом» зарядного генератора. Ча­
стота же импульсов пропорциональна 
скорости движения поезда.

В блоке поляризованных реле элек­
трические сигналы импульсного дат­
чика преобразовываются в рабочее 
напряжение обмоток управления по­
ляризованных реле с переменным пи­
танием и сравниваются с напряже­
нием, подаваемым непосредственно от 
зарядного генератора в обмотку 
управления с постоянным питанием 
этих ж е реле. Поляризованные реле 
управляют включением и выключе­
нием реле блока управления. Блок же 
управления через реле ЕО, E l, Е2, Ем 
включает ту или иную ступень ско­
рости, с помощью реле D контроли­
рует работу блока поляризованных 
реле, через реле С контролирует ток 
импульсного датчика и через реле А 
и б  в зависимости от позиции кон­
троллера меняет напряжение обмоток 
реле Р //2 - /  и Р //2 -2  с постоянным пи­
танием.
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Рис. 4. Схема блока переключения скоростей четырехвагонного дизель-поезда
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Регулятор скоростд работает по 
принципу сравнения противодействую­
щих магнитных потоков обмоток по­
ляризованных реле с постоянным и 
переменным питанием. Возбуждение 
обмотки с переменным питанием от 
увеличения скорости Движения поез­
да растет, а возбуждение обмотки 
постоянного питания не меняется.

Магнитные потоки обмоток взаимо­
увязаны так, что при достижении 
поездом определенной скорости дей­
ствие обмотки с переменным пита­
нием превосходит действие обмотки 
с постоянным питанием — реле сраба­
тывает и производит переключение 
скоростей.

Регулятор скорости получает пита­
ние при всех положениях рукоятки

1 контроллера от позиции А до 5-й по­
зиции по следующей цепи: провод 50, 
предохранитель 6 а, провод 65, пальцы 
контроллера, провод 650, предохра­
нитель Т1, клеммы датчика скорости. 
На стоянке поезда контакты всех 
.поляризованных реле разомкнуты, а 
реле Е блока управления вклю­
чены.

Питание на эти реле подается по 
следующим цепям: от провода 650 
через замыкающий контакт реле С, 
предохранитель ТЗ на провод 674. 
Затем цепи разветвляются. На к а ­
тушку реле Ем питание подается по 
проводу 674 через размыкающий кон­
такт реле РЗ/М-1, провод 675 и далее 
через провод 676, размыкающий кон­
такт реле РЗ/М -2 на минусовый про­
вод 683. От провода 675 через р аз­
мыкающий контакт реле P2I3-1 и про­
вод 677 питается катушка реле Е2, 
соединенная с минусовым проводом 
683; через провод 678, размыкающий 
контакт реле Р2/3-2 и провод 676. От 
провода 677 через размыкающий кон­
такт, реле Р1/2-1 и провод 679 полу­
чает питание катушка реле Е1 , соеди­
ненная с минусом; через провод 680, 
размыкающий контакт реле Р1/2-2 и 
провод 678. От провода 679 подается 
ток на катушку реле Ео, соединен­
ную с минусом проводом 682 через 
размыкающую блокировку реле 
РО/1-2.

С 1-й по 5-ю позицию контроллера 
создается цепь от провода 50 через 
предохранитель 6 а, провод 65, зам ­
кнутые пальцы контроллера, провод 
651, замыкающие контакты реле 
С1, Ем, Е2, Е1, провод 51 и далее 
на реле первой скорости 151. Одно­
временно подается питание и на л ам ­
пу L1.

При трогании поезда с места вклю ­
чается одно из поляризованных реле 
РО/1-1 или РО/1-2, обмотки перемен­
ного питания которых в отличие от 
других поляризованных реле вклю­
чены не между зажимами 642, 644 и 
643, 645, а между минусом и заж и м а­
ми 642 и 643. Эти обмотки реле 
РО/1-1 питаются по цепи: предохра­

нитель 77, провод 640, щетка импуль­
сного датчика, провод 642, конденса­
тор С1, сопротивление R1, полупро­
водниковый выпрямитель Д 1  обмот­
ки V и через полупроводниковый вы­
прямитель Д 4  ток проходит на ми­
нусовую клемму 683. Обмотка постоян­
ного питания П (П 1) этого реле полу­
чает ток через предохранитель Т2, 
провод 666 и сопротивление R8. Р е­
ле РО/1-1 (РО/1-2), включаясь, своими 
размыкающими контактами разры ­
вают цепь питания реле Ео, при р аз­
мыкании которого гаснут лампы Lpo и 
Lo, сигнализирующие о стоянке поез­
да. При достижении поездом верхне­
го скоростного предела первой ступе­
ни возбуждение обмотки К (У 1) пере­
менного питания реле P l/1-1 (Р1/2-2) 
возрастет, превышая действие обмот­
ки постоянного питания, и реле вклю­
чается. При замыкании этих реле их 
размыкающие контакты разрываю т 
цепь питания реле Е 1.

Реле Е1 выключается и своим з а ­
мыкающим контактом снимает на­
пряжение с провода 51, а размы каю ­
щим контактом собирает цепь пи­
тания реле 152 по проводу 651 через 
замыкающий контакт реле С, зам ы ­
кающий контакт реле Ем, замы каю ­
щий контакт реле Е2, размыкающий 
контакт реле Е1, провод 52, реле 152. 
Одновременно размыкающие контак­
ты реле Р1/2-1 и Р1/2-2 разрываю т 
цепь питания лампы L p l, а замы каю ­
щие контакты создают цепь питания 
лампы Lp2.

Переключение с первой скорости на 
вторую в отличие от остальных пе­
реключений зависит не только от 
скорости движения поезда, но и от 
подачи топлива, т. е. от положения 
контроллера. При изменении полож е­
ния контроллера с помощью реле 
Л и б  в цепь обмоток постоянного 
питания вводятся дополнительные со­
противления. Н а 4-й и 5-й позициях 
контроллера включено реле Л, а на 
3-й и 4-й позициях — реле В.

При достижении поездом скорости 
132 км/ч срабаты вает реле РЗ/м-1 или 
РЗ/м-2, размыкающие контакты кото­
рых разрываю т цепь питания реле Ем. 
Реле Ем  выключается и своим размы ­
кающим контактом подает питание 
на реле 154. Реле 154 срабатывает, 
разры вая цепь питания реле 113 ап­
паратуры бдительности. В результате 
силовая передача отключается и сра-. 
батываю т тормоза. При снижении 
скорости до 70 км/ч отключатся 
реле РЗ/м-1 и РЗ/м-2 и создается воз­
можность дальнейшего увеличения 
скорости.

Переходы с высших ступеней ско­
рости на низшие протекают в обрат­
ном порядке. Разница заклю чается 
лишь в том, что для прямого пере­
хода достаточно включение одного 
из поляризованных реле данной ско­
рости, а для обратного необходимо

включение обоих поляризованных ре­
ле этой скорости.

Д ля контроля за правильностью 
переключения скоростей и исключе­
ния неправильных включений из-за 
недостаточного напряжения батареи 
или обрыва одного из проводов пи­
тания импульсного датчика служит 
реле С. Оно получает питание от 
позиции А до 5-й позиции контрол­
лера по цепи: провода 640, 647, раз­
мыкающий- контакт реле D, сопро­
тивление R53, катушка реле С, про­
вода 646, 641, 683. При снижении 
напряжения, питающего импульсный 
датчик, или срабатывании реле D 
реле С выключается и своими замы­
кающими контактами разрывает цепь 
питания релейного регулятора ско­
рости.

Равномерность токораспределения 
между параллельно работающими 
системами импульсного датчика и 
блока поляризованных реле обес­
печивается с помощью реле РЕ-1 и 
РЕ-2. К аж дое из этих реле имеет две 
обмотки с переменным питанием и 
одну обмотку с постоянным. Обмотки 
переменного питания этих реле соеди­
нены друг с другом последовательно, 
т. е. с обмоткой С реле РЕ-1 соеди­
нена обмотка С реле РЕ-2, а с обмот­
кой С 1 реле РЕ-1 соединена обмотка 
С 1 реле РЕ-2.

Обмотки С, подключенные к одно­
му из выводов импульсного датчика, 
получают питание по следующей це­
пи: клемма 642, провод 642, конден­
сатор С5, сопротивление R5, диод Д17, 
затем через диод Д20, провод 644, 
клемму 644 на общий минус. Питание 
обмоток С 1, подключенных к друго­
му выводу импульсного датчика, 
производится от клемм 643 и 645. 
Магнитные потоки этих катушек на­
правлены навстречу друг другу, по­
этому в случае одинакового токо­
распределения результирующее дей­
ствие их равно нулю.

При нарушении этого равновесия 
срабатывает реле РЕ-1 (РЕ-2), замы­
кая цепь питания катушки релей че­
рез провод 647, размыкающий кон­
такт реле Е1, провод 671, замкнутый 
контакт реле РЕ-1 (РЕ-2), провод 672.

Включаясь, реле D своим размы­
кающим контактом разрывает цепь 
питания реле С. При этом гаснет 
лампа белого цвета «нормально» и 
заж игается лампа красного цвета 
«неисправность».

Реле D включается только на вто­
рой и третьей ступенях скорости из-за 
наличия в цепи питания катушки D 
размыкающего контакта реле EI. 
Это позволяет при выходе из строя 
импульсного датчика продолжить дви­
жение со скоростью не свыше 55 кл/ч.

Инженеры
В. С. А рхангельский, 

3 . X . Нотик
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Ответы на вопросы 
читателей

Е в Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. Можно ли при неисправности маршрут­
ного и выходного сигналов станции на участках при 
полуавтоматической блокировке выдавать одно разре­
шение на бланке зеленого цвета на проезд обоих сигна­
лов, т. е. так же, как предусмотрено на участках с авто­
блокировкой? (В. И. Литовченко, машинист депо По- 
пасная Донецкой дороги.)

Ответ. Такой порядок может быть установлен и на 
станциях участков, оборудованных полуавтоматической 
блокировкой, в зависимости от местных условий.

Это обстоятельство долж но быть обязательно ука­
зано в техническо-распорядительном акте станции.

ВОПРОС. Можно ли при приеме на станцню длин­
носоставного поезда открыть сразу выходной сигнал с 
тем, чтобы протянуть поезд за границу станции и уста­
новить хвост его в пределах приемо-отправочного пути. 
Затем отцепить с хвоста необходимое число вагонов и 
отправить поезд по устному разрешению дежурного по 
станции, переданному машинисту по радиосвязи? 
(Ф. И. Христенко, машинист депо Новоалтайск Западно- 
Сибирской дороги.)

Ответ. Нет, такие действия с протягиванием поезда 
не разрешаются. Выходной сигнал должен открываться 
только после готовности поезда к отправлению, которое 
производится порядком, установленным § 34 И нструк­
ции по движению поездов и маневровой работе с вы­
дачей машинисту разрешения на бланке зеленого цве­
та с заполнением п. 1.

Инж. М . Н. Х а ц к е л е в и ч

ВОПРОС. Что служит разрешением машинисту на 
отправление поезда при диспетчерской централизации, 
когда головная часть поезда перекроет выходной свето­
фор, например при работе со сборным поездом на 
местном управлении стрелками после прицепви группы 
вагонов? (А. М. Быстров, машинист тепловоза депо 
Кандалакша Октябрьской дороги.)

Ответ. В указанном случае, когда голова поезда 
оказалась за выходным светофором и он не может быть 
установлен в пределах станционного пути, отправление 
поезда должно осуществляться так же, как и при не­
исправном выходном светофоре, т. е. согласно § 51 И н­
струкции по движению поездов и маневровой работе на 
железных дорогах СССР.

ВОПРОС. Почему при полуавтоматической блоки­
ровке на входном светофоре применен желтый мигаю­
щий огонь? Маршрутного светофора на станции нет. 
(В. И. Сергеев, машинист электровоза депо Кушва 
Свердловской дороги.)

 ̂Ответ. Один желтый мигающий огонь, подаваемый 
любым светофором, указывает, что следующий свето­
фор открыт, но проследовать его нужно с уменьшенной 
скоростью.

Необходимость применения такого сигнала на 
входном светофоре возникает в том случае, когда за 
выходным светофором поезд должен отклониться от 
прямого пути по стрелочному переводу, а маршрутного 
светофора на главном пути станции нет. При этом ско­
рость следования долж на быть своевременно снижена 
до подхода к стрелке.

Инж. А . А . Л еонов

Инструкция ЦТj2410
по автотормозам

ВОПРОС. Как правильно понимать § 46 Инструк­
ции ЦТ/2410, т. е. с какого момента нужно отсчитывать 
время стоянки: после постановки ручки крана машини- 

' ста в I положение или после получения справки ВУ-45? 
(А. Павлов, депо Домодедово Московской дороги.)

Ответ. Опробование автотормозов считается закоп­
ченным после полного их отпуска. С этого момента и 
следует считать время стоянки после опробования авто­
тормозов.

ВОПРОС. После экстренного торможения, вызван­
ного срывом стоп-крана, следует ли производить сокра­
щенную пробу тормозов и нужно ли проверять эффек­
тивность их действия, если стоянка была более 20 мин? 
(Н. П. Ситников, машинист депо Рубцовка Западно-С и­
бирской дороги.)

Ответ. После остановки поезда стоп-краном выясня­
ется причина остановки и производится отпуск авто­
тормозов, как это предусмотрено § 84 Инструкции 
ЦТ/2410. При дальнейшем следовании поезда специаль­
ной проверки тормозов на эффективность действия не 
производится.

Во всех случаях после стоянки поезда более 20 мин 
независимо от того, по какой причине была эта стоянка, 
необходимо перед отправлением поезда произвести со­
кращенное опробование тормозов. При дальнейшем
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следовании поезда проверять тормоза на эффективность 
действия нужно только в местах, предусмотренных 
местной инструкцией.

Специальной проверки автотормозов на эффектив­
ность действия после стоянки поезда более 20 мин про­
изводить не требуется.

Инж. Н . Н . К л и м о в

Электровозы
постоянного тока

ВОПРОС. Проверяя схемы рекуперации на электро­
возах ВЛ8 с быстродействующими контакторами, мне 
несколько раз приходилось встречаться с одним непо­
нятным явлением. На стоянке при нахождении ревер­
сивно-селективной рукоятки в положении «П» и поста­
новке тормозной рукоятки на 2-ю позицию, а главной 
на 1-ю стрелка якорною  амперметра отклонялась влево, 
т. е. показывала ток, соответствующий тормозному ре­
жиму. При увеличении тока возбуждения этот ампер­
метр тоже фиксировал увеличение тока и при нахож де­
нии тормозной рукоятки на 15-й позиции он показывал 
ток порядка 100— 120 а. Ясно, что по обмоткам якорей 
протекал ток возбуждения. Такое явление приходилось 
наблюдать только в одном из кузовов электровоза — 
в 1-м или во 2-м — и только на параллельном соедине­
нии. В результатё какой неисправности в обмотки яко­
рей попадает ток от генератора преобразователя? 
(Н. И. Самарин, сменный мастер депо Кропачево 
Ю жно-Уральской дороги.)

Ответ. Такое явление наблюдается из-за неисправ­
ности быстродействующих контакторов БК. Рассмот­
рим это на примере какого-нибудь одного аппарата.

При включении двигателей вентиляторов на высо­
кую скорость магнитопровод БК  притягивается к яко­
рю. В этот момент замыкаются блок-контакты БК  в це­
пи быстродействующего выключателя, но силовые кон­
такты остаются разомкнутыми вследствие большого 
зазора между ними или из-за их оплавления. В этом 
случае низковольтные цепи будут работать нормально 
и схема рекуперации соберется, но ток от генератора 
к обмоткам возбуждения тяговых двигателей по неис­
правному БК  не пойдет. К обмоткам будет поступать 
лишь незначительный ток по разрядному сопротивле­
нию, шунтирующему силовые контакты. Этот ток на­
столько мал, что по амперметру его можно не заметить.

Если же неиА равен другой БК, в цепи которого не 
стоит амперметр возбуждения, то ток возбуждения пой­
дет через исправный контактор и стрелка амперметра 
будет показывать завышенный ток, так как преобразо­
ватель будет работать на одну ветвь с меньшей внеш­
ней нагрузкой и напряжение на выходе генератора бу­
дет больше за счет малого внутреннего падения н апря­
жения. На 15-й позиции тормозной рукоятки ток будет 
выше нормального примерно на 100 а.

Такие явления наблюдаются, когда реверсивно-се­
лективная рукоятка находится в положении «С или СП 
рекуперации». Если реверсивно-селективная рукоятка 
стоит в положении «П рекуперация», то якоря тяговых 
двигателей при помощи групповых переключателей 
КСП1 и КСПП  группируются в параллельное соедине­
ние и включаются уравнительные контакторы 8-1 и 8-2. 
Создается контур для части генераторного тока.

При неисправности БК 450-1 ток по якорям тяго­
вых двигателей будет протекать в одном направлении, 
а при повреждении контактора 541-1 — в противопо­
ложном. Проследим путь тока на первой секции.

Неисправен контактор 450-1. Ток от «плюса» гене­
ратора проходит к контактору 451-1 двумя путями. 
Один — через контактор 18-1, обмотку возбуждения тя­
гового двигателя II, контакты тормозного переключа­
теля Т8-1, Т9-1 и на БК 451-1. Другой путь — через 
контактор 19-1, обмотку возбуж дения тягового двигате­
ля IV, контакты Т26-1, Т27-1, витки насыщения контак­
тора 450-1, уравнительное сопротивление Р43-Р45, кон­
такторный элемент 27-1, другое уравнительное сопро­
тивление Р46-Р44, витки насыщения контактора 451-1 
и БК 451-1. Ток по этим ветвям протекает различный, 
потому что во вторую ветвь входят два уравнительных 
сопротивления по 0,15 ом каждое.

Пройдя через БК 451-1, ток разветвляется. Часть 
его проходит по контактам T ll-1 , Т12-1, шунту ампер­
метра возбуждения 67-1, обмотке возбуждения тягового 
двигателя III, контактам Т20-1, Т19-1 и к «минусу» ге­
нератора. Д ругая часть — через ОД-2, контакторный 
элемент 33-0, ОД-2, шунт якорного амперметра 68-1, 
ОДЗ-4, противокомпаундную обмотку Н2-НН2, индук­
тивный шунт 72-1, якоря тяговых двигателей III и IV, 
ОДЗ-4, РПЗ-4, контакторные элементы 24-1, 23-1, кон­
тактор 8-1, РП1-2, ОД1-2, якоря тяговых двигателей I 
и II, индуктивный шунт 71-1, обмотку ННЗ-НЗ, ОД1-2, 
ОД-1, контакторный элемент 26-1, контакты Т5-1, Т4-1, 
обмотку возбуж дения тягового двигателя I, контакты 
Т17-1, Т18-1 и на «минус» генератора.

По этим ветвям ток будет распределяться также 
неравномерно, так как во вторую ветвь дополнительно 
входит сопротивление четырех якорей, соединенных по­
следовательно. Амперметр возбуж дения покажет завы­
шенный ток порядка 600 — 650 а. Якорный амперметр 
покаж ет тормозной ток около 100 а.

Неисправен БК  451-1. Ток от плюса генератора к 
БК 450-1 пойдет двумя путями. Одна ветвь: контактор 
18-1, обмотка возбуждения тягового двигателя II, кон­
такты  Т8-1, Т9-1, витки насыщения БК  451-1, уравни­
тельное сопротивление Р44-Р46, контакторный элемент 
27-1, уравнительное сопротивление Р45-Р43, витки на­
сыщения БК  450-1, контактор 450-1. Д ругая ветвь: кон­
тактор 19-1, обмотка возбуж дения тягового двигате­
ля IV, контакты Т26-1, Т27-1, контактор 450-1. Далее по 
замкнутым контактам БК  450-1 течет суммарный ток 
обеих ветвей. Пройдя контактор, он снова развет­
вляется и идет двумя путями: контакты Т5-1, Т4-1, об­
мотка возбуждения тягового двигателя I, контакты Т17-/, 
Т18-1, «минус» генератора — один путь; контакторный 
элемент 26-1, ОД-1, ОД1-2, обмотка НЗ-ННЗ, индуктив­
ный шунт 77-1, якоря тяговых двигателей II и I, ОД1-2, 
РП1-2, контактор 8-1, контакторы 23-1, 24-1, РПЗ-4,
ОДЗ-4, якоря тяговых двигателей III и IV, индуктивный 
шунт 72, обмотка НН2-Н2, ОДЗ-4, шунт якорного ам­
перметра 68-1, ОД-2, контакторный элемент 33-0, контак­
ты Tll-1 , Т12-1, шунт амперметра возбуждения 67-1, 
обмотка возбуж дения тягового двигателя III, контакты 
Т20-1, Т19-1, «минус» генератора — другой путь.

По амперметрам пройдет один и тот же ток при­
мерно 100— 120 а на 15-й позиции тормозной рукоятки. 
Якорный амперметр покаж ет моторный ток.

Рассмотрена схема первой секции электровоза БЛ8 
с №  700. Во второй токи распределяются аналогично.

В движении при такой неисправности быстродейст­
вующих контакторов будет загораться лампочка реле 
боксования после постановки тормозной рукоятки на U2 

и главной рукоятки на 1-ю позицию, так как из двух 
попарно соединенных тяговых двигателей будет воз­
бужден только один. При такой неисправности рекупе­
рацию применять нельзя.

О. JI. Б улат св ,
машинист депо Курган 

Южно-Уральской дороги
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МОТОРВАГОННЫЕ ПОЕЗДА 
ДВОЙНОГО ПИТАНИЯ СЕРИИ 481

конца 1964 г. Японские железные 
дороги начали эксплуатацию по­

ездов скоростного пассажирского со­
общения между станциями О сака и 
Нагойя на линии Токайдо, и станцией 
Тояма на линии Хокури-Ку.

Ввиду того что узкоколейная линия 
Токайдо была, электрифицирована на 
постоянном токе напряжением 1500 в, 
а линия Хокури-Ку на однофазном 
токе (20 кв, 60 гц), для их совмест­
ной эксплуатации были впервые в 
Японии построены электропоезда 
двойного питания. Эта серия элек­
тропоездов названа 481-й. П оезда пе­
реоборудованы из фирменных экс­
прессов постоянного тока для работы 
на двух системах тока или из обыч­
ных электропоездов для работы 
в качестве фирменных экспрессов. 
При-этом в их конструкцию внесено 
много изменений.

В настоящее время электропоезд 
состоит из 11 вагонов: Тс-М-М1-М-
Ml-Td-Ts-Ts-M-Ml-Tc, но в ближ ай­
шем будущем в состав будет включен 
еще один вагон Ts.

Сочлененный моторвагон состоит из 
двух единиц М и M l общей мощно­

стью 960 кет. Вагон M l оборудован 
пантограф ом,- трансформатором и 
кремниевыми выпрямителями, а вагон 
М — главным контроллером и глав ­
ным реостатом.

В отличие от принятых раньше ти­
пов моторных вагонов, работающих 
на двух системах тока, вагон M l име­
ет два пантографа. Один из них — 
запасной, применяемый на участках 
постоянного тока совместно с другим 
пантографом, когда поезд идет с 
большой скоростью и потребляет мно­
го электроэнергии, а такж е в случаях 
выхода из строя обычного пантогра­
фа. Когда поезд находится на послед­
ней станции, перед переходом на уча­
сток переменного тока один из пан­
тографов опускается.

Вагон Тс — это прицепной вагон с 
аппаратурой цепи управления. М а­
шинное помещение находится перед 
кабиной машиниста. В нем установ­
лен мотор-генератор и воздушный 
компрессор. Вагон T d — это вагон- 
ресторан, a Ts — вагон первого 
класса.

В дополнение к электрическому 
тормозу для обычного торможения

поезд оборудован еще электрическим 
тормозом для торможения на спуске. 
Такое оборудование впервые приме­
няется в японских электропоездах 
двойного питания.

Значительная разница отмечается в 
конструкции и оборудовании кузова 
вагонов по сравнению с электропоез­
дами постоянного тока: высота пола 
под уровнем рельса несколько больше 
для возможности расположения под 
полом оборудования, занимающего 
много места как, например главного 
трансформатора; при входе в вагоны 
имеются ступени для станций с низ­
кими платформами; устройства конди­
ционирования воздуха укреплены на 
потолке, как и в поездах постоянного 
тока. Если такому расположению ме­
шает установленный пантограф, то 
применяется другой тип агрегатов, 
который устанавливается в неболь­
шой отдельной кабине.

Тележки — на пневматических рес­
сорах, обычно используемых для 
электропоездов-экспрессов. Все при­
цепные вагоны имеют дисковые тор­
моза.

По м атери алам  ж ур н ал а  
« J ap a n e s e  R a i lw ay  E ng inee r ing»

СКОРОСТНЫЕ ЛИНИН США
j I енсильванская железная дорога 

предполагает открыть скорост­
ное движение по линии Бостон — 
Нью-Йорк —  Вашингтон. От Вашинг­
тона до Нью-Йорка предполагается 
осуществить это движение на элек­
трической тяге, а от Нью-Йорка до 
Бостона —  на газотурбинной. При 
этом будут применены газотурбин­
ные локомотивы с приводом на ко­
леса и со свободной тяговой тур­
биной.

Организация скоростного движе­
ния потребует реконструкции земля­
ного полотна, замены существующе­
го на этом направлении типа рельсов 
и устройств сигнализации.

По м атер и ал ам  ж ур н ал а  
«R ai lw ay  Age»

Общий вид моторвагонного  поезда  серии 481
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•  ИЗОБРЕТАТЕЛЬСТВО 

И РАЦИОНАЛИЗАЦИЯ

ЗА Г О Д - 52 М И Л Л И О Н А  РУБЛЕЙ ЭКОНОМИИ

С мотр рационализа­
ции и изобретатель­

ства, проведенный на 
железнодорожном тран­
спорте в 1965 г., способ­
ствовал дальнейшему 
повышению творческой 
активности железнодо­
рожников. За этот год 
число изобретателей и 
рационализаторов воз­

росло на 6430 чел., ко­
личество внедренных 
изобретений и рацпред­
ложений увеличилось бо­
лее чем на 8800 и в об­
щей сложности составило 

163 тыс. Особенно важно 
отметить, что в значи­
тельной мере возросло 
количество внедрённых 
изобретений. При этом 
полученная за год эко­

номия от реализации 
предложений достигла 
52 280 ,тыс. руб., т. е. уве­
личилась на 4,3%.

В соответствии с реше­
нием Центральной ко­
миссии МПС и поста­
новлением ЦК профсою­
за рабочих железнодо­
рожного транспорта По­
четными грамотами Ми­
нистерства и ЦК проф­
союза, а также денеж­
ными премиями награж­
дены:

п о  ж е л е з н ы м  д о ­
р о г а м :  Московская —
первой премией в раз­
мере 2 тыс. руб., Сверд­
ловская— второй 1,5 тыс. 
руб., Южная и Юго-Вос­
точная—  третьими по
1 тыс. руб.;

п о  о т д е л е н и я м  
д о р о г :  Тюменское —
первой премией в раз­
мере 1 тыс. руб„ Мос- 
ковско-Курское, Купян- 
ское и Криворожское —  
второй по 500 руб., Кав­
казское, Кировское,
Комсомольское и Кара- 
сукское— третьей по 
250 руб.;

по  з а в о д а м  МПС: 
Астраханский тепловозо­
ремонтный — первой пре­
мией 500 руб., Львовский 
паровозоремонтный, мос­
ковский механический 
«Красный путь»— второй 
по 300 руб., Дарницкий 
вагоноремонтный и Го­
мельский электромехани­
ческий—  третьей по 
200 руб.;

по  л о к о м о т и в н ы м  

д е п о :  Узловая Мос­
ковской, Октябрь Южной 
и Пермь Свердловской— 
первыми премиями по 
300 руб., Ленинград-Пас- 
сажирский - Московский 
Октябрьской и Елец 
Юго-Восточной — вторы­
ми по 200 руб.;

п о  у ч а с т к а м
э н е р г о с н а б ж е н и я :  
Калужский Московской, 
Кавказский Северо-Кав­
казской и Елецкий — 
первыми премиями по 
300 руб. и Новосибир­
ский—  третьей в разме­
ре 100 руб.

Кроме того, премиями 
и грамотами награжден 
ряд других предприятий 
транспорта.
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