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...С той памятной ночи, когда Ве­
ниамин Вильский и его четверо то­
варищей форсировали Одер, прошло 
более 22-х лет. Тогда он был совсем 
еще юным, а сейчас Вениамину Вла­
димировичу уже 42. Но бывший 
воин отчетливо помнит разыграв­
шуюся на левом берегу реки от­
чаянную схватку с немецкими за­
хватчиками. Победило мужество, не­
истребимая ненависть к врагу.

Клочок отвоеванной земли... Кек 
много он значил в то суровое время! 
Уцепившись за этот маленький плац­
дарм, горстка храбрецов обеспечила 
переправу многочисленной группы 
воинов, а потом уже общими уси­
лиям и— переправу крупных подраз­
делений наступавших войск Совет­
ской Армии.

О доблести, проявленной Виль- 
ским в этом и других сражениях 
Великой Отечественной войны, сви­
детельствует Золотая Звезда Героя 
Советского Союза, ордена и медали.

Никогда не забывая о событиях 
тех грозных лет, мы чаще всего 
мысленно возвращаемся к ним в дни 
торжеств, в преддверии больших 
праздников, воздавая дань глубокой 
признательности защитникам Родины, 
тем, кому обязаны величайшей 
Победой, одержанной над злейшим 
врагом человечества. Вот и сейчас, 
в канун пятидесятилетия Советской 
власти, мы прежде всего славим тех, 
кто в ратную пору и ныне, в мирное 
время, беззаветно служил и служит 
свбей Отчизне.

Вениамин Владимирович Вильский 
один из таких людей. Коренной си­
биряк, он по окончании войны вер­
нулся в родные края. Вот уже пят­
надцать лет трудится в Краснояр­
ском локомотйвном депо. Кочегар, 
помощник, машинист паровоза и, 
наконец, машинист электровоза.

Невелик послужной список, но 
полон добрыми делами. Вильский — 
ударник коммунистического труда, 
один из лучших механиков депо, 
известен здесь и как мастер эконо­
мии электроэнергии, а в прошлом —

угля. Многие годы с завидной точ­
ностью водит он пассажирские поез 
да — до недавнего времени дальние, 
а теперь пригородные.

Среди многих других поездов, об­
служивающих пригородное движение 
под Красноярском, есть несколько 
электропоездов, следующих на 
Ачинск. Соревнуясь за достойную 
встречу пятидесятилетнего юбилея 
Советской власти, машинисты- 
красноярцы решили работать на этих 
поездах в одно лицо. И вот в рейс 
ушел первый поезд без помощника 
в кабине. Потом второй, третий и 
теперь уже так обслуживаются все 
электропоезда, идущие на Ачинск.

Новое обычно требует к себе 
большого внимания, а в такой об­
ласти, как движение поездов, —  осо­
бое. Вениамин Владимирович — член 
партийного бюро. Наряду с другими 
ему поручены и вопросы эксплуата­
ции. Приходится поэтому основатель­
но трудиться над освоением новой 
системы обслуживания электропоез­
дов. Переход на эту систему позволит 
существенно повысить производи­
тельность труда локомотивных бригад 
и явится хорошим подарком в честь 
пятидесятилетнего юбилея Великого 
Октября.

Вильский — и это уже замечено 
в депо — с каким-то особым стара­
нием выполняет общественные пору­
чения. Все здесь отлично помнят, как 
по субботам каждую неделю он с 
группой товарищей осматривал вы­
ходящие из ремонта электровозы. 
Да, в порядке общественного конт­
роля. И это, конечно, положительно 
сказалось на повышении техниче­
ского состояния электровозов, улуч­
шении их работы на линии.

Вениамин Владимирович Вильский 
был делегатом XXIII съезда КПСС, 
где он достойно представлял крас­
ноярских коммунистов, железно­
дорожников. Вернувшись в родное 
депо, он со свойственной ему ста­
рательностью трудится над претворе­
нием в жизнь величественных пред­
начертаний нашей родной Коммуни­
стической партии.
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•  Э К О Н О М И Ч Е С К А Я  
РЕФОРМА В ДЕЙСТВИИ

При социализме еш,е сохраняются 
социально-экономические различия в 
характере труда. Поэтому матери­
альное вознаграждение каждого тру­
женика определяется качеством и ко­
личеством его труда на благо обще­
ства.

И з Т ези сов  ЦК КПСС „50 лет  В еликой 
О ктябрьской  соц иали стической  револю ц ии "

НОВОЕ В С И С Т Е М Е  
МАТЕРИАЛЬНОГО ПООЩРЕНИЯ

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ТЯГА
эпектричесиая и lemioBoajias

Ежемесячный
массовый

производственно-технический
журнал 

орган Министерства 
путей сообщения СССР

СЕНТЯБРЬ 1967 г.
ГОД ИЗДАНИЯ
ОДИННАДЦАТЫЙ ^ (129)9

УДК 656.2:658.323.8 
656.2.003

Х озяйственная реформа на желез- 
'  '  подорожном транспорте вступила 
во вторую свою фазу. Вслед за 
Свердловской и Горьковской доро­
гами, перешедшими на новую систе­
му планирования и экономического 
стимулирования год назад, с 1 июля 
текущего года на новые условия ра­
боты переведено еще 15 магистра­
лей: Московская, Октябрьская, Се­
верная, Донецкая, Куйбышевская, 
Южно-Уральская, Западно-Сибирская, 
Казахская, Южная, Приднепровская, 
Северо-Кавказская, Восточно-Сибир­
ская, Юго-Западная, Львовская и 
Приволжская.

В комплексе мероприятий, связан­
ных с реформой, первостепенное 
значение имеет тщательная разра­
ботка новых ' систем материального 
стимулирования; определе<ние эф­
фективных показателей премирова­
ния, дифференциация размеров пре­
мий в зависимости от результатов 
индивидуального и коллективного 
труда, правильное распределение по­
ощрительного фонда.

Известно, что реформа значитель­
но р'сширила права предприятий как 
в отношении определения плановых 
и хозрасчетных показателей, так и в 
организации поощрительных систем. 
Пользуясь предоставленным правом, 
на Свердловской и Горьковской до­
рогах на основе временных методи­
ческих указаний, утвержденных МПС 
и ЦК профсоюза рабочих железно­
дорожного транспорта, разработаны 
свои положения о премировании. 
Они как и сами методические ука­
зания, прошли практическую провер­
ку временем и в основном оправда­

ли себя. По отдельным же вопросам 
оказалось целесообразным внести 
некоторые изменения и дополнения 
в сторону дальнейшего повышения 
роли материального стимулирования 
производства.

В связи с качавшимся массовым пе­
реводом железных дорог на новые 
условия хозяйствования Государст­
венный комитет Совета Министров 
СССР по вопросам труда и заработ­
ной платы и Президиум ВЦСПС ут­
вердили Типовое положение о пре­
мировании работников предприятий 
железнодорожного транспорта.

Каковы же важнейшие особен­
ности новых форм материального 
стимулирования, предусмотренные в 
Типовом положении?

Прежде всего положение это, не 
связывая инициативы коллективов, 
обеспечивает единство в решении 
ряда важных вопросов, например, в 
организации премиальной системы, 
определении источников выплаты 
премий, порядка их начисления и вы­
платы за производственные успехи, 
а также лишении за те или иные упу­
щения и т. д.

С учетом опыта Свердловской 
и Горьковской дорог н е с к о л ь к о  
и з м е н я ю т с я  условия премирова­
ния руководящих инженерно-техни- 
ческих работников и служащих аппа­
рата предприятий. Методическими 
указаниями предусматривалось пре­
мирование их за выполнение и пере­
выполнение плана прибыли. Теперь 
дополнительно «водится для них по­
казатель рентабельность производст­
ва. И сделано это далеко не случай­
но. Дело в том, что рентабельность

наиболее полно характеризует эф­
фективность хозяйствования, т. е. не 
только уровень получаемой прибыли, 
но, что очень важно, и рациональ­
ность использования производствен­
ных фондов.

Введение дополнительного пока­
зателя премирования руководящих 
работников и работников управления 
полностью согласовывается с уста­
новленным ныне порядком образова­
ния поощрительных фондов. На пер­
вый взгляд может показаться, что 
дополнение это в какой-то мере уже­
сточает условия материального сти­
мулирования данной категории ра­
ботников. На самом деле это не так. 
Прежде премия увеличивалась толь­
ко в связи с перевыполнением плана 
прибыли. Сейчас она будет возрас­
тать и при перевыполнении плана по 
рентабельности производства.

В методических указаниях приво­
дились рекомендации по размерам 
премий для рабочих за выполнение 
и перевыполнение количественных и 
качественных показателей. Сейчас 
признано целесообразным, чтобы 
конкретные размеры премий уста­
навливались руководителями самих 
предприятий по согласованию с ме­
стными комитетами профсоюза. Это 
еще более расширяет права на мес­
тах. Размеры премий по профессиям 
и группам рабочих могут устанавли­
ваться дифференцированно с уче­
том поставленных перед ними задач 
и условий производства.

Более четко определены также 
источники премирования рабочих, ос­
новные направления их использова­
ния, примерные размеры и т. д.
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в частности, рекомендуется дальней­
шее повышение рабочим размера 
премии, которые будут начисляться не 
только по фонду заработной платы, 
но и в более значительных, чем это 
было раньше, размерах за счет об­
разуемых фондов материального сти­
мулирования.

В Типовом положении приводятся 
примерные производственные пока­
затели, которые могут быть исполь­
зованы на предприятиях при разра­
ботке новых премиальных положений.

В качестве конкретных показателей 
премирования могут быть рекомен­
дованы: для рабочих локомотивных 
бригад — это выполнение и перевы­
полнение месячных заданий по про­
изводительности локомотивов (в тон­
но-километрах брутто); проведение 
тяжеловесных поездов; соблюдение 
технической скорости; проведение 
пассажирских поездов по расписа­
нию; нагон опозданий пассажирских 
поездов; улучшение использования и 
повышение эффективности работы 
передаточных, вывозных, хозяйствен­
ных, маневровых и других локомоти­
вов, занятых на внепоездной работе.

Для рабочих по ремонту локомо­
тивов, узлов и деталей — высокока­
чественный и своевременный ремонт 
подвижного состава, гарантирующий 
его исправную работу: выполнение 
и сокращение установленных норм 
простоя, а также снижение себестои­
мости и трудоемкости ремонта локо­
мотивов против плановых заданий; 
сдача выпущенного из ремонта под­
вижного состава с первого предъяв­
ления; экономия материалов и т. д.

Для рабочих, занятых в хозяйстве 
электрификации и энергетики,—  это 
содержание устройств энергоснабже­
ния и качественная оценка их со­
стояния; выполнение заданий по 
капитальному ремонту этих уст­
ройств.

На других участках производства 
по ремонту и обслуживанию подвиж­
ного состава, сооружений, станков, 
механизмов, агрегатов и Других 
устройств — выполнение и перевы­
полнение технически обоснованных 
норм выработки, месячных и смен­
ных нормируемых заданий, экономия 
материалов, инструмента, топлива, 
освоение новых норм выработ­
ки и др.

Наряду с рекомендованными для 
премирования рабочих на предприя­
тиях м«згут устанавливаться и другие 
показатели, учитывающие особенно­
сти производства.

Как известно, в соответствии с по­
ложением, утвержденным Государст­
венным комитетом Совета Минист­
ров СССР по вопросам труда и зара­
ботной платы и ВЦСПС, была введе­
на система дополнительного преми­
рования работников депо за сокра­
щение против установленных норм

продолжительности простоя локомо­
тивов в ремонте, снижение трудо­
емкости работ, а также выполнение 
и перевыполнение заданий по произ­
водительности локомотивов. Введе­
нию указанной системы предшест­
вовала длительная ее проверка в де­
по Гребенка Ю жной магистрали. Си­
стема эта применена была и на 
Свердловской и Горьковской доро­
гах, работающих в новых условиях 
хозяйствования. Как в Гребенке, так 
и в депо этих двух дорог дополни­
тельное премирование способствова­
ло значительному сокращению про­
стоя локомотивов в ремонте, увели­
чению межремонтных пробегов, рос­
ту производительности труда и на 
этой основе — заработной платы ра­
бочих. Так, в локомотивном депо 
Свердловск-Сортировочный в новых 
условиях премирования простой 
тепловозов в подъемочном ремонте 
во втором полугодии 1966 г. по срав­
нению с аналогичным периодом
1965 г. снижен на 37%, производи­
тельность труда возросла на 57%, а 
заработная плата рабочих — на 25%. 
В локомотивном депо Тюмень про­
стой тепловозов в ремонте за указан­
ный период снижен в подъемочном 
ремонте на 17%, а в большом пери­
одическом ремонте — на 29%. Про­
изводительность труда возросла на 
18,4%, заработная плата — «а 10,1%.

Оправдало себя и п о о щ р е н и е  
л о к о м о т и в н ы х  б р и г а д  грузо­
вого движения из фонда материаль­
ного поощрения за достижение луч­
ших экономических показателей за 
каждую  поездку. Оно оказалось вы­
годным и депо, и локомотивным 
бригадам, которые получили ощути­
мую  прибавку к своему заработку. 
Так, в депо Горький-Сортировочный, 
где введено такое премирование, 
выработка на один час работы локо­
мотивных бригад в I квартале теку­
щего года по сравнению с аналогич­
ным периодом прошлого года воз­
росла на 26,9%, а техническая ско­
рость — на 6,3%. За минувший год 
(июль 1966 г. — июль 1967 г.) каждый 
премируемый работник локомотив­
ной бригады получал ежемесячно 
премию в среднем 13,6 руб. Значи­
тельный эффект дало премирование 
локомотивных бригад за показа­
тель — выполнение задания по произ­
водительности локомотива за поезд­
ку и за каждый процент его перевы­
полнения при условии выполнения 
технической скорости.

Весьма действенным оказалось 
введение для электромонтеров кон­
тактной сети повышенных размеров 
премии с учетом балльной оценки. 
Это положительно сказалось на 
улучшении содержания контактной 
подвески. Так, на Кизеловском участ­
ке энергоснабжения балльность сни­
зилась в среднем в 1,5 раза.

Улучшение содержания контакт­
ной сети и получение в связи с этим 
повышенных размеров премии по­
зволили увеличить заработную плату 
рабочих по обслуживанию и ремонту 
контактной сети со 115 до 123 руб.

И далее. Отличительная особен­
ность новой системы премирования 
рабочих состоит в том, что пред­
приятию предоставляется право вво­
дить п о  с в о е м у  у с м о т р е н и ю  
премирование за выполнение или пе­
ревыполнение производственных по­
казателей или одновременно за то и 
другое. В ныне действующих систе­
мах премирования для дорог, еще не 
переведенных на новые условия ра­
боты, это не допускается.

Не менее важной особенностью 
новых систем премирования являет­
ся использование в материальном 
поощрении рабочих одновременно и 
количественных, и качественных по­
казателей, что по существу прежде 
не допускалось. Это будет способст­
вовать всестороннему совершенство­
ванию перевозочного процесса. Так, 
премирование рабочих локомотив­
ных бригад за выполнение и перевы­
полнение месячных заданий по произ­
водительности локомотивов может 
ставиться в зависимость, скажем, от 
соблюдения технической скорости.

Премирование может произво­
диться раздельно за улучшение ли­
бо количественных, либо качествен­
ных показателей. В этом случае по­
ощрение за каждый из таких пока­
зателей рекомендуется сочетать с 
поощрением за экономию сырья и 
материалов. К примеру, рабочие по 
ремонту локомотивов могут преми­
роваться за высокое качество ре­
монта, гарантирующее исправную ра­
боту локомотива до очередного пла­
нового ремонта без захода на вне­
плановый ремонт, и экономию мате­
риалов. При этом при поощрении за 
экономию сырья и других материаль­
ных ценностей общая сумма выпла­
чиваемых рабочим премий не долж­
на превышать 50% полученной эко­
номии по агрегату, участку и т. д.

Премирование рабочих произво­
дится за счет двух источников: фонда 
заработной платы и фонда мате­
риального поощрения.

Премирование рабочих за счет 
фонда заработной платы —  важный 
фактор материального стимулирова­
ния. Но лучшие результаты достигают­
ся там, где оно сочетается с преми­
рованием из фонда материального 
поощрения. Последнее, к  сожале­
нию, практикуется еще не на всех 
предприятиях, перешедших на но­
вую систему работы. Недостаток 
этот следует как можно быстрее 
устранить, предусмотрев в смете рас­
ходования фонда материального по­
ощрения средства на дополнитель­
ное премирование рабочих и опре­
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делив в местных положениях соответ­
ственно эффективные показатели пре- 
миров-ания, прежде всего за эк01Н0 - 
мию сырья, материалов и т. д.

Максимальные размеры премий, 
выплачиваемых рабочим за счет фон­
да заработной платы, не могут пре­
вышать 40% месячного сдельного 
заработка (тарифной ставки или дол­
жностного оклада). Премии же из 
фонда материального стимулиро­
вания выплачивакзтся дополнительно 
и размеры его не ограничиваются. 
Участки работ и профессии рабочих, 
премируемых из фонда материально­
го поощрения, определяются руко­
водителем предприятия по согласо­
ванию с комитетом профсоюза.

Типовое положение предусматри­
вает, что все руководящие, инженер­
но-технические работники и служа­
щие предприятий премируются толь­
ко из средств фонда материального 
поощрения, образуемого за счет 
отчисления от прибыли. Премии на­
числяются по результатам деятель­
ности предприятия в целом и, как 
указывалось выше, за выполнение и 
перевыполнение плана прибыли и 
рентабельности, а по предприятиям, 
которым прибыль не планируется,— 
за непревышение и снижение плана 
эксплуатационных расходов.

Кроме того, для указанных групп 
работников устанавливаются один- 
два показателя, являющихся обяза­
тельными условиями премирования. 
Для работников аппарата локомо­
тивного депо это может быть вы­
полнение плана перевозок в тонно- 
километрах брутто, выполнение про­
граммы ремонта локомотивов для 
других депо; для работников аппа­
рата энергоучастка — выполнение за­
дания по балльной оценке содержа­
ния устройств контактной сети или 
недопущение случаев ограничения 
потребителей электроэнергии в пре­
делах установленных лимитов и т. д. 
Все эти показатели непосредствен­
но влияют на образование фондов 
материального поощрения, поэтому 
было бы неправильно не учитывать 
их при поощрении руководителей, 
ИТР и служащих, отвечающих за ре­
зультаты деятельности предприятия.

Для того чтобы заинтересовать 
эту категорию работников в выполне­
нии более широкого круга произ­
водственных показателей, наряду с 
обязательными условиями преду­
сматривается возможность установ­
ления дополнительных условий пре­
мирования. Невыполнение последних 
служит основанием для уменьшения 
премии, но не более чем на 50%.

Дополнительными условиями мо­
гут быть: соблюдение установленных 
норм наличия неисправных локомо­
тивов в деповском ремонте или вы­
полнение заданий по производитель­
ности локомотивов и т. д.; для ра­

ботников аппарата энергоучастка — 
выполнение плана капитального ре­
монта или непревышение затрат на 
передачу электроэнергии и др.

Показатели, обязательные и до­
полнительные условия премирования 
для руководящих работников, ИТР и 
служащих аппарата управления пред­
приятий устанавливаются в централи­
зованном порядке отделением доро­
ги по согласованию с райпрофсожем. 
При этом очень важно, чтобы коли­
чество показателей и условий пре­
мирования было небольшим, эконо­
мически обоснованным и отражало 
задачи, стоящие перед коллективом.

Размеры премий указанным работ­
никам устанавливаются отделением 
дороги по согласованию с райпроф­
сожем; они не могут превышать 
среднего размера премий инженер­
но-технических работников и служа­
щих по предприятиям в целом (в 
процентах к должностным окладам).

Для руководящих, инженерно- 
технических работников и служащих 
производственных цехов, участков, 
а также сменных работников показа­
тели, условия и размеры премирова­
ния установливают непосредственно 
руководители предприятий по согла­
сованию с комитетами профсоюза, 
исходя из условий производств, за­
дач, поставленных перед данным под­
разделением, и значения их в систе­
ме предприятия.

В качестве показателей премиро­
вания для этой категории работников 
могут быть, например, прибыль и 
рентабельность, эксплуатационные 
расходы, выполнение и перевыпол­
нение месячного плана по объему 
производства, себестоимости, произ­
водительности труда, высокое ка­
чество работы и др.

Типовое положение предусматри­
вает возможность дифференциации 
размера премий отдельным работ­
никам. Руководители предприятий по 
согласованию с профсоюзной орга­
низацией могут с учетом качества ра­
боты и личного вклада того или ино­
го работника повышать или понижать 
ему размеры премий (в пределах до 
25%) по сравнению со средним раз­
мером, действующим в данном 
структурном подразделении.

При улучшении качественных по­
казателей по использованию подвиж­
ного состава, технических устройств 
и сооружений против установленных 
норм (заданий) размеры предусмот­
ренных премий могут быть увеличе­
ны. Перечень премируемых утвер­
ждается руководителем предприя­
тия по согласованию с комитетом 
профсоюза.

При перерасходе фонда заработ­
ной платы по предприятию в целом, 
пересчитанного на процент выполне­
ния плана (относительный перерас­
ход), премии руководящим работни­

кам аппарата управления уменьшают­
ся на сумму, допущенную перерас­
ходом, но не более чем на 50% раз­
мера начисленных премий. Если пред­
приятие в течение шести месяцев 
возместит допущенный перерасход, 
указанным работникам выплачивает­
ся половина удержанной премии.

Премирование старших мастеров 
(начальников участков) и мастеров 
производится независимо от состоя­
ния расходования фондов заработ­
ной платы по участку, цеху, смене и 
предприятию в целом.

Важное звено в системе матери­
ального поощрения —  вознагражде­
ние за общие годовые итоги работы 
предприятий. На выплату таких возна­
граждений выделяются примерно 30— 
35% общего фонда материального по­
ощрения. Это довольно крупные сред­
ства. На Свердловской дороге во 
втором полугодии 1966 г. выплачен­
ная сумма за итоги года составила 
2,7 млн. руб.

Средний размер вознаграждения 
за общие итоги работы на одного 
работника по дороге в целом соста­
вил 38,8 руб., в том числе работни­
ков со стажем работы от двух до 
пяти лет — 13,2 руб., со стажем свы­
ше 15 лет — 61 руб. На ряде пред­
приятий, где план прибыли был не 
только выполнен, но и перевыполнен 
и созданы достаточные фонды по­
ощрения, размеры вознаграждений 
составляют приличные суммы. На­
пример, многие машинисты электро­
возов депо Чусовская, имеющие 
стаж свыше 15 лет, получили возна­
граждение в размере 140 руб.

Опыт показывает, что выплата 
вознаграждений за годовые итоги ра­
боты предприятия является сущест­
венным средством борьбы за укреп­
ление трудовой и производствен­
ной дисциплины. На предприятиях 
принят такой порядок, при котором 
нарушители дисциплины полностью 
или частично лишаются поощрения.

На железнодорожном транспорте 
начался массовый переход дорог и 
предприятий на новые условия хозяй­
ствования. Это серьезный период. 
Последовательное проведение в 
жизнь новой системы планирования и 
экономического стимулирования, как 
это подчеркивается в Тезисах ЦК 
КПСС к 50-летию Великого Октября, 
имеет важное значение в осуществле­
нии планов развития экономики стра­
ны. Это — то могучее средство, с по­
мощью которого советский народ бу­
дет решать задачи коммунистическо­
го строительства, определенные XXIII 
съездом КПСС.

Я . п. К а р ц е в ,
заместитель начальника 

Управления труОа, 
заработной платы 

и техники безопасности МПС
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к ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

СОВЕТСКИЕ ЭЛЕКТРОВОЗЫ:
МОЩНОСТЬ, СКОРОСТЬ, НАДЕЖНОСТЬ

Чувство гордости за свершенное вызывают у совет­
ских людей Тезисы ЦК КПСС к 50-петию Великого 

Октября. Путь, пройденный нами за полвека, поистине 
величавый. Это —  путь первооткрывателей, народа- 
творца, идущего неведанными еще человечеству доро­
гами к новому общественному строю — коммунизму.

История становления и развития нашей Родины —  
первого в мире социалистического государства, полна 
ярчайших примеров беззаветного служения Отчизне, 
ратных подвигов и трудовых свершений советского на­
рода. Одним из примеров грандиозного созидания 
является воплощение в жизнь знаменитого Ленинского 
плана электрификации страны. Ныне энергетическая 
мощность нашего государства превышает 120 млн. квт, 
свыше 500 млрд. квтч  электроэнергии выработали в 
истекшем году наши электростанции.

А ведь в 1920 г. выработка электроэнергии не пре­
вышала и полумиллиарда. Колоссальный скачок!

Рост энергетических мощностей явился основой, 
базой и для электрификации железнодорожного транс­
порта. Осуществление этой важнейшей народнохозяй­
ственной задачи потребовало создания в нашей стране 
новой отрасли промышленности —  электровозостроения.

Когда возникла идея электрификации советских же­
лезных дорог, кто явился ее инициатором, как и где 
строились первые отечественные электровозы, как со­
вершенствовались они, как улучшались их технические 
характеристики, повышались мощности, скорости, внед­
рялись сов'ременные достижения науки и техники — об 
этом нам и хочется рассказать в кратком очерке в ка­
нун славного пятидесятилетнего юбилея.

В тяжелые для молодой Советской республики годы 
иностранной интервенции и гражданской войны, когда 
разрушенный железнодорожный транспорт с большим 
трудом осуществляя перевозки, Владимир Ильич 
Ленин уже говорил о необходимости электрификации 
железных дорог. Вскоре после Великой Октябрьской со­
циалистической революции В. И. Ленин писал:

«Мы должны иметь новую техническую базу для 
нового экономического строительства. Этой новой тех­
нической базой является электричество. Мы должны бу­
дем на этой базе строить все».

В последние годы гражданской войны, когда совет­
ская страна добивала своих врагов, 22 декабря 1920 г. 
на V III съезде Советов В. И. Ленин сказал:

«Без плана электрификации мы перейти к действи­
тельному строительству не можем. Мы, говоря о восста­
новлении земледелия, промышленности и транспорта,

УДК 621.335.2

об их гармоническом соединении, не можем не гово­
рить о ш ироком хозяйственном плане...

Только тогда, когда страна будет электрифицирована, 
когда под промышленность, сельское хозяйство и транс­
порт будет подведена техническая база современной 
крупной промышленности, только тогда мы победим 
окончательно».

Разработанный Государственной комиссией по 
электрификации России (ГОЭЛРО) план электрификации 
страны был одобрен на V III Всероссийском съезде Со­
ветов. Это был первый ленинский план технического 
перевооружения нашей Родины на базе электрифика­
ции. План ГОЭЛРО предусматривал строительство гид­
роэлектрических и тепловых станций, линий электропе­
редач и электрификацию нескольких грузонапряженных 
железнодорожных магистралей, а также ряда горных 
и пригородных участков. В 1926 г. началась электрифи­
кация железных дорог Советского Союза.

Июньский Пленум ЦК ВКП(б), состоявшийся а 
1931 г., признал, что электрификация является ведущим 
звеном реконструкции железнодорожного транспорта. 
Уже в довоенные годы на электрическую тягу было пе­
реведено 1 880 км железнодорожных линий.

1956 г. войдет в историю как год начала грандиоз­
ной технической реконструкции стальных магистралей. 
В Директивах по шестому пятилетнему плану, принятых 
на XX съезде КПСС, записано:

«В целях повышения провозной способности желез­
ных дорог осуществить работы по технической реконст­
рукции тяги на железнодорожном транспорте путем 
ш ирокого внедрения электровозов и тепловозов...»

В тот год прекратилось строительство устаревших 
уже паровозов, производство которых продолжалось 
на отечественных заводах 110 лет. Сыграв исключитель­
ную роль в экономическом развитии страны, паровоз­
ная тяга уступила место новой технике —  электрическим 
и дизельным локомотивам.

ЭЛЕКТРОВОЗЫ ПОСТОЯННОГО ТОКА

'Электриф икация железнодорожного транспорта на- 
'^ч а л а с ь  в 1926 г. на постоянном токе. Однако следу­
ет отметить, что первыми построенными в нашей стра­
не электровозами были небольшие двухосные промыш­
ленные локомотивы напряжением 550 в со сцепным 
весом 25 т и двумя тяговыми двигателями общей мощ­
ностью 135 квт. Механическая часть их была изготовле­
на Мытищинским вагоностроительным заводом, а элект­
рическое оборудование —  заводами Государственного 
электротехнического треста, в частности, тяговые дви­
гатели ДБ-2 и ряд аппаратов — заводом «Динамо».

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



После положительного решения вопроса об элект­
рификации Сурамского перевального участка Закав­
казской дороги, строительные работы по сооружению 
устройств энергоснабжения на котором начались в 
1928 г., в Народном комиссариате путей сообщения на­
чали изучать вопрос о наиболее подходящем для этого 
участка типе электровоза. Сравнение различных вариан­
тов, отличавшихся между собой конструкцией экипажа 
кузова и электрического оборудования, позволило от­
дать предпочтение шестиосному локомотиву на двух 
трехосных тележках с индивидуальным приводом ко­
лесных пар. В 1929 г. началась подготовка к производ­
ству этого локомотива. Он был рассчитан на работу от 
контактной сети постоянного тока с номинальным на­
пряжением 3 ООО в, предусматривалось применение реку­
перативного торможения. Тяговые двигатели, вспомога­
тельные машины и аппаратура изготавливались на за­
воде «Динамо», а механическая часть на Коломенском 
паровозостроительном заводе. Уже к Первомаю 1932 г. 
выпущены были два первых тяговых электродвигателя 
ДПЭ-340. В ноябре того же года первый магистральный 
электровоз поступил в обкатку на электрифицирован­
ный участок Северной дороги, а затем был направлен 
на Закавказскую дорогу. Он получил обозначение Сс 
(Сурамский-советский). Электические локомотивы 
этой серии позднее, в 1933 г., поступили на электрифи­
цированный горный участок Кизел— Чусовская бывшей 
Пермской дороги.

Электровозы серии Сс предназначались специаль­
но для горных линий, а на дорогах с равнинным профи­
лем требовался более легкий локомотив, с иными тяго­
выми характеристиками, который и был вскоре создан. 
На его проектирование и строительство ушло менее 
восьми месяцев. Так, к  15-летию Октября из ворот за­
вода «Динамо» вышел новый советский электровоз, ко­
торому была присвоена серия «ВЛ» —  в память вождя 
революции Владимира Ильича Ленина. С этого момента 
у нас в стране и началось, по существу, строительство 
отечественных магистральных электровозов и моторва­
гонного подвижного состава.

На электровозе ВЛ19-01 установили близкие по кон­
струкции с ДПЭ-340 тяговые двигатели общей мощно­
стью 2 040 квт. Однако за счет изменения передаточно­
го числа осевого редуктора при одних и тех же харак­
теристиках скорость часового режима повысилась с 31 
до 37 км/ч. Его тележки имели симметричное рессор­
ное подвешивание, сочленение их было снабжено воз­
вращающим устройством, уменьшилась жесткая база 
тележек. Изменили также и расположение оборудова­
ния, был применен блочный способ монтажа его. По­
следующая машина ВЛ19-02 имела усовершенствован­
ную по сравнению со своим предшественником

конструкцию кузова 
и, кроме того, на 
ней впервые примени­
ли электрический ре­
остатный тормоз.

Часть локомотивов 
этой серии построили 
для работы на двух 
системах тока. Они 
использовались на 
участке Москва — 
Александров, где пе-

1932 год. На С урам  приш ла электротяга . По случаю  прихода 
первого поезда, ведомого электровозом , состоялся митинг

регон Москва — Загорск был электрифицирован на по­
стоянном токе напряжением 1 500 в, а Загорск —  Алек­
сандров —  на напряжении 3 ООО в.

Почти одновременно с ВЛ19-02 эти же заводы вы­
пустили первый советский пассажирский электровоз 
ПБ21-01 с осевой характеристикой 2—Зо-2.

Несмотря на большое отличие его механической 
части, электрооборудование на нем было такого же ти­
па, как и на ВЛ19. Чтобы разместить сдвоенные тяговые 
двигатели ДСЭ-680/2 и эластичный привод от них, диа­
метр движущих колес довели до 1 850 мм. При одина­
ковой с ВЛ19 мощности скорость при часовом режиме 
у ПБ-21 равнялась 70 км/ч, а сила тяги — 10 700 кг. Кон­
структивная скорость его была первоначально установ­
лена 130 км/ч и затем повышена до 140 км/ч. Ограни­
ченная протяженность электрифицированных линий в 
предвоенный период определила нецелесообразность 
серийного выпуска пассажирских электровозов, и опыт­
ный локомотив остался единственным.

Отсутствие на машинах серии ВЛ19 рекулератианого 
торможения, недостаточная прочность рам тележек и 
кузова, а также невозможность увеличения нагрузки от 
колесных пар на рельсы потребовали перехода к вы­
пуску более совершенных локомотивов. Решили модер­
низировать электровоз Сс. Конструкцию тележек, тя­
говые двигатели оставили без изменений, зато кузов, 
рассчитанный на установку в нем выемной высоковольт­
ной камеры, спроектировали заново. Такое решение 
дало возможность монтировать все оборудование вы­
соковольтной камеры в цехе, что значительно сни­
зило трудоемкость ра­
бот. Была примене­
на и еще одна но­
винка —  отказались от 
динамотора, выпол­
нив вспомогатель­
ные машины на 
рабочее напряжение
3 ООО в.

Все машины этой 
серии, названной
ВЛ22, имели реку-

192.5 год. Это наш  пер­
вый электровоз. Он был 
промыш ленного типа. С 
него н ачалось отечествен­
ное электровозостроение 
в наш ей стране, ставш ее 
ныне сам ы м мощ ным в 
мире

1932 год. Так произош ла 
встреча новой техники со 
старой. С начала на Су- 
рам е. а сейчас, уж е более 
чем на 27 тыс. км сталь­
ных м агистралей парово­
зы  уступили место элект­
ровозам
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Основные данные советских магистральных электровозов
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ВЛ22 > + ® о 132 2400 24 ООО 30,7 70 1200 20:89 ДЛЭ-340
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100

1200
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1932 г.

1932 г.

1934 г.

перативное торможение. Часть их выпущена с пере­
дачей 1 : 4,45, т. е. с тяговыми параметрами электрово­
зов Сс, а часть —  с передачей 1 : 3,74, т. е. с тяговыми 
параметрами ВЛ19. На одном из электровозов 
(ВЛ22-178) установили вместо ДПЭ-340 усовершенство­
ванные электродвигатели ДПЭ-400 часовой мощностью 
400 КВТ. С такими же двигателями, уже после вой­
ны, начал выпускать шестиосные локомотивы сначала 
завод «Динамо» им. С. М. Кирова, а затем и Новочер- 
кэсский электровозостроительный завод (НЭВЗ).

Эти электровозы серии ВЛ22'* имели измененную 
конструкцию кузова, электрических аппаратов, пневма­
тического оборудования и вспомогательных машин. Не­
которые из них были снабжены электрическим рекупе­
ративным тормозом. В дальнейшем на машинах этой 
серии начали ставить косозубую передачу и тяговый 
двигатель НБ-411.

Основные особенности нового двигателя — увеличен­
ный воздушный зазор между главными полюсами и 
якорем и клиновое крепление якорной обмотки. На 
максимальной скорости сила тяги увеличилась в два 
раза по сравнению с ДПЭ-400.

Шестиосные машины ВЛ22‘' поступили на многие 
электрифицированные участки железных дорог, в том 
числе на Закавказскую, Северо-Кавказскую, Куйбышев­
скую, Ю жно-Уральскую, Западно-Сибирскую, Москов­
скую, где они начали обслуживать как грузовые, так и 
пассажирские поезда. В процессе эксплуатации прово­
дились отдельные конструктивные изменения: ставились 
реле боксования, быстродействующая контакторная за­
щита (на машинах с рекуперативным торможением), 
дифференциальная защита, более совершенные быст­
родействующие выключатели. В необходимых случаях 
увеличивался объем песочных бункеров. На электрово­
зах, обслуживающих пассажирские поезда, устанавлива­
лись дополнительные опоры кузова на тележки.

Для освоения растущих перевозок на ряде грузо­
напряженных электрифицированных линий уже в нача­
ле 50-х годов локомотивы ВЛ22^ оказались недостаточ­
ными по силе тяги и скорости движения. Поэтому на

С оветские электровозы  (сверху вниз): 
н а  с т р. 6 — Сс, ВЛ19-01, ВЛ19-02;
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НЭВЗе началось проектирование грузового восьмиосно­
го локомотива. Специально для него был разработан 
новый тяговый двигатель НБ-406 часовой мощностью 
525 КВТ. Эти двигатели позволили поднять скорость часо­
вого режима до 42,6 км/ч и реализовать силу тяги при 
этом режиме 35 300 кг. В схеме предусмотрено приме­
нение рекуперативного торможения. Для уменьшения 
мощности возбудителя противокомпаундирование тяго­
вых электродвигателей осуществлено без стабилизиру­
ющих сопротивлений путем противокомпэундирования 
самих возбудителей током от якорей двигателей.

Восьмиосные электрические локомотивы ВЛ8 сна­
чала строились в Новочеркасске, а с 1964 г. производ­
ство их было передано Тбилисскому электровозострои­
тельному заводу. Кузова и цельнолитые тележки к ним 
изготовляются луганскими тепловозостроителями.

Первые машины данной серии были направлены в 
депо Иркутск 2 Восточно-Сибирской дороги, где они 
начали обслуживать поезда на тяжелом по профилю 
участке Иркутск— Слюдянка. Затем они поступили на 
многие другие электрифицированные участки и в том 
числе в депо Тайга, Златоуст, Батраки, Дема, Ярославль, 
им. Ильича и др.

Закончив проектирование ВЛВ, коллектив конструк­
торов НЭВЗа приступил к разработке чертежей более 
мощного по сравнению с ВЛ22“  шестиосного локомоти­
ва ВЛ23 со сцепным весом 138 т. При его постройке 
был использован тот же колесно-моторный блок, что 
и не ВЛ8. Такое решение значительно облегчило орга­
низацию параллельного производства шестиосного и 
восьмиосного электровозов и принесло большие выго­
ды при их эксплуатации.

За исключением четырех машин, локомотивы этой 
серии выпускались без электрического торможения. Они 
с успехом эксплуатируются на Московской, Южной, 
Приднепровской, Западно-Сибирской и других дорогах, 
обслуживая грузовое и частично пассажирское движе­
ние.

В связи с тем, что к началу шестидесятых годов 
ВЛ8 уже не мог полностью отвечать возросшим к  этому 
классу локомотивов требованиям, коллектив инженеров 
тбилисского электровозостроительного завода им. 
В. И. Ленина под руководством главного конструктора 
Э. М. Амирагова спроектировал новую восьмиосную 
машину постоянного тока. К сорокалетию установления 
Советской власти в Грузии на этом заводе выпустили 
первый электровоз Т8-001, получивший в дальнейшем 
наименование ВЛ10. Несочлененные тележки его имеют 
цельносварные рзмы; буксы связаны с рамой через 
поводки с резино-металлическими блоками. В мягкой 
системе рессорного подвешивания применены аморти­
заторы, тяговое и тормозное усилия передаются через 
раму кузова. Восемь тяговых двигателей типа ТЛ-2 раз­
вивают в часовом режиме мощность 5 200 квт. Увеличе­
ние мощности позволило поднять скорость часового 
режима до 47,4 км/ч и силу тяги соответственно до 
39 200 кг. В ближайшее время намечается, прекратив 
постройку электровозов ВЛВ, начать серийный выпуск 
новых локомотивов на ТЭВЗе.

ЭЛЕКТРОВОЗЫ ПЕРЕМЕННОГО ТОКА

Более чем 25-летний опыт эксплуатации на дорогах 
нашей страны электровозов постоянного тока по­

казал все преимущества электрической тяги. Однако 
с появлением новых пегких выпрямительных установок, 
сначала игнитронных, а затем и полупроводниковых,

1934 г.

1941 г.

1956 г.

1953 г. г

1954 г.

н а  с т р .  7 — ПБ21, ВЛ22** ВЛ23, ВЛ8, ВЛ61; 
н а  с т р .  8 — В Л 10, ВЛ60, ВЛ41, ВЛ80, ВЛ82.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



стало возможным внедрение более прогрессивной 
1961 г, электрической тяги на переменном токе.

'  Электрификация на переменном токе, отбросив на­
иболее слабые стороны систем переменного тока по­
ниженной частоты и постоянного тока, впитала в себя 
лучшие их качества. От системы переменного тока по­
ниженной частоты заимствованы передача энергии к 
локомотиву с помощью высокого напряжения, простые 
тяговые подстанции и регулирование скорости измене­
нием напряжения на вторичной обмотке трансформато­
ров с получением практически любого количества эко­
номических ступеней. От системы постоянного тока 
взяты тяговые двигатели, весьма удобные в эксплуата­
ции как по своим характеристикам, так и по относитель­
ной простоте конструкции, 

р В то же время отброшены основные недостатки
этих систем. Исключена необходимость преобразовы­
вать нормальную частоту в пониженную или иметь спе­
циальную систему электроснабжения на пониженной 
частоте. Не надо применять сложных и неудобных в 
эксплуатации коллекторных тяговых двигателей пере­
менного тока с большим количеством щеток. Не тре­
буется подводить к тяговым двигателям постоянный 
ток непосредственно из контактного провода, напряже­
ние которого велико для двигателей, но очень мало 
для экономичного сооружения устройств энергоснаб­
жения.

Помещение выпрямительной установки на электрово­
зе не является простым механическим переносом <ая- 

р говой подстанции» с земли на колеса, как это утверж-
■ дали отдельные специалисты. Такое решение придает

ряд новых качеств электровозу, делая его на современ­
ном этапе развития локомотивостроения самым про­
грессивным локомотивом.

Электрическое отделение цепи тяговых двигателей 
от контактного провода позволило не только снизить 
рабочее напряжение, подводимое к ним, но и хорошо 
защитить их от перенапряжений, возникающих по тем 
или иным причинам в контактной сети. Трансформатор 
вместе с выпрямителями и групповым контроллером 
заменяет собой пусковые реостаты и групповой пере­
ключатель.

Исследование системы тяги на однофазном токе 
50 гц началось еще в 1934 г., когда НКПС заключил до- 

1961 Г. говор с заводом «Динамо» на проектирование электро­
воза с ртутным выпрямителем. Четыре года спустя за­
вод выпустил опытный локомотив ОР22-01. Его испыта­
ния были прерваны начавшейся Великой Отечественной 
войной.

Снова к  этому вопросу вернулись уже после войны, 
в 1951 г., когда было принято решение о разработке но­
вой системы электрической тяги переменного тока про­
мышленной частоты.

В июне 1954 г. Новочеркасский завод выпустил два 
опытных электровоза серии НО, проект которых раз­
работан под руководством инженеров Б. Н. Тихменева, 
Б. В. Суслова, В. А. Стекольщикова и В. А. Тушканова.

Тележки и тяговые электродвигатели их незначи-
1966 г. тельно отличаются от тележек и электродвигателей ло­

комотивов серии ВЛ22", а кузов сконструирован новый. 
В нем установлены трансформатор однофазного тока 
с отпайками от вторичной тяговой обмотки для регули­
рования напряжения и одноанодные запаянные ртутные 
вентили с поджигателями (игнитроны). Количество выво­
дов от вторичной тяговой обмотки было уменьшено 
разделением каждой из двух фаз ее на две части, ко­
торые в период разгона специальным переключателем 
сначала включаются встречно, а потом согласованно. 
Всего было построено 12 машин серии ВЛ61 (НО), 
которые с успехом обслуживали движение поездов на 
участке Ожерелье— Павелец, а затем были переобору­
дованы для работы на двух системах тока —  постоям-
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ном 3 ООО в и однофазном 25 кв —  и переданы на 
участок Минеральные Воды— Кисловодск.

Положительный опыт их эксплуатации позволил 
начать проектирование и изготовление более мощных 
локомотивов. В конце 1957 г. завод построил пер­
вую машину серии ВЛ60, которая первоначально обо­
значалась Н60. Московским трансформаторным заводом 
спроектированы и изготовлены для нее однофаз­
ные трансформаторы стержневого типа. Для выпрямле­
ния тока использованы игнитроньг ИВС-300/5.

Локомотив имел много новых конструктивных 
решений как в механической части, так и в электриче­
ском оборудовании. Кузов опирается на две несочле­
ненные T p e xo cH b ie  тележки через четыре качающиеся в 
поперечном направлении опоры, а также поддержи­
вается на тележках четырьмя боковыми пружинными 
опорами. Тележки выполнены с нижним рессорным 
подвешиванием, буксы не имеют направляющих, а тя­
говое усилие от осей к рамам тележек передается 
через поводки, шарнирно соединяющие буксы 
с рамой.

Построены новые шестиполюсные тяговые двига­
тели с часовой мощностью 695 квт при напряжении на 
зажимах 1 600 в.

После принятого в сентябре 1958 г. решения об 
электрификации участка Мариинск— Красноярск— Зима 
на переменном токе 25 кв значительно ускорилась ор­
ганизация серийного производства этих электровозов. 
Уже в 1959 г. завод выпусгил несколько десятков ло­
комотивов серии ВЛ60, причем на них первоначально 
ставились тяговые двигатели НБ-412, а затем НБ-412М; 
последние имели мощность часового режима 690 квт. 
С 1965 г. начали устанавливаться еще более мощные и 
совершенные тяговые двигатели НБ-412К часовой мощ­
ностью 775 квт. В процессе выпуска производилось 
также усовершенствование основных аппаратов.

Кроме основного варианта, НЭВЗ выпустил маши­
ны с уменьшенным передаточным числом, предназна- 
ченнь'е для обслуживания пассажирского движения, —  
ВЛ60“  с рекуперативным торможением —  ВЛбОРи с 
кремниевыми вентилями —  ВЛ60“ .

После прекращения постройки ВЛбО"  ̂ Новочеркас­
ский электровозостроительный завод перешел на вьь 
пуск восьмиосных локомотивов серии ВЛ80“  с кремни­
евыми выпрямителями. Этому предшествовало созда­
ние различных вариантов. Были проверены схемы с 
высоковольтным регулированием напряжения и игни­
тронными выпрямителями, разные конструкции тяговых 
двигателей и тележек. Восьмиосные электрические ло­
комотивы переменного тока являются самыми мощными 
в Советском Союзе, при часовом режиме их мощность 
составляет около 6 300 квт, скорость 51,2 км/ч, сила 
тяги 43 900 кг.

В самое последнее время на НЭВЗе изготовлены 
опытные восьмиосные электровозы ВЛ82, рассчитанные 
на работу как на переменном, промышленной частоты, 
так и на постоянном токе.

ЗАДАЧИ И ПЕРСПЕКТИВЫ

П олучаемые от промышленности электровозы поз- 
* *воляют железнодорожному транспорту осуществлять 
перевозки с минимальными затратами рабочей силы 
и материалов.

Дальнейшее их совершенствование, переход к но­
вым конструктивным решениям позволят еще полнев 
использовать те преимущества, которые заложены •  
электрической тяге.

Будут применены трансформаторы с более высоким 
использованием активных материалов.

Новая изоляция, совершенные подшипники, высо­
кокачественные щетки, коллекторная медь с присадка-
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ми, повышающими износоустойчивость, электротехяи- 
ческая сталь с малыми магнитными потерями, повыше- 
ние скорости вращения якоря в рабочем режиме позво­
лят значительно снизить вес тяговых двигателей, отне­
сенный к единице мощности.

В настоящее время ученые работают над созда­
нием приемлемых по весу, надежных в работе бескол- 
лекторных тяговых двигателей с высоким пусковым мо­
ментом и надежным регулированием скорости.

Электрическая аппаратура с пневматическим, маг­
нитным и ручным управлением уступит место стати­
ческим аппаратам, у которых не будет подвижных м 
изнашивающихся частей. Найдут широкое применение 
управляемые полупроводники, позволяющие осущест* 
вить плавное регулирование напряжения, рекупера­
тивное торможение и безреостатный пуск на локомоти­
вах постоянного тока.

Применение статических аппаратов, бесколлек- 
торных тяговых электродвигателей и резино-металли- 
ческих блоков в механической части резко сократит 
объем ремонтных работ и значительно повысит надеж­
ность работы электровоза.

Подшипники, бандажи, шарниры и накладки панто­
графов, небольшое количество органов управления — 
вот те узлы, которые останутся подверженными изна­
шиванию. Пробеги таких электровозов без заходов в 
депо достигнут десятков тысяч километров, благодаря 
чему резко уменьшатся эксплуатационные расходы.

Такие детали электрического оборудования, как 
остовы тяговых двигателей, кожуха трансформаторов, 
каркасы для аппаратуры, будут использованы в качест­
ве элементов конструкции тележек и кузова.

На электровозах будут максимально автоматизиро­
ваны процессы регулирования температуры и давления 
воздуха, а управление поездом будет доведено до 
большого совершенства.

Наша мощная отечественная электровозостроитель­
ная промышленность, созданная за годы Советской 
власти, поставляет ежегодно только железнодорожному 
транспорту более 600 электровозов. Это —  больше, чем 
выпускают все капиталистические страны Европы, вме­
сте взятые.

Эти прогрессивные локомотивы с каждым годом 
технически совершенствуются, повышается экономиче­
ская эффективность всей системы электрической тяги. 
Ныне более чем на 27 тыс. км железнодорожных линий 
курсируют электровозы и электропоезда. От Москвы до 
Байкала, от Ленинграда до Ленинакана, пересекая от 
края до края просторы нашей великой Родины, протя­
нулись электрифицированные магистрали. Нет им по­
добных во всем мире. Электрификация продолжается.

И нж . В . А . Р а к о в
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к ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

ПОТОЧНАЯ ЛИНИЯ РЕМОНТА ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

С о ц и а л и с т и ч е с к и е
о б я з а т е л ь с т в а

в ы п о л н е н ы

УДК 621.333.004.67

В локомотивном депо Свердловск-Сортировочный 
много внимания уделяется повышению производительно­
сти труда. Здесь разработаны планы НОТ, внедрение 
которых позволит сэкономить более 145 тыс. руб.

В нынешнем юбилейном году коллектив депо принял 
социалистическое обязательство; построить в электро- 
машинном цехе поточную линию для ремонта тяговых 
двигателей электровозов и тепловозов. Выполняя социа­
листические обязательства, творчески поработали при 
разработке и осуществлении проекта инженеры Г. Г. Хо- 
зяинов, В. П. Блохин, Е. Е. Пригорнев, Ю. П. Васильев. 
Отлично трудились на монтаже оборудования пульси­
рующего конвейера мастер Г. И. Грамматчиков, сле­
сари Ф. А. Гуриков и Г. А. Дмитриев. Теперь можно 
сказать — обязательство выполнено, поточная линия во­
шла в строй.

В депо производят все плановые виды ре­
монта, осмотра электровозов и теплово­

зов, в том числе 6— 7 подъемочных ремонтов 
тепловозов серии ТЭЗ в месяц. В скором б уд у­
щем эта цифра возрастет до 10. С ледователь­
но, электромашинный цех долж ен ежемесячно  
ремонтировать 120 тяговых двигателей  
ЭДТ-200 только по программе подъемочных 
ремонтов тепловозов, не считая выходящих из 
строя при эксплуатации. Осуществить такую  
программу ремонта электромашннному цеху  
без средств механизации и автоматизации  
весьма тяжело.

В основу разработки проекта поточной ли­
нии (рис. I) применительно к деповским усл о­
виям лег эскизный проект ПКБ ЦТ М ПС. 
Кроме того, был учтен опыт постройки поточ­
ных линий на Челябинском и Запорож ском

Олоз 1лоз '

Ряс. 1. Схема поточной линии:
I  — оооры возиций о и I; 2 — колонка электри ческая; 5 — кантователь: 4 — консоль гаи- 
вовертА; 5 — коысоль д л я  подш ипниковых щ нтов; 6 — опоры позиции I I I ;  7 — продувоч- 
к а я  камера: в — кантователь; 9 — пресс д л я  полю сов; 10 — вы тяж ной  зонт; и  — место 
мсраскн; И — станок д л я  расточки моторно-осевых подш ипников; /3  — стеллаж  д л я  суш ки 
жкореА н водш нпниковы х щ итов; М — место суш ки остовов после окраски; 15 — пресс 
для выпрессовки подш ипников из щ итов; 16 — консольны й пресс д л я  запрессовки  щитов

электровозоремонтных заводах. Электрома­
шинный цех у  нас располож ен в двух пролетах, 
в одном из которых при старой технологии ве­
лась разборка, в другом —  сборка. Это дел а­
лось с целью уменьшения загрязнения отделе­
ния сборки, так как двигатели очищались в от­
делении разборки вручную. В такой обстанов­
ке, когда тяговые двигатели поступали в ре­
монт партиями, в цехе было тесно. К тому ж е  
частая транспортировка .двигателей краном  
из пролета в пролет сдерж ивала ритм ремон­
та. Хотя в цехе работало 25 слесарей, два то­
каря и две обтирщицы, он мог выпустить из 
ремонта за  две рабочие смены только 3— 4 тя­
говых двигателя, что сдерж ивало выполнение 
производственной программы подъемочных ре­
монтов. Это в конце месяца зачастую  выли­
валось в ш турмовщину, во время которой 
трудно говорить о соблюдении технологии. 
П уск в работу поточной линии резко меняет 
дело.

Стабильность в работе и узкая специализа­
ция способствую т соблю дению  технологии.

К ремонту на линии допускаю тся тяговые 
двигатели, объем работ которых не превышает 
пропиточный ремонт. Двигатели для ремонта 
на линии поступают уж е обмытые со сняты­
ми шестернями и шапками моторно-осевых 
подшипников — ремонт последних производит­
ся вне поточной линии.

Д ля обеспечения ритмичной работы поточ­
ной линии и другого оборудования весь объем  

ремонта тягового двигателя  
разбит на семь позиций, пере­
мещ ение остова м еж ду кото­
рыми осущ ествляется с по­
мощью автономных тележек  
(рис. 2 ) . Крановые работы на 
линии почти полностью устра­
нены. Рассмотрим работу по­
точной линии по позициям.

Позиция о — подготовитель­
ная. Н а опоры этой позиции 
краном устанавливается помы­
тый двигатель. П осле этого он 
готов для перемещения по по­
зициям. Операцию выполняет 
такелажник цеха.
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Позиция I. П ерестановка двигателя на эту 
позицию осущ ествляется автоматически те­
лежкой №  1 от пульта на позиции II. На пер­
вой позиции производится внешний и внутрен­
ний осмотр тягового двигателя, запуск его от 
напряжения 50 в с целью прослушивания мо­
торно-якорных подшипников и подготовка к 
разборке. Р аботу выполняют: слесарь второго 
разряда, техник и мастер, который определяет  
объем ремонта.

Позиция II — разборка тягового двигателя. 
По окончании работ на позиции I двигатель  
тележкой №  1 перемещ ается в кантователь 
позиции II (рис. 3 ) . П ереходные трапы кан­
тователя подняты для пропуска тележки. 
Пульты управления тележкой и механизмами  
этой позиции находятся на кантователе. На 
позиции имеется собственный тельфер грузо­
подъемностью 200 кг  для перемещения под­
шипникового щита к месту выпрессовки мо­
торно-якорного подшипника. Рядом  с этой

Рис. 2. Т ележ ка, с помощ ью  которой осущ ествляется перемещ е­
ние остова м еж ду позициями

позицией установлен пресс (рис. 4) и кронш­
тейн для поддержания гайковерта. Р аботу вы­
полняет слесарь третьего разряда.

Позиция III — продувка, очистка якоря и 
остова, замер влажности, испытание состоя­
ния изоляции.

По окончании работ на позиции II переход­
ные трапы поднимаются, не касаясь плоско­
сти остова, захваты кантователя раздвигаю т­
ся, и двигатель перемещ ается на позицию III. 
Якорь кантуется, устанавливается на тележ ­
ку № 2 и после продувки в камере краном  
отправляется на якорный участок. Р аботу вы­
полняют слесарь первого разряда и техник 
испытательной станции.

Позиция IV — ремонт остова. По оконча­
нии работ на позиции III остов двигателя те­
лежкой №  3 перемещ ается и крепится на кон­
сольном кантователе кулачковыми захватами  
за горловину со стороны, противоположной  
коллектору. Кантователь поворачивает остов

Рис. 3. О борудование, смонтированное на третьей позиции

вдоль оси якоря. Рядом с кантователем уста­
новлен манипулятор с прессом для смены по­
люсов и их сердечников.

Управление тележками №  2, 3 и всеми м еха­
низмами кантователя и манипулятора осущ е­
ствляется с пульта этой позиции. Р аботу вы­
полняет слесарь четвертого разряда.

Позиция V — покраска остова.
По окончании работ на позиции IV остов 

опускается на тележку №  3 и перемещ ается  
на позицию V для покраски. Остов внутри 
красят непосредственно на тележ ке №  3 под  
вытяжным зонтом. По окончании покраски ос­
тов краном перемещается на место сушки. 
С места сушки другой, просушенный остов  
устанавливается при помощи крана на тележ ­
ку №  4.

Д анную  работу выполняет слесарь первого 
разряда, совмещающий работу на позиции III.

Рис. 4. Пресс д л я  вы прессовки моторно-якорниго под­
ш ипника
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Рис. 5. Здесь производится сборка тягового двигателя

Позиция VI — сборка тягового двигателя  
(рис. 5 ) . По окончании работ на позиции V и 
после поднятия переходных трапов позиции 
VI остов тележкой №  4 перемещ ается и уста­
навливается в захваты кантователя. Позиция  
оснащ ена тельфером грузоподъемностью  
200 кг, навесным прессом со съемными го­
ловками для запрессовки подшипниковых щи­
тов, кронштейном для подвески гайковерта.

Рядом со стеллаж ом находятся отремон­
тированные якоря, отремонтированные и со­
бранные подшипниковые щиты, крепеж и щет­
ки. Управление механизмами позиции V I, те­
лежками №  3, 4 производится с пульта этой

позиции. Р а б о т у  выполняет слесарь четверто­
го разряда.

П озиция VII — проверка сборки и испыта­
ние на холостом ходу с прослушиванием мо- 
торно-якорных подшипников. П осле оконча­
ния работ на позиции VI и поднятия переход­
ных трапов тележ ка №  4 перемещ ает двигатель 
на опоры позиции VII. Р аботу выполняет сле­
сарь третьего разряда и техник-испытатель.

П о окончании испытания на холостом ходу, 
после притирки щеток, прослушивания под­
шипников двигатель краном транспортирует­
ся на испытательную станцию и обратно на 
выделенное место для доделок, расточки мо­
торно-осевых подшипников, приемки из ремон­
та и наружной покраски его.

Н а поточной линии возм ож ен ремонт тяго­
вых двигателей и электровозов серии ВЛ22'*.

Внедрение потока при ремонте тяговых дви­
гателей позволило снизить трудоемкость на 
8 чел -ч. Значительно сократилось время ре­
монта одного двигателя. З а  смену на линии 
м ож но ремонтировать 5 тяговых двигателей. 
Затраты  на внедрение составили 4 270 руб., 
чистая экономия за  год при сущ ествующ ем  
объем е ремонта —  8 500 руб. С ледует отметить, 
что при повышенной программе чистая при­
быль возрастет ещ е больше.

А . А . Б о к о в ,
начальник депо 

СверОловск-Сортировочный

Ю . П . В а с а л ь е в ,
старший инженер депо

Лучший по профессии

Двадцать лет назад после демоби­
лизации из рядов Советской Армии 
пришел в локомотивное депо М ур­
манск Леонид Константинович Пше- 
нкчнов. Работал сначала учеником, 
затем слесарем по ремонту электро­
возов. В 1951 г. сдал экзамен на по­
мощника машиниста и через два го­
да стал за правое крыло электрово­
за. В 1962 г. Леониду Константинови­
чу была присвоена квалификация 
машиниста 1-го класса.

Свой бо-гатый опыт Л. К. Пшенич­
ное передает товарищам по работе: 
читает лекции на технических заня­
тиях а депо, проводит школы пере­
дового опыта, шефствует над отдель­
ными машинистами. И сам постоянно 
повышает свои знания и квалифика­

цию. Недавно без отрыва от произ­
водства он окончил Ленилградский 
техникум железнодорожного транс­
порта им. Дзержинского.

В честь славного юбилея Велико­
го Октября вместе со всем коллек­
тивом депо Мурманск Леонид Кон­
стантинович принял повышенные со­
циалистические обязательства и ус­
пешно их выполняет. За высокие 
производственные достижения был 
награжден значком «Почетному же­
лезнодорожнику» и в числе других 
удостоен высокого звания «Лучшего 
машиниста железных дорог СССР».

Л. К. Пшеничное— председатель 
Совета колонны электровозных 
бригад, общественный инспектор 
по безопасности движения.
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1. НЕКОТОРЫЕ СОВЕТЫ
ПО УХОДУ ЗА КОНТАКТНОЙ СЕТЬЮ

ВНИМАНИЕ:
ПРИБЛИЖАЕТСЯ ЗИМА!

Лиховской участок 
энергоснабжения

П р и б л и ж а ет ся  зим а, во многом усложняются
* ^обслуживание и эксплуатация контактной 
сети. В этой связи хотелось бы поделиться 
опытом работы нашего участка в зимних усл о­
виях. В озм ож но, что отдельные принятые у 
нас решения окажутся приемлемыми и для 
других дорог.

Лиховской участок энергоснабжения распо­
лож ен в районах со сложными климатически­
ми условиями. Осенью и зимой здесь часто 
бывают гололеды, сопровождаю ш иеся силь­
ными ветрами. Отложения гололеда на прово­
дах контактной подвески, линиях электропере­
дач и автоблокировки достигают иногда 
150 мм. Это приводит к обрыву проводов, по­
вреждениям консолей, кронштейнов, а порой 
и опор. Так, в декабре 1966 г. гололед выз­
вал поломку деревянных столбов Л Э П -6 кв  
с рельсовыми и ж елезобетонны ми пристав­
ками.

При электрификации участка частично бы­
ли учтены климатические особенности района: 
у гибких поперечин применены опоры увели­
ченной мощности, для повышения ветроустой­
чивости контактной сети длина пролетов м еж ­
ду  опорами выбрана не более 45 м.

О днако не все вопросы при проектировании  
решены удовлетворительно. На всем протяж е­
нии участка по опорам контактной сети подве­
шены провода Д П Р  марки АС-35. При гололе­
де и скорости ветра, достигающ ей 30 ж/се/с, они 
подвергаются большим вертикальным и гори­
зонтальным колебаниям. При этом кронштей­
ны с гирляндой изоляторов разворачиваются, 
так как провода АС-35 с диаметром, значи­
тельно меньшим, чем у несущ его троса, не з а ­
жимаются плашками в седлах и проскальзы­
вают в них. Для предотвращ ения подобных 
случаев на проводах Д П Р  по обе стороны  
седла у нас установлены струновые за ­
жимы.

В соответствии с проектом для подвески  
проводов Д П Р  по жестким поперечинам на 
участке применены Т-образны е стойки, ус­
тановленные над проводами контактной 
сети.

При обрыве проводов концы их падают на 
контактную сеть, следствием чего является

отключение фидеров, а иногда и пережог не­
сущ их тросов. Сейчас на всех перегонах ли­
нии Д П Р  вынесены на специальные кронштей­
ны с полевой стороны опор.

Ветровым и гололедным воздействиям под­
вержены также линии автоблокировки. Быва­
ли срывы вязок у изоляторов, обрывы прово­
дов, разрегулировка ножей у линейнььх разъ­
единителей. Д ля повышения надежности рабо­
ты линий изоляторы Ш С-6 на верхней ф азе  
заменены более мощными типа Ш Д-20; произ­
ведена такж е перетяжка проводов с регулиров­
кой стрел провеса, усилена вязка проводов к 
изоляторам.

Много неприятностей доставляли нам 
предохранители ПКН-6 — они часто пере­
горали.

Д орож ной лабораторией, а такж е рациона­
лизаторами участка предложены новые типы 
предохранителей. Внедрение их позволило 
ликвидировать перебои питания сигналов ав­
тоблокировки.

Д ля удаления гололеда широко практико­
вался у нас подогрев проводов электрическим  
током. Впервые на сопряжениях анкерных 
участков смонтированы специальные для это­
го схемы. П равда, из-за перетекания тока м еж ­
д у  ветвями были отдельные случаи перел^ога 
контактных проводов и поддерживаю щ их  
струнок. П оэтому в звеньях струнок при­
шлось дополнительно врезать орешковые изо­
ляторы.

П осле такого усовершенствования сопряж е­
ния в период плавки гололеда работали уж е  
вполне надеж но.

В. д.  Брю зган,
заместитель начальника 

Лиховского участка энергоснабжсичя 
Юго-Восточной дорога

Куйбышевский участок 
энергоснабжения

УДК 621.332,3:004.67

Д
ействующие Правила безопасности при 
эксплуатации контактной сети постоянного 

тока (Ц Э /2163) ограничивают работы на фик­
саторах без снятия напряжения.

Но, как известно, есть довольно много уз­
лов фиксации, которые нуждаю тся в усилении 
механической и электрической прочности. По-
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Рис. I. У становка направляю щ его приспогооле* 
ния на оаоре типа Ж Б Д :
t  — сущ ествую щ ий фиксаторныЯ кронш тейн; 
г — н аправляю щ ее приспособление: 3  — новый 
ф иксаторны й кронштейн; 4 — зам еняем ы й об­
ратны й фиксатор; устанавливаем ы й обратны й 
ф и ксатвр ; 6 —  ограничительны й болт

Рис. 2. Общий вид расп олож ен н ! нового ф иксатора н а  поддер­
ж иваю щ ем крюке и в направляю щ ем  приспособлении:

— крюк поддерж иваю щ ий; Б — направляю щ ее приспособле- 
пне (для  опоры Ж Б Д ); I  —  болт крюковый; Р — втулка н ап р а­
вляю щ ая; Л — рукоятка; ■< — угвлок ограничительны й; 5 — болт 
стопорный; 6 — коробка в ап р ав л яю щ ая

\.

Рис. 3. Г-образный обратны й ф иксатор:
/  — фиксатор основной (ж елезо  угловое бЗхбЗ Х б + ж елезо  угловое 
45X 45X 5); 2 — изолятор WKL 60/7; 3 — д етал ь  ЛК-147; 4 —
ф иксатор дополнительный; 5 — п оддерж иваю щ ие струны

лучить ж е «ОКНО» для таких работ порой 
трудно, в  связи с этим на Куйбышевской д о ­
роге применен ряд новых методов производст­
ва работ на гибких и перекрывающих фикса- 
TqDax, уж е изложенных в технических ук аза­
ниях ЦЭ М ПС №  К-33 и №  К-32.

Сейчас на Куйбышевском и Чишминском  
участках энергоснабжения опробована такж е
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технология замены обратных фиксаторов на 
промежуточных опорах, установленных в кри­
вых участках пути радиусом менее 1 ООО м.

Работы ведутся (рис. 1) в такой последова­
тельности:

на опоре выше фнксаторного кронштейна 
1 устанавливается направляющ ее приспособ­
ление 2. Затем  в это приспособление с полевой 
стороны вкладывается и заземляется новый 
фиксаторный кронштейн 3, причем таким о б ­
разом , чтобы выступало только фиксаторное 
ушко;

вышка ставится на расстоянии 2,5— 3 м  от 
опоры и не ближ е 1 м  от контактной подвес­
ки со стороны направляющ его приспособления. 
Д а л ее  при снятых шунтирующих штангах с 
помощью капроновых веревок, закрепленных 
за  концы фиксатора 5, новый фиксатор подни­
мается и крепится в кронштейне и на рабочей 
площ адке вышки, после чего монтеры опуска­
ются на землю;

со второй вышки, установленной на пути, 
ш унтирующей штангой опробовается изоляция 
фиксатора, который затем снимается с первой 
вышки и разворачивается перпендикулярно 
оси пути.

Д ля пропуска поездов во время выполне­
ния этих операций на несущ ем тросе подвеши­
вается специальный поддерживаю щ ий фикса- 
тор-крюк (рис. 2 ) .

Д ал ее фиксатор с кронштейном выдвига­
ется из направляющ его устройства до  рабоче­
го положения, фиксируемого ограничительным  
болтом 6, и крепится кронштейн. П осле этого 
при двух завешенных шунтирующих штангах 
нагрузка от контактного провода переводится  
на новый Г-образный обратный фиксатор, по­
казанный на рис. 3. В данном случае работни­
кам, находящ имся на рабочей площ адке выш­
ки, з а п р е щ а е т с я  располагаться с вну­
тренней (по отношению к контактному прово­
ду) стороны зигзага.

Старый фиксатор и кронштейн после отсое­
динения заземления можно снять с по­
мощью направляющ его приспособления  
(в обратной технологической последовател>>- 
ности) или специального съемного защитного 
экрана, обеспечивающ его безопасность произ­
водимых работ.

На наш взгляд, приведенную технологию  
было бы целесообразно применить и на других 
электрифицированных линиях с тем, чтобы, на­
копив более широкий эксплуатационный опыт, 
принять окончательное решение для широкого 
внедрения.

Е . Н  С ч а ст н ы й ,
главный инженер 

Куйбышевского участка энергоснабжения
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2. МЕРЫ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ 
ОБРЫВА ПОЛЮСНЫХ 
БОЛТОВ

УДК 621.333.004.6

ксплуатация тепловозов серии ТЭЗ в локо- 
“-^MOTHBHOM депо Сольвычегодск показала, что 
обрыв болтов дополнительных полюсов тяго­
вых электродвигателей ЭД Т-200 является еще 
довольно часто встречающейся неисправно­
стью. В основном это происходит в зимний пе­
риод, когда в условиях низких температур  
жесткий путь оказы вает наибольш ее динамиче­
ское воздействие на экипажную  часть тепло­
возов.

Как правило, каж дом у обрыву болта пред­
шествует ослабление его крепления. Этому спо­
собствуют некоторые конструктивные и техно­
логические недостатки. К первым относятся не-

Изменение конст­
рукций! болтов 
крепления допол­
нительных полю­
сов тяговы х дви­
гателей ЭДТ-200: 
а — второй в а ­
риант; о — тре­
тий вариант
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достаточная опорная поверхность полюса, 
способствующ ая при тряске двигателя смятию  
неровностей в плоскости прилегания к остову, 
и необрессоренность двигателя.

Технологическими недостатками являются: 
перекос и смещ ение отверстий полюса и остова, 
недостаточная механическая обработка сопри­
касающихся плоскостей полюса и остова (не 
обеспечивается хорош ее прилегание двух по­
верхностей) и наруш ение технических условий  
затяж ки полюсных болтов.

В наиболее неблагоприятных условиях на­
ходится дополнительный полюс №  1, располо- 
л^енный на необрессоренной части двигателя со 
стороны оси колесной пары под углом 45° к 
вертикали. Вся его масса полностью удер­
живается за счет болтового крепления. 
П оэтому из общ его числа случаев обрывов 
85— 90% приходится на дополнительный полюс 
№  1, а остальны е— на полюс №  7. М есто р аз­
рушения, как правило, располагается в районе 
четвертой нитки (считая от головки бол та), 
т. е. обрыв происходит в плоскости прилега­
ния сердечника полюса к остову двигателя.

С начала 1966 г. и до  конца февраля 1967 г. 
на тепловозах приписки депо Сольвычегодск 
произош ло 12 случаев порч тяговых двигателей  
из-за обрывов болтов дополнительных полюсов 
н падения их на якоря. К роме того, за указан­
ный период времени ремонтники депо обнару­
жили и своевременно заменили большое число 
надорванных полюсных болтов.

Какие ж е эффективные меры позволяют со­
кратить до  минимума число случаев обрыва 
полюсных болтов тяговых двигателей? Еще в 
1963 г. заводом-изготовителем была изменена 
конструкция ранее применяемых болтов креп­
ления дополнительных полюсов (см. рис. а ) .  
Ц ель этого мероприятия — уменьшить концен­
трацию напряжения у начала резьбы и облег­
чить работу болта на изгиб при возможных пе­
рекосах в процессе сборки магнитных систем  
двигателя. Н а двигателях, выпущенных в 
прошлом году, установлены болты нового 
третьего варианта (см. рис. б ) .  Такая конст­
рукция, по-видимому, позволит ещ е более об ­
легчить работу болта на изгиб и увеличить его 
срок слул^бы. В нашем депо не было обнару­
ж ено ни одного дефектного болта нового ва­
рианта.

Хорош ие результаты дает профилактическое 
выявление дефектных болтов с помощью уль­
тразвуковых дефектоскопов в процессе ремон­
та тяговых электродвигателей. Такой способ  
позволяет довольно эффективно выявлять тре­
щины глубиной 3— 4 мм и более в болтах, сня­
тых с ремонтируемых двигателей. Но меньшие 
трещины вследствие помех от резьбы ультра­
звуком не обнаруживаю тся. С ледует отметить, 
что указанная проверка эффективна лишь в 
том случае, если у вывернутого из остова бол­
та предварительно до  металлического блеска  
торцуется головка.

Другим профилактическим мероприятием  
по выявлению дефектных болтов непосредст­
венно на тепловозе является осмотр, при кото­
ром их крепят ключом с рукояткой длиной  
500 мм  усилием одного человека. Это позволя­
ет оборвать болт с трещиной. Оставшуюся в 
полюсе его часть удаляю т высверловкой.

Такая мера, на наш взгляд, является наибо­
лее эффективной в условиях эксплуатации и зи­
мой долж на применяться при каж дом  техниче­
ском осмотре и всех плановых видах ремонта 
тепловозов.

Кроме того, при подъемочиом ремонте реко­
мендуется обязательно заменять средний болт 
дополнительного полюса №  I независимо от 
его состояния.

Л. Я. Петров,
ст. приемщик депо Сольвыче.годск 

Северной дороги
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3. ПРАКТИЧЕСКИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ 
ПО СОДЕРЖАНИЮ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ СЕРИИ ВЛ22"

•  В Н И М А Н И Е :
ПРИБЛИЖАЕТСЯ ЗИМА!

УДК 621.333-753 
621.335.2.004«324»

Защита двигателей от снега

Многолетний опыт эксплуатации электрово­
зов В Л 22“ показывает, что пробои изоля­

ции тяговых двигателей, особенно якорей, р ез­
ко возрастают в зимний период. Например, в 
1965— 1966 гг. число пробоев якорей с апреля 
по октябрь составляет 1 якорь в месяц, а с 
ноября по март — 5 якорей в месяц. Х арактер­
но такж е неравномерное распределение коли­
чества пробоев по пяти зимним месяцам.

Резкое повышение количества пробоев яко­
рей наблюдается при морозе (свыше 20°) с ме­
телью. Это, на наш взгляд, объясняется тем, 
что в мороз крупинки снежной пыли более  
мелкие и легче проникают в систему вентиля­
ции. Снег попадал, кроме того, со стороны  
щита, противоположного коллектору вслед­
ствие отсутствия заглуш ек на его отверстиях. 
Эти отверстия закрывались только решетками  
с ячейкой 10X 10  м м  или ж е были совсем  
открытыми. О днако следует отметить, что 
снег попадал этим путем только во время ме­
тели при длительном отстое с выключенными 
вентиляторами на открытом месте.

Кроме того, снег попадал через форкамеру, 
так как двойные сетки фильтра забиваю тся  
мелкой пылью при подаче песка и продуть их 
на месте невозможно. Сетка становится пол­
ностью непроницаемой для воздуха. В оздух  
начинает засасы ваться вместе со снегом в ку­
зов через щели в окнах и вентиляционные от­
верстия реостатных камер. У ж е из кузова снег 
попадал в форкамеру.

В зимнее время в результате вакуума, со­
здаваемого в кузове, воздух сильно подсасы ­
вается из кабины машиниста, тем самым о х ­
лаж дая ее. П оэтому при работе сплоткой на 
переднем электровозе разреш ается открывать 
окна кузова для уменьшения вакуума.

Согласно инструкции по работе в зимних 
условиях положено на в.ремя снегопадов на 
раструб вентилятора устанавливать мешкови­
ну, однако это не всегда делается, а проконт­
ролировать это трудно. В результате снег 
беспрепятственно попадает в тяговые двига­
тели. Чтобы предотвратить попадание снега в 
тяговые двигатели, в зиму 1966/67 г. была 
усовершенствована система снегозащиты.
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На верхних отверстиях остова со стороны, 
противоположной коллектору, хлопушки стоя­
ли и ранее. Н ижние отверстия остова также 
заглуш ались на зиму. О днако оставались 
открытыми отверстия подшипникового 
щита.

В прошлую зиму эти отверстия были за ­
крыты на всем парке хлопуш ками, которые 
снимаются на летнее BpeiMH.

В кузове было создан о небольш ое избыточ­
ное давление. Эта новинка была испытана еще 
ранее в депо Свердловск-Сортировочный. 
В Пермском депо она подверглась некоторой 
конструктивной доработке.

Верхнюю сетку ж алю зи форкамеры сняли, 
оставив одну сетку (с ячейкой 0 ,5 X 0,5 м м ) .  
Заварили и зам азали  специальной замазкой  
щель м еж ду форкамерой и вентилятором. 
В улитку вентилятора врезали отвод, гю кото­
рому часть воздуха поступает в кузов. Отвод 
заби рает 4— 5 ° /о  воздуха от тяговых двигате­
лей, но ввиду уменьшения сопротивления сет­
ки общ ее количество воздуха, поступающ ее в 
тяговые двигатели, д а ж е  увеличивается на 
2— 3% . Н а ж алю зи форкамеры снаруж и поста­
вили редкую мешочную ткань, которая на ле­
то снимается.

Одинарная сетка ж алю зи легко поддается  
продувке на периодическом ремонте, поэто.му 
ее ячейки не остаются забитыми пылью. Б ла­
годаря этом у нет подсоса воздуха из кузова 
в форкамеру. В оздух, подаваемый через отвод, 
создает  в кузове избыток давления и выходит 
через неплотности окон и реостатных помещ е­
ний наруж у. В результате в кузов не попадает  
снег и пыль, из кабины машиниста не вытяги­
вается теплый воздух. Окна в кузове всю зиму 
держ атся закрытыми.

Результаты  работы за зиму 1966/67 г. 
подтвердили эффективность принятых мер. 
Особенно удачной оказалась установка съем­
ных хлопуш ек — случаи попадания снега через 
подшипниковый щит прекратились. Резко  
уменьшилось и попадание снега через форка­
меру.Улучшились условия труда машиниста — 
Б кабине стало теплее.

И . А . Ч о к л о ,
старший инженер депо Пермь 

Свердловской дороги
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Эффективные способы 
сушки изоляции

УДК 621.333.048.004,5«324»

Д  нализ неисправностей электровозов 
« В Л 2 2 “ в депо Пермь II и Чусовская 
Свердловской, ВЛ8 в депо Дема Куй­
бышевской дороги за 1962— 1965 гг. 
показывает, что около 60% случаев 
повреждения изоляции тяговых двига­
телей приходится на четыре месяца: 
декабрь, январь, февраль, март 
(рис. 1).

В основном это объясняется 
большей вероятностью увлажнения 
изоляции в зимнее время из-за попа­
дания снега внутрь двигателей и кон­
денсации влаги из воздуха на поверх­
ности обмоток в виде твердого кри­
сталлического налета.

Особую опасность представляет 
увлажнение при наличии в изоляции 
местных дефектов: проколов, изло­
мов, протертостей. В этом случае по­
является путь утечки электрического 
тока по поверхности изоляционного 
промежутка, что резко снижает на­
пряжение пробоя. Так, если напряже­
ние пробоя изоляции сухой секции 
обмотки якоря тягового двигателя, 
прорезанной для опыта ножом до 
меди, в среднем равняется 11 кв 
макс, то после увлажнения места про­
реза несколькими каплями водопро­
водной воды оно снижается до 2—
3 кв. В то же время кратковременное 
увлажнение изоляции секций, не 
имеющей дефектов, пробивного на­
пряжения не снижает.

В эксплуатации снег в тяговые дви­
гатели может попадать вместе с ох­
лаждающим воздухом через вентиля­
ционные отверстия в подшипниковых 
щитах или остовах и через щели при 
некачественном уплотнении смотро­
вых люков и вентиляционных патруб­
ков.

На большинстве электровозов воз­
дух для охлаждения тяговых двигате­
лей забирают вентиляторами из фор- 
камер. В свою очередь в форкамеры 
воздух поступает через жалюзи, с 
внутренней стороны которых устанав­
ливаются сухие пористые фильтры из 
нескольких слоев проволочной сетки 
с размером ячейки 0,4— 5 мм. В зим­
нее время проволочную сетку допол­
няют фильтром из мешковины. Воз­
духоочистители подобного типа обла­
дают очень низкой эффективностью 
и нуждаются в совершенствовании. 
Однако при скоростях выхода возду­
ха из жалюзи до 5—6 м/сек они 
обеспечивают простейшую очистку 
воздуха от снега.

Значительно больше снега вместе 
с охлаждающим воздухом попадает в 
тяговые двигатели при нарушении 
нормальных условий забора воздуха 
вентиляторами, когда, например,

электровозы эксплуатируют с закры­
тыми жалюзи, грязными фильтрами 
или открытыми дверями форкемер. 
При этом вентиляторы забирают боль­
шую часть воздуха из кузова, что 
приводит не только к  ухудшению нор­
мальных условий охлаждения двига­
телей, но и к сильному разрежению 
воздуха в кузове и кабинах управ­
ления.

Локомотивная бригада, желая из­
бежать быстрого охлаждения кабины 
управления из-за подсоса воздуха в 
кузов, открывает окна в кузове или 
двери нерабочей кабины, т. е. созда­
ет по существу беспрепятственный 
доступ снега в тяговые двигатели 
вместе с охлаждающим воздухом.

Много снега попадает на изоля­
цию при отсутствии или небрежной 
установке на тяговых двигателях сне­
гозащитных устройств, особенно че­
рез незащищенные вентиляционные 
отверстия в подшипниковых щитах и 
остовах. При отстое электровозов в 
запасе или пересылке их в холодном 
состоянии с выключенными вентиля­
торами чегрез указанные отверстия 
задувается большое количество снега.

Увлажнение изоляции вследствие 
оседания влаги из наружного возду­
ха объясняется различной влагоемко- 
стью теплого и холодного возду­
ха. В зависимости от температуры в
1 м^ воздуха может содержаться;
При температуре + 4 0 ’  до 51 г воды

» » +  30’ до 30 .. »
» м +  20= до 17 »
н » +  10° до 9 » »
» м —  0° до 5 » »
» » — 5“ до 3 .. »
» - 1 0 ' ’ до 2 » »
» » —20° до 1 » »

Из этих данных видно, что при по­
нижении температуры влагоемкость 
воздуха быстро уменьшается. Поэто­
му, если охлажденный до температу­
ры —20'^С электровоз поставить в теп­
лый цех с температурой +10°С, то 
теплый воздух, соприкасаясь с холод­
ными поверхностями, тоже охладит­
ся до —20°С. Из него выделятся из­
лишки влаги и осядут на наружных
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Рис. 1. Распределение по м есяцам  случа­
ев повреждения тяговы х двигателей :
/  — электровоз В Л 22«; г  — электровоз ВЛ8

поверхностях деталей в виде твердо­
го кристаллического налета — инея. 
При этом на поверхность каждого 
якоря может осесть до 1 кг влаги, 
а на поверхность катушек возбужде­
ния до — 1,8 кг.

На электровозах, находящихся в 
длительном отстое в холодном со­
стоянии, увлажнение изоляции про­
исходит при резких оттепелях, по­
скольку оборудование электровозов, 
обладающее большой температур­
ной инерцией, не может нагревать­
ся с такой же скоростью, как окру­
жающий воздух.

Заметим, что на электроподвиж- 
ном составе, находящемся в рабочем 
состоянии, конденсация водяных па­
ров из наружного воздуха не проис­
ходит, так как переход влаги от хо­
лодного воздуха к нагретой изоля­
ции весьма затруднен. По этой же 
причине не происходит выделение 
влаги на поверхности изоляции тя­
говых двигателей локомотивов, 
которые ставятся в отапливаемое 
помещение с прогретыми двига­
телями.

Анализируя приведенные выше за­
кономерности, можно видеть, что для 
предотвращения кристаллического 
налета — инея достаточно поддер­
живать температуру электрического 
оборудования на несколько градусов 
выше окружающей среды. Это усло­
вие легче всего выполнить при эк­
сплуатации электровозов без длитель-

Познакомьтесь с новой книгой
Выш ла из печати и поступила в продаж у книга «О птим альная комм утация ма­

шин постоянного тока» под редакцией Заслуж енного д еятеля  пауки и техники 
проф ессора Омского института инженеров транспорта М. Ф. К а р а с е в а .

В книге излож ены  основы теории оптимальной комм утации и ее эксперим енталь­
н ая  проверка. На основе этой теории более правильное объяснение получили такие 
вопросы, как  роль электрощ етки в коммутационном процессе, связь  коммутации с тем­
пературой, влияние скорости вращ ения машины на комм утацию , особенности работы 
составны х щ еток и т. д.

Приведены т ак ж е  результаты  проверки и теоретических исследований электро­
щ еток тяговы х двигателей  в условиях эксплуатац ии , в том  числе и составных щеток.

Книга рассчи тана  на инженерно-технических работников транспорта и промыш­
ленности. но полезно с ней ознаком иться и широкому кругу квалифицированных 
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Рис. 2. П ринципиальные схемы силовой цепи электровозов ВЛ22Мс переклю чениями 
для сушки током обмоток тяговы х двигателей :
а  — электровоз, оборудованны й рекуперативны м торм ож ением ; б — электровоз без 
электрнческого тормож ения

ных простоев. В этом случае обору­
дование, находящееся под нагрузкой, 
выделяет достаточное количество теп­
ла для поддержания требуемой раз­
ницы температур. Для предупреж­
дения появления кристаллического 
налета на изоляции и коллекторах при 
постановке электровоза в теплый цех 
необходимо, чтобы температура тя­
говых двигателей была ниже темпе­
ратуры цеха не больше чем на 4— 
6°С. Поэтому, как правило, локомотив 
надо ставить в теплый цех сразу пос­
ле эксплуатации, а также с очищенны­
ми от снега механической частью, 
остовами тяговых двигателей, венти­
ляционными патрубками и жалюзи. 
Обследование большего количества 
локомотивов в зимнее время показа­
ло, что при соблюдении этого условия 
только 6—7% тяговых двигателей 
имеют поверхностное увлажнение 
изоляции.

Если в теплый цех ставятся охлаж­
денные электровозы (после стоянки 
на открытом воздухе в нерабочем со­
стоянии в течение нескольких часов), 
то поверхностное увлажнение имеют 
все тяговые двигатели, причем около 
15% из них имеют объемное увлеж- 
нение изоляции, для устранения ко ­
торого требуется более длительная 
сушка.

Для предотвращения инея на 
двигателях электровозов, находящих­
ся в запасе меньше 12 ч, достаточно 
при наступлении резких оттепелей че­
рез каждые 2—3 ч включать на 15— 
20 мин вентиляторы на высокой ско­
рости. Это позволяет поддерживать 
температуру изоляции и коллекторов
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на уровне окружающей среды и, сле­
довательно, предотвращать оседание 
на них влаги.

На электровозах, находящихся в 
длительном отстое (больше 12 ч), 
кратковременное включение вентиля­
торов не может предотвратить появ­
ление кристаллического налета при 
оттепелях. В этом случае при резких 
потеплениях необходимо своевремен­
но прогреть обмотки и коллекторы до 
температуры окружающ его воздуха 
или на несколько градусов выше.

Кроме того, при постановке 
локомотива в длительный отстой не­
обходимо принимать меры по пред­
отвращению свободной циркуляции 
воздуха в тяговых двигателях и в ку­
зове: проверять исправность снего­
защитных устройств, закрывать все 
окна, двери и жалюзи.

Для сушки увлажненной изоляции 
тяговых двигателей наиболее целесо­
образно применять стационарные ка­
лориферные установки. Из таких 
установок горячий воздух от электри­
ческих или паровых калориферов по­
дается вентилятором к тяговым дви­
гателям по каналам, размещенным в 
смотровых канавах. Для устранения 
поверхностного увлажнения доста­
точно подогреть тяговые двигатели в 
течение 30—45 мин. При этом работы 
по ремонту локомотива не прекра­
щаются. Одновременно с подогревом 
тяговых двигателей некоторое коли­
чество теплого воздуха через вен­
тиляционные каналы и форкамеры по­
ступает в кузов, обеспечивая подо­
грев аппаратов и вспомогательных 
машин, а также значительно улучшая 
условия труда ремонтного персо­
нала.

М ожно также применять перенос­
ные калориферные установки, одна­
ко эффективность их значительно 
меньше, чем стационарных.

Для устранения поверхностного 
увлажнения можно использовать так­
же подогрев обмоток постоянным то­
ком от низковольтного генератора 
или сварочного выпрямителя. Одна­
ко более целесообразно использо­
вать этот метод для устранения объ­
емного увлажнения изоляции по­
догрева тяговых двигателей при рез­
ких оттепелях. Применять в этих слу­
чаях калориферные установки нера­
ционально, так как при нагреве го­
рячим воздухом тепло передается че­
рез наружгные поверхности двига­
теля, покрытые изоляцией и обла­
дающие большой температурной 
инерцией.

Для нагрева электродвигателя до 
температуры окружающей среды го­
рячим воздухом требуется гораздо 
больше времени, чем током, когда 
передача тепла происходит изнутри 
от проводников обмотки и, следова­
тельно, обеспечивается более быст­
рый и равномерный нагрев двига­
теля.

Необходимые переклю чения в силовой схеме электровоза ВЛ22”  
для сушки электрическим  током изоляции  обмоток якорей и доп олни тельн ы х полю сов

Э лектровоз ВЛ22*^ 
с рекуп ерати вн ы м  

торм ож ен и ем  (рис. 2, а )

Э лектровоз ВЛ22”  
бе:. рекуперативного торм о­

ж ения (рис. 2, 6)
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Некоторые способы нагрева тя­
говых двигателей током можно по­
яснить на примере электровоза 
ВЛ22 «(рис. 2).

С контактного провода над ре­
монтным стойлом снимают напряже­
ние электровоза, затормаживают из 
обеих кабин ручным тормозом, под 
крайние колесные пары подкладыва- 
ют тормозные башмаки, а на дверях 
кабин вывешивают плакат «Электро­
воз под напряжением!». После это­
го переключают нож главного разъ­
единителя ГВ в нижнее положение и 
собирают схему согласно таблице.

Гибким кабелем подводят напря­
жение от источника тока к низко­
вольтным шинам и подбирают соот­
ветствующий токовый режим. По­
скольку наибольшую опасность пред­
ставляет увлажнение изоляции яко­
рей, ток пропускается только через 
обмотки якорей и дополнительных 
полюсов. Это значительно упрощает 
технологический процесс, так как по­
зволяет нагревать тяговые двигатели 
неподвижного электровоза. Обычно 
нагрева током 140— 150 а в течение 
1,5—2 ч оказывается достаточным для 
устранения поверхностного увлажне­
ния изоляции или для поднятия тем­
пературы обмоток и коллектора дви­
гателя на несколько градусов выше 
температуры окружающ его воздуха.

Во избежание возможного пере­
грева и деформации пластин коллек­
тора более длительную сушку тяго­
вых двигателей для устранения объ­
емного увлажнения изоляции произ­
водят током 100— 120 а. При этом не­
обходимо обеспечить нормальный 
контакт щеток с коллектором и пе­
риодически перемещать локомотив 
по ремонтному стойлу. Для более бы­
строго устранения объемного увлаж­
нения изоляции можно одновремен­
но сушить тяговые двигатели элек­
трическим током и горячим воздухом 
от стационарного калорифера.
, При резких оттепелях подогрев тя­
говых двигателей рационально произ­
водить электрическим током от сва­
рочных выпрямителей, которые по­
зволяют получать большой ток. На­
пример, cBapo4Hbjfl выпрямитель ти­
па ВКСМ-3000, рассчитанный на но­
минальной ток 3 ООО а при напряже­
нии 60 в, позволяет одновременно 
производить подогрев 10 двигателей.

В крайнем случае для подогрева 
двигателей электровозов, находящих­
ся в длительном отстое, могут быть 
использованы вентиляторы тяговых 
двигателей. Однако при этом в 
несколько раз увеличится расход 
электроэнергии и время подогрева 
тяговых двигателей до температуры 
окружающего воздуха.

Канд. техн. наук В. М . С о б о л е в ,  
ст. научный сотрудник 

Уральского отделения Ц Н И И  МПС

К ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

Х Р О Н И К А
РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 

НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

1957 Г. •  “ начале года в депо Перерва б Московско-Курско-
Донбасской железной дороги прибыли из Чехословацкой Со­
циалистической Республики два первых четырехосных пасса­
жирских электровоза постоянного тока серии ЧС1. 
ф  В марте Рижским вагоностроительным и электротехниче­
ским заводами выпущен первый десятивагонный пригородный 
электропоезд ЭР1 постоянного тока напряжением 3 ООО в. 
Его конструктивная скорость — 130 км/ч.
0  В сентябре на участке Москва — Серпухов пущен в эксплу­
атацию электропоезд PC, оборудованный реостатно-рекупера­
тивным торможением.
ф  В октябре на электрическую тягу переведены участки Сер­
пухов — Тула Московской и Белово — Промышленная Запад­
но-Сибирской железной дороги.
#  В ноябре введена электрическая тяга на участках Абдули­
но — Раевка, Челябинск — Шумиха и Куйбышев — Сызрань.
9  В декабре Новочеркасский электровозостроительный за­
вод построил шестиосный электровоз переменного тока 
ВЛ60-001 с игнитронными выпрямителями.
ф  На электрическую тягу переведено движение на участках 
Тула — Скуратово, Абдулино — Похвистнево и Клин — Кали­
нин.
0  На Коломенском тепловозостроительном заводе постро­
ен первый газотурбинный двигатель мощностью 3 500 л. с. 
ф В течение года на электрическую тягу в общей сложности 
переведено 1359 км железных дорог. На участке Москва — 
Волоколамск была смонтирована и испытана бесконтактная 
система телеуправления типа БСТУ-57.
ф  Заводом «Уралэлектроаппарат» изготовлен для целей реку­
перации первый инверторный агрегат и испытан на тяговой 
подстанции «Таватуй» Свердловской дороги. 
ф В 1957 г. протяженность линий, работающих на тепловоз­
ной тяге, увеличилась на 1,5 тыс. км. Тепловозы начали эксплу­
атироваться на участках Саратов — Урбах, Дарья — Моинты, 
Актюбинск — Кандагач, Джусалы — Чили, Еремень-Тау — . 
Экибастуз, Луговая — Чу.

1958 г. •  в январе из цехов Тбилисского электровозостроительного
завода вышел первый электровоз ВЛ8-201 (Н8-201). 
ф В июне пущен в эксплуатацию первый пункт стыкования 
постоянного тока 3 ООО в и переменного тока 25 кв на стан­
ции Ожерелье Московской железной дороги, 
ф  15 июля Брянский машиностроительный завод выпустил 
первый маневровый шестиосный тепловоз ТМЭ1-001 с дизе­
лем мощностью 1 ООО л. с.
ф В июле закончена электрификация участка Кинель — Пох­
вистнево Куйбышевской железной дороги. 
ф В сентябре Новочеркасский электровозостроительный за­
вод выпустил последний электровоз ВЛ22,''строительство ко­
торых продолжалось на протяжении десяти лет. 
ф В октябре состоялось решение об электрификации участка 
Мариинск — Красноярск — Зима на переменном токе промыш­
ленной частоты.
ф В ноябре, в канун 41-й годовщины Великой Октябрьской ре­
волюции, Харьковский завод транспортного машиностроения 
построил новый шестиосный тепловоз ТЭ10-001 с дизелем 
мощностью 3 ООО л. с.
ф В ноябре на электрическую тягу переведены участки Алек­
сандров — Всполье, Болотная — Тайга, Нижнеднепровск- 
Узел — Пятихатки.
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«РИТМ-1» ИММИТИРУЕТ ДЕЙСТВИЕ СХЕМЫ ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС2 С д е л а й т е
с а м и

УДК 621,335.2.004;658.386

Техническая учеба — один из главных
элементов работы цехов эксплуатации локо­

мотивных депо. Освоение новых типов и серии 
локомотивов, подготовка новых кадров, повы­
шение квалификации и классности, да и про­
сто возобновление естественно забывающ ихся  
с течением времени знании требуют не только 
повседневной самостоятельной работы к аж до­
го машиниста и помощника над собой, но и 
организации на высоком уровне учебы в тех­
нических кабинетах депо.

Для обеспечения грамотного ведения поез­
да по графику, умения с минимальными з а ­
тратами времени устранять возникающие по 
разным причинам неисправности в наиболее  
сложных частях современных локомотивов —  
электрических цепях и аппаратах — нужно б е з ­
укоризненное знание электрических схем.

Д о  недавнего времени изучение схем в элек­
тродепо «Октябрь» в основном проводилось  
по крупномасштабным чертежам, вывешан- 
ным в техкабинете.

При обучении по чертежам многие маш и­
нисты старательно заучивали нумерацию про­
водов и кабелей, таблицы замыкания контак­
торов и блокировок, взаимодействие аппара­
тов и т. д. Поверочные испытания убеж дали  
нас, что машинист и помощник знают схему и 
способы устранения неисправностей ее. Но вот 
у такого машиниста в пути следования случа­
лось короткое замыкание в силовых или низко­
вольтных цепях, перекрытие изоляционных ча­

2 0

стей, выход из строя контактора — и машинист 
терялся, длительно задерж ивал поезд на пе­
регоне или требовал вспомогательный локомо­
тив. И это несмотря на то, что схему он изу­
чал, да  она имелась у него и в кабине, и в че­
моданчике.

В чем ж е дело? Д ел о  в том, что механичес­
кое заучивание схем без практического осмыс­
ливания их, без построения аварийных схем  
своими руками, без глубокого понимания физи­
ческого смысла явлений дает мало, не при­
учает локомотивную бригаду к самостоятель­
ному логическому мышлению, без которого 
невозможно грамотное и быстрое устранение 
неисправностей.

Лучшим средством приобретения этих ка­
честв является обучение локомотивных бригад  
непосредственно на действующ ем электро­
возе. Но такой способ не обеспечивает массо­
вости, а следовательно, требует значительных 
затрат времени на обучение.

П оэтому во многих депо внедрены действу­
ющие электрифицированные схемы, в кото­
рые включаются натуральные аппараты низ­
ковольтных и высоковольтных цепей. Элект­
рифицированная схема создана и в Харьков­
ском электровозном депо «Октябрь». Однако 
в связи с тем, что площ адь нашего техническо­
го кабинета не позволила разместить крупно­
габаритные натуральные узлы электровозов  
Ч С 2, при создании действующ ей электрифици­
рованной схемы мы пошли по пути замены
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этих аппаратов электромагнитным]! низко­
вольтными реле, применив из натуральных у з ­
лов только контроллер машиниста, вмонтиро­
ванный в пульт управления, и реле времени, 
управляющие контакторами компрессоров.

Д е 11ствующая схема смонтирована на ф а­
нерном щите; с фронтальной стороны щита 
нанесены изображ ения кабелей, сопротивле­
ний, предохранителей н т. д., выведены за ж и ­
мы предохранителей, аварийных ножей, клем­
мы и сигнальные лампочки контакторов, тум б­
леры для создания аварийных схем. С тыльной 
стороны выполнен монтаж и установлены реле 
типа К Д Р5М , имитирующие работу аппаратов  
электровоза ЧС2. К аж дое реле имеет столько 
блок-контактов, сколько их имеется иа аппара­
те, который оно заменяет. Без применения 
сж атого воздуха из электромагнитных реле 
изготовлен узел, имитирующий работу груп­
пового переключателя.

В стороне от схемы расположен пульт 
управления, являющийся почти точной копией 
натурального пульта. При включении кнопок 
на пульте и наборе контроллера работают, 
имитируя высокое напряжение, вольтметр и 
амперметры, на схеме загораю тся и гаснут 
лампочки, соответствующ ие включению и вы­
ключению силовых и низковольтных аппара­
тов.

Здесь ж е  на пульте расположены  индика­
торные лампы типа ИН-1 счетчика времени и 
автоматической оценки знаний. Кроме того, 
установлены красная сигнальная лампа и зу м ­
мер, которые включаются автоматически, ког­
да  экзаменуемый получает оценку «плохо».

На лампе времени каж дую  минуту появля­
ется цифра, соответствующ ая затратам  време­
ни на отыскание неисправности. Лампы уп­
равляются шаговым искателем РШ И -2.

Так как на схеме, естественно, искать и 
устранять неисправности легче, чем на элект­
ровозе, да ещ е в пути следования, их задается  
сразу несколько.

Неисправности задаю тся с тыльной сторо­
ны схемы включением соответствующ их тум б­
леров и постановкой гибких шунтов с заж и м а­
ми типа «крокодил». Такими ж е приемами обу­
чающийся или экзаменующ ийся производит  
прозвонку или шунтирование цепей и аппара­
тов с фронтальной стороны схемы.

На пульте управления установлен экран 
из матового стекла, на котором полуавтомати­
чески с помощью фильмоскопа проектируется 
снимок натурального узла электровоза, в ко­
тором была обнаруж ена неисправность. Здесь  
ж е размещены кран машиниста и блок ЭПТ, 
кожуха их изготовлены из плексигласа. Это 
позволяет видеть работу реле и микроконтак­

тов ЭПТ. Работа электрописвматического тор­
моза изображ ается такж е на электрифициро­
ванной схеме.

Схема питается от сети 220 в  через выпря­
мительную установку ВСА-5, которая обеспечи­
вает подачу напряжения 50 в  на реле н сиг­
нальные лампочки и 26 в  на схему ЭПТ.

Авторы схемы помощник машиниста Ана­
толий Корытный, студент-заочник Харьков­
ского института инженеров ж елезнодорож ного  
транспорта, и машинист Иван Рукин назвали 
свою установку «РИТМ -1». Ц ифра 1 говорит 
о том, что эта установка является первым эта­
пом. П еред авторами сейчас поставлена 
задача второго этапа — превратить установку 
в настоящий тренажер для обучения локомо­
тивных бригад. И уж е сейчас они обдумывают 
схем у установки «РИ ТМ -2). Она будет обору­
дована локомотивной сигнализацией, скоросте­
мером и киноэкраном, на котором будет про­
ектироваться кинофильм, имитирующий дви­
жение электровоза по участкам пути.

У ж е первые занятия со схемой «РИТМ -1»  
показали, что материал усваивается и запоми­
нается гораздо легче. Наличие беспристраст­
ной автоматической оценки в какой-то мере со­
здает психологическую обстановку, подобную  
той, которая бывает при случаях в пути следо­
вания, когда бригаде в считанные минуты 
нужно отыскать и устранить неисправность.

П осле работы на установке гораздо легче 
читать схемы, особенно тем работникам локо­
мотивных бригад, у которых недостаточный  
образовательный уровень. Легче и преподава­
телю, который теперь не заставляет обучаю ­
щихся отвлеченно представлять путь тока и 
включение аппаратов, а дает возможность, 
хотя и несколько условно, видеть работу  
схемы, и производить устранение неисправ­
ностей.

Обучающийся видит наглядно, как «выби­
вает» БВ при возникновении коротких замы ка­
ний в силовых цепях, как наруш ается тяговый 
режим при обрывах силовых цепей, как стро­
ятся аварийные схемы.

Еж егодно, на период увеличивающихся 
летних пассажирских перевозок, в депо «Ок­
тябрь» приходит работать до  150 чел. выпуск­
ников техучилищ и студентов вузов на дол ж ­
ности помощников машинистов; на должности  
машинистов выдвигаются д о  70 чел. из числа 
помощников с правами управления. Улучше­
ние технического обучения этих людей с по­
мощью установки «РИ ТМ -1» поможет нам хо­
рошо готовить кадры.

И нж .В . А . С о к о л ь с к и й ,
зам. начальника депо Октябрь»  

Южной дороги
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в  п о м о щ ь  м а ш и н и с т у  
и р е м о н т н и к у

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА В1ИЭ1
(последний выпуск)

Н а железных дорогах нашей стра­
ны уже несколько лет работают 

маневровые тепловозы ВЛ\Э1 пропз- 
водства Венгерской Народной Рес­
публики.

Многие читатели обратились в 
редакцию с просьбой напечатать 
электрическую схему последних ло­
комотивов. Выполняя их просьбу, 
ниже публикуется описание основных 
цепей полумонтай<ной схемы теплово­
за ВЛЭ1 начиная с 276. От ис­
полнительной схемы она отличается 
тем, что из нее исключены промежу­
точные клеммы, а все провода, за 
небольшим исключением, приведены 
без индексов. Полумонтажная схема 
помещена на стр. 24—25.

ЗАП УС К И О СТАНО ВКА Д И ЗЕ Л Я

Переводо.м пускового рычага С по 
часовой стрелке до отказа в положе­
ние П\ производится запуск дизеля. 
Однако до этого момента необ.чодимо 
сделать ряд предпусковых операций.

Электрическая схем а б .ю ка регулятора 
возбуж дения, освещ ения и контактора
□одзарядки батареи

Прежде всего следует убедиться 
в том, что напряжение аккумулятор­
ной батареи достаточно для обеспе­
чения запуска силовой установки 
тепловоза. Д ля этого рукоятка пу­
скового барабана С переводт1тся в 
и положение, при котором замкнет­
ся цепь питания вольт.метра вспомо­
гательных цепей.

Если при этом напряжение бу­
дет не ниже 50 в, дизель можно 
запускать.

До запуска же дизеля пакетным 
выключателем Pt включается двига­
тель топливоподкачивающего насоса, 
создающего давление в коллекторе 
топливного насоса до 1,5 кг1см^ и 
1.О.; .чающий питание от аккумулятор­
ной’ батареи через: 500а, предохрани­
тель /751, провод 602, предохранитель 
Язз, провод 603, клемму регулятора 
напряжения + Б , регулятор напряже­
ния, клемму регулятора напряжения 
+ В. провод 60/, предохранитель Яз,, 
провод 501, контакты • пакетного вы­
ключателя Pi и провод 502. Одно- 
времен1;о другие контакты пакетного 
выключателя Р 4 между проводами 
502 и 503, замыкаясь, создают цепь 
пит;:ния сигнальной лампы 9, контро­
лирующей работу двигателя топлив­
ного насоса.

Средняя пара контактов пакетного 
выключателя Р 4 является блокиров­
кой, исключающей возможность за ­
пуска при неработающем топливном 
насосе.

При повороте рукоятки пускового 
барабана С в положение П  ток, по­
ступающий на него от провода 601, 
т. е. от батареи (см. выше), через 
предохранитель Я ,, и провод 
51, замкнутые контакты 51— 20 пус­
кового барабана С и провод 20 по­
дается па катушку реле ЯУг. Это ре­
ле срабатывает только в том случае, 
когда главные контакторы JJi и JI2 
находятся в разомкнутом состоянии, 
а их блокировки в цепи реле РУг 
замкнуты.

УДК 625.283—843.6.066

Одновременно от провода 18 ток 
пойдет по замкнутым контактам па­
кетного выключателя Р 4 к проводу 
18а, замкнутой блокировке реле уп­
равления РУг на катушку контактора 
Ко- Получив питание, контактор Ко 
срабатывает, замыкая цепь масло­
прокачивающего насоса.

При достижении давления масла 
в системе 1,8 — 2  кг1см^ замыкается 
блокировка реле давления масла в 
цепи пусковых контакторов Д 1 и Лг и 
они замыкаются, получив питание от 
провода 19 через замкнутые блок- 
контакты Р Д М  и провод 19. Пуско­
вые обмотки главного генератора по­
лучают питание и он, работая в ре­
жиме электродвигателя, раскручива­
ет дизель, производя его запуск.

При достижении скорости вращ е­
ния вала дизеля 470—500 об1мин 
пуск заканчивается, и освобожденная 
рукоятка пускового рычага возвра­
щается из пружинного положения П  
в Я ,.

Пусковые контакторы Д 1 и 
размыкаются, замыкая свои блоки­
ровки в цепи поездных контакторов 
JII и JI2'

Остановка дизеля осуществляется 
кнопкой О Д ь а при работе по систе­
ме многих единиц дизель второго ло­
комотива останавливается кнопкой 
О Д 2. Нажатием кнопки 0 Д [  созда­
ется цепь питания катушки электро­
магнита остановки дизеля ОД  от 
провода 601, через 15а, предохрани­
тель Я |2, провод 52, контакты кнопки 
О Ди  провод 38, сопротивление Сез, 
провод 139. Электромагнит О Д, воз­
действуя на клиновый ряд топлив­
ных насосов, останавливает дизель.

На второй тепловоз питание пода­
ется от провода 52 через замкнутые 
в положении «У» контакты пере­
ключателя d, провод 2 , замкнутые 
контакты кнопки О Д 2, провод 239, 
межтепловозное соединение на про­
вод 139 электрической схемы второ­
го тепловоза.
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ЦЕПИ ВОЗБУ Ж ДЕНИ Я 
ВСПОМОГАТЕЛЬНОГО 
ГЕНЕРАТОРА И ЗАРЯДКА 
АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ

Зарядка аккумуляторной батареи, 
пнтание цепей управления н освеще­
ния при работающем дизеле осуще­
ствляются 01 вспомогательного ге­
нератора типа EDH 41 R4C. Возбуж­
дение генератора регулируется регу­
лятором 1 с угольными столбиками 
(см. рисунок на стр. 2 2 ).

На якорь магнита этого регулято­
ра воздействуют три фактора: крутя­
щий момент, создаваемый пружиной, 
давление угольных столбиков и маг­
нитный момент тока возбуждения. 
При номинальном токе возбуждения 
пружина уравновещивает суммарное 
воздействие угольных столбиков и 
магнитного момента при любом по­
ложении якоря, а это значит, что 
при номинальном токе возбуждения 
якорь, остановившийся в любом поло­
жении. остается в покое.

Снижением возбуждения якорь по­
ворачивается и снимает угольные 
столбики, уменьшая их сопротивле­
ние При повыщении возбуждения он 
вращается в обратную сторону, рас­
тягивая упомянутые столбики и вы­
зывая этим противоположный эф­
фект В том положении, при котором 
возбуждение достигнет номинальной 
величины, якорь останавливается.

Таким образом, ч е м  в ы ш е  н а ­
г р у з к а  г е н е р а т о р а ,  т е м  н и ­
ж е  н а п р я ж е н и е н а  з а ж и м а х  
р е г у л я т о р а  н а п р я ж е н и я .  
Вследствие того, что угольный стол­
бик регулятора соединен последова­
тельно с катушкой самовозбуждения 
вспомогательного генератора по цепи: 
клемма регулятора Е, провод Е1, 
15а предохранитель П^\, провод 
620а, сопротивление провод 620, 
катушка самовозбуждения ВГ, регу­
лятор даж е при максимальных обо­
ротах дизеля поддерживает на з а ­
жимах вспомогательного генератора 
номинальное напряжение.

Напряжение освещения поддержи­
вается другим регулятором 3 
с угольными столбиками и одной 
катушкой возбуждения. Принцип 
работы его ничем не отличает­
ся от вышеописанного. Угольный 
столбик его соединен с нагрузкой ос­
вещения и сопротивление его изменя­
ется в таких пределах, что падение 
напряжения его равно разности на­
пряжения .между 50 е й  напряже­
нием на зажимах вспомогательного 
генератора. Таким образом, р е г у ­
л я т о р  н а п р я ж е н и я  п о д д е р ­
ж и в а е т  п о с т о я н н о е  н а ­
п р я ж е н и е  о с в е щ е н и я  м е ж ­
д у  к л е м м о й  Л и м и н у с о в ы м  
п р о ь о д о м

Подключением и отключением це­
пей зарядки аккумуляторной батареи

к ВГ  управляет контактор 2 с токо­
вой катушкой и катушкой напряже­
ния. Во включенном состоянии кон­
тактор 2 соединяет параллельно ак­
кумуляторную батарею с ВГ. В этом 
положении от клеммы + Б  произво­
дится подзарядка аккумуляторной 
батареи.

Контактор 2 включается шунтовой 
катушкой при напряжении 56—57 в, 
так как токовая катушка при 
разомкнутом состоянии контактора
2 через сопротивление и замкнутый 
его блок-контакт накоротко соедине­
на с минусом с.чемы. При срабаты ва­
нии контактора 2 эта цепь разры ва­
ется.

При подзарядке батареи направ­
ление возбуждения токовой катушки 
совпадает с направлением возбужде­
ния катушки напряжения. Когда по 
каким-либо причинам напряжение на 
заж имах вспомогательного генерато­
ра падает ниже напряжения аккуму­
ляторной батареи (остановка дизеля 
и т. д.), в токовой катушке потечет 
ток обратного направления и при до­
стижении этого тока 5— 10 а контак­
тор 2 выключается, размыкая цепь 
параллельного соединения ВГ  и ак­
кумуляторной батареи.

Выключаясь, контактор 2 размы­
кает цепь катушки регулятора осве­
щения, в результате чего угольный 
столбик его находится в сжатом со­
стоянии и сопротивление его мини­
мально Нагрузка освещения (как 
говорилось выше) подключается к 
клемме Л , а остальные вспомогатель­
ные цепи к клемме В.

УПРАВЛЕН ИЕ ТЕПЛОВОЗОМ

Перед троганием тепловоза с ме­
ста по амперметру вспомогательных 
цепей контролируется зарядка акку­
муляторной батареи. Если она отсут­
ствует, необходимо немедленно уста­
новить причину разрыва цепи.

Затем рукоятка пускового бара­
бана переводится в поездное положе­
ние X В нем все электрические цепи 
тепловоза подготавливаются к дви­

жению локомотива. Однако тронуться 
с места он сможет только в том слу­
чае, когда давление в воздушном 
резервуаре достигнет 4—5 атм.

Д ля приведения локомотива в 
движение его контроллер нз О поло­
жения переводится в одну из после­
дующих позиций. Нулевая поз1щия 
контроллера — это позиция запуска 
дизеля и тихого холостого хода, по­
зиция S — быстрого холостого хода, 
позиция X  — подготовительная и все 
позиции от 1а до 7i — ездовые.

И т а к ,  з а п у с к  д и з е л я  п р о ­
и з в о д и т с я  н а  О п о з и ц и и  к о н ­
т р о л л е р а .  П р и  э т о м  п о д а ч а  
т о п л и в а  м и н и м а л ь н а ,  о п р е ­
д е л я е т с я  р е г у л и р о в к о й  м е ­
х а н и з м а  п о д а ч и  т о п л и в а  и 
с о о т в е т с т в у е т  н и з к и м  о б о ­
р о т а м  х о л о с т о г о  х о д а .

На позиции контроллера s от 
провода 601, через предохрани­
тель Я |1, провод 51, контакты 51-37 
пускового барабана С провода 37, 
контактные пальцы 37-370 контролле­
ра. провод 370, контакты 370-70 пу­
скового барабана С и провод 70 по­
лучает питание катушки вентиля по­
дачи топлива Г]. В результате коли­
чество подаваемого топлива возра­
стает и скорость вращения коленча­
того вала от дизеля повышается до 
850 об1мин. При этом компрессор 
быстро повышает давление в тормоз­
ном резервуаре до 7 атм.

При установке контроллера в по­
ложение X подготавливается цепь 
питания главных контакторов Л , и 
Лг, подключающих тяговые двигате­
ли к генератору, но до тех пор, пока 
реверсор не будет установлен в одно 
из рабочих положений (вперед или 
назад), катушки этих контакторов 
питания не получают.

Установкой ручки реверсора в в 
положение, соответствующее движ е­
нию тепловоза, создается цепь пита­
ния катушки ЯЯ, или ЯРг от 1 кон­
такта переключающего барабана d 
через провод 1, контакты 1-tO пуско­
вого барабана С, провод 10, кон­
такты 10-311 или 10-312 реверсора 
в, далее через провод 311 или 312,

Т аблицы  зам ы кани я апп аратов схемы (слева) и срабаты вания вентилей подачи топлива 
при отклю ченны х двух двигателях (сп рава)

Режим
работы

\Контакгпоры |\Реле и  элеитротгниты\

М К, Лг
ш,
Uh РВ РУ1 РУ, Ti Ъ

Пцск дизеля • • • 1
х ш с т й т • • 1

S • • •
X • •

1а.1Ъ,1с.Ы • • •
2 • • • • •
J • ф 1 •
« • • • • • •
5 • • • • п
$ ■ • • • • • п

7а- 7i • • • • • • U
1 1 1_1

Режим
работы т, Тг т,

ш ш т ш л
Шошойхой

S
X

1а,1Ъ,1с.Ы •
2 •
3 •
и • •
5 • •
В • •

7a-7i • • •
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67.Ч
^  межбагдн- 

номи соеди­
нению

П ринципиальная схе­
ма соединения элект­
рических маш ин и ап ­
п аратов, обеспечиваю ­
щих питание цепей 
освещ ения вагонов 
дизeль-пoeзJЦ

замкнутые контакты реле РУг и про­
вода I I  пли 12. Если давление воз­
духа в системе нормальное, реверсор 
r ip  развернется в то или иное рабо­
чее положение.

После поворота реверсора замк­
нется его блокировка между провода­
ми 13. 311 или 13. 312 и ток по про­
воду 13. замкнутым контактом реле 
заземления Рз, проводу 13а замкну­
тым контактам реле максимального 
тока Prii, проводу 136, замкнутым 
контактам реле максимального тока 
ЯЛ], проводу 13с. контактам I3c-I3d 
пускового басабана С и проводу 13d 
поступает на катушку реле РУ\. Оно 
срабатывает, и ток от контактного 
пальца 51 пускового барабана С по­
дается через 37-й контактный палец 
пускового барабана С. провод 37. 
контактные пальцы 37-33 контролле­
ра а, провод 33, контактные пальцы 
33-330 переключающего барабана 
d. провод 330, замкнутые контакты 
концевого выключателя декомпрессо­
ра Д. провод ЗОе, замкнутые 
контакты реле РУи провод 30, замк­
нутые контакты реле максимального

/С шунту амперметра 
——I зфядки

ТТЛ щ

7ГЛ|
281

18Г
282
182.

283

Схем а вклю чения термометра

к  мет М - 
гонному 

соединении)

тока РП\ и ЯЯг, провод 306. замкну­
тые контакты блокировок пусковых 
контакторов Д | и Дг, провод ЗОЛ, 
замкнутые блокировки отключателей 
моторов ОМ,, ОМ2, провода 31, 32 
поступят на главные (поездные) кон­
такторы Л | и Л 2- Они замкнутся и 
соберут силовую цепь тепловоза.

Катушка вентиля подачи топлива 
Г[ получает питание и при положе­
нии X рукоятки контроллера, но в 
этом случае уже по следующей цепи: 
провод 601, предохранитель П ц. 
провод 51, контактные пальцы 51-37 
пускового барабана С, провод 37, 
контактные пальцы 37-33 контроллера 
а, провод 33. контакты реле давления 
Р Д В  или замкнутые контакты отклю- 
чателя аппаратуры бдительности ВБ, 
провод 40, контакты 40-370 контрол­
лера, провод 370. контакты 370-70 
пускового барабана С, провод 70, 
сопротивление С 150, катушка топлив­
ного вентиля Ti.

И т а к ,  н а  п о з и ц и и  х  к о н ­
т р о л л е р а  а д и з е л ь  т е п л о в о ­
з а  р а б о т а е т  п р и  8 5 0  о б/м и н, 
т я г о в ы е  д в и г а т е л и  п о д ­
к л ю ч е н ы  к г е н е р а т о р у ,  н о  
т а к  к а к  в о з б у ж д е н и е  е г о  
н е  п р е в ы ш а е т  э ф ф е к т а  о с ­
т а т о ч н о г о  м а г н е т и з м а  воз- 
б у д  и т е л я ,  т о к  в с и л о в о й  ц е ­
пи  т е п л о в о з а  н е з н а ч и т е л е н ,  
и л о к о м о т и в  н е  м о ж е т  т р о ­
н у т ь с я  с м е с т а .

На позиции 1а контроллера полу­
чает питание катушка реле возбуж ­
дения РВ  от контактного пальца 340 
контроллера а, через провод 340, 
замкнутые блок-контакты Л , и Лг, 
провод 42, сопротивление С5 и про­
вод 43. Реле РВ  срабатывает и свои­
ми контактами замыкает цепь сопро­
тивлений моста возбуждения катуш­
ки самовозбуждения и катушки не­
зависимого возбуждения возбуди­
теля. В результате в возбудителе и 
главном генераторе возникает ток, 
которого достаточно для трогания 
тепловоза с места.

Положение контроллера la - ld  из­
меняет возбуждение возбудителя и 
ток в силовой цепи возрастает. По­
дача топлива на этих позициях не 
меняется (она обеспечивается топ­
ливным вентилем Т\), а сила тяги из­
меняется только с возрастанием тока 
за счет возбуждения. На позиции Id  
дизель получает полную нагрузку и 
скорость вращения его коленчатого 
вала снижается до 800 об/мин.

От позиции контроллера 2 до 7а 
изменяется топливоподача дизеля. В 
этих положениях контроллера вклю­
чаются вентили подачи топлива Гг, 
Тз, Tt, получая питание от 371, 372, 
и 373 контактов контроллера а через 
провода 371, 372 и 373, замкнутые 
контакты отключателя двигателей 
ОМ. замкнутые контакты реле РУ| и 
сопротивления Cise, С 154 или С 152.

На позициях 7а, 7i ток силовой 
цепи возрастает мелкими ступенями 
до 2  600—2 800 а при неизменной по­
даче топлива.

Начиная со второго положения ру­
коятки контроллера от контакта 335 
контроллера а получает питание за ­
щитное реле РБз.

ЦЕПИ ОСЛАБЛЕНИЯ ПОЛЯ 
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

Ослабление поля заключается в 
том, что параллельно катушкам по­
люсов тяговых двигателей подключа­
ются сопротивления ослабления поля 
Си, Сгг- В результате через обмотки 
главных полюсов протекает только 
часть тока, проходящего через якоря 
тяговых двигателей, сила тока глав­
ного генератора возрастает, а напря­
жение падает, что позволяет при ус­
тановленной мощности увеличить ско­
рость движения тепловоза до мак­
симального значения.

С достижением скорости 30— 
35 км/ч и напряжении главного гене­
ратора 46—48 в  автоматически 
включаются контакторы ослабления 
поля. Включение их осуществляется 
выключателем КРВ, установленным 
в регуляторе возбуждения. Происхо­
дит оно в крайнем положении регу­
лятора возбуждения, т. е. в том слу­
чае, когда повышение величины воз­
буждения невозможно.

При включении КРВ  от провода 
400 через 10 а предохранитель П\, 
провод 402, замкнутые контакты КРВ. 
замкнутые контакты отключателя 
ОШ, провод 407 получает питание 
катушка реле шунтироаки РШ. Реле 
РШ  срабатывает и одними своими 
контактами между проводами 402. 
402а создает цепь самоблокировки, а 
другими между проводами 427, 424а 
шунтирует разомкнутые контакты ре­
ле возбуждения РВ.

Третьи контакты реле РШ  между 
проводами 46, 42в подготавливают 
цепь включения шунтовых контакто­
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ров Ш |. Ш2, а контакты реле РШ  
между проводами 43, 52 шунтируют 
катушку реле РВ.

В результате этого ток в катушке 
реле РВ  снижается и она выклю­
чается, разрывая своими контактами 
между проводами 408, 409 цепь соп­
ротивления СШ, в результате само- 
возбунсдение возбудителя падает до 
нуля.

Другими контактами между прово­
дами 424а, 424 реле РВ  разрывает 
цепь, шунтирующую сопротивление 
Сг, в результате возбуждение возбу­
дителя падает еще на 50%. Пита­
ние обмотки независимого возбуж де­
ния не прерывается, так как разомк­
нутые контакты реле РВ  между про­
водами 424, 427 шунтированы кон­
тактами реле РШ.

Другие контакты реле РВ  между 
проводами 42а, 426 в цепи шунтовых 
контакторов Ши Ш^ замыкаются при 
выключении реле Р В, создавая цепь 
их питания, и контакторы Д /ь Ш2 
включаются.

При этом блок-контакт контакто­
ра Я /| между проводами 42а, 46 соз­
дает цепь самоподхвата. Блок-кон- 
такт Шг между проводами 324, 427 
разрывает цепь шунтировки сопро­
тивления Сб, снижая этим незави­
симое возбуждение возбудителя. Д ру­
гой блок-контакт контактора Ш2 раз­
рывает цепь питания реле РШ. а 
блок-контакт Ш 1 — цепь сопротивле­
ния Сц.

Так как реле РШ  размыкает шун­
тирующую цепь вокруг реле РВ, оно. 
замкнувшись, восстанавливает цепи 
возбуждения возбудителя. Выключе­
ние же сопротивления Сц изменяет 
пределы регулирования возбуждения 
возбудителя.

При снижении скорости движения 
тепловоза до 2 0  км!ч мощность на 
заж имах двигателя падает настолько, 
что целесообразно прекратить ослаб­
ление поля. Д ля этого машинист дол­
жен перевести рукоятку контроллера 
в положение х, а после этого выво­
дить ее в требуемое положение.

УПРАВЛЕНИЕ
ХОЛОДИЛЬНИКОМ

На вентилятор холодильника вра­
щающий момент передается непосред­
ственно от дизеля через фрикцион­
ную муфту, которая управляется 
электропневматическим вентилем 
КЛ М В. Управление холодильником 
производится автоматически с помо­
щью двух термостатов Т80 н Т65.

Если электропневматическин вен­
тиль КЛ М В  выключен, воздух во 
фрикционную муфту не поступает и 
под действием пружины ее диски 
сжаты; вентилятор вращается.

При постановке переключателя d 
в положение у  на катушку электро- 
пневматического вентиля К Л М В  по­

дается питание по следующей цепи: 
провод 3, замкнутые контакты кноп­
ки К М Ви  провод 143, замкнутые кон­
такты обесточенного реле РМ В, про­
вод 45. Вентиль К Л М В  срабатывает, 
воздух поступает во фрикционную 
муфту и она разъединяется, отклю­
чая вентилятор.

При работе дизеля температура 
охлаждающ ей воды повышается. Ког­
да она достигает 70—75° С, замыка­
ются контакты термостата Т65 меж­
ду проводами 143 и 144а.

С достижением температуры ох­
лаждающ ей воды 80° С замыкаются 
контакты термостата Т80, и ток от 
провода 143 через его контакты и 
провод 144 подается на катушку реле 
РМ В, которое, срабатывая, размы­
кает цепь питания электропневмати- 
ческого вентиля КЛ М В. Вентилятор 
начинает работать Одновременно 
включается сигнальная лампа 7.

После включения вентилятора тем­
пература охлаждающ ей воды дизеля 
снижается и при достижении 70— 
75° С размыкаются контакты термо­
стата Т80. Однако вентилятор про­
долж ает работать, так как цепь элек- 
тропневматического вентиля КЛ М В  
разомкнута потому, что РМ В  полу­
чает питание от провода 144а через 
свою замкнутую блокировку.

Когда температура охлаждающ ей 
воды достигает 65° С, размыкаются 
контакты термостата Т65. В резуль­
тате реле РМ В  обесточивается, его 
контакты в цепи электропневматичес- 
кого вентиля КМ М В  замыкаются и 
вентилятор отключается.

После этого температура охлаж ­
дающей воды начинает снова расти 
и процесс регулирования температуры 
воды повторяется в вышеизложенном 
порядке. Т а к и м  о б р а з о м ,  с и ­
с т е м а  у п р а в л е н и я  х о л о ­
д и л ь н и к о м  а в т о м а т и ч е с к и  
п о д д е р ж и в а е т  т е м п е р а т у ­
р у  о х л а ж д а ю щ е й  в о д ы  д и ­
з е л я  в п р е д е л а х  65—80° С.

Кроме того, машинист может вы­
ключать вентилятор вручную, выклю­
чая кнопку КМ Ви  (При работе по 
системе многих единиц вентилятор 
второго тепловоза выключается вруч­
ную кнопкой К М В 2.)

ЦЕПИ ОСВЕЩЕНИЯ

Цепи освещения подключены к 
клемме регулятора напряжения + Л . 
От нее по проводу 610 35а предо­
хранителю Я 55, проводу 611, 10а пре­
дохранителю Я 57, проводам 660, 666 
и 661 получают питание лампы, осве­
щающие приборы и расписание.

От провода 611 через контакты 
пакетного выключателя Яз и 15а пре­
дохранители Я 59, Ябо, Я 58, а также 
25а rise подается ток на светиль­
ники кабины машиниста, машинного 
отделения, подкузовного освещения,

фонари передние и задние, а также 
на задний и передний прожекторы.

Лампы прожекторов, а также пе­
редних и задних фонарей могут д а ­
вать яркое и тусклое свечение. При 
тусклом свечении они получают 1И1та- 
ние через балластные сопротивления
Сш2. С 103, С ш , или С 122, С 123. С i2A-

Включение и выключение освети­
тельных приборов после включения 
главного выключателя освещения Рз 
производится соответствующими тум­
блерами, расположенными на пульте 
управления. Кроме осветительных 
приборов, в цепи освещения включено 
пять розеток для подключения пере­
носной лампы и одна розетка для 
подзарядки аккумулятора перенос­
ного фонаря.

ЗАЩИТНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

З а щ и т а  г л а в н о г о  г е н е ­
р а т о р а  и т я г о в ы х  д в и г а т е ­
л е й  о т  п е р е г р у з к и .  Она обес­
печивается двумя реле Р Я , и РЯг. 
включенными в соответствующие 
группы тяговых двигателей. При до­
стижении в той или иной группе тя­
говых двигателей силы тока 1 500 а 
одно пли оба этих реле срабатывают, 
разрывая одними контактами между 
проводами 30, 306 цепь питания глав­
ных (поездных) контакторов Л] и Л^, 
а другими контактами между прово­
дами 13а-13с цепь питания реле РУ\.

В результате поездные контакторы 
Л] и Лг размыкаются, а топливо сог­
ласно вышеописанному подается в 
количествах, достаточных только для 
высоких оборотов холостого хода, так 
как блокировочными контактами реле 
РУ 1 разрываются цепи питания вен­
тилей подачи топлива Т2, Тз, Т4.

О срабатывании защиты по мак­
симальному току сигнализирует на 
пульте управления лампа 5, получаю­
щая питание от провода 601 через 
15а предохранитель Ягз, провод 701. 
контактные пальцы 701-730 пускового 
барабана С, провод 730, замкнутые 
блок-контакты реле максимального 
тока Prii, РП 2, провод 150.

Восстановление цепей питания тя­
говых двигателей и цепей управления 
после срабатывания реле максималь­
ного тока производится переводом 
рукоятки контроллера на О позицию 
и переключением рукоятки пускового 
барабана в положение в. Переста­
новка пускового барабана в положе­
ние в  без перевода рукоятки контрол­
лера на О позицию невозможна из-за 
специальной механической блоки­
ровки.

При установке рукоятки пускового 
барабана в положение в получают 
питание катушки электромагнитных 
устройств P/7j и РЯг от провода 51 
через контакты 51-329 пускового ба­
рабана С и провод 329. Эти электро­
магнитные устройства и переключают
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сработавшие реле максимального тока 
в рабочее положение.

1осле включения РП\ н РПг не- 
обхолимо вновь перевести барабан 
пускового контактора С в положение 
X,  а контроллером установить требуе­
мую мощность силовой установки.

З а щ и т а  о т  з а м ы к а н и я  н а  
з е м л ю .  Д ля защиты главного гене­
ратора и тяговых двигателей от по­
вышенных токов, возникающих при 
за»гыкании на землю в отргщатель- 
ной силовой цепи, включено реле за ­
земления Рз. При замыканит! на зем­
лю через катушки этого реле прохо­
дит ток по следующей цепи; шунта 
амперметра /Is, контакты пакетного 
выключателя Р\, провод 86.

Реле срабатывает и, размыкая 
своими контактами между проподамп 
13, 13а цепь питания реле РУи в вы­
шеописанном порядке выключает 
глаш ше поездные контакторы Л), Л 2, 
снимает возбуждение главного гене­
ратора и ограничивает подачу топ­
лива.

Восстанавливается реле заземле­
ния специальной кнопкой. При необ­
ходимости его можно выключить па­
кетным выключателем Pi. Если теп­
ловоз работает с отключенной защ и­
той от замыка1П1я на землю, маши­
нист должен управлять тепловозом с 
особым вниманием, поддерживать ми­
нимально допустимую мощность.

З а щ и т а  о т  б о к с о в а н и я .  
При боксованш! той или иной колес-

Лучшие по профессии

Н. Н. Павловский, бригадир локомо­
тивного депо Щорс Ю го-Западной до­
роги. З а  успехи в социалистическом 
соревновании ему присвоено высокое 
звание лучш его по профессии.

НОН пары увеличивается скорость ее 
вращения и между группами тяго- 
вых двигателей £ i и Ез возникает 
разность напряжений. Сюда-то и 
включено реле сигнализации боксо- 
вапия Р 5с.

При возникновении разнос1 и нап­
ряжений между группами тяговых 
двигателей через него протекает ток. 
Реле РБс срабатывает и одними 
своими контактами включает звуко­
вой сигнал, а другими реле защиты 
от боксования РБз.

Зуммер звукового сигнализатора 
получает питание от провода 730 че­
рез провод 351, контакты контрол­
лера 351-751. провод 120, а реле за ­
щиты от боксования РБз питается по 
цепи; находящийся под напряжением 
на 2—7-й позициях контроллера 335 
контактный палец его барабана, про­
вод 335, замкнутые контакты реле 
РБс, провод 35.

Реле РБз, срабатывая, обеспечи­
вает одними контактами самопита- 
ние до тех пор, пока рукоятка конт­
роллера не будет выведена в поло­
жение Id \ вторыми контактами вклю­
чает лампочку сигнализации боксо­
вания 4, а третьими контактами меж­
ду проводами 423 и 422 размыкает 
шунтирующую цепь сопротивления 
Сг в цепи независимого возбуждения 
возбудителя. В результате последнего 
величина тока в силовой цепи сни­
жается примерно на половину. При 
работе по системе двух единиц боксо­
вания любого тепловоза вызывает 
световой сигнал ламны 4.

К о н т р о л ь  з а  у р о в н е м  и 
т е м п е р а т у р о й  о х л а ж д а ю ­
щ е й  в о д ы  д и з е л я .  В системе 
трубопроводов охлаждающей воды 
дизеля установлен термостат, кото­
рый своими контактами Т между про­
водами 730 и 132 включает на пульте 
управления сигнальную лампу 1. Эта 
же лампа загорается и при достиж е­
нии предельно допустимого уровня 
охлаждающ ей воды дизеля. При 
этом замыкаются между теми же про­
водами контакты реле уровня воды 
НВ.

АВАРИЙНОЕ ОТКЛЮЧЕНИЕ 
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

Если в пути следования выходит 
из строя тот или иной тяговый дви­
гатель, то отключается вся группа, 
т. е. два последовательно соединен­
ных двигателя, а движение продол­
жается на оставшихся двух тяго­
вых двигателях. Эта операция произ­
водится вручную специальным ру­
бильником ОМ.

Рассмотрим, какие переключения 
произойдут в электрической цепи при 
отключении первой группы тяговых 
двигателей.

В этом случае блок-контакты от- 
ключателя тяговых двигателей ОМ

между проводами 30d, 31 размыкают 
цепь питания поездного контактора 
Л ь  Таким образом, группа с непс- 
правны.ч тяговым двигателем отклю­
чается от генератора с обеих сторон.

Одновременно его контакты ОМз 
между проводами 340, 41 создают 
шунтирующую цепь вокруг разомк­
нутого блок-контакта Л ,; контакты 
ОМю отключают реле сигнализации 
боксования; контакты OAf? между 
проводами 424, 423 разрывают шун­
тирующую цепь сопротивления Сч, 
включая его в работу и снижая этим 
величину тока независимого возбуж­
дения возбудителя примерно в два 
раза; контакты ОМ^ соединяют па­
раллельно сопротивления Сз с катуш­
кой независимого возбуждения воз­
будителя, предотвращая этим измене­
ние нагрузки делителя напряжения 
прн включении сопротивления Сг; 
блок-контакты О М и. ОМ ц, OAJu и 
OMs производят соответствующие 
переключения в цепях вентилей по­
дачи топлива Гг, Тз, Т^, в резу'льта- 
те чего подача топлива на всех по­
зициях контроллера снижается.

Прн отключении второй группы тя ­
говых двигателей происходят анало­
гичные переключения, только другими 
контактами ОМ, обеспечивающие 
нормальные условия работы второй 
группы тяговых двигателей.

РАБОТА ТЕПЛОВОЗА 
ПО СИСТЕЛ\Е ДВУХ ЕДИНИЦ

Электрическая схема тепловоза 
ВМЭ1 позволяет из одной кабины 
машиниста управлять двумя сочле­
ненными тепловозами. Запуск дизе­
лей обоих тепловозов производится 
вышеизложенным способом на к аж ­
дом тепловозе отдельно. Затем на 
управляемом тепловозе барабан d  пе­
реключается на дистанционное управ­
ление, т. е. его рукоятка переводится 
в положение Т.

Д ля исключения возможности слу­
чайного управления с ведомого теп­
ловоза рукоятка переключающего ба­
рабана снимается и надевается на 
специальный стержень пульта.

Рукоятки пусковых барабанов С 
переводятся в положение х, соответ­
ствующее рабочему положению. При 
этом предусматривается использова­
ние силового оборудования цепей уп­
равления обоих тепловозов.

Если же возникнет необходимость 
выключить электрооборудование того 
или иного тепловоза, то на этом ло­
комотиве рукоятка пускового бара­
бана устанавливается в нулевое поло­
жение.

Дизель второго тепловоза, как 
указывалось выше, можно остано­
вить с управляющего тепловоза на­
жатием кнопки ОДг.

Инженеры
В. И . А ф а н а с ь е в , В . И . В о л к о в
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> с  каждым годом расширяется по-« 
;>лигон применения рекуперации на|
I дорогах, электрифицированных! 
|н а  переменном токе. Локомотивные!

бригады депо Батайск первыми на| 
|сети  начали осваивать рекупери-| 
|рующ ие электровозы персменного<< 
'>тока ВЛ60Р. Теперь эти локомо-| 
>тивы эксплуатируются на несколь-| 
|ких дорогах.

Тем, кто только приступает к р а-| 
^боте на ВЛ60Р, будет полезно о з- | 
йнакомиться с опытом применениям 
|рекуперации, накопленным в депо|
> Батайск.

ЭКСПЛУАТАЦИЯ ЭЛЕКТРОВОЗОВ 
ПЕРЕМЕННОГО ТОКА 
С РЕКУПЕРАТИВНЫМ ТОРМОЖЕНИЕМ

Приемка электровоза локомотив­
ной бригадой.

Перед каждым выездом под 
поезд из основного депо или оборот­
ного пункта локомотивная бригада 
обязана проверить техническое со­
стояние электровоза, обратив особое 
вниманне на четкое переключение ре­
версоров, блокировочного и тормоз­
ного переключателей, чистоту блок- 
контактов этн,\ аппаратов.

На привода.х разобщительных кра­
нов тормозных цилиндров, выведен­
ных в коридор электровоза, нет обоз­
начения открытого и закрытого поло­
жения Поэтому положение разобщи­
тельных кранов определяют по выхо­
ду штоков тормозных цилиндров при 
торможении и отпуске. Этой провер­
кой исключается ошибочное перекры­
тие разобщительных кранов.

Проверка тормозов крано.м №  254 
только по давлению манометра тор­
мозных цилиндров может при выезде 
из депо привести к тяжелым послед­
ствиям в случае неправильного 
положения разобщительных кранов, 
так как манометр включен в питатель­
ную магистраль тормозных цилиндров 
до разобщительных кранов.

После осмотра электровоза нужно 
поднять пантограф, включить ГВ и 
вспомогателымле машины, зарядить 
тормозную магистраль, затормозить 
ручной тормоз локомотива. Ручку кра­
на машиниста уел. А"» 254 поставить 
в крайнее тормозное положение, после 
чего рукоятку контроллера переве­
сти в положение АВ, а затем тор­
мозную рукоятку в положение П. 
После того как сигнальная лампа Р 
погаснет, тормозную рукоятку 
переводят в тормозное положение, по­
вышая ток возбуждения до 500—550 а. 
После этого переводится тормозная 
рукоятка в нулевое положение и про­
веряется сбор с.хемы в режиме тяги.

Затормаживание электровоза руч­
ным тормозом крайне необходимо при 
проверке с.хемы рекуперации, так как 
после сбора ее пневматический тор­
моз локомотива не действует. Этим 
предотвращается самопроизвольное

движение электровоза при стоянке 
его даж е на уклоне малой крутизны. 
Перед сбором схемы рекуперации не­
обходимо затормозить локомотив кра­
ном № 254 для проверки действия 
вентиля рекуперации ВР. Этим одно­
временно обеспечивается такж е безо­
пасность после разбора схемы реку­
перации и последующего опробова­
ния схемы тяги. Нельзя набирать по­
зиции во время стоянки и после сбора 
схемы рекуперации при выведенной 
тормозной рукоятке, так как электро­
воз в этом случае начнет двигаться 
назад при положении реверсивной 
рукоятки «Вперед» и, наоборот, нач­
нет двигаться вперед при нахожде­
нии реверсивной рукоятки в положе­
нии «Назад».

Сбор схемы рекуперации при ну­
левой позиции ЭКГ.

Переход в режим рекуперации на 
ВЛ60Р осуществляется весьма про­
сто и не требует выполнения слож ­
ных манипуляций.

При необходимости применить ре­
куперативное торможение для под­
держания установленной скорости 
движения по спуску, когда ЭКГ нахо­
дится на нулевой позиции, рукоятку 
контроллера ставят в положение Л 5, 
тормозную рукоятку в положение П. 
После того как сигнальная лампа Р 
погаснет, набирают позицию в зави­
симости от скорости поезда, руковод­
ствуясь приведенной таблицей. Затем, 
плавно, переводя тормозную рукоят­
ку, устанавливают ток возбуждения 
180—200 а.

С корость ,
км/ч

П ози ци я
ЭКГ

М акси м аль­
ный ток 
и к о р я , а

50—80 25 500
4 0 —50 21 500
3 0 - 4 0 17 600
20—30 13 600
10—20 9 600

0 — 10 5 600

Выждав несколько секунд, пока в 
цепи якоря не появится ток, нужно 
плавно увеличивать ток возбуждения, 
таким образом получим требуемый 
ток якоря, а следовательно, и необ­
ходимое тормозное усилие для под­
держания установленной скорости 
движения поезда по спуску.

Нужно помнпть, что после сбора 
схемы рекуперации, когда ЭКГ нахо­
дится в нулевом положении, нельзя

устанавливать ток возбуждения рань­
ше набора необходимого числа пози­
ций. Нарушение этого правила не­
избежно приведет к так называемому 
режиму противовключения двигате­
лей, при котором возникают токи 
очень большой величины. Эти токи в 
лучшем случае вызывают срабатыва­
ние защиты, а чаще — выход двига­
телей из строя из-за круговых огней.

Следует отметить и другой немало­
важный факт. Сбор схемы рекупера­
ции нужно начинать заблаговременно, 
учитывая время на сам процесс сбор­
ки и установление нужного тормоз­
ного усилия. Ведь за это время не­
сомненно увеличится скорость движе­
ния поезда по спуску. Если это усло­
вие не выполнено, то следует приме­
нить рекуперацию и автотормоза 
поезда, так как при движении со 
скоростью 75—80 км/ч по спуску кру­
тизной 10%о рекуперативного тормоз­
ного усилия недостаточно. Поэтому на 
десятитысячных спусках схему реку­
перации целесообразно собирать при 
скорости 55—60 км/ч. После того как 
тормозное усилие установится, ско­
рость по спуску будет поддержи­
ваться в пределах 60—65 км/ч только 
электрическим тормозом.

Из изложенного следует вывод, что 
на спусках большей крутизны схему 
рекуперации нужно собирать при ско­
рости лтеньше указанной. Особенно 
это относится к машинистам, начина­
ющим осваивать рекуперацию и не 
имеющим еще достаточного опыта.

Выбор позиции и максимального  
тока якоря при переходе на рекупера­
цию.

Чтобы обеспечить устойчивую 
работу электровоза в режиме рекупе­
рации, машинист должен соблюдать 
следующие положения. ■

Нельзя применять рекуперативное 
торможение на позициях ЭКГ 
свыше 25-й. При торможении на 
25-н позиции ток якоря не должен 
превышать ток возбуждения более 
че.м в 2,5 раза.

При рекуперации на позициях с 
21-й по 5-ю ток якоря не должен пре­
вышать ток возбуждения более чем 
в два раза. В противном случае не- 
обходи.мо осуществить переход на 
более высокую позицию. В резуль­
тате улучшится соотношение токов 
якоря и возбуждения, а значит, и воз­
растет тор.мозное усилие.

Д ля уменьшения скорости движе­
ния следует переходить на более низ­
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кую позицию, руководствуясь табли­
цей Этот переход нужно осущест­
влять плавно, по одной позиции, сле­
дя за ГОКОМ якоря При дальнейшем 
снижений скорости вновь перейти на 
более низкую позицию, и так до пол­
ной остановки поезда. Переключать 
позиции нужно при токе якоря не бо­
лее 400 о и токе возбуждения не 
более 500 а, поскольку каждое пере­
ключение на одну позицию ниже уве- 
лилиЕзет ток якори на 150—200 а.

При рекуперации внимательно сле­
дить за показанием амперметра якор­
ного тока, особенно при мокрых рель­
сах. и не допускать юза, вовремя по­
давая песок или уменьшая ток воз­
буждения.

В случае необходимости быстрого 
снижения скорости разрешается нало­
жение пневматического торможения 
на рекуперагивное Во время голо­
леда следует применять рекуператив­
ное торможение при двух поднятых 
пантографах.

Сбор схемы рекуперации при веде­
нии поезда в режиме тяги.

Установить ЭКГ на позицию, соот­
ветствующую скорости движения 
поезда. Затем, не меняя положения 
главной рукоятки контроллера, поста­
вить тормозную рукоятку в положе­
ние П  (переход). Режим тяги пре­
кратится и начнется переход схемы 
из тягового режима в режим рекупе­
рации.

Как только погаснет сигнальная 
лампа Р, плавным перемещением тор­
мозной рукоятки установить ток воз­
буждения 180—200 а.

Для предотвращения продольно­
динамических реакций в составе, а 
также чтобы избежать срабатывания 
защиты и предупредить юз колесных 
пар, необходимо выждать не­
сколько секунд, пока не появится 
ток якоря. Посл<; этого, плавно уве­
личивая ток возбуждения, установить 
требуемый ток якоря, а следователь­
но, и требуемое тормозное усилие. 
Тормозное усилие выбирается в каж ­
дом KOHKpeTHi'M случае в зависимо­
сти от того, насколько должна быть 
снижена скорость движения поезда, 
или от того, ка-кую скорость требует­
ся поддержать на спуске.

Режимы рекуперативного тормо­
жения на спусках при ограничении 
скорости движения.

В тех случаях, когда на спуске 
имеется ограничение скорости до 
25 км/ч, тормозное усилие заблаго­
временно повышается за счет плав­
ного увеличения тока возбуждения до 
450— 5̂00 а. При этом приходится вни­
мательно следить за током якоря и 
если нужно подавать песок. При сни­
жении скорости движения поезда до

50 км/ч и токе возбуж.тения 450— 
500 а дальнейшее увеличение тормоз­
ного усилия осуществляется путем 
перехода (см. таблицу) на более 
низкую позицию ЭКГ с поддержанием 
тока якоря не более 500 а на 21-й 
позиции и не более 600 а на более 
низких позициях.

После проследования поездом ме­
ста, требующего ограничения скоро­
сти, ток возбуждения плавно умень­
шается до нуля переводом тормозной 
рукоятки в положение П, а ЭКГ ус­
танавливается на позицию, соответ­
ствующую поддержанию скорости по 
спуску 60—65 км/ч, т. е. схема реку­
перации снова готовится к действию 
для ведения поезда по спуску Во 
всех случаях не следует резко пере­
водить тормозную рукоятку в поло­
жение П  или О во избежание возник­
новения реакций в поезде.

Наиболее часто возникаюш,ие не­
исправности и способы их устране­
ния.

Неисправности в цепях возникают 
чаше всего при переходе схемы в ре­
жим тяги после примененпя рекупе­
ративного торможения из-за потери 
контакта в блокировках реверсоров, 
тормозного и блокировочного пере­
ключателя, а такж е вследствие недо- 
включения указанных аппаратов в 
положение, соответствующее тягово­
му режиму. Указанные ненормально­
сти приводят к потере питания шка­
фов управления РВУ.

Кроме указанных выше причин, 
следует назвать еще частые отклю­
чения АБ-4 при токах, значительно 
меньших их тока уставки (из-за за ­
грязнения поверхностей магнитопро- 
водов и возникновения межвиткового 
замыкания в удерживающих катуш­
ках), а также частое невключение 
всех быстродействующих выключа­
телей после включения ГВ вследст­
вие отсутствия контакта в блокиров­
ке главного выключателя в проводах 
Э15-Н310. Через эту блокировку пос­
ле включения ГВ питаются удержи­
вающие катушки АБ-4. Рассмотрим 
некоторые рекомендации.

После примененпя рекуперации не 
включается контактор 124.

В подобных случаях, когда нет воз­
можности быстро обнаружить отсут­
ствие контакта в блокировках, распо­
ложенных в цепи питания катушки 
этого контактора, а такж е при обрыве 
и межвитковом замыкании в катушке, 
нужно обязательно проверить по си­
ловым контактам положение ревер­
соров — они должны быть надежно 
замкнуты на соответствующее направ­
ление движения. Только после этого 
включить контактор 124 принудитель­
но или подать постороннее питание на 
катушку.

В случае недовключения, напри­
мер реверсора 63, по неохлажденным

стабилизирующим сопротивлениям 
первой группы тяговых двигателей 
при принудительном включении кон­
тактора 124 потечет весь тяговый 
ток, и они выйдут из строя

Естественно, двигатели первой те­
лежки никаких тяговых усилий не ра­
зовьют из-за разрыва цепи питания 
обмоток возбуждения, хотя ток пэ 
якорям этил двигателей потечет и ам­
перметр покажет его величину.

Отсутствие питания на шкафах 
РВУ при включенном контакторе 124, 
исправных предохранителях и при на­
хождении реверсоров, тормозного и 
блокировочного переключателей в со­
ответствующем положении свидетель­
ствует об отсутствии контакта в од­
ной из блокировок, расположенных в 
цепи питания шкафов РВУ Если не­
возможно отыскать неисправность в 
соответствующих блокировках шка­
фов РВУ, тон а  электровозах № 1800— 
1809 нужно поставить перемычки в 
одном из шкафов с провода 10 (пре­
дохранитель ПР-7) на провод /  (пре­
дохранитель ПР-1) и на провод 3 
(предохранитель П Р-3). На электро­
возах ВЛ60Р № 2000 и выше ука­
занные перемычки ставятся с прово­
да 10 на провод 2 (предохранитель 
ПР-2) и на провод 3.

Следует отметить, что на некото­
рых электровозах №  2000 и выше 
монтаж проводов, питающих шкафы 
РВУ, выполнен так же, как и на элек­
тровозах № 1800— 1809. Поэтому в 
каждом случае при подаче посторон­
него питания на шкафы управления 
РВУ нужно обратить внимание на 
схе.му питания шкафов данного элек­
тровоза.

В случае систематического отклю­
чения одного из быстродействующих 
выключателей АБ-4  при малой вели­
чине тока, если нет возможности ве­
сти поезд на пяти тяговых двигате­
лях, следует протереть поверхность 
магнитопровода этого аппарата от 
пыли и грязи, и после включения 
вести поезд на шести тяговых дви­
гателях. Если это не даст желаемых 
результатов, значит межвитковое 
замыкание в его удерживающей ка­
тушке. Во избежание длительной за­
держки перегона нужно поменять 
полярность удерживающей катушки и 
вывести поезд с перегона, наблюдая 
за работой двигателя, защищаемого 
этим аппаратом.

При всех включенных быстродей­
ствующих выключателях электровоз 
развивает недостаточное тяговое уси­
лие. При исправности в цепи тяговых 
двигателей такие явления наблюда­
ются из-за слабого крепления сило­
вых контактов. В случае такого де­
фекта в цепи шестого или первого 
тягового двигателя амперметр вели­
чину тока не показывает, но при на­
боре позиций электровоз развивает тя­
говые усилия.
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После включения главного вы­
ключателя удерживающие катушки 
АБ-4 всех шести тяговых двигателей 
не получают питания. Это говорит
об отсутствии контакта в блокиров­
ке ГВ Хя 4.

Если нельзя быстро устранить не­
исправность в блокировке ГВ, подают 
постороннее питание на удерживаю ­
щие катушки АБ-4 на электровозах 
ВЛ60Р №  1800— 1809 от кнопок 
«Освещение ВВК». Эти кнопки рас­
положены на щитках № 227, 228.

Перемычку на щитке Л*» 227 ста­
вят от провода Н49 на H 3II, а на 
щитке Л"» 228 — с провода И49 на 
H3J2. На электровозах В Л60Р№ 2000 
и выше в таких случаях ставится од­
на перемычка на одном из ближайших 
к кабине управления щитке с прово­
да Н48 на провод H3W. П редохра­
нитель на РЩ  в цепи провода Н49 
или Н48 нужно усилить перемычкой.

При одновременном отсутствии 
питания на удерживающих и включа­
ющих катушках быстродействующих

выключателей перемычки на удержи­
вающие катушки ставятся от прово­
да Н48 на провод H3W, на включаю­
щ и е— от провода H i 19 на провод 
Н58. Подача питания на включаю­
щие катушки осуществляется кратко­
временным включением кнопки «Ос­
вещение ВВК».

Ф. К. Ч о п о р о в ,
машинист электровоза 

локомотивного депо Батайск 
Северо-Кавказской дороги

предупреждать, быстро обнаруживать и устранять ____________  неисправности в электрических цепях локомотива

СЛУЧАИ ОБРЫВА ПРОВОДОВ 
НО, Н83 и Н46

УДК 621.333.2.04.004.6

р с л н  па электровозе ВЛ 60 с  №  1435 и по- 
1-^следующих выпусков произойдет обрыв в 
проводе НО, то не будет набора позицпп. Такая 
неисправность определяется осмотром и про- 
звонкой. Д ля этого нужно отнять кожух ВУ  
и проверить цепь с помощью контрольной 
лампы. Если лампа не горит, — обрыв в про­
воде НО.

При коротком замыкании в этом проводе 
будет перегорать предохранитель аккумуля­
торной батареи (АБ) в проводах Н 40  или Н39. 
Д ля того чтобы убедиться, что короткое замы ­
кание именно в проводе НО, нужно выключить 
рубильник цепей управления и заряда батареи  
на РЩ -210. Вынуть предохранители в прово­
дах Н49, Н48, Н47, Н46. Н45, Н302, заменить  
сгоревший предохранитель в цепи АБ, а затем  
снова включить этот рубильник. Если предо­
хранитель сгорит ср азу ,— короткое замыкание 
в проводе НО.

Чтобы привести локомотив в рабочее поло­
жение, нужно провод НО отсоединить с обр ат­
ной стороны Р Щ  и заизолировать. Д ля набора  
и сброса позиций взять питание с провода Н46  
и подать на провод Н1 (Н 2 )  контроллера ма­
шиниста.

На обмотку возбуждения сервомотора на­
пряжение подается по перемычке с провода 
Э46  от сборной рейки в кабине на провод Н83.

Если короткого замыкания в проводе НО 
пет, а имеется обрыв, то можно выйти из поло­
жения так. Отнять провод НО от кнопки 
«Правый буферный фонарь» кабины „49 1 
(№  2 ) , а вместо него дать питание от прово­
да Э46  со сборной репки кабины машиниста. 
В ночное время можно пользоваться освещ е­

нием кабины, прожектором, буферными фона­
рями, тифоном. Н абор и сброс позиций осущ е­
ствляется нормально.

Если произойдет обрыв в проводе Н83, то  
схема не собирается, так как не получит пита­
ние обмотка возбуждения сервомотора. Такая 
неисправность определяется осмотром и про- 
звонкой. Д ля этого нужно включить З У  и про­
звонить провод Н83. Если у ВУ  лампа горит, а 
у неподвижного контакта контактора 208  и у 
обмотки возбуж дения на клемме Ш1 пет, то 
обрыв в проводе Н83.

При коротком замыкании в проводе Н83  
перегорает предохранитель ВУ. Не теряя вре­
мени на отыскание неисправности и не тратя 
лишнего времени на занятие перегона, 
нужно снять крышку сервомотора, если она не 
была снята перед прозвонкой цени. О тсоеди­
нить провод Н83  от клеммы Ш1, а на эту клем­
му подать через перемычку питание с провода  
Э1. Перемычку ставить на клеммной рейке у 
расширительного бака. Таким образохм обм от­
ка возбуж дения сервомотора вновь получит 
питание.

П ровод Н83  нужно также отсоединить от 
верхней неподвижной губки контактора 208.

Вместо пего на неподвижную губку поста­
вить перемычку с провода Э1. У контроллера 
машиниста необходимо соединить перемычкой 
провода Н46  с Н1 (Н 2).

Н абор и сброс позиции осуществляются  
нормально, если не повреждена обмотка воз- 
бун^сдения СМ. Кнопку «Ц епь управления и 
ВУ» включать не надо.

Обрыв в проводе Н46. В этом случае не 
включается ГВ  и не запускаю тся фазорасщ е- 
нители. При коротком замыкании в проводе 
Н46  перегорает предохранитель.

Чтобы не лишаться защиты ГВ, нужно по­
дать напряжение на его удерж иваю щ ую  ка­
тушку, поставив перемычку от Э1 на Э46. При
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включении кнопок «Цепь управления» и ВУ 
удерживающ ая катушка ГВ  получит питание.

Включив кнопку «Отключение тяги 1» и 
нажав кнопки «Включение ГВ и возврат реле», 
г.ключим ГВ.

От провода Э46  поставить перемычку на 
Э18, фазорасщ епители запустятся без включе­
ния их кнопки. П осле нх запуска запустятся  
все вспомогательные машины от провода Э18.

Подать по перемычке кратковременный им­
пульс на катушки вентилей П Д Ш  или Я Д С  от 
провода Э46  на Э59  или Э60  в зависимости от 
того, какую нужно собрать схему тяговых дви­
гателей.

Д ля того чтобы быстро собрать ту или 
иную схему при данных неисправностях, нужно  
локомотивной бригаде иметь комплект прово­
дов. На сборку любой из указанных временных 
схем, как показывает практика, требуется не 
более 15 мин.

В. М . Б а х т и н ,
машинист локомотивного депо Киров 

Горьковской дороги

А КАК БЫТЬ ПРИ ПОВРЕЖДЕНИИ 
КОНТАКТОРА С 
НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ1с М  1240?

УДК 625.282—843.6.066.004.6

В нашем депо Тула эксплуатируются м а­
невровые тепловозы ТЭМ1 с №  1240. Д ля  

них рекомендации, как поступать при повреж ­
дении контактора С, изложенные в статье 
т. Киселева (см. №  10, 1966 г .), неприемлемы. 
Д ело в том, что если соединить перемычкой 
провода 221 у блок-контакта контактора Д 2  
и 298 у клеммы РП 1,  то тепловоз придет в 
движение только на высоких позициях кон­
троллера и при включенных контакторах СП1  
и ВВ. Контакторы ж е С П 2  и К В  не ср абота­
ют. На их катуп1ки по перемычке ток- не посту­
пит и Р У / тож е не сработает, так как на про­
воде 221 нет тока. Скорость движения будет  
незначительной, так как главный генератор 
получит питание через СВ Г, равное 15 ом.

Наши машинисты в подобных случаях вы­
ходят из положения так. Клемму катушки 
РУ4 (провод 200) соединяют перемычкой 
длиной менее 40 см с клеммой катушки РУ1 
(провод 298)  и, как правильно указано в ста­

тье, отсоединяют провод 236  от катушки кон­
тактора С.

При такой схеме будет собираться се- 
риес-параллельиое соединение двигателей. Н о  
последовательность включения контакторов

изменится: СП1, СП2, ВВ  и К В  сработают  
одновременно.

Хочу предупредить машинистов, что если 
возникнет необходимость исключить из схемы  
контактор С, то целесообразно сделать это 
путем отсоединения провода 236. Применять 
ж е закладки м еж ду губками или ставить про­
кладки под якорь вентиля не стоит, поскольку 
все они от вибрации и работы пневматики 
быстро выпадают. А это небезопасно, так как 
тогда контактор включится, что приведет к 
короткому замыканию главного генератора. 
Такой случай был в практике нашего депо.

И ещ е одно. В озм ож но, что при указанной  
выше схеме не произойдет включение контак­
тора С П 2  и тепловоз будет работать на о д ­
ной тележ ке с включенными контакторами 
СП1, В В  и КВ. Это м ож ет произойти потому, 
что контакт РУ1  м еж ду проводами 223 и 224 
включается раньше контакта м еж ду провода­
ми 248  и 249. Контактор К В  включится и 
своим блок-контактом м еж ду проводами 253  
и 255  не успеет подать питание на вентиль 
СП2. Или ж е этот блок-контакт К В  разры ­
вается очень рано.

Возм ож на и дрз'гая причина: контактор
СП 2  срабаты вает вяло, а К В  быстро. Могут 
все эти причины быть одновременно, но это 
бывает редко. П оэтому преж де чем трогать­
ся с места, нуж но открыть дверь высоковольт­
ной камеры и посмотреть, срабаты вает ли 
контактор СП2. Если он не включается, то на­
до  дополнительно закоротить его замыкающий 
блок-контакт м еж ду проводами 254 и 250. 
Если ж е все нормально, то контактор СП2  
обычно включается без закорачивания его 
замыкающ его блок-контакта. Но сказанное 
выше надо все ж е иметь в виду.

Н. Ф. К о ч е т к о в ,  
машинист-инструктор 

локомотивного депо Тула

ИЗ ПРАКТИКИ РАБОТЫ 
НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ЧС4

УДК 621.335.2.025.004.6

В депо К авказская накоплен опыт эксплуа­
тации электровозов переменного тока ЧС4, 

которые продолж аю т поступать на железные 
дороги страны. Опыт этого депо будет, види­
мо, полезен локомотивным бригадам, осваи­
вающим новые локомотивы. При анализе не­
исправностей нужно пользоваться принципи­
альной электрической и пневматической схе­
мами электровозов ЧС4 с №  012.
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П а н т о г р а ф  н е  п о д н и м а е т с я

Проверить напряжение на аккумуляторной  
батарее н наличие воздуха в резервуаре глав­
ного выключателя и пантографов. Открыть 
краны к вентилям пантографов I004i н 1004г. 
Н аж ать на якоря вентилей пантографов 398,  
399, убедиться, что пневматическая цепь пан­
тографов исправна. П антограф при нажатии  
на якорь будет подниматься. Переключить из 
кабины .Nb 1 автоматический защитный вы­
ключатель (А З В )  395, проверить правильность 
установки крышевых разъединителей панто­
графов 003i и ООЗ2 и надеж ное закрытие дв е­
рей, ограж даю щ их сеток трансформатора и 
лестниц для выхода на крышу.

Если все это в порядке, но пантограф, о д ­
нако, не поднимается, включить кнопку П ан­
тограф-1 {Пантограф-1!) и произвести про­
звонку электрической схемы. О бнаруж енную  
при этом неисправность устранить.

Если этого сделать не удается, м ожно по­
дать питание на вентиль пантографа 398  (или 
399)  от провода 822  (правая боковая клемма 
кабины №  2 со стороны высоковольтной ка­
меры). При опускании пантографа выключить 
А З  В 813  при управлении из кабины №  1, а 
при управлении из кабины №  2 — А З В  801.

Н е  в к л ю ч а е т с я  г л а в н ы й  
в ы к л ю ч а т е л ь  ГВ

Проверить, горит ли лампа П С -0  зеленого  
цвета; осмотреть переключатель ступеней  
(П С ),  который долж ен  находиться на нулевой  
позиции. Включенле главного выключателя 
при нахождении ПС не на нулевой позиции 
вызывает переж ог контактного провода при 
подъеме пантографа или выход из строя пере­
ходных сопротивлений ПС.

Должны  гореть такж е лампы «Насосы»  и 
«Вентиляторы». Если лампа «Насосы»  не го­
рит, включить Л ЗВ  5 /5  в первой кабине, если не 
горит лампа «Вентиляторы», —  А З В  405 (411).

Убедиться, что давление воздуха в резер­
вуаре ГВ не менее 7,5 ат и напряжение аккуму­
ляторной батареи не ниже 38 в.

Если все это в порядке, а Г В  не включает­
с я ,— поставить кнопку включения Г В 368  
(369) в крайнее правое положение и, удер ­
живая ее в этом положении, на клеммах пане­
ли блока обнаружения неисправностей  
(сокращ енно панель В О Н )  прозвонить цепи 
ГВ: клемма 2  — блокировка реле 852  в блоке 
защ ит 850, клемма 3  — кнопка выключения ГВ  
366 (367) и кле.ммы 5-/(5 кнопки включения ГБ  
368 (369).  Если на клеммах 4  и 5  панели Б О Н  
есть напряжение, значит, электрическая цепь

ГВ  исправна, реле 375  включено, а неисправ­
ность в самом аппарате. В озм ож ен обрыв цепи 
или сгорание катушек ГВ.  механическое за ­
едание, неисправность клапанов ГВ  и др. Н адо  
попытаться устранить неисправность ГВ, 
а если нельзя — действовать согласно 
§ 278 ПТЭ. Если на клемме 4  панели БОН на­
пряжение есть, а на клемме 5 нет, значит, не 
включено реле 375  и надо прозвонить на пане­
ли БО Н  цепь: клемма 4  блокировки ГВ, клем­
ма 6  блокировки НТ, клемма 7 блокировки 
ПС-0,  клемма 8  реле Бухгольца и реле безопас­
ности 380, клемма 9 реле контроля работы вен­
тиляторов 371. При отсутствии напряжения на 
какой-либо из этих клемм осмотреть блокиров­
ки и устранить неисправность.

О бходить блокировки можно лишь при 
полной уверенности в исправности цепи, кото­
рую они защищают. Нельзя обходить блоки­
ровку реле 852  блока защ ит во избеж ание  
выхода из строя электрического оборудования  
и пож ара. Запрещ ается принудительно вклю­
чать (заклинивать) реле ГВ  375, так как в слу­
чае понижения давления воздуха в резервуаре  
ГВ или при неисправности цепи удерж иваю ­
щей катушки могут сгореть силовые контак­
ты главного выключателя.

В исключительных случаях, если устра­
нить неисправность не удается, то следует  
выключить А З В  813,  соединить перемычкой 
провод 470  с проводом 476  (на боковой клем­
мной панели у главного трансф орм атора), 
включить А З В  813  и кратковременно подать  
питание с провода 470  на провод 477, ГВ  
включится. При управлении из кабины №  2 
для включения ГВ  выключать А З В  801. а при 
управлении из кабины №  1 — А З В  813.

П реж де чем ставить перемычку, необходи­
мо убедиться, что реле Бухгольца заполнено  
маслом, температура и уровень м асла в глав­
ном трансформаторе в пределах нормы, высо­
ковольтная камера заблокирована (реле 380  
включено), переключатель ступеней находится  
на нулевой позиции.

Во время следования контролировать рабо­
ту вентиляторов, наличие м асла в окнах газо­
вого реле Бухгольца. Н емедленно выключать 
Г В  при зажигании лампочек «Вентиляторы» 
или «Реле Бухгольца» при остановке лю бого  
вентилятора или в случае ухода масла из окон 
газового реле Бухгольца.

Н адо иметь в виду, что на электровозах  
ЧС4 вначале включается ГВ ,  а затем подни­
мается пантограф. Тем более нельзя нарушать 
этот порядок при аварийном включении Г В.

В. А . Д и д ы ч ,
общественный машинист-инструктор 

депо Кавказская
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НЕИСПРАВНЫ РП1 И РП2

Н а тепловозах ТЭЗ в пути следования бы­
вают случаи, когда на одной из секций 

разрегулируются или по какой-либо причине 
перестают работать реле переходов Р П 1  и РП2.  
В технической литературе приводятся рекомен­
дации по управлению контакторами осл абл е­
ния поля тяговых двигателей от исправных ре­
ле переходов второй «здоровой» секции.

При ведении ж е поезда одной секцией  
быстро ликвидировать неисправность можно  
таким способом. М еж ду заж имом 116 и зам ы ­
кающим (нормально открытым) контактом ре­
ле РП1  (провод 193) ставят перемычку. Если 
вышло из строя и реле перехода РП 2,  то вре­
менную перемычку перебрасывают от заж има  
117 к замыкающ ему контакту Р П 2  в месте под­
соединения провода 195.

Управление работой контакторов Ш1-Ш6  
осуществляется вручную. П о достижении теп­
ловозом скорости 28 км!н включают тумблер  
«П одкузовное освещ ение правое». При этом  
совершится переход первой ступени.

В тот момент, когда скорость тепловоза д о ­
стигнет 45 /сж/ч, включают тумблер «П одкузов­
ное освещение левое»; происходит переход на 
вторую ступень ослабления поля. Обратные 
переходы выполняются при следующ их скоро­
стях: при снижении до 34 км!ч отключают
вторую ступень, а при 24 км!ч — первую.

При ведении поезда одной секцией ТЭЗ в 
случае выхода из строя регулятора напряж е­
ния предлагаю  такую аварийную схему. 
В ней используется клемма 4116, к которой  
подходит провод 294 от аккумуляторной бата­
реи со стороны помощника. При работе тепло­
воза одной секцией он не используется.

Делаю т следующ ие переключения. От клем­
мы 314 отнимают провод 104, от регулятора 
ТРИ-414Ш 1  и 4 1 7 Ш 2 , а от батареи временно от­
ключают провод 294. Затем  снятый с ТРИ  про­
вод 414Ш1 наращивают перемычкой и соединя­
ют с кле.ммой 4116, а провод 417Ш 2— с Я 2 н а  
ТРН. Провод 294  перебрасывают па шестую  
или седьмую аккумуляторную банку (счет их 
ведут от кабеля к рубильнику батареи).

При пользовании данной аварийной схемой  
необходимо учесть следующ ее: напряжение В Г  
зависит от скорости вала дизеля. П оэтому на 
высокой скорости вала нужно включать мень­
ше банок, а на меньшей —  больше.

И, наконец, о зарядке аккумуляторной ба ­
тареи от вспомогательного генератора «здор о­
вой» секции, когда при выходе из строя двух­
машинного агрегата питание обмотки в озбуж ­
дения главного генератора идет от аккумуля­
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торной батареи. Н а тепловозах ТЭЗ последнего  
выпуска, где установлен дополнительный 
пусковой контактор Д 5 , можно применять 
простой способ. Залож ить м еж ду силовыми 
контактами контактора Д З  на обеих секциях 
металлическую вставку. Тогда питание на 
«больную» секцию будет передаваться через 
провод 1160, контактор Д З,  провода 1161 и 
1173  и м еж тепловозное соединение.

В- я. К о л я б и н ,
машинист депо Ленинград-Ф инляндский

ТАК ВЫШЛИ ИЗ ПОЛОЖЕНИЯ ...

Однаж ды  при следовании с поездом по 
трудному профилю пути у меня возникла 

необходимость включить на тепловозе ТЭЗ 
16-ю позицию контроллера и узел  автомати­
ческого регулирования мощности АРМ . С пе­
реходом на 16-ю позицию обороты дизеля уве­
личились, а нагрузка главного генератора воз­
росла незначительно.

Затем  включил выключатель ЛВ. Р еле уп­
равления РУ1  сработало и замкнуло свой 
контакт в цепи тахогенератора Т1. Казалось, 
теперь включится в работу регулировочная 
обмотка возбудителя, магнитный поток кото­
рой, складываясь с потоком независимой о б ­
мотки, долж ен увеличить возбуж дение возбу­
дителя и соответственно главного генератора.

О днако произош ло обратное: нагрузка
главного генератора понизилась почти до  
нуля. Как показал последующ ий анализ, это  
случилось из-за  того, что был оборван ре­
мень привода и отсутствовало возбуж дение  
тахогенератора Т1 (обрыв п р ов ода).

Что произош ло в схеме и почему исчезла 
нагрузка? В нашем случае вспомогательный 
генератор питал независимую обмотку возбу­
дителя и, поскольку тахогенерагор Т1 тока 
не вырабатывал, — регулировочную обмотку.

Регулировочная обмотка создает магнит­
ный поток, направленный встречно потоку не­
зависимой обмотки. В результате воздействия 
независимой обмотки сводятся к нулю и э.д.с. 
возбудителя подходит к минимуму. Поэтому, 
хотя и были включены контакторы КВ, ВВ,  
П1, П 2  и ПЗ, нагрузка главного генератора  
уменьшилась до нуля.

Чтобы избеж ать этого в пути следования, 
нуж но ехать на 15-й позиции. В случае ж е  
перехода на 16-ю не надо включать выключа­
тель А В . Так м ож но работать д о  ремонта.

Д . Г . Е в д а к о в ,
машинист локомотивного депо Рубцовка
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D  большинстве случаев для обеспе-
ченпя заданных параметров вы­

прямительного устройства мощности 
единичного вентиля оказывается недо­
статочно. Поэтому приходится соеди­
нять их в последовательные и парал­
лельные цепи.

В завпси.мости от характера на- 
Грузки выпрямительные устройства 
могут содержать значительное коли­
чество параллельно включенных или 
последовательно соединенных венти­
лей. Во всех случаях при заданной 
величине нагрузки (токе и напряже­
нии) количество параллельно и по­
следовательно соединенных вентилей 
определяется их параметрами.

В публикуемой ниже статье рас­
сказывается о тех явлениях и тех 
особенностях работы кремниевых 
вентилей, которые происходят при 
параллельном и последовательном 
соединениях. Эта же тема будет про­
должена и в последующей статье 
того же автора.

ПАРАЛЛЕЛЬНОЕ СОЕДИНЕНИЕ 
ВЕНТИЛЕЙ

Оитателю уже известно из преды- 
 ̂дущих статей цикла, что кремние­

вые вентили в прямом направлении 
обладают относительно малым сопро-

о ПАРАЛЛЕЛЬНОЙ И ПОСЛЕДОВАПЛЬНОЙ 

РАБОТЕ КРЕМНИЕВЫХ ВЕНТИЛЕЙ

> Статья
> девятая

Рис. 1. Х арактеристики двух 
различны х вентилей в про­
пускном направлении

тивлением. Величина его складывает­
ся из омического сопротивления кон­
такта гибкого вывода с пластиной 
крепления, сопротивления от р—гг-пе- 
рехода и омического сопротивления 
контакта корпуса вентиля с охлади­
телем Существенное влияние на эту 
величину оказывает и тепловой кон­
такт между корпусом вентиля и ох­
ладителем.

В силу определенных технологиче­
ских особенностей величина сопротив­
ления вентилей может значительно от­
личаться, а поэтому и прямое паде­
ние напряжения при прохождении 
номинального тока будет иметь раз­
ную величину. П р я м о е  п а д е н и е  
н а п р я ж е н и я  я в л я е т с я  к л а с ­
с и ф и к а ц и о н н ы м  п о к а з а т е *  
л е м, по которому вентили типа 
ВКД-200 делятся на группы: А — с па­
дением напряжения 0,4—0,49 в,

Б — с падением 0,5—0,59 в и В — 
с падением 0,6—0,65 в. Величина его, 
как правило, маркируется непосред­
ственно на корпусе вентиля. Зависи­
мость прямого падения напряжения от 
величины проходящего тока для двух 
вентилей с прямым падением напря­
жения 0,4 и 0,6 в (при номинальном 
токе) представлена на рис. 1. Парал­
лельная работа двух таких вентилей 
может быть представлена в виде 
двух сопротивлений разной величины.

Из рис. 2 следует: если вентиль В, 
обладает ченьшим сопротивлением, 
т. е. меньшим прямым падением на­
пряжения, чем вентиль Вг, то через не­
го пройдет ток большей величины.

Идентичной будет картина рас­
пределения токов и в том случае, ког­
да включено параллельно несколько 
вентилей, если они имеют разброс по 
прямым падениям напряжения. Сле­
довательно, р а в н о м е р н о е  т о к о ­
р а с п р е д е л е н  и е по  в е н т и л я м  
в с и л у  р а з л и ч н ы х  в е л и ч и н  
и х  п р я м о г о  п а д е н и я  н а п р я ­
ж е н и я  и с к л ю ч е н о .  Это обстоя­
тельство, несомненно, имеет весьма 
существенное значение, так как вен­
тили, обладающие наименьшим пря­
мым палением напряжения, принима­
ют на себя большую часть нагрузки 
и могут выйти из строя.

Для улучшения токораспределения 
по параллельным группам вентилей в 
настоящее время применяются так 
называемые индуктивные делители то­
ка. Однако при наличии в выпрями­
тельных установках большого количе-

/, В, 1, н,

1 — I
h Вг h--

• См. Л'9 1, 2. 3, 4. 5. 6. 7, 8 з а  1967 г.

Рис. 2. Схема зам ещ ения двух п араллель­
но вклю ченных вентилей двум я сопротив­
лениями

УДК 621.335.025.04:621.314.6
ства последовательно соединенных 
вентилей применение индуктивных де­
лителей тока затруднено, так как воз­
растают их вес и габариты.

Поэтому практически на электро- 
подвижном составе нормальная без­
аварийная работа параллельных вен­
тилей обеспечивается правильньж 
подбором их характеристик.

Опыт испытаний и периодической 
проверки выпрямительных установок 
электровозов переменного тока 
ВЛ60К и ВЛ80К убеждает в том, 
что даже при использовании только 
одной группы вентилей (в основном 
группы Б с падением напряжения 
0,5—0,59 в) неравномерность токорас­
пределения по параллельным ветвям 
достигает +20“/о, а в отдельных слу­
чаях и больше. Для уменьшения не­
равномерности нагрузок прибегают 
к более жесткому ограничению откло­
нений прямого падения напряжений.

РАБОТА ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНО 
СОЕДИНЕННЫХ ВЕНТИЛЕЙ

П о  обратному пробивному напряже-
•  * нию кремниевые вентили тоже де­
лятся на ряд классов с обратным 
напряжением tOO, 200, 300 в и т. д. 
Классификационным показателем яв­
ляется и величина обратного тока, 
проходящего через вентиль в запор­
ном направлении.

Обычно она не превышает 15 ма, 
а у вентилей ВКД-200, как правило, 
составляет I—5 ма. Это говорит о 
том, что к р е м н и е в ы е  в е н т и л и  
о б л а д а ю т  з н а ч и т е л ь н ы м  с о ­
п р о т и в л е н и е м  в з а п о р н о м  
н а п р а в л е н и и ,  величина которого 
может достигать десятков тысяч о«с.

Из рис. 3, а, на котором приведе­
ны обратные характеристики кремние­
вых вентилей, видно, что при одном 
и том же обратном напряжении, т. е.
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Рис. 3. Обратные 
лей:

характеристики  венти-

а •— с различны м обратны м током; б — с 
различны м обратны м напряж ением

классе вентиля, величина обратного 
тока может быть различной. В прак­
тике может наблюдаться и обратная 
картина, когда одинаковый обратный 
ток течет через вентили с различными 
значениями обратного напряжения 
(рис. 3, б).

Последовательно соединенные вен­
тили условно можно заменить схемой 
последовательно включенных сопро­
тивлений (рис. 4). Пусть вентили Bi, 
Bi, Вз, Bi, В5. обладают различной ве­
личиной обратного сопротивления Ri. 
R2, Rs- R4. Rs Нетрудно представить, 
что обратное напряжение, приложен­
ное к цепочке таких вентилей, рас­
пределится между ними неравно­
мерно.

Вентили с наибольшей величиной 
обратного сопротивления примут на 
себя и наибольшую величину обрат­
ного напряжения, которая может да­
же превысить пробивное напряжение, 
хотя среднее напряжение на каждом 
вентиле будет ниже пробивного. Вен­
тили же с наименьшим обратным со­
противлением по обратному напряже­
нию будут загружены частично.

Этот фактор имеет очень важное 
значение при работе последовательно 
соединенных кремниевых вентилей, 
так как они весьма чувствительны да­
же к малейшим перегрузкам по об­
ратному напряжению. Эксперимен­
тальные данные подтверждают, что 
запорные свойства кремниевых венти­
лей мгновенно нарушаются при не­
значительном превышении величины 
загиба обратного напряжения. Про­
битый же вентиль подлежит замене, 
так как наличие его в схеме вызыва­
ет перераспределение обратных на­
пряжений по другим последовательно 
соединенным вентилям.

На практике нормальная работа 
последовательно соединенных венти­
лей обеспечивается шунтированием 
каждого из них активным сопротивле­
нием, величина которого на порядок 
меньше величины обратного сопротив-

в, в . Вз В , %

R , R , 5̂
« ^ -C Z b 4 Z Z b -C D—CZ3 — ®

Рис. 4. Схема зам ещ ения сопротивле­
ниями последовательно соединенных 
вентилей

ления вентиля (рис. 5). Введение шун­
тирующих сопротивлений Рщ позво­
ляет выравнять обратные напряжения 
по вентилям, так как сопротивления 
зашунтированных вентилей в среднем 
равны между собой.

Пусть последовательно соединены 
два вентиля с величиной обратного 
сопротивления 20 ООО и 30 ООО ом. Ори­
ентировочно можно предположить, 
что неравномерность распределения 
обратных напряжений по вентилям 
будет в прямой зависимости от не­
равномерности обратных сопротивле­
ний вентилей и составит 33—34%

/30 ООО — 20 ООО 
I 30 ООО 100% ).

Величина шунтирующего сопротив­
ления должна быть на порядок мень­
ше и составит 3 ООО ом. Тогда среднее 
значение сопротивлений в обоих слу­
чаях будет:

30 000-3 000
=  2 727 ом;^ср. ■ 30 ООО +  3 ООО

,  20 000-3 000
“  20 000 +  3 000

Сохраняя принятую зависимость 
распределения обратных напряжений

= 2 608 ом.

В,
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Рис. 5. С хем а последовательно соединен­
ных вентилей с  ш унтирую щ ими сопротив­
лениям и

от величины сопротивлений, нетруд­
но определить процент неравномерно­
сти, который составит 4%

/2  727 — 2 608 
( 2 727 100%)

Поскольку обратное сопротивление 
вентилей носит нелинейный характер, 
неравномерность распределения об­
ратных напряжений по вентилям бу­
дет несколько больше, но не свыше 
5—6%. Р а в н о м е р н о е  р а с п р е ­
д е л е н и е  о б р а т н ы х  н а п р я ж е ­
н и й  по  в е н т и л я м  п у т е м  ш у н -  
т и р о в а н н я  и х  а к т и в н ы м и  
с о п р о т и в л е н и я м и  в н а с т о я ­
щ е е  в р е м я  я в л я е т с я  н а и б о ­
л е е  р а с п р о с т р а н е н н ы м  на 
выпрямительных устройствах отече­
ственного и зарубежного производ­
ства.

Для сокращения количества шун­
тирующих сопротивлений в схему 
вводятся так называемые сопротивле­
ния связи (RcB ). способ включения 
которых показан на рис. 6. В этом 
случае величина шунтирующего со­
противления должна быть несколь­
ко меньше, чем при одной цепи по-

Рис. 6. С хем а последовательно соединенных 
вентилей с ш унтирую щ ими сопротивле­
ниями и сопротивлениями связи

следовательно включенных вен­
тилей, а мощность соответственно 
больше.

Основным недостатком метода 
шунтирования вентилей активными 
сопротивлениями является наличие 
дополнительных потерь, вызываемых 
шунтирующими сопротивлениями.

ВЛИЯНИЕ ИЗМЕНЕНИЯ
ХАРАКТЕРИСТИК
ВЕНТИЛЕЙ
НА ИХ ПАРАЛЛЕЛЬНУЮ  
И ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНУЮ  
РАБОТУ

В условиях эксплуатации выпрями­
тельных установок на электропод- 

вижном составе изменение характе­
ристик вентилей вызывается рядом 
причин. К таким причинам следует 
отнести ц и к л и ч е с к и й  х а р а к ­
т е р  н а г р у з к и ,  д е й с т в и е  а т ­
м о с ф е р н ы х  и к о м м у т а ц и о н ­
н ы х  п е р е н а п р я ж е н и й ,  а т а к ­
ж е  р а з л и ч н о г о  р о д а  а в а -  
р и й н ы е  р е ж и м ы .

Циклический характер нагрузки 
может вызвать нарушение омического 
контакта, что, естественно, увеличит 
прямое падение напряжения.

Постоянные действия перенапря­
жений нарушают запорные свойства 
вентилей, уменьшают величину их об­
ратного сопротивления, в результате 
чего приборы, как принято говорить, 
«теряют класс», т. е. уменьшают об­
ратное напряжение.

Вентили, выдержавшие различные 
перегрузки по току или напряжению, 
тоже в большинстве случаев ухуд­
шают свои характеристики. Более то­
го, воздействие ударных нагрузок на 
вентили в аварийных режимах не вы­
зывает мгновенного ухудшения харак­
теристик, и лишь в процессе дальней­
шей работы замечается резкое уве­
личение прямого падения напря­
жения.

Увеличение величины прямого па­
дения напряжения вызывается также 
нарушением герметичности самого 
вентиля.

В начальный период работы вы­
прямительной установки происходит 
так называемая технологическая от­
браковка и ряд кремниевых вентилей 
может резко изменить свои характе­
ристики.

Это важно знать для правильной
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оценки состояния выпрямительных 
установок и своевременного произ­
водства замены неисправных эле­
ментов.

Для обеспечения нормальной ра­
боты параллельно н последовательно 
соединенных вентилей в условиях 
эксплуатации необходимо прежде все­
го производить периодическую про­
верку распределения токов и напря­
жений по вентилям. Нарушение рав- 
иомерности распределения может быть 
вызвано наличием в цепи неисправ­
ных вентилей или вентилей с ухуд­
шенными характеристиками.

На расгфеделение обратных на­
пряжений существенное влияние ока­
зывают шунтирующие сопротивления, 
проверка которых является обяза­
тельной. Неисправные вентили, а так­
же вентили с ухудшенными характе­
ристиками подлежат замене. Состоя­
ние характеристик вентилей проверя­
ется на специальных стендах.

Инж. Б. И . Ф о ш и н

ЧИТАТЕЛЬСКИЕ 
КОНФЕРЕНЦИИ

Интересно и с большой активно­
стью прошла читательская конферен­
ция в  депо Ургенч. Здесь с подроб­
ным обзором журнала «Электриче­
ская и тепловозная тяга:» выступил 
заместитель председателя местного 
комитета профсоюза т. Каримов Р. 
В прениях высказалось 9 человек: 
семь машинистов тепловоза тт. Ж у­
равлев, Панин, Дегтярев, Анисимов, 
Осшюв, Баранов, Бересток и два  
маишниста-инструктора тт. Колодяж- 
ный и Клименко.

Каждый из них, от.мечая положи­
тельное в содержании ж урнала, вно­
сил конкретные предлож ения о даль- 
нейшс.и его у.гучшении. В  частности, 
предлагалось ввести специальный раз­
дел по безопасности движения поез­
дов, еще расширить консультацию по 
техническим вопросам и инструкция.», 
а также по устранению различных  
встречающихся в практике неисправ­
ностей на локо.чотивах, больше пе­
чатать материа.юв о культуре работы 
и быте локо.чотивных бригад. Ука­
зывалось на необходимость своевре­
менного выхода журнала.

Такие же конференции, организо­
ванные совместно с работниками тех­
нических библиотек, прош ли недавно  
в депо Лю блино, Курорт-Боровое, 
Смоленск и др. Библиотечный Совет 
станции Таганрог провел заочную чи- 
татс.гьскую конференцию.

Редакция выражает свою призна- 
те.гьтсть всем принявш им участие 
в обсуждении журнала.

Г к ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

SO

1958 г.

1959 г.

Х Р О Н И К А  
РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 

НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

9  в декабре пошли электровозы на участке Голутвин — Ря­
зань и Славянск — Лозовая. Общая протяженность электрифи­
цированных линий составила к концу года 9,5 тыс. км. 
ф  В декабре в депо Москва-Техническая прибыли из ЧССР 
два первых шестиосных пассажирских электровоза постоянно­
го тока 3 ООО в серии ЧС2.
ф  В разные месяцы 1958 г. на железные дороги Советского 
Союза начали поступать маневровые четырехосные тепловозы 
серии ЧМЭ2, построенные на заводах Чехословацкой Социа­
листической Республики, и маневровые тепловозы серии 
ВМЭ1, построенные в Венгерской Народной Республике. В том 
же году было построено несколько маневровых четырехосных 
тепловозов серии ТГМ2 на Людиновском заводе, 
ф  В 1958 г. протяженность линий, работающих на тепловоз­
ной тяге, увеличилась на 2,2 тыс. км. В числе переведенных 
участков были: Георгиу-Деж (Лиски)— Валуйки, Ершов — Пу- 
гачевск, Тюлькубас — Луговая, Кулунда — Ребриха, Карши — 
Самсоново.

ф  В начале года Луганский тепловозостроительный завод по­
строил первый советский двухсекционный грузопассажирский 
тепловоз ТГ100 с четырьмя дизелями общей мощностью
4 X  750 л. с. и гидромеханической передачей, 
ф  В январе к открытию XXI съезда КПСС Коломенский теп­
ловозостроительный завод построил грузовой шестиосный 
тепловоз ТЭ50 с дизелем мощностью 3 ООО л. с. 
ф  В январе в депо Засулаук Прибалтийской железной доро­
ги закончились работы по оборудованию трехвагонной секции 
С f  — 1589 аккумуляторной установкой для питания моторного 
вагона во время движения, по неэлектрифицированным ж е ­
лезнодорожным путям.
ф  К 1 мая Людиновский тепловозостроительный завод выпу­
стил первый четырехосный маневровый тепловоз ТГМЗ с гид­
ропередачей.
ф  В июле на Рижском вагоностроительном заводе закончи­
лось изготовление и началось испытание первой двухвагонной 
секции ЭР7 с игнитронными выпрямителями, рассчитанной на 
работу на переменном токе 25 кв.
ф  К 42-й годовщине Великого Октября открыто движение 
поездов с электрической тягой на участках Зима — Черемхо- 
во. Тайга — Мариинск, Сызрань — Налейка, Свердловск —  Д ру- 
жинино и Петушки —  Владимир.
ф  В ноябре состоялась обкатка первого советского шестиос­
ного газотурбовоза Г1-01, построкгнного Коломенским тепло­
возостроительным заводом.
ф  21 декабря вступил в строй первый в Сталинградском узле 
электрифицированный участок Сталинград-Кавказский — Мач- 
тозавод — Татьянка.
ф В декабре были закончены работы по электрификации 
участка Чернореченская — Красноярск — Клюквенная на пере­
менном токе 25 КВ и началось движение поездов с электрово­
зами серии ВЛ60. Общая протяженность электрифицирован­
ных линий составила к  концу года 11,6 тыс. км. 
ф  В 1959 г. протяженность лкний, работающих на тепловоз­
ной тяге, увеличилась на 3,2 тыс. км. Тепловозы начали обслу­
живать поезда на участках: Кандалакша —  Лоухи — Идель, 
Д ружинино — Агрыз, Тихорецкая — Новороссийск, Кочетов- 
ка — Кирсанов, Мары — Кушка, Вагай — Тюмень, Ки-
нель — Ново-Сергиевская, Называевская — Вагай, Ж арм а__
Актогай.
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Техническая консультация

ПУТЬ УРАВНИТЕЛЬНЫ Х ТОКОВ
ПРИ Р ЕК УП ЕР АЦ И И  НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ8

В редакцию поступило письмо машиниста ло­
комотивного депо Челябинск А. Вершинина, в ко­
тором он просит рассказать о пути уравнительных 
токов при рекуперативном торможении на элект­
ровозах ВЛ8 с быстродействующими контактора­
ми. По просьбе редакции отвечает на этот вопрос 
машинист депо Курган О. Л . Булатов — внештат­
ный консультант, постоянный автор и читатель 
нашего журнала.

В режиме рекуперативного торможенпя на параллель­
ном соединении тяговых двигателей во всех вариан­

тах схемы электровозов ВЛ8, включая м схему с быстро­
действующими контакторами БК, наряду с цикличе­
ским перекрещиванием обмоток возбуждения тяговых 
двигателей используются уравнительные соединения и 
уравнительные сопротивления R43-R45, R44-R46, R47- 
R48, R49-R50 по 0,15 ом каждое.

Такая схема возбуждения выполнена с целью вы­
равнивания токов в параллельных ветвях рекуперирую­
щих тяговых двигателей на каждой секции, поскольку 
невозможно подобрать двигатели с абсолютно одинако­
выми характеристиками и колесные пары с одинаковым 
диаметром бандажей. Цепи возбуждения имеют незначи­
тельное (0,054 ом) на каждый двигатель омическое 
сопротивление, поэтому небольшое отклонение в вели­
чине сопротивления обмотки возбуждения вызовет 
неравномерное распределение токов в двух параллель­
ных ветвях.

Небольшое изменение тока возбуждения вызо­
вет значительное изменение якорных токов. Н аблю да­
ется семикратное изменение в зависимости от положения 
тормозной рукоятки. При малых токах возбуждения и 
больших скоростях кратность увеличивается.

Чтобы такого явления не произошло, надо у от­
дельных двигателей возбуждение изменить так, чтобы 
токи рекуперации выровнялись и приняли приблизитель­
но равное значение. Тогда и тормозной эффект каждой 
колесной пары будет почти одинаковым. Для этого об­
мотки возбуждения одной группы тяговых двигателей 
включены в разные параллельные ветви возбуждения, 
т. е. перекрещены и в силовую схему со стороны «земли» 
включены уравнительные сопротивления по 0,15 ом.

Уравнительный ток проходит от точки схемы с выс­
шим потенциалом в точку с низшим потенциалом через 
обмотки возбуждения тяговых двигателей и якорь гене­
ратора. Благодаря такой схеме якорные токп автоматиче­
ски выравниваются. Разберем это на примере и просле­
дим путь уравнительного тока Сначала рассмотрим 
упрощенную схему.

< z >
м

УДК 621.333.4

Допустим, что точки л  и Б  элект­
рически не соединены между собой 
(рис. 1). Параллельные ветви имеют 
общую «землю», т. е. точку с пулевым 
потенциалом. По ветвям под действи­
ем э. д. с. £ i и протекают токп h  и 
/г. Токи проходят по сопротивлениям 
R \ и R2, нмеющн.м одинаковую вели- 
чпну 0,15 ом. Допустим, что токи па­
раллельных ветвей !\ и /2  не одинако­
вы в результате того, что э. д. с. £ i 
меньше £ 2-

Примем условно /|==200 а, 
/ 2 = 3 0 0  а. Нетрудно подсчитать, 

что падение напряжения на сопротивлениях R\ и R2 
будет соответственно равно 30 и 45 в. Значит, 
потенциал точки А равен минус 30 в, а потенцпал точки 
Б  — минус 45 в. Потенциалы указанных точек примут 
отр1щательное значение потому, что ток идет от «земли».

Если теперь точки А м Б  соединить проводником, то 
из точки А, имеющей более высокий потенциал, ток пой­
дет в точку Б.

Уравнительный ток (рис. 2) из точки А  вместе с ос­
новным током возбуждения /в 1 пройдет по БК-1, по об­
мотке возбуждения I, через якорь преобразователя-воз­
будителя, по обмотке возбуждения II в точку Б. Воз­
буждение тяговых двигателей I— II увеличится. В об­
мотках возбуждения III— IV уравнительный ток направ-

/ /  ■ г «

Рис. I. УППОШРН- 
ная электриче­
ская  схема

Рис. 2. П рохож дение уравнительного тока  на п араллельном  со­
единении тяговы х двигателей  при рекуперации

лен навстречу основному току возбуждения /в» и умень­
шает его. Таким образом, возбуждение изменилось так, 
что якорные токи приняли почти равное значение. Абсо­
лютно равного значения якорных токов не будет, по­
скольку тогда бы разность потенциалов точек А  и Б, 
а следовательно, и уравнительный ток равнялись бы 
нулю.

Аналогичное явление будет наблюдаться при соот­
ношении токов 1\>1г. Только уравнительный ток в этом 
случае изменит свое направление.

На последовательном и последовательно-параллель­
ном соединении такая схема не действует, так как кон­
такторы 27-1 и 27-2 размыкаются. На последовательно- 
параллельном соединении одинаковый якорный ток про­
ходит по четырем двигателям, а на последовательном—по 
всем восьми.

На параллельном и последовательно-параллель­
ном соединениях одинаковая нагрузка между секциями 
достигается путем регулировки возбуждения потенцио­
метром и поворотом траверс генераторной стороны пре­
образователей.

О. Л . Б у л а т о в ,
машинист депо Курган  

Южно-Уральской дорога
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с  езопасность движения! Какие
сложные и разнообразные про­

блемы возникают не только перед 
конструкторами, производственника­
ми, эксплуатационниками, но и перед 
врачами, физиологами, психологами.

Ш ирокое внедрение новой техни­
ки, рост скоростей движения и веса 
поездов существенным образом из­
менили условия труда локомотивных 
бригад. И в этих условиях от состоя­
ния человека, его здоровья, быстро­
ты реакции и ориентировки в любой 
сложившейся обстановке зависит 
очень многое в том комплексе фак­
торов, которые в совокупности опре­
деляют безопасность.

Здесь на первый план выдвигают­
ся две стороны человеческой дея­
тельности — постоянная способность 
к бдительному наблюдению и способ­
ность к быстрому действию.

В достаточной ли степени, ска­
жем, данный машинист обладает дву­
мя этими качествами? Вопрос этот 
решается обучением, тренировкой, а 
также медицинским отбором машини­
стов и помощников.

Не будет допущен к работе на ло­
комотиве близорукий или дальтоник, 
эпилептик или астматик. Но и здо­
ровые люди, как известно, могут за­
болеть. Если заболевание острое — 
сопровождается недомоганием, вы­
сокой температурой, болью — чело­
век сам обратится к врачу, и врач, 
выдав ему больничный лист, на вре­
мя освободит его от работы. Но бы­
вает, что болезнь развивается неза­
метно, исподволь. Выявить начав­
шееся заболевание и приступить к 
лечению больного призвано диспан­
серное обслуживание работников, 
связанных с безопасностью движе­
ния, и проводимые один или два ра­
за в году периодические осмотры.

Дают ли эти меры все необходи­
мые гарантии безопасности? Очевид­
но, нет. Ведь не только заболевание, 
но и утомление, плохой сон, недоста­
точный отдых, употребление алкого­
ля и пр. в высшей степени влияют на 
бдительность машиниста, способность 
его точно оценивать ситуацию, быст­
ро принимать п р а в и л ь н ы е  ре­
шения и точно осуществлять их.

Кроме этих, так сказать, физиоло­
гических причин, немалую роль мо­
гут играть и причины психологиче­
ского свойства; возбужденное или 
угнетенное состояние вследствие кон­
фликта в быту или на производстве, 
неотвязчивая мысль о чем-то посто­
роннем и др., которые могут стать, и, 
увы, порой бывают причинами ава­
рий.

Как установить, что в данный мо­
мент, сегодня, перед самым отправ­
лением в рейс машинист или помощ­
ник не находится в одном из таких 
небезопасных состояний? Установить 
это можно только путем предрейсо- 
вых медицинских осмотров. Посколь­

•  Б Е З О П А С Н О С Т Ь  
ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

ПРЕДРЕЙСОВЫЕ МЕДОСМОТРЫ 
ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

ку эти осмотры предреисовые, есте­
ственно, что они не должны отни­
мать много времени — минут 7— 10, 
не более 15.

М ожно ли в столь короткое время 
выполнить все необходимые процеду­
ры, чтобы выявить наличие или от­
сутствие отклонений от нормы? Есть 
ли какие-нибудь общие критерии или 
показатели всех этих «неоптималь­
ных» состояний?

Первым таким показателем для 
врача является внешний вид челове­
ка, его, как говорят врачи, «хабитус». 
Покрасневшее или бледное лицо, по­
красневшие веки, цвет слизистых обо­
лочек, общее поведение, характер 
речи, даже поза, —  все эти обыкно­
венные признаки могут многое под­
сказать опытному глазу медицинско­
го работника. Особенно, если он ви­
дит пациента не в первый раз, а так, 
как его видят врачи и фельдшера на 
наших здравпунктах —  изо дня в день 
месяцы и годы. Вот почему уже «по­
казаться врачу» это первая и не та­
кая уж  малая дополнительная гаран­
тия безопасности.

Однако этим осмотр не ограни­
чивается. Чуткими показателями нор­
мального состояния является также 
температура тела, пульс, кровяное 
давление. Уже небольшое, всего на 
несколько десятых градуса повыше­
ние температуры должно насторожить 
врача. То же самое с частотой и 
характером пульса. Но частота пульса 
очень изменчивый показатель. Пульс 
меняется не только при недомогании 
или эмоциональном возбуждении, но 
и при каждом физическом усилии. 
Достаточно пройти быстро или про­
бежать несколько шагов, подняться 
по лестнице, даже закашляться — 
пульс, как правило, учащается. Но он 
также сравнительно быстро приходит 
в норму (за 3—5 мин). Поэтому пред- 
рейсовый осмотр проводится через 
несколько минут после прихода ма­
шиниста в медпункт, когда он разде­
нется, присядет, ответит на вопросы.

Значительно более постоянным у 
здоровых людей является уровень 
кровяного давления. Это такой пока­
затель кровообращения, который осо­
быми физиологическими системами 
ауторегуляции поддерживается на 
наиболее постоянном уровне. По­
этому измерение кровяного давле­
ния—  обязательный элемент пред- 
рейсового осмотра.

УДК 625.282.004:614

Если кровяное давление у данно­
го человека перед отправлением в 
рейс более чем на 15— 20 мм отли­
чается от обычного для него уровня, 
это указывает на то, что вегетатив­
ная нервная система, регулирующая 
кровяное давление, находится не в 
совсем нормальном, если можно так 
выразиться, в несколько «расшатан­
ном» состоянии.

Опасно это или вредно само по 
себе? Скорее всего, нет. Дело вовсе 
не в непосредственной опасности та­
кого небольшого и временного по­
вышения давления для самого маши­
ниста и его работоспособности. Тут 
дело скорее в другом. Наличие та­
кого отклонения, как уже указыва­
лось, говорит о несколько неуравно­
вешенном состоянии вегетативной 
нервной системы. А под ее контро­
лем находятся и высшие психические 
функции: внимание, скорость двига­
тельных реакций, точность восприя­
тия и многие другие столь важные и 
ответственные в работе машиниста 
функции.

Как известно, предреисовые ос­
мотры на железных дорогах СССР 
проводятся уже около полутора лет. 
Каковы их общие итоги?

Прежде всего, по данным ЦТ за 
год, в тех депо, где предрейсовые 
осмотры проводились регулярно, ко­
личество нарушений, случаев брака 
в работе и других происшествий, 
произошедших по вине машиниста, 
с о к р а т и л и с ь  более чем наполо­
вину, тогда как в тех депо, где ос­
мотры еще не внедрены, такого сни­
жения не отмечено.

В результате осмотров в ряде слу­
чаев у машинистов выявлены патоло­
гические изменения, которые ими 
самими не были замечены и не по­
служили поводом для обращения в 
поликлинику. А между тем, среди 
этих случаев были и такие, где свое­
временное обнаружение острого за­
болевания спасло человека или во 
всяком случае предохранило от тя­
желых осложнений. Примером мо­
жет служить случай с помощником 
машиниста депо Ярославль-Север- 
ный, который пришел на осмотр пе­
ред поездкой в рейс и прямо из мед­
пункта был отправлен в больницу и 
немедленно оперирован по поводу 
гнойного аппендицита.

Анализ 100 тыс. предрейсовых ос­
мотров, проведенный научным сот-
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рудоиком ВНИИЖГ МПС С. Эльпери- 
ным, показал, что в ряде депо ко­
личество случаев отстранения от по­
ездки не превышает 0,25%. Из этого 
числа более половины— случаи ак­
тивно выявленных заболеваний, сре­
ди которых главным образом грипп, 
ангина, катары верхних дыхательных 
путей. На втором месте — отстране­
ния из-за повышенного кровяного 
давления. Как правило, лица с такими 
явлениями были подвергнуты даль­
нейшему обследованию, наблюдению 
и в необходимых случаях лечению, 
предупреждающему развитие гипер­
тонической болезни.

Сравнительно небольшое число 
отстранений приходится на наруше­
ния трудовой дисциплины, предписы- 
ваюш,ей являться на работу хорошо 
отдохнувшими, в трезвом состоянии. 
Не требуется доказывать, что во всех 
этих случаях одинаково соблюдены 
интересы безопасности движения и 
охраны здоровья машинистов.

Есть и другие положительные сто­
роны осмотров, которых мы не мо­
жем коснуться в этой статье из-за не­
достатка места.

Положительные стороны этого ме­
роприятия настолько велики и оче­
видны, что они многократно окупают 
небольшие потери времени машини­
стов (кстати, полностью оплачивае­
мого) и расходы на оплату медицин­
ских работников. Этим объясняется, 
безусловно, положительное отноше­
ние к предрейсовым осмотрам не 
только администрации депо, но и са­
мих машинистов, и, что совсем не­

маловажно, их жен и членов семьи.
Правде, отдельные лица, не со­

всем отдавая себе отчет в многосто­
ронней пользе осмотров, высказы­
ваются в том смысле, что, дескать, 
осмотры «надоели». Вряд ли стоит 
опровергать этот несерьезный до­
вод. Другие жалуются на «недоверие 
к ним», проявляющееся в самом фак­
те осмотра. И эта причина совер­
шенно несостоятельна. Конечно, из- 
за отдельных нарушителей трудовой 
дисциплины, которых, кстати сказать, 
в депо хорошо знают, никто не станет 
«подозревать» всех. Однако дело 
ведь не в подозрении, а в устранении 
мельчайших причин, могущих угро­
жать безопасности движения.

Наконец, задаются и такие вопро­
сы; безвредны ли частые измерения 
кровяного давления? Ведь в одной 
из статей в журнале «Здоровье» 
(№  10 за 1966 г.) помещена памятка 
больному гипертонической болезнью, 
в которой сказано; «Не измеряйте 
часто и без надобности артериаль­
ное давление, так как это вызывает 
нервозное состояние и ухудшает те­
чение болезни».

Но ведь это относится именно к 
больным гипертонической болезнью, 
т. е. к  лицам с расстроенной системой 
регуляции. Да, у таких людей лю­
бая процедура, любая эмоциональ­
ная нагрузка приводит к повышению 
кровяного давления. Поэтому у них 
давление выше, когда его измеряет 
профессор, чем когда его измеряет 
хорошо знакомый лечащий врач. Им 
противопоказано частое измерение

давления именно потому, что о н и  
м н и т е л ь н ы  и ожидание резуль­
тата, боязнь неблагоприятных цифр 
вызывают у них нервозность.

По этой же причине не правы те 
машинисты, которые жалуются; «Вот 
я немного поругался с начальником 
(помощником), у меня поднялось дав­
ление, а меня отстранили от рейса». 
Но если давление поднялось от та­
кого пустяка, то останется ли оно 
нормальным в случае возникнове­
ния действительно острой ситуации, 
когда от человека потребуется вся 
сила воли, выдержка и т. п.?

Уже упомянутый выше анализ, 
проведенный Всесоюзным научно-ис­
следовательским институтом желез­
нодорожной гигиены, показал, что 
среди машинистов и помощников 
99% имеют уровень давления в пре­
делах возрастных норм. Менее чем у
1 % отмечена тенденция к  гиперто­
нии или, напротив, к  гипотонии (по­
ниженный уровень кровяного давле­
ния). Это говорит о том, что по дан­
ному показателю локомотивные 
бригады совершенно здо-ровы.

Министерство путей сообщения от­
метило высокую эффективность пред- 
рейсовых медицинских осмотров ло­
комотивных бригад и предложило до­
рогам расширить применение медос­
мотров в основных депо. Мера эта 
исключительно важная.

П роф ^ И . С . К а н д р о р ,
заведую щ ий отделом 

ф изиологии труда 
В Н И И Ж Г

С М О Т Р - К О Н К У Р С  
по О Х Р А Н Е  ТРУДА

Н а проведение мер по технике без­
опасности и производственной са­

нитарии наше государство ежегодно 
расходует миллионы рублей.

В прошлом году на предприятиях 
железных допог была проведена боль­
шая работа по совершенствованию 
технологии производства, внедрению 
научной организации труда и инду­
стриальных методов ремонта. Были 
полностью освоены капиталовложения 
на охрану труда, что дало возмож­
ность значительно улучшить усло­
вия труда, повысить культуру произ­
водства и снизить производственный 
травматизм. Число случаев производ­
ственного травматизма с тяжелым 
исходом снизилось на 10,2%- Более
4 600 предприятий и организаций 
транспорта добились полной ликвида­
ции производственного травматизма.

.\\инистерство п>тей сообщения и 
ЦК профсоюза рабочих железнодо­
рожного транспорта подвели итоги 
смотра-конкурса за  1966 г. на лучшую
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дорогу, отделение и предприятие по 
охране труда.

За  успешное выполнение условий 
конкурса Центральная комиссия (жю ­
ри конкурса) присудила первую пре­
мию 12 отделениям и предприятиям, 
вторую премию — такж е 12 отде­
лениям и предприятиям, а третью — 
25 отделениям и предприятиям транс­
порта. Кроме того, министерство и 
ЦК профсоюза рабочих ж елезнодо­
рожного транспорта наградили почет­
ными грамотами Львовскую, Юго- 
Западную, Северо-Кавказскую и 
Одесско-Кишиневскую дороги, Ли- 
ховское, Гайворонское, и Кустанай- 
ское отделения, 198 предприятий.

По локомотивному хозяйству, хо­
зяйству электрификации и энергети­
ки первой денежной премией отме­
чены локомотивное депо Л ьвов-За- 
пад, Чардж оу и Семипалатинский 
участок энергоснабжения, второй пре­
мией — локомотивное депо Полтава 
и Покровско-Стрешневский участок 
энергоснабжения, третьей — локомо­
тивные депо Кавказская и Курган.

Почетными грамотами награж.мны 
локомотивные депо Мурманск, Мед­

вежья гора, Нахабино, Москва-Пас- 
сажирская-Киевская, Арзамас- II, 
Воркута, Ж меринка, Тернополь, Черт- 
ково, Одесса-Сортировочная, имени 
Тараса Шевченко, Бельцы, «Октябрь» 
Южной, Мушкетово, Пятпхатки, Ага- 
дырь. Защ ита, Туркестан, Чу, Берез­
ники, Черемхово, а такж е участки энер­
госнабжения Ржевский, Даугавиилс- 
ский, Могилевский, Ожерельевский, 
Муромский, Ярославский, Буйский, 
Тернопольскии, Шевченковский, Киро- 
вабадский, Ленинаканскш*!, Сухум­
ский, Георгиу-Дежский, Елецкий. Ин- 
зенский, Джамбулскпй, Защитин- 
ский. Павлодарский, Ашхабадский, 
Чарджоусскип, Кунгурский, Бердя- 
ушский, Прокопьевский, Иланский, 
Красноярский, Хабаровский.

В ознаменование 50-летия Вели­
кой Октябрьской социалистической 
революции на предприятиях железно­
дорожного транспорта проводится но­
вый смотр-конкурс по охране труда 
на лучшую дорогу, отделение доро­
ги, предприятие, хозединицу, строй- 
организацию МПС. Передовым кол­
лективам будут присуждены денеж­
ные премии и ценные подарки.
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КОНТРОЛОГРАФ НА СЛУЖБУ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКАМ

УДК  656.2:658.3.01 
625.282.004:658.38.013

Р абота на ж елезнодорож ном  транспорте, 
особенно связанная с безопасностью  дви­

жения поездов, требует от лю дей точности в 
действиях, собранностп и быстроты реакции. 
Но как определить, обладает ли тот пли иной 
человек такими именно качествами?

Вопросы эти давно занимаю т врачей-пси- 
хологов. Есть основания полагать, что в н еда­
леком будущ ем умные машины, которые б у ­
дут «видеть человека насквозь», смогут давать  
нужные и безош ибочны е рекомендации.

Некоторые интересные опыты по р азр абот­
ке методики профессионального подбора лю ­
дей проводятся во Львове. Первые шаги в этом  
направлении сделали работники лаборатории  
физиологии, психологии и гигиены труда зав о­
да автопогрузчиков, которой руководит Я. И. 
Цурковский. И х дело продолж ает в локомо­
тивном депо Л ьвов-Запад группа специалис­
тов, которую возглавляет молодой ученый ин­
ж енер-психолог Ю. Г. Ш теренберг, участник  
VIII Всемирного конгресса психологов. Груп­
па занимается исследованиями психологичес­
ких данных лю дей, работа которых связана с 
безопасностью движения поездов — деж урны х  
по станции, диспетчеров, машинистов и их по­
мощников. П омогает психологам созданный  
Л Ь В О В С К И М  ученым Я. И. Цурковским специаль­
ный аппарат — контролограф.

... П еред контролографом сидит машинист. 
На его руке два «браслета», соединенные про­
водами с аппаратом. Человек внимательно 
смотрит в застекленное окошко, за  которым 
вращается барабан с начерченными на нем 
различными линиями, ромбами, окруж ностя­
ми. Машинист заранее знакомился с правиль­
ным положением фигур. Сейчас ему надо, з а ­
метив ошибки, нажимать на соответствующ ие 
кнопки и педали. Он долж ен  такж е следить 
и за  разноцветными лампочками, заж игаю щ и­
мися в определенной последовательности. 
Ошибки, кроме того, фиксируются на специаль­
ной залож енной в аппарат ленте.

Машинисты под контролем аппарата осу­
ществляют три опыта. Первый —  испытатель­
ный, требующ ий максимум внимания. В то­
рой — фиксирующий и третий —  сам опровер­
ка, при которой машинист сам корректирует 
свою ленту. В се пометки, сделанные на лентах,

проверяются потом психологом с  помощ ы»  
рассчитанного в лаборатории эталона.

И тог исследований — колонки цифр. Они, 
как и протоколы объективного наблюдения  
психологов, говорят о многом, дополняя х а ­
рактеристику, выданную машинисту его на­
ставником машинистом-инструктором.

... Проверка окончена. П оказатели с конт- 
ролографа передаются на счетную машину. 
А вот и результат: 94 балла. Это значит, что 
машинист быстро ориентируется при сл ож ­
нейших обстоятельствах и находит из них пра­
вильный выход. Такой вывод машина делает  
всего за  несколько часов, тогда как на прак­
тике в обычных условиях для этого потребова­
лись бы годы.

Н аучно-исследовательской лаборатории,, 
созданной при депо Л ьвов-Запад, ещ е нет и 
года. В едет она больш ую и интересную рабо­
ту. М ногие машинисты депо и учащиеся шко­
лы машинистов прошли проверку на контро- 
лографе.

Л аборатория разрабаты вает практические 
меры по улучшению условий труда машинис­
тов.

Опыты на Львовской дороге продолжаю тся.

Д . А . К о л о м ы й ч у к
литработик газеты 

^Л ьвовский железнодорожник»
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Экономьте 
электроэнергию  
и топливо!

СЕТЕВАЯ ШКОЛА  

ПЕРЕДОВОГО ОПЫ ТА
УДК 625.282—843.6.004.18.001.8

Р  азвптне тепловозной тяги на же
• лезнодорожном транспорте пред 
определяет и все возрастающие раз 
меры расхода дизельного топлива 
Только ежегодный прирост его пот 
ребления на железных дорогах со 
ставляет в среднем около 700 тыс. 
Поэтому так важно бережливо рас 
ходовать топливо на тепловозах. По 
опыту прошлых лет в депо Красно­
дар Северо-Кавказской дороги была 
проведена сетевая школа передового 
опыта по экономному использованию 
дизельного топлива. В работе школы 
приняли участие представители локо­
мотивного хозяйства всех дорог, ло­
комотивного главка, Ц НИ И, некото­
рых учебных институтов, ЦИНТИ и 
Госплана СССР. Был заслушан ряд 
докладов, проведено ознакомление с 
работой депо и совершена опытная 
поездка с динамометрическим ваго­
ном

Начальник депо Краснодар 
К. Д. Пилавов в своем докладе от­
метил, что в течение последних лет 
коллектив депо проводит значитель­
ную работу по снижению удельных 
затрат топлива на перевозочную ра­
боту Так, за 1966 г. расход топлива 
на измеритель снил«н на 3® ,̂ с каж ­
дым годом сокращается число маши­
нистов, допускающих пережог. Это 
достигается за счет широкого внедре­
ния опыта передовиков. Высокое ма­
стерство экономичного вождения 
поездов машиниста ЛАельникова и др. 
положено в основу составления ре­
жимных таблиц с нанесением на них 
километров, скоростей движения, по­
ложений рукоятки контроллера, а 
также мест торможения. Д ля контро­
ля за выполнением установленных 
режимов вождения поездов применя­
ется переносный скоростемер, фик­
сирующий на ленте, кроме скорости, 
также и позиции контроллера. Это 
значительно облегчает анализ работы 
того или иного машиниста. В депо 
организовано систематическое прове­
дение школ, где лучшие машинисты 
передают свой опыт по экономии 
топлива. Необходимо отметить высо­
кую результативность таких школ. 
Например, три машиниста, имевших 
в 1966 г. пережог от 6 600 до 9 800 кг, 
после обучения имели экономию за 
первое полугодие текущего года от
2 100 до 4 400 кг.

Слаженная работа цеха эксплуа­
тации и цеха ремонта способствует 
9КОНОМИЯ топлива в депо. В помеще-

НИИ дежурного по депо участники 
школы увидели такую запись; «Де­
журный по депо! Тепловоз №  5466 
пережигает топливо. По прибытии в 
депо отставьте его в ремонт». Отстав­
ленный от работы тепловоз проверя­
ется на реостатном стенде.

Качеству ремонта уделяется осо­
бое внимание. С целью предотвраще­
ния теплотехнических неисправностей 
на каждом профилактическом осмотре 
тепловозов производится снятие и 
проверка работы форсунок, смена на­
бивки фильтров. Через один профи­
лактический осмотр открывается вы­
хлопной коллектор с очисткой окон 
от нагара. Д ля четкости распыла 
топлива ширина притирочного пояска 
форсунки делается 0,3—0,4 мм  с по­
мощью специального станка — полу­
автомата. Регулировка камеры сж а­
тия осуществляется объемным мето­
дом — это повышает экономичность 
дизеля, снижает простой под реостат­
ными испытаниями и способствует 

странению случаев прогара поршней, 
дной из часто встречающихся неис­

правностей дизеля 2Д100, влекущей 
за собой перерасход топлива, явля­
ется пробой газов из цилиндровой 
втулки в систему охлаждения по 
адаптерным отверстиям. Д ля  того 
чтобы ускорить определение места 
нахождения пробоя газов, в депо 
внедрен ультразвуковой дефектоскоп. 
Произведена модернизация утепления 
секций холодильника. В зимнее вре­
мя жалюзи холодильника полностью 
закрываются матами, что сокращает 
расход топлива на прогрев.

Особое внимание в депо уделено 
производству реостатных испытаний 
тепловозов. Участники школы на 
практике убедились в этом. Так, раз- 
Н 1щ а давлений по цилиндрам при 
реостатных испытаниях не превыша­
ет 2—3 кг1см^, разница температур 
уходящих газов не более 20° С. Р аз­
ница по мощности между отдельны­
ми секциями тепловоза не превыша­
ет 20—30 кет. Удельный расход топ­
лива, определяемый топливомером, 
после подъемочного и большого пе­
риодического ремонта колеблется в 
пределах 178— 180 г!э.л.с.ч.

Успехи краснодарцев определяют­
ся такж е и тем, что для улучшения 
использования локомотивов они дей­
ствуют в тесном содружестве с ра­
ботниками службы движения. О та­
ком контакте с локомотивными брига­
дами рассказал поездной диспетчер

Краснодарского отделения дороги 
Л. Е. Мишкин. Широко используя 
радиосвязь, диспетчер информирует 
машинистов о предстоящих стоянках 
поездов и их длительности, скреще­
ниях или обгонах и т. п. Получив 
такую информацию, машинист выби­
рает наиболее экономичный режим 
ведения поезда. На своем участке 
Мишкин регулировку движения ведет 
из расчета максимального сокращения 
стоянок по скрещению поездов и 
концентрации нх на одной-двух стан­
циях, что дает возможность оста­
навливать дизель и тем самым эко­
номить топливо.

На сетевой школе опытом работы 
поделился начальник депо Буй Се­
верной дороги Зайцев. В этом депо 
удельный расход топлива снижен на 
4,7%, за счет чего сэкономлено
45,5 тыс. руб. В связи с тем что сей­
час межремонтные пробеги теплово­
зов находятся в прямой зависимо­
сти от расхода топлива, были увели­
чены и нормы пробега между подъ- 
емочным ремонтом с 230 до 250 тыс. 
км, Б П Р  — с 115 до 125 тыс. км, 
М Н Р — с 57,5 до 62 тыс. км, а меж­
ду профилактическими осмотрами — 
с 6,4 до 6,95 тыс. км. Такое увеличе­
ние межремонтных пробегов дало 
сокращение расходов на ремонт теп­
ловозов еще на 39 тыс. руб. В этом 
депо проводится такж е значительная 
работа н по экономному использова­
нию масла для дизелей. Расход мас­
ла в процентном отношении от рас­
хода топлива в депо Буй сокращен 
до 1,4% (против 1,7% по приказу 
МПС)

Содержательными были выступле­
ния участников школы. Машинисты 
Мельников (из К раснодара), Цику- 
нов (из депо Брянск II), Шилов (из 
Сальска) рассказали о применяемых 
ими приемах вожденпя поездов. 
Тов. Цикунов обеспечивает экономич­
ную работу тепловоза, руководству­
ясь токами нагоузки главного генера­
тора. Тов. Мельников в тех случаях, 
когда мощность двух секций тепло­
воза реализуется не полностью, прак­
тикует отключение одной из секций. 
Машинист-инструктор депо Помош- 
ная Пилипенко сообщил о проведен­
ной им работе по улучшению норми­
рования расхода топлива с учетом 
веса поезда, нагрузки на ось ваЛэ- 
нов и количества остановок.

Очень интересным было выступле­
ние ст. мастера реостатных испыта-
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НИИ депо Юдино Осипова. В этом де­
по за счет улучшения качества ре­
монта продолжительность обкаточ­
ных испытаний снижена до 3 ч. а 
сдаточные испытания вовсе отмене­
ны. З а  счет этого снижены затраты 
дизельного топлива на ремонт. В де­
по Юдино осуществляется возврат 
электроэнергии, вырабатываемой при 
реостатных испытаниях, и 70% по­
требности электроэнергии депо по­
крывается за  счет своей собственной 
выработки.

Участники школы (нач. депо Буй 
Зайцев, машинист-инструктор депо 
Улан-Удэ Лавушкнн и др.) высказа­
ли отрицательное мнение по поводу 
применения в дизелях 2Д100 порш­
ней третьего варианта, имеющих угол 
опережения подачи топлива 18— 19°. 
Опыт эксплуатации таких дизелей по­
казал их неэкономичность. Теплово­
зы, на которых установлены дизеля 
с поршнями третьего варианта, рабо­
тают на нулевой позиции с выхлопом 
черного дыма, на них наблюдается 
повышенное загорание выхлопных 
окон и коллектора, происходит нага- 
рообразование на впускных окнах и 
воздушном ресивере.

Машинист-инструктор Колыханов 
(из Красноуфнмска), машинист-ин­
структор Чесноков (из Петропавлов­
ска) и машинист Старчак (из Гудер­
меса) в своих выступлениях справед­
ливо отметили, что пора уже разра­
ботать конструкцию прибора для оп­
ределения количества дизельного
топлива в баке тепловоза, так как 
существующий способ замера рейка­
ми весьма несовершенен.

После обмена мнений участника­
ми школы были приняты рекоменда­
ции, направленные на дальнейшее 
обеспечение экономии топлива, и
взято обязательство сэкономить в 
текущем году не менее 1% дизельно­
го топлива против установленных 
норм.

Л . Г. М у о з а н ,  
начальник отдела 

теплотехники Ц Т М ПС

За успехи, достигнутые в социали­
стическом соревновании и в борьбе за 
экономию дизельного топлива, ми­
нистр путей сообщения наградил 
значком «Почетному железнодорож­
нику»; машиниста тепловоза депо 
дизельных поездов ст. Вильнюс При­
балтийской дороги В. И. Гродского, 
машиниста-инструктора депо Унеча 
Московской дороги Г. Г. Квяткевича, 
машиниста депо Иловайское Донец­
кой дороги И. Н. Иванникова, маши­
ниста депо Гудермес Северо-Кавказ­
ской дороги Н. Я. Черноколова, м а­
шиниста депо Комсомольск Дальне­
восточной дороги С. У. Соболенке и 
машиннгта ;-рпо Алма-Ата Казахской 
дороги С. Исина.

К ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

Х Р О Н И К А

РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

1960 Г. •  1 июля между Ленинградом и Москвой началось регуляр­
ное движение курьерских поездов с тепловозами серии ТЭ7, 
проходившими расстояние 651 км  за 6 ч 20 мин. 
ф  В подарок июльскому |1960 г.| Пленуму ЦК КПСС коло­
менскими тепловозостроителями построен пассажирский 
тепловоз ТЭП60-001 с дизелем мощностью 3 ООО л. с. и кон­
структивной скоростью 160 км/ч.
ф  В канун открытия июльского Пленума ЦК КПСС на Брян­
ском машиностроительном заводе закончена сборка манев­
рового тепловоза ТЭМ2 № 0001 с дизелем мощностью
1 200 л. с.
ф  В сентябре прошел первый электропоезд от Москвы до 
Черусти. С пуском этого участка была завершена электрифи­
кация пригородного движения М осковского узла, 
ф  В сентябре совершил первый рейс построенный на Харь­
ковском завода транспортного машиностроения тепловоз 
ТЭ12 (2ТЭ10| — двухсекционный локомотив с дизелями общей 
мощностью 2X3000 л. с.
ф  6 октября на участке Клюквенная —  Иланская прошел 
первый поезд, ведомый электровозом.
ф  В октябре на Ленинградском тепловозостроительном за­
воде начались испытания первого построенного на заводе 
тепловоза серии ТГ102. Спроектирован этот локомотив на Лу­
ганском тепловозостроительном заводе.
ф  6 ноября открыто движение на линии Крещатик — Вокзаль­
ная Киевского метрополитена.
ф  В ноябре пошли электровозы на участке Никитовка —  Сла- 
вянск — Иловайское — Верховцево — Долгинцево — Червон­
ное. Общая протяженность электрифицированных линий со­
ставила к  концу года 13,8 тыс. км.
ф  В конце года Рижский вагоностроительный завод построил 
первые четыре моторных вагона серии ЭРЮ длиной 24 м 
с тремя дверями с каждой стороны вагона; моторные ваго­
ны имели рекуперативно-реостатное торможение, 
ф  Электропоезда ЭР1-91 и ЭР1-92 были оборудованы систе­
мой автоматического управления («автомашинистом»), 
ф  В 1960 г. протяженность линий, работающих на тепловоз­
ной тяге, увеличилась на Зг4 тыс. км. Дизельные локомотивы 
начали работать на участках Петрозаводск — Волховстрой, 
Ю дино — Агрыз, Львов — Самбор — Чоп, Колосовка — Зна­
менка, Родаково — Изварино.

1961 г. ф  В начале года Рижский вагоностроительный завод совмест­
но с Рижским электромашиностроительным. Калининским 
вагоностроительным и другими заводами построил первый 
десятивагонный электропоезд переменного тока ЭР7. 
ф  В мае Тбилисский электровозостроительный завод выпустил 
первый восьмиосный электровоз постоянного тока 3 ООО в 
серии ВЛ10 (Т8) с тяговыми двигателями ТЛ-2 мощностью 
650 КВТ.
ф  В мае ЦНИИ МПС завершено переоборудование моторно­
го вагона ЭР7 с игнитронных на кремниевые выпрямительные 
установки. 19 мая 1961 г. первая в Советском Союзе мотор­
вагонная секция с полупроводиковыми выпрямителями со­
вершила несколько кругов на экспериментальном кольце, 
ф  В мае тепловозы полностью заменили паровозы на б. Аш­
хабадской дороге, где был потушен последний паровоз.

( П р о д о л ж е н и е  с л е д у е т )
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•  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ

Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. Если поезд принимается на станцию по 
пригласительному сигналу на входном светофоре, а да­
лее расположен маневровый сигнал с запрещающим по­
казанием, то как должен действовать машинист? 
(П. С. Кубраченко, машинист тепловоза Авдеевского 
коксохимического завода).

Ответ. Пригласительный сигнал на входном светофо­
ре дает право машинисту поездного локомотива вести 
поезд до следующего сигнала — выходного или марш­
рутного. Показания маневровых светофоров при следо­
вании с поездом в этом случае машинистом не должны 
приниматься во внимание.

Маневровые сигналы, расположенные по пути сле­
дования поезда, могут открываться (после подготовки 
необходимых маневровых маршрутов) дежурным по 
станции в целях дополнительной проверки себя в том, 
что стрелки, входящие в централизованные маршруты, 
заперты (в соответствии с распоряжением Ц Д  и ЦШ 
№ 418-ЦДТ от 20 мая 1966 г.).

В целях обеспечения безопасности при приеме по­
езда по пригласительному сигналу машинист обязан по 
всех случаях следовать со скоростью не более 20 кл(/ч 
с особой бдительностью и готовностью немедленно оста­
новиться, если встретится препятствие для дальнейшего 
следования; кроме того, он должен подавать сигнал 
бдительности на всем пути следования по горловине 
станции (§11 и 107 Инструкции по сигнализации на ж е­
лезных дорогах Союза ССР).

Инж. М . Н . Х а ц к е л е в и ч

Электровозы

ВОП РОС Какую функцию выполняет промежуточ­
ное реле 236 и с какой целью его катущка включена 
через блокировку ГПО-3 в цепь провода Э15 на элек­
тровозе БЛбО"? (Н. Т. Тарановский, машинист депо 
Шевченко Одесско-Кишиневской дороги).

Ответ. На электровозах ВЛ60'‘ для защиты от ко­
ротких замыканий в цепи тяговых двигателей приме­
няются дифференциальные реле 21, 22. При нормальной 
работе электровоза контакты указанных реле включе­
ны, и цепь питания катушки электромагнита перемен­
ного тока ГБ разомкнута.

При небалансе токов в силовых катушках диф­
ференциальных реле порядка 350 а последние отключа­
ются. Цепь в проводах С15-С16 замыкается и электро­
магнит переменного тока отключает ГБ.

После включения кнопки «Включение ГБ и возврат 
реле» главный пеоеключатель включается раньше, чем 
реле 207 и дифференциальные реле 21. 22, поскольку 
собственное время срабатывания электромеханических П е­
ле 21. 22 и 207 больше, чем время срабатывания вклю­
чающего вентиля ГВ.

В этом случае при отсутствии нормально закрытой 
блокировки промежуточного реле 236 в проводах 
С 16-х создается условие для отключения ГВ электро­
магнитом переменного тока, так как н. з. блокировки 
21, 22 в проводе CI5-C16 еще не разомкнулись.

В реальной схеме электровоза катушка реле 236 
получает питание от провода Э15 через блокировку 
ГПО-3. Б этом случае до момента включения реле 21 
и 22 цепь провода С16-Х разомкнута нормально закрытой 
блокировкой 236, что исключает отключе1П)е ГБ. Счита­
ется, что вероятность срабатывания дифференциальной 
защиты до 3-й позиции главного контроллера невелика.

На позициях свыше третьей реле 236 отключается, 
его н. 3. блокировка подготавливает цепь питания элек­
тромагнита переменного тока ГВ. В случае срабатыва­
ния дифференциальной защиты произойдет отключе­
ние ГВ.

Инженеры В . В . К р а в ч у к ,  Р . П . З а ц е п и н

Автотормоза

ВОПРОС. При следовании пассажирского поезда 
на ЭПТ с двумя не оборудованными ЭПТ вагонами в 
хвосте, как машинист должен производить торможение 
(с разрядкой магистрали или без нее) в случае, если 
вышли из строя еще один или два электровоздухорас­
пределителя? (В. И. Петрыкин, машинист тепловоза 
депо П рохладная Северо-Кавказской дороги).

Ответ. В соответствии с §73 Инструкции ЦТ/2410, 
если в составе пассажирского поезда на электропнев- 
матическом управлении тормозами находятся два ваго­
на с недействующим ЭПТ, то торможение выполняется 
без разрядки тормозной магистрали перемещением 
ручки крана в положение Va, а затем после достиже­
ния необходимого тормозного эффекта возвращение.м 
ручки в П1 положение.

При большем количестве вагонов без электропнев- 
магического тормоза необходимо перейти на пневмати­
ческое управление автотормозами с предварительным 
отключением цепи ЭПТ от источника питания.

ВОПРОС. При ведении пассажирского поезда, нель­
зя ли на локомотиве отключать воздухораспределитель 
уел. № 270, так как отпуск тормозов на локомотиве 
происходит позднее, чем в поезде, и создаются условия 
для набегания вагонов и толчков, беспокоящих пасса­
жиров? (Г. Ф. Лебедев, машинист депо Карасук Запад­
но-Сибирской дороги)

Ответ. В соответствии с нормативами по тормозам 
(приложение к графику движения поездов) пассажир­
ские поезда обеспечиваются тормозным нажатием с уче­
том веса и тормозов локомотива. Поэтому выключать 
тормоза локомотива нельзя.

При следовании с пассажирским поездом воздухо­
распределитель локомотива включается: уел. №  135 на 
порожний и пассажирский режимы, а уел. Л"» 270-002 
на порожний и равнинный режимы. Если при торможе­
нии возникают динамические усилия, то целесообразно 
производить отпуск тормозов локомотива путем наж а­
тия на буферное устройство крана уел. № 254.

Инж. Н . Н . К л и м о в
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Для получения оптимальных тягово­
экономических характеристик теп­

ловозов с гидропередачей переклю­
чение ступеней скорости должно про­
исходить в строго определенных точ­
ках тяговых характеристик. Только 
при этих условиях обеспечивается 
плавный переход с одной ступени 
скорости на другую  при достаточно 
выссжом к. п. д. гидроаппаратов.

На большинстве гидропередач оте- 
яественного и зарубежного произ­
водства режимы переключения сту­
пеней скорости обеспечиваются систе­
мой автоматического управления 
гидропередачей. В настоящее время 
на тепловояах ТГМЗ, ТГ102, ТГМ5 и 
ТГ16 применяется двухимпульсная 
система.

В ней для повышения точности сра­
батывания системы автоматического 
переключения ступеней скорости при­
меняются слаботочные поляризован­
ные реле с маломощной контактной 
группой, а для усиления выходной 
мощности системы ставятся более 
мощные промежуточные реле. Та­
ким образом, содержание большого 
количества контактных элементов в 
существующих системах переключе­
ния снижает надежность работы их в 
целом. Кроме того, эти системы име­
ют большие габариты и значительный 
вес.

Применение бесконтактной систе­
мы автоматического управления гид­
ропередачей с использованием но­
вых полупроводниковых приборов 
(тиристоров, тоннельных диодов и 
т. д.) позволит увеличить надежность 
и точность срабатывания автоматиче­
ского переключения гидроаппаратов 
с одновременным уменьшением га­

На иаучио-техиичесмие темм

БЕСКОНТАКТНАЯ СИСТЕМА 
АВТОМАТИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ 
УНИФИЦИРОВАННОЙ ГИДРОПЕРЕДАЧЕЙ
баритов и веса всего блока управ­
ления.

Рассмотрим работу бесконтактной 
системы управления гидропередачей, 
представленной на рисунке. Пере­
ключение гидроаппаратов происходит 
автоматически в зависимости от двух 
параметров: скорости вращения тур­
бинного колеса гидротрансформато­
ра, пропорциональной скорости дви­
жения тепловоза, и скорости враще­
ния насосного колеса гидротрансфор­
матора, пропорциональной скорости 
вращения коленчатого вала дизеля, 
задаваемой рукояткой контроллера.

Электрический датчик первого им­
пульса Д  кинематически связан с вы­
ходным валом гидропередачи. В ре­
зультате напряжение его на выходе 
изменяется пропорционально скоро­
сти движения тепловоза.

Датчиком второго импульса яв­
ляется корректирующ ий реостат КР, 
кинематически связанный с контрол­
лером машиниста. Сопротивление его 
изменяется пропорционально перед­
вижению главной рукоятки контрол­
лера машиниста, что соответствует 
изменению скорости вращения ко­
ленчатого вала дизеля.

Электрическим датчиком скорости 
служит трехфазный генератор пере­
менного тока типа ДТЭ-2 с постоян­
ным магнитом —  ротором. Для вып­
рямления переменного тока датчика 
служит полупроводниковый выпрями­
тельный блок, состоящий из шести 
германиевых диодов 81— В6 типа 
Д7Г. Для сглаживания пульсаций тока 
после выпрямления служит конденса­
тор С1.

Электрогидравлический вентиль 
ВГ2 включен в цепь катода тиристора 
УД1, Управление им осуществляется 
через управляющий электрод, кото­
рый включен на выход комбиниро­
ванной схемы на тоннельном диоде 
ТД1 и транзисторе Т1.

Совместное использование тон­
нельного диода и транзистора дает 
возможность легко управлять тран­
зистором и создавать желаемый ко ­
эффициент возврата схемы. Коэффи­
циент возврата, т. е. отношение ско­
рости тепловоза, при котором про­
изошел обратный переход, к  скорости 
прямого перехода, регулируется со­
противлением ^ 4.

С увеличением сопротивления Rt  
коэффициент возврата уменьшается.

Бесконтактная схем а управления унифицированной гидропередачей  без гидром уф ты  мощ ностью  750—1 200 л . с.
Д  — датчик скорости (типа Д ТЭ -2): ВГ — вспом огательны й ген ератор : ВГ1, ВГ2 — электрогидравли ческие вентили наполнения гидро­
передачи; К Р — корректирую щ ий реостат; Р П С  — реле превы ш ения скорости; ЗС  — звуковой сигнал превы ш ения скорости: КМ — кон­
троллер м аш иниста; В1—В10, BI2, В 13 — герм аниевы е дноды ; В 11 — кремниевы й диод; ТД1, 7 Д 2 — тоннельны е дноды ; C T I, СТ2— 
стабилитроны; УД1—УДЗ — у п равляем ы е дноды ; 71—ТЗ — транзи сторы
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а с уменьшением — увеличивается. 
Максимальное значение коэффициен­
та возврата — единица. Рекомендуе­
мый коэффициент возврата для дан­
ной схемы при работе на гидротран­
сформаторах должен быть 0,91—0,93.

Комбинированная переключающая 
схема на тоннельном диоде и тран­
зисторе, включенном по схеме с об­
щим эмиттером, имеет два устойчи­
вых состояния.

В начальный момент при увеличе­
нии входного напряжения транзистор 
Т1 закрыт, так как его эмиттер — кол­
лекторный переход шунтируется низ­
ким сопротивлением тоннельного ди­
ода ТД1. Комбинированная схема на­
ходится в состоянии «выключено».

При достижении максимального 
значения тока в цепи тоннельного 
диода схема переключается в состоя­
ние «включено», так как сопротивле­
ние тоннельного диода возрастает 
и входной ток проходит в основном 
через базу транзистора Т1, в резуль­
тате чего он включается.

При уменьшении входного напря­
жения уменьшается ток тоннельного 
диода и происходит обратный про­
цесс переключения схемы в состоя­
ние «выключено», поскольку при до­
стижении минимального значения то­
ка диода транзистор закрывается.

Тиристор УД2 и конденсатор С2 
служат для автоматического закры­
тия тиристора УД1 при закрытии 
транзистора Т1 и снятии сигнала на 
его управляющем электроде.

Для обеспечения автоматического 
опорожнения гидропередачи и пода­
чи звукового сигнала машинисту теп­
ловоза при превышении локомо-

К  Н А Ш И М  Ч И Т А Т Е Л Я М

тивом максимальной конструктивной 
скорости применен блок превышения 
скорости. Он состоит из реле превы­
шения скорости РПС (типа РЭН-17), 
тиристора УДЗ, а также комбиниро­
ванной переключающей схемы на 
транзисторе ТЗ и тоннельном диоде 
ТД2. Стабилитроны СТ1 и СТ2 обес­
печивают стабильность работы схемы. 
Резистор Rn и диод В11 служат 
для надежного закрытия транзи­
стора Т2.

В исходном состоянии, когда теп­
ловоз стоит на месте, напряжение 
датчика Д  равно нулю, тоннельные 
диоды ТД1, ТД2 находятся в состоя­
нии «выключено», на базы транзисто­
ров Т1 и ТЗ через тоннельные диоды 
ТД1 и ТД2 подаются положительные 
потенциалы и они заперты. Электро- 
гидравлический вентиль ВГ2 и реле 
РПС обесточены.

На базу транзистора Т2 через соп­
ротивление Rs подается отрицатель­
ный потенциал. Он находится в от­
крытом состоянии, и через управляю­
щий электрод тиристора УД2 прохо­
дит ток, достаточный для его откры­
тия. Одновременно конденсатор С2 
заряжается через тиристор УД2.

При включении кнопки «Управле­
ние гидропередачей» и переводе 
главной рукоятки контроллера маши­
ниста в первое рабочее положение 
получает питание электрогидравли- 
ческий вентиль ВГ1, который через 
золотниковую коробку заполняет пер­
вый гидротрансформатор, на кото­
ром тепловоз трогается с места.

При определенной скорости дви­
жения тепловоза и позиции контрол­
лера машиниста соответствующих пе­

Д р у з ь я ,  вот и подходит к концу Ваша подписка на журнал «Электри­
ческая и тепловозная тяга» в  1967 году!

В этот особый юбилейный год редакция стремилась как можно пол­
нее удовлетворить Ваши запросы, раскрыть величие свершенного Вами, 
всем нашим народом за  пятьдесят лет Советской власти. Вам судить, как 
удалось нам все это сделать.

Мы стремились учитывать Ваш и пожелания, советы, широко использо­
вать производственный опыт, которым Вы охотно делитесь, откликаясь на 
просьбы редакции. Обещания, данные нами в начале года, можно считать 
в основном выполненными. Более 350 авторов выступят в ж урнале в  те­
чение этого года. Будут напечатаны просимые Вами электрические схемы 
тепловозов и электроподвижного состава, выпущено пять малоформатных 
книжечек из серии «Наша библиотечкам. Пользуемся случаем, чтобы выра­
зить Вам, друзья, наш у глубокую  признательность.

С 1-го сентября началась подписка на газеты и ж урналы на н о в ы й  
1968 год. Мы надеемся, что Вы п р о д л и т е  п о д п и с к у  на свой журнал 
Э л е к т о и ч е с к а я  и  т е п л о в о з н а я  т я г а “ и в  1968 году.

Условия подписки прежние: годовая стоимость ж урнала 3 р. 60 к., 
цена одного номера 30 коп.

Оформить подписку можно в любом агентстве «Союзпечать», в  почто­
вом отделении, а также по месту работы или учебы у  общественного рас­
пространителя печати.

реходу с первого гидротрансформа­
тора на второй, тоннельный диод пе­
реходит в состояние «включено» и 
через базу транзистора Т1 проходит 
ток, достаточный для его открытия. 
При открытии транзистора Т1 откры­
вается тиристор УД1, включая этим 
электрогидравлического вентиля ВГ2

Включившись, вентиль ВГ2 совме­
стно с ранее включенным вентилем 
ВГ1 переставляют золотник золотни­
ковой коробки в положение, на ко ­
тором заполняется второй гидротран­
сформатор, и тепловоз продолжает 
движение не нем.

При снижении скорости движения 
тепловоза и достижении величины ее, 
соответствующей переходу со второ­
го трансформатора на первый, тон­
нельный диод переходит в состояние 
«выключено», транзистор Т1 закры­
вается, а за счет разряда конденсато­
ра С2 закрывается тиристор УД1. Цепь 
электрогидравлического вентиля ВГ2 
обесточивается, и тепловоз работает 
в режиме первого трансформатора.

Если тепловоз развивает скорость 
движения выше конструкционной, 
тоннельный диод ТД2 переходит в со­
стояние «включено», а через базу 
транзистора ТЗ проходит ток, доста­
точный для его открытия. При откры­
тии транзистора ТЗ открывается ти­
ристор УДЗ, включая этим реле пре­
вышения скорости РПС.

Замыкающие контакты реле РПС 
включают цепь звукового сигнала ЗС, 
сигнализируя машинисту о превыше­
нии скорости. Размыкающие ж е кон­
такты реле РПС разрывают цепь пи­
тания электрогидравлических венти­
лей наполнения гидропередачи.

Включить гидропередачу после 
срабатывания реле РПС можно толь­
ко после установки рукоятки конт­
роллера машиниста в нулевое поло­
жение. В нулевом положении руко­
ятки контроллера разрывается цепь 
питания реле РПС, закрывается ти­
ристор УДЗ, а после перевода рукоят­
ки контроллера в первое положение 
включается гидропередача.

Бесконтактный блок управления 
унифицированной гидропередачей 
с гидромуфтой мощностью 750—
1 200 л. с. был собран в экспери­
ментально-исследовательском отде­
ле СКБТ Людиновского тепловозо­
строительного завода. Результаты 
испытаний на тепловозе ТГМЗА пока­
зали, что автоматическое пере­
ключение гидроаппаратов гидропе­
редачи происходит в точках, близких 
к  расчетным.

Применение бесконтактного блока 
управления гидропередачей позволит 
обеспечить надежную работу автома­
тического переключения гидроаппа­
ратов, так как в данном блоке отсут­
ствуют контактные элементы и под­
вижные части.

Инж. Н . А . С а ш к о
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D  США ведутся крупные исследо-
вательские работы по созданию 

на перспективу до 1980 г. высокоско­
ростного наземного транспорта для 
связи городов густонаселенных рай­
онов страны.

В соответствии с программой в 
1965 г. основные работы по изучению 
новых перспективных видов транспор­
та были выполнены Массачусет­
ским технологическим институтом. 
Сделан вывод о необходимости соз­
дания наземных транспортных 
средств, обеспечивающих скорость 
движения порядка 400—480 кл/ч с 
использованием воздушной подушки 
и линейного асинхронного двигателя 
(см. рисунок). Линейный двигатель 
представляет собой как бы разре­
занный и развернутый в плоскость 
обычный асинхронный двигатель. Ро­
тор его — плоская плита из токопро­
водящего материала. Плоский ста­
тор с обмотками полюсов перемеща­
ется вместе с вагоном вдоль ротора. 
Итак, если обычный двигатель создает 
вращающий момент, то линейный 
двигатель создает непосредственно 
поступательное движение. Преиму­
щества такого двигателя очевидны: 
отсутствие шума и вибраций при ра­
боте, так как движущиеся детали его 
не соприкасаются между собой; вы­
сокий к. п. д.; большая удельная мощ­
ность на единицу веса; простота кон­
струкции и возможность реализации 
тяги на крутых подъемах. Сила тяги 
линейного двигателя не ограничивает­
ся величиной нагрузки на колеса.

Помимо линейного двигателя, в 
проекте Массачусетского института 
предусмотрена отдельная силовая ус­
тановка для маневровой работы. Опо­
ра на рельсы вагона при маневрах 
осуществляется посредством выдвига­
ющихся колес.

Вместимость вагона 100 человек, 
длина 33,5 м, высота 3 м, ширина 
3,65 м, предполагаемый вес в рабо­
чем состоянии брутто 54 т.

Н аряду с рассмотренными были 
предложены еще и другие проекты и 
идеи, касающиеся как рельсового 
транспорта, так и транспорта на воз­
душной подушке, а такж е транспорта 
в трубах. В частности, предложен 
проект высокоскоростной железной 
дороги типа «RRolway», предназна­
ченной для перевозки пассажиров и 
их автомобилей в специальных ши­
роких вагонах. При этом пассажиры 
смогут оставаться все время поездки 
в своих автомашинах. Проектная ско­
рость моторвагонного поезда этой 
дороги 200—240 км!ч, ширина колеи
5,5 м.

Во французском проекте «Аэропо­
езда» с перевернутым Т-образным 
монорельсом тяга обеспечивается 
пропеллером. Скорость поезда 200— 
240 KMj4, толщина воздушной по­
душки 10—20 мм. давление воздуха

З А  Р У Б Е Ж О М

ПЕРСПЕКТИВНЫЙ ВЫСОКОСКОРОСТНОЙ 
ТРАНСПОРТ в  США

0,035 кг1см\ удельная мощность вен­
тилятора 20—40 л. с./т. Вместо про­
пеллера можно использовать линей­
ный двигатель.

В настоящее время вблизи Пари­
ж а имеется экспериментальный 11- 
кило.метровый участок, по которому 
перемещается модель аэропоезда, 
построенная в масштабе '/г- Вагон 
вмещает четырех пассажиров, води­
теля и инженера-испытателя. При 
испытаниях модели были получены 
скорости до 288 км/ч. После оконча­
ния испытаний на модели решено по­
строить дорогу этого типа между 
Парижем и Орлеаном.

В английском проекте «Ховеркраф- 
та» с прямоугольным монорельсом тя ­
га обеспечивается линейным двигате­
лем. П редполагаемая скорость его 
320—800 км/ч. Толщина воздушной 
подушки в зависимости от скорости 
вагона, его веса и характера шеро­
ховатости поверхности пути от 10 
до 25 мм. Давление в воздушной 
подушке от 0,07 до 0,14 кг/см^. 
Удельная мощность вентилятора 
25—40 л. с./т.

В проекте американского поезда 
«Ховэйр» воздушная подушка созда­
ется в гибких карманах. Тяга обес­
печивается линейным двигателем или 
пропеллером. Скорость поезда 160— 
640 км/ч. Толщина промежутка меж­
ду гибким воздушным карманом и 
поверхностью дороги равна 0,025 мм. 
Давление воздуха 0,07—2,8 кг/см^.

Устройство для образования воз­
душной подушки «Ховэйра» было 
испытано при скорости 160 км/ч на 
поверхностях с разной шероховато­
стью, На гладкой металлической по­
верхности парение вагона обеспечи­
вается вентилятором удельной мощ­
ности 0,2 л. с./т, а на обработанной 
бетонной поверхности— 1,0 л. с./т.

Преимущества этого проекта за ­
ключаются в малой мощности венти­
лятора и низком уровне шума. Од­
нако нерешенной проблемой является 
пока абразивное действие пути.

В качестве примера пассажирско­
го транспорта в трубах можно наз­
вать американский проект поезда с 
пневмопроводом. Тяга обеспечивает­
ся атмосферным давлением благо­
даря созданию в трубе вакуума пе­
ред поездом. М аксимальная скорость 
перемещения стального вагона-капсу­
лы в трубе 800 км/ч.

Известен такж е проект поезда, 
летящего в трубе на воздушной по­
душке со скоростью 800—3 200 км/ч.

У Д К  625.2.072.2 (—87) 
625.2.039 (—87)

Тяга создается турбиной. Диаметр 
стальной или бетонной трубы 4 ,5 --
5,5 м, толщина воздушной подушки 
228 мм. Фирмой Вестингауз ведутся 
работы по использованию магнитного 
подвешивания вагонов.

На базе разработок, проводимых 
в рамках трехлетней программы, 
ожидается, что в 1970 г. можно бу- 
деть принять решение о том, какой 
вид высокоскоростного транспорта 
целесообразно использовать в 1980 г. 
По-видимому, рельсовый транспорт 
будет иметь меньше преимуществ по 
сравнению с транспортом на воздуш­
ной подушке. По расчетам японских 
специалистов, предельной скоростью 
для рельсового транспорта является 
300 км/ч, что только приближается к 
нижней границе желаемого диапазо­
на скоростей 320—800 км/ч. С другой 
стороны, все виды транспорта в тру­
бе чрезвычайно дороги.

Поезд на воздушной подушке с 
линейным двигателем (английский 
проект) требует более легкой кон­
струкции пути по сравнению с высо­
коскоростной магистралью типа Нью- 
Токайдо, так как он имеет меньший

Проект вы сокоскоростной дороги М ас­
сачусетского института:
/  — съем н ая  головная  н асад к а ; 2 — 
гибкое соединение с соседним вагоном 
поезда; 3 — н ап равляю щ ий  путь (ло­
ток); 4 — «рельс» (ротор) линейного 
дви гателя; 5 — секци я статора линей­
ного дви гателя; 6 —<лоток» пути; 7 — 
ограж дени е пути или тоннель; 8 —  ли ­
нейный д в и гатель ; 9 — салон д л я  пас­
саж и ров; 10 — н орм альное полож ение 
м аневрового колеса; IJ — полож ение ма­
неврового колеса при еаде по стрел­
ке; 12 —  оборудование, со5даю щ ее воз­
душ ную  подуш ку вы сокого давлени я; 
13 — токоведущ ий «рельс» ; 14 — «рельс» 
линейного д в и гател я; 15 — нап равляю ­
щий путь; 16 — пространство «паре­
ния» ; 17 — основание пути
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вес, а более низкие вагоны нз-за от­
сутствия двнисущпх тележек требуют 
меньшего сечения тоннелей. Эксплуа­
тационные расходы на такой поезд 
такж е будут значительно меньше из- 
за сокращения объема работ по ре­
монту вагонов и пути, а такж е из-за 
снижения расхода энергии на разгон, 
поскольку уменьшается аэродинами­
ческое сопротивление (меньше пло­
щадь сечения вагонов) и облегчают­
ся вагоны. Наличие линейного двига­
теля значительно снижает уровень 
шума поезда. Основное же преиму­
щество поездов па воздушной подуш­
ке — это скорость 400—800 km Jh  при 
сохранении необходимого комфорта. 
Однако все разработки поездов на 
воздушной подушке пока находятся в 
самой начальной стадии.

Канд. техн. наук Л . В . Г у т к а п
П о м атери алам  ж урнала  « S tan to rd  rese- 

а к Ь  in s titu te  jo u rn a U , 196G, ЛЬ 12

С НАГРАДОЙ 
ДРУЗЬЯ!
о  а достигнутые успехи во внедре- 
^  НИИ научной организации произ­
водства и труда, крупноагрегатного 
поточного Алетода и сетевого плани­
рования и управления на ремонте ло­
комотивов и улучшения их техниче­
ского состояния министр путей сооб­
щения наградил значком «Почетному 
железнодорожнику», именными часа­
ми и премировал более 260 работни­
ков локомотивного хозяйства желез­
ных дорог и аппарата Главного уп­
равления локомотивного хозяйства. 
Большую группу отличившихся ра­
ботников министерство и Централь­
ный комитет профсоюза награди­
ли Почетными грамотами.

Значка «Почетному железнодо­
рожнику» удостоены: начальник ло­
комотивного отдела Знаменского от­
деления Н. Я. Аравкин, старший ма­
стер локомотивного депо Лихоборы
A. И. Алексеев, заместитель началь­
ника службы локомотивного хозяйст­
ва Среднеазиатской дороги А. Д . Бе­
ленький, мастер локомотивного депо 
Карталы Ю . В. Беляев, слесарь локо­
мотивного депо Иланская И. М. Ер­
маков, заместитель начальника локо­
мотивного депо Магдагачи В. Н. За­
харов, начальник службы локомотив­
ного хозяйства Приволжской дороги
B. Ф . Иваник, начальник техническо­
го отдела службы локомотивного хо­
зяйства Западно-Сибирской дороги 
К. Ф . Колягин, начальник локомотив­
ного депо Дебальцево-Сортировоч- 
ное Б. А. Ключко, мастер локомотив­
ного депо Манзовка Г. Ф . Корнев, 
заместитель начальника локомотив­
ного депо Сопьвычегодск Е. Н. Кур­
кин, начальник локомотивного депо 
Россошь в. И. Поляков и др.
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ГРАФИЧЕСКИЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ ПОЛУПРОВОДНИКОВЫХ ПРИБОРОВ

Обозначение Наименование Н азначение Обозначение Н аименование Н азначение

О

-W -

Д иод полупроводни­
ковый (полупроводни­
ковый вентиль) 
Верш ина треугольни­
ка указы вает  н ап р ав ­
ление наибольш ей 
проводимости

Транзистор р-п-р  (то­
чечный или плоскост­
ной). Д опускается в 
зависим ости от схемы 
вклю чения и зображ е­
ния эм иттера и кол­
лектора менять мес­
тами
Транзистор П'р'П. Д о ­
пускается в зави си ­
мости от схемы вклю ­
чения изображ ения 
эм иттера и коллекто­
ра менять местами. 
При обозначении 
транзисторов окр у ж ­
ность можно не изо­
браж ать

Фотосопротивление

Этот прибор п редназначен  для 
того, чтобы пропускать ток толь­
ко в одном направлении. Он при­
меняется в качестве основного 
элем ента вы прямительны х уста­
новок подвиж ного состава пере­
менного тока и устройств энерго­
снабж ени я. а  так ж е  во всех тех 
цепях, где доп ускается прохож ­
дение тока только в одном н а­
правлении

Н аиболее ш ирокое расп ростра­
нение на электроподвиж ном  
составе ж елезнодорож ного тран ­
спорта получили эти приборы в 
различны х усилительны х схе 
мах. Но не только этими ф унк­
циями ограничивается область 
применения транзисторов. Они 
вклю чаю тся в триггерны е, ин­
в е р т о р н ы е ^  прочие схемы

в

Тиристор. Г рафиче-
ское изображ ение это­
го прибора пока не 
установлено ГОСТом. 
Д опускается любой 
из четырех вариантов. 
В ли тературе акад е ­
мических изданий н а­
ибольш ее распростра­
нение получило изо­
браж ен и е второе свер­
ху, в транспортной ли­
тературе — верхнее

У этого прибора сопротивление 
электрическом у току изм еняет 
ся в зависим ости от величины 
п адаю щ его на него потока 
света. Это свойство объясняет 
ся возрастанием  проводимости 
полупроводникового элем ен та 
прибора. На транспорте фото 
сопротивления чащ е всего ис­
пользую тся в качестве датчиков 
в схем ах регулирования

Симметричный тири­
стор. Графическое
изображ ен ие этого при­
бора пока ещ е не 
установлено ГОСТом 
В настоящ ей  таблице 
дано в соответствии с 
предлож ениям и работ­
ников ФТИАН им, 
Л. Ф. И оффе

Этот полупроводниковы й прибор, 
обладаю щ ий  двум я устойчивыми 
состояниями (откры ты м  и закр ы ­
ты м ), п озволяет не только вы­
п рям лять переменный ток, но и 
одновременно регулировать его 
величину (з а  счет периодически 
подавляем ого им пульса на уп­
равляю щ ий эл ек тр о д ). На тран ­
спорте прим еняется в инверто­
рах и п реобразователях  частоты

М ногослойная полупроводнико­
вая структура этих приборов в 
отличие от тиристоров позволяет 
вклю чать и регулировать ток 
любого н аправления. С имметрич­
ные тиристоры пока ещ е не по­
лучили ш ирокого расп ростран е­
ния на транспорте, но в силу 
■своих особенностей они смогут 
зам енить тиристоры в однополу 
периодных выпрямительнь№
схем ах, которые смогут регу­
лировать и изм енять бескон­
тактны м способом направление 
вы прямленного тока. Н аиболее 
эффективно применение этих 
приборов в качестве вы клю ча­
телей, регуляторов переменного 
тока и т. д.______  ___

Ф отодиод И ногда этот прибор н азы ваю т 
ещ е вентильны м ф отоэлем ен­
том, так  как  он под действием 
света  пропускает ток только в 
одном направлении. Так ж е, как 
и ф отосопротивление, он при­
м еняется в схем ах регулирова­
ния в качестве датчи ка  тех или 
иных парам етров_________________

Д иод лавинный

Стабилитрон. Граф и­
ческое изображ ение 
этого прибора пока 
не установлено ГОСТом. 
Д опускается любой из 
двух приведенны х ва ­
риантов. В некоторых 
изданиях стабилитрон 
и зображ ается значком 
лавинного ди ода, но 
едва  ли такое и зобра­
жение целесообразно

I I
[О дноф азная схем а со- О дноф азная схем а соединения 
единения полупровод- полупроводниковы х приборов 
никовых приборов с с нулевым выводом — основной 
нулевы м вы водом элем ент схемы двухполупернод-

ного вы прямления

Этот полупроводниковы й при­
бор, допускаю щ ий зн ачи тель­
ные перегрузки по обратному 
напряж ению , применяется в тех 
цепях, электрические п арам ет­
ры которых изменяю тся в ши­
роких пределах. Применение 
лавинны х вентилей на электро­
подвижном составе позволяет 
сократить количество последо­
вательно соединенных вентилей 
вы прямительны х установок

Этот полупроводниковы й прибор 
предназначен  для  стабилизации  
н ап ряж ен ия в отдельны х узлах 
схемы. П рим еняется в систем ах 
автом атики  и регулирования.

О дн оф азная  мостовая 
схем а соединения по­
лупроводниковы х при­
боров

О днофазное мостовое соедине­
ние полупроводниковы х прибо 
ров является  основным элем ен­
том вы прямительны х схем це­
пей управления электроподвиж - 
ного состава, тепловозов и 
устройств энергоснабж ения

Т рехф азн ая  мостовая 
схем а соединения по­
лупроводниковы х при­
боров

Эта схем а получила наиболее 
широкое распространение в вы­
прям ительны х установках локо 
мотивных депо и устройств 
энергоснабж ения
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