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I /  ак снизить сто им ость рем онта 
■ '  те п ло в о зо в !  Как повысить р е н ­
табельность!. . .  Эти мысли в м и н у в ­
шем г о д у  д о л г о  в олн о в а ли  к олле к ти в  
то п ли в н о го  о т д е л е н и я  з а го то в и т е л ь ­
ного цеха П е т р о з а в о д с к о го  д е п о  
О к тя б р ь с к о й  д о р о ги .  Н а к о н е ц  пути к 
реш е ни ю  задачи бы ли найдены. С о ­
ревнуясь за д о с т о й н у ю  встречу
50-гетия С о в е тск о й  власти, р а б о т н и ­
ки цеха д о б и л и с ь  того, что тр у д о в ы е  
затраты снизили на 11,2 про ц.,  а с то и ­
мость рем онта на 8,9 про ц.

Их почин по д хва ти ли  ко лле к ти вы  
других цехов, б л а г о д а р я  чему в 
1967 г. у д а л о с ь  на 12 пр о ц .  снизить 
стоимость рем онта  л о к о м о т и в о в  в 
ц елом  по депо.

На снимке мы видим замеча­
тельных тр уж е ников  з а го т о в и т е л ь н о ­
го цеха. Р ук ов оди т  этим цехом Иван 
Гф и м о в и ч  Халатов (в п е рв ом  р я д у  
четвертый слева).  Ему при сво е н о  п о ­
четное звание « Л у ч ш и й  мастер л о к о ­
моти вного  д е п о » .

Н иж е тов. Х алатов д е л и т с я  опы том  
своей работы.

ДЕЛА И ЛЮДИ КОЛЛЕКТИВА ЦЕХА 
ИМЕНИ 50-летия ВЕЛИКОГО
И звестно, что с о к р а щ е н и е  п р о ст о я  те п ло в о зо в  в ремонте II 

зависит от у р о в н я  о ргани за ци и  т р у д а  и культуры во вся 
п р о и з в о д с т в е н н о г о  про цесса .  О д н и м  из этих звеньев являются 
за го то в и т е л ь н о го  цеха, на к о то ры е пр и х о д и тс я  около половик* 
р а б о т  при п о д ъ е м о ч н о м  ре м о н те  те п ло в о зо в .

Т о п л и в н о е  о т д е л е н и е ,  к о то р ы м  мне п р и ш ло сь некоторое 
води ть,  б ы л о  с о з д а но  раньш е многих д р у г и х  в нашем депо. Hj 
порах' сущ ество ва вш ая в о т д е л е н и и  органи за ци я труда и р 
п р и в о д и л а  к б о л ь ш и м  п о т е р я м  р а б о ч е го  времени. Ряд техно 
про ц е ссо в  в ы п о лн я лс я  не п о л н о с т ь ю  из-за отсутствия необхог 
стр ум е н та  и < п р и с п о с о б л е н и й .  Был б о л ь ш о й  разрыв между ква 
рабочих и р а з р я д о м  вы полняе мы х ими рабо т.  Техническая уч 
н е р е г у л я р н о .  О д н и м  слов ом , работы  б ы л о  непочатый край 
ее н ад о б ы л о  б е з о т ла га т е л ь н о .

С  чего мы начали б о р ь б у  за п о д ъ е м  работы цеха? Надо 
раясь на актив, в о з р о д и т ь  в к о л л е к ти в е  чувство ответственное!! 
за п о л о ж е н и е  д е л  в бри га д е ,  за качество выпускаемых деталей! 
д е  всего р е ш и ли  у лу ч ш и ть  о р га н и за ц и ю  тр уда.  Была до миним 
щена ночная смена, как самая непроизводительная.  Вместо! 
ночью  стали рабо тать  т о л ь к о  2 , ко то ры м  вменялись определен» 
ности, а о с в о б о д и в ш и е с я  4 с лесар я  п ере ве дены  в дневную смену,
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Ч Е Л Я Б И Н С К О М У  
ЛЕКТРОВОЗОРЕМОНТНОМУ 

• Ч Е Т В Е Р Т Ь  В Е К А

Техническая реконструкция железнодорожного транспорта, переход 
в новые виды тяги вызвали необходимость широкого развития заводской 

онтной базы. Среди других предприятий транспорта по существу заново 
feiперестроен Челябинский завод ЦТВР.

В нынешнем году, в марте челябинцы отметили двадцатипятилетие 
м дня основания завода. За минувшие годы, особенно последнее десяти- 
итие, он стал одним из крупных технически оснащенных предприятий 
нспорта по ремонту электровозов. Здесь широко осуществлена механиза­

ция технологических и трудовых процессов.
О делах коллектива этого завода и рассказывается в публикуемой 

иже статье.

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ТЯГЛ
электрическая и тепловозная

Ежемесячный

массовый

про и зв о дств е н н о -те хн и че ски й  

ж у р н а л  

орган М и нистерства  

путей  с о о б щ е н и я  С С С Р  

ИЮНЬ 1968 г.

ГОД ИЗДАНИЯ 

ДВЕНАДЦАТЫЙ (138)

УДК 625.26:621.335.2003:65.012

Нашему Челябинскому электровозоремопт- 
ному заводу исполнилось четверть века. 

Пройден большой и славный путь от отстало­
сти к техническому прогрессу.

Не скроем, мы гордимся тем, что первыми 
Урале стали специализированным электро­

возоремонтным заводом. Ныне основную нашу 
программу составляет ремонт восьмиосных 
ектровозов ВЛ8 и лишь 5%  — BJ122.
За последние годы на заводе резко возрос 

объем производства. В минувшем 1967 г. по 
сравнению, например, с 1962 г. оп повысился 
в 1,5 раза, причем без увеличения производст­
венных площадей. Это стало возможным бла­
годаря широкому внедрению новой техники 
н более совершенной организации труда.

Ниже, в табл. 1, для наглядности приво­
дятся технико- экономические показатели ра­
боты завода (в %) за 6 лет.

Известно, что чем интенсивнее использу­
ются производственные фонды, тем меньшая

Т а б л и ц а  1 

Технико-экономические показатели работы завода

Годы
Объем про­
изводства

Фондо­
отдача

Производи­
тельность

труда

Среднемесяч­
ная заработ­

ная плата

1962 100 100 100 100
1963 111 113 109 100
1964 137 113,5 118 102,0
1965 142 133 120 105
1966 148 134 127 108
1967 155 142 139 113

доля затрат приходится на единицу продук­
ции. Интенсивность использования производ­
ственных фондов характеризуется показателем 
фондоотдачи, т. е. выпуском продукции на один 
рубль производственных фондов. Фондоотда­
ча по заводу с 1962 по 1967 г., как это видно 
из табл. 1, выросла на 42%, а объем произ­
водства за этот же период работы увеличился 
на 55%.

В прошлом году с 1 апреля завод перешел 
на новую систему планирования и экономичес­
кого стимулирования. Результаты уже сказа­
лись.

Так, рост фондоотдачи в 1967 г. по срав­
нению с 1966 г. составил 8%. Увеличился, что 
очень важно, темп роста производительности 
труда, достигнув 12%. В предыдущие годы 
(1962— 1966) оп не превышал 7%. Среднеме­
сячная заработная плата увеличилась на 5%, 
тогда как среднегодовой темп роста ее ранее 
был не более 2%.

Значительное увеличение заработной пла­
ты одного работника обусловлено ростом про­
изводительности труда и новыми условиями 
материального стимулирования. Повышение 
производительности труда и эффективное ис­
пользование основных фондов обеспечили рост 
прибыли и рентабельности производства, т. е. 
тех показателей, которые после хозяйственной 
реформы являются основными. За 9 месяцев 
работы по-новому прибыль и рентабельность 
характеризуются данными, приведенными в 
табл. 2.
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Т а б л и ц а  2

Рост прибыли и рентабельности производства 
за апрель—декабрь 1967 г.

П оказатели П лан
Вы пол­
нение

Р е ­
зу л ь ­

тат

Прибыль в тыс. руб 
Расчетная рентабельность в коп. 

па 1 руб. производственных фон­
дов

.3 839 
40,8

3 964 
42,7

+ 125
+ 1,9

Рост прибыли за 9 месяцев составил 92% 
общей годовой суммы вместо 75% по плану. 
Рентабельность увеличилась на 4,6%. Это по­
зволило заводу отчислить в фонды материаль­
ного поощрения 511 тыс. руб., социально-куль­
турных мероприятий и жилищного строитель­
ства— 32 тыс. руб. и развития производства—•
29 тыс. руб. За счет этих фондов значительно 
возрос удельный вес премии в заработной пла­
те рабочих и инженерно-технических работ­
ников.

Как известно, рентабельность определяет­
ся как отношение прибыли к сумме производ­
ственных основных фондов - и оборотных 
средств. Введение платности за производст­
венные фонды направлено на улучшение их 
использования. За счет прибыли, полученной 
в 1967 г., завод не только рассчитался с госу­
дарством за производственные фонды, но и до­
полнительно перечислил в госбюджет свобод­
ный остаток прибыли в сумме 2 984 тыс. руб.

В условиях завода объем реализованной 
продукции является одним из основных про­
изводственных показателей. Усилия коллек­
тива завода уже привели к повышению рит­
мичности выпуска электровозов из ремонта. 
В 1967 г. по сравнению с 1966 г. она повыси­
лась па 4%  и в целом составила 96%. Объем 
реализованной продукции за этот период уве­
личился на 11,3%, тогда как в 1962— 1966 гг. 
рост в среднем не превышал 4%. Соответст­
венно прибыль составила 21,8 и 12%.

Результаты, достигнутые коллективом за ­
вода в первые месяцы после хозяйственной ре­
формы, радуют, но они и обязывают постоян­
но совершенствовать производство, полнее ис­
пользовать имеющиеся резервы.

Надо сказать, что челябинцы и в прежние 
годы указанным вопросам, в частности меха­
низации трудоемких процессов, уделяли нема­
ло внимания. Это были именно те условия, 
которые при одних и тех же производствен­
ных площадях обеспечивали возможность уве­
личения ремонтной программы, улучшение 
качества выпускаемой продукции.

Развертывая борьбу за культуру произвом 
ства, коллектив завода первой своей задаче» 
считал решение вопроса о механизации очисти 
ки и мойки узлов и агрегатов поступающий 
в ремонт электровозов. Это по сути была пер! 
вая и совершенно необходимая ступень к инк 
дустриализации всего ремонтного процесс» 
Сейчас можно сказать, что задача эта в основИ 
ном решена.

На протяжении ряда лет па заводе введеВ 
ны в эксплуатацию моечные машины тележеЯ 
электрических машин, колесных пар и друшИ 
Удачна машина для мойки низа кузова. РанД 
эта операция производилась вручную в весь-Н 
ма тяжелых санитарно-гигиенических условии 
ях и была связана с большими неудобствами■ 
На один электровоз требовалось 10—12 ч1 
Внедрение машины позволило сократить не! 
обходимое время даже с учетом его сушкки 
после мойки до 5 ч.

В целом механизация работ по очистке Л  
мойке агрегатов, узлов и деталей электровозаИ 
снизила трудоемкость этих операций на 80°/о.И 
Затраты на все моечные установки окупилисьИ 
за 2,8 года.

В целях дальнейшего улучшения условие 
труда рабочих и повышения культуры произ-Я 
водства предполагается внедрить новую моеч-И 
ную установку, которая даст возможность К 
производить полную очистку электровоза пе-Н 
ред постановкой в ремонт.

Много усилий потребовала механизация И  
разборки и сборки агрегатов и узлов. Ремонт И 
электрических машин составляет, например, ■ 
52% общего объема работ, выполняемых наН 
электровозе. Как известно, одной из самых! 
прогрессивных форм организации производст-И 
ва является поточный метод. Уже в 1963 г. Н 
была спроектирована и внедрена поточная ли-1 
ния для сборки тяговых двигателей — самого ■ 
трудоемкого и массового вида заводской про-И 
дукции. Через год введена была в эксплуата-Ш 
цню вторая поточная линия, предназначенная I  
для разборки двигателей. Применение этих Н 
двух линий снизило трудоемкость операций па! 
одни только тяговый двигатель на 15 нормо-ча И 
сов, значительно улучшилось качество работ. ■

Механизация работ оказала большое вли-И 
яние на совершенствование производства и на I  
других участках.

На участке по изготовлению секций, где ■ 
занято большое число рабочих, внедрены стан-И 
кн-полуавтоматы для изолировки секций, смон- В 
тирован многоместный стенд для комплексно 1 
го испытания секций, станки для их много-1 
кратной осадки, удаления текстолитовых И 
клиньев, размотки якоря. В результате трудо-1 
емкость работ па один якорь снизилась на 14,5 И
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вормо-часов, н размер экономии за счет роста 
количества ремонтируемых электрических ма- 
шш ежегодно увеличивается. В электрома- 

Iшинном цехе внедрена целая серия различных 
транспортных средств: иолукозловые и кон- 

|сольные крапы, кантователи, роликовые стой- 
1.Это существенно сократило вспомогатель­

ное время при транспортировке узлов и дета­
лей и улучшило организацию труда и произ- 
юдства.
Многое сделано для ускорения и улучше- 
качества сварочных работ. Введена полу- 

|втоматическая наплавка подшипниковых щи- 
н торцов центров колесных пар, виброду- 

|шя наплавка валов тяговых двигателей и др.
Одним из самых крупных мероприятий, 

[кпечившим повышение производительности 
■труда и у в е л и ч е н и е  п р о п у с к н о й  с п о ­
рно сти з а в о д а ,  явился перевод кузова 
крвого объема ремонта на поток. Это сделано 

(первые в практике заводского ремонта элек­
тровоза. Расчленение технологического процес­
са ремонта кузова по позициям дало возмож­
ность улучшить организацию рабочего места, 
шастить его .необходимым инструментом, ин- 
кнтарем, материалом и запасными частями, 
вдиализпровать ремонтные бригады на опро­

шенных операциях, оборудовать разборочпые 
шонтажные позиции полукозловыми кранами, 
позицию покраски оборудовать вентиляцией и 
Iустройством для ускоренной сушки.

За счет частичной механизации работ на 
[ютоке, сокращения вспомогательного време­
ни на переходы, транспортировку, снижения 
■стоя, уплотнения рабочего времени ежегод- 
мполучаемая экономия составляет 65 тыс. руб. 
Простой электровоза первого объема ремонта 
сократился на 1,5 суток, пропускная способ­
ность цеха увеличилась на 4,3%.

Механизация же ремонта и улучшение ор ­
ганизации производства способствовали повы­
шению производительности труда и снижению 

[кбестоимости в целом по заводу. Анализ фак- 
|тнческой эффективности средств механизации, 
шедренных за последние годы, показал, что 
[гакаждый рубль вложенных средств получено 
11,37руб. экономии.

Хозяйственная реформа создает благопри­
ятные условия для еще более широкого внед­

рения новой техники, так как на период освое­
ния этой техники предприятие освобождается 
от платы за нее.

Основную долю работ по механизации за­
вод осуществлял за счет ссуд Госбанка. В на­
стоящее время погашение задолжиости Гос­
банку производится за счет фонда развития 
производства. Это позволяет ускорить механи­
зацию и автоматизацию производственных про­
цессов, что подтверждается практикой работы 
в 1967 г. и ростом прибыли против 1966 г. 
на 21,8%.

Важную роль в достижении высоких про­
изводственных результатов играют социали­
стическое соревнование, движение за коммуни­
стический груд, усилия рационализаторов. 
Экономия от реализации предложений нова­
торов только в 1967 г. превысила 50 тыс. руб.

С повой техникой приходит и более рацио­
нальная организация труда. В настоящее вре­
мя коллектив продолжает усилия по изыска­
нию резервов производства на основе СНУ. 
Сетевая модель ремонта электровоза поможет 
в ближайшее время перейти на комплексную 
механизацию одновременно с поточной орга­
низацией ремонта тележек и кузовов, пропит­
ки и сушки якорей и катушек электрических 
машин, электроаппаратуры.

Наш коллектив, отмечая двадцатипятиле­
тие завода, понимает, что сделанное им — это 
лишь начало тех больших работ, которые 
предстоит еще осуществить. И мы готовы к 
этому. У нас приняты социалистические обя­
зательства и каждый рабочий, инженер и тех­
ник— весь коллектив напряженно трудится 
над их выполнением. Решая серьезные пробле­
мы совершенствования производства, улуч­
шения технологии, внедрения научной органи­
зации труда, мы будем и впредь делать все не­
обходимое для дальнейшего повышения каче­
ства ремонта электровозов, снижения его сто­
имости, роста рентабельности предприятия.

Б. А. Нехорошков,
главный инженер Челябинского 

электровозоремоитного завода 

М. П. Ерашова,
инженер-экономист

г. Челябинск

Работники народного хозяйства! Настойчиво повышайте технический уровень произ­
водства! Осуществляйте комплексную механизацию и автоматизацию! Всемерно улучшайте 
качество продукции, добивайтесь снижения ее себестоимости!

И а Призывов ЦК КПСС к 1 мая 1968 года.
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ИНИЦИ АТИВА И ОПЫ Т

К О Н С Т Р У К Т И В Н О Е  И З М Е Н Е Н И Е  

РЕГУЛИРОВОЧНОЙ ПРУЖИНЫ ТОРМОЗНОГО БАШМАКА 1
• . >?"■

У Д К  625.2-597.22.004.68:621.335i|

У электровоза ВЛ60 из-за перекоса тормоз­
ных башмаков имеет место односторонний 

износ колодок, которые приходится менять 
значительно раньше времени. У нас в депо 
Кавказская много занимались этим вопросом, 
стараясь выяснить причину ненормальной ра­
боты узла. После долгих поисков мы пришли 
к выводу, что все дело в форме регулировоч­
ной пружины.

Форма этой пружины (рис. 1, 2, 3) такова, 
что она все время давит на внутренний конец 
валика, соединяющего башмак с подвеской, и 
тем самым сильно перекашивает его. Величина 
перекоса зависит от суммарного зазора между 
валиком и отверстием в подвеске. При зазоре 
всего 1 мм колодка в верхней части отклоняет­
ся от продольной оси уже на 25 мм внутрь, а в 
нижней части — на 25 мм наружу.

При торможении гребень колесной пары 
стремится повернуть колодку с башмаком 
вдоль бандажа, но этому препятствуют две си­
лы: одна — за счет действия регулировочного 
болта, доходящая, по нашим подсчетам, до 
33 кг, и другая, еще большая,— за счет жест­
кости самой пружины. В результате колодка

Рис. I. Узел фиксации торм озного б аш м ак а  с колодкой на
электровозе серии BJ160,'

а — сущ ествую щ ая конструкция; б — предлагаем ая; 1 — 
подвеска торм озная: 2 — баш м ак : 3 — пруж ина регул ировоч ­
ная; 4 — болт регулировочный; P i— сила действия т орм озн о­

го баш м ака с колодкой; Рг и Ро —  силы, действующие от 

регулировочного болта; Q  — реакц ия на валике

сползает с бандажа, перекашивается и сраба-И 
тывается односторонне. Надо сказать, что этоИ 
в свою очередь определенным образом сш> | 
вается и на преждевременном износе гребнш 
бандажа колесной пары.

Для ликвидации указанного недостатка;I 
нас в депо решено было изменить форму пру I  
жины, перегнув один ее конец на угол 110°,ifl 
перенести бобышку с регулировочным болт.1

Рис. 2. Регулировочная п руж ина 
торм озного б аш м ак а  электрово­
за  серии ВЛ60. Пунктиром  (от о ­
гнутый конец) п ок азан а  ф орм а  
существующей конструкции пру­
жины

Рис. 3. Схема пр*-| 
ложения сил на п-1 
лик шарнирного да| 
динения тормоши! 
баш м ака с полиса:» i

При такой конструкции сила, действующая отН 
веса башмака с колодкой Р ь и сила действуй! 
щая от регулировочного болта Р 2, направо! 
ны встречно и почти уравновешивают дрш 
друга, т. е. снимают нагрузку с внутреннего! 
конца валика.

В результате изменения формы пружинив 
перекашивающая ее сила уменьшается в не-1 
сколько раз. Следовательно, при торможенин! 
колодка более свободно может направлятю! 
гребнем колесной пары вдоль бандажа и pa l  
ботать до полного износа.

Почти год назад у нас в депо для сравне-1 
ния произвели модернизацию регулировочныш 
пружин только на одной тележке электровоз!! 
ВЛ60. После пробега локомотива 45 тыс. кя| 
деповская комиссия осмотрела модернизиро-1 
ванный узел и дала положительную оценку! 
Колодки совершенно не имели перекоса, износ! 
их был равномерным. На тележках же со ста! 
рой конструкцией пружин колодки оказались:! 
односторонним износом.
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Комиссия полагает целесообразным осуще­
ствить это конструктивное изменение регули­
ровочной пружины не только на электровозах 

), но и на других машинах, где конструк- 
аналогичны. Дополнительно предлагается 

уменьшить суммарный зазор между проуши­
нами башмака я подвеской с 10 до 2 мм, уста- 

с каждой стороны по одной шайбе тол­
щиной 4 мм. Это обеспечит более точную фик­
сацию башмака.

В январе нынешнего года регулировочные 
[ружины модернизированы еще на 8 электро­
возах ВЛ60. Широкое внедрение этого просто­
го предложения позволит сэкономить большое 
количество тормозных колодок.

В. А. Благочевский,
инж. депо Кавказская 

Северо-Кавказской дороги

ОТ РЕДАКЦИИ. Меры, предпринятые в депо Кав- 

изская для предотвращения перекоса тормозных коло­

нок на электровозах серии ВЛ60, заслуживают серьезно­

го внимания ЦТ МПС и соответствующих заводов. Реа- 

доация указанных мер на всех электровозах с аналогич­

ной конструкцией пружины могла бы дать транспорту 

ксьма существенный экономический эффект.

Е М О Н Т  Д А Т Ч И К О В  
Ж КТРОГИДРАВЛИЧЕСШ  ПРИБОРОВ

УДК 625.282-843.6.066.004.G7

U а тепловозах в последнее время наиболь- П шее распространение получили электрогид- 
равлические указательные приборы типов 
ЭДМУ6 и ЭДМУ15. Эти приборы просты по 
конструкции, потребляют незначительное коли­
чество электроэнергии и имеют достаточный 
масс точности. Замена их не представляет 
больших трудностей.

Состоят они из двух основных элементов: 
датчика и указателя. Датчик располагается в 
точке контроля измеряемого параметра, а ука­
затель— на приборном щите машинного отде­
ления или на лицевой доске пульта управления 
тепловоза. Связь между датчиком и указателем 
электрическая с напряжением 24 в.

Работа датчика основана на взаимодей­
ствии электрической и гидравлической систем. 
Гидравлическая система датчика заполняется 
жидкостью, параметры которой контролируют­
ся. Параметры контролируемой жидкости за ­
висят от работы насосов, создающих давление 
в гидравлической системе датчика. Изменения 
давления жидкости вызывают колебания его

Приспособление для 
сборки и разборки дат­
чиков приборов ЭДМУ6 
и ЭДМУ15:
1 — плита; 2 —  храп овое  к о ­
лесо; 3 —  кронштейн; 4 — с о ­
бачка; 5 — н аж им н ое  устрой­
ство; 6 — верхняя головка; 
7 — винт; 8 —  Штифт; 9 — 
б рон зов ая  втулка

мембраны, которая в свою очередь через ры­
чажную систему перемещает ползунок реоста­
та в электрической системе датчика.

Для устойчивой работы приборов этой сис­
темы необходимо дополнительно установить 
гаситель пульсаций, обеспечивающий долго­
срочную работу прибора и сглаживание вели­
чины пиков резких перепадов контролируемых 
параметров. Гаситель пульсации устанавлива­
ется перед датчиком.

В эксплуатации иногда датчики выходят из 
строя и прибор показаний не дает или показы­
вает с большими отклонениями от истинных. 
Основными неисправностями этих приборов яв­
ляются: нарушение уплотнения по посадочным 
пояскам мембраны и уплотнительных колец; 
возникновение трещин в теле мембраны; пере­
тирание ползунков проволоки реостата и неис­
правность контактов ползунка реостата.

Указатель, как правило, не выходит из строя 
и продолжительное время служит надежно.

Ремонт электрической системы датчика не 
представляет больших затруднений и сводится 
к замене катушки сопротивления реостата, вос­
становлению ползунка реостата и регулировке.

Гидравлическая часть датчика тоже не­
сложна. Для ее ремонта необходимо изгото­
вить специальное приспособление (см. рису­
нок), которое позволяет разбирать гидравли­
ческую часть и заменять мембрану. Если мем­
брана цела, то достаточно подтянуть гайку. 
До настоящего времени из-за отсутствия при­
способления для разборки и сборки гидравли­
ческой части датчиков эти приборы практиче­
ски не ремонтировались. Теперь же имеется 
возможность производить их восстановление. 
Отремонтированные приборы работают так же 
надежно, как и новые.

В. М. Гудков,
ст. технолог депо Ташкент

И. С. Дронов,
приемщик депо Ташкент

г. Ташкент
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В п о с л е д н е е  время при р е м о н те  п о д в и ж н о г о  состава н а р я д у  с д р у г и м и  
поли м ерны м и  материалами стала ш и р о к о  п р и м е н я ть ся  пластмасса А С Т - Т .  Ее 
использование п о з в о л и л о  повысить качество вы по лн е н и я некоторы х о п е р а ­
ций и уменьш ить коли честв о  д е та ле й ,  браковавш ихся ране е из-за д о с т и ж е ­
ния тех или иных п р е д е ль н ы х  характеристик.

В некоторых случаях с рок  с л у ж б ы  эле м е н то в  к онструкци й , в о с с та н о зл е н -  
ных этой пластмассой, б о ль ш е ,  чем у новых.

Простая те хно ло ги я  п р и го т о в л е н и я  и нанесения с л о я  этой пластмассы на 
р е м о н ти р уе м у ю  часть де та ли ,  а также ср а в н и те ль н о  невысокая ее сто им ость 
(1 кг порош ка и 1 кг ж и д к о с т и  сто ит 5 р . 32 k .J, в о зм о ж н о сть  м еханической 
обработки и хоро ш ие электр ом ехани ческие свойства (у д е л ь н а я  у д а р н а я  в яз ­
кость 5,7 кг • см/см2, тз е р д о с т ь  по Б р и н е л л ю  13 кг/см2, элек тр иче ска я п р о ч но с ть  
24 кв/мм, линейная усадка 0,6% » в о д о п о г л о щ е н и е  за 24 ч 0 ,14% ) п о з в о л я ю т  
ш ироко при м енять А С Т - Т  при р е м о н т е  аппар атуры  и м еханического о б о р у ­
дования по д в и ж н о г о  состава.

А С Т - Т  —  это м атериал тысячи назначений. Им м о ж н о  восстановить и зн о ­
шенные поверхности кулачковых шайб, кронш те йны  щ е т к о д е р ж а т е л е й ,  к о р ­
пуса д и ф ф е р е н ц и а л ь н ы х  р епе эле к тр о в о з о в  Ч С 2 ; залить го ло в к и  в интсв,  
крепящ ие накладки и зо ли р о в а нн о й  по д ве ски  с о е д и н и те л ь н о го  рукава, в т у л ­
ки шаровых сочлене ни й  э лектр ов оза BJ1S, и о т р е м о н ти р о в а т ь  р я д  д р у г и х  д е ­
талей. О д н а к о  при восстановлении д е т а л е й  пластм ассой А С Т - Т  н у ж н о  с т р о ­
го со б лю д а ть  те х но ло ги ю  ее п р и го т о в л е н и я  и ни в коей м ере не п р е н е б р е ­
гать техникой безопасно сти  при ра б о те  с ней.

О  то м, как готовить и поль зо ва ться  этим м а те р и а ло м , п о д р о б н о  расска­
зано в статье «П о л и м е р ы  в р е м о н т н о м  п р о и з в о д с т в е »  (ж у р н а л  « Э л е к т р и ч е ­
ская и те плово зна я тя га »  №  11 за 1965 г.).

Ниж е п у б ли к у ю т с я  статьи, в кото ры х п р и в е де н ы  практическ и е п р и ­
меры использования пластмассы А С Т - Т  д л я  в осстано влени я д е т а л е й  п о д в и ж ­
ного состава.

1. ИССЛЕДОВАНИЯ 
И ИСПЫТАНИЯ

П
о про сьбе П КБ Ц Т  М П С  О м с к и м  
институтом и нж енеров ж е л е з н о ­

д о р о ж н о г о  тр анспорта  п р о в е д е н ы  
ла б ор атор ны е и сследов ани я и зно со­
стойкости и тр ения пластмассы 
А С Т - Т ,  а также эксплуатационны е ис­
пытания ее р а б о то сп о со б н о сти  в у з ­
лах ж е л е зн о д о р о ж н ы х  кранов П К -6 .

О п р е д е л е н и е  и зносостойкости и 
трения п р о в о д и л о с ь  на образцах с 
геометрическими разм ерами 1 0 Х  
Х 1 5  мм, вза им одействую щ их с по ­
верхностью ста ль ного  вала д и а м е т­
ром 60 мм, чистота о б р а б о тк и  к о то ­
рой 7 -го  класса. П р и  этом на п о ­
верхность испытываемых м атериалов 
по ль сте р о м  подавалась ж и дк ая смаз­
ка (и н д у с тр и а ль н о е  мас/^э-20 ).

И з м ерени я параметров пластмас­
сы А С Т - Т  показали, что при наличии 
смазки она о б л а д а е т  до с та т о ч н о  вы­
сокими антиф ри кци онны м и  свойства­
ми. Было установлено,  что при у д е л ь ­
ных давлениях д о  30 кГ/см2 и с к о р о ­
сти скольж ения д о  1,75 м/сек и пути 
трения 3168 м износ практически о т ­
сутствует. П р и  у д е л ь н о м  ж е д а влени и  
50 кГ/см2 износ составил всего ли ш ь
0,0105 мг/см2. км. Э т о  хара ктери зует 
до статочно высокую и зносостойкость 
данно й  пластмассы.

П р и  у д е л ь н о м  д а влени и  50 кГ/см2 
и скорости скольж ения 1,75 м/сек 
максимальная те м пе рату ра в зоне 
контакта д о с ти гл а  50° С. С  повы ш ени­
ем те м пе рату ры  к о э ф ф и ц и е н т  тр ения 
понижался.  П р и  те м п е р а ту р е  50° С  он

ста б и ли зи р о в а лс я  и стал равным 0,007. 
С л е д у е т  отметить, что это св ойство—  
ум е н ьш е н и е  к о э ф ф и ц и е н та  тр ения 
пластмассы А С Т - Т  за счет т е п л о в ы ­
д е л е н и я  тр ущ и х с я  те л  —  в ы го дн о  
о т ли ч а е т  ее от р я д а  д р у г и х  анти­
ф р и к ц и о н н ы х  пластмасс.

К р о м е  того,  и зно состой кость ее 
м о ж е т  з н ачи тель но повышаться вве­
д е н и е м  н а п о лн и те ле й .  И з  р я д а  на­
п о л н и т е л е й  (б ро нза ,  се р е б р и сты й  
гр аф ит,  к апрон) наи лучш и е  р е з у л ь т а ­
ты по износостойкости,  механичес­
кой про чно сти ,  те х но ло ги ч н о с ти  и с то ­
имости д а е т  се р е б р и сты й  гр аф и т .

В ведени е о к о л о  5 %  его по весу 
п ов ы си ло и зно состой кость  мате риа ла 
в 3,5 раза. М е ханическая п р о ч но сть  
на сж атие то ж е  не ск о ль к о  в о зр о сла .

Д л я  п р о в е д е н и я  эксплуатационны х 
испытаний эта пластмасса б ы ла п р и ­
менена в н е которы х узлах тр е н и я  
ж е л е з н о д о р о ж н ы х  кранов П К -6 л о ­
к ом о ти в н о го  д е п о  О м с к .  З д е с ь  то ж е  
о тме чена у д о в л е т в о р и т е л ь н а я  и зн о ­
состойкость пов е р хн о сте й  к р е й ц к о п ­
ф ов  паровых машин и по д ш и п н и к о в  
в зубчатых пере дача х кранов, восста­
новленны х А С Т - Т ,  п ри чем  д а ж е  по ­
ниж енная т е м п е р а ту р а  д о  — 40" С  не 
сказалась на свойствах этого м а те р и ­
ала. О д н а к о  в н е к оторы х случаях бы ­
л о  зам ечено частичное отслаивание 
пластмассы, что показывает ее не ­
д о с та т о ч н у ю  а д ге зи ю  (п р и л и п а н и е )  к 
мета лла м.

П о с л е д н е е  о б с т о я те ль с тв о  п о т р е ­
б о в а л о  п р о в е д е н и я  особы х и с с л е д о ­
ваний А С Т - Т  и изыскания м е т о д о в  п о ­
вышения этого параметра. О п ы ты  
п р о и з в о д и л и с ь  на с д в и г  по контакт­

СВОЙСТВА И 

ДОСТОИНСТВА 

ПЛАСТМАССЫ

АСТ-Т

У Д К  625.2.002.3:678.5

ной пов ерхности  о б р а зц а  из пласт­
массы и м е та лла  (б ро нза ,  сталь) при 
чистоте м ета лли чески х  поверхностей 
от  2 -го  д о  7 -го  класса. Сопротивле­
ние с дв и гу  пластмассы без наполни­
те ле й  и с н а п о л н и те л я м и  оказалось 
в п р е д е л а х  4— 7 кГ/см2.

Д л я  повы ш ения адгезии хорошие 
ре зу льта ты  д а л о  применение кле* 
Б Ф - 2 , н анесе нно го  то нки м  слоем на 
в осстана вли ва ем ую  предварительно 
т щ а т е л ь н о  о б е з ж и р е н н у ю  металличе­
скую  пов ерхность.  Сопротивление 
сд в и гу  при этом до сти га ло  35-
40 кГ/см2, т. е. у д а е т с я  повысить при- 
ли п а е м о сть  в 6— 8 раз.

С л о й  клея м о ж н о  не доводить до 
п о л н о г о  о т в е р д е н и я .  Достаточно вы­
д е р ж а т ь  его  при обы чной  комнатной 
те м п е р а т у р е  в те чение 2— 3 ч, так как 
п о д о г р е в  или д л и т е л ь н а я  выдержка 
при ком натной т е м п е р а ту р е  дает не­
б о л ь ш о е  повы ш ение адгезии.

Э к с п е р и м е н т а ль н ы е  исследова­
ния и зно состой кости  и трения пласт­
массы А С Т - Т  и опы т применения ее 
д л я  в осстано влени я изношенных де­
та ле й  показали, что данная пластмас­
са м о ж е т  ш и р о ко  применяться в ре­
м о н тн о м  п р о и з в о д с тв е .  Технологии 
в осстано влени я изношенны х деталей 
весьма про ста  и нетрудоем ка, стои­
мость пластмассы сравнительно не­
велик а —  все это м о ж е т  дать значи­
те ль ны й  эконом ический эффект.

J1. Д .  Е ф и м о в  и В. А .  Черенкевич,
канди да ты  техн. наук 

И нж . А .  М. Ванжа
г. Омск
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ремонт рео статного  к о н т р о л л е р а  
^моторвагонных секций С Р  и С рз—  
цна из самых тр у д о е м к и х  о пе рац ий  
юсстановления электр иче ско й  аппа­
ратуры моторвагонного п о д в и ж н о г о  
встаза. Она т р е б у е т  от р а б о ч е го  вы­
сокой квалификации и о с о б о г о  вни­
кания в работе. Т о л ь к о  из-за н е -  
квильного о п р е д е л е н и я  износа хо- 
I! бы одной де та ли  п р и х о ди тся  п е р е ­
брать весь кулачковый вал р е о с та т ­
ного контроллера. И все-таки шайбы 
(выработкой б о л ь ш е  норм ы  д о  сих 
top во всех д е п о  зам еняю тся на но­
ше, профиль которых затем к о р р е к -  
круется по месту.

Чтобы избавиться от п е р е б о р к и  
та реостатного к о н т р о л л е р а ,  в л о -  
юмотивном д е п о  П е р м ь  пытались 
шанавливать кулачковы е шайбы 
мснятия его постановкой на выра- 
йтанную их поверхность т е к с т о л и т о -  
)ш накладок, к р е п ле н и е  которы х вы- 
шнялось шурупами и эпокси дкой  
смолой. К сожалению, этот эк сп е р и -  
«ент при дл и те л ь н о й  эксплуатации 
абя не оправдал из-за недостатко в  
«репления.

Вначале 1964 г. главный и н ж е н е р  
(ело С. Н. Зарницын и и н ж е н е р  Н. Г. 
Летков разработали те х н о л о ги ю  вос­
становления те кстолитовы х шайб 
частмассой А С Т - Т .  О т р е м о н т и р о в а н -  
-ые ею детали бы ли отп р а в ле н ы  на 
«(следование в л а б о р а т о р и ю  п о л и ­
мерных материалов У р а л ь с к о г о  о т ­
менил ЦНИИ М П С ,  гд е  они показа- 
» положительные качества.

В связи с этим л о к о м о т и в н о й  
службой С ве рдлов ск ой  д о р о г и  б ы л о

I. РЕМОНТ КРОНШТЕЙНОВ 
ЩЕТКОДЕРЖАТЕЛЕЙ

К
ронштейны щ е т к о д е р ж а т е л е й  тя ­
говых двигателей элек тр о в о зо в  

забегают в усло ви ях р е зк о го  и зм е -  
•ения температуры, повыш енной 
важности и значительных д и н а м и ч э -  
ошх нагрузок, а су щ е ству ю щ а я кон­
струкция крепления ф а р ф о р о в ы х  
воляторов не обеспечивает ни г е р ­
метичности, ни н ад еж ности  их к р е п ­
ления.

По технологии восстано влени я их, 
■^меняемой в насто ящ ее в рем я в 
teno и на заводах, по сле  нап р е ссо в -  
« фарфорового и зо л я то р а  основание
• верхняя часть пальца к ронш те йна 
заливаются компаундом 225Д. В п р о ­
цессе эксплуатации ф а р ф о р о в ы й  
оолятор ослабевает, а ко м п а у н д  ра­
стрескивается и частично выкрашива­
йся. Это способствует п р о ни к н о в е ­
нию влаги и понижению  э ле к тр и ч е ­
ской прочности и золяции.

Применение акри лов ой  пластм ас­
сы вместо би тум ного  к ом паунда

р е ш е н о  восстановить этим м а те риа­
л о м  в о ло к н и то в ы е  шайбы р е о с та т н о ­
го к о н т р о л л е р а  м о то р в а го н н ы х сек­
ций С Р3 1382, С Р  037, С Р3 1132. С и ­
стематические н а б л ю д е н и я ,  п р о в о д и ­
мые в те чение го да  за кулачко вы ми  
шайбами, о т р е м о н ти р о в а н н ы м и  н о ­
вым спо со б о м ,  показали,  что они ра­
б о т а ю т н а д е ж н о .

У ж е  свыше дв у х  л е т  на всех м о ­
то рва гонны х секциях в л о к о м о т и в ­
ном д е п о  П е р м ь  шайбы, и з г о то в л е н ­
ные из волокнита,  в осстана вли ва ю т­
ся этой пластмассой.  За Еесь п е р и о д  
рабо ты  не б ы л о  ни о д н о г о  случа я их 
р а зр у ш е н и я .

Те х н о л о г и я  ре м о н та  те кстолитов ы х 
шайб не с л о ж н а .  С н а ч г л а  п р о и з в о ­
д я т с я  все р або ты  по п р ' .з и л г м  д е п о в ­
ск ого  рем онта.  Затем, п о с ле  р е г у л и ­
ровки вы соков оль тны х и н и зк о в о л ь т ­
ных конта кторны х э ле м ентов,  г. со о т­
ветствии с д и а г р а м м о й  их замьсчания 
и размыкания, о п р е д е л я ю т с я  к улач­
ковые э лем енты  с изм ене нны м  п р о ­
ф и л е м .  Д л я  этого  к о н т р о л л е р  уста­
навливается в р а б о ч е е  п о л о ж е н и е ,  а 
кулачковы й вал пов ора чив ается  так, 
чтобы восстанавливаемая пов ерхность 
шайбы н аход илась  п о д  у г л о м  от 0 д о  
30— 40°к в ертикали.  Д а л е е  она с р е ­
зается на 0,5— 1 мм и тщ а т е л ь н о  
об е зж и р и в а е тся .  В с л е д  за этим на 
о ч и щ е н н у ю  по в е р хн о сть  надевается 
с пец и а льная ф о р м а ,  и зго то вле н н а я 
из жести,  таким о б р а зо м ,  чтобы обе 
ее п ло с к о с ти  (щ е к и )  п л о т н о  п р и л е г а ­
ли  к бо к о в о й  п о в ерхно сти  т е к с т о л и ­
то во й  шайбы. П р и  этом в н утр е н н я я  ее 
по в е р хн о сть  смазывается то нки м  е л о -

2. ВОССТАНОВЛЕНИЕ 
ШАЙБ КОНТРОЛЛЕРА

ем р а с т и т е л ь н о го  или м аш инно го  
масла. Затем  в ф о р м ы , п р и го т о в л е н ­
ные д л я  в осстано влени я шайб, зали­
вается пластмасса.

П о с л е  р ем о нта  кулачковых м;айб 
рео статны й  к о н т р о л л е р  д л я  п о л н о г о  
о т в е р д е н и я  пластмассы п р и м е р н о  на 
час отстав ляется .  П о с л е  этого ск о б о ч ­
ки снимаю тся и шайбы д о  п о лу чени я 
т р е б у е м о г о  п р о ф и л я  обра баты ва ю т­
ся л ю б ы м  р е ж у щ и м  или абразивным 
и н с тр у м е н то м .

В наш ем д е п о  пластмасса А С Т - Т  
н а х о д и т  все б о л е е  ш ир о к о е  п р и м е н е ­
ние.  П р о в о д я т с я  эксперименты по 
в о с с та н о в ле н и ю  этой пластмассой ку­
лачковы х шайб д а ж е  та ко го  ответст­
в е н н о го  у з л а  электр ов оза,  как конт­
р о л л е р  маш иниста типа К М Э -4 .

О ч е н ь  часто п р и х о ди тся  р е м о н т и ­
ровать ко р п у с а  в ы к лю ч а те ля  у п р а в л е ­
ния, кнопки щ итков у прав ления ,  
н е б о л ь ш и е  о т к о л ы  в ш тепсе лях  типа 
Ш У -2 а ,  м ости к ов ы е б л о к и р о в к и  быст­
р о д е й с тв у ю щ и х  в ы к лю ч а те ле й  и о т -  
к лю ч а те ле й  м о т о р о в  эле ктр о в о зо в,  
различны е н и зк о в о ль тн ы е  к о л о д о ч к и  
и рейки.

Вот н е полны й  пе р е ч е н ь случаев, 
в которых и с п о л ь з у е тс я  у нас пласт­
масса А С Т - Т .

В. В. А н и с и м о в ,
ст. мастер ап п а р а тн о го  цеха 

В. М .  М е д и е в с к и й ,
м астер а п пар атного  цеха

г. П ермь

у с тр а н я е т  все эти не д о ста тки  и 
у лу ч ш а е т  э к сплуа тац ио нны е качества 
у зла  в ц е л о м ,  так как д и э л е к т р и ч е ­
ские и м еханические свойства ее в 
сравнении с к о м п а у н д н о й  массой зна­
ч и те ль н о  выше. Испы тания, п р о в е д е н ­
ные в р я д е  д е п о  д о р о г ,  показали на­
д е ж н у ю  р а б о т у  к р о н ш те й н о в  щ е тк о ­
д е р ж а т е л е й ,  ф а р ф о р о в ы е  и зо ля то р ы  
которы х у станов лены  при п о м ощ и  
этого м атериала.

Т е х н о л о г и я  в осстано влени я к р о н ш ­
тейнов щ е т к о д е р ж а т е л е й  с заливкой 
их пластм ассой А С Т - Т  про ста  и не­
т р у д о е м к а ,  в е д ь  ее не н у ж н о  р азо­
гревать, а с л е д о в а те л ь н о ,  не тр е ­
б у е тся  к а к о го -л и б о  д о п о л н и т е л ь н о ­
го с л о ж н о г о  о б о р у д о в а н и я .

О с н о в н о е  п р е и м у щ е с т в о  восста­
н о в ле н и я  к рон ш те й н о в  этой пластм ас­
с о й —  х оро ш ая а д гезия  ее к д е т а л я м  
кронш те йна и у д о в л е т в о р и т е л ь н а я  
те кучесть в ж и д к о м  состоянии.

К р о нш тей ны , намеченны е д л я  вос­
ста но вле ни я,  п р е д в а р и т е л ь н о  о чи ­
щ аю тся о т  ком паунда,  гр язи, ж и р о в  
и масел. С  конца и основания пальца 
к о м п а у н д  у д а л я е т с я  м еханической

обра б о тк о й ,  к о то р а я  о б еспе чив ает 
на м есте посадки  и з о л я т о р а  чистую, 
хо р о ш о  р азв итую  (ш е р о х о в а ту ю )  по­
верхность. О с о б е н н о  тщ а т е ль н о  
д о л ж н ы  очи щ ать ся  основание и по­
верхность кронш те йна, на к о то р у ю  
ставится ф а р ф о р о в ы й  и зо ля то р ,  а 
также верхняя часть пальца к р о н ш ­
тейна щ е т к о д е р ж а т е л я .

П о с л е  о б е зж и р и в а н и я  всех по­
в ерхностей,  ко то ры е д о л ж н ы  со п р и ­
касаться с пластмассой А С Т - Т ,  де та ль  
в ы де р ж и в а е тся  о к о л о  5 мин при 
ком натной  те м п е р а т у р е  д о  п о л н о г о  
испарени я состава, п ри м еняв ш е го ся  
при  о б е зж и ри в ании . В течение этой 
в ы д е р ж к и  го товится пластмасса. Д л я  
в осста н о вле н и я кронш те йнов  щ е тк о ­
д е р ж а т е л е й  пр и м е н я ю тся  два ее со ­
става. Д л я  у п л о тн е н и я  основания 
ф а р ф о р о в о г о  и зо ля то р а  она го то ­
вится с с о о т н о ш е н и е м  ж и дк о сти  и 
п о р о ш к а  1 : 2 и в ы де рж и ва ется  в т е ­
чение 5— 8 мин при те м п е р а ту р е  
15— 20°С . Такая о п е р а ц и я  н е о б х о д и ­
ма д л я  ее густения.

Затем д е р е в я н н о й  ло п а то ч к о й  на­
б и р а ю тс я  н е б о л ь ш и е  п о р ц и и  п л а с т -
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массы и наносятся ровным с ло е м  на 
основание ф а р ф о р о в о г о  и зо ля то р а .  
К о гда  эта опе рац ия закончена, на 
кронш тейн щ е т к о д е р ж а т е л я  он уста­
навливается с одинаковы ми зазорами 
м е ж д у  ним и паль цем  кронш тейна.

Пр о стр а н ств о  м е ж д у  этими д е т а ­
лям и заполняется д р у г и м  составом 
пластмассы с с о о тнош ени ем  ж и д к о с т и  
и порошка 1 : 1. О н а  то ж е  заливается

п о с ле  в ы д е р ж к и  3— 5 мин при те м п е ­
р а т у р е  15— 20а С  р а в н о м е р н о  и не­
бо ль ш и м и  по р ц и я м и ,  при ч е м  з а п о л ­
нение зазора пр о и з в о д и тс я  в о д н о м  
месте. П о  м е р е  у садки  пластмассы 
при ее т в е р д е н и и  в о бра зо ва вш и еся 
у г л у б л е н и я  н у ж н о  д о л и в а ть  н о в ую  
п о р ц и ю  гу сто го  состава. П р и  о т в е р д е ­
нии пластмассы, но не раньш е чем 
через 12 ч, и з о л я ц и я  о т р е м о н т и р о ­

в анного к ронш те йна щеткодержатего 
испытывается на электрическую проч­
ность.

На сети д о р о г  оборудовано бо- 
л е е  500 тя говых двигателей крад- 
штейнами щ е тк о д е р ж а те ле й ,  веса» 
новленны х пластмассой АСТ-Т .

Инж . А. Пашта
г. М осква

Дела и люди коллектива цеха 
имени 50-летия Великого Октября
(Окончание. Начало см. на 2-й странице о бложки)

Затем вся бр и га д а  слесарей была 
р азделена на дв е  спец и а ли зи р о в а н ­
ные группы . О д н а  из них стала р е ­
монтировать аппаратуру,  а д р у г а я  
пр о и зв о ди ть  ее р а з б о р ку  и сб о р к у  
на ди зелях .  Э т о  сразу сказалось на 
про и зв о ди те ль н о сти  т р у д а  и качестве 
работы.

О д н а к о  все’ ещ е м ного  времени 
те ряло сь у слесарей на устране ни е 
ненормальностей в р або те  аппар ату ­
ры, которые о б нар уж и в ались в ходе  
реостатных испытаний, а такж е на 
ликвидацию  н е д о д е л о к .  Был взят 
твердый курс на т щ а т е л ь н у ю  п о д г о ­
товку те плово зо в  к реостатны м ис­
пытаниям. За всякую н е д о д е л к у  с т р о ­
го спрашивалось с нерадивы х р а б о т ­
ников на планерках. Э т о  д а л о  свои 
результаты.

С л о ж н е е  о б с т о я л о  д е л о  с у с т р а ­
нением н е н о р м а ль носте й  в рабо те  
топливных насосов, ф о р с у н о к ,  р е г у ­
ляторов,  которые возникали в с л е д ­
ствие отсутствия или несоверш енства 
приспособлений, применяемы х в ходе 
ремонта. В ц ентр а ли зо в а н н о м  п о р я д ­
ке поставки п р и с п о с о б ле н и й  не о ж и ­
да ло сь;  н е о б х о д и м о  б ы л о  реш ить эту 
п р о б л е м у  своими силами.

На пом ощ ь п р и ш ли  р а ц и о н а ли за ­
торы, которые внесли р я д  ценных 
п р е д ло ж е н и й ,  ускоривш их те х н о л о ­
гию ремонта, повысивших н а д е ж ­
ность работы у злов  и облегчив ш их 
усло ви я тр уд а.  Так слесари  тт. Д о б -  
рышин и Ивановский и зготовили п р и ­
способление, при пом ощ и  к о то р о го  
значительно быстрее стала п р о и з в о ­
диться постановка то лк а те ле й  на д и ­
зель.  Х о р о ш е е  п р е д л о ж е н и е  внес и 
вн е др и л  в п р о и з в о дств о  слесарь 
т. С тре ль ников .  О н о  п о з в о л и л о  быст­
ро находить перекосы в п л у н ж е р е  
насоса в по ло ж ени и  подачи топлива 
д о  постановки насоса на д и з е ль .  
Раньше эта ненор м а ль ность  в ы явля­
лась то ль к о  в ходе испытаний и 
на замейу «з аклиненны х» насосов на 
го рячем  д и з е л е  т е р я ло с ь  м н о го  в р е ­
мени.

Не п р о и з в о д и л и с ь  у нас и испы­
та ния характеристик пр у ж и н  п о д  на­
гр узкой.  О с о б е н н о  это сказывалось 
на ра б о те  п р е д е л ь н о г о  р е г у л я т о р а  и 
Р Ч О .  В с о д р у ж е с т в е  с и н ж е н е р о м -  
т е х н о л о го м  т. Л а р и о н о в ы м  мне у д а ­
л о с ь  ск о н стр у и р о в а ть  п р и б о р ,  д а ю ­
щий в о зм о ж н о сть  п р о и з в о д и ть  п р о ­
ве р к у  почти всех п р у ж и н  п о д  н а г р у з ­
кой.

Т о л ь к о  в те чение ю б и л е й н о г о  го да  
р а ц и о н а ли за то р ы  внесли и сами в н е д ­
р и ли  в п р о и з в о д с тв о  11 п р е д л о ж е н и й  
с эконом ическим  э ф ф е к т о м  о к о л о  
2000 р у б л е й .  П р о и з в о д и т е л ь н о с т ь  
т р у д а  б л а г о д а р я  их п р и м е н е н и ю  в оз­
р о сла  п р и м е р н о  на 3 пр о ц .

Н а р я д у  с у лу ч ш е н и е м  о р га н и за ­
ции т р у д а ,  те х но ло ги и  р ем о нта  и 
к у л ь ту р ы  п р о и з в о д с тв а  систем ати­
чески п р о в о д и л а с ь  к р о п о тл и в а я  ра­
бота по у к р е п л е н и ю  д и с ц и п л и н ы  и 
пов ы ш ени ю  активности к а ж д о г о  ч л е ­
на б р и га д ы  в реш е ни и  поставленны х 
задач. В практику  б ы ли  введены  5-ти 
минутны е п о л и т и н ф о р м а ц и и  п е р е д  
начало м  работы, а по н а и б о л е е  важ­
ным в о про са м  п р о в о д и л и с ь  беседы . 
О с о б е н н о  м н о го  их б ы л о  на э к о н о ­
мические темы в п е р и о д  подгс-тозки 
д е п о  к п е р е х о д у  на р а б о ту  з новых 
у сло ви ях.

Главным в сплачивании ко лле к ти ва  
явились х о р о ш о  п р о д у м а н н ы е  с о ц и а ­
ли сти чески е обязательства .  В к лю ч и в ­
шись в соревнование за право назы­
ваться к о л л е к ти в о м  имени 50-ле ти я  
С о в е тс к о й  власти, мы о б я за ли сь  на
5 п р о ц .  снизить т р у д о в ы е  затраты на 
р е м о н те  к а ж д о го  локо м о ти в а .  Э т о  
значило, что по в ы ш е н н у ю  п р о гр а м м у  
рем онта  те п ло в о зо в  мы д о л ж н ы  бы ли  
вы полни ть без ув е ли ч е н и я  штата на 
3— 4 человека. Д о  этого  б р и га д а  ра­
бо та ла  по у кр у п н е н н ы м  н о р м а м  в р е ­
мени на кажды й в ид рем онта.  С о с та в ­
лены  они б ы ли  из местны х о п ы тн о ­
статистических норм , к о то р ы е  значи­
те ль н о  превы ш а ли  технически о б о с ­
нованные, у станов ленны е М и н и с т е р ­
ством.

К о лл е к т и в  наш его отделения вз! 
кур с на замену местных норм мин» 
стерскими. М ы  учитывали достигну 
нутый нами ур о в е н ь организаци 
т р у д а  и соверш енствования техном 
гии, и без при в ле ч е н и я  нормировок 
но го  аппарата постепенно разрабзъ 
вали и в о д и л и  новые нормы. Вскоре 
б о л е е  60 пр о ц .  н о р м  стали техничес 
ки обоснованны м и. Э т о  д а ло  возмох 
ность у с п е ш н о  в н е д р и ть  сетевое пм 
нирозани е, п о д н я ть  производитель- 
ность т р у д а  на 9 пр о ц .  а заработо 
членов  б р и га д ы  на 7,2 проц.

К о не ч н о  на у лу ч ш е н и и  дел ска» 
ло сь  и повы ш ение о б щ е й  и техничес 
ской гр ам отности  л ю д е й .

М н о г и е  члены бригады сейчас 
и м е ю т о бра зо ва ни е в пределах 8-1 
классов и п р о д о л ж а ю т  учебу. Успеш­
но о к о н ч и л  в ечерни й  техникум быв 
ший слесар ь С .  В. Моховой. Сейчх 
он у ж е  м асте р к о ле с н о г о  отделена 
а совсем н е д авно коллектив загото­
в и т е ль н о г о  цеха и зб р а л  его свои» 
п р о ф с о ю з н ы м  вожаком. Так же ус 
п еш но  сочетает р а б о ту  с учебой 
техни кум е слесар ь 5. Я. Ермакоз, ко­
то ры й  го товится к защите диплома 
П о с л е  п р о в е д е н н ы х  курсов повыше­
ния ква лиф и ка ци и  в те чениг года 
слесар ей  повысили свои разряды.

Н ыне т о п л и в н о е  отделение наше­
го за го то в и т е ль н о го  цеха носит по­
четное звание имени 50-летия Вели­
к ого О к т я б р я .

Н о  мы п р е к р а с н о  знаем, что зазо- 
е занное не является пределом. Вклю­
чившись в соревнование за достой­
ную  в стр е ч у  100- л е т и я  со дня рожде­
ния о сн о в а те ля  Коммунистически 
партии и С о в е т с к о го  государсп 
В. И. Л ени на,  к о лл е к ти в  цеха намет- 
новые р у б е ж и  в своем движенм 
в пе р е д ,  и нет сомнения в том, что 
они б у д у т  до сти гнуты .

И. Е. Халат»
старший мастер 

локомотивного дет
П е т р о з а в о д с к  Октябрьской дороги
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В опросы, связанные с защ итой от электр иче ско й  ко р ­
розии арматуры ф у н д а м е н то в  и ж е ле зо б е то н н ы х  

опор контактной сети на участках п о с т о я н н о го  тока, 
«меют очень важное значение.

Как известно, электрическая к о р р о з и я  и ее и нтен­
сивность о п р е д е л я ю т с я  токами, стекаю щ им и с р е ль с о в  
через цепи зазем ления о п о р .  П ри ни м а е м ы е  в настоя­
щее время меры по с ни ж ению  величины этих токов 
^средством установки искровых пр о м е ж у т ко в  в зазем - 
мющие проводники, и зо ляц и и  о п о р  от ф у н д а м е н то в  
n др. хотя и являю тся д о с та т о ч н о  э ф ф екти в ны м и, о д ­
нако требуют б оль ш и х затрат т р у д а  и с р е д ств  на м о н ­
таж, осмотр и ремонт.

Радикальной м ерой, к ото рая п о з в о л и л а  бы п о л н о ­
чью устранить утечку  тока, б ы л бы о т к а з от  зазем - 
кния опор на рельс.  О д н а к о  при этом возникает н е о б -  
юдимость в реш ении р я д а  слож ны х в опросо в,  связан­
ных с защитой контактной сети от токов к о р о т к о го  
замыкания (осо б е н н о  при наруш ени и  и зо ля ц и и  п р о в о -  
;ов от опоры) и а тм о сф ерны х п е р е н а п р я ж е н и й .  О д н о ­
именно до лж н а  обеспечиваться б езо пасно сть  о б с л у -  
мания контактной сети и д р у ги х  у строй ств ,  р а с п о л о ­
женных вблизи опо р.

Решением указанных вопросо в  в п о с л е д н и е  годы  
йнимаются на р я д е  д о р о г ,  в институтах и про ектны х 
организациях. Разработаны разли чны е варианты защит 
ври отсоединенных от р е ль со в  зазем ления х  о п о р  и 
проводится широкая эксплуатацио нная про вер ка .

В частности изучались и испытывались защ иты :
прямого де йстви я с о б ра тны м  п р о в о д о м  и н е п о ­

средственным п о д с о е д и н е н и е м  к нем у а р м и ров ки  о п о р  
(консоли, кронштейны и д р . ) ;

прямого де йстви я  с д о п о л н и т е л ь н ы м  п р о в о д о м  
«подсоединением к нему арм и ровки  о п о р  чере з д а т ­
чики пробоя;

косвенного де йстви я  с и сп о льзо за н и е м  д а тч и ­
ков, регистрирующих явления пе р е хо дн ы х пр о ц е ссо в  
зри коротких замыканиях и при м е н е н и е м  гр упповы х 
аземлений арм ировки на спец иа льны е контуры .

Состоявшийся н е д а в н о  технический совет Гл а в н о ­
го управления эле к тр и ф и к а ц и и  и энер ге ти че ско го  хо-  
нйства обсудил р езультаты  в е д у щ и х с я  изысканий.

Выступившие с д о к л а д а м и  п р е д с та в и те ли  С е в е р о -  
Кавказской, Ю ж н о й ,  З а п а д н о -С и б и р с к о й  и Ю ж н о - У р а л ь ­
ской дорог, а такж е У р а л ь с к о г о  о т д е л е н и я  Ц Н И И ,  
МИИТа и Л И И Ж Т а  п о д р о б н о  останов или сь на схемных 
и конструктивных особ е н н о стях  п р е д л о ж е н н ы х  ими за- 
цит, а также рассказали о б  итогах испытаний.

Защиты пр я м о го  де йстви я  с обра тн ы м  п р о в о д о м  
«непосредственным п о д с о е д и н е н и е м  к нем у а р м и р о з -  
u опор, испытываемые на С е в е р о -К а в к а з с к о й  и Ю ж ­
ной дорогах, р або таю т на пр и н ц и пе  п р о х о ж д е н и я  по 
проводу тока в м ом ент наруш ени я и зо л я ц и и  контакт­
ной подвески от опо р ы  (рис. 1). В оздей ств ие м  этого 
тока на соответствующие р е л е  п р о и з в о д и тс я  о т к л ю ч е ­
ние фидерных б ы с т р о д е й с т в у ю щ и х  вы клю чате ле й.

Комплект защиты состоит из в х о д н о г о  и в ы х о д н о ­
го устройств и ком плек тов  т е ле б л о к и р о в к и .  О б р а т н ы й  
провод подвешен на к аж дой  о п о р е  и с ним н аглухо  
соединена армировка опо р.

Комплект те ле б л о к и р о в к и  и сп о льзу е тся  как д у б л и ­
рующая защита, да тчи ко м  к о то р о й  с л у ж и т  о т к л ю ч е н ­
ное положение о д н о г о  из БВ ф и д е р н о й  зоны. Такое 
дублирование защит, п ом и м о повыш ения н ад еж ности  
работы, обеспечивает д в у х ст о р о н н е е  о т клю ч е ни е  ф и ­
дерной зоны в случае обры ва о б р а тн о го  п ро во д а.

Время действия защиты (с у ч е то м  работы  о д н о г о  
юлукомплекта те ле б л о к и р о в к и )  со ста вля е т  о к о л о
0,2сек, а без те ле б ло к и р о в к и  —  30— 40 мсек.

Защиты прямого де йстви я  с д о п о л н и т е л ь н ы м  п р о ­
водом и датчиками п р о б о я  им е ю т нек о то р ы е  о с о б е н ­
ности по сравнению с п р и в еденны м и  выше. П р и  н а р у -
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шении и зо ляц и и  контактной под вески  ток, п р о те к а ю ­
щ ий по д о п о л н и т е л ь н о м у  п р о в о д у ,  ограничивается 
датчиком.

П р и нц и п  де й с т в и я  этих защ ит (рис. 2) основан на 
появ ле н и и  (п р и  п о в р е ж д е н и и  главной и зо ля ц и и )  потен­
циала  в д о п о л н и т е л ь н о м  п р о в о д е ,  п о д в е ш е н но м  на 
о по рах  контактной сети в п р е д е л а х  всей ф и д е р н о й  зо­
ны.

К о м п л е к т  защиты, как и в п р е д ы д у щ е м  случае, 
со сто и т  из в х о дн о го  и в ы х о д н о го  устройства,  а также 
аппар атуры  д л я  к о н т р о л я  ц е л о с ти  д о п о л н и т е л ь н о г о  
пр о в о д а .  Ч ерез датчики п р о б о я  к н ем у  п р и с о е д и н я е т ­
ся арм ировка опо р .  На тягозых п о д ста н ц и я х  д о п о л н и ­
те ль ны й  п р о в о д  п о д к лю ч а е тс я  к м и н у с -ш и н е  через ре­
л е  и ц епочки д и о д о в .

О т с т р о й к а  от лож ны х срабатываний (п р и  н е п о л н о ­
ф азных реж имах работы РВ, коротких замыканиях на 
ре ль с ,  вклю че ни и  ф и д е р н ы х  в ы клю чате ле й  на н а гр у з ­
ку и д р . )  п р о и з в о д и тс я  установкой спец иа льны х у с т ­
рой ств  на концах д о п о л н и т е л ь н о г о  пр о в о д а .  Н а  С в е р д ­
ло в ск о й  д о р о г е  у д а л о с ь  до б и т ь с я  о т стр о й к и  о т  помех 
п р и м е н е н и е м  в качестве пусковых органов о т д е ль н ы х  
р еле ,  и ме ю щ и х с оотве тств у ю щ и е характеристики и вы­
д е р ж к и  времени. Время действия защиты не прев ы ш а­
ет 0,1 сек.

С п о с о б  отстрой ки  от помех, в ли яю щ и х на р а б о ту  
защиты с п р и м енени ем  д о п о л н и т е л ь н о г о  п р о в о д а  и 
да тчи ко в п р о бо я ,  разработан такж е М И И Т о м .  Э т о т  
с п о со б  основан на о со б о м  п о д к л ю ч е н и и  и с п о л н и т е л ь ­
ных под станц ио нны х устрой ств  к д о п о л н и т е л ь н ы м  п р о -  
Еодам.

И н с ти ту то м  п р е д л о ж е н  и сп о с о б  п р е д у п р е ж д е н и я  
л ож ны х срабатываний при пуске э л е к тр о в о з а  и к о р о т­
ком замыкании на нем, а такж е н е п о л н е ф а з н о м  р е ж и ­
ме работы  ртутны х в ы п рям и теле й.

На основании м а те риа лов  Ю ж н о -У р а л ь с к о й  д о р о ­
ги и М И И Т а  в насто ящ ее в р е м я П К 5  Ц Э  разработан 
п роект,  по к о то р о м у  у ж е  изготавли ва ю тся о п ы тн е е  
образцы .

Н а р я д у  с защитами п р я м о г о  де йстви я  созданы и 
испыты ваются схемы, основанны е на п р и нци пе так на­
зываемого к о св енного  де й стви я  с использов ани ем  д а т ­
чиков, р е г и с т р и р у ю щ и х  явления п ере ходны х про цессо з  
при к о р о т к о м  замыкании. О д и н  из вариантоз этой з а ­
щиты о су щ е с тв ле н  на З а п а д н о -С и б и р с к о й  д о р о ге .  
У с т р о й с т в о  ее со сто и т  из дв у х  ко м плекто в  аппарату ­
ры: о д н о го ,  устан а в ли в а е м о го  на к а ж д о м  ф и д е р е  п о д ­
станции, d д р у г о г о  —  на контактней сети ж елезны х д о р о г .

П р и н ц и п  рабо ты  основан на р е гистрац ии  с по­
м о щ ь ю  да тчиков явлений, имею щ их м есто  при к о р о т ­
ком замыкании: и м пу льсо в  пе р е м е н н о го  напряжении,
в озникаю щ их м е ж д у  отсосом  и з ем лей ; высокочас­
тотных и м пу льсо в  в линиях связи, п р о х о д я щ и х  в д о л ь  
э л е к тр и ф и ц и р о в а н н ы х  ж еле зны х д о р о г ;  величины на­
растания во в рем ени  тока ф и д е р а ,  на к о то р о м  пр о и зо ­
ш л о  к о р о т к о е  замыкание. Т о л ь к о  при совпадении всех
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трех ф акто ров  под ается  и м п у ль с  на о тк л ю ч е н и е  бы ­
стр о д е й с тв у ю щ е го  в ы к лю чате ля  ф и д е р а .

С хема э ле ктр онной  защиты (рис.  3) состоит:  из 
датчиков отсо с -зе м ля,  высокочастотных к о лебани й  и 
нарастания тока; схемы ам пли туд н ы х д и с к р и м и н а т о р о в  
д л я  приема сигналов от всех датчиков;  схемы со в п а д е ­
ния « И »  с выходными элем ентам и; в ы х о д но го  у с т р о й ­
ства схемы бесконта ктного  о т клю ч е ни я  БВ; схемы р е ги ­
страции числа появ лени й  признаков к о р о т к о г о  замыка­
ния и о тклю че ни й  в ы клю чате ле й;  схемы питания аппа­
ратуры.

- т -
.1.
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Рис. I. Принципиальная сх см а  защиты контактной сети п ря ­
мого действия с обратны м проводом :

1 — контактная сеть; 2 — обратный провод ; 3 —  оп ора ; 4 — 
изоляция; 5 — разргядник; 6 — реактор ; 7 —  диод; 8 — реле 
защиты

Рис. 2. Принципиальная схем а з а ­
щиты контактной сети прям ого дей­
ствия с  применением дополнитель­
ного п ровод а и датчиков п робоя :
1 — контактная сеть; 2 —  дополни­
тельный провод ; 3 —  оп ора ; 4 — и зо ­
ляция; 5 —  датчик п роб оя ; 6 —  р а з ­
рядник; 7 —  дроссель ; 8 —  цепочка 
диодов; 9 —  реле защиты
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Рис. 3. Принципиальная схем а защиты контактной сети с приме­
нением датчиков, регистрирующ их переходные процессы  при 
коротком  замыг.ании, с  групповым заземлением оп ор  на спе­
циальные заземлятели:
1 — контактная сеть; 2 —  т рос группового заземления; 3 — линия 
связи; 4 — оп ора; 5 —  изоляция контактной сети; 6 —  датчик 
нарастатг'я тока; 7 —  датчик вы сокочастотны х колебаний; 8 — 
датчик напряж ения «от сос — зем л я»; 9 —  амплитудный дискри ­
минатор; 10 — счетчик числа срабатываний  датчиков; 11— схем а 
совпадения « И » ;  12 — вы ходное устройство

К о м п ле к т ы  защиты, р а зра бота нны е на типовых л* 
чатных м о д у л я х ,  п р о х о д я т  в с е с то р о н н ю ю  эксплуата­
ц и о н н у ю  п р о в е р к у .  То к  уставки защиты 400 а, врем* 
срабатывания 0,04-— 0,07 сек. Э т о й  защ итой также обес­
печивается о т к л ю ч е н и е  малых то ко в  коротких замыка­
ний на конта ктной  сети.

В ц е ля х  об е сп е ч е н и я  н е о б х о д и м о й  д л я  работу 
защиты в еличины  м и н и м а ль н о го  тока короткого замы­
кания, а такж е о б е с п е ч е н и я  безопасно сти  людей, ра­
б о т а ю щ и х  на путях, о п о р ы  за зе м ля ю тся  на специаль­
ные гр у п п о в ы е  за зе м ли те ли .

Защ ита ко св е н н о го  д е й ств и я  д р у г о й  разновидно­
сти р азра бота на Л И И Ж Т о м .  О н а  основана на принцип» 
р а с п р о с тр а н е н и я  э лек тр ом агни тны х колебаний в кон­
тактной сети, создаваемы х д у г о й  к о р о т к о го  замыканм 
П е р е м е н н а я  с о с т а в ля ю щ а я  в ы п р я м л е н н о г о  напряжен*! 
за ф и л ь т р у с т р о й с т в о м  тя го в о й  по д станц и и  составляя 
н е с к о л ь к о  пр о ц е н т о в  от о б щ е г о  напряжения. П> 
м и м о  этого, источни ком  га рм оник  высокой частоту 
яв ляе тся  э л е к т р о п о д в и ж н о й  состав. Если на выходные 
зажимы п о д с та н ц и и  у становить акустический прибор 
то  он з а р е г и с т р и р у е т  п остоянны е шумы в контактно» 
сети, х а р а к т е р и з у ю щ и е  но р м а ль н ы й  р е ж и м  ее работы

П р и  ав арийном  р е ж и м е  элек тр иче ска я дуга по; 
де й с т в и е м  п у л ь с и р у ю щ е г о  н а п р я ж е н и я  приводит к по­
яв ле н и ю  в тя го в о й  сети н е п е р и о д и ч е с к и х  колебатель­
ных п р о ц е с с о в ,  при этом спектр  шума в тяговой сет» 
су щ е с т в е н н о  изменится. Д л я  реги стр а ц и и  этих чаете* 
устанавливае тся и нду ктив ны й  датчик.

С т р у к т у р н а я  схема защиты со сто и т  из трех канала 
звуковых частот, б л о к о в  в р е м е н н о й  селекции, совпа­
де н и й  и запуска и с п о л н и т е л ь н о г о  у строй ства.  Селеш: 
сигналов по частоте о с у щ е с тв л я е тс я  с помощью изби­
рательны х у с и ли те ле й .

Если в контактной сети п о я в л я ю тс я  сигналы с ча­
сто тами, со о тве тс тв у ю щ и м и  р е ж и м у  короткого замы­
кания и и м е ю щ и е  д о с та т о ч н ы е  у р ов ни, а их продолжи­
те ль н о с ть  прев ы ш а ет в р е м я уставки б ло к а  времен­
ной селекц ии , на в ы ходе защиты появ ляется сигнал 
в о з д е й с тв у ю щ и й  на о т к л ю ч е н и е  быстродействующего 
вы к лю ч а те ля  ф и д е р а .

Д л я  о б е с п е ч е н и я  н а д е ж н о й  рабо ты  защиты при то­
ке не м енее 100 а в ы п о лн я е тся  г р у п п о в о е  заземление 
о п о р ,  ана ло ги ч н о е  п р и м е н е н н о м у  на Западно-Сибир­
ской д о р о г е .  П о л н о е  врем я срабатывания состагляе- 
0,3— 0,4 сек.

П р и  испытании защ ит бе з  зазем ления спор на 
р е л ь с  и с с л е д о в а л с я  такж е в о п р о с  обеспечения без­
опа сно сти  о б с л у ж и в а ю щ е г о  п е р со н а ла  во время на­
хо ж д е н и я  его  на ж е л е з н о д о р о ж н ы х  путях. Производи­
лись замеры н а п р я ж е н и я  п р и к о сн о в е н и я  и шага. На 
участках с ж е л е з о б е то н н ы м и  о п о р а м и  эти напряжекм 
и зм е р я л и с ь  д о  и п о с л е  п р о б о я  с л о я  б етона между ар­
м а ту р о й  о п о р ы  и хом утом . Д о  п р о б о я ,  время котср> 
го со ста в ля е т 0,7— 2,9 сек и превы шает врем я срабаты­
вания защит, опасных значений н а п р я ж е н и я  прикосн> 
вения и шага не возникает. П о с л е  п р о б о я  ег.эя бетона 
на п р я ж е н и я  шага и п р и коснов ения ,  замеренные отно­
си те ль н о  з а г л у б л е н н о г о  зазе м ли те ля ,  не отличаются от 
со о т в е тств у ю щ и х  в еличин у  м е та лли ческ и х  ог.ор и I 
р я д е  случаев м о гу т  превы ш ать до п у с т и м ы е  значении 
8 этом случа е сни ж ение по т е н ц и а ло в  м о ж е т  быть до­
сти гн у то  п о с р е д с т в о м  повы ш ения быстродействия з> 
щиты или п р и м е н е н и е м  выравниваю щих контурньи 
з а зе м ли те ле й

Технический совет отметил., что указанные выше из­
м е р е н и я  н а п р я ж е н и я  шага и п ри коснов ения в ряде 
случаев п р о и з в о д и л и с ь  в у сло ви ях,  отличны х от реаль­
ных. П о э т о м у  п о лу ч е н н ы е  значения напряжений оказа­
ли сь  завышенными. П р и зн а н о  н ео бхо ди м ы м  уточнить 
м е то д и к у  таких и зм ер ений  и разра бота ть  специальное 
указание.
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Технический сов ет о т м е ти л  также, что созда нны е 
уже схемы защ ит е щ е  не в п о л н о й  м е р е  отве ч а ю т т р е ­
бованиям эксплуатации и н у ж д а ю т с я  в д а л ь н е й ш е м  со­
вершенствовании. В частности, д о л ж н ы  быть п р о д о л ж е ­
ны работы по и сп о льзо в а н и ю  п р о в о д о в  те ле ме ханики  
и аппаратуры те ле б л о к и р о в к и ,  у п р о щ е н и ю  и у д е ш е в ­
лению конструкции датчика п р о б о я ;  д о р а б о т к е  в о п р о ­
сов о порядке монта ж а защиты на станционных путях, 
а также заземлению  о п о р  с рогов ы м и  ра зр я дн и ка м и  и 
секционными ра зъ е д и н и те лям и .

В целях к о о р д и н а ц и и  в е д у щ и х с я  р а б о т  п р и н я то  р е ­
шение об о б ъ е д и н е н и и  уси ли й  р я д а  д о р о г  и и нсти ту ­
тов при д о р а б о т ке  о т д е ль н ы х  о д н о ти п н ы х  у зл о в ,  п о л у ­
чения и приема о т д е л ь н ы х  сигналов.

Признавая актуально сть п р о в е д е н н о й  рабо ты  и ее 
практическое значение, технический совет р е к о м е н д о ­

вал з н а ч и те ль но  расш и ри ть  п р о в о д и м ы е  опыты, в п е р ­
в ую  о ч е р е д ь  на э л е к тр и ф и ц и р о в а н н ы х  участках, наибо­
ле е  п о д в е р ж е н н ы х  э л е к т р о к о р р о з и и  о п о р  и ф у н д а ­
м ентов.

На основании ш и р окой  э ксплуа тац ио нной  проверки, 
у то ч н е н и я  те х ни ко-эк оном и ческих  показателей и к ри­
те рие в  эле к тр о б е з о п а с н о с ти  в д а л ь н е й ш е м  д о л ж н ы  
быть разра бота ны  ти пов ы е защиты контактной сети 
без зазе м ле н и я о п о р  на рель с .

М .  В. Х ло п к о в ,
н ачальник технического о т д е л а  

Гл а в н о го  у п р а в ле н и я  элек тр иф и каци и  
и энер ге ти че ск о го  хозяйства М П С  

В. А .  Белова 
старш ий и нж енер

НОВЫЕ МАРКИ ПОРОШКОВЫХ ПРОВОЛОК 
ДЛЯ НАПЛАВКИ ДЕТАЛЕЙ ЛОКОМОТИВОВ

У Д К  625.282.01.004.67:621.791.92.042

В журнале «Э л е к т р и ч е с к а я  и те п ло в о зн а я  тя га »  №  9 
за 1966 г. с о о б щ а л о с ь  об и с следов ани ях  о т д е л е ­

ния сварки Ц Н И И  по  п р и м е н е н и ю  су щ е с т в у ю щ и х  марок  
порошковых п р о в о ло к.  Как выяснилось, эти п р о в о л о к и  
не отвечали всем н е о б х о ди м ы м  тр е б о в а н и я м  д л я  на­
плавки некоторых д е та л е й  л о к о м о ти в о в ,  р а бо таю щ и х 
в условиях и нтенсивного износа при ди нам и ческ их и 
вибрационных нагрузках, как, напри м ер, шкворни, гн е з ­
да и шары с очлене ни я те ле ж е к ;  д е т а л и  а в то сц е п н о го  
устройства, то р м о зн о й  системы и р е с с о р н о г о  п о д в е ш и ­
вания; остовы, шапки и д р у г и е  д е т а л и  тя говых д в и га -  
•елей; буксы и буксовы е н а п р а в ля ю щ и е  и д р .  П о э то м у  
перед отделением сварки Ц Н И И  бы ла поставлена зада­
ча разработать такие о бра зц ы  п р о в о л о к и ,  к о то ры е о б ­
ладали бы б о л е е  высокими те хно ло ги ч е ск и м и  свойст­
вами.

При разработке новых пор ош ко вы х э л е к т р о д о в  п р е ­
дусматривались с л е д у ю щ и е  тр е б о в а н и я :  д у га  д о л ж н а  
легко зажигаться и го р е ть  у стой чив о с незначи тельны м  
разбрызгиванием; ш лак д о л ж е н  р о в н о  и п л о т н о  п о к р ы ­
вать наплавленный м е та лл  и л е г к о  у д а л я т ь с я ;  наплав ­
ленный металл д о л ж е н  иметь р о в н у ю  г л а д к у ю  п о в е р х ­
ность без наружных и внутр енних пор,  т р е щ и н  и д р у ги х  
дефектов; при наплавке по м е та ллу ,  ранее н а п ла в ле н ­
ному электродами с м е лов ы м  п окры ти ем  и по п о в е р х ­
ностям деталей, загрязненны х рж а вчи ной  или окалиной, 
не должно возникать по р ;  не 
должны также возникать поры 
и при наплавке с повышенны м 
напряжением на ду ге ,  и нако­
нец, проволоки д о л ж н ы  давать 
наплавленный м е та лл  с д о с та ­
точной твердостью и и зно со­
стойкостью, а также об е сп е ч и ­
вать высокую п р о и з в о д и т е л ь ­
ность.

В результате б о л ь ш о г о  ко­
личества опытов, пр о ве д е н н ы х 
в отделении сварки Ц Н И И  М П С  
с различными системами газо­
шлаковой защиты и р азли чны ­
ми составами раски сляю щ их и 
тегирующих компонентов, ра з ­

р а б о та н о  семь новых м а рок  п о р о ш ко вы х п р о ­
в о л о к  д и а м е т р о м  3 мм д л я  наплавки откры той 
ду го й ,  к о то р ы е  д а ю т  т в е р д о с ть  н а п л а в л е н н о го  м е та лла  
о т  200 д о  500 е д и н и ц  по Б р и н е ллю . И з  этой серии п р о ­
в о л о к  д л я  р е м о н та  д е та л е й  л о к о м о т и в о в  м о гу т  быть 
р е к о м е н д о в а н ы  п р о в о л о к и  с тв е р д о с т ь ю  н а п л а в ле н н о го  
м е та лл а  от 300 д о  НВ 500 и повы ш енной  и зн о со сто й ­
костью  от 200 д о  3 7 5 %  по сравнению  со ста ль ю  С т.  3.

П р о в о л о к а ,  да ю щ а я  м е та лл  при м н о го с л о й н о й  на­
плавке с т в е р д о с т ь ю  НВ 500, при о д н о с л о й н о й  наплавке 
м о ж е т  о беспе чить  тв е р д о с ть  д о  НВ 350 в зависимости 
от  марки н аплав ленной  стали. П о э то м у  такие наплавки 
м о ж н о  с в о б о д н о  обрабаты вать на м е та л л о р е ж у щ и х  стан­
ках. Химический состав и тв е р д о с ть  мета лла ,  наплав­
л е н н о г о  указанными пор ош ко вы м и  п р о в о ло ка м и ,  п р и ­
в едены  в та б ли ц е  1.

П р и  и зго то влени и  пор ош ко вы х п р о в о л о к  в качест­
ве о б о л о ч к и  при м еняется  стальная н и з к о у гл е р о д и с та я  
лента  сечением 1 5 X 0 ,4  мм из стали 08 или 08КП по 
Г О С Т  501— 41. Д л я  п о л у ч е н и я  н у ж н о г о  качества и хими­
ческого  состава мета лла ,  н а п л а в л е н н о го  пор ош ко вы ми  
про в о ло к а м и ,  п р и го т о в л я е тс я  шихта, состоящ ая из сме­
си разм о ло ты х ф е р р о с п л а в о в ,  ш л а к о -  и га зо образу ю щ и х 
ком поненто в.  П о р о ш к о в а я  п р о в о л о к а  и зго то вляется  на 
с п е ц и а ль н о м  в о л о ч и л ь н о м  стане путем  сворачивания 
ста ль ной  ленты  в ж е л о б о к  и з а по лнени я его  шихтой

Т а б л и ц а  1
Химический со ст ав  и твердость  металла, наплав п е т о г о  п эр эш к эв ы ч  i п р о в э л э к а м !

М арка
проволоки

Химический со ст ав  в %

Твердость 
наплавлен­

ного ме­
талла по 
Бринеллю

С

<

Мп Si Сг Ti

S Р

не более

ПП-ТНЗОО 
ПП-ТН350 
ПП-ТН400 
ПП-ТН450 
П П-ТН500

0,11— 0,17
0,12— 0,18
0,24— 0,32
0,26— 0,34
0,34— 0,45

0,5— 0,8 
0,5— 0,8 
0,3— 0,5 
1,7— 2,1 
0 ,3— 0,5

0,5— 0,8 
0 ,0— 0,9 
0 ,6— 0,9 
0,6— 0,9 
0,6— 0,9

0,25— 0,43
0,30— 0,45
1.7— 2,4 
1,5— 2,1

2.8— 3,5

0,4— 0,8 
0,5— 0,9 
0,5— 0,9 
0,5— 0,9 
0,4— 0,8

0,03
0,03
0,03
0,03
0,03

0,03
0,03
0,03
0,03
0,03

275— 325
320— 380
370—430
420— 480
470—530
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Рис. 1. Внешний вид валиков, выполненных по наплавке 
электродами с меловой обмазкой:
1 — автоматом под флю сом ; 2, 3 —  полуавтоматом  п орош к о­
вой проволокой с  различным тепловложением; 4 — пластин­
чатым электродом под флю сом

с п о с л е д у ю щ е й  пр о тяж ко й  через ф и л ь е р ы  д л я  у п л о т ­
нения сердечни ка и п о лу ч е н и я  п р о в о л о к и  з ада нно го  
диаметра.

Разработанные по р о ш ко вы е  п р о в о л о к и  о б е с п е ч и ­
вают отличное ф о р м и р о в а н и е  н а п ла в ле н н о го  м ета лла .  
Д у г а  го рит спокой но и устой чив о с незначи тель ны м  
разбрызгиванием. Ш л а к  р а в н о м е р но  и п л о т н о  п о к р ы ­
вает наплавленный м е та лл ,  л е г к о  о т д е л я е т с я  о т  по в е р х ­
ности наплавки при п о м ощ и  очень легки х  у д а р о в  м о ­
лотка да ж е при нагреве пов ерхности  н а п л а в ле н н о го  
мета лла  д о  красного цвета.

Этими п р о в о ло ка м и  м о ж н о  п р о и з в о д и ть  наплавку 
по ш лаку без его  обивки. П р и  этом ш лаковая корка 
легко расплавляется,  не влияя  на качество н а п л а в л з н -  
ного металла. Э т о  д а е т  б о л ь ш у ю  эконом и ю  времени. 
На м а кр о - и м и к р о о б р а зц а х  п р о д о л ь н ы х  и попе речны х 
сечений в о д н о сло й ны х  и м н огосло йны х наплавках по р  
и др уги х  д е ф е к то в  не имеется.

Важное практическое значение имеет нечувстви ­
тельность п р о в о л о к  к загря зне ни ям  рж а вчи ной  и ок а ли ­
ной и повто рны м  наплавкам по м е та ллу ,  ранее наплав­
ленном у эле к тр о да м и  с м ело в ы м  п окры ти ем  или го ло й  
электр одной  пр о в о ло ко й .

Исслед ов ания показали , что наличие ржавчины че 
влияет на качество н а п лав ленно го  мета лла ,  за и склю ч е ­
нием несколько увели че н н о й  чеш уйчатости. П о р ы  и д р у ­
гие де ф екты  отсутствую т.

Рис. 2. Внешний вид (слева) и м акрош лиф  (сп р ав а ) о б р а зц а  н а­
плавки проволокой СВ80 под флю сом  АН348 по металлу, ранее 
наплавленному порошковой проволокой ПП-ТНЗОО

Д л я  выяснения в о зм о ж н о сти  наплавки порошковы-1 
ми п р о в о л о к а м и  по м е та лл у ,  ранее наплавленному I 
э л е к тр о д а м и  с м е ло в ы м  покры тием, б ы л проведен еле- I 
д у ю щ и й  опыт.  На пласти не из стали С т.  3 размером I 
2 0 0 X 1 5 0 X 2 0  мм в с р е д н е й  части ее по всей длине I 
п р о страги в алась выемка глу б и н о й  7 мм и шириной I 
70 мм. Эта выемка з а п лав лялась  в два сло я  электро-1 
дами с м е ло в ы м  покры ти ем  и про страгив алась  на станке I 
з а п о д л и ц о  с основны м  м е та лло м .  На пластину произ-1 
во ди ла сь  наплавка валиков автоматом п о д  флюсом, I 
п о р о ш ко в о й  п р о в о л о к о й  и пластинчатым электродом I 
п о д  ф л ю с о м  с таким расчетом, чтобы наплавка нами- I 
налась на осн о в н о м  м ета лле ,  п р о х о д и л а  по наплавке I 
э л е к тр о д а м и  с м ело в ы м  п окры ти ем  и заканчивалась I 
на осн о в н о м  м е та лле .  На рис. 1 показан наружный вид I 
этих наплавок. Как в идно,  наплавки п о д  флюсом I 
и м е ю т сп л о ш н ы е  н ару ж ны е и внутр е н н и е  поры в ме- I 
стах н а ло ж е н и я  их по м е та ллу ,  н а п ла в ле н н о м у  электро- I 
да м и  с м е ло в ы м  покры тием, и п о л н о е  отсутствие пор I 
в наплавке п о р о ш ко в ы м и  п р о в о ло ка м и .  Все марки по- I 
р ош ковы х п р о в о л о к  бы ли пр о в е р е н ы  по наплавке дета- I 
лей, загрязненны х рж а вчи ной  и окалиной, и по ранее I 
в ы полненны м  наплавкам э л е к тр о д а м и  с меловым по- ] 
крытием. Во всех случа ях пор ы  отсутство ва ли.

П о р ы  в н а п ла в ле н н о м  м е т а л л е  та кж е не появля- I 
ются и при п о с л е д у ю щ е й  наплавке п о д  флюсом по I

£н,кГ/ч <жн,Г/а.ч

Рис. 3. Коэффициенты и производительность наплавки по­
рош ковы ми проволокам и м арок  ПП-ТН300 и ПП-ТН500 в за­
висимости от тока

м е та ллу ,  ранее н а п ла в л е н н о м у  по р о ш ко вы м и  проволо- I  
ками (рис. 2, а, б).

Б о ль ш о е  значение и меет к о ли ч е ств е н н о е  содержа- I  
ние газов: азота, к и с л о р о д а  и в о д о р о д а  в наплавленном I  
м е та лле .  Э ти  газы у х у д ш а ю т механические свойства ме- I  
т а лл а  и я в ля ю тся  в р едны м и. О д н а к о  полностью  изба- I  
виться от них не п р е д с та в л я е т с я  возмож ны м. В табл. 2 I  
п р и в е д е н о  с о д е р ж а н и е  газов в м ета лле ,  наплавленном I  
разра бота нны м и  по р о ш к о в ы м и  про во ло ка м и .  В целях I  
сравнения п р и в е д е н ы  аналогичны е данны е электродов I  
м арки  У О Н И -1 3 / 5 5  и типа Э34.

С о д е р ж а н и е  к и с л о р о д а  в наплавках порошковыми I  
п р о в о л о к а м и  в с р е д н е м  в 1,5 раза м еньш е по сравне- I  
кию  с наплавками э л е к тр о д а м и  У О Н И -1 3 / 5 5  и в 9,5 раз I  
меньш е по срав нени ю  с наплавкой электродами типа I  
Э34, что указывает на высокую степень раскисания, I  
С о д е р ж а н и е  азота выше в с р е д н е м  в 3 раза по срав- I  
нени ю  с наплавкой э л е к тр о д а м и  УО Н И -1 3 /5 5 ,  но мень- I  
ше в 3 раза по срав нени ю  с э ле к тр о д а м и  типа Э34. I  
С о д е р ж а н и е  в о д о р о д а  в наплавках порошковыми про- I
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Т а б л и ц а  2

Содержание газов  в металле, наплавленном  порош ковы м и 
проволокам и

Карса проволоки
С од ерж ан ие  г азов  в весовы х %

и электродов
о . н * N ,

ПЛ-ТНЗОО 0,017 0,00098 0,049
пп-тнз» 0,019 0,00068 0,046
ПП-ТН400 0,014 0,0009.} 0,043
ПП-ТН450 0,016 0,00076 0,041
1П-ТН500 0,018 0,0008! 0,043
ГОНИ-13/55 0,027 0,00057 0,015
ТИП Э34 0,200 0,00140 0,140

юлоками близко к с о д е р ж а н и ю  его в наплавке э лек -  
фодамй У О Н И - 13/55.

Большая часть при м еняем ы х в н асто ящ ее в рем я 
шлавочных и сварочны х п р о в о л о к  чувстви тельна к 
колебаниям напряж ения на д у г е .  Д о с т а т о ч н о  повысить 
напряжение выше о п т и м а ль н о го  на 2— 4 в, чтобы в на­
меленном м ета лле  появ и лись  поры. С  ц е л ь ю  п р о з е р -  
ивлияния чувствительности к к о ле б а н и я м  на пр я ж е н и я 
разработанных пор ош ко вы х п р о в о л о к ,  п р о в о д и л и с ь  
опытные наплавки от вы прям и теля.  В С -6 0 0  на токах от 
130 до 400 а. Н а п р я ж е н и е  на д у г е  и зм е н я ло сь от о п т и ­
мального 22 в д о  30 в. О д н а к о  это не п р и в е л о  к п о я в -  
зению пор, что указывает на не чу встви те ль н о сть  п р о в о -  
"к даже к б оль ш и м  ко ле б а н и ям  н а п р я ж е н и я  на д у ге .

Применение. различны х источников п о с т о я н н о го  
ш  с жесткими и па д а ю щ и м и  характеристиками во 
всех случаях обеспечивает вы сокое качество наплав ­

л е н н о г о  м е та лл а  на о б р а тн о й  п о ля р но с ти .  Наплавка на 
п е р е м е н н о м  то ке хара ктери зуется  устойчивым го р е н и ­
ем ду ги ,  но с н е с к о ль ко  у в ели ченны м  разбры згива­
нием.

В еличи на к о э ф ф и ц и е н то в  наплавки разработанны х 
п о р о ш ко вы х п р о в о л о к  находится в п р е д е л а х  от; 12,5 д о  
28 г/а • ч при п р и м енени и  токов от 160 д о  700 а. П ри  
этом п р о и з в о д и т е л ь н о с т ь  наплазки соотве тств енно со­
с та вляе т  о т  2 д о  19 кг м е та лл а  в 1 ч.

Зависимость к о э ф ф и ц и е н то в  и п р о и з в о д и те ль н о с ти  
наплавки о т  тока д л я  д в у х  м а р о к  пор ош ко вы х п р о в о ­
л о к  показана на рис. 3. О б ы ч н о  реа лизов ать высокую 
пр о и з в о д и те л ь н о с ть  п ри  б о л ь ш и х  токах бывает т р у д н о  
в с ле д с тв и е  с и л ь н о го  р а збры згив ани я и б о л ь ш о й  г л у б и ­
ны п р о п ла в л е н и я  н а п л а в л я е м о г о  и зд е ли я .  О д н а к о  в 
разработанны х п р о в о л о к а х  этого  не наб лю да е тся .  Д а ж е  
п ри  наплавке т о к о м  700 а, п р и м е н яя вы лет э л е к тр о д н о й  
п р о в о л о к и  60— 70 мм, обеспе чив ается  высокое качество 
наплавки с гл у б и н о й  п р о п ла в л е н и я  4— 5 мм. П о те р и  
на у гар  и разбры згив ани е с ув е ли ч е н и е м  тока у м е нь­
шаются от 1 0 %  при то ке 160 а и д о  8 %  при токе 700 а. 
О т н о с и те ль н ы й  р а с х о д  п р о в о л о к и  на 1 кг нап ла в ле н ­
но го  м е та лла  с оставля ет  1,2— 1,25 кг. С та б и ль н о с т ь  по ­
луч енны х р е з у ль т а то в  д о с т а т о ч н о  высокая.

Ш и р о к о е  в н е д р е н и е  полу а в то м а ти ч е ск о й  наплавки 
нозыми марками п о р о ш ко вы х п р о в о л о к  в ло к о м о т и в о ­
рем онтны х заводах и д е п о  д а с т  в о з м о ж н о с ть  значи тель­
но повысить п р о и з в о д и те л ь н о с ть  тр у д а ,  у вели чи ть  срок 
рабо ты  наплав ляем ы х д е та ле й ,  м еханизировать п р о ц е с ­
сы наплавки и у лу ч ш и ть  у с ло в и я  рабо ты  сварщиков.

К. М .  М а ль к о в ,
ст. и нж енер о т д е л е н и я  сварки Ц Н И И  М П С

ЭЛЕКТРОВОЗ С БЕСКОЛЛЕКТОРНЫМИ 
ВЕНТИЛЬНЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ

U озочеркасский э л е к тр о в о з о с тр о и ­
тельный завод и згото ви л на базе 
«ннической части эле ктр о в о за  
5Л80К макетный э ле к тр о в о з  В Л 8 0 Б 
с бесколлекторными в ентильны м и 
яигателями. К о нс т р у к т о р с к и е  р а б о -
41 по электровозу бы ли  вы полнены  
кесоюзным н а у ч н о -и с с л е д о в а т е л ь -  
т  и п р о е к т н о -к о н с тр у к то р с к и м  
рпнтутом эле к тр о в о зо стр о е н и я по 
результатам совместных и с с ле д о в а -  
-ий с ЦНИИ М П С .  В р або те  пр и н яли  
также участие М о р д о в с к и й  нау чн о -  
исследовательский э ле к тр о те х н и ч е с-  
ш институт (г. С ар а н ск )  и М Э И .

Электровоз (рис.  1) м о ж е т в оди ть 
грузовые поезда с максимальной 
скоростью до  110 км/ч. О д и н  
даигатель в часовом р е ж им е раз­
мает силу тяги 5 500 кг. Вен- 
шльными двигателями о б о р у д о в а н о  
пока четыре оси. С к о р о с т ь  часового 
режима 83 км/ч; часовая м ощ ность  
читателя 1 250 квт, его вес 4 200 кг. 
Нагрузка на ось о к о л о  24 т, ли ш ь 
«а 0,3— 0,4 т больше, чем у л о к о -

мотиза В Л 8 0 ^  О с н о в н о е  назначение 
эле ктр о в о за  —  эк сп е р и м е н та ль н о е  ис­
с ле д о в а н и е  рабо ты  новой системы 
тя го в о го  п ри в ода.

П р и н ц и п  рабо ты  в е н ти ль н о г о  д в и ­
га теля  п о д р о б н о  описан в статье 
Б. Н. Тихменева и д р .  «В е н ти ль н ы е  
тяговые д в и га те ли  и перспектива их 
пр и м енени я на э л е к т р о п о д з и ж н о м  
составе п е р е м е н н о го  то к а »  (см. 
« Э л е к т р и ч е с к а я  и те п л о в о зн а я  тя га »  
№  3, 1967).

Вентильный дв и га те ль  п р е д с т а в л я ­
ет собой  м аш ину по ст о я н н о го  тока с 
системой уп р а в ля е м ы х  венти лей  
вместо к о л л е к то р а .  С  Ц е л ь ю  у м е н ь ­
шения количества в енти лей  число 
катушек якорно й  о б м о тки  д в и га те ля  
со к р а щ е н о  д о  трех. П о  аналогии с 
машинами п е р е м е н н о го  тока эти ка­
тушки называют ф азны м и о б м о т к а ­
ми (ф азам и ).  К о н с т р у к т и в н о  дв и га ­
те ль  п о д о б е н  си нхр онной  машине. 
О д н а к о  в отли ч и е  о т  п о с л е д н е й  он 
вклю чает в себя д о п о л н и т е л ь н о  вен­
ти льн о е  у строй ств о,  распо ла га е м о е

НОВАЯ ТЕХНИКА

У Д К  621.333 
621.335.2.025

о т д е л ь н о  от машины, и у строй ств о 
управ ления .

Ве н ти льн о е  у с тр о й с тв о  своим вхо­
д о м  с о е д и н е н о  со в тори чной  о б м о т ­
кой тр а н с ф о р м а т о р а  Т р  (рис. 2), а 
вы ход ом  —  с катушками якоря A B C  
в е н ти л ь н о г о  дв и га те л я  В Д .  О н о  п р е ­
о б р а з у е т  переменны й о д н о ф а зн ы й  
ток 50 гц  в постоянны й ток и п осто­
янный то к  —  в переменны й тр е х ф а з ­
ный р е г у л и р у е м о й  частоты. С о о т в е т ­
ственно в этом устройстве,  называе­
м ом  п р е о б р а з о в а те л е м  частоты и 
числа ф аз  П Ч Ф ,  есть в ы п р я м и те ль ­
ные В и и нвер то рны е И звенья. В 
цепь в ы п р я м л е н н о г о  тока вклю чен 
сгла ж и в а ю щ и й  ре а кто р  Д р ,  назна­
чение к о т о р о го  общ еи звестно.

Ус тр о й с т в о м ,  зам еняю щ им  собст­
венно к о л л е к т о р ,  является и н в е р то р ­
ное звено П Ч Ф .  Б ло к  упр а в ле н и я 
п о д а е т  сигналы на в ентили и н в е р то р ­
н о го  звена П Ч Ф  в те  мом енты  в р е ­
мени, к о гд а  м е ж д у  катушками якор­
ной о б м о тки  дв и га те л я  и полю сам и 
р о т о р а  возникает б л а го п р и я тн о е  по­
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выравнивания н а гр у з о к  параллельно! 
р а б о та ю щ и х  вентильных двигателей

П р и н ц и п и а л ь н а я  схема силовьл | 
электр иче ски х ц епей электровоза 
ВЛ80Б п р е д с та в л е н а  на рис. 3. Цел* 
вы сокого  на пр я ж е н и я 25 кв не от­
ли чается о т  п ри м еняем ой  на элект-1 
ро в о з е  BJ180K. С и л о в о й  трансформа-1 
т о р  новый, ти па  ОДЦЭ-7500/25. 0»1 
имеет в о с н о в н о м  те же габаритным 
разм еры  и т о т  же бак, что и транс-Г 
ф о р м а т о р  типа ОЦР-50ОО/25В, нобла-1 
г о д а р я  конструкти вны м  мероприм 
тиям м о щ н о сть  е г о  повышена ю[
7 500 ква п ри  весе 9,6 т. Схема вто-1 
ри чной  о б м о т ки  трансформатора ости 
лась п р еж ней, повы ш ено лишь нм 
п р я ж е н и е  р е г у л и р у е м о й  и нерегули­
р у е м о й  частей обм отки  —  соответ­
ственно 4 X 2 0 8  и 1020 в. Имеетсм 
д о п о л н и т е л ь н а я  обм отка ОВ для г» 
та ния ц епей  в о з б уж д е н и я .  Напряжм 
ние О В  100 в. О б м о т к а  собственны! 
н у ж д  О С Н  оставле на без  изменен» 
Ц е п и  собственны е н у ж д  380 и 220 • I 
та кже никаких существенных измене-} 
ний не и м е ю т и на рисунке не пока-| 
заны.

Н а п р я ж е н и е  на вторичной об-1 
м отке тр а н с ф о р м а т о р а  регулируем| 
с п о м о щ ь ю  гр у п п о в о г о  контроллера! 
типа Э К Г-1 4.  О н  выполнен на база 
с е р и й н о го  к о н т р о л л е р а  с изменен»-1 
ем развертки  контактов. Отличитель-1 
ной о с о б е н н о с ть ю  Э К Г -1 4  являет! 
з у б ч а то -ц е в о ч н а я  передача межд| 
в алом  п е р е к л ю ч а т е л я  ступеней ш 
л о м  п е р е к л ю ч а т е л я  обмоток. Эта! 
п е р е д а ч а  обеспе чив ает при непре-1 
ры вном  в ращ ени и  ведущ его колес! I 
п р е р ы в и сто е  вра щ е н и е  ведомой! 
За о д и н  о б о р о т  вала переключатели 
с ту пеней  вал пе р е клю ча те ля  обмотм! 
д е л а е т  т о л ь к о  по ло в и ну  оборота,! 
при ч е м  п е р е д а т о ч н о е  отношение из­
меняется о т  0  д о  1 таким образом 
что во в р е м я пе р е х о да  с регулиру­
ем ой части о б м о т к и  на нерегулиру-1 
е м у ю  о ба вала вращаются с одина-1 
ковой ск о р о сть ю . В схеме отсутсм 
в ует  в стр е ч н о е  в клю чение регулму-ш 
емой и н е р е г у л и р у е м о й  частей в;» И  
ри чной  о б м о т к и  трансформатора, ка И  
на э л е к тр о в о з е  ВЛ60-317. Перзом-И 
чаль но с 1-й по 17-ю позицию на-К 
п р я ж е н и е  повышается за счет поа-Н 
клю че н и я секц ий  т о л ь к о  одной регу-Н 
л и р у е м о й  части обм отки.  Затем o6tK? 
части о б м о т к и  соединяю тся согласно» 
и п р о ц е с с  р е г у л и р о в а н и я  напряже-И 
ния и д е т  по обы чной  схеме. Прире-В 
гу л и р о в а н и и  напряж ени я использу-И 
ются п е р е х о д н ы е  реакторы ПРА-ЗА К  
О б щ е е  ч и сло  позиций групповогоИ 
к о н т р о л л е р а  р ав но 36, из них 18 хо-К 
до вых.

Н а и б о л ь ш е е  напряжение на зто-В 
ри чной  о б м о т к е  3 700 в.

Ц е п ь  к а ж д о го  из четырех т*го-Г 
еых вентильны х двигателей со.зем 
ж и т;  разъединитель-отключател* I
бл о к а  Р, сглаж ив аю щ ий  дроссель Др,

Рис. 1. Электровоз переменного тока серии BJIS0

го изменения напря ж ени я,  п о д в о д и ­
м о го  к в ы п р я м и те л ь н о м у  звену В. 
В ы п о лн е н о  он о  на эле к тр о в о з е  в ви­
д е  к о н т р о л л е р а  машиниста и г р у п п о ­
в ого эле к тр и ч е с к о го  к о н т р о л л е р а .

У с т р о й с т в о  II у п р а в л я е т  в е н ти л я ­
ми в ы п р я м и те л ь н о го  эиена. П у т е м  
сравнения и сти нно го  и за да нн о го  
значений то ков якоря и з а д е р ж к и  си­
гн алов о т н о с и т е л ь н о  в рем ени  п е р е ­
хода  п и та ю щ е го  н а п р я ж е н и я  через 
н у ль  о н о  автоматически ограни чив ает 
то к  якоря. С  п о м о щ ь ю  этого  у с т р о й ­
ства в озм о ж ен плавный пуск эле к т­
ровоза.  О с н о в н о е  ж е назначение 
его  —  обеспе че н и е  у стой чив ой  р а б о ­
ты и н в е р то р н о го  звена П Ч Ф .

У с т р о й с т в о  III с л у ж и т  д л я  у п р а в ­
л е н и я  д в и га те л е м  в р е ж и м е  т р о г а -  
ния. О н о  автоматически в клю ч а е т в 
р а б о ту  в е н ти ли  и н в е р т о р н о г о  звена 
( И )  П Ч Ф  так, что м е ж д у  магнитным 
п о т о к о м  д в и га те л я  и то ко м  в катуш ­
ках як оря п о д д е р ж и в а е т с я  у го л ,  
б ли зк и й  к 90°. Таким  о б р а з о м  о б е с ­
печивается п р е д е л ь н о  высокий п у -  
скозой м ом ент.

У с т р о й с т в о  IV  о с у щ е с т в л я е т  у п ­
рав ле н и е  в енти лям и  и н в е р т о р н о г о  
звена П Ч Ф  п ри  ск о р о стя х  в ращ ения,  
б о л ь ш и х  5 %  о т  но м и на ль н о й .  С  по ­
м о щ ь ю  его  сигналы  на откр ы ти е 
в енти лей  и н в е р то р н о го  звена с л е д у ­
ю т с н е к о т о р ы м  о п е р е ж е н и е м  о т н о ­
с и те ль н о  э. д .  с. вр а щ е н и я дв и га те ­
ля.  Ill и IV  у стр о й ств а  д е й с т в у ю т  ав­
томатически.

С  п о м о щ ь ю  автом атиче ско го  у ст ­
ройства V  р е г у л и р у е т с я  магнитный 
по то к  дв и га те ля .  П о к а  ск о р о сть  д в и ­
га теля  у в ели чи ва ется  за счет в озра­
стания п о д в о д и м о г о  к нем у н а п р я ­
ж ения, о н о  сов м естно с у п р а в л я е м ы м  
в ы п р я м и т е л е м -в о з б у д и т е л е м  п о д д е р ­
живает магнитный п о т о к  д з и г а т е л я  
неизменны м. П о с л е  ж е  д о с ти ж е н и я  
н о м и н а ль н о г о  н а п р я ж е н и я  д а л ь н е й ­
шее у в е ли ч е н и е  ск о р о сти  п р о и с х о д и т  
за счет о с л а б л е н и я  м агни тно го  п о т о ­
ка. Э т о  же у с т р о й с тв о  с л у ж и т  и д л я

ло ж е н и е  д л я  с озда ни я в р а щ а ю щ е го  
момента. В машине по сто ян н о го  т о ­
ка к о л л е к т о р н о г о  типа такое уп р а в ­
ле н и е  созда ется  путем  установки 
щ е то к  на нейтрали.  Указанная осо­
бенность у п р ав ления обеспе чивает 
в ен ти льн о м у  дв и га те лю  хара ктери ­
стики, при сущ и е машинам п остоян­
н о го  тока.

Вентильный. дв и га те ль  м о ж е т 
иметь л и б о  п о с л е д о в а те л ь н о е ,  л и б о  
независимое в о з б уж д е н и е .  На по­
стр оенном  эле ктр о в о зе  дв и га те ли  
имеют независимое в о з б у ж д е н и е  с 
по м о щ ью  управ ляем ы х вы прям и те­
л е й -в о з б у д и т е л е й  ВВ.

На б ло к -с х е м е  (см. рис. 2) пока­
заны устрой ств а у п р а в л е н и я  I— V .  
Устр о й ств о  I с л у ж и т  д л я  с т у л е н ч а т о -

Рис. 2. Структурная схем а устройств 
управления
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ПЧФ

преобразователь частоты 
к числа фаз П Ч Ф ,  л и н е й ­
ные контакторы Л К 1 ,
J1K2, короткозамыкатель 
К, имеющий четыре кон­
такта К1-К4, вы прям и тель 
возбуждения ВВ, контак­
тор гашения п о л я  J1K3, 
токовое реле РТ, р а з д е ­
лительный реа ктор РР, 
автомат А.

Разъединитель-отклю- 
чатель блока Р пр е д с та в ­
ляет собой д в у х п о л ю с ­
ный рубильник и с луж и т 
для отключения б лока 
при его неисправности.
Сглаживающий д р о с с е л ь  
Др необходим д л я  
уменьшения пульсац ий  
спрямленного тока п р е ­
образователя. Д р о с с е л ь  
имеет стержневую кон­
струкцию с замкнутым 
магнитол ров од о м . На 
каждом стержне ра спо ­
лагаются по д в е  о б м о т -  
«и. Обмотки состоят 
кз отдельных катушек 
заключенных в ко­
жуха из стеклопласта,  
чрез которые ■ п р о д у в а ­
ется охлаждающий воз­
дух.

Преобразователь час­
тоты и числа фаз п о с т р о ­
ен по схеме, п р е д л о ж е н н о й  д - р о м  
m  наук Б. Н.  Тихменеаым. Вен­
тили выпрямительных и инвер­
торного звеньев в п р е о б р а з о в а ­
теле совмещены. Э т о  обеспе чивает 
работу двигателя при тр огании 
4 экономит чи сло  вентилей.  П Ч Ф  
шпочает в себя 12 плеч, в к а ж д о м  
в которых с о е д и н е н о  п о с л е д о в а т е ­
льно 18 тиристоров типа В К Д У -1 5 0 -V I I .  
1иристоры шунтированы активными 
и емкостными сопр о ти вле н и ям и .  Их 
управляющие э ле к тр о д ы  соединены  
через разделительные и мпульсны е 
трансформаторы с выходны ми у с и л и ­
телями устройства у п р а в ле н и я .  К о н ­
структивно два П Ч Ф  о б ъ е д и н е н ы  в 
один блок, размеры к о т о р о го  с о о т -  
эетствуют габаритам в ы п р я м и те ль ­
ной установки эле к тр о в о за  В Л80 ^ 
с существующей схемой венти ляци и .

Линейные контакторы ЛК 1 ,  Л К 2  
служат для оперативных отк лю ч е ни й  
двигателя и разрыва ц епи  статорных 
обмоток при дви ж ени и  резер во м.

Короткозамыкатель о с у щ е с тв л я е т  
защиту ПЧФ в аварийных режимах. 
При аварии о д н о в р е м е н н о  замыка­
ется его четыре контакта К1-К4. 
Ори этом ток к о р о т к о го  замыкания 
вторичной обмотки т р а н с ф о р м а то р а  
отключается с по м о щ ь ю  ГВ, а ток 
короткого замыкания статорных о б ­
моток двигателя разры вается ли не й ­
ными контакторами п о с ле  о т к л ю ч е ­
ния тока возбуждения дв и гате ля.

— Ji1

д а

Рис. 3. П ринципиальная схем а силовых цепей эл ектровоза BJ180

В ы прям и тель  ВВ с л у ж и т  д л я  пита­
ния о б м о т ки  в о з б у ж д е н и я  в е н ти ль ­
н о го  дв и га те ля .  В ы п р ям и те ль  собра н 
по о д н о ф а з н о й  м о сто во й  схеме вы­
п р я м л е н и я ,  и м е ет два н е у п р а в л я е ­
мых плеча, в к а ж д о м  из которы х 
в кл ю ч е н о  п а р а л л е л ь н о  по три  венти­
л я  типа В К Д -2 0 0 - V ,  и два у п р а в л я е ­
мых, к а ж д о е  из кото ры х состоит из 
тр ех  п а р а л л е л ь н о  соед ине нны х ти р и ­
сто ров  типа В К Д У -1 5 0 - V .

К о н т а к то р  гашения п о л я  ЛК З 
пред н а зн а че н  д л я  опе рати вны х о т ­
к лю ч е н и я  о б м о т к и  в о з б у ж д е н и я ,  а 
та кж е д л я  разры ва цепи в о з б у ж д е ­
ния в аварийных реж имах. Д л я  
ум е н ьш е н и я  в озникаю щ их при этом 
пе р е н а п р я ж е н и й  об м о тка  в о з б у ж д е ­
ния ш унтир ова на активным с о п р о ти в ­
лени ем .

То к о в о е  р е л е  РТ о беспе чив ает о п ­
р е д е л е н н у ю  п о с л е д о в а те л ь н о с ть  при 
в клю че ни и  конта кторов  ЛК1,  ЛК2, 
ЛКЗ. Ли не й н ы е  к онтакторы  ЛК 1 ,  Л К 2  
в клю ча ю тся  т о л ь к о  п о с ле  замыкания 
конта ктора ЛК З  и уста н о в ле н и я тока 
в о б м о т ке  в о з б у ж д е н и я .  Р а з д е л и ­
те льны й  р е а к т о р  РР н е о б х о д и м  д л я  
у стой чив ой  совм естной  р або ты  четы­
рех п а р а л л е л ь н о  Е к л ю ч ен н ы х  ВВ

Д в у х п о л ю с н ы й  автомат А  типа 
А -3143 за щ и щ а е т в ы пр ям и те ль  воз­
б у ж д е н и я  в аварийных режимах.

Вентильный тяговый дв и га те ль  
п р е д с т а в л я е т  с обой  си н хр о н н ую  ма­
шину. И н д у к т о р  (р о т о р )  его имеет

шесть явно выраженных п о лю со в .  П о ­
лю сы  и зготовлены  ли тье м  и поков­
кой из качественной стали. П о л ю с ­
ные наконечники к репятся  б о лта м и . 
О б м о т к и  в о з б у ж д е н и я  п р е д с т а в л я ю т  
собой  конц ентри чески е катушки с 
новой ли то й  и зо ляц и е й  класса F .  
Внешний д и а м е т р  и н д у к т о р а  640 мм. 
М и ни м аль ны й  Ео зду ш ны й  зазор 6 мм. 
Н ом иналь ная с к о р о с т ь  в ращ ения
1 800 об/мин, н а и б о ль ш а я  скорость 
в ращ ения 2 250 об/мин.

Якорь (с та то р )  машины несет 
тр е х ф а з н у ю  о б м о т к у  п е р е м е н н о го  
тока, р ассчи та нную  на ф азное на­
пр я ж е н и е  1 430 в при частоте 90 гц 
и фазный д л и т е л ь н ы й  то к 370 а. Вен­
ти л я ц и я  обы чная с р а сх о до м  в о з д у ­
ха 120 м3/мин. И з о л я ц и я  якорной 
о б м о т ки  —  класс В. Ш ихтованны й се р ­
д е ч н и к  статора, и згото вленны й  из 
тр а н сф о р д ла то р н о й  стели, з апрессо­
ван в остов д в и га те л я  НБ-418К.

Д л я  п о д в о д а  тока к об м о тке  воз­
б у ж д е н и я  п р е д у с м о т р е н ы  два к оль­
ца и щетки. П ро ра баты ва ется  ва­
риант дв и га те л я  с б есщ ето чны м  воз­
б у ж д е н и е м .

Б. К. Барешев,
начальник о т д е л а  

Б. Л .  С тр о м и н ,
начальник ла б о р а то р и и  

J1. Д .  С о к ут ,  
начальник сектора В Э Л Н И И

г. Новочеркасск
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П Е Р Е К Л Ю Ч Е Н И Е  Б ЛО КИ РО ВКИ  367
У Д К  621.335.2.024.061.004.68

В связи с тем, что на 
электровозах В Л8 уста­

новлена пневматическая 
блокировка уел. №  367 с 
блок-контактам и в эл е к тр и ­
ческой цепи н ад еж ность  р а ­

боты схемы цепей у п р а в л е ­
ния н еск оль ко снижена.

М о ж н о  значительно п о ­
высить н ад еж ность  рабо ты  
д а н но го  участка цепи у п р а в ­
лени я,  если этот б л о к -к о н ­
такт вклю чить не в « п л ю с о ­
в о й »  п р о в о д ,  а в зем ляной , 
сое д и н я ю щ и й  ш ину контак­
торных элементов 0, 25 и 26 
то р м о з н о го  вала с землей.

В этом с луча е м о ж н о  о д н у  
к л е м м у  б ло к -к о н та к та  367 
зазем лить н е п о с р е д с т в е н н о  
на к орпус.  Всего п о т р е б у е т ­
ся о д и н  п р о в о д  от к о н т р о л ­
ле р а  к б л о к и р о в к е  367.

П р е д л о ж е н н о е  изменение 
п о л н о с т ь ю  и склю ча е т п о р ­
чу схемы при в о зн и к н о в е ­
нии к о р о т к о г о  замыкания е  

б л о к -к о н та к те  или в п р о в о ­
дах б л о к и р о в к и  уел. №  367. 
В с луча е обры ва в да нно й  
цепи неи справность у с тр а ­
няется значи тель но легче, 
так как д о с т а т о ч н о  зазем­
ли ть  п р о з о д  1м на л ю б о й  
к ле м м о в о й  рейке.

Безопасность ж е при см е­
не кабины у п р а в л е н и я  нис­
к о ль к о  не снижается, по ­
ск о ль к у  при в клю че нно й  
б л о к и р о в к е  уел. №  367 схе­
ма перв ой  пози ци и  не с о б е ­
рется  из-за того, что ка­
туш ки  ли нейны х конта кто­
ров не п о л у ч а т  зем лю .

И н ж е н е р  Д .  S. Косяк, 
ло к о м о т и в н о е  

д е п о  К урга н
г. Курган

ИЗМ ЕНЕН ИЕ СХЕМ Ы  ЗА П УСК А  Д И З Е Л Я

Т Л  звестно, что схема запус-  
'  ' ка ди з е л е й  те плово зо в  

ТЭЗ ранних выпусков на пя­
ти топливных насосах о б л а ­
дает существенными н е д о с ­
татками. В п о с л е д н е е  время 
работникам д е п о  п р е д л о ж е н

У Д К  625.282— 843.6:621.436— 57

р я д  изменений, п о з в о л я ю ­
щих запускать м аш ину на
10 то плив ны х насосах. О д ­
нако в п р о ц е с с е  их монтажа 
н е и з б е ж н о  вносятся н е ж е ­
ла те льн ы е  и зм енени я в д р у ­
гие цепи, н а р у ш а ю щ и е  п р я -

Рнс. 1. Схема блокировочного устройства пускового контак­
тора  Д1 типа КПВ-504:
а — с неиспользованным разм ы каю щ им  блок-контактом; б — 
с измененным замы каю щ им  блок-контактом; 1 — подвиж ная 
рам ка ; 2 —  новые провода

мо или косвенно р а б о ту  
схемы в ц е ло м .

Н е д о с т а тк и  м о д е р н и з и р о ­
ванных схем запуска н е р е д ­
ко в л е к у т  н е ж е ла те ль н ы е  
п о с л е д с тв и я  и т р е б у ю т  д о ­
п о л н и т е л ь н о г о  врем ени  д л я  
устр а н е ни я неи справностей 
на технических осмотрах, 
вызывая ли ш н и е  затраты на 
ре м о н т  а к к у м у л я то р н о й  ба-

762 КВ

Таким образом, когда 
пусковы е контакторы замк­
нутся, размыкающая бло­
кировка Д1 или Д 2  разор­
вет цепь питания катушки 
ве н ти ля  ВП9 и пуск прои­
з о й д е т  на де сяти  топливных 
насосах.

На о б о р у д о в а н и е  двух­
се кц и о н н о го  тепловоза по 
нашему предлож ени ю  тре-

ВПВ

Рис. 2. Схем а включения свободного зам ы каю щ его блок-кон­
такта Д1 в цепь питания катушки электропнсвматического 
вентиля ВП9.

та реи и электр иче ски х аппа­
ратов.

Нами уста н о в ле н о ,  что 
р а ц и о н а ль не е  всего в д е ­
повских у с ло в и я х  изменить 
схему запуска д и з е л я  с л е ­
д у ю щ и м  об р а зо м . Зам енить 
н е и с п о л ь з о в а н н у ю  замыкаю­
щ у ю  б л о к и р о в к у  к онта кто­
ров Д1 и Д 2  типа КП В-50 4 
на разм ы каю щ ий контакт 
(рис. 1).

За те м  эту б л о к и р о в к у  
в клю ч и ть  в цепь пита­
ния э ле к тр о п н е в м а ти ч е с к о -  
го в е н ти ля  ВП9 п о с л е д о ­
в а те ль н о  с разм ы каю щ ей 
б л о к и р о в к о й  Р У 8 (рис. 2).

бу ется  всего лишь около 
тр ех  м е тр о в  двойного про­
в ода  и о д и н  час работу 
с л е са р я -э ле к тр и к а .  Предла­
гаемая схема запуска про­
верена в эксплуатации. Она 
в ы го д н о  отличается от дру­
гих вариантов надежностью 
в р а б о те  и простотой как 
при м онтаж е, так и при 
о б слу ж и вани и .

И н ж А. К. Бобик,
машинист 

д е п о  Жреминка 

Ю го-Западной  

дороги

г. Ж м еринка

ОБ ОБОГРЕВЕ ПОЛА КАБИНЫ
У Д К  625.282-843.6.06:62811

L J  а т е п л о в о з е  Т З З  п о с т р о й -
* * ки Л у г а н с к о г о  зав ода в 
на сто ящ е е  в р е м я  у ста н а в ли ­
вают батареи  о б о г р е в а  п о ла  
кабины машиниста. П е р в о н а ­
ча ль н о  это у с т р о й с тв о  по­
л у ч и л о  х о р о ш у ю  о ц е н к у  со 
с то роны  ло к о м о ти в н ы х
б р и га д ,  так как с у щ е с т в у ю ­
щий к а л о р и ф е р  не д а е т  
д о с т а т о ч н о г о  о б о г р е в а  ка­
бины в су ров ы х у сло ви ях  
зимы. О д н а к о  в ско ре о б н а ­
р у ж и л о с ь ,  что это у с т р о й ­
ство р а б о та е т  т о л ь к о  в 
осен н е -в е се н н и й  п е р и о д  го ­
да. Зим о й  в нем зам ерзает 
т р у б о п р о в о д ,  с о е д и н я ю щ и й  
л е в у ю  и п р а в у ю  батареи и 
вместо те п л а  у  п о ла  кабины 
от м е та лл а  становится ещ е

х о л о д н е е .  На большинстве 
те п л о в о з о в  устройство обо­
грева по ла  в ы ш ло из стро> 
при первых же мороза! 
при о т сто е  тепловозов.

Д л я  н орм аль ной  работы 
о б о г р е в а  пола  кабины i 
у сло в и я х  зимы, по-видимо­
му, н у ж н о  увеличить диа­
м е тр  тр у б ,  соединяющм 
батареи и улучш и ть их теп­
л о и з о л я ц и ю .  Хотелось 
чтобы о б о гр е в  пола кабина 
те п ло во за  отвечал своему 
назначению и создавал луч­
шие у сло ви я.

▲. С .  Фчлимошин,
машинист 

д е п о  Оренбург
г. О ренбург
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В потощ ь шашииисту 
к  р е м о н т н и к у

1ЛЕКТРИЧЕСИИЕ СХЕМЫ 
ЭЛЕКТРОВОЗА СЕРИИ ВЛЮ
|В номере дана вкла дка]

У Д К  621.335.2.024.061

~~ у

О о с ь м и о с н ы и  гр узо в о й  эле к тр о в о з  
^В ЛЮ  предназначен д л я  в о ж д е ­

ния грузовых п о е зд о в  на ж е л е з н о д о ­
рожных у ч а с т к а х ,  э л е к т р и ф и ц и р о в а н ­
ных на постоянном токе н а пря ж ени ем  
] кв. Кузов ц е ль н о м е т а лли ч е с к и й  с 
несущей рамой п о л у о б те к а е м о й  ф о р ­
ты, состои т  из двух частей о д и н а к о -  
мй конструкции. К а ж да я часть через 
боковые опоры опи рае тся на дв е  
двухосные тележ ки. Тяговы е и т о р ­
мозные усилия от те ле ж к и  к раме ку­
зова передаются с п о м о щ ь ю  ц е н т­
рального шкворня. Т е п л о -  и зв у к о ­
изоляция кабин вы полнена из п е н о ­
пласта, внутри они о т д е ла н ы  пла сти ­
ком.

Рама тележ ки сварной к о н с тр у к ­
ции с литой ш кворневой б алк ой  и 
кронштейнами. Р ессорное по д в е ш и в а ­
ние двухступенчатое с при м енени ем  
спиральных рессор. Буксы б е с ч е л ю с т ­
ные, снабжены р е з и н о -м е та л л и ч е с к и -  
ми поводками и роли ко в ы м и  п о д ш и п ­
никами. Тор м о ж е н и е  д в у с то р о н не е .

Техническая х арак т ери ст и к а  
электровоза

Осевая ф о рм у л а .................  2 (20-20)
Часовой режим:
мощность, к в т ................. 8x650
сила тяги, к г ................  39 200
скорость, км ч . . . .  47

Конструкционная ск о ­
рость, км ч ...................  100

Сцепной вес с балластом ,
т ........................................ 184

П еред ача .............................д ву ст орон н яя ,
к о с о зу б а я

Тяговый дв и гате ль  Т Л - 2 К п р е д с та в ­
ляет собой сери есную  м аш ину п о с т о ­
янного тока. Ш е сти п о лю сн ы й  дв и га ­
тель с компенсационной об м о тко й  
часовой м ощ ностью  650 квт имеет 
четыре ступени о с л а б л е н и я  п о ля :  75, 
55, 43, 36%. У д е ль н ы й  вес на е д и н и ­
цу мощности 7,24 кг/квт.

Для охлаждения тяговых дв и га те ­
лей, пусковых с опро ти влени й , и н д у к ­
тивных шунтов и м о т о р -к о м п р е с с о ­
ров на электровозе у становлены  ц ен­
тробежные в енти лятор ы  с э л е к тр о ­
двигателями Т Л - 110, которы е я в л я ю т­

ся о д н о в р е м е н н о  пр и в о да м и  генера­
то р о в  у п р а в л е н и я  Д К -4 0 5 К .

В кузове см онти ров аны  и д р у г и е  
в с по м о гательны е машины: дви гате ли
Н Б -4 3 1 А  к к о м п р е с с о р а м  К Т -6 и п р е ­
об р а зо в а те ли  Т Л - 113 д л я  р е к у п е р а ­
ти в н о го  то р м о ж е н и я .

Э ле кт р и ч е с к а я  схема электр ов оза 
п о з в о л я е т  п о л у ч и т ь  в тя го в о м  и ре ­
к у пе рати в ном  реж имах тр и  с о е д и н е ­
ния тяговых д в и га те л е й :  п о с л е д о в а ­
те ль н о е  (С ) ,  п о с л е д о в а т е л ь н о -п а р а л ­
л е л ь н о е  ( С П )  и п а р а л л е л ь н о е  (П ).  
Б л а го д а р я  о с л а б л е н и ю  п о л я  л о к о м о ­
тив распо ла га е т  15 экономическими 
ступеням и  скоростей.

Работа по системе многих е д и н и ц  
не п р е д ус м а т р и в а е тс я .  В тя го з о м  ре­
ж и м е возмо ж на езда  при о т к л ю ч е ­
нии п о в р е ж д е н н ы х  тяговых д в и га те ­
ле й  на всех трех соединениях.

П р и н ц и п и а л ь н ы е  схемы у п р а в л е ­
ния и силовых ц епей при в е де н ы  на 
в кла дк е  (рис. 1 и 2 ) и на 3-й  стр . о б ­
ло ж к и .

Ц е п и  у п р а в л е н и я

П о д н я т и е  п а н т о г р а ф а .  Д о ­
пустим, что д в е р и  высоковольтных 
камер и кры ш евой л ю к  закрыты; в 
запасном р е з е р в у а р е  пантогра фа 
имеется сжатый в о з д у х ;  р а з ъ е д и н и ­
те ль  58-1 вклю че н д л я  рабо ты  от вы­
со к о го  н а п р я ж е н и я ;  нож и о т к л ю ч а те -  
ле й  д в и га те ле й  ( О Д )  включены , на 
ни зк о в о ль тн о м  р а с п р е д е л и т е л ь н о м  
щ итке 77-2 в клю чены  р у б и л ь н и к и  ба­
тареи 78-2 и п е р е к л ю ч а т е л я  ге не р а ­
то ров ,  а все плавкие п р е д о х р а н и т е ­
ли  н аход ятся  в своих зажимах. П р и  
этом чере з о б р а т н у ю  б л о к и р о в к у  
р е л е  о б р а т н о г о  тока и п р о в о д  К57 
замыкается цепь сигнальны х ламп 
« Р О Т » ,  указы вающих на вы клю ченное 
п о л о ж е н и е  р е л е  и отсутствие п о д з а ­
р я д к и  а к к у м у л я то р н о й  батареи. О т  
п р о в о д а  Н73 через р а зм ы к аю щ у ю  
б л о к и р о в к у  к онтактора 42-2, п р о в о д  
Н4 в о з б у ж д а е т с я  катушка контактора

127-2. К о н т а к то р  127-2 закорачивает 
б а лла с т н ы е  с о п р о ти в л е н и я  Р140-Р141 
и Р141-Р142, и склю чая их из схемы 
питания ц епей  у прав ления .

О т  п р е д о х р а н и т е л я  «П а н т о г р а ф ы »  
270-2 по п р о в о д у  К49 через 
б л о к и р о в к и  р а з ъ е д и н и т е л я  53-1 по 
п р о с о д у  К59 н а п р я ж е н и е  подается 
к кнопке « П а н т о г р а ф ы »  на щитке 81 
(82). П р и  вклю че ни и  этой кнопки на­
пряж е н и е  п оступае т  к кнопкам « П а н ­
то г р а ф  з а д н и й »  и « П а н т о г р а ф  п е р е д ­
ний»,  а по п р о в о д у  К37 —  к низко­
вольтной  катушке в е н ти ля  б езо пас­
ности 205-2. П р и  в о з б у ж д е н и и  катуш­
ки вентиль п ро пускает сжатый возду х  
из запасного' р е зе р в у а р а  п а н то гр а ф а  
через пневматические б л о к и р о в к и  
дв е р е й  вы соковольтных камер и к ры - 
ш евого лю ка к клапанам пан то гр а ­
фов.  П р и  включении, напри м ер, кноп­
ки « П а н т о г р а ф  з а д н и й »  от п р о в о д а  
К39 (К38) в о з б у ж д а е т с я  катушка вен­
ти ля 94 (93) клапана пантографа.

С ж аты й в о з д у х  по ступа е т  в ци­
л и н д р  за дн е го  пантогра фа , в р е з у л ь ­
тате чего он подним ается.  Как т о л ь ­
ко п а н т о гр а ф  коснется контактного 
п р о зо д а ,  с о з д а д у т с я  цепи: д л я  в о льт­
м етр ов  контактной сети, вы сок ов ольт­
ной катушки в енти ля  безопасности 
205 и в о л ь т м е тр о в о й  катушки счетчи­
ка э лектр иче ско й  энергии 301-1, ви- 
л и т о в о г о  р а зр я дн и ка  48-2, высоко­
в о л ь т н о г о  ко н де нса то р а  156-1.

П р и  в о з б у ж д е н и и  катушки р е л е  
к о н т р о л я  защиты 105-2 те р я ю т  пита­
ние сигнальны е лампы РКЗ. В о з б у ж ­
д е н и е  вы со к о зо ль тн о й  катушки вен­
т и ля  безопасно сти  205-2 при ранее 
в о з б у ж д е н н о й  н и зков оль тной  катуш­
ке не п р и в о д и т  к изм енению  п о л о ­
ж ени я клапанов вентиля, так как ам­
п ер -в и тк и  обеих катушек д е й с т в у ю т 
согласованно.

В клю чени е б ы с т р о д е й с т в у ю щ е го  
в ы к лю ч а те ля  в спом огательны х цепей 
53-2 о с у щ е с тв ля е тс я  кнопкой БВ-2 и 
кратко вре м е нны м  нажатием кнопки 
« В о з в р а т  БВ-2».  Н ап р яж е н и е  через
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пре д о хр а н и те ль  вспом огательны х ц е ­
пей 272-2 по п р о в о д у  К50 п о д а е тся  к 
кнопкам Б В-2 и БВ-1, а также к кон­
такту п р о м е ж у т о ч н о го  контактора 
163-2. П р и  в клю чении кнопки БВ-2 
п о лу ч а е т питание п р о в о д  К 100, о т  ко ­
т о р о го  в о з б уд я тся  катушки р е л е  54-1, 
52-1 и окажутся п о д  напр я ж е н и е м  
сигнальные лампы  БВ-2. Так  как ка­
тушки д и ф .  р е л е  в о з б у ж д а ю т с я  че­
рез с о п р о ти в ле н и е  в еличи ной  300 
ом, то они не вклю чаю тся.

П р и  в клю чении кнопки « В о зз р а т  
Б В -2»  от п р о в о д а  К82 в о з б у ж д а ю тс я  
катушки д и ф .  р е л е  54-1 и п р о м е ж у ­
то чного  контактора 163-2. Их  зам­
кнувшиеся контакты с о з д а д у т  цепи к 
кзтушкам азтомата и т р а н с ф о р м а ­
тора.

В озбудивш ись,  катушка м а л о п о д ­
вижного контакта о т в е д е т  свой кон­
тент и не да с т  в о зм о ж ности  зам кнуть­
ся силовы м контактам автомата при 
в клю ченной кнопке «В о зв р а т  Б В-2» .  
В о з б у ж д е н и е  первой и вто р о й  секций 
катушки глав ного  м а гн и то п р о в о да  
п р и в е д е т  в дв и ж ени е я>сорь и свя­
занный с ним по д в и ж н о й  контакт ав­
томата. В про цессе  в клю че ни я о б р а т ­
ная б ло ки ров ка 53-2 в пр о во д а х  
Н151-Н150 размыкается. Д а л ь н е й ш е е  
дви ж ени е и у д е р ж а н и е  якоря о с у ­
щ ествляется за счет  перв ой  секции, 
которая п о д д е р ж и в а е т  в о з б у ж д е н и е  
п о  цепи: п р о в о д  К 100, контакт д и ф .  
р е ле  54-1, п р о в о д  К77, с о п р о т и в л е ­
ние Р94-Р95, п р о в о д  Н148, катушки у п ­
равления т р а н с ф о р м а то р а  1, первая 
секция катушки глав ного  м а гн и то п р о ­
вода и земля.

Д л я  замыкания силовых контактов 
автомата 53-2 н е о б х о д и м о  отпустить 
кнопку «В о зв р а т  Б В-2» .  П р и  в ы к лю че­
нии кнопки выклю чится п р о м е ж у т о ч ­
ный контактор 163-2, а с л е д о в а т е л ь ­
но, п о т е р я ю т питание катушка м а л о ­
п о д в и ж н о го  контакта и вторая ка­
тушка у п р а в ле н и я  тр а н с ф о р м а то р а .

С игнальны е лам пы  БВ-2 погаснут, 
так как о бра тная  б л о к и р о в к а  53-2 в 
проводах К100-К61 разомкнется .  Ч е ­
рез зам кнутую  б л о к и р о в к у  53-2 в 
проводах К100-К44 н а п ря ж ени е п о л у ­
чат кнопки « К о м п р е с с о р ы »  и « Э л е к ­
тр о п е ч и »  щитков у п р а в л е н и я  81-1 
(82-2) и 84-1 (85-2).  П р и  в клю ч е нн о м  
б ы строд ейству ю щ ем  вы клю чате ле  
БВ-2 высокое напряж ени е п од ается  к 
контакторам 41-2, 42-2, 44-2, 43-2, 
44-1, 42-1 и 41-1.

Пуск д в и гате лей  ком пр е ссо р о в  
осущ ествляется вклю че ни ем  кнопки 
«К о м п р е с с о р ы » на щ итке упр а в ле н и я  
81-1 (82-2) и кнопок «К о м п р е с с о р  I»  
и «К о м п р е с с о р  I I»  на щ итке п а р а л ­
ле л ь н о й  работы НЗ-1. Катуш ки кон­
такторов 41-1 и 41-2 в о з б уд я тся .  К о н ­
такторы 41-1 и 41-2 п о д к л ю ч а ю т  д в и ­
гатели обоих ком прессор ов на на­
пряж ение контактной сети.

Д в и га те ли  ком прессор ов в клю ча­
ются и выклю чаю тся контакторами

41-1 и 41-2 в зависимости о т  п о л о ж е ­
ния контактов р е г у л я т о р а  д а в л е н и я  
90-1. В клю чени е б ы с т р о д е й с т в у ю щ е ­
го в ы к лю ч а те ля  51-1 с и ло в о й  ц епи  
п р о и с х о д и т  в с л е д у ю щ е й  п о с л е д о в а ­
те ль ности .

П р и  в клю че ни и  кнопки БВ-1 п о д  
на п р я ж е н и е м  оказывается п р о в о д  
К71, о т  к о т о р о г о  с о зда е тся  ц епь на 
с о п р о ти в л е н и е  Р136-Р137, б л о к и р о в к у  
51-1 в пр о в о д а х  К71-К62, на си гн а ль ­
ные лам пы  БВ-1 (438-1,  439-2).  Н а п р я ­
ж е н и е  такж е п о с т у п а е т  к контакту 
д и ф .  р е л е  52-1. П р и  в к лю ч е ни и  к н о п ­
ки « В о з в р а т  Б В -1 »  в о з б у д я т с я  к а ту ш ­
ки д и ф .  р е л е  52-1 и в о звра та  БВ-1 по 
ц епи:  п р о в о д  К50, к нопк и  БВ-1,  « В о з ­
в р а т  Б В -1» ,  п р о в о д  Н130 (Н 131),  ко н ­
та кторны й  э ле м е н т к о н т р о л л е р а  ма­
шиниста, п р о в о д  47 и д а л е е  на ка­
т у ш к у  д и ф .  р е л е  52-1 и п а р а л л е л ь н о  
ей на венти ль  возврата 51-1 и зем лю . 
Д и ф .  р е л е  52-1 замыкает свой ко н ­
такт,  созда вая цепь д л я  у д е р ж и в а ю ­
щ ей  катуш ки: п р о в о д  К71, б л о к и р о в ­
ка р е л е  п е р е гр у з к и  57-2, п р о в о д  К85, 
б л о к и р о в к а  р е л е  п е р е гр у з к и  57-1, 
п р о в о д  Н30, контакт д и ф .  р е л е  52-1, 
п р о в о д  Н5, б л о к и р о в к а  то р м о з н о г о  
п е р е к л ю ч а т е л я  T K I - M ,  п р о в о д  Н 6 , 
у д е р ж и в а ю щ а я  катушка 51-1 и з ем ля.  
В ентиль возврата п р о п у с к а е т  сжатый 
в о з д у х  в пневматический п р и в о д  БВ. 
В к лю ч а ю щ и й  ры чаг п о д в о д и т  як орь 
к п о л ю с а м  эле к тр о м а гн и та .  П р и  д в и ­
жени и  контактной системы б л о к и р о в ­
ка в ц епи  п р о в о д о в  К71-К 62 р а зм ы ­
кается и сигнальны е лам пы  БВ-1 
гаснут. П р и  в ы клю ч е н и и  кнопки 
«В о з в р а т  Б В -1 »  те р я е т  в о з б у ж д е н и е  
в енти ль  в озвра та БВ и в о з д у х  из пнев ­
м ати ческого  п р и в о д а  в ы ходит,  о т к л ю ­
чаю щ ая пр у ж и н а  п о в о ра чи в ает ко н ­
тактный ры чаг д о  замыкания силовых 
контактов. Если  п о с л е  п р е к р а щ е н и я  
наж атия кнопки « В о з в р а т  Б В -1 »  сиг­
нальны е лам пы  БВ-1 вновь з а го р а ю т­
ся, это указывает на отсутстви е цепи 
у д е р ж и в а ю щ е й  катушки. П р и  в к л ю ­
ченном  б ы с т р о д е й с т в у ю щ е м  в ы к лю ­
ч ателе  БВ-1 его  б л о к и р о в к и  в п р о в о ­
дах Н53-К11, Н46-62 замкнуты, а в 
п р о в о д а х  К71-К62, К100-К84, Н48 зем ­
ля разомкнуты . В т о р м о з н о м  р е ж и ­
ме у д е р ж и в а ю щ а я  катушка б ы с т р о ­
д е й с т в у ю щ е г о  в ы к лю ч а те ля  БВ-1 
(51-1) б у д е т  п о лу ч а ть  питание по 
цепи: п р о в о д  К71, б л о к и р о в к а  р е л е  
п е р е гр у з к и  57-2, п р о в о д  К85, б л о к и ­
ровка р е л е  пе р е гр у з к и  57-1, п р о в о д  
Н30, контакт д и ф .  р е л е  52-1, п р о в о д  
Н5, б л о к и р о в к а  б ы с т р о д е й с т в у ю щ е г о  
конта ктора 302-1, п р о в о д  Н134, б л о ­
кировка б ы с т р о д е й с т в у ю щ е г о  контак­
то р а  303-1, п р о в о д  К73, б л о к и р о в ­
ка б ы с т р о д е й с т в у ю щ е г о  конта ктора 
302-2, п р о в о д  Н135, б л о к и р о в к а  б ы ­
с т р о д е й с т в у ю щ е г о  контактора 303-2, 
п р о в о д  К102, б л о к и р о в к а  т о р м о з н о г о  
п е р е к л ю ч а т е л я  ТК 1 -Т ,  п р о в о д  Н 6 , 
у д е р ж и в а ю щ а я  катушка б ы с т р о д е й с т ­
в у ю щ е го  в ы к лю ч а те ля  51-1 и зем ля.

П у с к  д в и г а т е л е й  венти-ш  
л  я т о р о в. Н а п р я ж е н и е  к кнопкам В 
« Н и з к а я  с к о р о с т ь »  и «Высокая ско> В 
р о с т ь »  п о д а е тс я  по  цепи:

1. Тяговы й  р е ж и м  —  провод К71, В 
б л о к и р о в к а  р е л е  перегрузки 57-2 В 
п р о в о д  К85, б л о к и р о в к а  реле пере- В 
гр уз к и  57- 1, п р о в о д  Н30, контакт диф. В 
р е л е  52-1, п р о в о д  Н5, блокировка И  
т о р м о з н о г о  пе р е клю ч а те ля  TKI-M, щ  
п р о в о д  Н 6 , б л о к и р о в к а  тормозного В 
п е р е к л ю ч а т е л я  T K I - M ,  про вод К98. I

П р и  в клю ч е ни и  кнопки «Высока! В 
ск о р о сть  в е н т и л я т о р о в »  подается не- В 
п р я ж е н и е  на п р о в о д  К99, от которо- В 
го  в о з б у ж д а е т с я  катуш ка вентиля вы-В 
сок ой  с к о р о с т и  переключателя вен- В 
т и л я т о р о в  П В -В .  Ц е п ь  земли эта ка- В 
ту ш ка  п о л у ч а е т  ч ере з  обратные бло- В 
кировки к о нта кторов  двигателей вей- В 
т и л я т о р о в  42-2 и 42-1. П о с л е  установки В  
п е р е к л ю ч а т е л я  в е н ти л я то р о в  в поло- В 
ж е н и е  высокой ск о р о сти  замыкают- ■  
ся б л о к и р о в к и  П В -В  в ц епи  проводов В 
К 9 9 -Н 5 7  и К99-К89, чере з которые® 
в о з б у ж д а ю т с я  катушки контакторов В
42-1 и 42-2 д в и га те л е й  вентиляторов. В 
С и г н а ль н ы е  лам пы  В1 и В2 гаснут из- В 
за разм ы кания б л о к и р о в о к  контакта- В 
ров 42-2  и 42-1. С и л о в а я  цепь венти- В  
л я т о р о в  б у д е т  собрана.

Если  н е о б х о д и м а  низкая скоросп ■  
в е н ти ля то р о в ,  т о  п о с л е  включения И  
с о о т в е тс тв у ю щ е й  кнопки напряжение В 
п о л у ч а е т  п р о в о д  К97. Переключатель Е| 
в е н ти л я то р о в  устанавливается в поло- В 
ж е н и е  н и зк ой  ск о р о сти  и включаете» В 
к о н та к т о р  42-2. С  п о м о щ ь ю  силовьи В 
паль цев  и сегментов переключател» I I  
д в и га те ли  в е н ти ля то р о в  образуют по- Ц  
с л е д о в а т е л ь н у ю  цепь.

2. Р екуперативны й реж им —  про-В
в о д  К71, б л о к и р о в к а  р е л е  перегруз- В 
ки 57-2, п р о в о д  К85, блокировка реле В 
п е р е гр у з к и  57-1, п р о в о д  Н30, контак- К  
ты д и ф .  р е л е  52-1, п р о в о д  Н5, бло- В 
кировка б ы с т р о д е й с т в у ю щ е го  кон- В 
та ктора 302-1, п р о в о д  Н134, блоки-В 
ровка б ы с т р о д е й с т в у ю щ е г о  контакте- В 
ра 303-1, п р о в о д  К73, блокировка В 
б ы с т р о д е й с т в у ю щ е г о  контактора Я
302-2, п р о в о д  Н135, блоки ровка быст- В 
р о д е й с т в у ю щ е г о  контактора 303-2. В 
п р о в о д  К 102, б л о к и р о в к а  тормозного В 
п е р е к л ю ч а т е л я  TKI-T, п р о в о д  Н6, кон- В 
такт ав том атического выключателя В 
88 - 1, п р о в о д  Н132, блокировка кон- В 
та ктора 40-1, п р о в о д  Н7, блокировка I  
р е л е  279-1, п р о в о д  К72, блокировка ■  
конта ктора 40-2, п р о в о д  К98.

П и т а н и е  ц е п е й  у п р а в л е - И  
н и я  и з а р я д  а к к у м у л я т о р - И  
н о й  б а т а р е и  осуществляется от I  
двух ге не р а то р о в  упр а в ле н и я ДК-405К. I  
В реж им е р або ты  «Высокая ско- I  
рость в е н т и л я т о р о в »  работает генера- I  
т о р  у п р а в л е н и я  №  1, а в режиме I  
«Н и з к а я  с к о р о с т ь »  оба генератора I  
с о е д и н я ю тс я  по с л е д о в а те л ь н о  пере- ■  
к лю ч а те ле м  в е н ти ля то р о в  ПШ-5Г.

В случа е п о в р е ж д е н и я  генератора В  
у п р а в ле н и я  №  1, в ентиляторы  долж- I
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Сниа н таблица включения пуско- 
1Ы! сопротивлений на всех пози- 
nix контроллера машиниста при 
последовательном. последовательно- 
праллелыюм и параллельном со* 
имениях тяговых двигателей

ны быть вклю чены  на р е ж и м  «В ы с о ­
кая скорость»,  а п е р е к л ю ч а те л ь  с л е ­
дует перевести в ниж нее п о л о ж е н и е .  
В этом случае питание ц епей у п р а в ­
ления и за р яд  а к к у м у л я то р н о й  бата­
реи будет п р о и сх о д и ть  от ге не р а то р а  
управления №  2 .

Питание ц епей у п р а в л е н и я  и осве­
щения (за и склю че ни ем  к онтактора 
127-2 и сигнальных ла м п  Р О Т )  при 
работающих ге не рато рах у п р а в ле н и я  
будет про исходить по ц епи:  «  +  »  ге ­
нератора 1, п р о в о д  К41, якорный 
предохранитель 260-2, п е р е к л ю ч а те л ь  
генераторов, п о с л е д о в а те л ь н а я  ка­
тушка реле о б р а тн о го  тока, его  глав­
ный контакт реле ,  п р о в о д  Н73, с о п р о ­
тивление Р141-Р142, п р о в о д  К51. 
От провода К51 питаю тся цепи л о к о ­
мотивной сигнализации и р адио свя зи .  
От него же напр я ж е н и е  п о д а е тс я  к 
кнопочным щиткам 84-1 и 85-2, вы­
ключателям у п р а в л е н и я  79-1 и 80-2, а 
через п р е д о х р а н и те л и  н а пря ж ени е 
будет п о д ано п р о в о д а м  К49; К53; 
К50; Н38; Н102, Н20, Н100, К93.

Заряд а к к у м у л я то р н о й  батареи 
происходит по ц епи:  «  +  »  ге не р а то р а
1, якорный п р е д о х р а н и те л ь  260-2, пе ­
реключатель ге не рато ров ,  п о с л е д о в а ­
тельная катушка р е л е  о б р а тн о го  
тока, его главный контакт, п р о в о д

Секции сопротивлений

в первой половине электровоза

4,725 0,84 1,312 3,15 1,47 1.2

во второй половине электровоза

5,775 0.595 0.431 1.942 0,20 0,610

a -f- 
а

б +  в 4- 
б +  в +  
б в 
б 4- в 
б 4* * 
б

Г 4- Д +  е 
г 4- Д +  е
г 4- Д -г е 

4- Д 4* е 
+  Д +  *

4- и 4- *
4- и 4- к
4-  и 4"  к
4- и 4- к
4- и 4- к

л 4- 
л -)- 
л 4-

7 в 4- е 4- и 4- к 4- м 4- н
8 в е 4- и 4* к 4- н
9 в _L е т к + н

10 (а б в) 4- с + к + н
11 (а б в) + е к л м п
12 (а б в) е ■г к л м н
13 а б в 4- (Г Д е) + к я м н
14 а б в 4- к
15 4" к

17 (б 4- в - Д4- е) (И 4- к л 4* м и)
18 (б 4- в 4- е) (И 4" к л 4- м т Н)
19 <6 4- В) + е) (И 4- к 4- м + Н)
20 <6 + в 4- (Г Д е> (и + к + м 4- Н>
21 <6 + в + (г Д е) (и 4- к 4* н)
22 (В 4 (Г д * ) (Н 4- к 4 - н)
23 <* 4- (Г д е) (К 4- Ю
24 (а б В) 4- (Г д е) (к 4- л м н)
25 (а б В) (К 4- л м Н)
26 (а б В) (ж и К)

22,851
17,076
12,351
9,201
7,259
5,789
4,949
4,119
3,554
2,703
2,387
1,732
1,187
0,893
0.4315

л о4 я V л 
V- Ч а) о 
в  Ч  
О  Ч  
=С и  
о  О .
5 Я о с

2,292
1,895
1,41
1.280)
1,018
0,271
0,668
0,421
0,282
0,158

28 (а 4- Б 4 - В) (Г 4- д- г- е) (ж  4 и + к) (л +  м + Н) 1,312

29 (а + 64- ■) (Д Н- е) (ж  4 и i . *0 (л -Г- М + И) 1,035

30 (6 4- В) (д -h е) (ж  4- >« К) <л -Г м -f- и) 0,779

31 в (Д Jb е) (ж  - и + К) (Л 4- м 4- и) 0,031
32 в (д -Ь е) (ж  4 и - Г- К) (м 4- и ) 0,515

33 * Е (ж -- »! + К) (м 4- И) 0,408
34 в * (ж  - И К) II 0.286

35 в е и к II 0,18

36 а б в г Д е ж к Л м и 0,086

Н73, с о п р о т и в л е н и е  Р141-Р140, п р о в о д  
Н92, н о ж  р у б и л ь н и к а  АБ, п р е д о х р а ­
н и тель  494-2, а к к у м у л я то р н а я  батарея 
78-2, п р о в о д  Н96, п р е д о х р а н и т е л ь  
275-2, в то р о й  н о ж  р у б и л ь н и к а  АБ, 
ш ун т  а м п е р м е тр а  и з е м л я .  Катуш ки  
р е г у л я т о р о в  н а п р я ж е н и я  пе р в о г о  и 
в т о р о г о  г е не р а то р о в  у п р а в л е н и я  п о д ­
клю чены  к п р о в о д у  К51. С л е д о в а ­
те ль н о ,  в цепи у п р а в л е н и я  (п р о в о д  
К51) они б у д у т  п о д д е р ж и в а т ь  на п р я­
ж ени е 50 в, в то в р е м я как н а п р я ж е ­
ние на зажимах ге н е р а то р а  у п р а в л е ­
ния б у д е т  б о л ь ш е  на в е ли ч и н у  па­
д е н и я  н а п р я ж е н и я  на с о п р о ти в ле н и и  
Р141-Р142. Э тим  обеспе чив ается за­
р я д  а к к у м у л я т о р н о й  батареи  повы­
шенным н а пря ж ени ем .

Д е й с т в и е  схемы в тя го в о м  р е ж и м е

1 - я  п о з и ц и я .  П усть  при у п р а в ­
лени и  из перв ой  кабины р е в е р с и в н о -  
селек ти в ная р у к о я тк а  у с та н о в ле н а  в 
п о л о ж е н и е  « В п е р е д  М » .  П р и  этом 
замкнуты к о нта кторны е элем енты  в 
цепи  п р о в о д о в  1, 3, 6 . П р и  у с та н о в ­
ке глав ной  р у к о я тк и  к о н т р о л л е р а  на
1-ю  п о з и ц и ю  зам ы к аю тся  к о н та к т о р ­
ные элем енты  в п р о в о д а х  0, Н110, без  
но м е р а  А ,  8 , 23, а ра зо м к н е тся  э л е ­
м ент в цепи п р о в о д о в  Н130-47.  Н а ­

пр я ж е н и е  к к о н т р о л л е р у  п о д а е тся  
чере з вы клю чате ль  у п р а в л е н и я  79-1, 
п р о в о д  Н79, контакт 290-1 (э л е к т р о -  
пневматическая б л о к и р о в к а  367), 
п р о в о д  Н110. О т  п р о в о д а  Н 110 на­
п р я ж е н и е  п о ступ а е т  на п р о в о д а  8 , 23 
глав ного  вала и п р о в о д а  1, 3, 6 р е ­
в е р с и в н о -с е л е кт и в н о го  вала к о н т р о л ­
лера.

П р о в о д  0 со е д и н я е тся  с землей 
через н у ле в о й  эле м е н т глав ного  вала 
и конта кторны й  элем ент,  замкнутый 
на н у ле в о й  пози ци и  то р м о з н о г о  вала 
к о н т р о л л е р а .  О т  п р о в о д а  1 в о з б у ж д а ­
ю тся катушки в ентилей рев ер соров  
« В п е р е д »  В П -I и В П -II ;  от пр о в о д а  3 
катуш ки T K I - M  и Т К И -М ;  от п ро вод а
23 чере з б л о к и р о в к у  гр у п п о в о г о  пе­
р е к л ю ч а т е л я  К С П 1 - С - С П  и п р о в е д  
К34 на п р я ж е н и е  п од ается  к катуш­
кам вен ти ле й  контакторов 11-1 и 11- 2; 
от  п р о в о д а  8 н а п р я ж е н и е  подается  к 
катуш кам венти лей  контакторов 6- 1, 
5-1 и 5-2;  от п р о в о д а  6 чере з б л о к и ­
ров ку  гр у п п о в о г о  п е р е к л ю ч а те л я  
К С П О - С  и п р о в о д  К45 —  к катушкам 
ко нта кторов  6-2,  10-1, 7-2, 10-2. П о с л е  
установки р е в е р с о р о в  в п о ло ж е н и е  
« В п е р е д »  и то р м о зн ы х  п е р е клю ч а те ­
ле й  в тя го в о е  п о л о ж е н и е  создается 
цепь то ка: п р о в о д  1, б ло к и р о в ка  р е ­
ве р со р о в  В П -II и В П -I, П р о в о д  Н52,
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Рис. 3. Схемы силопых электрических цепей в реж им е тяги: 
а  — последовательное соединение двигателей (1-я позиция контрол л ера); б —  последовательно-параллельное (27-я позиция); в — парал ­

лельное соединение (37-я позиция контроллера)

т а ктора 4-1 в цепи п р о в о д о в  Н 6 5 -Ж  
т р е б у е т  н е к о то р о й  з а д е р ж к и  р у к о ­
ятки к о н т р о л л е р а  на 1-й  позиции.

О т  п р о в о д а  6 п о л у ч а ю т н а п р я ж е ­
ние в ентили конта кторов  12- 2, 12-1 и
7-1.

О т  п р о в о д а  8 в о з б у ж д а е т с я  катуш­
ка в енти ля  клапана 89-1 н а гр у ж а ю ­
щ его  устройства.

Таким обра зо м, на1-й позиции бу­
д у т  в клю чены  (рис. 3, а) индивиду­
альные контакторы  3-1, 4-1, 3-2, 2-2*
17-2, в о з б у ж д е н ы  катушки вентилей 
р е в е р с о р о в  ВП-1 и ВП-Н, термозньн 
п е р е к л ю ч а те л е й  T K I -M  и TKII-M, 
э лек тропневматический клапан 89-1 и 
в к лю ч е но  р е л е  времени 278-1. С 1-й 
по 16-ю по зи ц и ю  ни одна из катушек

б ло ки ров ка T K I -M ,  п р о в о д  Н53, б л о ­
кировка бы с т р о д е й с т в у ю щ е го  в ы к лю ­
чателя, катушки контакторов 3-1, 4-1, 
3-2, 2-2, 17-2 и р е ле  врем ени 278-1.

П о с ле  вклю чения контактора 4-1 
через его б ло к и р о в ку  от п р о в о д а  
Н65 обра зуется вторая цепь зем ли  
д л я  катушек вентилей контакторов
3-1, 4-1 и 3-2. Эта б ло к и р о в к а  кон­
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милей групповых п е р е к л ю ч а те л е й  
«возбуждена. И схо д н ы е  п о л о ж е н и я  
еждого из трех гр упповы х п е р е к л ю ­
чателей (К С П О ,  КСП1 и КСП11) ф и к -  
аруются впуском сж атого  в оздуха  в 
один из цилиндров через э л е к т р о -  
иевматические вентили в ы к лю ча ю - 
еего типа. При  этом замкнуты ко н -  
икторные элементы 32-0, 22-1, 22-2 
«25-2.
Поз иции с о  2 - й  п о  1 6 - ю .  На

2-й позиции размыкается к о н та кто р -  
«й элемент к о н т р о л л е р а  в цепи п р о ­
йда 0 и замыкается в цепи п р о в о ­
да 13. Контакторный элем ент 0 п р е ­
дает начальное сое д и н е н и е  с зем - 
*й катушек в ентилей конта кторов
5-1,4-1 и 3-2. Зам кнувш ийся контак-  
врный элемент 13 со е д и н я е т  с зем- 
»ей катушку контактора 11-2. К о нтак ­
тор 11-2 закорачивает секцию  п у ск о -  
иго сопротивления Р27-Р28. П у с к о -  
!зе сопротивление становится рав-  
«м 17,07 ом.

На каждой п о с л е д у ю щ е й  позиции 
исковое сопротивление уме ньш ается 
<ак за счет закорачивания его сек­
ли, так и путем сое д и н е н и я н е к о т о -  
щ из них в п а р а лле ль н ы е  цепи (см. 
таблицу). В процессе разгона, к огда 
«пряжение на тяговых дв и га те лях  и 

неновом сопротивлении станет б о л ь -  
■ 2700 в, срабатывает р е л е  по н и -  
кнного напряжения 63-1. Б л о к и р о в -  
аэтого реле в цепи п р о в о д о в  К27-
02 замкнет цепь си гнальных ламп, 
яззывающих на п р ав и льно е де йстви е 
земы. На 16-й позиции закорочены 

j <.се секции пускового со п р о ти в ле н и я .
Для подготовки к п е р е х о д у  на 

•оследовательно-параллельное со е ­
динение на 16-й позиции замыкается 
| юткторный элем ент к о н т р о л л е р а  в 

.ели провода 9.

П е р е х о д е  1 6 - й  н а  1 7 - ю  п о -  
зицию. На 17-й позиции размыка­
лся элементы к о н т р о л л е р а  в п р о в о -  
цп А, 12, 15, 16, 19— 22, замыкаю г-  
а а 5-м и 7-м.

Индивидуальные контакторы 7-1, 
\ !2-1 и 12-2 выключаются, так как раз­

мается цепь земли в пр о во д а х  15, 
'6 и 21. Провод 6 те р я е т  питание, 
агнальные лампы р е л е  п о н и ж е н н о го  
«ряжения 63-1 гаснут. О д н о в р е -  
•енно от провода 7 п о л у ч а ю т пита- 
*е вентили гр уппов ого  п е р е к л ю ч а -  
чля КСП-0. О дн а ко  К С П -0  не м о ж е т 
сразу же начать пере клю ча ться,  так 
«к для поступления в его ц и л и н д р  
ошого воздуха н е о б х о д и м о  н ек о­
торое время. И нди в и д уа ль н ы е  контак­
торы 7-1, 12-1 и 12-2 вы клю чаю тся 
быстрее и за счет этого ф и к с и р у е т -  
а I-е переходное поло ж е н и е .

При вращении вала гр у п п о в о г о  пе- 
ржлючателя К С П -0  замыкается кон­
такторный элемент 33-0, который, за-  
«орачивая тяговые дв и гате ли  V — VIII , 
образует 2-е пере ходное п о ло ж е н и е .  
Ьмлючаются контакторы 6-2 и 7-2,  так 
сак размыкается бло ки р о в ка  К С П О - С

в п р о в о д а х  9 и 6 . Д а л е е ,  при в р а щ е ­
нии вала гр у п п о в о г о  п е р е к л ю ч а т е л я  
в ы клю чается конта кторны й  эле м е н т 
32-0, к ото ры й  размыкает цепь т я г о ­
вых дв и га те л е й  V — VIII .

В р е з у л ь т а те  размыкания б л о к и ­
ров кой  гр у п п о в о г о  п е р е к л ю ч а те л я  
К С П О - С  в п р о в о д а х  Н13-9  и 9 -Н 96 
и н д и в и д у а л ь н ы е  конта кторы  10-1 и 
10-2 в ы клю чаю тся.  В пе р в о м  кузове 
в цепь тяговых дв и га те л е й  I— IV  д о ­
п о л н и т е л ь н о  в в о дя тся  секции п у ско ­
в ого с о п р о ти в л е н и я  Р6-Р7 и Р7-Р8. Во 
в то р о м  кузове п о д г о т о в л я ю т с я  пус ­
ковые со п р о ти в л е н и я  к в ве дени ю  их 
в цепь тяговых дв и га те ле й  V — VIII . 
Э т о  б у д е т  соответствовать 4 -м у  п е р е ­
х о д н о м у  п о л о ж е н и ю .

П р и  д а л ь н е й ш е м  в ращ ени и  вала 
гр у п п о в о г о  п е р е к л ю ч а т е л я  К С П О  на
5-м п е р е х о д н о м  п о л о ж е н и и  в к лю ча­
ются конта кторны е элементы 30-0 
и 31-0, к ото ры е п о д к л ю ч а ю т  тя говые 
д в и га те л и  V — VIII  в с а м о с т о я те ль н ую  
цепь.

П е р е х о д  на 17-ю п о з и ц и ю  закан­
чивается в клю че ни е м  у р а в н и т е л ь н о ­
го к онтактора 20 - 2, в ы равниваю щего 
токи и н а п р я ж е н и я  в обеих цепях 
дв и га те ле й .  О б е  гр уппы  пусковых 
со п р о ти в л е н и й  вклю ча ю тся  п ара л­
л е ль но .

П о з и ц и и с  1 8 - й  п о  2 7 - ю .  На
18-й позиции катушка контактора 5-1 
со е д и н я е тся  с зем ле й  через эле м е н т 
к о н т р о л л е р а  в цепи п р о в о д а  17. К о н ­
та кто р  5-1 закорачивает секцию  Р2- 
РЗ. На 19-й и с л е д у ю щ и х  позициях 
п о с л е д о в а т е л ь н о -п а р а л л е л ь н о г о  с о е ­
ди н е н и я  пуско вое со п р о ти в л е н и е  
у меньш ается.  На 27-й позиции зако­
р о ч е н о  все пуско вое соп р о ти в ле н и е .  
Д л я  п о д го т о в к и  схемы к п е р е х о д у  на 
п а р а л л е л ь н о е  с о е д и н е н и е  на этой п о ­
зиции от п р о в о д а  10 через разм ы ­
к а ю щ ую  б л о к и р о в к у  контактора 19-1 
п о л у ч а ю т питание катушки ур а в н и ­
тельных конта кторов  8-1 и 8-2. О н и  
вклю ча ю тся  и д у б л и р у ю т  о б х о д н ы е  
цепи секций со п р о ти в л е н и й  Р5-Р6, 
Р6-Р7, Р7-Р8 и Р27-Р28, Р28-Р29 и Р29- 
РЗО (рис. 3, б).

П е р е х о д  с 2 7 - й  н а  2 8 - ю  
п о з и ц и ю .  Размыкаются ко н та кто р ­
ные элементы  к о н т р о л л е р а  5,11-22,
24 и замыкается 4-й. Т е р я ю т  питание 
лампы  р е л е  п о н и ж е н н о г о  н а п р я ж е ­
ния и вы клю чаю тся и н д и в и д у а ль н ы е  
контакторы  6-1, 7-1, 10-1, 11-1, 12-1,
6-2, 7-2, 10-2, 11-2 и 12-2. В цепь по ­
с л е д о в  а т е л ь н о -п а р а л л е л ь н о  с о е д и н е н ­
ных дв и га те л е й  в в о д я тс я  секции пус­
ков ого  с о п р о ти в л е н и я  РЗ-Р4 и Р25- 
Р26.

В ведени е в цепь с о п р о ти в ле н и я  
вызывает у м е ньш ени е тока. Замыка­
ние на 28-й пози ци и  элемента к онт­
р о л л е р а  5 п р о в о д е  4 с о зда е т цепь 
питания венти лей  гр уппов ы х п е р е к л ю ­
чателей  КСП1 и К С ПМ .

Н е с м о тр я  на в о з б у ж д е н и е  венти­
лей, гр уппо в ы е  п е р е к л ю ч а те л и  начи­

наю т пов орачиваться п о с ле  н е б о л ь ­
шой в ы де р ж к и  времени. За счет это­
го ф и к с и р у е тс я  1-е  п е р е х о д н о е  п о л о ­
ж ение. На 2-м п е р е х о д н о м  п о л о ж е ­
нии размыкаю тся элементы 22-1 и 
22-2. Г р у п п ы  с о п р о ти в л е н и я  Р5-Р8 и 
Р27-Р30 по д го т а в ли в а ю тс я  к п о д к л ю ­
чению. Д а л е е  замыкаются конта ктор­
ные элем енты  23-1 и 23-2, кото ры е 
ш у н т и р у ю т  д в и га те ли  I— II и V — V I на 
с о п р о ти в л е н и я  Р81-Р82 и Р83-Р84.

П р и  д а л ь н е й ш е м  в ращ ении ва­
ло в  гр уппов ы х п е р е клю ч а те ле й  
на 4-м  п е р е х о д н о м  по ло ж е н и и  вы­
к лю ч а ю тся  конта кторны е элементы
25-1 и 25-2, к ото ры е разры ваю т за-  
ш унти р о ва н н ы е  цепи д в и га те ле й  I— II 
и V — VI.  В р е зу ль та те  замыкания 
б л о к и р о в к и  К С П 1 -П  в пр о во д а х  К 11 -  
Н54 и б л о к и р о в к и  К С П П — П в п р о в о ­
дах К11-Н 55,  в о з б у ж д а ю тс я  катушки 
ко н та кто р о в  1-1, 2-1 и 1-2. В клю чив­
шись, контакторы  1- 1, 1 - 2 ,2-1 п о д к л ю ­
чают в р а б о т у  секции пусковых соп­
ро т и в ле н и й  Р5-Р8 и Р27-Р30.

Д а л е е ,  в п р о ц е с с е  в ращ ения ва­
лов гр уппо в ы х п е р е к л ю ч а те л е й  в к л ю ­
чаются к о нта кторны е элементы 24-1,
26-1, 27-1, 24-2, 26-2, 27-2. Ко нтакто­
ры 5-1 и 5-2 в ы к лю чаю тся  в р е з у л ь ­
тате то го, что б л о к и р о в к и  К С П П - С - С П  
в пр о во д а х  18-Н74 и 17-Н18 размыка­
ются.  Ко нтактор ны е элем енты  24-1 и 
24-2 закорачивают с о п р о ти в л е н и я  
Р81-Р82 и Р83-Р84 в ц епях III— IV  и 
V I I — VIII  тяговых дв и га те ле й ,  а кон­
такторны е элементы 26-1, 27-1, 26-2,
27-2 с о е д и н я ю т с зем ле й  о б м отки
в о з б у ж д е н и я  I-II и V - V I  дв и га те ле й .  За 
счет выклю чения конта кторов  5-1 и 
5-2 вво дятся в р а б о ту  секции п у ско ­
вого со п р о ти в ле н и я Р1-РЗ и Р23-Р25. 
кото ры е ранее бы ли  закорочены . 
О с у щ е с т в л я е т с я  5-е  п е р е х о д н о е  по­
ло ж е ни е ,  на к о то р о м  о б р а з у ю тс я  са­
м осто ятель ны е п а р а л л е л ь н ы е  цепи
I— II и V — VI  тяговы х дв и гате лей.  
В конце повора чив ани я валов п ерв о­
го и в т о р о го  гр уппо в ы х п е р е клю ч а ­
те ле й  замыкается р я д  их б л о к и р о ­
вок, в том ч и сле  б л о к и р о в к и  К С П 1 -П  
и К С П П - П  в ц епях п р о в о д о в  24—  
К25, К25-Н 68, 4-К34, 4-К45, через ко­
то ры е от п р о в о д а  4 восстанавливает­
ся н а п р я ж е н и е  на катушках вентилей 
ко н та кторов  12-1, 12-2, 7-1, 11-1, 11-2, 
10-2, 7-2,  10-1, 6-2. О д н о в р е м е н н о
восстанавливается питание си гналь­
ных лам п Р П Н  от п р о в о д а  4.

П о з и ц и и  с 2 9 - й  п о  3 7 - ю .  На 
29-й пози ци и  замыкается к о нта ктор­
ный эле м е н т в цепи пр о в о д а  11, ко­
то ры й  с о з д а е т  цепь зем ли  катушке 
конта ктора 6-1. Э т о т  конта ктор зако­
рачивает секцию  Р1-Р2. На п о с л е д у ю ­
щих пози ци ях п р о и с х о д и т  закорачи­
вание секций и с о е д и н е н и е  их в па­
р а л л е л ь н ы е  цепи. На 37-й позиции 
зак ороче ны  все секции п у ско во го  со­
п р о ти в ле н и я .  Н а п р я ж е н и е  на зажимах 
к а ж д о го  т я го в о го  дв и га те л я  равно 
н о м и на ль н о м у .  На 37-й позиции р а з -
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мыкается контакторны й эл е м е н т  10 и 
т е р я е т  н а пря ж ени е п р о в о д  10, в с л е д ­
ствие чего выклю чатся к онтакторы
8-1, 8-2 и 20-2 (рис. 3, в).

А в а р и й н ы й  р е ж и м .  В случае 
неисправности о д н о г о  из дв и га те ле й  
(и ли  его ц е пи )  отклю ч а е тся  гр у п п а  из 
д вух д в и гате лей.  Схем а п е р е к л ю ч а е т ­
ся на аварийный р е ж и м  с п о м о щ ь ю  
ножей о т клю ч а те ле й  дв и га те л е й  ( О Д ) .

П р и  п о в р е ж д е н и и  I и <1 дв и га те л е й  
с л е д у е т  п е р е клю ч и ть  в ниж нее п о л о ­
жение нож и  О Д 1 ,  О Д 2 ,  а затем 
О Д 1 — 2. П р и  в ы ходе из с тр о я  о д н о г о  
из д в и га те ле й  III, I V  н е о б х о д и м о  пе ­
р е клю чи ть  О Д 2 ,  а затем О Д З — 4. Если

вы ш ел из с тр о я  к а к о й -л и б о  д в и га те ль
2-й  п о ло в и н ы  эле к тр о в о за ,  п е р е к л ю ­
чаю тся в ни ж н е е  п о л о ж е н и е  нож и  
О Д 5 — 6 или О Д 7 — 8.

П р и  о т к л ю ч е н и и  о д н о й  гр уппы  в 
р а б о те  на п о с л е д о в а т е л ь н о м  с о е д и ­
нении о стаю тся 6, на п о с л е д о в а т е л ь ­
н о - п а р а л л е л ь н о м —  4, на п а р а л л е л ь ­
н ом  —  6 тяговы х дв и га те ле й ,  с о е д и ­
ненных в т р и  п а р а л л е л ь н ы е  цепи. П р и  
п о в р е ж д е н и и  д в у х  и б о л е е  д в и га те ­
ле й  разных гр у п п  р або та  эле к тр о в о з а  
в о з м о ж н а  т о л ь к о  на п о с л е д о в а т е л ь ­
ном  со е д и н е н и и .  П р и  в ы к лю чении  
д в и га те л е й  V — VI и ли  V II— V III на 
п о с л е д о в а т е л ь н о -п а р а л л е л ь н о м  со е ­

ди н е н и и  выключаются контакторы» 
17-2, так как будут разомкнуты {»| 
кировки О Д П  в цепи проводов I 
К22 и К11-К21. Возможность ра! 
эле ктр о в о за  в режиме рекупц 
н о го  то рм ож ени я при отключ! 
тяговых двигателях невозможна.

А. М. Хри!
главный инженер депо Зли 

Южно-Уральской до|
г. Зл атоуст

Окончание статьи — в следу 
номере журнала. Будут описаны з»| 
трические схемы соединений, 
лей в рекуперативном режиме.

ЭЛЕКТРОВОЗ ЧС1-ПО СИСТЕМЕ МНОГИХ ЕДИНИЦ

увеличение скоростей ik весов пассажирских поездов.
* проводимое и а железнодорожном транспорте в со ­

ответствии с решениями X X III съезда КПСС, требует 
увеличения мощностей пассажирских электровозов.

В настоящее время большую часть пассажирских 
перевозок на участках, электрифицированных на по­
стоянном токе, осуществляют электровозы ЧС2, име­
ющие мощность длительного режима на ободе колес
3 630 квт .и .силу тяги 13700 кг. Электровозы ЧС1 с мощ­
ностью 2 030 квт и силой тяги 11 200 кГ не в состоя­
нии конкурировать с  ЧС2.

В связи с этим Министерство путей сообщения при­
няло решение о переоборудовании электровозов ЧС1 
для работы по системе многих единиц.

В этом случае две машины ЧС1 имеют мощность
4 064 квт и силу тяги 22 400 кГ, т. е. значительно боль­
ше, чем у ЧС2. В связи с этим их можно использовать 
на участках с тяжелым профилем пути.

Проектно-конструкторское бюро ЦТ МПС разрабо­
тало проект переоборудования четырехосного электро­
воза ЧС1 для работы по системе многих единиц.

Схема позволяет управлять как двумя электрово­
зами ЧС1, соединенными по системе многих единиц, 
так и каждым локомотивом в отдельности; последний 
режим желателен при неисправности в электрической 
схеме одного из них или же при тяге в легком режиме.

В данной статье описываются основные особенно­
сти схемы.

Переделке подвергалась только схема цепей управ­
ления, силовая осталась без изменений. Основные про­
вода цепей управления выведены в межэлектровозное 
соединение (РЗ), причем большая часть их заведена на 
переключатель управления (УП), которым задается ре­
жим тяги: двумя электровозами вместе (УП12) или 
каждым в отдельности соответственно УП1 и УП2.

У п р а в л е н и е  р е в е р с о р а м и  и Г К о б о и х  
э л е к т р о в о з о в .  Так как предусмотрено сцепление 
только кабинами № 2 (по технико-экономическим со­
ображения.^, реверсоры на них должны быть развер­
нуты в противоположном направлении. С этой целыо 
провода 315, 316, 415 и 416 (рис. 1), выходящие в меж­
электровозное соединение, перекрещиваются в штеп­
сельном соединении и выходят на другой локомотив со­
ответственно проводами 316, 315, 416 и 415 (на схеме 
показано дробью, например 315/316).

УДК 621.337.1:621.3352

Проследим цепь включения реверсоров из ка1 
JYs 1 для .положения «Вперед» на ведущем элект 
Цепь тока будет следующая: пальцы S и U pei 
ного барабана, провод 312, предохранитель 313, 
вод 316 катушки вентилей 081 реверсора I и 071  ̂
версора II, провод 416, блокировочные пальцы A all 
реверсоров, провод 467, блок-контакты В—С групп*] 
го переключателя, земля.

При развороте реверсоров «Вперед» блок- 1  
ты А размыкаются н вентили 081 и 071 теряют Ц  
ние. Одновременно по проводу 316/315 иапряжешк* 
дается на второй электровоз по проводу 315 и да! 
через вентили 082 и 072 («Назад») цепь тока заи» 
кается по проводу 415, блокировочным пальцам С <1 
реверсоров, проводу 467, блок-контактам В—С гру» 
кого контроллера (ГК) и на минус батареи. При р» 
вороте реверсоров «Назад» блок-контакты С раз'® 
ются и вентили 082 и 072 обесточиваются.

Если па ведущем электровозе реверсивную рук» 
к у поставить в положение «Назад», реверсоры на я 
повернутся в положение «Назад», а на ведомом-в» 
ложение «Вперед». Если на каком-либо из электрй) 
зов хотя бы один из реверсоров остался в неправ; 
ном положении, то силовая цепь не соберется, так 
защелка 3041 не получит питания из-за образо! 
шунтирующей цепочки (минуса) по проводу 408, &ш| 
контактам 046 группового контроллера, замкнуты» 
нулевой и позициях X, проводу 460, диоду Д5, 
воду 460Е, блок-контактам Fi— Ei ведущего 
проводу 468, блок-контакту X реверсивного 
и далее по одному из проводов 415, 416 или 417 (вяИ 
висимости от того, па каком электровозе и какой рем 
сор находится в (неправильном положении). соотЛ 
сгвующему блокировочному сегменту реверсора, г р !  
ду 467. блокировке 046 группового контроллера и Я  
землю.

Не получившая питания защелка 3041 не поззояН 
командному барабану повернуться с позиции X,Я 
1-ю позицию и силовая схема не соберется. В зтш 
случае вручную нажимать на защелку 3041 занрещгш 
ся, а необходимо все реверсоры установить в правая 
ное положение.

У п р а в л е н и е  г р у п п о в ы м  контролш 
р о м. Для синхронной работы групповых контро.и1 
ров предусмотрено последовательное включение б.юЛ

22

IВологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



мок 045 приводов ГК на обеих машинах. Проследим 
цепь питания защелки на нулевой позиции контроллера 
шин иста (КМ). Ток от пальца М  идет по проводу 
D2. через сопротивление 3071, провод 418/407, меж- 
щтровозное соединение, провод 407/418 второго элек- 
мюза, диод Д1, блокировку В-А 045, замкнутую на 
шевой позициях и всех нечетных, провод 418Е, меж- 
жтровозное соединение, провод 418Е первого элек- 
гровоза, блокировку А-В 045, провод 407, блокировку 
A? Bj реверсивного барабана, провод 404, контакты 
В-С переключающего устройства, провод 405, защел- 
I)'3051, на землю. В результате этого командный ба­
рабан имеет возможность повернуться на позицию X. 
Если ГК какого-либо электровоза уже стоял на по- 
яцнн X или любой четной позиции, то контакты А-В 015 
tajtf разомкнуты, и защелка 3051 питания не полу- 
вт. В результате этого командный барабан па по­
мню X не повернется. Не повернутся на позицию 
| ГК обоих электровозов. При постановке командного 
(арабана на позицию X получает питание через 
шец N, провод "305, предохранитель 314, провод 309. 
юакты УП (1, 12), провод 309В, вентиль пневмати­
ческого привода 042, земля. Одновременно от прово- 
И 309, через контакты УП (2, 12), провод 309Е, меж- 
яектровозиое соедниение, провод 309F. второго элек- 
трозоза, контакты УГ1 (2, 12). провод 309, контакты 
УП (I, 12), провод 309В получает питание вентиль пнев- 
итического привода 042 второго электровоза. В ре- 
зультате этого оба групповых переключателя повернут- 
ака позицию X.

На позиции X командного барабана палец М 
кряет питание, вместе с этим обесточивается и блоки­
ровка 3051, но палец К получает питание и ток пой­

дет но следующему пути: провод 401, сопротивление 
3061, провод 419/408, межэлектровозное соединение, 
провод 408/419 второго электровоза, контакты Д-С 045, 
замкнутые на позиции ГК и всех четных, провод 419Е, 
межэлектровозное соединение, провод 419Е первого 
электровоза, контакты С-Д 045, провод 408, контакты 
C i—Д 1  реверсора, провод 403, контакты А—Д переклю­
чающего устройства, провод 406, защелка 3041, земля.

В результате этого командный барабан получит воз­
можность повернуться па 1-ю позицию. Дальнейший 
набор позиций ГК производится поочередно по цепям, 
описанным выше. Для контроля за положением обоих 
ГК предусмотрены сигнальные лампы 561-1 и 561-2, 
расположенные на пульте управления кабины № 1. Эти 
лампы загораются на реостатных и гаснут на ходовых 
позициях. В случае неисправности ГК одного из элек­
тровозов при помощи контактов УП ведущего локо­
мотива можно отключить неисправный ГК и зашуити- 
ровать его блокировки 045 в цени защелок 3051 и 3041.

В к л ю ч е и и е б ы с т р о д е~й с т в у ю щ  и х в ы ­
к л ю ч а т е л е й.  На обеих машинах они включаются от 
одной кнопки 341 (342) (рис. 2). При этом ток пойдет 
двумя путями: провод 422, контакты 046 (0) ГК, про­
вод 445, диод Д2, провод 445А, реле 339, провод 424. 
сопротивление 359. провод 335В, межэлектровозное со­
единение, провод 335.4 второго электровоза, контакты 
УП (2, 12), кнопка отключения БВ-343, провод 427А, 
межэлектровозное соединение, провод 427В первого 
электровоза, кнопка 344, провод 425, кнопка 343, про­
вод 426 и далее через блокировки 031, 032, 033, 200. 
700, 046 (0) ГК на землю н одновременно по второму 
пути: провод 422Е, через межэлектровозное соедине­
ние, провод 422Е второго электровоза, провод 422, бло-

: курсивный барабан 
км Плю с аккумуляторной батареи

-212-4 315/316 РЗ 
-<  316/315 РЗ

313(Каб. /V*2) 3032 км  
314(каб.№2)3032 км

<  W /4 1 6  рз 
KaG.N'2‘.3032 км  
Каб.П'2 3032 км 

-< Ш /4 /5  РЗ
Сигнал  положений ГК1, ГК]]

459 0Ь5(Х-2Ш2)^5Ы(552) j g 7

56Ы

&

Плюс 
а к к у ми­
ля то Р ' 
ной ба­
тареи

Рис. 1. Управле­
ние реверсорам и  и 
груплопыми кон­
троллерами

Кстдный барабан 
КМ 3021(3022)

. Г/П 401(4S1)
и т ( з к )  Г - S  п П

|м| т ( ш )

3ik(3i8y> и19& 309 Ч

045 (",tv)

309В

i 5 5 4_3 2 1 X 0j

МЁэ-цН1,

-<407/418 РЗ

Вентили пневматического 
привода
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Рис. 2. Цепи управления БВ  и п антографам и

" Т Г
330

357 392 393 354 355 355

3537 3532 353J 3534 3535 3536 0/34

кировка 046 (о) ГК и далее по описанном выше цепи 
получает питание реле 339 второго электровоза.

После включения реле 339 замыкаются его блок- 
контакты и включаются БВ одновременно на обоих 
электровозах. Включившиеся БВ удерживаются во вклю­
ченном положении за счет удерживающих катушек 0241 
на каждом электровозе по своей собственной цепи от 
провода 300. Тем не менее оба БВ отключаются при 
помощи одной двухконтактпой кнопки 343, находящей­
ся в кабине №  1 каждого локомотива.

При срабатывании какого-либо защитного реле, 
блокировки которых включены в цепь удерживающей 
катушки БВ, отключается только БВ того электровоза, 
на котором сработала защита. Сигнализация о вклю­
ченном положении БВ осуществляется при помощи сиг­
нального указателя 551 (для первого электровоза) и 
сигнальной лампы 551-2 (для второго электровоза).

Межэлектровозмый провод 436Е в цепи удержива­
ющей катушки БВ предусмотрен для того, чтобы при 
случайном опускании пантографов выключались БВ и 
реле 400 на обоих электровозах во избежание пережога 
контактного провода. Диод Д8 исключает появление 
обходного контура для реле 400 при случайном опуска­
нии пантографа во время стоянки (на позиции ГК), 
при включенных вспомогательных цепях по проводу 
342, перемычке между контактами F и Д 345 (346), иро-

Плюс аккумуля­
торной батареи Q23U5B) /50 

328,___ . 3 3 5 " “"''
150

8 П  339 J4/ (PH) ЗЬЗ(РН) 342
r r t i  П Г ^- г^

к клемме В 
Ш

Сигнал вкл 
Пен тип 2

чЗ/оЯ q

А ВЗЗЗА 
,327250

Рис. 3. Цепи управления вспомогательными маш инам и

воду 346, контакту 948, проводу 434, контактам 
(331), проводу 435, контактам 046 (о) ГК, иа зен

Ц е п и  п а н т о г р а ф о в .  Параллельно венп 
пантографов 938 и 939 первого электровоза подхд! 
ются соответственно вентили 939 и 938 второго эле 
воза при помощи УП (2, 12) и меж электровозные 
видов 359А и 358А. Для обеспечения безопасности! 
служивающего персонала в цепях вентилей пали 
фов предусмотрен электроблокировочный венп 
(ЭБВ), подающий воздух к вентилям пантографов) 
и 939. Включение ЭБВ возможно только при забла 
рованных высоковольтных камерах и закрытой щ 
це, ведущей на крышу электровоза. Постановка 
ЭБВ исключает также случайное поднятие пантог( 
(нажатием на кнопку вентиля) при разблокирова 
щитах ВВК, так как в этом случае к вентилям S 
939 не будет подведен воздух.

Ц е п и  в с п о м о г а т е л ь н ы х  машин щ*| 
немы следующим образом (рис. 3). Вентиляторы i 
обоих электровозах включаются от одной киопки 1 
межэлектровозному проводу ЗЗОЕ. О включении 
ляторов на втором электровозе сигнализирует сипа 
пая лампа, которая зажигается при включении щ  
тора вентиляторов (250). Компрессоры на каждд 
электровозе включаются раздельно, причем от ш 
333 (334) включаются сразу два компрессора пери 
а от кнопки 335 (336) — два компрессора второго«  
тровоза. Контакт реле 400, замыкающий цепи Щ 
перенесен со стороны «плюса» на «минус» для 
чения вспомогательных цепей того электровоза, иг и| 
тором произошло отключение реле 400.

Межэлектровозными проводами соединены таш! 
некоторые другие аппараты, такие как реле боксова! 
вентили песочниц, заслонки вентиляторов и др. В см 
предусмотрена постановка восьми диодов для исшп 
ния нежелательного влияния схемы управления ома 
электровоза иа работу другого. Распределительные щп| 
ки (РШ.) обоих электровозов работают самостояте.ц 

< и связи не имеют. Электровозы ЧС1 переоборудм! 
ны с минимальными изменениями существующей схещ 
и сохранена возможность работы одиночным элекл 
возом. В настоящее время электровозы ЧС1, переоЦ 
дованные для работы по системе многих единиц, 
ходят эксплуатационную проверку.

г. М осква

Инж. А. В. Маг 
главный конструктор проекта П1\Ь ЦТ Щ
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У Ч И Т Ш С Ь  предупреж дат ь, быстро обнаруж иват ь и устранять 
______________________ неисправности в элект рических цепях локомотивов

СЛУЧАЙ НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭЗ-2910

УДК 625.282— 843.6.066.004.6

настоящей статье рассказывается о слу­
чае, который произошел на тепловозе 

03-2910.
При приемке локомотива в оборотном де- 

ксхема работала четко, замечаний не было, 
отправились нормально. Для оста- 

«м ъ где должно быть скрещение,
кевел рукоятку контроллера на нулевую по- 

!даю и выключил кнопку «Управление теп­
ловозом», но нагрузка с главного генератора 
кдущей секции не снялась. Контакторы воз­
буждения КВ и ВВ, а также поездные оста­
лись включенными. Главный генератор про­
к ол  оставаться под нагрузкой.
Решил заглушить дизель этой секции. П о­

не отключения кнопки «Топливный насос» ди­
зель остановился и вся цепь трогания с места 
мзобралась. Поезд ввел па станцию ведомой 
секцией. За время стоянки причину неисправ­
ности обнаружить не удалось, поэтому запус- 
ткли дизель «с поворота» и отправились с по­
ездом дальше, причем после включения кнопки 
(Топливный насос» на нулевой позиции кон- 
1роллера снова собралась вся цепь трогания 
с места, т. е. включились поездные контакторы 
П1-ПЗ и контакторы возбуждения КВ и ВВ. 
Дальше стоянок не было, а в пункте подмены 
локомотивных бригад поезд был остановлен 
описанным выше способом.

Сразу после остановки дизелей проверили 
наличие «земли» в низковольтной цепи пооче­
редным нажатием контакторов Д1 и Д2. З а ­
земления не было. Проверили секвенцию. При 
включенных кнопках «Управление общее» и 
(Управление тепловозом» на 1-ой позиции кон­
троллера срабатывали поездные контакторы 
П1— -ПЗ, контакторы возбуждения КВ и ВВ, 
реле управления РУЗ и включался двигатель 
топливоподкачивающего насоса.

На нулевой позиции контроллера при от­
ключенных кнопках «Управление общее» и 
(Управление тепловозом», но включенной кноп­
ке «Топливный насос» срабатывали реле РУЗ, < 
контакторы П1— ПЗ, КВ и ВВ начинал ра ­
ботать топливный насос.

Тогда отключили кнопку «Топливный на­
сос», включили «Управление общее» и «Управ­
ление тепловозом», поставили рукоятку кон­
троллера в 1-е положение и стали искать при­
му срабатывания реле РУЗ (при выключен­

ной кнопке «Аварийная остановка дизеля»). 
При снятии провода 120 в высоковольтной ка­
мере с клеммы 3/5 цепь на РУЗ пропала и ре­
ле отключилось. Так установили, что через 
провод 120, клемму 3/5 и провод 360 создава­
лось питание на катушку РУЗ. Провод 120 
идет в коробку ТЭ3.22.1253 сб, откуда прово­
да 119, 114, 121, 122 подводятся к реле давле­
ния масла РДМ1 и РДМ2. При осмотре этих 
проводов была обнаружена разрушенная изо­
ляция и спайка их между собой. Рассмотрим 
теперь, какие цепи создавались.

При работающем дизеле, когда рукоятка 
контроллера находилась на нулевой позиции, 
а кнопки «Управление общее» и «Управление 
тепловозом» были выключены, ток от клеммы 
3/7 по проводам 101, 102 и 103 через размыка­
ющий контакт РУ7, кнопку АК, клемму 3/5, 
провода 120, 119 (114) по спайке идет к прово­
дам 121 (122), 428, 424, 423, 347 и 421, через 
блок боксования ББ, контакт РЗ, катушку кон­
тактора ВВ и далее на минус. От реле РДМ2 
по проводам 122, 123, 429, 430 через размы­
кающий контакт РУ6, блок-контакты поездных 
контакторов Г11— ПЗ, контакт РЗ и размыка­
ющие блок-контакты Д1 и Д2 ток идет на ка­
тушку контактора КВ и далее па минус, а 
от провода 423 через замыкающий блок-кон­
такт КВ по проводам 431, 463 — на катушки 
поездных контакторов П1— ПЗ.

Из-за этих цепей тепловоз продолжал ра­
ботать в тяговом режиме даже после перевода 
контроллера в нулевое положение. Для снятия 
нагрузки с генератора необходимо было или 
заглушить дизель, отключив кнопку «Топлив­
ный насос», или выключить любой из рубиль­
ников тяговых двигателей ОМ  1-6. Следует 
помнить, что в данном случае аппараты за­
щиты бездействуют.

При проверке секвенции (отключена кноп­
ка «Топливный насос», включены кнопки «Уп­
равление общее» и «Управление тепловозом») 
на 1-й позиции контроллера цепь на катушку 
РУЗ создавалась следующим образом от бло­
кировочных пальцев реверсора по проводу 
420 через размыкающий контакт РУ8, провода 
347, 423, 424, 428, 121, по спайке через прово­
да 119, 120, клемму 3/5, провод 360 на катуш­
ку РУЗ и далее на минус. После включения 
реле его контакт создавал цепь на двигатель 
топливоподкачивающего насоса.

А. О. Книспель,
машинист локомотивного депо Чарская 

Казахской дороги
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УСТРАНЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ  нитного усилителя ТРПШ . Принцип работы 
ЗАРЯДНОГО АГРЕГАТА  зарядного агрегата изложен в статье В. Л.Й

лехова «Статическое зарядное устройство на 
УДК 621.335.2.025.04 электровозе BJI80K» (см. журнал №  1, Ш),

Инженеры ВЭлНИИ В. М. Лукашев, 
L J  а -магистральных электровозах BJI80K В. И. Леонов, В. В. Соболева и В. В. Паршин 

для питания цепей управления постоянно- составили для эксплуатационников специаль- 
го тока напряжением 50 в и заряда аккумуля- ную таблицу, в которой приведены основные 
торной батареи устанавливается статический неисправности зарядного устройства, их при- 
зарядный агрегат. Он разработан на базе маг- знаки и способ устранения.

Х а р а к т е р  неи справности П ричины П оря д ок  у ст ранени я

При наличии напряжения на вто­
ричной обмотке ТРПШ напряжение

на выпрямительном мосту 1В—4В 
отсутствует

При наличии напряжения на вто­
ричной обмотке ТРПШ напряжение 
в цепях управления пониженное и не 

регулируется сопротивлением R 4

Напряжение в цепях управления по- 
вышенное и не регулируется сопротив­
лением r 4

Напряжение в цепях управления по­
вышенное или пониженное, но регули­
руется сопротивлением R 4

Перегорел предохранитель транс­
форматора Т-06

Перегорают предохранители ПРЗ 
и ПР4

Контактор К работает «звонком»

/ „

При проезде нейтральной вставки 
срабатывает ГВ

Г ч 

1,

Не включен рубильник IP

Перегорел предохранитель ПР-3 или 
ПР-4

Перегорел предохранитель транс­
форматора Т-06

Пробиты или выгорели диоды моста 
15В— 18В

Нарушен монтаж органа регулиро­
вания

Нарушен монтаж цепи управления 
тиристоров 9В— 10В

Нарушен монтаж цепп питания об­
мотки управления ТРПШ от трансфор­
матора Т-06

Нарушена электрическая цепь меж­
ду R 4 и Ж.

Пробит стабилитрон C K i  
Нет контакта между ползунком и со­

противлением r 4

Нарушение целостности электриче­
ской цепи измерительного органа 

Пробит транзистор Ть Неправиль­
но выставлено сопротивление R 4

Пробой вентилей в мосту 6В— 10В. 

Пробои вентилей в мосту IB —4В '

Короткое замыкание в цепях управ­
ления электровоза

Напряжение в цепях управления 
ниже 44 в 

Величина тока через катушку К ма­
ла

Большее время переключения кон­
тактора К, так как сопротивление Rn 
мало

Включить рубильник IP

Заменить сгоревший предохранитель

Заменить предохранитель

Отпаять диоды и проверить тестером 
сопротивление в проводящем и непрово­
дящем направлении. Неисправные диоды 
заменить

Замерить напряжение на Ci, СК:—СК5, 
R 3, Rs и сравнить с номинальными дан­
ными

При резком отличии полученных 
результатов неисправность следует ис­
кать в схеме регулирующего органа ;

Проверить целостность электрической 
цепи коллектора Тг до Н311— H3I2 

Проверить целостность электрической 
цепи от Н195—H I96 до Н 117—Ml 18

Восстановить электрическую цепь R4-  
RT—Ж

Заменить пробитый стабилитрон СК 
Восстановить контакт и зафиксировать

Прозвонить цепь o r Н 119 до Ж и от R, 
до базы триода Ti и устранить обрыв 

Заменить транзистор Ть Ослабить 
крепление движка сопротивления R4 и, 
перемещая его, установить по вольтмет­
ру напряжение 50 в. Закрепить движок 

Проверить и заменить пробитые венти­
ли

Проверить и заменить пробитые вен­
тили

Прозвонить цепи управления и устра 
нить неисправность 

Выяснить и устранить причину понижен- 
ного напряжения

Плавно уменьшить сопротивление Rn 
движком до момента прекращения «звон- . 
ковой» работы контактора К

Плавно увеличить сопротивление Rn 
до величины, обеспечивающей нормаль­
ную работу контактора К- Нормальную 
работу контактора можно проверить, 
отключив несколько раз рубильник IP. 
При этом ГВ и БРД не должны отклю­
чаться
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МЫКАНИЕ НА КОРПУС

УДК 625.282-843.6.066.004.6

электрических схемах тепловозов бывают 
корпусные замыкания заземления низ­

ковольтных цепей. Обычно их подразделяют 
и замыкания в плюсовых или минусовых 
иях.

Корпусное замыкание в одной точке, как 
правило, не нарушает работу схемы. Несколь- 
ю минусовых замыканий также не вызывает 
серьезных неприятностей. Если одновременно 
!t минусовым заземлением появляется плюсо- 
юе, то происходит короткое замыкание; при 
лом перегорают плавкие вставки, выключа­
йся автоматы. Одновременное заземление 
двух или нескольких плюсовых цепей вызыва­
ет ненормальную работу схемы при включении 
посторонней цепи пробоем изоляции.

0 некоторых случаях корпусных замыка- 
Ьй, имевших место на тепловозах в нашем 
да, рассказывается в настоящей статье.

При ведении грузового поезда на тепловозе 
ТЭЗ-5012 не собралась схема трогания с ме- 
:та. Причцна — перегорал предохранитель 
кнопки «Управление тепловозом». Поезд был 
остановлен. Локомотивная бригада разъедини­
ла межтепловозпые соединения и стала прове­
рять, на какой из секций произошла неисправ­
ность. Это было правильное решение, поскольку 
замыкание происходило на 1-й позиции, когда 
создается очень много электрических цепей. 
Но при проверке отдельно по секциям схемы 
работали нормально. После прибытия на стан­
цию основного депо выяснилось, что провода 
32 и 5 межтепловозного соединения имели за ­
мыкание на корпус в правом штепселе.

На тепловозе Т ЭП 10-176 корпусное замыка­
ние возникло в минусовой цепи. При включе­
нии на пульте управления автомата «Мотор 
калорифера» ламповый сигнализатор показы­
вал заземление в цепи «плюса». Помощник 
шшшета отсоединил минусовой провод 659 
)'мотора калорифера, и приборы перестали 
показывать неисправность. Следовательно, 
корпусное замыкание имело место от автомата 
«Мотор калорифера» до минусового вывода у 

мотора. Таким образом, при смене полярности 
у сигнализатора корпусного замыкания прп 
отключении соответствующей цепи можно сде­
лать вывод, что в последней имеется корпусное 
замыкание.

На тепловозе ТЭЗ-2016 при приемке в 
пункте смены локомотивных бригад было об­
наружено корпусное замыкание в цепи «плю­
са». После запуска дизель развивал повышен­
ные обороты. При осмотре выяснилось, что

электропневматическин вентиль ВТЗ включен 
на нулевой позиции. Тогда от катушки ВТЗ от­
соединили плюсовой провод 297, и в дальней­
шем включение этого вентиля производили 
вручную. На одной из стоянок после удаления 
двух предохранителей по 15 а па панели 106 
корпусное замыкание пропало. После этого 
провод 297 поставили на место. В депо при 
осмотре цепи освещения дизельного помеще­
ния было обнаружено касание на корпус про­
вода 510 у первого правого плафона. Оказался 
также заземленным и провод 297.

Интересный случай корпусного замыкания 
произошел на тепловозе ТЭП 10-144. При сле­
довании с пассажирским поездом отключился 
контактор зарядки батареи Б. Осмотр показал, 
что часть правого столбика сопротивления ре­
гулятора напряжения ТРН1 накалилась до­
красна, а подвижная система его находилась 
в верхнем положении. Ламповый сигнализа­
тор показывал неполное корпусное замыкание 
в плюсовой цепи.

Причину этой неисправности сразу устано­
вить не удалось. Поскольку до станции основ­
ного депо оставалось два перегона, локомотив­
ная бригада не стала собирать аварийную 
схему возбуждения вспомогательного генера­
тора. Для питания автоматики холодильника 
был зашунтирован перемычкой замыкающий 
блок-контакт контактора Б между проводами 
1432 и 1433; кроме того, отсоединили провод 
1400 от размыкающего блок-контакта контак­
тора ВВ и удалили предохранитель на 125 а 
в цепи вспомогательного генератора. Так до­
вели поезд до основного депо.

После прозвонки регулятора напряжения 
было обнаружено замыкание на корпус прово­
да, идущего от части правого столбика сопро­
тивления к 6-му пальцу. Затем проверили низ­
ковольтную цепь тепловоза — теперь лампо­
вый сигнализатор показывал полное корпусное 
замыкание в цепи «минуса». К тому же регу­
лятор работал на 5-тн парах контактных паль­
цев, 2 пары были сняты, а провода остались.

Почему же не работал регулятор, а сигна­
лизатор не показывал полного корпусного за­
мыкания? При тщательной проверке на тепло­
возе обнаружили еще замыкание на корпус 
у провода 626, идущего от катушки ВП7 к клем­
ме Д9 и далее на общий минус 1/10—20 пра­
вой высоковольтной камеры.

Проследим цепь, которая получалась при 
включенном реле РУЗ: клемма 2/5—9, автомат 
«Управление дизелем», замкнутый блок-кон­
такт РУЗ, провод 1400, часть сопротивления 
правого столбика, провод к 6-му контактному 
пальцу регулятора ТРН1, корпус тепловоза, 
провод 626 у катушки ВП7, клемма Д9 и далее
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на общий минус 1/10—20. Несмотря на то что 
подвижная система регулятора находилась 
в верхнем положении и закорачивала все со­
противления, ток проходил не по обмотке воз­
буждения вспомогательного генератора, а че­
рез часть сопротивления порядка 6 ом по ука­
занной. выше цепи. Поэтому сопротивление и 
нагревалось докрасна.

Регулятор напряжения не работал из-за 
недостаточной силы тока, поступающего па об­
мотку возбуждения ВГ, а ламповый сигнали­
затор не показывал полное корпусное замыка­
ние, по-видимому, из-за того, что ток при про­
ходе через корпус распределялся согласно со­
противлениям. Одна часть его шла через часть 
сопротивления и корпусное замыкание провода 
ТРН1 на корпус и далее через место замыка­
ния провода 626 на общий минус. Вторая 
часть тока проходила через корпус в цепи 
тумблера 12, а затем, пройдя лампочку Л 15 
«Заземление в цепи плюса», уходила на об­
щий минус. Аналогичные случаи произошли 
на ТЭЗ-5256 и 5192.

В качестве профилактической меры по пре­
дупреждению такой неисправности следует 
тщательно проверять состояние изоляции про­
водов у регулятора ТРН1, а при снятии одной 
или двух пар пальцев нужно также убрать и 
провода, соединяющие с ними соответствующие 
ступени сопротивлений. Но следует оговорить­
ся, что регуляторы ТРН1 на 7 парах контакт­
ных пальцев работают более надежно.

Устранение корпусных замыканий в пути 
следования представляет значительные труд­
ности. Поэтому необходимо своевременно кон­
тролировать сопротивление изоляции и не до­
пускать тепловоз на линию даже с незначитель­
ным корпусным замыканием.

А .  Ф .  Зарьков,
машинист-инструктор депо Л1ары

г. М ары

О н  п о л ь зу е т с я  б о л ь ­
шим у в аж ение м  и п о ч е ­
том в к о л л е к ти в е  д е п о  
Д у ш а н б е .  З а с л у ж и л  этого 
мой то в а р и щ  по ра б о те  
Н и к о л а й  Ч е р е ш н е в  сво­
им и ск лю ч и те ль н ы м  т р у ­
д о л ю б и е м .  П о е з д а  он 
в о д и т  четко, без е д и н о й  
минуты  о п о зд ания .  В 
каждый рейс экономит 
зн а ч и те ль но е  к оли честв о 
д и з е л ь н о г о  топлива.

Н. П .  Ла п те в,
машинист д е п о  

Д у ш а н б е  
С р е д не а з и а тс к о й  

д о р о г и

ЭТО П РО И ЗО Ш Л О  

НА ЭЛЕКТРОПОЕЗДЕ ЭР1

У Д К  621.335.42.0

Г~| оучительный случай произошел у нас i 
■ * поезде Э Р 1  №  43. При приемке электро-1 
воза сменный машинист сказал, что вагаР 
4310 работает только на маневровой позшщ 
силового контроллера, подложена изоляции 
под 10-й провод. Со 2-й и последующих позшщ] 
происходит отключение БВ и резко передерги 
вается состав. Решили установить причин

При постановке главной рукоятки КВ в U 
положение происходило резкое передергивание 
состава, причем это наблюдалось постоянно 
до тех пор, пока главная рукоятка находилась 
в рабочем положении (кроме маневрового).

Данный моторный вагон буксовал и часто 
отключался БВ. Замечено было также резкое 
колебание стрелки амперметра моторного 
гона (от 30 до 200 а). То же самое отмечалось 
и при скорости поезда около 60 — 70 км/ч 
постановке КВ в 1-е положение.

Проверка секвенции показала, что при по­
становке главной рукоятки КВ в любое поло­
жение, кроме маневрового, реостатный 
троллер продолжает вращаться, не останавли­
ваясь на фиксированных позициях.

При осмотре аппаратуры было замечено, 
что блокировочный палец ЛК-2 в цепи провода 
22Б был несколько удлинен, и во включенном 
положении контактора ЛК-2 он создавал цепь 
питания катушкам РК-1 и РК-2. Нормально 
же при включении ЛК-2 палец этот должен за­
ходить на изолирующую колодку и при выклю­
чении ЛК-2 создавать цепь через блокировку! 
РК-2-18 для постановки РК в 1-ю позицию.

Постоянное питание катушек РК-1 и РК-2 
через удлиненный блокировочный палец ЛК-2 
и приводило к указанным последствиям. Реос­
татный контроллер все время вращался (пока 
главная рукоятка КВ находилась в любом из 
рабочих положений, кроме маневрового), при-1 
чем без контроля реле ускорения. Это и приво-1 
дйло к боксованпю моторного вагона и отклю-1 
чению БВ, а весь состав к передергиванию, так I 
как не было синхронности в работе данного ва-1 
гона с остальными моторными вагонами поезда. I

В. И. Чалов, I
машинист депо Москва II
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© ПРОМ ТРАНСПО РТ

ГИДРОПОДЪЕМНИК
|ГЕДБСКОПИЧЕСКОГО Т И П А

УДК 625.283- 843.6. 004.67.002,5

При ремонте тепловозов ТГМ1 и ТГМЗ час­
то приходится снимать и устанавливать 

карданные валы, картер реверса и турборедук- 
|юра, масляный насос. При этом использовать 
Зычные средства невозможно.
I Для этих целей в головном специализиро­
ванном проектно-технологическом отделе по 
{ремонту и эксплуатации локомотивов при заво- 
ie им. Ильича спро

Масло от насоса подается по трубопроводу 
к штуцеру в основании цилиндра. Давление 
масла сначала поднимает поршень большего 
диаметра. Когда он упрется буртом во втулку, 
начинает подниматься поршень меньшего диа­
метра. Отверстия а и б в цилиндре и поршне 
предназначены для выхода воздуха и просо­
чившегося масла.

гидро- 
С его

[шрован 

подъемник.
■мощью можно 
■опускать и подпи­
рать детали весом до 

кг на высоту от 
5 до 2000 мм.

[цроподъемник телескопи-  
шго типа ( с п р а в а  —  р а з - 

it) части цилиндра в с б о р е  

поршнями):

!-тележка; 2 — трубопро- 
иЗ-насос ; 4 — цилиндр; 
i-резервуар; 6 — головка
■впная; 7— верхняя втул- 
|ц;8-нижняя втулка; 9 — 
опорный болт; 10 — шту- 
ир: II и 12— поршни; 13 — 

тла; а и б — отверстия

Гидроподъемник представляет собой тележ- 
k  на которой установлен цилиндр с выдви­
гающимися поршнями. Тележка изготовле- 
виз швеллера №  6, колеса — на подшипниках 
тения. Цилиндр свободно помещается в верх- 
рою и нижнюю втулки и закрепляется в этом 
положении тремя уголками размером 
1)0X30 мм. На раме тележки также устаповле- 
инасос двойного действия с ручным приводом 

«резервуар для масла. В качестве насоса ис- 
■юльзовано устройство, применяемое для про- 
шки топлива на тепловозах ТГМ1. Цилиндр 

имеет два выдвигающихся телескопических 
Ьршня. Работает гидроподъемник так.

На поршень меньшего диаметра можно 
установить сменные захватные головки, укреп­
ляемые двумя болтами, причем конструкция 
позволяет вращать захватную головку, ориен­
тируя ее относительно детали.

Тележка может легко перемещаться вдоль 
канавы вместе с деталью. Для предотвращения 
перекатывания ее в момент подъема и опуска­
ния деталей предусмотрен стопорный винт, ко­
торый может заклинивать одно из колес.

Г .  В. Р уд к о в ,
земеститсль начальника ГСПТО

г. Ж данов

Ч Т О  Б У Д Е Т  

В С Л Е Д У Ю Щ Е М  

Н О М Е Р Е ?

Н азначение контактов элек тр иче ски х  аппаратов те п ло в о за  Т Э П 6 0  
(м а л о ф о р м а т н а я  книжечка из сери и  «Н а ш а  б и б л и о т е ч к а » ]  

Э л е к т р о в о з ы  В Л60 —  на у вели ченны х м е ж р е м о н тн ы х  про бе гах  
(опы т Ю г о -В о с т о ч н о й  д о р о г и )

М а ги с т р а ль н ы й  те п л о в о з  Т Э -1 0 9

М а не в р о в а я  р або та  и б езо пасно сть  д в и ж е н и я  по  у с ло в и я м  уста­
н о в л е н н о г о  габарита (техническая к о н суль та ц и я )

Как устр а н и ть  р а зж и ж е н и е  м асла на д и з е л я х  10Д100 

Н о в а я  ав тосцепка типа С А - Д
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УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ 
УСКОРИТЕЛЯ ЗАПУСКА ДИЗЕЛЯ

У Д К  625.282— 843.6:621.436— 57

Ц  а те плово за х  ТЭ З  у станов лены  у с к о р и т е л и  запуска 
■■ д и з е л я .  О н и  п р ед назначены  д л я  о б л е г ч е н и я  этой 
операции. Н о  при ти пов ой  схеме в клю че ни я в о з б у ж д а ­
ется БП7 и возду х  при в к лю че ни и  пусковых конта кторов  
поступает в ц и л и н д р .  В р е з у л ь т а те  у с к о р и т е л ь  запуска 
по д а е т  масло  в с е р в о м о т о р  Р Ч О  и рейки то пли в н ы х на­
сосов у ве ли чи ва ю т п о д а ч у  то п ли в а  когд а  д и з е л ь  не 
развил ещ е необхо ди м ы х о б о р о то в .

Пока коленчатый вал д и з е л я  р аскрути тся ,  д а в л е н и е  
масла в с е р в о м о т о р е  и а к к у м у ля то р а х  Р Ч О  из-за п р о ­
пуска масла по зазорам  у падет ,  а м асляны й насос Р Ч О  
создать н е о б х о д и м о е  д а в л е н и е  не у спеет.  Вместо у в е ­
л и чения подачи  то плив а п р о и с х о д и т  ее у м е н ь ш е н и е  д о  
тех пор, пока масляный насос Р Ч О  вновь не со з д а с т  в 
акк ум улятор ах  н е о б х о д и м о г о  да в ле н и я .  К р о м е  то го, 
зазор м е ж д у  масляны м  п о р ш н е м  и ц и л и н д р о м  у с к о р и ­
те ля  в про ц е ссе  эксплуатации увели чи ва ется .  Э т о  вызы­
вает у м е ньш ени е д а в ле н и я  масла,  с о з д а в а е м о го  у с к о ­
рителем.

В клю чени е венти ля ВП7 ч ере з  с п е ц и а ль н о е  у с т р о й ­
ство п о з в о л я е т  у с к о р и т е л ь  запуска в клю ч и ть  в р а б о ту  
ре ж и м о м  та н дем -насоса с частотой 12— 15 х о д о в  в м и ­
нуту. В этом случа е ВП7 вклю ча ется  в м о м е н т  нажатия 
кнопки «З а п у с к  д и з е л я » .  В этот ж е м о м е н т  п о л у ч а е т  
питание и б ло к -м а гнит .

За в рем я р або ты  м а с ло п р о к а ч и в а ю щ е го  насоса Р Ч О  
вы водит рейки то пливны х насосов на м аксим аль ную  
под ачу  ещ е д о  в клю че ни я пусковых к о нта кторов  и д е р ­
ж ит их на у поре,  пока д и з е л ь  не запустится и Р Ч О  не 
у м е ньш ит п о д а ч у  то п ли в а  д о  величины, н е о б х о д и м о й  
д л я  работы  д и з е л я  на х о л о с т о м  ход у.

Д л я  новой схемы н е о б хо ди м ы  дв а р е л е  т и п а К Д Р -1 ,  
пять к онде нса тор ов  Э Г Ц -2 0 0  м к ф  и 15 м п р о в о д а  ПС-2 ,5 .

Р еле  К Д Р -1  и конденсаторы  монтируются на текст»! 
л и то в о й  панели.  П о д б о р о м  емкости конденсатора С| 
у с танав лив аю т в ы д е р ж к у  времени при включем»! 
ВП7, а С г  —  в ы д е р ж к у  времени при выключенном I 
т. е. с п о м о щ ь ю  этих конденсаторов регулируете» < 
то та  х о д о в  п о р ш н я  у ско рителя .

К э лек тр иче ско й  схеме тепловоза реле подключ! 
ся с л е д у ю щ и м  о б р а зо м : плю с к клемме 4/13, a i 
к о д н о й  из к ле м м  1/10— 1/16. Провод 492 с клеш*I 
2/11 в ы со к о в о ль тн о й  камеры снимается, а на его мм! 
ставится п р о в о д  М .  П р о в о д  490 с катушки Г| 
т о ж е  снимается, а на его место устанавливается лер| 
мычка, в то р о й  к о н е ц  к о то р о й  соединен с минусом!

К ле м м н ы е  рейки 3/5 и 1/2 высоковольтной 
замыкаются п р о в о д а м и  через дополнительную pw| 
к а ю щ у ю  б л о к и р о в к у  контактора Б, что обесп 
в кл ю ч е н и е  б л о к -м а гн и т а  одноврем енно с нажатием» 
ки « З а п у с к  д и з е л я » .

П о с л е  в ы клю чения контактов Д1 и Д2 получает» 
тание ко н та кто р  Б, б л о к и р о в к а  размыкается и бло» 
нит остается в клю ченны м .

В в ы со к о в о ль тн о й  к ам ере это реле можно крего I 
на м е с то  с н я то го  р е л е  РУ10. Такое включение ускорк* 
л я  запуска у м е н ь ш а е т в р е м я запуска дизеля на 5—бея 
и п о з в о л я е т  у д л и н и т ь  с р о к  с лу ж б ы  аккумуляторный 
та рей.

Ф. Д. Шипци
и нж енер технического отца 

тепловозного j, 
Верхний Баскунча

г. Верхний Баскунчак

Мастер экономии топливо

В л о к о м о т и в н о м  д е п о  В о л г о г р а д  I 
с у важ ение м  п р о и з н о с я т  имя ма­

шиниста те п ло во зн и к а ,  у д а р н и к а  к о м ­
м у н и сти ч е ск о го  т р у д а  Ф и л и п п а  
К у р а ч и н с к о г о .  *

Его т р у д о в а я  б и о г р а ф и я  началась 
в д е п о  18 л е т  назад с п а р о в о зн о го  
кочегара. Был п о м о щ н и к о м  м аш и ни ­
ста, м аш инистом. К о г д а  п р и ш ла  к 
нам новая техника, он о в л а д е л  д и ­
зельны м  ло к о м о т и в о м .  П о м о г л а  ему 
в этом д е л е  учеба на т е п л о в о з н о м  
о т д е л е н и и  в е ч ерне го  ж е л е з н о д о р о ж ­
но го  техникума, кото ры й  он закон­
чил без отрыва о т  про и зв о дств а .

Вот у ж е  пять л е т  Курачи нск ий  в о­
д и т  пассаж ирские пое зда.  Н е  счесть, 
с к о ль к о  он ввел в гр а ф и к  о п а зд ы ­
вающих! П р и  этом за кажды й рейс 
эк оном ит нем а ло  кило гр а м м о в  
д и з е л ь н о г о  то плив а.  О н  д а в н о  з а р е ­
к о м е н д о в а л  себя б о л ь ш и м  м асте ром  
эк оном ии и с м е л о  взял  о б я з а т е л ь с т ­
во сбере чь в т е к у щ у ю  п я т и л е т к у  60 т

го р ю ч е го ,  но у ж е  за два года 
p e r  свыше 30 т.

С е к р е т  его  мастерства прост, 
в о т л и ч н о м  состоянии содержит 
л и в н у ю  аппар атуру,  хорошо 
р а б о ту  д и з е л е й  тепловоза, npei 
но знает п р о ф и л ь  пути участков В*| 
г о г р а д с к о г о  о тд е ле н и я .  Все это !*| 
сте в зятое  п о м о г л о  ему раз| 
тать реж им ны е карты вожд( 
пассаж ирских поездов по отд«1 
ным участкам

С в о и м  мастерством  т. Курач» 
ский охо тн о  д е л и т с я  с товариад| 
по т р у д у ,  активно участвует в 
ственной ж изни коллектива, В к  

ре на о ч е р е д н о й  Волгоградец 
партий ной  конф е р е нц и и ,  где он бы 
д е л е га т о м ,  избран членом Горки 
К П С С  г. В о лго гр а д а .

М .  Н. Куриц* 
бывший машищ 

д е п о  В олгогр ада ,  пенши
I
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Г реди тепловозников распростра-
• нено мнение, что ослабление по­
ля тяговых электродвигателей при­
меняется для увеличения скорости 
движения. Действительно, если на 

| тепловозе перестанет работать реле 
перехода, выдержать установленную 

| скорость движения поезда, очевид­
но, не удастся. Но в то же время 
иногне машинисты знают, что иног- 
за после включения контакторов 
ослабления поля скорость не только 

: не возрастает, но даже может на­
чать уменьшаться.

Вспомнив один из основных зако- 
мехапики, можно сказать, что 

: скорость движения будет повышать­
ся только в том случае, если сила 
тяги локомотива окажется больше, 
sen силы сопротивления движению. 
II. наоборот, скорость будет умень­
шаться только тогда, когда сила тя­
га меньше сопротивления движению.

Сила сопротивления движению 
может меняться в очень широких 
пределах, а сила тяги дизеля, как 
ввестно, почти постоянна. Поэтому 
мя приспособления дизеля к тяго­
вому режиму применяют электричес­
кую передачу с системой регулиро- 
мния. Последняя устроена так, что 
с изменением сопротивления движе- 

когда меняется скорость (а с 
iei! и ток генератора), обратно про­
порционально току изменяется на- 

I пряжение. Мощность генератора и 
I изеля, таким образом, сохраняется 
I неизмененной. Зависимость напряже- 
Квя от тока называют внешней ха- 
I рактернстикой генератора (рис. 1).
■ Нормально длительная работа ге- 

нератора должна происходить между

п Рис. 1. Внеш няя характери стика 
главного генератора тепловоза

йлит

точками 1 и 2. Увеличение тока 
больше I дмет может быть лишь 
кратковременным из-за опасности пе­
регрева обмоток, а напряжение выше 
и ПрСД невозможно по насыщению 
магнитной системы генератора. У 
генератора тепловоза ТЭЗ при пол­
ной мощности 1 350 квт в точке 1 ток 
равен 2 460 а и напряжение 550 в, а 
в точке 2 — ток 1650 а и напряже­
ние 820 в. При полном поле тяговых 
электродвигателей точке 1 соответ­
ствует скорость движения около 
20 км/ч, а точке 2— около 30 км/ч.

Дальнейшее повышение скорости 
привело бы к уменьшению тока без 
изменения напряжения. При этом 
регулятор дизеля уменьшил бы пода­
чу топлива, а мощность дизеля пол­
ностью бы не использовалась. Чтобы 
этого не произошло, при скорости 
около 30 км/ч ослабляют магнитный 
поток тяговых электродвигателей. 
Тогда ток генератора увеличивается.

Степень ослабления поля выбира­
ют такой, чтобы режим генератора 
тотчас после перехода соответство­
вал точке 1. Теперь при повышении 
скорости, когда будет снижаться ток, 
мощность падать не будет, так как 
напряжение снова может возрастать 
до величины, соответствующей точке 
2. Когда это произойдет, еще в боль­
шей степени ослабляют поле тяговых 
электродвигателей. И снова ток уве­
личивается, генератор переходит в 
режим, соответствующий точке 1, а 
скорость может возрастать при по­
стоянной мощности дизель-генерато- 
ра.

По мере роста сопротивления дви-. 
жению, когда снижается скорость, 
а ток увеличивается, режим генера­
тора меняется от точки 2 к точке 1. 
По значительное увеличение тока,как 
уже отмечалось ранее, может выз­
вать перегрев обмоток электрических 
машин. Поэтому уменьшают ослабле­
ние поля, в результате величина то­
ка также уменьшается, генератор ока­
зывается в режиме, соответствую­
щем точке 2. При дальнейшем сни­
жении скорости осуществляют пере­
ход на полное поле тяговых 
электродвигателей. Т а к, п р и у в е ­
л и ч е н и и  с к о р о с т и  до  м а к ­
с и м а л ь н о й  или п р и  у м е  н fa­
me  н и и с е  т р и ж д ы  и с п о л ь з у ­
е т с я  в н е ш н я я  х а р а к т е р и ­
с т и к а  г е н е р а т о р а  м е ж д у  
т о ч к а м и  1 и 2.

Для 'уяснения процессов, происхо­
дящих в тяговых электродвигателях 
при переходах на ослабленное поле и 
обратно, вспомним некоторые сведе­
ния из электротехники. Ток в цепи 
тягового двигателя при трогании оп­
ределяется по закону Ома:

U

1 ~  R  '

где R — сопротивление цепй тягово­
го электродвигателя.

Рис. ‘2. Схем а тягоного двигателя

Этот ток, проходя по обмотке 
главных полюсов (рис. 2), создает 
магнитный поток Ф. Когда проводни­
ки обмотки якоря, по которым течет 
ток, оказываются в зоне магнитного 
потока, на якорь тягового электро­
двигателя начинает действовать си­
ла F. Она создаст на ободе ведущих 
колес силу тяги FK =  C iO I ( Q — по­
стоянный коэффициент, зависящий 
от конструкции тягового электродви­
гателя, осевого редуктора, диаметра 
ведущих колес). Сила F равномерно 
распределяется на окружности якоря. 
На рис. 2 для наглядности она пока­
зана сосредоточенной.

Под действием силы тяги тепло 
воз трогается с места. Якоря тяго­
вых электродвигателей начинают вра­
щаться, а проводники их обмоток 
пересекают магнитные силовые ли­
нии. В этом случае, как известно, в
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проводниках возникает электродви­
жущая сила Е. По правилу правой 
руки эта э.д.с. в тяговом электродви­
гателе направлена навстречу подве­
денному от генератора напряжению. 
Поэтому она обычно называется про- 
тиво-э.д.с. Следовательно, при вра­
щении якоря ток в цепи будет зави­
сеть от разности приложенного на­
пряжения и противо-э.д.с:

Противо-э.д.с. Е в свою очередь 
зависит от магнитного потока Ф и 
скорости вращения якоря электро­
двигателя п, т. е. от скорости движе­
ния. Подсчитывают противо-э.д.с. по 
формуле Е =  С2Ф п (Сг — постоянный 
коэффициент, засисящий от кон­
струкции тягового электродвигате­
ля).

Итак, когда замкнутся поездные 
контакторы, а якоря тяговых элек­
тродвигателей еще не начали вра­
щаться, противо-э. д. с. отсутствует, 
ток в цепи максимальный. Этот ток, 
проходя по обмоткам главных полю­
сов электродвигателей, создает мак­
симальный магнитный поток. Следо­
вательно, сила тяги также будет 
максимальной. Следует отметить, что 
большой ток воздействует на систе­
му регулирования и до минимума 
снижает напряжение генератора.

С увеличением скорости движе­
ния увеличивается число оборотов 
тягового электродвигателя п, а сле­
довательно, и противо-э.д.с. E. Дей­
ствующее в цепи напряжение U— Е 
уменьшается, снижаются также ток, 
поток и, следовательно, сила тяги. 
Уменьшение тока вызывает увеличе­
ние напряжения генератора, а это, 
как показывает приведенная выше 
формула, задерживает снижение то­

ка и силы тяги за счет увеличения 
скорости. Поэтому у тепловозов на 
одной и той же позиции контроллера 
снижение силы тяги с ростом скоро­
сти происходит менее резко, чем, на­
пример, у электровозов, где напря­
жение практически не меняется. Вот 
почему на электровозах приходится 
применять большее число ступеней 
ослабления поля тяговых электродви­
гателей.

Когда скорость движения повы­
сится настолько, что режим генера­
тора начинает соответствовать точке 
2, срабатывает реле перехода и 
включаются контакторы 1-й ступени 
ослабления поля. В момент их замы­
кания часть тока 1га ответвляется в 
шунтирующее сопротивление. Соот­
ветственно уменьшаются ток 1в в об­
мотке главных полюсов, создаваемый 
им магнитный поток и противо-э.д.с. 
Е. Действующее в цепи напряжение 
U— Е увеличивается, а поэтому уве­
личится ток I. Этот ток вызывает 
снижение напряжения генератора, 
уменьшая тем самым бросок тока в 
момент перехода на ослабленное по­
ле. В результате устанавливаются 
ток и напряжение, соответствующие 
режиму в точке 1 (см. рис. 1).

Произошло ли изменение силы 
тяги после перехода? До пего мы 
имели меньший ток, но больший по­
ток. После же перехода ток увели­
чился, но зато уменьшился поток. 
С и л а  т я г и  не и з м е н и л а с ь !  
Она и не может измениться, потому 
что все переходы осуществляются 
практически мгновенно. Скорость 
движения до и после перехода 
одинакова. Следовательно, колебание 
силы тяги при переходе означало бы 
изменение мощности локомотива. А 
нам известно, что переходы проис­
ходят при постоянной подаче топли­
ва, т. е. при постоянной мощности 
дизеля. Поэтому сам по себе переход 
на ослабленное поле не может слу­
жить непосредственной причиной уве­
личения скорости движения

Обратимся к тяговой характери­
стике тепловоза, изображенной на 
рис. 3. Вертикальные отрезки от го­
ризонтальной линии, изображающей 
в определенном масштабе скорость 
движения, до кривых о— ж. а— б, 
в— г представляют собой (также в 
некотором масштабе) силу тяги. Д о­
пустим, что точки а ичб соответству­
ют прямым переходам ОП1 и ОП2. 
Сила сопротивления движению для 
какого-либо веса поезда и элемента 
пр; филя зависит также от скорости 
движения. Поэтому ее можно нанес­
ти на тяговую характеристику (кри­
вые и— а, к— в, д— е на рис. 3).

Предположим, например, что наш 
поезд идет по площадке и достиг 
скорости 30 км/ч. Сила гяги здесь 
намного больше силы сопротивлении 
движению, поэтому скорость будет

увеличиваться независимо от щ Н  i 
произошел переход или нет. Но Л  
случае, когда перехода не было,схД 
рость будет увеличиваться при бол! 
резком снижении силы тяги 1кршВ 1 
а— б), чем на ослабленном поле (кр»Н 
вая а— ж). Равновесие силы тягпИ 
сопротивления движению (точка t|И  
наступит при значительно меньииЛ 
скорости (в нашем примере 37 км/Д 
чем при ослабленном поле.

После перехода на 1-ю стун&И 
ослабления поля увеличение скор>Н 
сти приведет к тем же последствщИ 
что и при полном поле: ток, мапги-И 
ный поток и сила тяги уменьшаютоИ 
до тех пор, пока режим геиераторЯ 
вновь не окажется соответствующий 
точке 2. Переход на 2-ю ступень к-■  
лабленпого поля повлечет' те же 
следствия: больший ток и ченьашИ 
поток после перехода в сравнении (И  
меньшим током, но большим m l  
ком до него. И опять непосредстмИ 
но после перехода с ила  тягияЯ 
и з м е н и т е  я! Разница, как и в ^  И  
дыдущем случае, в том, что nocifl 
перехода равновесие между сн.юЛ 
тяги и сопротивлением движении 
(точка е) устанавливается при сш-1 
рости 80 км/ч, тогда как при отсут-И 
ствии перехода такое равновесие пВ  
ступило бы при меньшей скорого ■  
около 60 км/ч.

Может случиться, что при щ щ  
ходе поезд окажется на таком поп* ■  
ме, что сопротивление движевпИ 
сравняется с силой тяги, наприм̂ И 
на 6-тысячном подъеме при переход И  
с ПП на ОП1 или на 2-тысячнмИ 
подъеме при переходе с 0П1 
ОП2. Тогда ни до, ни после перехоиИ 
никакого увеличения скорости к В  
произойдет.

Таким образом, отвечая на во-Н 
прос о назначении ослабления пол! 
тяговых электродвигателей, божИ 
правильно будет сказать, что овоИ 
требуется дл я р а с ш и р е н а !  
д и а п а з о н а  с к о р о с т е й  дви Я  
ж е н  и я, в к о т о р о м  полнев 
с т ь ю  и с п о л ь з у е т с я  мощ!  
н о с т ь  д и з е л я .

Как же объяснить появление -• Н  
некоторых тепловозах заметят ■  
толчков в момент перехода, свяде-И 
(ельствующи.х об изменении при этл! 
силы тяги? Дело в том, что всеска И  
занное выше полностью справедливой 
для тех случаев, когда напряжении 
генератора меняется с изменение* И  
величины тока между точками 1и2И 
так, что его мощность P = UI, а еле-Н 
довательно, и мощность дизеля от-И 
ется постоянной.

На практике же такое условаеИ 
часто не соблюдается. Причина—не И 
правильная регулировка внешней х а ! 
рактеристики генератора или реле Я 
перехода. Рассмотрим это на приме-1 
ре. Предположим, что внешняя ха-1 
рактеристика генератора настроена!
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гак, как показано на рис. 1 пункти­
ры, Тогда с увеличением напряже- 
|ш от точки /1 увеличение скорости 
будет происходить с постоянным 
уменьшением мощности P =  UI. Эго 
! вриведет к снижению тормозного 
!полента на валу генератора. Регу- 
|ля;ор дизеля уменьшит подачу топ- 

ра. •
Когда в точке 2' произойдет пере­

вод, режим генератора вновь будет 
ответствовать точке 1. Здесь мощ- 

1юсть P = UI полная и больше, чем в 
точке 2'. Регулятор дизеля снова вы­

ведет рейки топливных насосов на 
полную подачу. Увеличенная порция 
топлива создаст избыток силы тяги 
после перехода. При этом будет 
ощущаться толчок тепловоза.

То же самое произойдет, если 
прямой переход осуществится при 
чрезмерно низких токах генератора 
(например, точка 2 на рис. 1 будет 
сдвинута влево). В обоих случаях 
замедляется разгон поезда, и маши­
нисты для его ускорения иногда при­
бегают к ручному включению реле пе­
рехода. Но рекомендовать этот спо­

соб нельзя из-за опасности перегру­
зить главный генератор и тяговое 
двигатели.

Для того чтобы мощность дизеля 
во всем диапазоне рабочих скоро­
стей движения использовалась пол­
ностью и не было сильных толчков 
при переходах, необходимо регули­
ровать внешнюю характеристику ге­
нератора и реле перехода точно в 
соответствии с инструкцией.

Канд. техн. наук С. А. Громоз 
г. М осква  •

| ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ  ®  ОТВЕТЫ Н А ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ

Тепловозы

ВОПРОС. Как часто должны производиться про- 
крка количества смазки в моторно-осевых подшипни- 
их тепловозов. и определение температуры этих под­
шалков? Ведь не секрет, что конструкцией тележек 
тепловозов не предусмотрена такая проверка на стан- 
шонных путях у тяговых электродвигателей 2-й и 5-й ко­
жных пар. (В. С. Бойко, машинист депо Помошная 
Одесско-Кишиневской дороги).

Ответ. Согласно Инструкции по текущему содер­
жанию электровозов и тепловозов при обслуживании 
к сменными локомотивными бригадами ЦТ/2290 на 
локомотивную бригаду возлагается ответственность за 
давильный режим вождения поездов и исправное со­
держание всего оборудования тепловоза, быстрое обна­
ружение и устранение выявленных в пути следования 
неисправностей, выполнение служебного ремонта и т. д.

Вопрос, каким образом выявляются неисправность 
нагрев подшипника — методом ли прикосновения ру­
ной, осмотром или прослушиванием определяется в каж­
дом конкретном случае самой локомотивной бригадой с 
соблюдением правил техники безопасности.

Контроль за количеством смазки в моторно-осевых 
вдшипниках должен производиться на каждом техни­
ческом осмотре тепловоза.

В настоящее время Луганский тепловозостроитель­
ный завод, Всесоюзный научно-исследовательский теп­
ловозный институт и Харьковский завод «Электротяж- 
маш» разработали предложения по изменению конструк­
ции моторно-осевых подшипников и особенно улучше­
ния их смазки. Изготовлена опытная партия тяговых 
двигателей ЭД107 для проведения эксплуатационных нс- 
итаннй.

Инж. А. М. Полеха

ВОПРОС. Почему на тепловозе ЧМЭ2 во время 
работы дизеля контактор зарядки батареи постоянно 
шючен, а на ЧМЭЗ то включается, то отключает­
ся? (Ш. И. Шубладзе, машинист депо Сухуми Закавказ­
ской дороги).

Ответ. Да, действительно, на тепловозе ЧМЭЗ при 
включении вентилятора промежуточного охлаждения 
контактор зарядки батареи кратковременно отключает­

ся. И происходит это вот почему. Электродвигатель 
MVM привода вентилятора получает питание от вспо­
могательного генератора. Как только включится контак­
тор SMM и замкнется цепь на электродвигатель сериес- 
ного соединения, то в первый момент пусковой ток 
достигает порядка 80 а. Естественно, напряжение на 
зажимах вспомогательного пшератора ND резко падает, 
что вызывает отключение реле обратного тока RN, 
а следовательно и контактора зарядки батареи.

С увеличением оборотов вентилятора увеличивает­
ся противо-э. д. с. электродвигателя. Ток в цепи умень­
шается, -а напряжение вспомогательного генератора 
увеличивается. Регулятор напряжения, как известно, 
реагирует на всякое изменение напряжения на зажимах 
вспомогательного генератора. Поэтому он тоже сраба­
тывает при увеличении возбуждения ND. Как только на­
пряжение на зажимах ND станет выше, чем аккумуля­
торной батареи, реле обратного тока включится и замк­
нет цепь на катушку контактора зарядки батареи.

На тепловозе ЧМЭ2 вентилятора промежуточного 
охлаждения нет и, кроме того, схема зарядки батареи 
отличается от схемы тепловюза ЧМЭЗ. Поэтому здесь 
во время работы дизеля контактор зарядки батареи 
будет постоянно включен.

С. С. Шалаев,
машинист-инструктор 

депо Люблино

Авт от ормоза

ВОПРОС На локомотивах, имеющих блокировоч­
ное устройство уел. № 367, при отпуске тормозов наблю­
дается на скоростемерной ленте несколько уменьшенная 
величина пика давления воздуха в тормозной магистра­
ли. Является ли’ это свидетельством какого-либо нару- 

с шения в управлении тормозами? (С. Оразов, техник 
депо Казатджик Среднеазиатской дороги).

Ответ. При расшифровке скоростемер 1 ьых лент, сня­
тых с локомотивов, имеющих блокировочное устрой­
ство уел. № 367, наличие несколько уменьшенной вели­
чины пики давления воздуха при отпуске автотормо­
зов не является нарушением в управлении тормозами 
и не ухудшает их работу. Блокировочное устрой­
ство, не дающее пики давления, должно быть осмот­
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роно б соответствии с указанием ЦТ МПС № 145 /ЦГТ/ 
18 от 20 августа 1965 г.

При осмотре блокировки особое внимание следует 
обратить на величину подъема клапанов, который дол­
жен быть у запорных клапанов не менее 5,5 и не более 
6,5 мм. При этом в закрытом положении клапаны долж­
ны полностью садиться иа гнезда и обеспечивать на­
дежную плотность.

Втулки клапанов, имеющие пропуск воздуха, долж­
ны быть заменены новыми.

В случае неудовлетворительного прохода воздуха 
через блокировку нужно проверить каналы в литом 
корпусе блокировки и убедиться в отсутствии зауже- 
ний.

Такой недостаток часто встречается в блокировках, 
изготовленных до 1964 г. Эти блокировки необходимо 
заменить.

При дополнительных комиссионных испытаниях бло­
кировок уел. № 367 летом прошлого года в тормозной 
лаборатории ЦНИИ МПС на групповой станции в со­
ставах до 100 вагонов было установлено, что на режи­
мы служебного и экстренного торможений исправные 
блокировочные устройства влияния на тормозные про­
цессы не оказывают. Начало отпуска автотормоза 
хвостового вагона при наличии блокировочного устрой­
ства и без него происходило примерно за одно и то 
же время.

ВОПРОС. Как известно, при движении поезда по 
длительному спуску ступенчатый отпуск производится 
П-м положением ручки крана машиниста, причем после 
прекращения тормозного эффекта в поезде полный от­
пуск тормозов производится 1-м положением ручки 
крана. Следует ли перед постановкой ручки крана в 
I-е положение производить ступень торможения? 
(А. А. Чекалин, машинист депо Боготол Восточно-Си­
бирской дороги).

Ответ. Если при движении поезда по затяжному 
спуску машинист произвел отпуск тормозов П-м поло­
жением ручки крана машиниста, то совершенно необя­
зательно производить вновь торможение перед поста­
новкой ручки крана в I-е положение. В этом случае 
вполне достаточно перевести ручку крапа из поездного

положения в I-е положение и после завышения давле­
ния в тормозной магистрали на необходимую величину 
перевести ручку во II-е положение.

Инж. Н. И. Климо*

Правила технической

\

эксплуатации

ВОПРОС. Имеет ли право дежурный по станции 
перекрывать разрешающий выходной сигнал на запре­
щающий после трогания поезда с места, в частности, 
если это связано с регулированием движения поездов? 
(В. J1. Гетман, машинист депо Красноуфимск I орьков- 
ской дороги).

Ответ. При необходимости задержать тот или иной 
поезд по приказу дежурного поездного диспетчера ил) 
по другой причине) дежурный но станции вправе вое-1 
пользоваться любыми имеющимися в его распоряже­
нии средствами, в том числе и путем перекрытия ВЦ 

ходного сигнала, за что он несет ответственность.

ВОПРОС. Если при проследовании входного свето- I  
фора по пригласительному сигналу на локомотивном ■ 
светофоре загорится зеленый огонь, может ли машинист В 
следовать со скоростью более ‘20 км/ч при условии, что Щ 
пути станции кодированы, а предупреждения об orpa- L 
ничении скорости по станции нет? (Г. А. Чиликин, ча- ■ 
шинист-инструктор депо Москва-Техническая).

Ответ. Her, этого делать нельзя. Скорость в соот- ■ 
ветствии с указанием П1Э (§ 241) и Инструкции ГО 
сигнализации (§ 11) должна быть не более 20 км/ч 
до следующего светофора. Увеличивать скорость в ана- _ 
логичных условиях можно только при следовании поез- I 
да, отправляемого со станции по разрешению на бланке* 
зеленого цвета с заполнением пункта 1 пли по пригла­
сительному сигналу выходного светофора (§ 20 Инст­
рукции по движению поездов и маневровой работе).

Инж. М. Н. Хацкелевин

ПОЛЕЗНОЕ «РУКОВОДСТВО».
I I  едавно вы ш ло из печати в то р о е  пе р е р а б о т а н н о е  

издание книги: « Р у к о в о д с т в о  по эксплуа тац ии  и о б ­

служ иванию  те п ло в о за  Т Э З » .  Эта н е б о л ь ш а я  книга в 

простой и д о х о д ч и в о й  ф о р м е  о б ъ я с н я е т  устрой ство,  
работу, правила эксплуатации и р е м о н та  всех у зл о в  и 
механизмов те плово за ТЭЗ.

В р у к о в о д с тв е  освещ ены  основны е п о л о ж е н и я  по 

износу и со сто ян и ю  частей и д е та л е й  в соответствии 
с нормами и до п уск а м и  при д е п о в с к о м  рем онте,  а так­

же при постановке те п л о в о зо в  в запас. В р у к о в о д с т в е  в 
простой и понятной ф о р м е  излагаю тся к о нстру кци я,  ра ­

бота, уход,  сроки рем онта  и ревизии у зл о в  и механиз­

мов тепловозов,  м оде р н и зи р о в а н н ы х в п о с л е д н и е  годы.

В р у к о в о дств е  имеется 35 рисунков  и м н о го  та б ли ц .  

П р и ве д е н ы  также новая схема э л е к т р о о б о р у д о в а н и я  
те плово за ТЭ З и описание ее работы.

Н о в о е  « Р у к о в о д с т в о »  —  это ценная и нужная книга 

всем, кто связан с эксплуа тац ие й  и р е м о н т о м  теплово­

зов ТЭ З;  она с п о с о б с т в у е т  п ов ы ш ени ю  к уль туры  ремон­
та и эксплуа тац ии  в нынешних новых условиях плани­

рования и э к о ном и ческого  сти м ули ров ани я.  Книга 

п о м о ж е т  о б е с п е ч е н и ю  четкой б е с п е р е б о й н о й  работы и 
пов ы ш ени ю  безо па сн о сти  д в и ж е н и я  пое зд ов.  К сожа­

л е н и ю  с р а в н и те ль н о  малый ти раж  книги не дает воз­
мо ж но сти  п о л н о с т ь ю  у д о в л е т в о р и т ь  сп р о с  на нее.

Такие книги, по ле зн ы е  д л я  эксплуа тац ио нник ов — ло­
комотивных б р и г а д  и р е м о нтни к о в ,  ну ж н о  издавать 

б о л ь ш и м  ти раж ом .

П. В. Олиферовский,
м аш инист д е п о  Попасная 

Д о н е ц к о й  дороги
ст. П оп асн ая
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На научно-техничесние темы

НАДЕЖНОСТИ И ДОЛГОВЕЧНОСТИ ЛИТЫХ 
МЕНЧАТЫХ ВАЛОВ ТЕПЛОВОЗНЫХ ДИЗЕЛЕЙ

сороковых го до в  в мировом прак­
тике дизелестроения стали п р и -  

яться литые к оленчаты е валы. В 
иестве материала д л я  них чаще все-  
нспользуется м о д и ф и ц и р о в а н н ы й  
•«высокопрочный чугун с ш а р о в и д -  
«м графитом.

Еще в 1952 г. К о ло м е н ски й  т е п л о ­
тостроительный зав од и зго то в и л  из 
кокопрочного чугуна д л я  д и з е л е й  

два литых вала (они эксплуа ти -  
гротся до настоящего в рем ени).  А  с 
5̂ г. он освоил с ери й ное п р о и з в о д -  

»  литых коленчатых валов вначале
о модифицированного, а затем из 
кокопрочного чугуна д л я  т е п л о в о з -  
«дизелей типа Д100. В 1956 г. завод 
мл освоение, а 'с  1961 г. пр и с ту п и л  
перинному выпуску коленчатых ва- 
н из высокопрочного чугуна с а зо-  
чованной поверхностью д л я  т е п л о -  
кзных двигателей р азм ерно сти  23/30 
,шзели 11Д45 и 14Д40).
Переход на литые к оленчаты е валы 

иволил: сэкономить д о р о г о с т о я щ и е  
дефицитные леги ро ванны е стали, 

иратить время и затраты на механи- 
«кую обработку и с о з д а л  в о з м о ж -  
«сть более эффективно и спользовать 
шруктивные м е р о п р и я ти я  д л я  п о -  
миения усталостной про чно сти .  К р о -  
« того, этим м ер о п р и я ти е м  у з е л и ч и -  
ыется срок службы пары коленчатый 
ш-подшипник за счет высокой из-  
■жтойкости чугуна.

С 1958 по 1966 г. за в о до м  в ы п у щ е -  
осотни дизелей 11Д45 и 14Д40 д л я  
мовозов ТЭП60 и М62. На них у с -  
■овлены азотированные коленчаты е 
мы из высокопрочного м агниевого 
*ун а.
При освоении сери й ного  п р о и з в о д -  

"W этих валов заводу п р и ш ло с ь  п р о ­
дать большую р або ту :  п о д о б р а т ь
ммический состав мате риала, о б е с п е -  
«ть качество отливки, отработать  р е -  
шмы термической о б р а б о тк и  и т. д. 
Одновременно были по д о б р а н ы  м ате-  
>аш заливки и при рабо точны х п о к -  
жтий вкладышей п о д ш и пни ко в  к о -  
рчатого вала. В результате,  б л а г о -  
ери этим мероприятиям была о б е с -  
миа надежная работа пары вал —  
кпадыш с минимальными затратами 
руда и дефицитных материалов.

Если учесть, что стоимость з а го то в -  
м литого вала для  11Д45 900 и д л я  
ИД40 725 руб. а кованого вала д л я  
ПД45 1783 и для 11Д40 1404 р у б ,  то 
обций экономический э ф ф е к т  о т  п р и ­

м енения азотированны х коленчатых 
валов из в ы с о к о п р о ч н о го  чугуна за 
п е р и о д  с 1961 по 1966 г. выражается 
су м м о й  342,5 тыс. руб.

П о н и ж е н н о е  качество чу гу н н о го  
ли ть я  по сра в н е н и ю  со стальны ми ко­
ваными заготовками д о л г о е  в рем я 
с л у ж и л о  основ ны м  в о з р а ж е н и е м  п р о ­
тив ш и р о к о г о  п р и м е н е н и я  литы х ко­
ленчаты х валов. О с о б ы е  т р у д н о с т и  
в стр е ти ли сь  при осв оени и  п р о и з в о д ­
ства вы сококачественных о т л и в о к  ва­
ло в  из в ы с о к о п р о ч н о го  чугуна, п р и ­
годны х д л я  азотиро ва ни я с м и н и м а ль­
ным к о ли ч е с тв о м  р ы х ло т  без п о р и ­
стостей и нем е та лли ч е ск и х  вклю че ни й . 
П р о в е д е н н ы е  и с сле до в а н и я  показали, 
что наличие д е ф е к т о в  на га лте ля х  сни­
ж ае т ста ти ческую  и у с т а л о с т н у ю  п р о ч ­
ность валов.

Эти опасения у с у г у б л я л и с ь  е щ е  и 
тем, что опы т эксплуа тац ии  д и з е л е й  
типа Д 1 0 0  с коленчаты м и  залами из 
ле ги р о в а н н о г о  сер о го ,  а затем и высо­
к о п р о ч н о го  чугуна показал их невы­
соку ю  эк с п лу а та ц и о н н у ю  н ад еж ность .  
П о с л е  504-1 00 тыс. км п р о б е га  на д и ­
зелях  этого типа н е р е д к о  п о я в л я л и с ь  
у сталостны е тр е щ и н ы  и п о л о м к и  ко­
ленчатых валов. П р и  д о с ти ж е н и и  300-f-
4 -400 тыс. км пр о бе га  чи сло  этих д е ­
ф ек то в  резк о в озрастало.

Д л я  п о лу ч е н и я  заго тов ок  к о л е н ч а ­
тых валов без р ы х ло т  и н е м е т а л л и ч е с ­
ких в клю ч е ни й  с тр е б у е м о й  с т р у к т у ­
ро й  и механическими свойствами б ы л 
разра бота н  и в н е д р е н  спец иа льны й  
к о м п ле к с  те хно ло ги че ск и х  м е р о п р и я ­
тий. В р е з у л ь т а те  те п е р ь  коленчаты е 
валы д и з е л е й  11Д45 п о с ле  н о р м а л и ­
зации и отпуск а и м е ю т с л е д у ю щ и е  
показатели  механических свойств:
п р е д е л  п р о ч но сти  на растяж е н и е  низ 
по з а л и в к е 1 60 кг/мм2, верх по заливке 
50 кг/мм2, о тн о с и т е л ь н о е  у д л и н е н и е  
низ по заливке 1 ,5 % ,  верх по заливке 
1°/о, т в е р д о с т ь  2174-285НВ.

Испы тания на в ы носли во сть  г л а д ­
ких к р у глы х  обр а зц о в ,  вырезанных 
н е п о с р е д с т в е н н о  из элем ентов  к о л е н ­
чатого  вала, показали, что п р е д е л  ус ­
та ло сти  в ы с о к о п р о ч н о го  чугуна при 
изгибе по си м м е т р и ч н о м у  ц и к л у  со­
ста вляе т  184-21 кг/мм2. По ла га я,  что 
азотация ко ле н ч а т о го  вала ко м пе н си ­
р у е т  в ли яни е м асш та б н о го  факто ра,  
указанны е величины  п р е д е л а  у с т а л о с -

1 Н из по заливке соответствует концу в а ­
ла с  фланцем .

У Д К  625.282-843.6:621.436-233,13«401,7 »

ти м о ж н о  отнести  н е п о с р е д с т в е н н о  к 
де та ли .

О д н а к о  н у ж н о  отметить, что не­
с м о тр я  на в ы с окопр очностны е показа­
те ли  в п р о ц е с с е  эксплуатации д и з е л е й  
11Д45 на те плово за х  Т Э П 6 0  имели 
м есто  пять случа ез п о л о м о к  литых 
азотированны х коленчатых валов из 
в ы с о к о п р о ч н о го  чугуна. В четырех 
случаях из пяти и зло м  р а с п р о ­
стр анился  по перв ой  щ еке и явил­
ся с л е д с т в и е м  н е д о п у с т и м о  высокого 
ур о в н я  изгибчы х н апря ж ени й  в связи 
с развитие м  п р о д о л ь н ы х  резонансных 
к олебани й  вала.

У с та но вк ой  ком б и н и р о в а н н о го
м а ятни к ов ого  анти в и б р а то р а  и в н е д ­
р ени ем  конструк ти вны х изменений в 
элементах к о л е н ч а т о го  вала у д а л о с ь  
у вели чи ть  запас п р о ч но сти  в щеке, 
о беспечив вы сокую  эксп луа та ц и о н н ую  
н а д е ж н о с ть  к онстру кци и  в ц елом .

Пяты й  случай п о ло м к и  ко ле н ч а то го  
вала д и з е л я  11Д45 явился с л е д с т в и е м  
н е д о п у с т и м о  б о л ь ш о й  ступенчатости 
о п о р  коренны х п о д ш и п н и к о в .  В вед е­
ние р е г л а м е н ти р о в а н н о г о  к о н т р о л я  за 
у к л а д к о й  к о ле н ч а т о го  вала и затяжкой 
б о л то в  к р е п л е н и я  п о д в е с о к  и склю чает 
в о зм о ж н о сть  в озникновения п о л о м о к  
валов и по этой причине.

В р е з у л ь т а те  этих конструктивны х 
м е р о п р и я ти й  и о б еспе чения н о р м а л ь ­
ных усло в и й  эксплуатации за в о до м  
д о с ти гн у т а  над еж ная р або та  литых 
азотированны х коленчаты х валов из 
в ы с о к о п р о ч н о го  чугуна  на д и з е л я х  
11Д45 и 14Д40.

А н а л и з  при чи н п о л о м о к  к о ленча­
тых валов д и з е л е й  Д 1 00 показывает, 
что в б о л ь ш и н с тв е  случаев они не свя­
заны с качеством  или про чно стны м и  
свойствами материала.

Так, и с следов ани ям и, п р о в е д е н н ы ­
ми р або тни ка м и  Ц Н И И  М П С ,  установ ­
ле н о ,  что в насто ящ ее время полом ки  
к оленчаты х валов д и з е л е й  типа Д 100 
чащ е всего п р о и с х о д я т  по 7, 8 , 9, 10,
11 и 12 щ екам  в р е з у л ь т а те  р е зк о го  
в озраста ния (на 504-60°/о) рабочих 
н а п р я ж е н и й  и в с ле д с тв и е  значи тель­
н о го  про ви сани я ко ле н ч а т о го  вала в 
п р о ц е с с е  эксплуатации, т. е. о п я т ь -т а -  
ки из-за на р у ш е н и я  технических у с л о ­
вий е г о  укла д к и .

У к а занное явление связано со зна­
ч и те ль н о й  ра зн о стью  темпов износа 
р або чих в кла ды ш е й  коренны х п о д ш и п ­
ников и к оренны х шеек вала. А е то р ы  
и с с л е д о в а н и я  о б р а щ а ю т  внимание на
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Характеристики коленчатых валов и подшипников дизелей ДН23/30

Х арактери сти ки  коленчаты х валов Х арак тери сти ки  подш ипников

1

М атериал  и 
термообработ- 

ка

Твердость
шеек

о
ю
Л
С.

5 Т5ь
О -

и  н

Диаметральный износ 
ш еек, мм

М атериал  к ор п у са  и заливки

Т вердость
слоя

заливки

о
о
СВ
п.

к -
£  т  
<ц - 

£  2 са (-

И знос вкладышей,®

ш атунн ых коренны х
Ш атунны е

подш ипники
К оренны е

подшипники шатунных кореши

Сталь О Х Н З М , вал 
неазотиропанный

229-4- 269 Н В 
224-29 R  с

4 500 0,02-4-0,05 0,02-4-0,05 К орп у с-  
сталь 10,
ГОСТ 1050—
— 60; залив­
ка— баббит  Б2

К о р п у с-  
б р он за  ОЦС-5- 
5-5, ГО С Т  613- 
—51; зал ив­
к а— баббит  Б2

13-4- 2311В 4 50;) 0,05-4-0,13 3.074-0.1)

Сталь 35XH3D , 
ГОСТ 4543— 61, вал 
азотированный

415-4-477 Н В 
45-=-50 R с

4 400 0, 01-4-0,02 0,014-0,03 К о р п у с-  
сталь 10; з а ­
л ивка—б р о н ­
за Бр . С-30

К орп у с— 
сталь 10; з а ­
ливка— б р о н ­
за  Бр. С-30

35-4-50 К В 4 400 0,01-4-0,03 »,0!

Высокопрочный чу­
гун по Т У —завод а 
J1—340— 02, вал не- 
азотированны й 1

2174-285НВ 
20-4-31 R  с

2С80 0,03-4-0,06 0,02-4-0,05 К ор п у с-  
сталь 10; з а ­
ливка—б р он ­
за , Бр . С-30

К ор п у с-  
сталь 1о; з а ­
ливка— брон за  
Б р . С-30

35-4-50 Н В 1 480 0,00-4-0,02 0,0! 4-0,0!!

Высокопрочный  чу­
гун по Т У  зав од а  
J1—340—62, вал а з о ­
тированный

40-4-50 R  с 1 593 0,00-4-0,03 0,01-4-0,03 К о р п у с-  
сталь 10, з а ­
л и в к а- б р он ­
за Бр . С-30

К о р п у с-  
сталь 10; з а ­
л ивка—б рон за  
БР. С-30

35-4-50НВ 1 693 0,00-4-0.02 о.оо -:-o,ii

Высокопрочный  чу­
гун по Т У  завод а 
J1— 340—62, ва^т а з о ­
тированный

40 -4-50 R  с 3 000 0,00-4-0,02 Не з а м е р я ­
лись

К ор п у с-  
сталь 10, з а ­
л и в к а- б р он ­
за Бр. С-30

К о р п у с-  
сталь 10; з а ­
ливка— б рон за  
Б р . С-30

35-4-50 Н Б 3 000 0,01-4-0,02 0,024-с,dll

1 Неазотнрованны й  коленчатый вал из вы сокоп роч н ого  чугуна в п аре  с  вклады ш ами, залитыми свинцовой бронзой , испытыва*| 
ся  только н а  опы тном  дизеле 11Д45 на стенде зав од а .

то, что м естно е про ви сани е вала, воз­
никаю щее из-за износа о т д е ль н ы х  
вкладышей, п р и в о д и т  к у с та л о с т н о м у  
р а з р у ш е н и ю  к о ле н ч а то го  вала, к о то ­
р о е  начинается в в ид е т р е щ и н  на га л ­
те лях шатунных и коренны х шеек.

В насто ящ ее в рем я в в е де н и е м  
накатки га лте ле й  з н ачи тель но повы­
шена их у сталостная про чно сть .  П о в ы ­
шенный ж е и н е р а вном ер ны й  износ 
б а б б и то в о й  заливки по д ш и п н и ко в  ко­
ле н ч а т о го  вала д и з е л е й  Д  100 м о ж е т  
быть связан с попа дани ем  в оды  в ма­
с л я н у ю  систему д и з е ля .

Э т о т  н е д остаток  д л я  д и з е л е й  этого 
типа является хрони чески м  в следств и е 
частых течей через рези новы е у п л о т ­
нения в о д я н о й  системы. Вода, попав­
шая в картер,  вызывает оки сле н и е  и 
элек тр охим и ческую  к о р р о з и ю  с в и н ц о ­
в и с т о -к а ль ц и е в о го  баббита, кото ры м  
залиты по д ш и пн и ки  к о ле н ч а т о го  вала. 
Н а и б о ле е  ра д и к а ль н о й  м ерой , у с т р а ­
няющ ей к о р р о з и о н н о -у с та л о с т н ы е  
р азруш ени я п о д ш и пни ко в  к о ле н ч а т о го  
вала д и з е ле й  Д 100, м о ж н о  считать 
применение б о л е е  к о р р о з и о н н о -с т о й ­
ких подшипниковы х сплавов и в част­
ности а лю м и ни ев ооло вяни сты х с пла­
вов А9-2Б и А20-1.

Э ксплуата ци онны е и сте нд ов ы е ис­
пытания двух ди з е л е й  2Д100 показали 
в ы сокую  и зносостойкость п о д ш и п н и ­
ков к о ле н ч а то го  вала с вкладышами,

залитыми спла в о м  А 9 -2 Б  в паре с се ­
рийны м  к о ленчаты м  в а ло м  из в ы соко­
п р о ч н о г о  чугуна. П р и  этом к о р р о з и ­
онны е р а з р у ш е н и я  рабо чих  п о в е р х н о ­
стей в кла ды ш е й  отсутство ва ли,  а с р е д ­
ний темп износа шеек к о ле н ч а т о го  
вала не пр е в ы ш а л 0,01 м м  на д и а м е т р  
за 1000 ч работы.

И з опыта эксплуа тац ии  д и з е л е й  
р а з м е р н о с ти  23/30 п р о и з в о д с тв а  К о ­
л о м е н с к о г о  т е п л о в о з о с т р о и т е л ь н о г о  
зав ода такж е известны дв а  случа я  п о ­
ло м к и  коленчаты х валоз из в ы с о к о л е ­
ги ров анной  стали из-за н е р а в н о м е р ­
но го  износа и р а з р у ш е н и я  а н т и ф р и к ­
ц и о н н о го  с л о я  в кла ды ш е й  коренны х 
подш и п н и ко в ,  залитых б а б б и то м  Б2. 
В обои х случаях износ и р а з р у ш е н и е  
заливки бы ли вызваны п о п а да н и е м  в о­
ды  в м а с ля н у ю  си стем у д и з е л я .

П р и  созда ни и  в ы с о к о ф о р с и р о в а н ­
ных д и з е л е й  11Д45 в качестве анти­
ф р и к ц и о н н о г о  м ате риа ла  бы ла вы б р а ­
на свинцовистая б р о н з а  Бр. С -30, о б ­
л а д а ю щ а я  х о р о ш е й  р а б о т о с п о с о б н о ­
стью  и и зн о со сто й к о сть ю  при у д е л ь ­
ных нагрузках д о  300 кг/см2 и о к р у ж ­
ных скоростях  д о  10 м/сек. Д л я  у л у ч ­
шения у сло в и й  п р и р а б о тк и  все в кла­
д ы ш и  шатунных и коренны х п о д ш и п ­
ников п о с ле  о к о н ч а те ль н о й  механиче­
ской о б р а б о тк и  покры ва ю тся  гальва­
ническим с п о с о б о м  по  св инц ов истой  
б р о н з е  сплав ом  из 5 - М 1 %  о л о в о  и 
95— 8 9 %  свинца.

Т о л щ и н а  покры ти я 0,020-7-0,025ми 
В н е д р е н и е  ком плекса конструкт» 
те хно логи ческих  мероприятий, об» 
печиваю щих нормальные услозш 
работы  п о д ш и п н и к о в  коленчатого»}' 
ла, п о з в о л и л о  по лн о стью  исключи» 
случа и  выхода их из строя.

В т а б ли ц е  при в е де н ы  сравнитель­
ные данные, характеризующие изно­
состойкость  пары коленчатый вал 
п о д ш и п н и к  д л я  однотипных дизели 
р а з м е р н о сти  23/30, полученные в ре- 
зуль та те  н а б л ю д е н и я  за работой д* 
з е ле й  как на стендах завода, так и 
эксплуатации. Равномерный по окруж­
ности и у м е р е н н о  прогрессирующий 
износ азотированны х шеек коленчатьв 
валов из в ы со к о п р о ч н о го  чугуна дае 
о снования п р е д п о ла га ть ,  что переа- 
л и ф с в ы в а т ь  их во время зазодского 
р е м о н та  нец еле со о б р а зн о .

О п ы т  п р и м енени я литых коленча­
тых валов из высокопрочного чугуна 
с а зотиро ва нно й  поверхностью на теп­
л ов озны х д и з е л я х  11Д45 и 14Д40 
п о л о ж и т е л ь н ы й  результат. Поэтом 
ко н с тр у к то р ы  заводов приняли р* 
ш ение использов ать  этот матерка! 
д л я  коленчатых валов современны! 
в ы со к о ф о р си р о в а н н ы х  тепловозньи 
д и з е л е й  р азм ерно сти  24/27 и 26/26.

Инж . В. С. Кузней

г. К оломна
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0  З А  Р У Б ЕЖ О М

ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОЙ СОСТАВ ПЕРЕМЕННОГО ТОКА 
БРИТАНСКИХ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

Электровозостроение А н г л и и  ха­
р а к т е р и з у е т с я  р я д о м  с в о е о б р а з ­
ных технических реш ений, к о то ры е 
обеспечили те х ни к о -э к о н о м и ч е ск ую  
эффективность системы э ле к тр и ч е с ­
кой тяги на п е р е м е н н о м  токе в этой 
стране. В о тличи е от бо ль ш и н ств а  за­
падноевропейских стран п р о м ы ш л е н ­
ность Англии выпускает в н асто ящ ее 
время то лько о д и н  ти п э ле к тр о в о з а  
«ременного тока д л и т е л ь н о й  м о щ ­
ностью 3 000 квт и весом  80 т. Х а ­
рактерное д л я  А н гли й с к и х  ж еле зны х 
дорог стремление к со з д а ни ю  д е ш е -  
юго в эксплуатации и у н и в е р с а л ь н о ­
го электроподвижного состава п р о ­
шлось в ко н стр у к ц и и  этого эл е к т ­
ровоза A L6.

Его механическая часть хара кте-  
оизуется использов ани ем  о б л е г ч е н -  
пых сварных д е та л е й  в к онстру кци ях  
рам кузова й те ле ж е к .  Как в б у к с о -  
80м, так и в ц е н тр а ль н о м  п о д в е ш и -  
шии применяются р е з и н о -м е т а л л и -  
■еские элементы, у л у ч ш а ю щ и е  д и н а ­
мические свойства л о к о м о т и в а  и 
облегчающие его со д е р ж а н и е .  Е д и н ­
ственной д е та ль ю  подвески,  т р е б у ю -  
аей смазки, является ш к во рнев ой  
узел, который о б о р у д о в а н  ав том ати­
ческим лубр ик атором .

Применены те ле ж к и  типа А л ь с т о м  
с наклонными тягами, у м е н ь ш а ю щ и ­
ми перераспределение осевых н а г р у ­
зок, и сцепные п р и б о р ы  с г и д р а в л и -  
«скими погло ти телям и . Д и а м е т р  ко­
лес уменьшен д о  1 092 мм, что п о ­
шило увеличить высоту и п о л е з ­
ный объем кузова. С  этой ж е ц е л ь ю  
’О сравнению с лок о м о ти в а м и  п р е ­
дыдущих выпусков у д л и н е н  кузов.

Характерна попытка использов ать 
спорно-осевую п о д в е с к у  тя говых д в и -  
ателей при ск оростях д в и ж е н и я  д о  
160 км/ч. О п о р н о -о с е в а я  подвеска с 
применением резиновых п р о к л а д о к
1 роликовых м о то р н о -о с е в ы х  п о д ­
шипников используется на ста эле к т­
ровозах и некоторых те п ло в о за х  при 
скоростях до  160 км/ч в п ассаж ир­
ском движении и д о  120 км/ч в г р у ­
зовом на бесстыковом пути с ж е л е ­
зобетонными шпалами и щ еб е н о чн ы м  
балластом.

Применены ском пенси ров анны е 
иговые двигатели типа A E I  282 с н о ­
минальным напря ж ени ем  на к о л л е к -  
’оре 975 в и и зо ляц и е й  класса Н. 
Лри длительной м о щ н о сти  750 квт 
Т1Г0ВЫЙ двигатель о б л а д а е т  высокой 
перегрузочной с п о со б н о сть ю  и м о ­
жет кратковременно развивать м о щ -  
нмть до 1150 квт, причем  д р у г и е

элем енты  си ло во й  схемы такж е рас­
считаны на ука за нну ю  п е р е гр у з к у  
д л и т е л ь н о с т ь ю  п р и м е р н о  5 мин. К о м ­
м ута ц и о н н а я усто й ч и в о сть  д в и га те л я  
повы ш ена б л а г о д а р я  то м у ,  что о с л а б ­
ле н и е  п о л я  не и сп о ль з у е тся .  С л е д у е т  
заметить, что  и сп о льзо в а н и е  о с л а б ­
ле н и я  п о л я  в ограни ченны х п р е д е ­
лах б ы л о  ха р а кте р н о  д л я  а н гли й ск о го  
э л е к т р о п о д в и ж н о г о  состава и рань­
ше, как прав и ло,  в э лек тр ов озах  п р е ­
д ы д у щ и х  выпусков и спользов алась  
о д н а  сту пень о с л а б л е н и я  п о ля .

П е р е д а т о ч н о е  о т н о ш е н и е  т я г о в о ­
го р е д у к т о р а  в ы б р а н о  равным 65 : 22, 
что д а е т  в о з м о ж н о с ть  реа лизов ать 
при пуске тя го в о е  у с и л и е  27 т, а в 
д л и т е л ь н о м  р е ж и м е  9 т. С к о р о с т ь  
д л и т е л ь н о г о  ре ж и м а  110 км/ч.

Э ле к т р и ч е с к а я  схема элек тр о в о за 
A L 6 (рис. 1) хар а кте р и зуе тся  тем, что 
п р и м е н е н о  в ы со к о в о ль тн о е  р е г у л и ­
рование н а п р я ж е н и я  с п о м о щ ь ю  ав­
т о т р а н с ф о р м а т о р а ,  и м е ю щ е го  38 о т ­
паек, п е р е клю ч а е м ы х  главны м  п е р е ­
кл ю ч а те л е м  ГП  с и сп о ль з о в а н и е м  пе ­
р е хо дн ы х активных с о п р о ти в л е н и й  
(на схеме не показаны).  П р и н я та  
б л о ч н а я  схема питания тяговых д в и ­
гателей,  п о з в о л я ю щ а я  м аш инисту  о т ­
клю чить  с п о м о щ ь ю  т у м б л е р а  неи сп­
равный б ло к ,  не в ы ходя из кабины.

В ы п р я м и те ли  собраны  на к рем ни е­
вых вентилях. П л е ч о  моста с о д е р ж и т
6 п а р а л л е л ь н ы х  ветвей по 4 п о с л е д о ­
в а те ль н о  сое д и н е н ны х венти ля в каж­
д о й ;  всего в силовых ц епях имеется 
384 в ентиля.  И н те р е сн ы м  является 
и сп о льзо в а н и е  д л я  к р е п л е н и я  вен­
ти ле й  п р о к л а д о к  из окиси б е р и л л и я ,  
ко то р ы е  о б л а д а ю т  х оро ш им и  т е п л о ­
п р о в о д я щ и м и  и э ле к тр о и з о ля ц и о н н ы ­
ми свойствами.

С т р е м л е н и е  у п р о с ти ть  э л е к тр и ч е ­
ск ую  схему п р и в е л о  к св о е о б р а з н о ­
му, хотя и с п о р н о м у  р е ш е ни ю  в о п р о ­
са защиты в ы п р я м и те ль н о й  установки 
о т  то ко в  к о р о т к о г о  замыкания. Реак­
танс г л а в н о го  т р а н с ф о р м а т о р а  выб­
ран таким, чтобы  в ы п р я м и те ль  мог 
в ы д е р ж а т ь  то к  к о р о т к о го  замыкания 
в те чение пяти п е р и о д о в  пи таю щ его 
на п р я ж е н и я  (0,1 сек).  За это в рем я 
эле к тр о м а гн и тн о е  р е л е  пе р е гр у зки ,  
яв ля ю щ е е с я  е д и н ств е н н ы м  э ле м е н ­
то м  защиты в ы прям и теля ,  отклю ч а е т 
главный вы клю чатель.

В р е ж и м е  тя ги вклю че ны  кон­
та кторы  М , а контакторы  Т  в ы к лю че­
ны. П р и  этом кажды й тяговый д в и ­
га тель питается от св оего  вы прям и ­
те л я  че р е з  сгла ж и в а ю щ и й  реактор.  
В р е ж и м е  р е о с та т н о го  то р м о ж е н и я  
конта кторы  М  разомкнуты, а контак-

Рис. I. С хем а силовых цепей электровоза ALfi (в м оторном  реж им е замкнуты кон­
такторы  М , в реж им е реостатного т орм ож ения — контакторы  Т)

На отопление Вспотгагелъньр 
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Рис. 2. Схем а разм ещ ения осн овного об оруд ован и я  в кузове электро­
воза ALti:
1 — главный т р ан сф орм ат ор  с  групповым переключателем; 2 —  т о рм о з ­
ные реостаты ; 3 — выпрямители, сгл аж и ваю щ ие реакторы  и вентиля­
торы 'тяговы х двигателей

торы  Т замкнуты и якорь к а ж д о го  
тя го в о го  дв и га те ля  п о д к л ю ч е н  к со ­
ед иненны м  п о с л е д о в а т е л ь н о  т о р ­
м о з н о м у  рео стату  ТР и с та б и л и з и р у ­
ю щ ем у  со п р о ти в ле н и ю  С С ,  а о б м о т ­
ки в о з б у ж д е н и я  соед и н е н ы  п о с л е д о ­
вательно и питаются от о д н о г о  из 
вы прям и теле й  тя го в о го  тока. В эту 
же цепь вклю чены  и с т а б и л и з и р у ю ­
щие сопр о ти вле н и я.  Т о р м о з н ы е  р е о ­
статы —  н е р е гу л и р у е м ы е ,  а р е г у л и ­
рование силы то р м о ж е н и я  о с у щ е с т ­
в ля ю т п е р е к л ю ч е н и е м  вы водов о б ­
мотки а в то тр а н сф о р м а то р а ,  как и в 
тя гов ом  реж им е, но и сп о льзу е тся  
то ль к о  17 позиций. М о щ н о с т ь  р е ж и ­
ма р ео статного  т о р м о ж е н и я  состав­
ля е т  2 ООО квт.

П р о б л е м а  э лек тр опи тани я в с п о м о ­
гательных машин реш е на без ис­
пользования в ращ аю щ ихся п р е о б р а ­
зователей. Д л я  п р и в о д а  четырех 
в енти лято р о в  тя говых дв и га те л е й  и 
м асляного  насоса системы о х л а ж д е ­
ния глав ного  тр а н с ф о р м а т о р а  п р и м е ­
нены к о н де нса тор ны е асинхронные 
дв и гате ли  на ф а зн о е  напр я ж е н и е  
134 в. П р и в о д  д в у х  ко м п р е ссо р о в ,  
двух вакуум -насосов (эк сга усте ров ) 
д л я  пое здов  с вакуумны ми то р м о з а ­
ми, двух в е н ти л я то р о в  гла в н о го  
тр а н с ф о р м а то р а  о с у щ е с тв л я е тс я  д в и ­
га телями п о сто я н н о го  тока на на­
пряж ение 110 в. П р и  р е м о н т е  эл е к т ­
ровоза крыша снимается вместе с 
пантогра фо м, открывая х о ро ш ий  д о ­
ступ внутрь кузова. В ц е н тр е  кузова 
(рис.  2) пом ещ ен в у г л у б л е н и и  рамы 
главный тр а н с ф о р м а т о р  1, н е п о с р е д ­
ственно на к о то р о м  уста н о в ле н  г р у п ­
повой пере клю ч а те ль ,  что д а е т  в оз­
можность сократить д л и н у  с о е д и н и ­
тельных кабелей. Весь этот б л о к  
( т р а н с ф о р м а т о р  с гр уп п о в ы м  п е р е ­
к лю чателе м ) вынимается из кузова 
без разъед инени я т р у б  системы мас­
лян о го  охла ж д е н и я.

С п е р е д и  и сзади  гла в н о го  тр а н с ­
ф о р м а т о р а  у ста н о в ле н ы  на у р о в н е  
верхней обв язки  кузова то р м о з н ы е  
реостаты  2, о б д у в а е м ы е  в е н т и л я т о ­
рами тр а н с ф о р м а т о р а .  В р е ж и м е  
р е о с та т н о го  т о р м о ж е н и я  д в и га те л и  
этих в е н ти л я то р о в  о т к л ю ч а ю т с я  от 
сети и п о д к л ю ч а ю т с я  к отпайкам 
то р м о зн ы х  рео статов,  что  п о з в о л я е т  
у в е ли ч и ть  интенси вность о б д у в а  и 
сократить  р а с х о д  э л е к тр о э н е р ги и .  
В ы прям и тели ,  с гла ж и в а ю щ и е  р е а кто ­
ры и м о т о р -в е н т и л я т о р ы  тяговых д в и ­
га телей  уста н о в ле н ы  по у гл а м  к узо ­
ва (б л о к и  3 на рис. 2). К а ж ды й  б л о к  
и со о тв е тс тв у ю щ и й  е м у  тяговы й д в и ­
гатель о х л а ж д а ю тс я  о д н и м  в е н ти л я ­
то р о м ,  при ч е м  в о з д у х  п р о д у в а е тс я  
сначала чере з в ы п р я м и те ль ,  по то м  
чере з с гла ж и в а ю щ и й  р е а к т о р  и т я ­
говый д в и га те ль .

И м е е т с я  т о л ь к о  о д и н  пан то гр а ф ,  
так как английские с пец иа листы  счи­
тают,  что этого д о с т а т о ч н о  (п р и м е н и ­
те л ь н о  к у с ло в и я м  А н гл и й с к и х  ж е ­
лезны х д о р о г )  д л я  о б е с п е ч е н и я  не­
о б х о д и м о г о  у р о в н я  н а д е ж н о с ти .  Все 
с о е д и н е н и я  в кузов е в ы полнены  ка­
б е ля м и ,  у ло ж е н н ы м и  в ж е л о б а х  п о д  
крышей. Т о р м о з н о е  о б о р у д о в а н и е  и 
ни ке ле ка дм и е ва я а к к у м у л я то р н а я  ба­
та р е я  на 110 в со статическим за­
р я д н ы м  у с тр о й с тв о м  у с танов лены  
п о д  рамой кузова м е ж д у  те ле ж к а м и .  
Та к о е  р а с п о л о ж е н и е  об е спе чи в а е т 
чи стоту  и сниж ает у р о в е н ь  шума в 
кузове и кабинах машиниста.

На э л е к тр о в о з е  A L 6  у п р а в л е н и е  
г р у п п о в ы м  п е р е к л ю ч а т е л е м  в р е ж и ­
мах тя ги и р е о с та т н о го  т о р м о ж е н и я  
о с у щ е с т в л я е т с я  автоматически с по ­
м о щ ь ю  р е л е  тока, п р и ч е м  п р е д у ­
см о тр е н а  в о з м о ж н о с ть  с о в м е стн о го  
д е й ств и я  р е о с та т н о го  и пнев м ати че­
ск ого  т о р м о ж е н и я .  О б ы ч н о  на ско­
ростны х эле к тр о в о за х  машинисты не­
охо тн о  п о л ь зу ю тс я  эле ктр и че ски м

т о р м о ж е н и е м , так как тормозная си­
ла при этом нарастает сравнительно 
м е д л е н н о  и з-за  относительно мед­
л е н н о г о  срабатывания групповых ап­
паратов и перемагничивания двига­
те ле й .

П о э т о м у  на элек тр о в о зе AL6 рео­
статное и пневматическое торможе­
ние у п р а в л я ю т с я  о д н о й  рукояткой и 
п ри  п е р е х о д е  в то рм озной  режим 
они в клю ч а ю тся  одновременно. За­
тем, по м е р е  нарастания тормозной 
силы д в и га те ле й ,  сила нажатия тор­
мозных к о л о д о к  постепенно умень* 
шается. В о з м о ж н о  совместное дли­
т е л ь н о е  д е й ств и е  реостатного и 
п нев м ати ческо го  торможения, когда 
часть т о р м о з н о й  силы создается тя­
говы ми д в и га те л я м и  локомотива, » 
часть то р м о з н ы м и  колодками поезда.

Э т о  о с о б е н н о  эффективно при 
т о р м о ж е н и и  д о  остановки, когда по 
м е р е  у м е н ь ш е н и я  действенности рео­
ста тн о го  т о р м о ж е н и я  автоматическое 
у с т р о й с т в о  так р е г у л и р у е т  давление 
в то р м о з н о й  м агистрали,  что обща» 
т о р м о з н а я  сила, а следовательно, * 
з а м е д л е н и е  п о е зд а  остаются посто­
янными.

П р и м е н е н и е  полупроводниковш 
в ы п р я м и те л е й  и резино-металличе- 
ских эле м е н то в  п о з в о ли ло  значи­
т е л ь н о  повысить надежность элект­
ро в о зо в .  Э л е к т р о в о з  A L 6  рассчитан 
на р а б о ту  в те чение 35 дней без за­
х о д а  в д е п о  д л я  заливки смазки, 
эле к тр о л и т а ,  о см о тр а  на канаве. При­
нята с л е д у ю щ а я  периодичность 
о с м о т р о в  и р е м о н т о в :  35, 70, 140,
280, 560 дн е й .  На о с м о т р  электрово­
за в д е п о  (ра з  в 35 д н е й )  затрачива­
ется 6— 8 ч. Ж е с т к о г о  закрепления 
эле к тр о в о з о в  за д е п о  нет, а каждый 
л о к о м о т и в  м о ж е т  быть направлен на 
о с м о т р  или р е м о н т  в лю бое депо t 
зависимости от загрузки  последнего.

В сего на линиях переменного то­
ка в А н г л и и  имеется о к о л о  200 элект­
ро в о зо в  и 500 электросекций. Ртут­
ными в ы п р я м и те ля м и  оборудовано 
ли ш ь н е б о л ь ш о е  чи сло  электровозов 
старых выпусков, а все электросек­
ции и м е ю т крем ниевы е или германи­
евые вы пр ям и те ли .  На новых элект­
ро се кц и ях  (типы А М 1 0  и АМ11) при­
м е н я ю тся  т о л ь к о  кремниевые венти­
ли. Э л е к т р о с е к ц и и  А М 1 0  и АМН 
и м е ю т п р и м е р н о  одинаковые харак­
т е ристики  и к о н с тр у к ц и ю  механиче­
ской части. О н и  выполнены четырех­
вагонными, и м е ю т вес (без пассажи­
р о в )  158 т, конструкционную  ско­
рость 120 км/ч и ускорение до 
0,5 м/сек2. В секции два вагона мо­
то рны е, кажды й м ощ ность ю  800 квт,

Д л я  механической части секций 
ха р а кте р н о  и спользовани е резино­
м е та лли ч е ск и х  элементов, поводко­
вых букс, то нко стенны х сварных де­
талей, дисковы х то р м о зо в .  Применя­
ются нера зр е зн ы е  предварительно 
нап р я ж е н н ы е  кузова и плоские ра-

Рис. 3. Схем а разм ещ ения оборуд ован и я  под кузовом  м оторного вагона пере­
менного тока:
1 — главный тран сф орм ат ор ; 2 — выпрямитель; 3 — сглаживающ ий  реактор ; 
4 — реостаты  ослабления поля: 5 — масляный н асос ; 6 — резервуары  системы 
пневматического торм ож ения ; 7 —  рад и ат ор  главного т р ан сф орм ат ора ; 8 — а п­
паратные ящ ики; 9 — тяговые двигатели
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«ы облегчающие разм е щ е н и е  о б о ­
рудования под м о то р н ы м и  вагонами. 
! отличие от д р у г и х  стран Запа д н о й  
Европы у всех английских секций пе­
ременного тока си ло в о е  о б о р у д о в а ­
ние расположено ц е л и к о м  п о д  м о ­
торными вагонами, что п о з в о л я е т  
максимально и спользовать п л о щ а д ь  
хрова для пассажиров. Схем а ра з ­
мещения о б ор уд ов ания п о д  к узов ом  
моторного вагона показана на рис. 3

На электросекциях, гд е  к о м м у ти ­
руемые групповым п е р е к л ю ч а те л е м  
ши меньше, чем на электровозах,  
«спользуется п р е и м у щ е с т в е н н о  низ­
ковольтное р е г у ли р о в а н и е  н а п р я ж е ­
ния, Интересно, что с тр е м ле н и е  
упростить силовую  схему м о т о р н о г о  
игона привело английских к о н с тр у к ­
торов к решению, и д у щ е м у  вразрез  
'мировой практикой э л е к т р о л о к о м о -  
мостроения, а и м е нно к попы тке 
отказаться от сглаж ив аю щ их р е а кто ­
ров. Некоторое к о ли ч е ств о  э л е к т р о ­
секций АМ10 с тяговы ми д в и г а т е л я ­
ми пульсирующего тока и без огла­
шающих реакторов э к с п л у а ти р у е т ­
с я  железных д о р о г а х  А н гл и и .

Выпрямительная установка к аж - 
;зго вагона с о д е р ж и т  48 кремниевых 
неуправляемых вентилей,  т. е. в 
хаждом плече моста имею тся 4 па­
раллельные ветви по 3 соедине нны х 
последовательно в енти ля  в каж дой. 
Ьходное напряжение в ы п р я м и те ля
i часовом реж име 620 в. П р и м е н я ­
ются вентили на д л и т е л ь н ы й  то к 
330 а. На электросекциях серийных 
wnycKOB отказались от п р и н у д и т е л ь ­
ной вентиляции вы пр ям и те ле й  и 
фансформатора, так как английские 
специалисты считают, что о б д у в  п о ­
током встречного в оздуха  при с о -  
ггетствующей к о нстру кци и  р а д и а то -  
501 достаточен д л я  н о р м а ль н о й  р а-  
ооты указанного о б о р у д о в а н и я .  И с -  
ытывается также си стема м а с л я н о -
0 охлаждения п о л у п р о в о д н и к о в ы х  
ыпрямителей (э ле к т р о с е к ц и я  А М 1 1 )  
с естественным в о з д у ш н ы м  охлаж~ 
хешем масляного р ад иа тор а.

Отказ от п р и н у д и т е л ь н о й  в енти ­
ляции трансформатора и в ы п р я м и те -  
вй возможен, конечно, при н е к о -  
гсром увеличении к о э ф ф и ц и е н то в  
запаса и является спорны м  р е ш е н и -  
м, однако при этом значи тель но 
снижается уровень шума и в ибраций
1 кузове и повышается о бщ и й  у р о -  
1ень надежности э л е к т р о о б о р у д о в а ­
ния. Следует также заметить, что в 
последнее время попытки и с п о л ь з о -  
нть естественное в о з д у ш н о е  или 
масляное охлаждение п о л у п р о в о д н и -  
mix выпрямителей н а б л ю д а ю тс я  
тике во Ф р анц ии  и Италии,  гд е  
жсплуатируется н е к о т о р о е  к о л и ч е -  
спо подстанций с кремниевы ми вы- 
пямителями без п р и н у д и т е л ь н о г о  
охлаждения.

Согласно о п ублик ов анны м  д а н ­
ном надежность эле ктр о се кц и й  та ко -  
ва, что одна поломка бывает в с р е д ­

нем раз за 560 тыс. км при с р е д н е ­
г о д о в о м  п р о б е г е  не м енее 200 тыс. 
км. П р и  этом с л е д у е т  отме ти ть,  что 
к а к о г о -л и б о  у х у д ш е н и я  х а ра ктери ­
стик кремниевы х в енти лей  (с т а р е ­
ния) английские спец иа листы  не на­
б л ю д а ю т .  Э т о  ж е отм е чаю т,  кстати 
го вор я,  спец иа листы  ж е ле зн ы х  д о р о г  
Ф р а н ц и и  и Ф Р Г .

Д л я  п р и г о р о д н ы х  э л е к тр о се к ц и й  
характерна т е н д е н ц и я  к с о в м е с тн о ­
м у  и сп о ль зо в а н и ю  в систем е п о д в е ­
шивания р е з и н о -м е та л л и ч е с к и х  и 
пневматических элем ентов.  Известна, 
в частности, ц е н тр а ль н а я  подвеска, 
гд е  7 т  воспр и н и м а ю тся  р е з и н о -м е -  
та лл и ч е с к о й  частью, а 4,5 т —  пнев­
матическим б а л л о н о м .  П р и  этом р е -  
зи н о -м е т а л л и ч е с к а я  часть рассчиты ­
вается на всю н а гр у з к у  (на случай 
п р е к р а щ е н и я  по д а ч и  в о зду ха  в б а л ­
ло н ) .  Частота собственны х колебани й  
такой п о д в е ск и  с о ста в ля е т  1,5— 1,7 гц, 
а г о р и з о н т а л ь н о е  п е р е м е щ е н и е  в 
ш к во рне 140 мм. П о м и м о  хорош их 
ди нам и ческ их свойств, к о м б и н и р о ­
в анное п о д в е ш и в а н и е  обеспе чив ает 
п о с т о я н с тв о  у р о в н я  по ла  вагона над 
г о ло в к о й  рельса, что о с о б е н н о  важ -

1> Н о во черкасске с о с т о я л о с ь  о тр а с ­
ле в о е  совещ ани е н а у ч н о -те х н и ­

ческого  совета э л е к тр о в о з о с тр о е н и я  
и п о д ъ е м н о -т р а н с п о р т н о г о  о б о р у д о ­
вания. На совещ ании о б с у ж д е н ы  в о­
просы  со зда ни я  н а д е ж н о й  п р о т и в о -  
б о к со в о ч н о й  п р о ти в о ю з о в о й  защиты 
и м а гн и тн о -р е ль с о в ы х  то р м о з о в .

Тби ли сск и й  н а у ч н о -и с с л е д о в а т е л ь ­
ский элек тр отехни чески й  институт 
р а з р а б о та л  и испытывает беск онта кт­
н у ю  п р о т и в о б о к с о в о ч н у ю  схему д л я  
э л е к тр о в о з о в  п о с т о я н н о го  тока. В 
этом же и нституте и с с л е д у е тс я  ком ­
би ниро ва нна я п р о ти в о б о ксо в о ч н а я  
и п р о ти в о ю з о в а я  защита д л я  с к о р о ­
стных по е зд о в  ЭР200. С хем а состоит 
из осевых датчиков,  б л о к о в  сравне­
ния и ста б и ли зи р о в а н н о го  питания,  а 
такж е и с п о л н и т е л ь н о г о  механизма. 
П р и  боксовании п р е д у с м о т р е н а  
ш ун ти р о вк а  якорей соо т в е тс тв у ю щ и х  
колесны х пар активным с о п р о т и в л е ­
нием.

С  д о к л а д о м  о работах Ц Н И И  М П С  
по с о зда ни ю  датчика и защиты б о к -  
сования на бесконтактных элементах 
д л я  э ле к тр о в о зо в  по ст о я н н о го  тока 
вы ступи л канд.  техн. наук Е. Г. Бовэ. 
У с тр о й с т в о  о б н а р у ж е н и я  боксования,  
сравнивая напр я ж е н и е  якорей двух 
п о с л е д о в а т е л ь н о  с оед ине нны х дв и га ­

но д л я  м е тр о  и п р и го р о д н ы х  по­
е з д о в .

И м е ю т с я  такж е попытки и с п о ль ­
зования в к о нстру кци ях  скоростных 
э л е к тр о с е к ц и й  легки х сплавов. И з в е ­
стны опы тны е м о то р н ы е  и п р и ц е п ­
ные вагоны с те ле ж к а м и  и кузовами 
из д ю р а л ю м и н и я ,  при чем  д л я  т е л е ­
ж ек  м о то р н ы х вагонов использован 
д ю р а л ю м и н и й  то л щ и н о й  12— 16 мм, 
а со е д и н е н и я  вы полнены  с по м о щ ью  
сварки и стальных заклепок.

С  1964 г. ж е ле зн ы е  д о р о г и  А н г ­
ли и  и м е ю т в опы тной  эксплуатации 
ти р и с то р н ы е  в ы прям и тель ны е уста­
новки д л я  э л е к т р о п о е з д о в .  Х отя  ти ­
р и сто р ы  и сп о ль зу ю тся  то л ь к о  в 
о п ы тн о м  п о р я д к е ,  о д н а к о  английская 
п р о м ы ш ле н н о с т ь  у ж е начинает п о д ­
го то в к у  се р и й н о го  выпуска эл е к тр о ­
п о д в и ж н о г о  состава пе р е м е н н о го  т о ­
ка с плавны м  р е г ули р о в а н и е м . Ф и р ­
ма « И н г л и ш  Э л е к т р и к »  п р е д л о л а г а е т  
начать в те ч е н и е  т е к у щ е го  го да  вы­
пуск э л е к тр о в о з о в  с плавным м е ж - 
ступенчаты м  ре гули р о в а н и е м .

И н ж е н е р ы  В. П .  Ф е о к ти с то в ,  
И. Н. Ш апкин

У Д К  621.335.2:625.2.012.7(061.3)

те ле й,  через п р е о б р а з о в а те л ь  н а п р я ­
ж ени я на кремниевы х тр анзи сто рах  
во з д е й с тв у е т  на и с п о л н и т е л ь н о е  у с т ­
ройство,  к о то р о е  в в о ди т в цепь д в и ­
гателей часть пусковых с о п р о т и в л е ­
ний.

Участники совещ ания заслуш а ли  
с о о б щ е н и е  об испытываемой в 
Ц Н И И  М П С  системе р е г ули р о в а н и я  
силы тяги  и зм ене ни ем  напряж ени я 
на тяговы х д в и гате лях ,  кото рая позв о­
л я е т  повысить к о э ф ф и ц и е н т  и с п о ль ­
зования с ц е п н о го  веса на 1 5 % .

С о в е щ а н и е  р е к о м е н д о в а л о  В Э л Н И И  
и Ц Н И И  разра бота ть  к о о р д и н а ц и ­
онный план по разработке,  в н е д­
р е н и ю  и сов ерш енство вани ю  б ы с т р о ­
д е й с т в у ю щ и х  защ ит от боксования и 
юза. П р и н я т о  реш е ни е о ц е л е с о о б ­
разности  о б о р у д о в а н и я  нескольких 
э л е к тр о в о з о в  BJ182 и ВЛ10 п р о ти в о -  
б о к со в о ч н о й  защ итой Ц Н И И  М П С  и 
по р е з у ль та та м  опы тной эксплуата­
ции при нять  реш е ни е о во зм о ж н о ­
сти се р и й н о го  в недре ния.

С о в е щ а н и е  о т м е ти ло  ц е л е с о о б ­
разность п р о в е д е н и я  р а б о т  по мак­
си м а ль н о м у  и с пользов ани ю  к о э ф ф и ­
циента сц е п л е н и я  электровозов.

Инж . 8. В. Кравчук
Г. Ноиочеркасск

________________________________________________  И Н Ф О Р М А Ц И Я

О Т Р А С Л Е В О Е  С О В Е Щ А Н И Е
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т я г а
электрическая и тепловозная

Р Е Ф Е Р А Т Ы  

С Т А Т Е Й ,  

опу б ли ко в а н н ы х 

в ж у р н а л е  
№  6, 1968 г.

У Д К  625.26:621.335.2.003:65.012

Н е х о р о ш к о в  Б. А. ,  Е р а ш о в а  М . П. Ч е л я ­
би нско м у э л е к т р о в о з о р е м о н т н о м у  —  ч е тв е р ть  века.
«Э ле кт р и ч е с к а я  и те п ло в о зн а я  т я га »  №  6, 1968

В статье рассказывается о те хни ческом  п р о ц е с с е  за- 
вода,  о первых резу льтатах  рабо ты  в новых у сло ви ях  
планирования и э к оном и ческ ого  сти м ули р о в а н и я .  П р и ­
в одятся  при м еры  механизации т р у д о е м к и х  про цессо в,  
показывается,  как механизация эта п о в л и я л а  на р о ст  
пр о и з в о д и те л ь н о с ти  тр у д а ,  сни ж ение себ е сто и м о сти  
рем онта и т. д.

У Д К  621.332:621.316.9

Х л о п к о в  М.  В., Б е л о в а  В. А .  Защ ита  о т  к о р р о ­
зии о п о р  контактной сети. « Э л е к т р и ч е с к а я  и те п л о в о з ­
ная тя га »  №  6, 1968

В статье р азби раю тся  вопросы , связанные с за щ и ­
той о т  электр иче ско й  к о р р о зи и  арм атур ы  ф у н д а м е н т о в  
и ж еле зо б е то н н ы х о п о р  контактной сети на участках 
п о сто я н н о го  тока.

У Д К  621.333:621.335.2.025

Б а р а н о в Б. К., С  т  р  о м и н Б. А.,  С  о к у  т  Л .  Д .  
Э л е к т р о в о з  с б е с к о л л е к то р н ы м и  венти льны м и  д в и г а т е ­
лям и. « Э л е к т р и ч е с к а я  и те п ло в о зн а я  т я га »  №  6, 1968.

Кратко описана силовая элек тр и че ска я схема сек­
ции э лектр ов оза п е р е м е н н о го  тока ВЛ80Б с в е н ти ль н ы ­
ми тяговыми дв и га те ля м и .  Часовая м о щ н о с ть  о д н о г о  
в е нти льного  д в и га те ля  1250 квт. П р и в е д е н а  б ло к -с х е м а  
у стройства у прав ления .

У Д К  621.335.2.024.061.

Х р и п у н о в  А .  М .  Э ле кт р и ч е с к и е  схемы э л е к т р о ­
воза серии BJ110. «Э л е к т р и ч е с к а я  и те п ло в о зн а я  тя га »  
№  6, 1968.

Кратко описаны осо б е н н о сти  механической части 
в осьм и осного г р у з о в о го  эле к тр о в о з а  ВЛ10, п р и в е д е н а  
его техническая х арактеристика. П о д р о б н о  и з л о ж е н о  
де йстви е электр иче ско й  схемы на тр е х  со е д и н е н и ях  
дв и га те ле й  в реж имах тя ги и реку пе р а ц и и .

У Д К  621.337.1:621.335.2.024.

М а т в е е в  А .  В. Э л е к т р о в о з  ЧС1 —  п о  системе 
многих ед и н и ц .  « Э л е к т р и ч е с к а я  и те п л о в о зн а я  тя га »  
№  6, 1968.

В соответствие с ре ш е ни е м  М и н и с т е р с т в а  путей 
сообщ ени я П р о е к т н о -к о н с т р у к т о р с к о е  б ю р о  Гла в н о го  
у п р ав ления ло к о м о т и в н о го  хозяйства р а з р а б о т а ло  
п ро ект п е р е о б о р у д о в а н и я  че ты р е х о сн о го  э л е к тр о в о з а  
ЧС1 д л я  работы  по системе многих е д и н и ц .  П о с к о л ь к у  
п е р е д е лк е  п о д в е р г л и  т о л ь к о  ц епи  у п р а в ле н и я ,  в статье 
приведены схемы и описано д е й ств и е  ли ш ь  этих цепей.

У Д К  625.282-843.6.066

Г р о м о в  С .  А .  Что п р о и с х о д и т  в с и ло в о й  ц епи  
те плово за при в клю ч е ни и  к он та кто р о в  о с л а б л е н и я  
п о л я .  «Э ле кт р и ч е с к а я  и те п ло в о зн а я  т я г а »  №  6, 1968.

Рассмотрены основные про цессы , к о то р ы е  пр о и с ­
х о д я т  в цепи главный г е н е р а то р  —  тяговы й э л е к т р о д в и ­
гатель при о с ла б ле н и и  п о л я  п о сле д н и х .  П о д р о б н о  по ­
казана динамика изменения силы тока, н а п р я ж е н и я  и 
силы тяги  в этих у сло ви ях,  их взаимосвязь.

Н ехорош ков  Б. А ., Е р аш ов а  М . П. Челябинском у элсктрояо- 
зорем онтном у — четверть века . .......................................................

И н и ц и а т и в а  и о п ы т

Благочсвский В. А. К онструктивное изменение регулировоч
нон пружины  т орм озн ого  б а ш м а к а ........................................
Гудков В. М ., Д рон ов  И. С . Ремонт датчиков электрогид
равлических п риб оров  ......................................................................
Ефимов J1. Д ., Черенкевич В. А., В ан ж а  А. М. Исследования 
и испытания (свойства и достоинства пластмассы  АСТ-Т) 
Анисимов В. В. Медневский В. М . Восстановление шайб
контроллера .............................................................................................
П аш тала А. Ремонт кронштейнов шеткодержателей . . 
Хлопков М. В., Белова В. А. Защ ита от к оррозии  опор кон

тактной сети ............................................................................................
М альков К. М . Новы е м арки  порош ковы х прополок для на
плавки деталей локомотивов ....................................................
Б ар ан ов  Б. К., Стромин Б. А ., С окут J1. Д . Электровоз с бсс
коллекторными вентильными д в и г а т е л я м и .............................
К осяк Д . В. Переклю чение блокировки 367 .........................
Бобин  А. К. И зм енение схемы зап у ск а  дизеля .  .  . . 
Филимош ин А. С . О б  обогреве  пола кабины . . . . .

В п о м о щ ь  м а ш и н и с т у

Электрические

р е м о н т н и к у

схемы электровоза серииХрипунов А. М .
в л ю ......................................................................
Матвеев А . В. Электровоз ЧС1 —  по системе многих еди

Книспель А. О . Случай на тепловозе ТЭЗ-2910 
Л укаш ев  В. М ., Л еон ов  В. И ., С обол ева В. В ., Паршин В. В
Устранение неисправностей заряд н ого  агрегата .
З арьк ов  Л. Ф . Зам ы кание на корпус ...........................
Ч ал ов  В. И. Это произош ло на электропоезде ЭР1

П р о м т р а н с п о р т

Рудков Г. В. Гидроподъемник телескопического типа . . 
Шипииын Ф . Д . Усоверш енствование ускорителя запуска 
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Т е х н и ч е с к а я  к о н с у л ь т а ц и я

Гром ов  С. А. Ч т о  происходит в силовой цепи тепловоза при 
включении контакторов  осл абления поля ................................

О т в е т ы  н а  в о п р о с ы  ч и т а т е л е й  ■ < .................

На н а у ч н о - т е х н и ч е с к и е  т е м ы

Кузнецов В. С . О  надеж ности  и долговечности литых колен­
чатых валов тепловозных дизелей . . . . . .  ................

З а  р у б е ж о м

Феоктистов В. П ., Ш апкин И . Н . Электроподвижной состав 
перем енного тока Британских железны х д орог  .....................

Н а  2-й стр. обл ож ки  —  Х ал атов  И . Е . Д ела и люди коллекти­
ва депо имени 50-летия Великого О ктября  (р асск аз  лучшего 

по п роф есси и )
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