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Фото Ф. К О Р Ю К И Н Л , аккумуляторщика депо

Посвящение 
в  р я д ы  

рабочего 
к л а с с а

Эти снимки сделаны  в Красном уголке 
локомотипного депо Вологда. В то рж ест­
венной обстановке происходило посвящ е­
ние в ряды  рабочего класса  юношей 
В. С о л о в ь е в а ,  А. Г у з и л о в а,  
Б. Р у м я н ц е в а  и В. К о н е  ва. С лева — 
начальни к депо Н. И. К у д р я к о в  вру­
чает Васе Коневу трудовую  путевку; сп ра­
ва — в зал е  Красного уголка.

П о-разному складываются у лю­
дей судьбы. Иные с детства стре­

мятся стать мореплавателями, уче­
ными, художниками, артистами; дру­
гие теми, кто возделывает хлеб, стро­
ит дома, плавит сталь, водит поезда.

Валера Соловьев, Боря Румянцев, 
Вася Конев и Саша Гузилов учились 
в разных вологодских школах. Чего 
греха таить —  всякое бывало: прино­
сили с уроков не только пятерки и 
четверки, но порой и двойки. Роди­
тели их сокрушению разводили ру­
ками, а они, теша себя и их, говори­
ли: «Ничего, все будет хорошо. Вот 
окончим восьмилетку и пойдем в 
мастеровые, в депо».

Да, для всех их эта мечта была 
своеобразным маяком, указывающим 
им путь в жизни. Может быть, тут 
какую-то роль сыграли выступления 
в школах знатных машинистов Бори­
са Дмитриевича Валяева, Алексея 
Александровича Уханова и других, 
которые много раз с увлече­
нием рассказывали школьникам о 
разных профессиях на железнодо­
рожном транспорте. При этом они 
всегда говорили, что надо хорошо 
учиться, получить среднее образова­
ние. Тогда и любую специальность 
обрести легче.

... Случилось так, что в конце лета 
прошлого года четверо одногодков 
оказались в отделе кадров депо, а 
затем и в месткоме. Встретили их 
здесь хорошо.

Председатель месткома Владимир 
Михайлович Шамахов .был особенно 
внимателен. Он решил с первых же 
дней пробудить в юношах любовь 
к их будущей профессии, уважение 
к рабочему коллективу депо, в ко­
торый они входили. Владимир Михай­
лович обошел с ребятами чуть ли 
не все цехи огромнейшего пред­

приятия, где один другого 
где некоторые цехи напоминаюГВ 
идеальной чистоте и замысломтмВ 
оборудованию хорошие техничеа̂ | 
лаборатории.

Он подводил ребят к х у д о ж е с ц В  

но оформленным стендам с ям^Н 
надписью: «Знай и люби свое дего̂ В̂ 
Здесь на витринах в фотографии !̂ 
записях —  история депо с первыи̂ Н 
революции.

Вот выписка из одного историчеоцВ 
го документа. В ней говорится, чтоЯ 
1920 году по приказу В. И. Ле>«-В 
из депо Вологда были отпрадле«Н 
на Западный фронт для выполнени̂ Н 
воинских перевозок 8 паровозов 
комотивными бригадами. И 
идет перечень этих бригад, назыкН 
ются имена машинистов.

Другой документ свидетельспувВ 
об огромном вкладе, который внкИ 
коллектив депо в разгром врага в 
ды Великой Отечественной войны.дН 
находчивости и мужественности rwB 
дей. Сколько проявлено было по̂ -Н 
линного новаторства! Вот фотогр»И 
фия прославившегося на весь 
ветский Союз машиниста Героя Со-И 
циалистического Труда Василия Ива-1 
новича Болонина.

Чуть поодаль —  большая фотсм-И 
рина 27 лучших передовиков проиэ-1 
водства. Ребята сосредоточены. Вм-1 
димир Михайлович, как бы читая Л  
мысли, говорит:

—  Вот закончите обучение, будете! 
хорошо трудиться, и вы удостоитесь! 
такого почета трудовой славы.

Первое знакомство с производст-1 
вом, его замечательными, доброже-1 
лательными людьми, с их большим! 
свершениями, еще больше укрепило! 
у юношей веру в правильность из-| 
бранного пути.

(П родолж ение см. на стр 8)1
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( Э К О Н О М И Ч Е С К А Я  
РЕФОРМА В Д ЕЙ СТВ И И П ролет арии всех  стран, соединяйтесь!
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ГОД РАБОТЫ 

ВНОВЫХ УСЛОВИЯХ 

ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

ИЗ ОПЫТА Л О К О М О ТИ В Н О ГО  Д Е П О  Л Е Н И Н ГР А Д -П А С С А - 
МРСКИЙ-МОСКОВСКИЙ ОКТЯБРЬСКОЙ Д О РО ГИ

окомотивное депо Ленинград- 
■ "  Пассажирский-Москозский вот 

■ле более года трудится в новых 
условиях планирования и экономи­
ческого стимулирования.

Прежде чем рассказать о первых 
«тогах работы, хотелось бы поде- 
мься отдельными соображениями, 
серыми руководствовался коллек- 
и депо при реформе. Во-первых, 
г-итал он, что в изменившихся усло- 
мх можно и нужно больше, чем 
огда-либо прежде, уделять внима­
ния совершенствованию хозрасчета, 
вторых, премиальная система 
;алжна наиболее полно стимулиро- 
иь дальнейшее повышение качества 
ремонта локомотивов, улучшение их 
•ннического состояния и ухода за 
«ми.

Исходя из этих соображений меж- 
jy хозрасчетом и системой поощре- 
м была установлена у нас прямая 
юимозависимость. Раньше, напри- 
«ер, мастерам и инженерно-техни­
ческим работникам цехов премии 
оплачивались при соблюдении про­
чие условий за основной показатель 
работы цеха —  снижение себестоимо­
сти ремонта и, главным образом, за 
леревыполнение этой контрольной 
очфры. Сейчас премия поставлена в 
иисимость от выполнения з а д а н -  
*ой себестоимости по цеху. Допол- 
нительное же поощрение, причем в 
значительно меньшем размере, про­
сматривается лишь за снижение 
себестоимости (перевыполнение конт- 
оольных цифр) в ц е л о м  п о  д  е -  
по, но не отдельно по цеху. Сдела­
но это для того, чтобы исключить 
юзможный у некоторых цеховых ра­

ботников соблазн «экономить» за счет 
неполного выполнения установленно­
го объема ремонта, ухудшения его 
качества.

Внесена и еще одна важная по­
правка. Прежде цех финансировался 
по количеству отремонтированных 
локомотивов вне связи с межремонт­
ным их пробегом и выполнением 
тонно-километровой работы в целом 
депо. Следовательно, цеховые коман­
диры не были заинтересованы в вы­
полнении норм и удлинении пробега 
машин. Ныне введена такая коррек­
тировка. Это дало возможность увя­
зать интересы цехов с общедепов­
скими.

О т многого, иногда и хорошего, 
принятого другими депо, нам, исхо­
дя из конкретных наших условий, 
пришлось отказаться. Депо наше чис­
то пассажирское, и от локомотивных 
бригад тонно-километровая работа 
здесь в основном не зависит. Поэто­
му планировать и учитывать произ­
водительность локомотива за каж­
дую поездку по сути дела незачем. 
Другое дело —  расход электроэнер­
гии. Тут учет мы ведем и обязательно 
за каждую поездку.

Не стали вводить у нас премий и 
за снижение норм простоя в ремонте 
и снижение процента больных локо­
мотивов. Дело в том, что у нас в депо 
простой этот давно уже ниже норм. 
То же надо сказать и о количестве 
больных локомотивов. Естественно, 
начислять премии за результаты, до­
стигнутые много лет назад, нет 
смысла.

Словом, коллектив депо стремил­
ся материальное стимулирование сде-

Ежемесячный

массовый

производственно-технический 

журнал 

орган Министерства 

путей сообщения СССР

ИЮ ЛЬ 1968 г.

ГОД ИЗДАНИЯ
ДВЕНАДЦАТЫЙ 7 (139)

УД К  625.282.004Д.003:65,012

лать таким, чтобы оно наиболее пол­
но способствовало решению главных 
вопросов, определяющих рост произ­
водительности труда, дальнейшее 
повышение качества ремонта локомо­
тивов, увеличение перевозок.

Но каковы же первые результаты 
работы коллектива в новых условиях? 
Д ля сравнения (см. таблицу) приве­
дем некоторые данные.

Рентабельность во втором полуго­
дии 1967 г. при плане 10,05 составила 
12,2.

Как видно из таблицы, экономи­
ческая реформа способствовала зна­
чительному улучшению работы депо, 
выполнению и перевыполнению всех 
производственных измерителей.

Во втором полугодии 1967 г. депо 
получило возможность использовать 
новые рычаги стимулирования для 
поощрения широкого круга работни­
ков, роста производительности труда, 
закрепления кадров. Введена допол­
нительная ежемесячная премия в 
размере до 15% заработка провод- 
никам-главным кондукторам пасса­
жирских и электропоездов, обтирщи- 
цам локомотивных деталей и ряду 
других категорий. И наблюдавшаяся 
ранее среди этой категории работни­
ков текучесть рабочей силы прекра­
тилась.

Выплачиваются значительные пре­
мии локомотивным и поездным брига­
дам, занявшим первенство в социа­
листическом соревновании по каждо­
му виду тяги, машинистам-инструк- 
торам прикрепленных к ним колонн.

Также установлены премии для 
цеховых коллективов —  победителей в 
социалистическом соревновании, для

! Г . ... с  г о  • / я

$ о 0  я ■ •: \ г* а а б  к 0  л о * ? ка 
г?. В. Б абуш кина
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их мастеров и бригадиров. Это повы­
сило заинтересованность ремонтни­
ков в улучшении качества своего тру­
да, усилило борьбу за призовые мес­
та по результатам месячной работы.

Накопив некоторый опыт, коллек­
тив депо внес сейчас значительные 
изменения в хозрасчет. По пере­
смотренному положению цеха наде­
лены основными средствами, им пла­
нируются расходы по амортизацион­
ным отчислениям, по спецодежде 
и др., за которые раньше они не 
несли никакой ответственности., И те­
перь в цехах больше стели уделять 
внимания рациональному использо­
ванию основных средств, рентабель­
ности.

Несколько иначе обстоит у нас 
дело с хозрасчетом цеха эксплуатации. 
Поскольку цех обслуживает только 
пассажирские перевозки, а работа 
протекает по строгому графику дви­
жения поездов, то хозрасчет в том 
виде, в котором он применяется в 
грузовых и смешанных депо, ока­
зался для нас не совсем подходящим. 
По новому разработанному положе­
нию цеху эксплуатации при условии 
выполнения им измерителей работы 
выделяется 75%  общей суммы от­
численной на премирование рабочих. 
Учитывая, что ремонтники имеют 
фонд мастера и ч^о цех эксплуатации 
является в депо ведущим, высокий 
процент предназначенных ему отчис­
лений вполне оправдан.

Хотелось бы коснуться и некото­
рых нерешенных вопросов.

Депо несет существенные потери, 
связанные с нагоном опозданий пас­
сажирских поездов. Опоздания быва­
ют по вине путейцев (предупрежде­
ния об ограничении скорости) и дру­
гих служб, но они никакой ответст­
венности за это не несут. В 1967 г. на­
ши бригады нагнали около 20 тыс. 
мин., за что выплачено локомотив-

0
ным бригадам 1400 руб. премии и из­
расходовано дополнительно электро­
энергии 483 870 квт • ч стоимостью 
7250 руб. Следует решить вопрос о 
возмещении этих средств.

Депо несет также большие потери 
из-за неполновесности поездов. За­
частую поезда, в которых схемой 
формирования предусмотрено 15— 16 
вагонов, фактически имеют по 10— 12 . 
А  ведь финансирование ведется за 
тонно-километры брутто. Значит, не­
мало и на этом теряем. Стоит поду­
мать над введением для пассажир­
ских депо измерителя вместо тонно- 
километры брутто —  поездо-кипо- 
метры.

Надо задуматься и над вопросом 
стимулирования хозяйств, выпол­
няющих подъемочный и большой пе­
риодический ремонт, за снижение 
продолжительности простоя локомо­
тивов, принадлежащих другим депо. 
Дело в том, что подрядчики для сни­
жения простоя должны иметь лиш­
ние запасные агрегаты, больше нести 
расходов по амортизационным начис­
лениям, по платности за фонды и т. д. 
А  экономический эффект от снижения 
простоя «оседает» у заказчика, у до­
роги.

Несколько замечаний о планиро­
вании. Сейчас оно ведется не по рас­
чету, а «от достигнутого». При такой 
методике вольготно чувствуют себя 
отстающие коллективы, которые по 
сравнению с передовыми практичес­
ки меньше использовали свои резер­
вы и потому имеют больше возмож­
ностей на будущее. Надо, чтобы рас­
четная ставка, как это и предусмат­
ривалось в решениях сентябрьского 
(1965 г.) Пленума ЦК КПСС, утвержда­
лась на 3— 5 лет. Коллективу легче 
будет и планировать свою работу и 
чувствовать перспективу.

Во втором полугодии депо, исполь­
зуя свои фонды материального поощ­

рения, выплатило в виде различным 
премий и пособий 36,6 тыс. руб. Кро-1 
ме того, значительная сумма израс-К. 
ходована на вознаграждения по ито-В 
гам работы за год (в данном случае В  
за полугодие, т. е. с 1 июля по 3.1 де-щ 
кабря). Люди, работавшие добро»|| 
вестно, внесшие вклад в результат В  
работы депо, соответственно получкаЩ 
и довольно большие вознаграждена Ё  
Так, в виде тринадцатой получкитоль-R  
ко за полгода выплачено машиниста» К
3. П. Сахарову —  99 руб., Ю. В. Пр> В, 
кофьеву —  95 руб., В. П. Длюкову-В 
97 руб., слесарям А- А. Самсскенко-В 
74 руб., В. И. Комарову -7 3  руб., I  
В. В. Радько —  76 руб. и т. д. Но, №| 
нечно, нерадивым работникам, н*Ц 
рушителям трудовой дисциплины, раз- 1  
мер вознаграждений бы-л снижен.

Еще в ноябре прошлого года в де- в  
по были разработаны личные карт К 
ки на выплату вознаграждения. Соб- В 
ранные в них данные наглядно пока- Ш 
зывают производственное лицо че- г  
ловека: как и сколько временно* | 
трудится в депо, сумма причитающее I ; 
ся премии, допускал ли брак в работе р. 
или, напротив, отличился в труде, К  
мнение администрации и обществен- V  
ности о снижении или повышении воз- г 
награждения и т. д. Вот образец к  
этой карточки.

У т в е р ж д а ю :  к выпил к;
_______________ руб.
Н ачальник депо

Л И Ч Н А Я  КА РТО Ч КА  
н а  в ы п л а ту  возн агр аж д ен и я  за годовые 

р езу л ь та ты  р аботы  в 196____г.

! .  Ф ам и ли я, и м я и отч еств о  ........
т а б . Jfe
2. Д »"«чп > тк________________ 3. Место рабо­
ты  (ц ех )__________ _____
4. Н епреры вны й стаж  р аб о ты , исчислений 
в  со ответстви и  с утверж денн ы м  положени­
ем (л ет , м есяц ев  н а  31 декабря) ,
5. К атего р и я  вы п л аты  в  соответстюа а
стаж ем  ------------------------------- -------
6. Сумма зар аб о тн о й  п латы  за истекши!
го д , и счисленная согласно положению-----
7. Н аличие брака  в р аботе, нарушенийтру-
довой ди сц и п ли н ы , правил  общественного 
п о р я д к а ________ _ __________________—
8. М нение адм и ни страц ии  цеха, рабочего 
собрания (м естного ком итета) о дишенн», 
сниж ении или повыш ении размера выпит

9. Заклю чение начальни ка депо о размере
вы платы  -----------------------------------
10. Сумма начисленного (100%) вознаграж-
д е н и я _ _  .___.____________________•
11. Сумма в о зн агр аж д ен и я  к выплате в со­
о тветств и и  е  п . 9  ---------------- — . 

Р уководи тель цеха 
П арторг 
П роф орг

После заполнения отделом кадров 
пп. 1, 2, 3, 4, 5 и 7 карточки переда­
ются руководителям цехов и в пер­
вых числах января на цеховых собра-
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чмях, совещаниях колонн локомотив-  
wx бригад проходило персональное 
обсуждение личного вклада каждого 
труженика и заполнение 8 пункта 
ирточки.

Надо сказать, что эти собрания, эти 
обсуждения явились настоящей шко- 
мй новых методов хозяйствования, 
|учшей агитацией за эффективность 
производства. Они имели большое 
непитательное значение, так как об­
суждалась не только производствен- 
«я работа, но и поведение в быту, 
общественная работа, повышение 
чрофессионального мастерства и др у- 
гие факторы.

Попутно в депо был разработан 
■девой счет вклада каждого работ- 
ми в экономику депо на 1968 г. 
Счета эти разработаны в ответ на 
гризыв железнодорожников Москов­
кой дороги и имеют такую форму:

Л оком оти вн ое депо Л ен и н ­
гр ад - П ассаж ирский -М ос­

ковский О ктябрьской  ж ел ез­
ной дороги

Л И Ц ЕВ О Й  С Ч Е Т  
ичного вклада в эконом ику деп о  на 

1968 г.
!. Фамилия, им я и отчеств о________________
!. Должность____________________ ;__________

Xи
Вс
8
с!•
4
«

Н аименование ме­
роп ри яти я н ап ­

равленны * па 
экономию метет 

риальны х и тр у ­
довых за тр ат

o g

Й ■ ш

* 5  s
о  8  § П

од
пи

сь
 

ру
­

ко
во

ди
те

ля
 

це
ха

С)бщ ая эконом ия___
Л и чн ая  подпись

Личные счета вручены каждому 
труженику депо и степень вклада бу­
дет учитываться при определении раз­
мера вознаграждения по результатам 
работы за 1968 г.

Слов нет, у нас еще далеко не все 
юпросы, связанные с реформой, ре­
шены. На это нужно время, опыт. Но 
р«е сейчас можно сказать, что заин­
тересованность коллектива в новых 
условиях работы значительно возрос- 
я. Новая система планирования и 
экономического стимулирования про­
изводства воплотила в себе самые 
«ередовые, самые современные ме­
тоды хозяйствования, позволяющие 
одновременно с повышением эффек­
тивности производства улучшить бла­
госостояние трудящихся.

Люди воочию видят, ощущают, что 
чем больше они сделают для обще­
ства, тем больше, щедрее общество 
к вознаградит их.

Е. ▲. Зимбули,
главный бухгалтер депо 

Ленинград-Пассажирский- Московский
г. Ленинград

Это было лет семь назад. К нам, 
в депо Каменоломни, на смену 
паровозов пришли электровозы и 
тепловозы. Начали создаваться неви­
данные доселе цехи и отделения. 
Мне выпала честь возглавить отделе­
ние аппаратного цеха по ремонту 
аккумуляторных батарей. Но укомп­
лектовано оно было слесарями, со­
вершенно не сведущими в электро­
технике, в устройстве и электролити­
ческом принципе работы батарей.

Как быть? Где искать выход из 
трудного положения? Рассчитывать 
на чью-то помощь было бесполезно. 
М ежду тем обстановка торопила, 
нужно было производить ремонт ак­
кумуляторных батарей.

Не теряя ни одного дня, я наме­
тил план переквалификации слесарей 
и начал с ними регулярно проводить 
теоретические занятия, подкрепляя 
их практическим показом. Ознако­
мил слесарей с устройством аккуму­
ляторных батарей, с электрическим 
процессом, рассказал, какие быва­
ют неисправности в батареях и как 
их можно устранить. Трудно было 
первое время, даже очень трудно. 
Но когда перед коллективом стоит 
ясная цель —  никакие преграды не 
страшны.

Все слесари аккумуляторного от­
деления благодаря усердному от­
ношению к учебе в сравнительно 
короткий срок хорошо освоили свою 
новую профессию и стали самостоя­
тельно производить весь необходи­
мый ремонт батарей, их испытания 
на емкость, готовить электролит вы­
сокого качества, который бы гаран­
тировал бесперебойную работу ба­
тарей на локомотивах в процессе их 
эксплуатации.

Вскоре наш коллектив вступил в 
соревнование за право называться 
отделением коммунистического тру­
да. Мы взяли на себя обязательства 
и с честью их выполняем.

Достаточно сказать, что с 1963 г. 
нам не было предъявлено ни одной 
претензии на недоброкачественное 
состояние отремонтированных нами 
аккумуляторных батарей.

Немало потрудились наши слеса­
ри и над усовершенствованием тех­
нологического процесса. Так, была 
разработана и внедрена специальная 
перемычка для соединения выводов 
элементов батарей без зажима их 
гайками. Это позволило втрое сокра­
тить время на данную операцию. 
Изготовлен также дозатор электро­
лита с сигнальной лампой, который 
вытеснил примитивную кружку и зна­
чительно сократил время, необходи­
мое на заполнение элементов. Ана­
логичный дозатор изготовлен нами 
и для заливки в элементы вазелино­
вого масла. Хороший эффект полу­
чился от применения приспособле­
ния для горячей окраски элементов 
и от приспособления, при помощи

А К К У М У Л Я Т О Р -  
В А Ж Н Е Й Ш И Й  А Г Р Е Г А Т  

Н А  Т Е П Л О В О З Е

РАССКАЗЫВАЮТ ЛУЧШИЕ 
ПО ПРОФЕССИИ

которого элементы легко можно вы­
нуть из аккумуляторной батаре

Наш коллектив аккумуляторщиков 
не только улучшает производствен­
ный процесс, но и создает своими 
силами производственную эстетику 
и культуру. Все помещения аккуму­
ляторного отделения окрашены в 
рациональные цвета, панели и полы 
покрыты цветной метлахской плит­
кой, изготовлены удобные для ра­
боты верстаки.

Каждый член нашей бригады по­
вышает свои технические знания. С 
этой целью мы регулярно раз в не­
делю в нерабочее время проводим 
специальные занятия. Из десяти сле­
сарней нашего коллектива восьми 
присвоено звание ударников комму­
нистического труда.

Как и весь коллектив депо, мы 
приняли социалистические обяза­
тельства за достойную встречу столе­
тия со дня рождения В. И. Ленина. 
Верим и знаем, что к этой знамена­
тельной и дорогой нам дате мы, весь 
наш советский народ придем с но­
выми трудовыми достижениями, 
возвеличивающими Родину.

М. В. Мирошников,
бригадир

аккумуляторного отделения 
депо Каменоломни
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ф ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

ЭЛЕКТРОВОЗЫ ВЛ60- НА УВЕЛИЧЕННЫХ 
МЕЖРЕМОНТНЫХ ПРОБЕГАХ

С  олее года на Юго-Восточной до- 
^  роге в порядке опыта электрово­
зы BJ160 работают с удлиненными 
пробегами между плановыми ремон­
тами.

При новой цикличности (см. рису­
нок) более чем в два раза увеличил­
ся пробег между малыми периодиче­
скими ремонтами (МПР) и профилак­
тическими осмотрами (П О ) и в полто­
ра раза между большими периодиче­
скими ремонтами (БПР).

Осуществить это мероприятие ста­
ло возможно благодаря проведенной 
в содружестве с Новочеркасским 
электровозостроительным заводом 
модернизации механического и элек­
трического оборудования электрово­
зов BJ160, внедрению в локомотив­
ных депо дороги совершенной 
технологической оснастки для ремон­
та локомотивов, подготовке квалифи­
цированных кадров, переводу на се­
тевое планирование, специализации 
цехов и диспетчерскому управлению 
ремонтными процессами.

Перечень обязательных работ, вы­
полняемых в депо специализирован­
ными группами ремонтников, остался 
в пределах требований правил депов-

УДК 621.335.2.025.004

ского ремонта. На основании техни­
ческого анализа и опытов установили 
сроки ревизии ответственных узлов, 
был увеличен объем ревизии узлов 
на МПР. Смена главного выключа­
теля ВОВ-25-4 и группового переклю­
чателя ЭКГ-8А теперь производится 
в депо через 75— 80 тыс. км пробега.

Увеличение межремонтных пробе­
гов, естественно, принесло большой 
экономический эффект, способство­
вало уменьшению программы ре­
монта локомотивов, дало возмож­
ность использовать ремонтные кадры 
при освоении новой техники и на 
других,работах. Расход средств на ре­
монт в некоторых депо сократился 
почти вдвое.

Так, в пассажирском депо Отрож­
ка благодаря сокращению програм­
мы ремонта электровозов ВЛ60, вве­
дению сетевого планирования и спе­
циализации ремонта освоили БПР 
электропоездов ЭР9П без увеличе­
ния штата ремонтников.

Осенний комиссионный осмотр 
электровозов показал, что переход 
на удлиненные пробеги не вызвал 
ухудшения технического состояния 
локомотивов в сравнении с 1966 г.

НАШИ МАЯКИ

Н и к о л а й  И в а н о в и ч  Кушкин 
водит электропоезда в городе- 

герое Волгограде. Он ударник ком­
мунистического труда. Колонне, в ко­
торой он состоит, присвоено имя ко­
лонны 50-летия Советской власти.

Только за прошлый год Николай 
Иванович сберег 67 тыс. квт • ч элект­
роэнергии, что составляет 12 ,8 % нор­
мы. Он технически грамотный, без 
отрыва от производства успешно за­
кончил железнодорожный техникум.

Один из лучших производствен­
ников, т. Кушкин вместе с тем яв­
ляется и активным общественником. 
Он депутат районного Совета депу­
татов трудящихся. На IX Волгоград­
ской межсоюзной конференции Ни­
колай Иванович был избран делега­
том на XIV съезд профсоюзов.

М. Н. Курицын,
машинист депо Волгоград, 

пенсионер
г. В олгоград

Средний балл по электровозам «• 
тался на прежнем уровне.

Сравнение годовых анализов порч 
и внеплановых ремонтов позволю 
сделать вывод —  проведенное мера- 
приятие не снизило надежности рабо­
ты электровозов. Число порч на
1 млн. км пробега по сравнению с 
1966 г. сократилось с 0,82 до 0,52; ко­
личество заходов на внеплановые » 
ремонты с 21,8 до 18,8 случая. Значи­
тельно снизился простой на внепла- 
новых видах ремонта.

Ухудшения работы электровоз» 
с увеличением норм межремонтиыт 
пробегов не произошло еще и пото­
му, что все электровозники дороги 
знали об эксперименте, за машинечи 
был установлен тщательный контрол, 
на пунктах технического осмотра а 
Лихой, Кочетовке, Георгиу-Деж и 
Отрожке. Появлявшиеся в процессе 
эксплуатации ненормальности немед­
ленно устранялись с помощью орга­
низационно-технических мер.

Так, на первых же порах выяви­
лось, что на отдельных машина 
суммарный зазор между тяговыми 
кронштейнами и упорами централь­
ных опор кузова оказался в эксплуа­
тации несколько выше нормы-
1,5 мм.

Мастерами депо Отрожка был 
предложен и внедрен в производстм 
оригинальный способ устранения за­
зора без подъемки кузова на любом 
деповском виде ремонта.

Некоторым коллекторам тяговых 
двигателей требовалось снимать 
ки с последующей обработкой яко­
рей.

На каждом МПР, как правило, ста- 
ли производить «оздоровление» кол­
лекторов двух-трех двигателей.

В прошлые годы на электровоза* 
ВЛ60 часто отказывали аппараты ГВ и 
ЭКГ. В аппаратных цехах локомотив­
ных депо дороги проделали трудоем­
кую работу по модернизации этих 
узлов. При этом использовали опыт, 
накопленный при ремонте этих узлов 
в депо Знаменка, Горький-Сортиро- 
вочный, Кавказская, учтены рекомен­
дации Ц Т М ПС и НЭВЗа.

Особенно ненадежен был редук­
тор ЭКГ-8 А. Выходили из строя вал- 
шестерни мальтийского креста, все 
их заменили новыми. На повышение 
надежности работы указанных узлов 
были направлены предложения ра­
ционализаторов Э. Н. Попова, Г. И. 
Жеребного, А. А. Клычева, И. И. Ко- 
рогода и др.

На ревизию моторно-осевых под­
шипников и подбивочной пряжи во 
всех депо поставлены добросовест­
ные люди, здесь придирчиво выпол­
няются все требования технологии. 
Благодаря этому на дороге не было 
случаев выхода из строя вкладышей 
моторно-осевых подшипников с вы* 
плавлением баббита.
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Новая цикличность ремонтов с удлиненны- 
кк пробегами

За ходом эксперимента тщательно 
следили руководители службы локо­
мотивного хозяйства. Периодически 
проводились школы по обобщению 
и распространению накопленного от­
дельными депо ценного опыта экс­
плуатации ремонта ответственных уз- 
гое электровозов.

Например, проведенная в депо 
?оссошь школа по ремонту и экс­
плуатации тяговых двигателей поз- 
юлила в короткий срок внедрить во 
асех депо дороги ценный опыт ра­
боты коллектива этого депо.

Россошанский электромашинный 
чех, возглавляемый В. А. Быченко,

пользуется на дороге доброй славой. 
В цехе разработана четкая техноло­
гия ремонта, внедрено много ценных 
предложений, ужесточены отдельные 
допуски на износ и постановку дета­
лей. На больших периодических ре­
монтах тележки электровоза выкаты­
ваются, двигатели вывешиваются. 
При необходимости обтачиваются 
коллекторы, производится ревизия 
щеткодержателей. Каждый щеткодер­
жатель клеймится и, как правило, ста­
вится на свое место после ревизии. 
Тщательно проверенные траверсы 
устанавливаются таким образом, что­
бы щеткодержатели были строго на 
геометрической нейтрали. Коллекто­
ры выкаченных тяговых двигателей 
обтачиваются в «собственных» под­
шипниках, чем достигается минималь­
но возможное биение якоря. В про­
цессе эксплуатации установлен тща­
тельный контроль за ростом выра­
ботки и биения коллекторов.

В этом же депо проводилась шко­
ла по ремонту и эксплуатации колес­

ных пар электровозов BJ160. На доро­
ге пришли к выводу, что нужно то­
чить бандажи, не допуская проката 
до предельных размеров 6,5— 7 мм. 
Опыт показал, что бандажи изнаши­
ваются очень интенсивно после до­
стижения проката 5 мм.

Осуществление этого мероприя­
тия в сочетании с комплексом дру­
гих мер заметно улучшило положе­
ние дел на дороге по колесному 
хозяйству.

Итак, удлиненные пробеги между 
большим, малым периодическим ре­
монтами и профилактическими ос­
мотрами для электровозов BJ160 ока­
зались приемлемыми на тяговых пле­
чах Юго-Восточной дороги.

Новым этапом в этом направлении 
явится изучение работы опытных ма­
шин на удлиненных пробегах между 
подьемочными и заводскими ремон­
тами.

Инженеры Н. Г. Тарасов,
А . Г. Преображенский

г. В оронеж депо Отрожка

Э н о н о м ь те  
э л е к т р о э н е р г и ю  
и т о п л и в о !

О НОРМИРОВАНИИ РАСХОДА ТОПЛИВА 

НА ПРОМЫШЛЕННОМ ТРАНСПОРТЕ

Н а металлургических заводах ос­
новная нагрузка тепловозов, выте­

кающая из технологического процес­
са перевозок, —  это маневровая ра­
бота, при этом дизели локомотивов  
работают в специфических условиях, 
с резкими изменениями режимов и 
оборотов и с частыми остановками и 
запусками. К особенностям работы  
наневровых тепловозов на металлур­
гических заводах следует отнести и 
длительную эксплуатацию дизелей  
га холостом ходу, когда расход топ- 
шва колеблется в пределах от 10 до  
20% .

В этих условиях теоретический 
расчет норм расхода топлива для  
тепловозов весьма сложен. П оэтому  
рациональное использование тепло­
возов в железнодорожных цехах про- 
шшленных предприятий невозм ож ­
но без определения истинных разме­
ров необходимого количества топли­
ва, без установления технической нор­
ны его расходования.

В мае 1967 г. Транспортным уп­
равлением МЧМ СССР были введе­
ны новые нормы расхода топлива 
яа транспортные нужды (табл. 1).

Из данных табл. 1 видно, что они 
установлены в широких пределах. 
Пользоваться ими в конкретных ус­
ловиях любого завода очень трудно,

так как рекомендации Транспортного 
управления МЧМ СССР не дают  
однозначного ответа —  какую норму 
расхода дизельного топлива следует  
принимать в каж дом отдельном слу­
чае.

П оэтому в ж елезнодорож ном  цехе 
завода «Днепроспецсталь» были про­
ведены опыты для определения ре­
жимов работы тепловозов ТГМ1 и 
установления обоснованных норм рас­
хода ими дизельного топлива. Чтобы 
провести исследования, тепловоз 
ТГМ1-1898 был оборудован специ­
альным приспособлением, которое 
регистрировало параметры работы 
основных агрегатов —  дизеля, гид­
равлической передачи, вентилятора, 
компрессора, прямодействующего 
тормоза и т. д.

Расход  топлива определялся на 
установке (см. рисунок) с мерным 
баком 8. включенным с помощью  
трехходового крана 7 в топливную  
систему тепловоза. На баке 8 смон­
тировано мерное стекло с линейкой, 
размеченной на 108 делений. К аж до­
му делению соответствует расход 0,5 
кг дизельного топлива. Линейка о бо­
рудована тремя подвижными хому­
тиками, что дает возможность фик­
сировать расход топлива за разные 
промежутки времени.

У Д К  625.283— 843.6.056.8: 625.45

Труба от трехходового крана 
вмонтировала в нижнюю часть мер­
ного бака. При соответствующем по­
ложении крана 7 и кранов на мер­
ном баке он с помощью насоса 3 
заполняется топливом из нижнего 
бака тепловоза 4. Если отключить 
верхний топливный бак 2 и поста­
вить трехходовой кран 7 в соответ­
ствующее положение, питание дизе­
ля происходит из мерного бака

Конструкция топливомера проста 
и позволяет замерять расход топлива 
при работе тепловоза в течение лю­
бого промежутка времени:

Реж им работы дизеля зависит от 
многих случайных факторов Поэто-

Т а б л и ц а  I

С ери я
т еп л о ­
воза

Тип д в и ­
га тел я

Н орма расхода д и ­
зельн ого  топли ва 
в к г  на один час 

м аневровой работы , 
у стан овлен н ая  т р а н ­
спортны м  у п р ав л е ­
нием МЧМ СССР на

весен н е­
летний
период

осенне-
зимний
п ериод

тэз
ТЭМ1 
ТГМЗ 
Т Г М 1

2 Д 100
2 Д 5 0
М 753
1 Д 1 2 -4 0 0

3 5 —42
17—24
16— 18

8— 13

37—44
1 9 - 2 6
17—20
13— 15
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Т а б л и да!|

Н аим ен овани е  
у ч а с т к а (н а п р а в ­

л е н и я )

к  л
ь  я

Расход топ­
лива в кг

П
ро

до
лж

и 
но

ст
ь 

ОП
Ы

' 
ча

са
х

за  ’вре­
мя 

опыта

на
одна 

час ра­
боты

М ан евровая  р аб о ­
та стан ци и  Ц ен ­
т р а л ь н а я

120 1558 12,9

М ан евровая  р аб о ­
та стан ци и  С ор­
ти р ов очн ая

130 1479 11,4

О бсл у ж и ван и е  
первого н ап р ав ­
лен и я

140 2719 19,4

О б сл у ж и ван и е  
второго н ап р ав­
лен и я

130 2230 17,2

В ы возная работа 120 1254 10,5
О б сл у ж и ван и е

скрап обазы
120 1312 10,9

В с е г о .  . . 720 10552

на металлургическом заводе 22,6 ч, 
или 16% общ его временя, он стой 
с заглушенным дизелем. Холостой 
ход  дизеля составил 65 ч, или 4 
из них тепловоз простоял с работаю- 
щим дизелем 60,9 ч (43% ). Рабочий 
ход  двигателя составил 52,4 ч (38‘ 
причем с номинальной нагрузкой он 
работал всего лишь 1,3 ч, что соста­
вило 2,3% рабочего времени.

Подобны е опыты проведены на 
всех участках завода. Результаты и 
приведены в табл. 2.

По данным табл. 2 нетрудно оп­
ределить средний расход топлива по 
всем участкам. Д л я  завода «Днепро- 
спецсталь» на 1 час маневровой ра­
боты он составляет 13,9 кг, а за 12-ча­
совую  смену —  167 кг.

С ледует отметить, что опыты про­
водились с августа по декабрь. 
Влияние наружной температуры 
режим работы двигателя, а следова­
тельно, и на расход топлива было 
учтено при замерах фактического 
расхода топлива.

Результаты проведенных испыта­
ний позволяют сделать вывод, что 
пользование нормами расхода ди­
зельного топлива, установленным* 
Транспортным управлением МЧМ 
СССР, без определения режимов 
работы маневровых тепловозов не­
возможно. Д ля  определения режи­
мов работы можно применить при­
способления, которые использовались 
на заводе «Днепроспецсталь», так 
как средняя величина расхода топли­
ва маневровыми тепловозами с 
ТГМ1, определенная таким способом, 
подтверж дается фактическим расхо­
дом дизельного топлива.

Инж. Н. Е. Иванов, 
начальник 

локомотивной службы 
транспортного цеха завода 

«Днепроспецсталь»
г. Запорожье

му для нахож дения величин, харак­
теризующих эти режимы, были 
использованы методы математиче­
ской статистики. Одновременно оп­
ределялся расход топлива, соответ­
ствующий этим режимам.

Полученные данные позволяют  
установить эффективную мощность 
дизеля и удельный расход топлива. 
Определение среднего эффективного

давления производилось по времени 
с помощью индикатора среднего дав­
ления. Правильность показаний при­
бора контролировалась по типовой 
внешней характеристике дизеля  
1 Д 12-400, отрегулированного на 
мощность 400 л. с. при 1 600 об/мин.

Анализ результатов всех этих 
опытов и вычислений показывает, 
что из 140 часов работы тепловоза

ЗНАТНЫЙ МАШ ИНИСТ ДЕПО МИКУНЬ

С хем а вклю чения 
топли вом ера в 
топливную  систе­
му тепловоза 
Т Г Ш :
I — зап р ав о ч н ая  
горловина; 2 — 
верхний топли в­
ный б ак  теплово­
з а ; 3 — всп ом ога­
тельны й топливо- 
прокачиваю  щ  и й 
насос; 4— ниж ний 
топливны й бак;
5 — кран , отклю ­
чаю щ ий верхний 
топливны й бак;
6 — ф и льтр  грубой 
очистки; 7 — тр ех ­
ходовой пробко­
вый кран ; 8 — 
топливны й мерный 
бак

значком и орденом Ленина на груди. 
Награжден в мирные дни за особые 
заслуги перед Родиной в период сво­
ей службы в Военно-Морском фло­
те...

Сейчас Е в г е н и й  М и х а й л о ­
в и ч  А л е к с е е в  машинист тепло­
воза. Он большой мастер вождения 
поездов. Бережливость —  его харак­
терная черта. Только в юбилейном 
году он сэкономил государству 
31 220 кг дизельного топлива.

Трудовая биография его началась 
с кочегара паровоза после учебы в 
железнодорожном училище. Спустя 
несколько лет он закончил с отли­
чием школу паровозных машинистов 
в Котласе, а в 1965 г., также блестя­
ще, —  Вологодскую школу, став ма­
шинистом тепловоза. Он системати­
чески повышает свое профессиональ­
ное мастерство, учится сам и охотно 
передает свой опыт товарищам по 
работе.

Он всегда готов помочь товарищу 
советом и делом.

Евгений Михайлович Алексеев 
коммунист, славный сын народа Ко­
ми.

А . Н. Васильев,
машинист депо Микунь 

Северной дороги
г. М икунь

С  го имя известно далеко за пре- 
™  делами нашего депо Микунь. Он 
депутат Верховного Совета Союза 
ССР. Вот он на фото с депутатским
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П ри попадании высокого напряже- 
' '  ния в оперативные цепи вторич­
ной коммутации тяговых подстанций 
юзможно повреждение аккумуля­
торных батарей и подзарядных агре­
гатов. Такие именно случаи уже бы- 
вали. При этом возникала необходи­
мость в резервной защите подстан­
ций с независимым источником пита­
ния, в качестве которого, как извест­
но, используются трансформаторы 
тока, батареи конденсаторов и др.

На тяговых подстанциях Ярослав­
ского участка энергоснабжения внед­
рена резервная защита с питанием от 
конденсатора КМ-1 0,38 кв. Если на 
подстанции могут быть в работе од­
новременно два ввода 6— 10 кв, то 
используются два конденсатора КМ-1 
или один конденсатор КМ-2 0,38 кв. 
Резервная защита отключает вводы 
<—10 кв с масляными выключателя­
ми типа ВМГ-133, имеющими привод 
типа ПС-10.

Первый вариант схемы предусмат­
ривал перемотку стандартного соле­
ноида отключения. На одну его ка­
тушку действовала резервная защита, 
на другую —  типовая с питанием от 
аккумуляторной батареи. Но при та­
кой переделке уменьшается гарантия 
отключения масляного выключателя, 
так как резко уменьшаются ампер- 
«итки. Это объясняется тем, что габа­
риты соленоида отключения в рам­
ках привода изменить нельзя. Кроме 
того, при загорании или пробое ка­
тушки, питающейся от источника опе­
ративного тока подстанции, повредит­
ся и катушка, питающаяся от конден­
сатора.

В настоящее время у нас разра­
ботан и находится в эксплуатации 
специальный соленоид-приставка. Он 
подвешивается на двух лапках под 
сердечником типового соленоида от­
ключения. Вес сердечника приставки 
и ее ампер-витки примерно в два 
раза больше, чем у типового солено­
ида. Вылет у обоих сердечников с 
учетом зазора между ними одина­
ков.

Внедренная схема (см. рисунок) 
имеет защиту от последствий пробоя 
любого из четырех плеч полупровод­
никового выпрямителя. При пробое

грэс

АП

Резервная защ и та  с независим ы м  источни­
ком питания:
I-трансф орматор 100/300 в; I I — сопротив­
ление из константа нового провода П ЭЛ 
ШНО-0,05. встроенное в автом ат АП-50; 
111 -  сиециалыш е соленоиды -приставки

ток, протекающий по исправным дио­
дам Д7Ж, не превышает номиналь­
ную величину. Константановая спи­
раль, намотанная на тепловой расце- 
питель одного из трех полюсов ав­
томата АП-50-ЗМ Т, обеспечивает ав­
томатический вывод из работы ре­
зервной защиты. После отключения 
автомата через его блок-контакты, 
блинкер резервной защиты и сопро­
тивление 30 ом составляется цепоч­
ка разряда конденсатора. Выпавший 
блинкер сигнализирует о неисправ­
ности в схеме защиты. Максимальный 
расцепитель полюса автомата АП-50,

что трансформатор напряжения в 
этом случае не пригоден в качестве 
источника питания резервной защиты. 
И далее. При коротком замыкании на 
стороне 3,3 кв ртутновыпрямительно­
го агрегата могут перегореть его 
предохранители и предохранители 
земляной защиты тяговой подстан­
ции. Поскольку максимальная защита 
вводов 10 кв не на всех подстанциях 
резервирует отказ защит выпрями­
тельного агрегата, авария будет раз­
виваться.-

Следует отметить и другие недос­
татки. Селеновый выпрямитель ре-

РЕЗЕРВНАЯ ЗАЩИТА С НЕЗАВИСИМЫМ 
ИСТОЧНИКОМ ПИТАНИЯ

УДК 621.331:621.311.4.04:6^1.316Д

заведенного в исполнительную схему 
защиты, демонтируется.

Предусмотрена также защита от 
ложного отключения тяговой под­
станции при ошибочном снятии на­
пряжения 100 в, получаемого от тран­
сформаторов напряжения.

В схеме использовано реле вре­
мени ЭВ-235 на 220 в и токовое реле 
РТ-40. Уставка защиты выбирается по 
току короткого замыкания на шинах
3,3 кв при минимальном режиме 
энергйсистемы, питающей тяговую 
подстанцию. Выдержка времени при­
нимается на ступень селективности 
выше выдержки времени максималь­
ной токовой защиты понизительного 
трансформатора на стороне высоко­
го напряжения.

Пользуясь случаем, хотелось бы 
отметить существенные недостатки 
схемы резервной защиты, применен­
ной на подстанциях Куйбышевской 
дороги и приведенной в журнале 
«Электрическая и тепловозная тяга» 
№ 12, 1966. В самом деле, при попа­
дании высокого напряжения в цепи 
вторичной коммутации 110  в могут 
быть повреждены любые участки, в 
том числе соленоид отключения мас­
ляного выключателя ввода 10 кв, от­
крытые контакты реле контроля пре­
дохранителей РКП, а с развитием 
повреждения —  и выпрямитель.

В случае короткого замыкания на 
шинах 10 кв возможно перекрытие во 
вторичную коммутацию и как резуль­
тат —  могут перегореть предохрани­
тели аккумуляторной батареи. По­
скольку напряжение на шинах 10 кв 
будет равно нулю, то естественно,

зервнои защиты постоянно находится 
под напряжением. При наличии ин­
дивидуальных предохранителей вы­
ход из строя выпрямителя обнару­
жится только во время очередного 
опробования готовности схемы защи­
ты. Однако такая проверка не гаран­
тирует устранения неисправности.

Как показал опыт эксплуатации, 
при работах в цепях вторичной ком­
мутации не исключаются случаи пере­
горания или ошибочного снятия пре­
дохранителей оперативного тока 110  в 
вводов 10 кв. При этом резервная за­
щита отключит подстанцию.

Исходя из сказанного, схема, при­
мененная на Куйбышевской дороге, 
является, на наш взгляд, весьма не­
совершенной. По этой именно причи­
не аналогичная схема, рассматривав­
шаяся у нас на участке в свое время, 
была отклонена.

Резервная защита, внедренная на 
подстанциях нашего участка энерго­
снабжения, свободна от перечислен­
ных выше недостатков. Она полно­
стью исключает перегорание предо­
хранителей оперативного тока, акку­
муляторных батарей и земляной за­
щиты. Но этим не исчерпываются до­
стоинства системы. Самое важное, 
что при попадании высокого напря­
жения в цепи вторичной коммутации 
она надежно защищает от поврежде­
ния все участки. *

Б. А. Шур, начальник 
ремонтно-ревизионного цеха 

Ярославского участка 
энергоснабжения

г. Я рославль
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ПОСВЯЩЕНИЕ 

В РЯДЫ 

РАБОЧЕГО 
КЛАССА

( О кончание. Н ачало  см. на  2-й стр. 
облож ки)

...Вскоре четверо новичков стали 
обучаться в депо слесарному мастер­
ству. Учил их мастер Анатолий Ива­
нович Смирнов, человек, о котором 
рассказывают, что он отдает своему 
благородному делу всю душу. Дей­
ствительно, Анатолий Иванович такой 
и есть. Обучая ребят первым слесар­
ным навыкам, он вместе с тем своим 
трудолюбием .и желанием сделать 
каждую вещь как можно лучше и кра­
сивее, незаметно прививал юным 
питомцам чувство радости и гордо­
сти за выпущенную ими продукцию, 
возбуждал в них стремление сорев­
новаться друг с другом.

Шли недели, месяцы. У  ребят на­
капливался опыт. В начале этого года 
Анатолий Иванович сказал им:

—  Ну, вот, скоро и вы войдете в 
среду рабочего класса. Серьезное это 
дело. На рабочий класс самой исто­
рией возложена особая роль. Он —  
не только создатель ценностей, всего 
необходимого людям, но и руководи­
тель социального прогресса общест­
ва. Под руководством рабочего клас­
са —  пролетариата и его авангарда —  
партии большевиков во главе с Вели­
ким Лениным, свершилась у нас в 
России Октябрьская социалистическая 
революция. Так что рабочий класс —  
сила величайшая!

Только не вздумайте зазнаваться. 
Учитесь у старших, перенимайте их 
сноровку, житейский опыт. Дорожите 
рабочей честью...

С нетерпением ждали юноши, ког­
да им присвоят слесарный разряд и 
они перестанут «ходить в учениках», 
с волнением ждали своего посвяще­
ния в рабочие. И Владимир Михай­
лович Шамахов с заметным возбуж­

дением готовился к этому. Ждал это­
го дня весь коллектив. И вот он на­
ступил.

Огромнейший зал красного угол­
ка заполнен работниками депо. Они 
пришли сюда по зову своих сердец, 
с полным пониманием своего долга.

Под звуки оркестра Герой Социа­
листического Труда Борис Дмитрие­
вич Валяев вносит на сцену алое зна­
мя депо. За знатным машинистом 
шли четверо юношей.

Ветераны депо один за другим го­
ворят о великой чести носить славное 
звание рабочего человека, приводят 
яркие незабываемые примеры вдох­
новенного труда советских людей на 
заводах и фабриках, железных доро­
гах и стройках, в том числе и в их 
родном депо. Восторженно рассказы­
вают, как рабочие в содружестве с 
учеными создают чудо-корабли, на 
которых наши космонавты свершают 
поистине сказочные полеты в космо­
се; Потом начальник депо Николай 
Иванович Кудряков под дружные ап­
лодисменты собравшихся вручает 
каждому юноше «Трудовую путевку», 
бережно уложенную в красивую пап­
ку. Он пожелал ребятам всегда и во 
всем следовать хорошим традициям 
вологодских железнодорожников.

Вслед за ним предместкома Вла­
димир Михайлович, обращаясь к юно­
шам со словами надежды, что они 
будут достойным пополнением слав­
ному коллективу депо, преподносит 
им по железному чемоданчику, в ко­
тором ослепительно сверкают доб­
ротно отшлифованные и отхромиро­
ванные молотки, кернеры, пассатижи, 
гаечные ключи, отвертки и другой ин­
струмент.

Ребята взволнованы, радостно гля­
дят друг на друга, не зная как отве­
тить на эту заботу. Наконец, самый 
рослый из них Валера Соловьев, сде­
лав шаг вперед, начал свою речь. Он 
поблагодарил весь коллектив депо и 
его руководителей за оказанное вни­
мание и от имени всех четверых 
сверстников дал слово с честью оп­
равдать надежды коллектива.

—  Это наша присяга, —  сказал в 
заключение Соловьев и, наклонив­

шись, поцеловал уголок знамени.

Торжественное собрание закончи I  
лось концертом художественной са- ■ 
модеятельности. Каждый присутствуй Г 
ющий здесь был не просто свидете- I  
лем знаменательного акта посвяще- I  
ния в рабочий класс, все испытывали ■  
единое чувство гордости за свою I  
принадлежность к рабочему классу I  
и отдавали себе отчет в том, какая I  
большая ответственность лежит на I  
них, ветеранах труда, за дальнейшую I  
судьбу, за воспитание пришедших в I  
депо четверых парнишек. Не один из I  
них, видимо, вспомнил сейчас свою I  
далекую молодость, свое вступление I  
в трудовую рабочую семью, весь I  
свой славный жизненный путь, идя по I  
которому, всегда свято оберегал I  
честь рабочего человека. И, вероят- I 
но, многие были поистине обрадованы I 
судьбой нашего молодого поколе- I 
ния, его настоящим и грядущим.

...Ну, а как сейчас, уже спустя не- I 
которое время после памятного со- I 
бытия, ведут себя эти юноши, не рас- I 
ходятся ли их недавние слова с ны- I 
нешними делами? Нет, не расходятся!

Мы связались по телефону с Вла­
димиром Михайловичем Шамаховым.
И он с гордостью сказал:

—  Валера Соловьев с увлечением 
трудится в цехе по ремонту топлив­
ной аппаратуры, Вася Конев —  в цехе 
профилактического ремонта, Саша 
Грузилов —  в электромашинном цехе, 
а Боря Румянцев —  в ролико-буксо- 
вом отделении тележечного цеха. 
Работают хорошо. Старшие товари­
щи, к которым они прикреплены для 
дальнейшего совершенствования ма­
стерства, довольны ими. Радуется за 
них и Анатолий Иванович Смирнов. 
Он часто заходит к своим бывшим 
ученикам, чтобы посмотреть на пло­
ды их труда, по-отцовски поговорить 
с ними.

Юные друзья! Будьте достойными 
носителями добрых традиций став­
шего теперь Вам родным депо Во­
логда —  обладателя многих знамен, 
завоеванных трудом славного рабоче­
го коллектива. Вы —  неотделимая ча­
стица его, и трудовая слава родного 
коллектива отныне и в Ваших руках.

П. Соски
г. Вологда
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D настоящее время на дизелях 10Д 100 нередко
масло разжижается несгоревшим топливом. Это 

явление чаще всего наблюдается в осенне-зимний пе­
риод. Оно сопровождается увеличением расхода топли­
ва при работе дизеля на холостом ходу, закоксованием 
поршней и окон, а также подсосом масла из подшипни­
ка турбовоздуходувки за счет разрежения в трубопро­
воде между I и II ступенями наддува.

Как показали исследования, основной причиной раз­
жижения масла и увеличения расхода топлива на хо­
лостом ходу, а также закоксовывание поршней и окон 
является неудовлетворительный процесс сгорания на 
режимах, когда дизель работает без нагрузки. Он опре­
деляется интенсивностью вихря, который в данном 
случае недостаточен, поэтому ухудшается смесеобра­
зование и очистка цилиндров от остаточных газов, а 
также снижается качество работы топливной аппарату­
ры дизеля при включении 10 топливных насосов.

Как известно, на дизеле 10Д100 применяется двух­
ступенчатая система наддува. Первая осуществляется 
турбокомпрессором ТК-34, вторая —  приводным центро­
бежным нагнетателем ПЦН.

На холостом ходу турбокомпрессор практически 
не создает избыточного давления воздуха, а турбина 
его оказывает сопротивление потоку выхлопных газов. 
В то же время приводной центробежный нагнетатель, 
в отличие от объемного, создает незначительное повы­
шение давления, мало зависящее от давления на выхло­
пе. Поэтому разность между давлением в наддувочном 
колекторе P s и в выхлопном коллекторе Р т, опреде­
ляющая скорость продувочного вихря в цилиндре ди­
зеля, Р s —  Р т весьма мала. Недостаточная скорость 
вихря ухудшает смесеобразование, продувку и увеличи­
вает коэффициент остаточных газов. Это влечет за со­
бой возрастание доли несгоревшего топлива.

Кроме того, при подаче топлива десятью насосами 
давление впрыска из-за малых цикловых подач невели­
ко (оно лишь незначительно превышает давление от­
крытия иглы форсунки). Малые по количеству и времени 
впрыска цикловые подачи топлива тоже определяют 
резко уменьшенный подъем иглы форсунки.

Это вызывает значительное дросселирование дав­
ления в кольцевом проходе, открываемом иглой при 
впрыске. В результате давление топлива, поступающего 
в цилиндр дизеля, снижается; впрыск получается вялым, 
а все это в свою очередь отражается на тонкости рас­
плывания. Поэтому топливная аппаратура дизеля рабо­
тает неустойчиво и неравномерно. При малых порциях 
впрыскиваемого топлива дизель работает с чрезмерно 
большим коэффициентом избытка воздуха а, увеличен­
ным периодом задержки воспламенения и возросшими 
тепловыми потерями в воду и масло.

Устранить разжижение масла, уменьшить расход 
топлива и снизить нагарообразование можно переходом 
на работу 5 цилиндрами на холостом ходу с одно­
временным прекращением подачи воздуха в нерабо­
тающие цилиндры. В этих условиях улучшится работа 
топливной аппаратуры, подающей почти вдвое большие 
порции топлива, но без изменения системы воздухо- 
снабжения дизеля ухудшится процесс сгорания. Ведь 
при этом коэффициент избытка воздуха снизится.

Работа на 10 цилиндрах ограничивает также воз­
можности снижения минимальной скорости вращения 
коленчатого вала дизеля 10Д100 до 300 об/мин —  опыта, 
показавшего положительные результаты в депо Г ре­
бенка на дизелях 2Д100 тепловозов ТЭЗ.

При исследовании способов увеличения перепада 
давления Р s— Р т было установлено, что впускные оч­
на пяти неработающих цилиндров, в которые выключена 
подагча топлива, необходимо закрывать. Теоретическое 
изучение процесса выпуска и поодувки цилиндра с ис­
пользованием экспериментальных данных по дизелю

МЕРЫ ПОВЫШЕНИЯ 
ЭКОНОМИЧНОСТИ ДИЗЕЛЯ 10Д100 
ПРИ РАБОТЕ НА МАЛЫХ ОБОРОТАХ

УДК 625.282-843.6:621.436.019

10Д 100 показало, что при закрытых окнах пяти нерабо­
тающих цилиндров почти в два раза уменьшается рас­
ход воздуха дизелем. За счет этого примерно на
0,013 кг/см2 снижается давление в выпускном коллекто­
ре Р т, а в продувочном ресивере P s практически не 
изменяется.

Разрежение воздуха после 1-й ступени наддува 
на оборотах холостого хода можно исключить установ­
кой на трубопровод специальных клапанов, соединяю­
щих ступени наддува. Эти клапаны открывают доступ 
атмосферного воздуха в трубопровод и устраняют 
вышеописанное разрежение.

Кафедра теплотехники ХИИТа совместно с работни­
ками службы локомотивного хозяйства Южной дороги 
разработали предложения, которые рекомендуют за­
крывать продувочные окна в неработающих цилиндрах 
для повышения подачи воздуха в работающие цилин­
дры. На рис. 1 изображен общий вид устройства, за­
крывающего продувочные окна в цилиндре.

Оно включает в себя: втулку 1 и плунжер 2; шир­
му 3, состоящую из двух симметричных половин; пру­
жину 4, работающую на растяжение; патрубок 5, через 
который подводится сжатый воздух к плунжеру-клапа­
ну; манжету 6, крепящуюся скобами 8, жесткость кото­
рой придает кольцевой держатель 7; скобу 9, соеди­
няющую две половины ширмы 3. Для уплотнения по 
соединению патрубка 5 с втулкой 1 установлено рези­
новое уплотнительное кольцо 10. Четыре пневмоцилин-

Рис. 1. Устройство, закры ваю щ ее продувочны е окна в 
неработаю щ ем  цилиндре ди зеля 10Д100 (л евая  часть рн- 

«сунка п о казан а  в закры том  положении продувочных окон)
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дра, расположенные по окружности в отверстиях флан­
ца гильзы цилиндра 1 1 , соединены через опоры 12  на 
заклепках 13 с ширмой 3. Плунжер-клапан 2 воздейст­
вует на опору 12 через компенсирующую пружину 15 
и стакан пружины 16.

При переходе дизеля на минимальные обороты 
холостого хода сжатый воздух из магистрали, посту­
пающей к механизму, передвигающему рейки топлив­
ных насосов на выключение подачи топлива в цилин­
дры, подается к патрубкам через трубки 17 и штуцеры. 
Под действием сжатого воздуха плунжер-клапан 2 дви­
жется по втулке 1 вниз, воздействуя через пружину 15 
и стакан пружины 16 на опору 12 , жестко связанную 
с ширмой 3, и растягивая пружины.

В результате ширма 3 и манжета 6 плотно закрыва­
ют продувочные окна гильзы цилиндоа 11. В крайнем 
нижнем положении ширмы 3 плунжер-клапан 2, про­
должая двигаться вниз, сжимает компенсирующую пру­
жину 15 до тех пор, пока конус клапана не сядет на 
конус втулки 1. Этим закрывается выход воздуха по 
зазору между втулкой 1 и плунжером 2 .

При переходе дизеля на другие режимы воздух 
из магистрали выпускается и под действием пружины 4 
опора 12 вместе с ширмой 3 поднимается в исходное 
положение, вытягивая через стакан пружины 16 плун­
жер 2 и пружину 15. Продувочные окна открываются 
и дизель на всех других режимах работает с серийной 
системой наддува.

Результаты реостатных испытаний тепловоза ТЭ1Э 
при работе на холостом ходу с различными скоростя­
ми вращения коленчатого вала дизеля 10Д 100 на 10

Рис. 2. Граф ик изменения основных п арам етров ди зеля  
1 ОД 100 при р аботе  его на реж им ах  холостого хода на 
тепловом реж им е ( t  —73° С; t ^«О0 С), где круж кам и
обозначена работа  10 топливны х насосов; треугольникам и 
работа 5 топливных насосов; к вадратам и  р абота  5 топ­
ливных насосов, когда продувочны е окна н еработаю щ их 
цилиндров закры ты

Рис. 3. О сц и ллограм м а и з­
менения давлен и я  в ц или нд­
ре д и зел я  по углу коленча­
того в ал а  при работе  на хо­
лостом  ходу;
1 — при работе д и зел я  с 5-ю 
топливны ми насосам и  и се­
рийной систем ой н ад д ува ;
2 — при работе ди зел я  с 5-ю 
топливны ми насосам и и и з­
мененной системой воздухе- 
сн абж ен и я

и 5 работающих ци­
линдрах с серийной си­
стемой наддува и при за­
крытых продувочных ок­
нах в 5 отключенных ци­
линдрах показаны в ви­
де графиков на рис. 2.
Из графиков видно, что 
у серийного дизел 
10Д 100 при работе на хо­
лостом ходу подача топ­
лива в 5 цилиндров без закрытия продувочных окон при­
водит к увеличению часового расхода топлива по срав­
нению с работой на 10 цилиндрах во всем исследуемом 
диапазоне чисел оборотов дизеля. Очевидно, что в свя­
зи с этим соответственно возрастает и удельный индика­
торный расход топлива. Причиной ухудшения показа­
телей работы дизеля 10Д100 при работе на 5 цилин­
драх является, как было показано выше, понижение 
перепада между давлением в продувочном ресивере 
Р sn выхлопном коллекторе Р г.

Когда продувочные окна 5 неработающих ци­
линдров закрываются, происходит существенное паде­
ние давления в выхлопном коллекторе и увеличивается 
перепад Ps— Рт во всем диапазоне чисел оборотов 
коленчатого вала. Это увеличение перепада давлений 
P s— Р т обусловливает улучшение процессов продувки, 
смесеобразования, сгорания, проявляющееся в сниже­
нии расхода топлива при 400 об/мин на 4 кг/ч.

Одновременно наблюдается снижение температуры 
выпускных газов примерно на 30° и повышение давле­
ния вспышки на 3— 4 кг/см2. Это —  результат улучше­
ния процесса смесеобразования и сгорания в цилиндре 
двигателя.

Как видно из осциллограммы давлений (рис. 3), 
в цилиндре двигателя 10Д100 при работе 5 цилин­
дров с закрытыми продувочными окнами в неработаю­
щих цилиндрах рабочий процесс двигателя улучшается, 
повышается максимальное давление горения P z , про­
цесс горения смещается к ВМТ, а давления и температу­
ры на линии расширения снижаются. Улучшение про­
цесса сгорания в условиях уменьшенного коэффициен­
та остаточных газов и увеличенной интенсивности про­
дувочного вихря при закрытии окон в 5 цилиндрах 
объясняется более интенсивным подводом свободного 
кислорода к топливу и продуктам его промежуточного 
окисления, а также лучшим качеством смесеобразова­
ния. Кроме того, улучшение рабочего процесса спо­
собствует устранению разжижения масла топливом.

Следует отметить, что когда продувочные окна
< в отключенных цилиндрах закрыты, уменьшается мощ­

ность приводного центробежного компрессора. С уче­
том возрастания к. п. д. мощность компрессора, отби­
раемая последним от вала дизеля, уменьшается на
10 л. с.

Это в свою очередь тоже приводит к дополнитель­
ному снижению расхода топлива. Кроме того, в целях 
увеличения экономии топлива было осуществлено сни­
жение минимальной скорости вращения коленчатого 
вала на холостом ходу.
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Снижение минимальной скорости вращения колен­
чатого вала дизеля до 320 об/мин приводит к сущест­
венному уменьшению часового расхода топлива при­
мерно еще на 7 кг/ч. В сочетании с эффектом от за­
крытия продувочных окон цилиндров общее снижение 
расхода топлива составит 11 кг/ч.

В депс Основа Южной дороги дизель тепловоза 
2ТЭ10-014 был оборудован устройствами, прекращаю­
щими подачу воздуха при работе на холостом ходу 
в 5 отключенных цилиндров, и снижено минималь­
ное число оборотов коленчатого вала. Опытная эксплуа­
тация его в осенне-зимний период показала надежность 
работы устройств, а анализ проб масла после пробега 
около 30 ООО км подтвердил, что разжижение масла 
топливом не наблюдалось.

Проведенные исследования показали целесообраз­
ность предлагаемых мероприятий. За счет них получе­
но общее снижение расхода топлива при работе на хо­
лостом ходу до 11 кг/ч. По осциллограммам давлений 
в цилиндре установлено, что рабочий процесс сущест­
венно улучшился за счет увеличения интенсивности 
вихревого потока и уменьшения коэффициента оста­
точных газов Этим практически устраняются причины, 
вызывающие разжижение масла топливом.

Д -р  техн. наук А. П. Чириин 
Инж. Е. А. Руднев, 

начальник локомотивной службы Южной дороги 
Канд. техн. наук А. Е. Симеон 

Инж. А . Д . Волощук
г. Х арьков

ГДЕ РАСПОЛОЖИТЬ ГРОМКОГОВОРИТЕЛЬ Л Ж З Ж Й » .
002.7

Вопросы 

охраны труда

В настоящее время наука настойчи­
во занимается проблемой взаимо­

действия системы «человек —  маши­
на». Сравнительно молодая наука —  
инженерная психология —  позволяет 
на основании общих законов психиче­
ской деятельности человека создать 
условия для облегчения труда, повы­
сить его производительность.

Машинист, ведущий локомотив, в 
каждый момент времени воспринима­
ет большой поток информации: пока­
зания скоростемера, электрич«еских 
и пневматических приборов, локомо­
тивного светофора, сигналы автосто­
па, звуковые сигналы встречных по­
ездов и т. д. На участках, оборудо­
ванных поездной радиосвязью, до­
бавляется еще один источник инфор­
мации—  динамический громкогово­
ритель локомотивной радиостанции.

Чтобы повысить бдительность ма­
шиниста, способствовать лучшему и 
более полному восприятию этих сиг­
налов, важное значение имеет рацио­
нальная компоновка приборов в ка­
бине машиниста.

Вовсе небезразлично, где раз­
местить, скажем, громкоговоритель.

Рассмотрим варианты размещения 
динамического громкоговорителя ло­
комотивной радиостанции в кабине 
электровоза BJ18.

В локомотивных радиостанциях 
ЖР-3, применяемых на этом элек­
тровозе, устанавливается громкого­
воритель типа 4ГД-6 в металлическом 
ящике с перфорированной передней 
стенкой черного цвета. Мощность его
4 вт, полоса воспроизводимых частот 
60— 12 000 гц, неравномерность час­
тотной характеристики не более 
15 дб, коэффициент нелинейных ис­
кажений на частоте от 200 до 2 000 гц 
составляет 7% , ниже 200 г ц — 10%.  
Среднее стандартное звуковое давле­
ние 2,5 дин/см2.

Очевидно, основным критерием, 
оправдывающим то или иное разме­

щение громокоговорителя, будет ра­
циональная величина звукового дав­
ления, измеренная на уровне ушей 
машиниста и помощника.

В настоящее время на ВЛ8 гром- 
коворитель размещается на задней 
стенке кабины машиниста на высоте
2 м от пола. Главную роль в таком 
выборе сыграло, видимо, наличие 
здесь достаточно свободного места. 
Однако такую установку даже безо 
всяких измерений следует признать 
неудачной. И вот почему. Когда гром­
коговоритель воспроизводит звук, 
машинист непременно оборачивается, 
отвлекаясь от наблюдения за участ­
ком пути, по которому движется 
поезд. Происходит это подсознатель­
но, так как и в обыденной жизни 
человек всегда поворачивается к го­
ворящему лицом, что вполне естест­
венно. Особенно это чувствуется при 
высоком уровне акустических шумов.

Если источник звука находится в 
поле зрения машиниста, то воспри­
имчивость улучшается. Последнее 
объясняется так называемым явле­
нием синестезии, т. е. обострением 
слуха при нахождении источника 
звуковой волны в поле зрения. Это 
же можно объяснить и психологиче­
ски. Следует также иметь в виду, что 
ушные раковины человека располо­
жены так, что лучше воспринимается 
звуковая волна, приходящая спереди.

Очень важную роль играет ок­
раска корпуса громкоговорителя. 
Если цвет его резко контрастирует с 
окраской кабины и <к тому же гром­
коговоритель находится в поле боко­
вого зрения, то он явится источником 
дополнительного раздражения. Если 
же соответствует окраске кабины, то 
взгляд блуждает в поисках источника 
звука, что в некоторой степени утом­
ляет. Поэтому, с нашей точки зрения, 
между окраской кабины и цветом 
корпуса громкоговорителя должен 
быть мягкий переход. Наиболее ра­

циональным является «серебряный» 
цвет при светлой окраске кабины.

Д ля  выбора рационального места 
расположения громкоговорителя с 
помощью шумомера ШЗМ с микро­
фоном М Д-59 выполнены соответст­
вующие измерения. Они производи­
лись с мест машиниста и помощника 
машиниста на уровне человека сред­
него роста при различных вариантах 
размещения громкоговорителя. При 
этом уровни звуковых давлений со­
ставляли 83— 97 дб. Из результатов 
измерений видно, что размещать 
громкоговоритель лучше всего на 
передней стенке кабины под потол­
ком или на самом потолке поближе 
к месту сиденья машиниста. Кстати, 
довольно удачное расположение на 
потолке кабины за декоративной ре­
шеткой сделано на электровозах се­
рии ЧС2. Это улучшило разборчи­
вость речи.

Одновременно при эксперименте 
измерены уровни звукового давления 
акустических шумов в центре каби­
ны электровоза. Так, при скорости 
70 км/ч они составляли: при включе­
нии мотор-компрессора —  89 дб; от­
крытой двери в машинное отделе­
н и е —  94 дб; открытой двери в ма­
шинном отделении и работающем 
мотор-компрессоре —  98 дб; рабо­
тающем мотор-компрессоре и вклю­
ченном тифоне —  100 дб; включен­
ном тифоне —  99 дб; открытом окне 
кабины —  100 дб.

Приведенные данные свидетельст­
вуют также о том, что уровень зву­
кового давления, развиваемого дру­
гими источниками шума на локомо­
тиве, может превышать величину 
звукового давления, развиваемого 
динамическим громкоговорителем 
локомотивной радиостанции.

Канд. техн. наук С. Я. Вайнштейн, 
инженеры Н. Н. Христанфов,

Н. Ф . Швачка
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^  адача повышения производительности труда не мо-
жет быть решена без внедрения и освоения новой 

техники, новых методов организации производства.
Разрабатывая план внедрения научной организации 

труда в депо, мы вскрыли серьезные недостатки в рабо­
те отдельных цехов, где непроизводительно простаива­
ло оборудование и рабочая сила. Большие потери рабо­
чего времени из-за неправильной расстановки техноло­
гического оборудования имели место в электромашин- 
ном цехе.

Поэтому перед коллективом цеха была поставлена 
задача разработать и внедрить поточный метод ремон­
та электрических машин при подъемочном ремонте 
электросекций ЭР2.

Кроме ремонта электрических машин электросех- 
ций ЭР2, мы выполняем ремонт тяговых двигателей 
НБ-406 электровозов BJ18 для депо Кинель. В связи с 
этим нам пришлось часть оснастки приспособить для 
ремонта двигателей УРТ-110А и произвести соответству­
ющую перестановку технологического оборудования.

Были изготовлены специальные захваты, кантова­
тель тяговых двигателей НБ-406 приспособили для кан­
товки тяговых двигателей УРТ-110А.

Нагрев подшипниковых щитов при запрессовке под­
шипников стали осуществлять с помощью индукцион­
ного нагревателя. Для подключения гайковертов под­
вели на нужные позиции пневматическую сеть. Стенд 
для проверки на электрическую прочность остовов и 
якорей включили в состав поточной линии. Подшипни-

Отдеяка. якорей
И У - 5 7

1)Ремонт 
Ш о н ш - 
\упсйно6

—{Ремонт
т е т о н Сборно щитов\

ПодготоИка остовов двигателей. УРТ-VOR, вспомога­
тельных маи1ин к сборке у

Дефектировка остовов
_Ж__________

Наштватеяь
УРТ-110Я,кб -т

Нсптюватег.и
тСтеллаж

ург-побспомогатель

Р а зб а ш
щитов

двигателей
УРТ'НОЯ

W)epeda-ц ftnowUffii’ ;
■ -П ут ь якоря ------- +~-Пули> осщвва.

Схема поточной линии

ковые щиты тяговых двигателей монтируем и демонти­
руем теперь с помощью гидравлического устройства, 
что позволило сберечь 30 мин на каждой операции.

На поточной линии производится полный объем ре­
монта тяговых двигателей УРТ-110А и НБ-406. Линия 
располагает следующими ремонтными позициями 
(см. рисунок):

1 ) разборка двигателя на кантователе;
2 ) продувка и обмывка остова или якоря в проду­

вочной камере;
3) дефектировка остова;
4) пропитка остова в пропиточном отделении Пос­

ле процесса пропитки остов направляется на проверку 
электрической прочности в высоковольтную камеру;

5) подготовка остова к сборке, постановка крон­
штейнов, покраска внутри остова, выполнение соответ­
ствующих замеров, проверка;

6) сборка двигателя на кантователе (к моменту 
сборки отремонтирован якорь, щеткодержатели, собра­
ны подшипниковые щиты). На кантователе проводятся 
все контрольные замеры и прослушивание тягового 
двигателя на холостом ходу;

7) притирка и постановка на двигатель УРТ-110А ку­
лачков и полумуфт;

8) испытание на испытательной станции методом 
взаимной нагрузки;

9) отделка тягового двигателя после испытаний —  
постановка рукавов, заливка болтов компеундной мас­
сой, покраска остова снаружи, запись в контрольную

книгу и затем передача 
в подъемочный цех ЭР2 
на сборочную площадку.

Дефектировка яко­
рей (позиции За) произ­
водится на рабочем ме­
сте, оборудованном ин­
дукционным нагревате­
лем, дефектоскопом, ос­
циллографом и мери­
тельным инструментом. 
Продорожка выполняет­
ся до сушки и покраски 
якоря тягового двигате­
ля. Сушка якоря (по­
зиция 5а) занимает 12—  
15 ч, на этой же пози­
ции после сушки прове­
ряется электрическая

Постановка кукачков,.аалумуфт УРТ-ПОЯ 
4 комплекта. Щ/шЗают разборки

Подготовка НЬ - kOS к испытанию

а  тяговых двигателей 
посла испытания 

IX

ПОТОЧНЫЙ
РЕМОНТ
ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ
МАШИН

Опыт депо Безымянка

УДК (621.335.42.04 +  621.333:621.335.2.024J004.67
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прочность изоляции. Коллектор протачивается на станке 
1А64 (позиция 6а). Здесь же выполняется проверка на 
межвитковое замыкание с использованием установки 
ЦУ-57. Если внутренние кольца роликовых подшипни­
ков снимались перед ремонтом, то они насаживаются 
на вал (позиция 7а). После этого якорь подается на кан­
тователь для сборки.

Тяговый двигатель находится в ремонте 22 ч без 
учета временй пропитки. Технология ремонта вспомога­
тельных машин аналогична.

После внедрения поточного метода ликвидированы 
простои 10-тонного крана, необходимого для ремонта 
тяговых двигателей НБ-406, устранена перегрузка 5-тон­
ного крана, более равномерной стала загрузка в тече­
ние смены слесарей-ремонтников. Сократился холостой 
ход кранов.

Трудоемкость на 1 тяговый двигатель УРТ-110А сни­
зилась на 20%. Улучшились условия труда —  отдельно 
выделились линия сборки и разборки тяговых двигате­
лей и их дефектировка.

В результате перепланировки цеха нашли возмож­
ным создать уголок отдыха для работников электро- 
машинного отделения, отвечающий эстетическим требо­
ваниям.

Специализация, строгий режим сетевого планиро­
вания на потоке регламентирует работу слесарей, опре­
деляет время начала и конца работы.

Введение поточной линии в комплексе с внедре­
нием сетевого планирования, производственной эстети­
ки явилось большим вкладом в дело улучшения орга­
низации ремонта.

И. В. Старов,
гл. инженер 

локомотивного депо Безымянка

Л. П. Сидякин,
ст. мастер

электромашинно-аппаратного цеха
ст. Б езы м янна

Челябинский электровозоремонтный завод  специали­
зирован на ремонте отечественных электровозов по­

стоянного тока. Проектом не предусматривалось со зд а ­
ние на территории завода базы для контрольных испы­
таний под напряжением и обкатки локомотивов после ре­
монта. П оэтому первые годы обкатка и испытания про­
изводились на электрифицированных путях ст. Челябинск 
и участках Ю жно-Уральской дороги.

Это обстоятельство отрицательно влияло на ритм ра­
боты, приводило к продолжительному простою электро­
возов на работах по доводке, низкому качеству отправ­
ляемых в депо локомотивов. Кроме того, как известно, 
выход электровозов для испытаний и обкатки без поезда  
на магистральные линии нежелателен с точки зрения без­
опасности движения.

Несколько лет назад по предложению наших работ­
ников построена упрощенная база для испытании и об ­
катки электровозов непосредственно на заводской терри­
тории с выходом обкаточного пути за ее пределы.

К настоящему времени приобретен достаточный опыт, 
позволяющий производить полный комплекс испытаний 
в упрощенных условиях. Выявлены такж е некоторые 
преимущества испытаний в новых условиях по сравнению  
е испытаниями на электрифицированных магистралях.

База для контрольных испытаний состоит из испы­
тательной станции для стационарных испытаний и элек­
трифицированного обкаточного пути длиной 1 200 м. 
Контактный провод испытательной станции и обкаточного 
пути получает напряжение 3 000 в от двух последова­
тельно соединенных генераторов постоянного тока с не­
зависимым возбуждением, переделанных из тяговых 
двигателей Д П Э -340 и приводимых во вращение двига­
телем ДС85-9-6А.

При испытаниях появилась необходимость для про­
изводства некоторых операций переключать напряжение 
в контактном проводе с 3 000 на 1 500 в и обратно.

Первоначальное напряжение переключалось каждый  
раз машиииетом-испытателем вручную в машинном по­
мещении. Но, поскольку переключать напряжение прихо- 
дилось несколько раз как на испытательной станции, так 
и с различных точек обкаточного пути, испытания задер ­
живались. Было внедрено несложное устройство, позво­
ляющее переключать напряжение дистанционно, непо­
средственно с электровоза в любой точке обкаточного  
пути и с испытательной станции. Рассмотрим, как рабо­
тает это устройство.

В цепь питания электровоза включены катушки мак­
симальных токовых реле PTt и РТг, отрегулированных

КОНТРОЛЬНЫЕ 
ИСПЫТАНИЯ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ 
ПОСЛЕ РЕМОНТА

У ДК  621.335.2.001.4
па срабаты зание соответственно при величине тока 300 
и 450 а. В цепь обмоток возбуж дения генераторов вве­
дено сопротивление R, контакторы Ki и К2 (рис. 1).

При первоначальном включении выключателя Вк 
(рис. 2) катушки контакторов Ki и Кг включаются под  
напряжение и замыкаются их губки в цепи обмоток в оз­
буж дения генераторов (см. рис. 1). Генераторы, как уж е  
отмечалось, вырабатывают напряжение 3 000 в. Д ля пе­
рехода на 1 500 в машинист-испыгатель передвижением  
рукоятки контроллера доводит ток в силовой цепи до  
300 а. Реле РТ], срабатывая, приводит к отключению  
контактора Ki и вводу для ограничения напряжения ге­
нераторов в цепь питания их обмоток сопротивления.

Для обратного перехода на 3 000 в испытатель при 
заторможенном электровозе доводит величину тока в 
силовой цепи до 450 а. Это приводит после срабатывания 
реле РТ2 к отключению контактора К2, который разрыва­
ет цепь питания обмоток возбуж дения генераторов. Реле 
РТ2 одновременно с этим своими контактами включает 
реле времени РВ, контакты которого ставят его на 
самонодпитку и разрывают цепь питания промежуточных 
реле ПР] и П Р2. Контакты реле времени с выдержкой 
15 сек включают реле ПРЗ, которое своими контактами 
разрывает цепь питания катушки ПВ. Реле времени 
отключается, и питание подается вновь на катушки кон­
такторов Ki и Кг. Схема приходит в исходное положение. 
* Выдержка времени перед восстановлением схемы  

предусмотрена для возможности сброса рукоятки 
контроллера в нулевое положение.

Испытательная станция имеет нивелированный 
путь со смотровой канавой и оборудование, необходи­
мое для выполнения программы испытаний. Програм­
мой предусмотрены следующ ие операции: контроль
внешнего состояния и крепления оборудования на 
электровозе, наличия смазки состояния электрических 
машин; проверка величин сопротивлений в электриче-
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Рис. 1. С хема обкаточного пути
Рис. 2. Схема автом атического переклю чения
н ап ряж ен ия
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ских цепях, сопротивления изоляции и диэлектрической 
прочности; проверка последовательности и четкости ра­
боты электрических, электропневматических и пневмати­
ческих аппаратов, регулировки защиты; испытание 
устройств АЛСН и др.

Укажем лишь ка особенности выполнения отдель­
ный контрольных операций.

Работа вспомогательных машин проверяется пер­
воначально при напряжении в контактном проводе 
1 500 в. Это необходимо для того, чтобы в случае на­
личия короткого замыкания в схеме повреждения о б о ­
рудования электровоза, а также устройств электроси­
стемы были минимальными. П осле запуска при напря­
жении 1 500 в напряжение переводится па 3 ООО в и 
машины провертптся в работе вновь.

Характеристики возбудителей у нас подбираются 
на испытательной станции электромашинпого цеха за ­
ранее для каж дого электровоза. Дополнительная регу­
лировка характеристик возбудителей производится 
очень редко. Контролируется только распределение то ­
ка по всем параллельным ветвям обмоток возбуж дения  
тяговых двигателей. Для этого с наружной стороны

ЧТО БУДЕТ
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ?
ф Всесоюзный день железнодорожника

ф Мощность и скорости локомотивов железных дорог 
СССР

§  Магнитные усилители (принцип действия и особен­
ности работы ■ схемах тепловоза)

ф  Пути увеличении долговечности пусковых сопротив­
лений электровозов

ф  Модернизация крана машиниста уел. № 222

ф  О надежности заземляющих устройств на электро­
поездах

ф  Повышение грозоустойчивости реле контроля на­
пряжения

перед окном кабины на водосточном ж елобе крепится 
ящик с амперметрами, шунты которых включены в 
параллельные ветви обмоток возбуж дения. Провода 
от приборов к шунтам проходят в пучках через крышу 
в высоковольтные камеры. Таким образом достигается 
безопасность выполнения работ.

Вентиляция оборудования проверяется при работе 
двигателей вентиляторов от напряжения 3 ООО в на вы­
сокой скорости вращения.

Обкатка электровоза производится со скоростью 
35 км/ч в течение одного часа при напряжении 3 000 в. 
В случае обнаружения трения подшипников или других 
повреждений или дефектов после их устранения обкат­
ка повторяется.

Так же при 3 000 в проверяется работа силовой 
схемы при последовательном соединении тяговых дви­
гателей как в двигательном, так и в рекуперативном 
режимах. Вернее, в рекуперативном режиме контроли­
руется только включение схемы.

Длина обкаточного пути не позволяет проверять 
схемы последовательно-параллельного и параллельного 
соединения т я г о в ы *  двигателей без превышения допу­
стимой скорости электровоза при напряжении 3 000 в, 
поэтому они испытываются при напряжении 1 500 в в 
контактном проводе.

При испытаниях силовой схемы контролируются 
величины и направления токов во всех параллельных 
ветвях. Для возможности такого контроля перед окном 
машиниста с наружной стороны крепится ящик с че­
тырьмя амперметрам!', шунты которых включаются в 
параллельные ветви якорей тяговых двигателей. Таким 
образом , всего r силовую схему обкатываемого электро­
воза включается 12 амперметров. Так как приборы рас­
средоточены по схеме, создается возможность нахож­
дения неисправностей путем сравнения их показаний 
при различных режимах работы.

Практика контрольных испытании показывает, что 
пути длиной 1 200 м вполне достаточны для обкатки 
и проверки работы силовой схемы электровоза ВЛ8. 
Включение дополнительных приборов в силовую схему 
электровоза позволяет при испытаниях обнаруживать 
дефекты в схеме, которые при обычной обкатке на 
электрифицированных участках магистральных дорог 
обнаруживаю тся лишь после повреждения электрообо­
рудования электровоза.

Нам известно, что в случае неполадок в работе си­
ловой схемы локомотивные депо иногда используют 
для проверки распределения токов по параллельным 
ветвям динамометрические вагоны. Мы считаем, что 
более удобно и при обкатке, и при устранении ненор­
мальностей в работе схем использовать опыт ЧЭРЗ.

Приведем пример. Ранее у нас электровозы испы­
тывались без дополнительных приборов в силовой це­
пи. При ремонте машины В Л 8 №  445 локомотивного 
депо Красный Лиман слесарем по невнимательности 
были неправильно подсоединены два провода к контак­
торам ослабления поля двигателей 1 и 2. В результате 
их обмотки возбуж дения были закорочены индуктив­
ными шунтами постоянно. При обкатке на заводе де­
фект не был замечен. В депо электровоз обкатывался 
несколько раз, и каждый раз срабатывала защита. При 
Этом наблюдались повреждения коллекторов и крон­
штейнов щ еткодержателей. Д еф ект был найден и устра­
нен вызванным представителем завода. Это привело к 
длительному простою электровоза, затратам на устра­
нение повреждений двигателей, и потребовалось коман­
дировать представителя завода.

Я. К. Звездин,
зам. начальника ОТК Челябинского 

элсктровозоремонтного завода
г. Челябинск
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I D мартовском номере ж урнала «Электриче- 
I ^  ская и тепловозная тяга» (1968 г.) расска­

зывалось о мерах, предпринятых в депо Харь- 
ков-«Октябрь» для облегчения и улучшения  
расшифровки скоростемерных лент. П риводи­
лась, в частности, и фотография изготовленно­
го для этой цели специального стола.

Несколько иной конструкции стол для тех 
же целей сделан и в депо Серов-Сортировоч-

расш ифровщика — специальные планшеты  
для расшифровки лент. Планшеты выполне­
ны для всех тяговых плеч обслуж иваем ого уча­
стка, т. е. в соответствии с рекомендациями  
Н. П. Коврижкина, приведенными в его книге 
«Контроль работы машиниста локомотива по 
скоростемерным лентам».

В левом верхнем углу стола расположены  
два ш аблона. П ропуская через них скоросте-

СТОЛ ДЛЯ РАСШИФРОВКИ 
СКОРОСТЕМЕРНЫХ ЛЕНТ

ный Свердловской дороги. Новая организация  
рабочего места расшифровщика заинтересова­
ла многих работников дороги.

Как видно из рисунка, стол имеет два р або­
чих места — одно для расш ифровщика и д р у ­
гое— для проверяющ его. П осередине распо­
ложены закрытые матовыми стеклами све­
тильники.

Поверхность обеих половин стола покрыта 
органическим стеклом. П од стеклом у прове­
ряющего размещены справочные данны е, а у

Стол для расш ифровки скоростемерны х лент:
I-рабочее место расш иф ровщ ика. II — рабочее место ял*  про­
веряющего;
I-специальные планш еты  д л я  участков; 2 — тум блеры  включе* 
ия освещения; 3 — ш аблон торм озного д авлен и я ; 4 — схем а участ» 

5 —светильник; 6 — движ ок; 7 — з-ажимы д л я  ленгы ; 8 — шаб* 
ш  скорости

мерную ленту, расш ифровщик м ож ет опреде­
лить произведенную  машинистом глубину р аз­
рядки тормозной магистрали и величину сни­
ж ения скорости, полученную после проверки 
тормозов поезда на эффективность.

Планшеты коротких тяговых плеч нанесены  
на неподвижной части сгола, а для длинного 
плеча — на специальном движ ке, перемещ аю ­
щ емся слева направо, что осв обож дает рас­
шифровщика от необходимости передвижения  
вдоль стола при расшифровке концов лент. 
Этой ж е цели служит и вращ ающ ийся стул.

Все сетки планшетов, цифры и надписи  
сделаны с левой стороны стекла белой крас­
кой, что хорош о выделяет их на черном фоне и 
предохраняет от истирания при работе.

Стол изготовляется для конкретных тяго­
вых плеч, так как планшеты долж ны  строго  
соответствовать километраж у участка и рас­
положению  станций в направлениях «Туда»  
и «О братно». Это обусловливается и длиной  
скоростемерной ленты, где масш таб уж е опре­
делен.

Лента при расш ифровке накладывается на 
планшет, на ту из ее линий, где совпадает на­
чало и конец участка. Затем , против раздель­
ных линий, соответствую щ их положению стан­
ций, наносятся сами станции, а такж е километ­
ры с предупреж дениями (если они имеются) 
об ограничении скорости. Дальнейш ая расш иф­
ровка и контроль лент производится обычным 
порядком.

Стол изготовили работники депо Н. С. 
Пушков, В. Н. Власюк и Д . Д . Рычков.

Д . В. Вязигин,
начальник локомотивного отдела 

Серовского отделения 
Свердловской дороги

г. Серов
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ПУТИ СНИЖЕНИЯ ЗЛЕКТРОКОРРОЗИИ 
ПОДЗЕМНЫХ СООРУЖЕНИЙ

У Д К  621.332:621.316.9:620.193.7

1_| а Ю жной дороге в течение ряда лет ведут- 
' *ся работы по защ ите подземных металли­
ческих сооруж ений и силовых кабелей от 
электрокоррозии. На тяговых подстанциях, в 
частности, применена схема прямого др ен а­
жа. Трехлетний опыт эксплуатации показал, 
что дренажны е установки работали хорош о. 
На сооруж ениях устойчиво поддерж ивался з а ­
щитный отрицательный потенциал в пределах  
минус 0,5— 1,3.

Д ля защиты высоковольтных кабелей на 
станциях с катодной и знакопеременной зоной  
рельсовых цепей применяется поляризован­
ный дренаж  (рис. 1).

Рис. 1. С хем а поляризованного 
д р ен аж а  на силовом кабеле:

^  $ 1 — рельс; 2 — вентиль ВК-50; 3—
г > . тутовой реостат 2,2 ом на 10 а;

1 — п редохран итель ка  10— 15 а;
5 — подземное сооруж ен ие; 6 — 
р азр яд н и к  PD-280; 7 — кон ден са­
тор М БГП -2, с — 10 м кф , V-200 в

Изыскиваются пути уменьшения величины 
блуж даю щ их токов, которая, как известно, во 
многом зависит от сопротивления рельсовой  
цепи, главным образом  стыков. Д л я  улучш е­
ния токопрохождения через стыки пробовали  
применить графитовую смазку. О днако д о л ж ­
ных результатов пока не получили.

В инструкции говорится, что смазка обес* 
печивает хорош ее состояние стыков на протя­
ж ении 4 — б лет. На самом деле, это далеко не 
так. Если в первый год эксплуатации 98% сты­
ков имели сопротивление, соответствующее 
норме, то уж е через два года процент этот 
уменьш ился до 44, а вот на участке Дибро- 
во — Закомельская после трех лет снизился 
д а ж е  до  10,5%.

Д ля продолжения исследований по умень­
шению сопротивления рельсовых стыков у нас 
на дороге выделен экспериментальный поли­
гон. Эксперименты здесь ведут совместно три 
с л у ж б ы — электрификации и энергетического 
хозяйства, связи и пути.

Д ля защиты фундаментов и опор контакт­
ной сети практикуется установка искровых 
промежутков, необходим ость применения ко­
торых определяется по величине переходного 
сопротивления «опора— рельс» и величине по­
тенциала «рельс— зем ля».

П ереходное сопротивление опор измеряет­
ся приборами М С-0,8 и тестеромТт-1. Потен­
циальные диаграммы  рельсовых цепей строят­
ся на основании расчетов, методика которых 
разработана сотрудниками Д И И Т а совместно 
с работниками дороги. Расчет производится по 
данным среднегодового расхода электроэнер­
гии на тягу поездов, электрическим параметрам 
отсасы вающ их цепей и длине фидерных зон.

На рис. 2 показана потенциальная диа­
грамма рельсовой цепи двухпутного участка 
на одной из фидерных зон, вычерченная по 
расчетным данным. Д ля сопоставления в ско-

- к ь

Н а тяговых подстанциях постоянного тока имеет место 
сравнительно большое количество так называемых 

ложных отключений быстродействующих выключате­
лей перегонных фидеров. Отключения эти являются 
результатом кратковременных перегрузок, возникаю­
щих при трогании подвижного состава и достигающих
2 000— 3 000 а. Длительность протекания этих токов не 
превышает 1,5— 2 мин., и потому они совершенно не 
опасны ни для устройств энергоснабжения контактной 
сети, ни для тяговых подстанций. Тем не менее отклю­
чения автоматов в какой-то мере сбивают режим дви­
жения поездов, повышают расход электроэнергии, вы­
зывают перенапряжения в устройствах энегоснабже- 
ния и т. д.

В опубликованных за последнее время статьях рас­
сматривались различные способы снижения числа от­
ключений. Однако рекомендуемые для этого меры 
или сравнительно малоэффективны, или довольно 
сложны и не решают проблемы в целом.

На Ленмнград-Московском участке энергоснабже­
ния, где весьма интенсивное движение пригородных по­
ездов, испытывалась и дала неплохие результаты двух­
зонная схема защиты фидеров 3,3 кв. На нашей магистра­
ли зоны защиты разбивались следующим образом: пер­
вая —  от шин одной тяговой подстанции до шин дру­
гой; вторая —  от шин тяговой подстанции до шин по­
ста секционирования.

ДВУХЗОННАЯ ЗАЩИТА
Первую зону защищает БВ № 1 (по типовому проек­

ту — - автомат, ближайший к шинам). Он имеет уставку
2.2— 2,5 ка в зависимости от величины токов короткого 
замыкания на шинах соседней подстанции. С этого ав­
томата полностью снимается железо магнитного шун­
та, сама же шина шунта остается в работе.

Вторую зону защищает БВ № 2, имеющий уставку
3.2— 3,5 ка. Д ля некоторого загрубления уставки с маг­
нитного шунта этого БВ снимается 4 0%  железа.

Автоматы работают следующим образом:
< при близких коротких замыканиях первым отклю­
чается БВ № 2, реагирующий на броски тока порядка
1 500— 1 600 а;

при дальних коротких замыканиях, когда крутизна 
нарастания тока резко падает, вначале отключается 
БВ № 1, по блокировке с которым отключается затем 
и БВ № 2.

Проверка работы автоматов с указанными выше 
изменениями проводилась на тяговой подстанции, име­
ющей два ртутновыпрямительных агрегата —  осноз-
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Рис. 2. График распределения потен ци ала в рельсовой цепи 
на участке Б абари ковская  — Ц ы ган ская, составленны й 
на основании расч ета  (в скобках приведены  данн ы е ф акти ­
ческих замеров)

бках приведены данные, полученные при изм е­
рении потенциалов самопишущими приборами  
в течение суток.

После построения диаграмм участок р азби ­
вается на анодные и катодные зоны. Д елается  
это так. От точки отсоса до точки, в которой  
средний расчетный потенциал равен + 1  в, н а­
ходится катодная зона (на графике расстоя­
ние АВ), от этой точки до следую щ ей точки 
по длине фидерной зоны, в которой потенциал 
рельса также равен + 1  в ,.расп олож ен а ан од­
ная зона (расстояние ВС) и так далее по всему 
участку.

Получив величину потенциала рельсовой  
цепи и переходного сопротивления, согласно  
таблицам, приведенным в «Указаниях по со ­
держанию, ремонту и защ ите от коррозии ж е ­
лезобетонных опор контактной сети и ф унда­
ментов в условиях эксплуатации», реш ается

вопрос о целесообразности установки искрово­
го промеж утка на той или иной опоре.

На дороге внедрена измененная схема( за ­
земления фидерных опор контактной сети, ^рас­
положенных на территории тяговой подстан­
ции. Опоры эти, наглухо присоединенные к 
внеш нему контуру подстанции, дополнительно  
не заземляю тся на отсасывающ ий провод 
группового зазем ления. При этом ранее уста- 
навливавш иеся здесь искровые промежутки  
упразднены.

Такое реш ение принято в связи с тем, что 
из-за частого пробоя этого промежутка отса­
сывающий провод подстанции длительное вре­
мя закорачивался на внешний контур, что при­
водило к увеличению блуж даю щ их токов и 
уменьшению отрицательного потенциала ми­
нус-шины подстанции в 3— 4 раза. Это в свою  
очередь резко сокращ ало зону действия д р е ­
нажной установки.

Искровой ж е промеж уток, установленный  
м еж ду минус-шиной и внешним контуром з а ­
земления, имеет систему постоянного контро­
ля за его исправностью. Случаи лож ного сра­
батывания благодаря наличию двойной слю ­
дяной изоляции полностью исключены. О дна­
ко для повышения надежности срабаты вания  

•этого промежутка в случае аварии на под­
станциях все ж е целесообразно параллельно  
ему устанавливать второй промежуток.

В. К. Майоров,
начальник службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
г. Х арьков Инж. А. А. Горобец

КОНТАКТНОЙ СЕТИ
УДК 621.332:621.316.9

ной и резервный с ТМРУ-16000. Фильтры были вклю­
чены, емкость их 380 мф, индуктивность 9 мгн.

Одновременно с целью измерения времени отклю­
чения двух последовательно соединенных автоматов 
велось осциллографирование. При удаленном коротком 
замыкании (3 ка) время отключения составило 0,08 сек., 
при глухом замыкании на шинах тяговой подстанции 
(20 ка) —  0,06 сек. Произведен также контрольный за­
мер. На автомате с уставкой 2,4 ка при полном ком­
плекте железа магнитного шунта время отключения 
было 0,046 сек. Возникающие перенапряжения не пре­
вышают 7 кв.

Дальнейшая эксплуатация показала, что автоматы, 
имеющие разные уставки и разное количество железа 
магнитного шунта, дают в 3— 4 раза меньше отключе­
ний, чем автоматы с уставками 3 000 а при полном
шунте.

Необходимо отметить, что уставка 2 200— 2 500 а с 
полным снятием железа шунта позволяет расширить 
защищаемую зону контактной сети почти до шин со­

седней подстанции при отключенном посте секциони­
рования, что особенно важно при наличии «мертвых» 
зон на фидерных зонах.

Затраты на осуществление необходимых работ 
ничтожно малы. Отключающая способность автоматов 
почти не изменяется, а время отключения увеличива­
ется незначительно.

Двухзонная защита контактной сети начала вне­
дряться на дороге с 1964 г. В настоящее время ею 
оборудованы 23 фидера, действует она безотказно.

Трехлетний опыт эксплуатации показал, что у БВ № 1 
с магнитного шунта лучше снимать не 100%  железа, а 
80— 85%. В том случае, когда оба БВ включаются от од­
ной станции управления, то необходимо разделить цепи 
включающих катушек —  или путем установки еще одной 
станции управления или заменой контактора включения 
автомата типа КПМ-102 на контактор типа КП-31/40.

И. М. Лащевский,
начальник РРЦ 

Ленинград-Московского участка 
энергоснабжения

Б. М. Яковлев,
старший инженер 

дорожной лаборатории
г. Ленинград
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В помощь машинисту 
и ремонтнину

У Д К  625.2.013.43

В связи с непрерывно возрастающ им весом  
поездов и скоростей движения появилась 

необходимость в создании для подвижного со ­
става железных дорог новой автосцепки —  б о ­
лее совершенной по сравнению с ныне приме­
няющейся. Такая автосцепка типа С А -Д  (С о­
ветская автосцепка Д зятко) конструктивно 
уж е разработана и начинает внедряться на на-

товностью механизм а к очередном у сцеплению 
после разведения вагонов, восстановление 
сцепления автосцепок при ошибочном расцеп­
лении без разведения вагонов, а также поста­
новку м еханизма для работы на буфер.

Корпус автосцепки С А -Д  представляет со­
бой стальную отливку. Головная ее часть 
(рис. 2) имеет карман, в котором слева разме­
щ аются детали замковой группы (замок, серь­
га) и подъемника, а справа — группы замко- 
держ ателя (зам кодерж атель, выталкиватель, 
предохранитель и выключатель).

В левой части кармана (рис. 3) предусмот­
рена площ адка 1 для опоры зам ка, площад­
ка 2, служ ащ ая опорой серьги, и отверстие 3, 
в котором устанавливается валик подъемника.

НОВАЯ АВТОСЦЕПКА ТИПА С А -Д

ших железных дорогах. Ее создал  изобрета­
тель Э дуард Александрович Д зятко.

Новая автосцепка С А -Д  (рис. 1) относится  
к типу нежестких, т. е. допускает в рабочем со ­
стоянии вертикальное перемещ ение одной го­
ловки относительно другой. Она мож ет взаим ­
но заменяться и взаимно сцепляться с эксплуа­
тирующейся в настоящ ее время автосцепкой  
СА-3. Это обеспечивается тем, что контур за ­
цепления стандартный, а наружны е размеры  
хвостовика, величина перемычки и отверстия 
для клина в корпусах обеих автосцепок оди­
наковы. Наличие таких качеств позволяет вне­
дрять ее постепенно в течение всего п ереход­
ного периода.

По внешнему виду новая автосцепка С А -Д  
отличается от автосцепки СА -3 наличием при­
лива с отверстием на коробке упора для тран­
спортировки. Она конструктивно проще.

Как показывает опыт эксплуатации, новая 
автосцепка надеж на в работе, обеспечивает ав­
томатическое сцепление при максимальной д о ­
пустимой скорости, расцепление при помощи 
существующего привода с последующ ей го-

П равая часть кармана (рис. 4) имеет ок­
но 1, через которое проходит сигнальный от­
росток серьги, отверстие 2, в котором устанав­
ливается валик подъемника, окно 3 для удале­
ния грязевого скопления, окно 4, позволяющее 
восстанавливать сцепление ош ибочно расцеп­
ленных автосцепок, гнездо 5 для выталкивате­
ля, прилив 6, на который опираются замкодер­
ж атель и выключатель, и ухо 7 для транспор­
тировки автосцепки.

У автосцепки С А -Д  принята принципиально 
новая схема м еханизма сцепления. Все детали 
механизма .(рис. 5) отлиты или отштампованы 
из стали и разделяю тся на две группы: зам­
ковую и зам кодерж ателя. П ервая служит для 
запирания сцепленных автосцепок, вторая-  
для удерж ания замка в нижнем положении 
(предохранения от сам орасцепа соединенных 
автосцепок), а такж е для удерж ания механиз­
ма в верхнем положении расцепленных авто­
сцепок до  разведения вагонов. У замка на бо­
ковой плоскости предусмотрена выемка для 
размещ ения в ней серьги, а в верхней части 
его располож ено сквозное отверстие для шипа

Рис. 1. Корпус автосцеп- 
ки СА-Д (слева)

Рис. 2. Голова автосцеп­
ки СА-Д (вид спереди):
I — л е в а я  часть: 2 —пра- У 
вая часть

Рис. 3. Часть кармана 
зам ковой группы головы 
автосцепки:
1—2 — площ ади; 3 — от­
верстие
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[ серьги. Зуб предназначен для увода замка  
К подъемником внутрь корпуса при расцеплении, 
к Особенность замка заклю чается в том, что за -  
I цепная поверхность его увеличена на столько, 
I что допускает разницу м еж ду продольными  
I осями сцепленных автосцепок в эксплуатации  
I до 150 мм вместо 100 мм у автосцепки С А -3. 
I Это облегчает формирование составов, так как 

уменьшается количество перестановок ваго- 
! нов при подборе их по центрам автосцепок.

Выталкиватель служ ит для установки на 
нем замкодержателя в кармане и придания 
ему необходимой подвижности; предохрани­
тель предназначен для запирания замка сцеп­
ленных автосцепок и удерж ания подъемника 

I в расцепленном положении до разведения ва­
гонов.

Подъемник производит подъем выключате­
ля, уводит замок в карман при расцеплении  

| автосцепок, а такж е удерж ивает его в расцеп­
ленном положении до разведения вагонов; он 
имеет два пальца: широкий секторообразны й и 
узкий — первый для взаимодействия с выклю­
чателем, второй —  с замком. Кроме того, у  
подъемника есть квадратное отверстие для  
прохода валика. Н азначение валика —  запи­
рать собранный механизм и поворачивать  
подъемник при расцеплении автосцепок.

Перед сборкой механизма автосцепки н уж ­
но осмотреть карман корпуса и убедиться в от­
сутствии в нем посторонних предметов. Д но  
кармана, боковые стенки, гнездо и рабочая  
поверхность прилива не должны  иметь прига­
ра, шлака и заусенцев; осматриваются такж е  
детали механизма и, если требуется, очищ ают­
ся их рабочие поверхности.

Последовательность сборки механизма ав­
тосцепки показана на рис. 6 и заклю чается в 
следующем. Вначале выталкиватель опорной  
поверхностью ставится в гнездо кармана, 
а верхняя часть его наклоняется к стенке м а­
лого зуба. Затем  предохранитель вводится в 
направляющие зам к одерж ате­
ля и в выемку замка встав­
ляется серьга, причем так, 
чтобы ее шип прошел через 
отверстие замка. Д а л ее  зам- 
кодержатель вместе с предо­
хранителем вводится в карман 
до отказа, при этом верх­
няя часть выталкивателя рас­
полагается в выемке зам к одер­
жателя, который опускается в 
нижнее положение. Потом вы­
ключатель овальным отверсти­
ем навешивается на шип за м ­
кодержателя и поворачивается  
предохранитель. Н а дно карма-

Рис. 4. Карман кор­
пуса автосцепки:
I — окно; 2 — о твер ­
стие: 3, 4 — окно; 5— 
гнездо; 6 — прилив; 
7 — ухо

на вплотную к правой стенке кладут подосм- 
ник широким секторообразны м пальцем, а за ­
мок с серьгой вводят таким образом , чтобы 
серьга располагалась м еж ду стенкой со сторо­
ны малого зуба  и подъемником. П осле сборки  
механизма через корпус, серьгу и подъемник  
пропускается валик.

Д о  закрепления валика ш айбой и шплин­
том необходим о проверить правильность сбор ­
ки механизма. Д ля этого надо втолкнуть з а ­
мок и зам кодерж атель в карман и отпустить 
их; они должны  свободно возвратиться в ис­
ходное положение. Затем  следует до отказа  
повернуть валик подъемника в сторону буф ер­
ного бруса вагона и такж е отпустить его, он 
долж ен  тож е свободно возвратиться.

Д а л ее  при помощи ш аблона Х олодова про­
веряется действие предохранителя от сам орас- 
цепа и надежность удерж ания зам ка в рас­
щепленном состоянии. Н аж имая ш аблоном на 
нижнюю грань лобовой части лапы зам к одер ­
ж ателя, лапу эту вводят в карман корпуса так, 
чтобы она оказалась заподлицо с ударной по­
верхностью зева головы автосцепки; потом, по­
степенно отпуская шаблон, прижимаю т его  
угольником к тяговой поверхности больш ого  
зуба . При нажатии на замок рукой он не д о л ­
жен уходить в карман корпуса. Это показы­
вает, что предохранитель от сам орасцепа д ей ­
ствует исправно.

Затем  проверяют, удерж ивается ли замок в 
верхнем положении у расцепленных автосцепок

Рис. 5. Детали механизма автосцепки СА-Д:
1 — зам ок ; 2 — серьга ; 3 — зам ко д ер ж ател ь ; 4 — п редохран итель: 5 — вы клю чатель;
6 — вы талки ватель ; 7 — подъем ник; 8 — валик п одъем ни ка; 9 — ш плинт; 10 — ш айба

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Рис. 6. П оследовательность сборки автосцепки  СА-Д (обозначе­
ния те ж е , что на рис. 5):
а — установка вы талки вателя  в карм ан ; б — сборка п редохрани­
теля  с зам код ерж ателем ; в — сборка зам к а  с серьгой; г — уста ­
новка в карм ан  зам к о д ер ж ател я  с предохранителем , п одъем ника 
и вы клю чателя; д  — устан овка зам к а  с серьгой в карм ан; е — 
устан овка вали ка  подъем ника в отверстие корпуса автосцепки

до  разведения вагонов. Д ля этого необходим о  
сохранить указанное положение ш аблона и по­
вернуть валик подъемника против часовой  
стрелки до  отказа и отпустить его. В исправ­
ной автосцепке лобовая поверхность замка не 
долж на выходить в зев за лобовую  поверх­
ность зам кодерж ателя. Это будет свидетель­
ствовать о том, что замок действительно удер ­
живается в нужном положении.

У правильно собранной и несцепленной ав­
тосцепки детали механизма занимаю т полож е­
н и е — готово к сцеплению. При этом лобовая  
часть замка и зам кодерж ателя выходят в зев  
автосцепки. В таком положении зам ок своей  
нижней скошенной гранью опирается на ниж ­
нюю перемычку ударной поверхности зева и 
удерж ивается серьгой.

Зам кодерж атель с предохранителем в это  
время опирается на выталкиватель, а хвосто­
вая его часть леж ит на приливе вместе с вы­
ключателем, навешенным на шип зам к одер­
ж ателя.

П одъемник находится на дне кармана кор­
пуса в горизонтальном положении, а валик 
удерж ивается шайбой и шплинтом.

Д о  сцепления автосцепки обычно заним а­
ют различные положения относительно друг  
друга. Продольные их оси могут находиться на 
одной прямой или быть смещенными в верти­
кальном или горизонтальном направлении. 
Н аибольш ее расстояние в горизонтальной  
плоскости м еж ду осями автосцепок, при кото­
ром они автоматически улавливаю т друг др у­
га и сцепляются, составляет 175 мм —  н еза­
висимо от направления смещ ения в сторону  
больш ого или малого зуба .

Во время соударения вагонов зам ок при н а­
жатии на него см еж ной автосцепки движ ется

внутрь кармана, скользя своей нижней опорной 
частью по наклонной поверхности, опирается 
на серьгу, которая поворачивается на стержне 
валика подъемника. Зам кодерж атель при на 
ж атии на него малым зубом  смежной авто­
сцепки тож е выдвигается в карман корпуса» 
вместе с ним перемещ ается выключатель л 
предохранитель. При замыкании автосцепок 
замки возвращ аются в зев и включается предо 
хранитель, который препятствует самопроиз- 
вольному уходу  зам ка внутрь кармана.

Д ля расцепления автосцепок необходимо 
при помощи расцепного привода повернуть ва­
лик подъемника одной автосцепки в сторону 
буф ерного бруса. Вместе с этим валиком по­
вернется и подъемник, который, нажимая ши 
роким пальцем на крыло выключателя, повер 
нет его вокруг шипа зам кодерж ателя. Хвосто­
вая часть выключателя, приподнимаясь, вы­
ключит предохранитель и займ ет расцепленное 
полож ение. При дальнейш ем повороте валика 
подъемник узким пальцем захватывает зуб 
замка и уводит замок в карман корпуса. Вы­
ключатель, потеряв опору на широкий палец 
подъемника, опускается в нижнее положение, 
и его крыло зап адает за  узкий палец. Авто­
сцепка в расцепленном положении будет на­
ходиться до  разведения вагонов и следующего 
соударения.

Д ля восстановления сцепления ошибочно 
расцепленных автосцепок без разведения ва­
гонов и соударения необходим о через отвер­
стие в нижней части корпуса нажать каким- 
либо стерж нем на выключатель и приподнять 
его вверх; подъемник, лишившись опоры на 
крыло выключателя, возвратится в свое ниж­
нее положение, а зам ок под тяжестью своего 
веса выйдет в зев и замкнет автосцепки 
м еж ду собой.

Таким образом , автосцепка СА-Д имеет 
важны е принципиальные преимущества перед 
автосцепкой С А -3; исключается возможность 
возникновения явления «опережения», т. е. 
преж деврем енного включения предохранителя 
замка при сцеплении автосцепок. Достигается 
это тем, что предохранитель запирает замок 
только при зам кодерж ателе, полностью вдви­
нутом в карман корпуса. И знос контура зацеп­
ления на надеж ность работы предохранителя 
не влияет. Д ал ее . Д опускается большее смеще­
ние по вертикали продольных осей автосцепок 
сцепленных вагонов. В кармане корпуса 
уменьш ено количество приливов. Это облегча­
ет изготовление новой автосцепки и ремонт, 
так как упразднена полочка для предохраните* 
ля и шип для зам кодерж ателя.

Инж. И. Д . Захаров
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НАША БИБЛИОТЕЧКА (выпу ск 12)

ТЯГЛ
эпентричеснан и тепловозная

НАЗНАЧЕНИЕ КОНТАКТОВ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ АППАРАТОВ 
ТЕПЛОВОЗА СЕРИИ ТЭП 60

УДК 625.282— 843.6— 83.066:621.3.066.6

Э та карманная книжечка рекомендуется в качестве 
пособия для локомотивных бригад и ремонтников, 

эксплуатирующих пассажирские тепловозы серии 
ТЭП60

Рисунки и описание соответствуют электрической 
схеме ТЭП60.70.01.006 сх, с которой выпускаются теп­
ловозы ТЭП60 начиная с № 0167. Эта схема была при­
ведена на вкладке в журнале «Электрическая и теп­
ловозная тяга» № 4 за 1967 г.

За истекший период в схему были внесены неко­
торые изменения. В частности, вновь введено реле 
Рпр9, между проводами 1122 и 623 установлен замы­
кающий контакт 2КД, а между 628 и 629 —  размыкаю­
щий контакт реле РВ1, размыкающий контакт 1КД, 
ранее включенный между проводами 467, 518 и 468, 
теперь находится между 1107 и 468. Все эти измене­
ния учтены в настоящем пособии.

Условные обозначения на рисунках книжечки 
выполнены согласно ГО С Т 7624— 62. На монтажных 
схемах рядом с номером провода в скобках указы­
вается наименование аппарата, к которому подводит­
ся второй конец этого провода.

Все описываемые электрические аппараты разде­
лены на 5 групп (по своему назначению): контакторы 
силовой цепи, цепей возбуждения главного генерато­
ра и возбудителя, цепей вспомогательных нужд; реле 
управления и промежуточные; реле защиты.

Эта книжечка подготовлена по просьбе читателей 
конструктором Коломенского тепловозостроительно­
го завода В. П. Л ы с а ч е н к о .  Чтобы получить ее, 
нужно разогнуть скрепки, аккуратно вынуть из жур­
нала страницы 21— 28, разрезать листы по указанной 
линии, наложить верхнюю часть на нижнюю в соот­
ветствии с нумерацией книжечки и сшить. В ре­
зультате получится брошюра карманного формата.

'Электрическая и  т епловозная тяга» № 7. 1968 г.

Л и н и я  р а з р е з а

шунтовой катушкн реле перехода на низких пози- 
циях.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 222  и 
223 с той ж е целью шунтирует часть сопротивления 
1СРПШ в цепи шунтовой катушки реле перехода  

1РП-Размыкающий контакт м еж ду проводами 549 и 
550 на 12— 15-й позициях контроллера включает це­
пи ручного управления контакторами шунтировки 
1КШ и 2КШ.

Реле управления РУ2 (тип Р45-М 11)

Силовых контактов — 2; блокировочных — нет.
Реле включено на 8— 15-й позициях контрол­

лера.
Размыкающий контакт м еж ду проводами 469, 

486 и 470, 491 вводит в цепь контакторов в озбуж де­
ния К Г  и КВ контакт реле давления масла РДМ 2.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 483 и 
493 « цепи лампы «Давление масла» исключает л о ж ­
ную сигнализацию на низких позициях.

Реле промежуточное РпрЗ (тип Р45-М22)

Силовых контактов — 2; блокировочных — 2.
Реле включается при срабатывании одного из 

аппаратов защиты дизеля по температуре масла или 
зоды.

Замыкающий контакт меж ду проводами 519, 755 
и 756, 768 ставит реле на самоподпитку.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 520 и 
518, 519, 525 включает сигнальную лампу «Темпера­
тура воды -и масла».

576(РУЧ)
562(РУ2) |  Г |

РпрЗ
768(РпрЗ)

U

520(41/15) У ! J
525(ИВ) 
513(Pnp3)

I518 (Рпа9)

°"'ч>га

470 (РУ2)

У  N
Ч7НРЗ) [

5 Ш о З)
J?55(02/3) 

\7б8(РпвЗ)
1 756(02/4)

576 (РпрЗ) 
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РУЧ
574(02/9)

374(003) 
375(СОЗ) . \373(РУ5)
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СИ Л ОВ ЫЕ  ЦЕПИ Т ЕП Л ОВ О ЗА

Контакторы поездные 1КП — 6КП  (тип ПК-753Б-3)

Силовые контакты подключают тяговые двига­
тели к главному генератору. Напряжение контактов 
номинальное — 900 в; ток номинальный — 830 а; ток 
предельный отключаемый —  1 350 а.

Блокировочных контактов — 3, ток номинальный —
5 а.

Замыкающие контакты обеспечивают включение 
катушек контакторов КВ и КГ после срабатывания 
всех поездных контакторов.

Замыкающие контакты подключают катушки ре­
ле боксования 1РБ-ЗРБ к точкам равного потен­
циала тяговых двигателей.

Размыкающие контакты при отключении одного  
из поездных контакторов переключают соответст­
вующую катушку РБ с отключенного электродвига­
теля на включенный. Например, при отключении кон­
тактора 1КП катушка 1РБ подключается меж ду 2 и
3 двигателями.

3KJ1 509(2101} 
SW(30M) |“ J  (Шт)

из(г> , m(m1

Г 1 г

0  ^2  
&
 1_

- н ^ д а

£  ^  
§  ^  
g  S

Б
j i

6КП
516(60 515(5КП)\

203(*е 
til (Г)
319(СТ

А Н  П8>2№ 
J n flS - - -  ■

Р Г
*  § 5 ?

j - m
К  jx

- | П

Размыкающий контакт м еж ду проводами 470 и 
471 разрывает цепь питания катушек контакторов 
КГ и КВ. Таким образом снимается нагрузка с д и ­
зель-генератора

Реле управления РУ4 (тип Р45-М22)

Силовых контактов — 2; блокировочных — 2.
Реле включено на 2— 15-й позициях контроллера.
Размыкающий контакт м еж ду проводами 504 и 

505 обеспечивает включение контакторов КГ и КВ 
только начиная с 1-й позиции. При случайном вклю­
чении кнопки «Управление тепловозом» на 2-й и 
последующих позициях контроллера трогание тепло­
воза с места не произойдет.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 373, 374 
и 375 вводит на 1-й позиции часть сопротивления 
СОЗ. Цель — уменьшить на этой позиции величину 
тока задающ ей обмотки амплистата, а следователь­
но, и напряжение генератора.

Замыкающий контакт меж ду проводами 358, 359 
и 361 на 1-й позиции вводит часть сопротивления 
СВВ в цепь размагничивающей обмотки возбудителя. 
Это необходимо для уменьшения мощности генера­
тора на 1-й позиции при аварийном возбуждении.

Размыкающий контакт м еж ду проводами 355 и 
356 исключает сброс нагрузки с главного генератора 
при ложном срабатывании реле максимального тока 
РМТ на 1-й позиции.

Реле управления РУ5 (тип Р45-М31)

Силовых контактов — 2; блокировочных — 2.
Реле включено па 4— 15-й позициях контроллера.
Размыкающий контакт м еж ду проводами 406 и 

407 на 1, 2 и 3-й позициях контроллера шунтирует 
часть сопротивления СБТТ, увеличивая ток трога- 
ния.

Замыкающий контакт меж ду проводами 372 и 
373 на 1, 2 и 3-й позициях уменьшает величину то­
ка задаю щ ей обмотки амплистата. Цель — понизить 
напряжение генератора на первых позициях.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 357 и 
358 на 1, 2 и 3-й позициях контроллера в аварий-
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Реверсор Р (переключатель электропневматиче- 
ский кулачковый типа ППК-8601)

Силовые контакты переключают обмотки воз­
буждения тяговых двигателей для изменения на­
правления движения тепловоза. Допускается пере­
ключение только обесточенных цепей. Число контак­
тов — 24; ток длительный — 850 а.

Блокировочных контактов (м ости к ов )— 4; ток 
длительный — 5 а.

Замыкающие (нормально открытые) контакты 
между проводами 458 и 467 и меж ду проводами 
462 и 466 при положении реверсора «Вперед» или 
«Назад» создают цепь для включения контакторов 
КГ и КВ, а также реле времени РВ2.

Размыкаюшие (нормально закрытые) контакты 
между проводами 446 и 700 при положении реверсо­
ра «Вперед» создаю т цепь питания катушки венти­
ля песочницы 1ВП.

Размыкающие контакты м еж ду проводами 447 и 
703 при положении реверсора «Н азад» создаю т цепь 
питания катушки вентиля песочницы 2ВП.
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ном реж им е вводит часть сопротивления СВВ в цепь 
размагничивающей обмотки возбудителя для сни­
жения мощности генератора на этих позициях.

Рпр7 на самоподпитку. Чтобы теперь запустить д и ­
зель. нужно выключить и затем вновь включить 
автоматический выключатель «Топливный насос».

Реле промежуточное Рпрб (тип Р45-М11)

Включается при срабатывании реле боксования. 
Контактов — 2.

Размыкающий контакт меж ду проводами 381 и 
382 вводит дополнительное сопротивление в цепь 
задающей обмотки ам.плистата. Цель — понизить 
мощность генератора примерно на одну третью  
часть.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 538 и 
539 включает звуковой сигнал боксования СБ.

Реле промежуточное Рпр7 (тип Р45-М11)

Включается при срабатывании дифференциаль­
ного манометра защиты дизеля от повышенного 
давления в картере. Контактов —  2.

Размыкающий контакт меж ду проводами 657 и 
658 разрывает цепь питания блокировочного магни­
та БМ.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 678 и 
679 включается параллельно контакту КДМ  диф ф е­
ренциального манометра и ставит катушку реле

Реле промежуточное Рпр8 (тип Р45-М22)

Силовых контактов — 2, блокировочных — 2.
Замыкающий контакт м еж ду проводами 611 и 

612 шунтирует кнопку «Пуск дизеля», после чего за ­
пуск продолжается автоматически.

Размыкающий контакт м еж ду проводами 841 и 
890 разрывает цепь питания обмотки возбуждения  
вспомогательного генератора при запуске дизеля.

Рпр 7
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Контакторы ослабления поля 1КШ, 2KLU 
(тип П КГ-560)

Силовые контакты служ ат для подключения па­
раллельно обмоткам возбуж дения тяговых двигате­
лей сопротивлений ослабления поля. Число контак­
тов — 6, ток номинальный — 450 а.

Блокировочных контактов — 4, ток поминаль­
ный — 5 а.

Замыкающие контакты 1KLLI м еж ду проводами  
565 и 566 (в цепи ручного управления включения 
контакторов 1КШ, 2KLLI) создаю т цепь питания ка­
тушки 2КШ только после срабатывания контактора 
1КШ.

Замыкающие контакты 1КШ м еж ду проводами 
219 и 229, 230 создаю т цепь питания катушки реле 
перехода 2РП только после срабатывания контакто­
ра 1КШ.

Размыкающий контакт 1КШ м еж ду проводами 
220, 221 и 224 включает в цепь катушки реле пере­
хода 1РП часть сопротивления 1СРПШ. Цель — 
подготовить реле 1РП к отпаданию при заданном то­
ке генератора.

Размыкающий контакт 2КШ м еж ду проводами  
230 и 233 служит для регулирования коэффициента 
возврата реле 2РП . *

1КШ

157 (1СШ) 15Ш (2КIII)

Г | 560(2КШ)

559(1РП)
156Ш!?НШ) , 167 (6СШ)

“ 566(92/3)

159(2СШ) 15?Ш(2КШ)
" 219 ( т )

221(1СРГШ1Г 
161 (ЗСШ) 153Ш(2КШ)' '

565(2КШ) 150 (Р) | "”4 г5—  ■ — ■

155Ш(2КШ) 165(5011) 
230(2КШ) Ш9(Р) } " 

и\229(2СРПШ)
У Ш Ш пш )

15Ш гкш ) 163 ( ш )  
Ы (Р ) 11г~

2KUI
-SBO(m)-
ss5 (m u )  j——1~] 5бь(91 /пю) 

Р-I 563 (т )
158 (1СШ! }51Ш (}КШ/
------- пгТ а д Г

156UJ(1KUI) 168(601!)--------О—1| о ---
n r

ПГ"
160(?СШ) 151Ш(Ш)

4 1 М (Р )

230(1КШ) 253(?СРП!11)
т ( з с ш ) -  т ш п т )  ^  ы ш О к ш )  т ( и с ш )

-------nrlS w  ..... —

4

Реле промежуточное Рпр9 (тип Р45-М22)

А9Ч(49/5)4 }
Рпр9

А95(АВ5)

Силовых контактов — 2. 
Блокировочных контак­

тов —  2.
Цепь на катушку реле 

создается контактом элект- 
ропневматического клапана 
автостопа при его срабаты ­
вании.

Замыкающий контакт 
м еж ду проводами Т64 и Т65 
включает пневматические 
тормоза, помимо крана ма­
шиниста.

Размыкающий контакт 
м еж ду проводами Т64, Т83 

и Т /7  разрывает цепи питания контроллера крана ма­
шиниста во избежание лож ного отпуска тормозов при 
срабатывании автостопа.

Замыкающий контакт м еж ду провода-ми 1120 и 
1121 включает вентиль песочницы.

Размыкающий контакт м еж ду проводами 518, 
467 и 1107 (в цепи контакторов КВ и КГ) снимает 
нагрузку с генератора при срабатывании автостопа.

Ш У и _ М _ ,
Т6Ч I

т п « з)
чб7(р) | т ш - 5)

ттд)1

1РП
227(2РП) -  П  + 225ЦСРПШ)

ZP/1
2270РП) -  П + 228(2СРПШ)

?  Ы  f
239(СР(1С) - П  +■ 225

^ ы
2Ш0РПС) - П

>°
+ 2Щ1РП)

°3 Ы  Ц23И2РП) 

553I1KIU)
56К2РП) Л  ! 70(РЗР) 

* 6 \ 558(ПКВ)

з  н  d \ г т в н р з )  
235LCPMT)

5 6 2 (0 2 /5 ) 7ИРЗР) 

561 (1РП) I 5  6]563(2КШ)

Реле перехода 1РП и 2 РП  (тип РД-3010)

Число контактов— 1.
Ток разрываемый — З а .

При срабатывании реле 1РП его контакт вклю­
чает контактор ослабления поля тяговых двигате­
лей 1КШ.

Контакт реле 2РП включает контактор ослабле­
ния поля тяговых двигателей 2KLLI.

Реле обратного тока Р О Т  (тип ПР-26А-3)

Число контактов— 1, разрываемый ток 0,5 а.
Контакт м еж ду проводами 676 и 677 включает 

контактор КБА, когда напряжение вспомогательного 
генератора становится на 2— 3 в больше, чем акку­
муляторной батареи.

—  12

24

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Контакторы пуска дизеля 1КД и 2 К Д  (тип КПВ-604)

---------------- -------------т
823 (2КД) . П  . 521Щ )

. 1ЧЗЦНП)

175 Ш(ВКБ) 

671 (02/11) 669(03/13)

Ш Р О Т )  I А6В(2КД)

Ц82(КТН) 2КД
621 (Ш ) I П  _ 620(03/8) 
7вО(01/Ш\\-1

Ш ( Г )

Силовые контакты производят подключение 
плюсового и минусового выводов аккумуляторной 
батареи к главному генератору на время пуска ди­
зеля. Их длительный т о к — 300 а.

Блокировочных контактов— 4, ток номиналь­
ный — 10 а.

Замыкающий контакт 1КД м еж ду проволамн
666 и 671 включает вентиль ускорителя пуска дизе­
ля В У П.

Замыкающий контакт 1КД м еж ду проводами
667 и 669 при пуске дизеля включает блок-магнит 
БМ регулятора до  срабатывания реле давления мас­
ла РДМ 1.

Размыкающий контакт 1КД м еж ду проводами
668 и 676 не допускает срабатывания контактора 
КБА во время пуска дизеля.

Размыкающий контакт 1КД м еж ду проводами 
468 и 1107 не допускает включения контакторов воз­
буж дения главного генератора при включенном кон­
такторе 1КД.

Замыкающий контакт 2К Д  м еж ду проводами 
1122 и 623 включает катушку контактора 1КД.

Размыкающий контакт 2К Д  меж ду проводами 
468 и 469 не допускает срабатывания контакторов 
возбуж дения главного генератора при включенном 
контакторе 2К Д.

Размыкающий контакт 2К Д  м еж ду проводами 
632 н 633 производит отключение контактора КМН 
насоса предварительной прокачки масла дизеля.

—  5 —

Реле времени РВ1 (тип РВ П -2 исп. 2)

Число контактов: 
мгновенного действия — 2, 
с выдержкой времени — 2.
Ток длительный — 4 а.
Замыкающий контакт м еж ду проводами 770 и 

771 включает реле Рпр8.
Размыкающий контакт с выдержкой времени на 

размыкание (м еж ду проводами 771 и 772) разры­
вает цепь питания катушки реле Рпр8 через 20 сек, 
если реле давления масла РДМ 1 не сделает этого 
ранее.

Размыкающий контакт м еж ду проводами 628 и 
629 вводит в цепь катушки реле сопротивление 
СРВ1, предохраняющее ее от перегрева.

Реле времени РВ2 (тип РЭВ-212)

Число контактов — 2; ток при выключении —
2,5 а.

Замыкающий контакт с выдержкой времени на 
размыкание (м еж ду проводами 794 и 685) отключает 
контакторы 1КП— 6КП через 2 сек. после отпадания 
контакторов КВ и КГ. В результате контакторы 
1КП— 6КП разрывают обесточенные цепи.

1 РОТ . 833(КБй)

г-1 (-------------- - 803( Ш )
С -111 802(125а)

u  °гв9  
835(КБД) {~\А

676(1К ^ 677(КВА)

781 (РВ2) РВ1
631 (0 1 /Н О )  |  П  630(СРВ1)

l j \ T. 629 (РВ1)

77Г(Рпп8)

629
LPB1L
628&

п
СРВ1) 771’00*3/9)

13 —

782 (1КП) 

S85U0M)

РВ2
г Ц  -781 (Р81)

А
794(03/1641)
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Ц Е П И  В О З Б У Ж Д Е Н И Я  Г Е Н Е Р А Т О Р А  И В О З Б У Д И Т Е Л Я

Контактор возбуждения возбудителя КВ 
(тип КПМ -111)

Силовые контакты служат для включения цепи 
возбуждения синхронного подвозбудителя, контура 
смещения в цепи задающ ей обмотки и размагничи­
вающей обмотки возбуж дения возбудителя В. Число 
контактов — 1, ток длительный — 80 а.

Блокировочных контактов — 2, ток длитель­
ный — 10 а, ток при выключении индуктивной на­
грузки — 2,5 а.

К Г  
481 (КВ)

т щ )  
\ т  (кг)

зон (Г)
Ч П \ 305 (СВГ)

•n n f  ЗОЗ(ШЗ)

480 (КГ) 
505 (РУ4)

625&&7J ] / ^ ------

626 (КБАп к т(руч)
Ч79Ш П)

КВ

4 8 4  (КГ) . Г
481(КГ)

" |  165(КМН)L
4 0 9  (СС)

J
3 6 2 (ПКВ)
364(СВСЮ

4

[
1

г  3 6 3 (КбА)

525(Рпв31

\52.6(*1/1б)

Размыкающий контакт м еж ду проводами 525 и 
526 при отпадании контактора КВ включает сиг­
нальную лампу «Сброс нагрузки».

Контактор возбуждения генератора К Г  
(тип КПМ -121)

Силовые контакты производят подключение не- 
зависимей обмотки генератора к возбудителю. Чис­
ло контактов — 2; ток длительный — 80 а. Контакты 
соединены параллельно, так как максимальное зна­
чение тока возбуж дения 125 а.

Блокировочных контактов — 2; ток длитель­
ны й— 10 а; ток при выключении индуктивной на­
грузки — 2,5 а.

Замыкающий контакт м еж ду проводами 480, 
505 и 479, 504, установленный параллельно размы­
кающему контакту реле РУ4, допускает включение 
контакторов КГ и КВ только начиная с 1-й позиции 
контроллера.

Размыкающий контакт м еж ду проводами 625 и 
626 позволяет производить запуск дизеля только при 
отключенном контакторе КГ. Цель — исключить воз­
можность появления высокого напряжения на гене­
раторе во время пускз.

—  6 —

Р Е Л Е  З А Щ И ТЫ

Реле боксования 1РБ, 2РБ и ЗРБ 
(тип ББ-303)

К аж дое реле имеет по 2 контакта.
Замыкающие контакты соединены м еж ду собой 

параллельно и включены в цепь питания реле 
Рпрб.

Размыкающие контакты в схеме не использова­
ны.

т  2РБ ЗРб
Ш(т) |~j 185(2КП) 18913W о П  193(4пп) 137(5КП) П  201(60

764
765

762
763

Реле заземления РЗ (тип Р45-Г2-11)

Число контактов — 2. ток длительный — 10 а. 
Размыкающий коитачт м еж ду проводами 471 и 

472 при срабатывании реле разрывает цепь питания 
катушек контакторов КВ и КГ.

Реле максимального тока Р М Т (тип РЭВ-571)

Число контактов— 1; ток длительны й— 2,5 а. 
Размыкающий контакт м еж ду проводами 355, 

353 и 354, 356 разрывает цепь аварийного возбуж­
дения возбудителя при токе генератора более 6 600 а.

216 Ш )
РЗ

ЩРг.рЗ) 472 (БОД)

I
7-

238 (СРПС) 

237 (Г) 

3 55  (РУ 4)

РМТ

^ Ш С Р М Т )  

3 56 (РУН)

3 5 3 (ПКВ) 354(С8В)

— 14 —
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Ц Е П И  В С П О М О Г А Т Е Л Ь Н Ы Х  Н У Ж Д

Контактор зарядки аккумуляторной батареи КБ А  
(тип КПМ -121)

Силовые контакты подключают аккумуляторную  
батарею к вспомогательному генератору. Число кон­
тактов — 2; ток длительный —  80 а. Контакты вклю-

НбА 635(01/1-10
6jf(P0T) о |~Д j бЗЦ(КМН)

№  (.КБА) 
Чп I 803 (РОТ)

E l!L
835(РОТ)
т ы
363 (кв)

632(2КД)
627(КМ Н)

бм кй

83НКБА)

833 (РОТ)

чены параллельно, так как максимальный ток вспо­
могательного генератора 125 а.

Блокировочных контактов — 2.
Размыкающий контакт м еж ду проводами 626 и 

627, 632, 636 исключает запуск дизеля при случай­
ном срабатывании контактора КБА.

Размыкающий контакт м еж ду проводами 833 и 
834 вводит в цепь шунтовой катушки реле обратно­
го тока РОТ дополнительное сопротивление. Цель — 
получить высокий коэффициент возврата реле обрат­
ного тока РОТ (т. е отношение напряжений отпус­
кания и срабатывания реле).

Контактор маслоподкачивающего насоса 
(тип КПМ -111).

КМ Н

Силовые контакты включают электродвигатель 
масляного насоса ЭНМ1 перед запуском дизеля. Чис­
ло контактов— 1, ток длительный — 80 а.

Блокировочных контактов —  2; в схеме они не 
использованы.

—  7

Реле давления масла РДМ 1, РДМ 2 и РДМ З 
(тип К Р -4 )

К аж дое реле имеет по 2 контакта.
Ток длительный — 2,5 а.
Замыкающий контакт РДМ 1 м еж ду проводами  

650 и 655 разрывает цепь питания катушки блок- 
магнита регулятора дизеля при давлении масла в 
системе ниже 1,6 кг/см2.

Размыкающий контакт РДМ 1 м еж ду проводами 
650 и 651 при давлении масла в системе выше 
1,6 кг/см2 включает реле Рпр8, прекращая автомати­
ческий запуск дизеля.

Размыкающий контакт Р Д М 2 м еж ду проводами  
488 и 492 включает красную сигнальную лампу  
«Давление масла» при давлении в системе ниже 
2,1 кг/см2.

Замыкающий контакт Р Д М 2 м еж ду 488 к 489 
при этом разрывает цепь питания катушек контак­
торов КВ и КГ (при работе на 8— 15-й позициях 
контроллера машиниста).

Замыкающий контакт Р Д М З м еж ду проводами 
617 и 618 включает пусковой контактор 2К Д  при 
давлении в системе смазки подшипников вала ди зе­
ля не менее 0,2 кГ/см2.

Размыкающий контакт в схеме не использован.

РДМ1 ф ̂  S51 (ШРД/11) 

650 (ШРД/12) ^ ^ J 5 5  (ШРД//3)

РДМ 2

Ш  (ШРДр)

Ь89 (ШРД/3) 

^  Ш ( Ш Р Д ^ )

РАМЗ Q
617 (Б В У ) (aiPA/fD)

f t

—  15 —
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NTH
т т д ) . r~i тЩ ю-п)

^ - / U -

Контактор топливного насоса K T H  
(тип Р45-М31)

Силовых контактов —  2; 
ток длительный — 10 а.

Контакт м еж ду прово 
дам и 888, 841 и 889 включа 
ет электродвигатель топлив 
ного насоса ЭНТ1 или ЭНТ2 
(в зависимости от полож е­
ния переключателя электро 
двигателей топливных насо 
сов ПКТН).

Контакт м еж ду прово 
да ми 690 и 691 шунтирует 
27-й контакт ключа блокиро 
вочного КБ при срабатывз 
нии контактора КТН. Благо­
даря этому при переводе ключа КБ из положения 
«Пульт управления кабины №  1» в нулевое питание 
катушки КТН сохраняется Таким образом при ра­
боте тепловозов по системе двух единиц можно, не 
заглушая дизелей, перевести управление с пульта 
одной секции на пульт другой.

Блокировочные контакты:
число контактов — 2; ток длительный —  5 э.
В данной схеме не использованы.

690

63ЦКЮ\

т(Ав-ю )

888WKTH)
1(.Рпр8)

Р Е Л Е  У П Р А В Л Е Н И Я  И П Р О М Е Ж У ТО Ч Н Ы Е

Реле управления РУ1 (тип Р45-М 22)

Силовых контактов — 2; ток длительный — 10 а. 
Блокировочных контактов — 2; ток длитель­

ный — 5 а.
Реле зключено на I— 11-й позициях контролле­

ра.
Замыкающие контакты м еж ду проводами 231 н 

232 шунтируют часть сопротивления 2СРПШ  в цепи

РУ1
6ОЦ02/15), j~J 581Ш )

232(?СРП111) . / |  23ЦСРГ.Ш)

549 (ПНВ) 550(02/6) ----------------------------------

222(1СРПШ)

(  \22Э{1СРПШ)

U. .............

РУ2 58ЦРУ1)
580(02/10) 0 g  [ т ы

Ш(?КД)
т  (0 т )  1 ^ ( 8 3 ( 0 3 /3 )

т рпрз) ^  493(03/41
чз1 (01/ т  [

а —

Реле температурное РТ-73 
(тип КР-4)

Число контактов — 2.
Замыкающий контакт меж ду проводами 761, 757 

и 759, 760 при нагреве мэсла на входе в дизель выше 
73— 75° С замыкает ае;;ь катушки реле РпрЗ. Это 
реле срабатывает и разрывает цепь питания контак­
торов КВ и К Г , а тгкж е включает красную сигналь­
ную лампу «Температура воды и масла».

93— 95° С  замыкает цепь катушки реле РпрЗ. Нагруз­
ка сбрасывается; включается красная сигнальная 
лампа.

Контактное устройство 
диффеоенииального маномегоа К Д М  

(черт. Т Э П  60.20.28.001).

Реле температурное РТ-93 
(тип К Р-4).

Число контактов — 2.
Замыкающий контакт м еж ду проводами 760 ч 

761 при нагреве воды на выходе из дизеля выше
683 (ШРД/12)̂  682(ШРД/16)

РТ- 73

76/(РТ-93) ' 760(РТ-93)

757 (*2 /3 )/1 Z -\  759 №/4)

РТ-93
7 6 1 (Р Т -7 3 )^г  760 (РТ-73)

'а
Контакты дифма^ометра при давлении в картере 

дизеля более 10 мм вод. ст включают реле Рпр7, 
которое своими контактам» разрывает цепь блокиро­
вочного магнита БМ.
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ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ 

ЭЛЕКТРОВОЗА СЕРИИ ВЛЮ
Ниже печатается продолжение статьи, опубликованной в журна­
ле № 6, в которой рассматривается действие схемы в рекупера­
тивном режиме.
Редакция ждет отзывов по этой статье. Напишите нам, какие кон­
сультации хотели бы Вы получить еще по электровозам этой 
серии.

С оединение тяговых двигателей 
при рекуперативном торможении 

выбирается переводом реверсивно­
селективной рукоятки контроллера 
машиниста в положение, соответству­
ющее скорости движения. Параллель­
ное соединение применяется при 
скорости движения 55— 100; последо­
вательно-параллельное 25— 60; по­
следовательное 13— 30 км/ч.

Перед началом рекуперативного 
торможения мотор-вентиляторы
включаются на режим «Высокая 
скорость», после чего осуществляет­
ся пуск преобразовательных агрега­
тов П1 и П2 включением кнопки 
«Возбудители».

Д л я  п а р а л л е л ь н о г о  с о е ­
д инения  (рис. 4, а) двигателей ре­
версивно-селективная рукоятка уста­
навливается в положение —  П, тор­
мозная —  на позицию 02.

На реверсивно-селективном бара­
бане замыкаются контакторные эле­
менты Н110, 1, 7, 4 и 24. В резуль­
тате этого под напряжением окажут­
ся провода 7, 4 и 24.

От провода 7 возбудятся катушки 
вентилей группового переключателя 
КСПО и групповой переключатель 
КСПО займет положение последова­
тельно-параллельного соединения тя­
говых двигателей.

От провода 24 возбудятся вентили 
групповых переключателей КСП1 и 
КСПП, которые займут положение, 
соответствующее параллельному сое­
динению двигателей. После разворо­
та переключателей получат напряже­
ние провода К34, К45, К25, К27. На 
тормозном барабане будут замкнуты 
контакторные элементы 26, 27 и 30. 
Цепь провода 26 соединяется с зем­
лей.

От провода К27 возбудятся вен­
тили TKI-T и TKII-T. Тормозные пере­
ключатели занимают положение тор­
мозного режима. Главная рукоятка 
контроллера ставится на 1 -ю пози­
цию. Под напряжением оказываются 
провода А 6, 8, 23, 1 (2) и 30. О т 30 
провода включатся контактор 74-1, 
промежуточные реле 102-1 и 103-1 и 
контакторы 18-1, 18-2, 19-1, 19-2.

Включением контактора 74-1 по 
проводу 30 через сопротивление 
Г]—-гis и провода Н45, Н39, К40 замы­
кается цепь питания обмоток возбуж­
дения (Н4— НН4) ПГ-I и ПГ-11. Замы­
канием блокировок 102-1 и 103-1 под­
готавливается включение индивиду­
альных реостатных контакторов. О б­
мотки возбуждения после включения 
контакторов 18-1, 19-1, 18-2 и 19-2 по­
лучают питание от генераторов ПГ-1 
и ПГ-И.

Контакторы 2-2 и 17-2 включат­
ся, напряжение также будет подано 
к катушкам контакторов 3-1, 4-1, 3-2, 
1-1, 2-1, 1-2. Однако цепь питания их 
разомкнута блокировкой реле реку­
перации в проводе К13-Н51 и кон­

такторным элементом тормозного 
вала (провод 25 и земля). Переводом 
тормозной рукоятки на 1-ю  позицию 
замыкается контакторный элемент 
тормозного вала, соединяющий про­
вод 25 с землей. Однако линейные 
контакторы 3-1, 4-1, 1-1, 2-1, 3-2 не 
включаются, так как цепь питания их 
катушек по-прежнему разомкнута, 
блокировкой реле рекуперации 62-1. 
Получив питание от 24 провода, вклю­
чатся контакторы 300-1 и 300-2. Сек­
ции регулировочного сопротивления 
в цепи обмоток возбуждения ПГ-1 и 
ПГ-11 ri— г]4 выключаются элементами 
контроллера при перемещении тор­
мозной рукоятки в сторону 15-й по­
зиции. Секция Гм— г is выключается 
контактором 76-1.

Начиная с 3-й позиции тормозной 
рукоятки катушка контактора 76-1 
получает питание через собственную 
блокировку от провода 30. На 3-й 
позиции тормозной рукоятки по про­
водам 29, Н50, К7 получают питание 
катушки вентилей электроблокиро- 
вочных клапанов 122-1 и 123-2, ко­
торые отключают тормозные цилинд­
ры от пневматической системы элект­
ровоза во избежание заклинивания 
колесных пар при служебном тормо­
жении во время рекуперации.

На 15-й позиции тормозной руко­
ятки контроллера регулировочное 
сопротивление в цепи обмоток воз­
буждения п — г 15 возбудителей ПГ-1 
и ПГ-11 полностью выключается. Ре­
куперативное торможение начинает­
ся только после включения линейных 
контакторов 3-1, 4-1, 1-1, 2-1, 3-2, 
1- 2, которое произойдет после отпа­
дания якоря реле рекуперации 62-1 и 
выключения его блокировки в прово­
дах К13-Н51.

Реле рекуперации, якорь кото­
рого притягивает сразу же после 
постановки главной рукоятки на 
1 -ю  позицию, срабатывает на одной 
из позиций тормозной рукоятки конт­
роллера, когда суммарная э. д. с. тя­
говых двигателей будет примерно 
равна напряжению в контактной сети.

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 о е д и н е н и е  тяговых 
двигателей (рис. 4, б). Реверсивно-се­
лективная рукоятка ставится в поло­
жение СП. На реверсивно-селектив­
ном барабане замыкаются элементы

1, Н110, 5, 7. Напряжение получают 
провода 5 и 7. О т провода 7 возбуж­
даются вентили переключателя 
КСПО, он занимает положение, соот­
ветствующее последовательно-парал­
лельному соединению двигателей.

При постановке тормозной руко­
ятки на позицию 02 замыкаются кон­
такторные элементы 26, 27, 30. От 
провода 5 возбудятся вентили тор­
мозных переключателей TKI-T и 
TKII-T по цепи: провода 5, Н69, К25, 
К27, К14, К15, 26 и земля. Тормозные 
переключатели занимают положение 
тормозного режима. Главная рукоят­
ка устанавливается на 1-ю позицию. 
Напряжение получают провода 1, 8, 
23, 30. О т провода 1 включатся кон­
такторы 2-2 и 17-2. О т провода 30 
возбудятся катушки контактора 74-1, 
промежуточных реле 102-1 и 103-1, 
катушки контакторов 18-1, 19-1, 18-2 
и 19-2. Обмотки возбуждения (Н4 —  
НН4) ПГ1 и ПГИ получают питание 
после включения контактора 74-1 от 
30 провода через регулировочное 
сопротивление ri— Г15. С появлени­
ем э. д. с. преобразователей и вклю­
чением контакторов 18-1, 19-1, 18-2, 
19-2 произойдет возбуждение об­
мотки главных полюсов тяговых дви­
гателей.

Тормозная рукоятка устанавлива­
ется на 1-ю позицию. Цепь провода 
25 замыкается на землю. О т прово­
да 5 возбудятся катушки контакто­
ров 101-1 и 101-2. Дальнейшее пе­
редвижение тормозной рукоятки до 
15 -й позиции вызовет аналогичные 
переключения. На одной из позиций 
тормозной рукоятки, когда суммар­
ная э. д. с. двигателей I, II, III и IV 
будет примерно равна напряжению 
контактной сети, якорь реле рекупе­
рации 62-1 отпадает, его блокировка 
в цепи проводов К13-Н51 замкнется. 
Катушки линейных контакторов 3-1, 
4-1 и 3-2 получают питание от про­
вода 1 по тем же цепям, что и на 
параллельном соединении. После 
включения контактора 4-1 включат­
ся реостатные контакторы 6-1, 7-1, 
10-1, 11-1, 6-2, 7-2, 10-2 и 11-2. По­
следние получают питание от прово­
дов 5, 8, 23, а через контакты про­
межуточных реле 102-1 и 103-1 и 
блокировку контактора 4-1 в прово­
дах Н 120 —  земля.
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Схемы электрических цепей электровоза ВЛ10 для различных соединений тяговых двигателей в реж им е рекуперативного торможении
а — п араллельного; б — последовательно-параллельного; в —  последовательного

П о с л е д о в а т е л ь н о е  с о»  
е д и н е н и е  т я г о в ы х  д в и г а ­
т е л е й  (рис. 4, в). Реверсивно-селек­
тивная рукоятка ставится в положе­
ние С. Замыкаются контакторные 
элементы 1, НПО, 6. Напряжение 
получает провод 6. Тормозная руко­
ятка устанавливается на позицию 02.

Замыкаются контакторные элементы 
26, 27, 30. О т  провода 6 возбужда­
ются катушки вентилей тормозных 
переключателей TKI-T и ТКИ-Т. Тор­
мозные переключатели занимают по­
ложение тормозного режима.

Главная рукоятка контроллера 
ставится на 1-ю позицию. Замыкают­

ся контакторные элементы 0,H110t 
А6, 8, 23. Напряжение получают про* 
вода 1, 8, 23, 30. О т провода 30 воз­
будятся катушки контактора 74-1, 
промежуточных реле 102-1 и 103-1, 
катушки контакторов 18-1, 19-1, 18-2, 
19-2. О т провода получат питами* 
контакторы 2-2, 17-2 и 3-2. Катушка
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вентиля контактора 3-2 возбудится 
по цепи: провод 1, блокировка ВП-П, 

J провод К9, блокировка ВП-1, провод 
] Н52, блокировка 74-1, провод Н53, 
! блокировка 51-1, провод К11, катуш­

ка вентиля контактора 3-2, провод 
К12, блокировке К С П О -С , провод 
Н56, блокировка TKI-T, провод 26 и 
земля.

Тормозная рукоятка ставится на 
1-ю позицию. Замыкается цепь про­
вода 25 на землю. О т провода 6 воз­
буждаются катушки контакторов

101-1 и 101-2. Дальнейшее передви­
жение тормозной рукоятки до  15-й 
позиции вызовет переключения, ко­
торые рассмотрены выше. На одной 
из позиций тормозной рукоятки, ког­
да суммарная э. д. с. всех восьми 
двигателей будет примерно равна 
напряжению контактной сети, якорь 
реле рекуперации 62-1 отпадет и 
замкнется его блокировка в прово­
дах К11-Н53. О т провода 1 включат­
ся линейные контакторы 3-1 и 4-1.

После включения контактора 4-1

включаются реостатные контакторы 
6-1, 7-1, 10-1, 11-1, 6-2, 7-2, 10-2, 11-2, 
катушки вентилей которых получат 
напряжение от проводов 6, 8, 23, а 
через контакты промежуточных реле
102-1 и 1-03-1 и блокировку контак­
тора 4-1 в проводах Н120 —  земля.

Ж. М. Хрипунов,
главный инженер 

депо Златоуст 
Южно-Уральской дороги

г. Златоуст

У Ч И Т Е С Ь  предупреждать ,  быстро обнаруживать и устранять  
___________________ _______  неисправности в электрических цепях локомотивов

КОГДА МЕГОММЕТР НЕ ПОКАЗЫВАЕТ  
ПРОБОЯ ИЗОЛЯЦИИ

У Д К  625.282— 843.6.066.004.5

D статье, опубликованной в ж у р н а л  « Элек- 
трическая и тепловозная тяга» №  4 за  

1968 г., рассказывалось о способах проверки 
изоляции цепи тяговых двигателей тепловоза  
ТЭЗ. Но иногда, особенно при постановке м а­
шины на внеплановый ремонт, мегомметр не 
подтверждает наличие пробоя изоляции в д ан ­
ной группе. В таких случаях у нас в депо Ал- 
ма-Ата поступают следующ им образом .

При выключенном рубильнике В Р З  и сня­
том 15а предохранителе в цепи Т2 подсоеди ­
няют к среднему нож у В Р З  мегомметр и про­
веряют наличие заземления в цепи тахогене- 
ратора Т2. Затем  прозванивают левый ряд ка­
белей реверсора при положении «В перед» или 
«Назад». Если зазем ление появляется при по­
вороте «Вперед» или только при положении  
«Назад», то, следовательно, пробита изоляция  
самого реверсора.

Проверяют такж е изоляцию Дугогаситель­
ных камер контакторов П 1, П 2 и ПЗ. На прак­
тике встречаются случаи, когда при срабаты ­
вании контактора дуга замы кает на корпус 
камеры. Осматривают панели сопротивлений  
реле переходов, реле боксования, сопротивле­
ния шунтировок, чтобы убедиться в отсутствии  
корпусного замыкания.

Если указанны е проверки ничего не дали, 
то переходят к силовой цепи и тяговым дви­
гателям неисправной группы. Работы  ведут в 
соответствии с рекомендациями по отысканию  
пробоя изоляции. Тепловоз ставят в депо на 
смотровую канаву и открывают люки двига­
телей. Внимательно осматривают у них полюсы  
и якоря. О собое внимание уделяю т целост­
ности изоляции задней лобовой части обмотки

якоря (возможны  случаи ее касания о под­
шипниковый щ ит), состоянию шунтов и пру­
жин щ еткодерж ателей на валике (не ослабли  
л и ), зависанию  щетки и шунта на болту  
при выпадании ее из гнезда щ еткодерж ателя.

Проверяют так ж е состояние коллектора: 
нет ли на нем переброса, каков максимальный 
износ щеток, имеются ли загрязненность и за- 
масленность. В корпусе тяговых двигателей  
не долж но быть посторонних предметов и ого­
ленных участков кабелей. Л ю бая из этих не­
исправностей при определенных условиях в 
эксплуатации м ож ет вызвать срабаты вание  
реле заземления.

Если повреж дение после такой проверки 
все ж е не обнаруж ено, необходимо попытать­
ся выявить его при помощи создания «искус­
ственной земли» в неисправной группе дви­
гателей. Таким способом  м ожно расширить 
очаг повреждения и сделать «землю » явной. 
Д ля этих целей берется изолированный про­
вод длиной не менее 1 м и сечением не менее 
10 мм2. Им соединяют минусовой щ еткодер­
ж атель одного из двигателей неисправной  
группы с корпусом.

Запустив дизель, включают рубильники 
всех трех групп тяговых двигателей. Тепловоз 
приводят в движ ение, реле зазем ления дол ­
ж но сработать. П осле этого сбрасывают на­
грузку и напряжение, отключают рубильники 
В Р З , а реле Р З  снимают с защ елки.

Затем  вновь тепловоз приводят в дв и ж е­
ние и скорость увеличивают до тех пор, пока 
напряж ение главного генератора не достиг­
нет 600 в. С лесарь по ремонту экипажной час­
ти в это время дол ж ен  со стороны следить за  
появлением пламени и вспышки в электро­
двигателе и зафиксировать, в каком месте это  
произош ло. Теперь только остается осмотреть  
место пробоя и, если возмож но, устранить д е ­
фект без выкатки двигателя.
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В случае, если вспышки ие было, все рав­
но следует осмотреть тяговые двигатели. 
Вспышку из-за ее незначительности могут и 
не заметить, а вот характерный запах от нее в 
двигателе остается. П осле устранения неис­
правности обязательно вновь проверяют на 
тепловозе мегомметром всю силовую цепь.

У. А . Базгенов,
ст. инженер-технолог 

локомотивного депо Алма-Ата 
К азахской дороги

г. Алма-Лта

И А ЭЛЕКТРОВОЗЕ ЧС2 ПОГАС СВЕТ

У Д К  621.335.2.024.04.004.6

З а последнее время на электровозах серии 
ЧС2 было несколько'случаев бросания пас­

сажирских поездов из-за неисправности в це­
пи аккумуляторной батареи.

Неисправность аккумуляторных батарей на 
электровозе ЧС2 не может быть причиной бр о­
сания поезда, так как заводской схемой преду­
смотрен сбор аварийной цепи, при которой 
электровоз может работать без аккумулятор­
ных б а т а р ей .,

Но плохое знание отдельными локомотив­
ными бригадами аварийной схемы, а такж е  
стремление к упрощ ению, допускаем ое при 
сборе ее зачастую , приводит к порче электро­
возов на линии.

Чтобы предостеречь локомотивные брига­
ды от ошибок, соверш аемых при сборе аварий­
ной схемы, хочу рассказать о некоторых х а ­
рактерных случаях, когда из-за неисправности  
аккумуляторных батарей допускались случаи 
бросания поездов.

Первый случай. С ледуя со скорым поез­
дом, машинист при остановке на станции в 
ночное время выключил мотор-вентиляторы. 
После этого на электровозе погас свет, от­
ключился БВ и опустился пантограф. М аш и­
нист растерялся, в течение 20 минут не мог 
найти и устранить неисправность. В результа­
те пришлось прицепить второй электровоз, 
чтобы отправить поезд дальш е. При осмотре 
электровоза в депо оказалось, что аккумуля­
торная батарея была исправна, а неисправен 
был предохранитель 814 на 60 а в минусовой 
цепи батареи.

А вот другой пример. В пути следования на 
электровозе остановились мотор-вентиляторы, 
после этого погас свет, отключился БВ и оп у­
стился пантограф. М ашинист понял, что у не­
го неисправность в цепи аккумуляторной б а ­
тареи. Остановив поезд, он быстро собрал  
аварийную схему, но при этом допустил ош иб­

ку. В м есто того, чтобы шинку 200 переставить 
в аварийное положение, как это предусмотре­
но схемой, он заш унтировал ее перемычкой. 
А так как сечение перемычки оказалось мало, 
то она стала нагреваться, а затем сгорела. 
В результате образовавш ейся вольтовой дуги 
произош ло сильное оплавление соединений 
шинки 200, отчего ее нельзя было переставить 
в аварийное положение. П оезд  выводился с 
перегона другим локомотивом.

Как ж е долж ен  действовать машинист в 
подобны х случаях?

Если в пути следования или ж е на останов­
ке после включения мотор-вентиляторов на 
электровозе гаснет свет, отключается БВ и 
опускается пантограф, то это указывает на не­
исправность в цепи аккумуляторной батареи. 
В этом случае машинист долж ен , во-первых, 
остановить поезд по возможности на станции, 
площ адке или уклоне и осмотреть предохрани­
тели аккумуляторных батарей: №  809 (100 а 
левый крайний под щитком РЩ ) и № 814 
(60 а правый крайний под щитком РЩ). 
И ногда эти предохранители сгорают при оста­
новке мотор-вентиляторов из-за ненормальной 
работы реле обратного тока и регулятора на­
пряжения.

Во-вторых, следует несколько раз вклю­
чить и выключить пакетник батарей № 805, 
при этом необходим о наблю дать за показани­
ем вольтметра. Если при повторных включе­
ниях вольтметр напряжение не покажет при 
исправных предохранителях №  809 и 814, то 
пакетник №  805 выключить.

П осле этого тщ ательно осмотреть соедине­
ние минусовых проводов (499) с корпусом 
электровоза под РЩ . Если проверяемый узел 
исправен, то соединить перемычкой нижний 
заж им  предохранителей 840 и 600 (или 310) 
под РЩ ; если при этом вольтметр покажет 
напряжение, то заправить электровоз, снять 
перемычку и так следовать д о  депо.

Если и в данном случае напряжение будет 
отсутствовать, то произвести заправку элект­
ровоза в 1-й кабине от батареи БП-ЭПТ-П 
емкостью 10 а • ч. Д ля этого снять кожуху 
клеммника аккумуляторных батарей ЭПТ 
и соединить перемычкой плюсовую клемму 
(3) данной батареи с предохранителем 600 
или 310 под РЩ , а второй перемычкой соеди­
нить минусовую клемму (4) с корпусом элект­
ровоза или с предохранителем 814 под РЩ.
< Затем  заправить электровоз, и как только 
начнут работать мотор-венгиляторы, снять 
перемычки. Кнопка мотор-вентиляторов долж­
на находиться во включенном положении.

При отсутствии батарей БГ1-ЭПТ-П ем­
костью 10 а -ч  или ее неисправности собрать
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Шводскую аварийную схему, предварительно  
Цедившись, что пантограф опущен. П осле это­
го снять боковой правый щит со стороны ка- 
бины № 1 (на электровозах ЧС2 до  №  305) 
ш средний щит против защ итной аппарату­
ры (на электровозах с №  305 и выше) и пере­
ставить в аварийное положение шинку 200, 
1 шинку 214 заш унтировать перемычкой или 
илючить принудительно контактор 210. З а ­
быть щиты и заправить электровоз.

Если по какой-либо причине шинку 200 
зельзя переставить в аварийное положение, 
ш заправки электровоза можно включить на 
Культе управления ВУ кнопку рабочего пан­
тографа и кнопку мотор-вентиляторов, после 
зтого, соблюдая правила по технике безоп ас­
ности, нажать вручную на сердечник вентиля 
юбочего пантографа. Как только последний  
коснется контактного п р о в о д а ,' начнут р або­
тать мотор-вентиляторы. Затем  включить БВ  
г кнопки мотор-компрессоров. Д ля отключе­
ния мотор-вентиляторов при данной аварий- 

Щюй схеме необходим о опустить пантограф.

Г. А. Чиликин
машинист-инструктор локомотивного депо  

Москва-Техническая
1 'М осква

ПОТЕРЯ МИНУСОВОЙ ЦЕПИ

У Д К  625.282— 843.6— 83.066.004.6

Н а второй (ведом ой) секции тепловоза  
ТЭЗ-3990 в пути следования оплавились 

сегменты и пальцы реверсора. М аш инист вы­
нужден был осадить поезд на станцию. При 
последующем осмотре обнаруж ил, что на вто­
рой секции у катушек электропневматических  
вентилей реверсора оборван провод 179, со е­
диняющий их с минусом цепи управления. Это 
«было, как показал тщательный анализ, при­
чиной неисправности.

Для уточнения в депо на нескольких теп­
ловозах проверили секвенцию при снятом про­
ще 179. Одновременно измеряли напряжение  
sa зажимах катушек электропневматических  
вентилей реверсоров обеих секций. Н а секциях  
с отключенным проводом 179 реверсоры уста­
навливались неточно: в основном их силовые 
вальцы оказывались возле изоляционной про­
кладки. Во время работы тепловоза под на­
грузкой такое положение реверсора и служ ит  
причиной оплавления пальцев и сегментов. 
Напряжение на заж им ах катушек электро­
пневматических клапанов этих реверсоров  
оказалось почти одинаковым и равным 20 в. 
Поэтому силовые пальцы и устанавливались в 
положение, близкое к изоляционной нейтрали.

На секциях, с которых производился набор  
позиций и где провод 179 не отсоединялся, при 
положении реверсивной рукоятки «В перед» ре­
версор разворачивался нормально. Н ап ряж е­
ние на заж и м ах катушки «В перед» равнялось 
напряжению  аккумуляторной батареи, т. е. 
было около 64 в, а на заж и м ах катушки 
«Н азад» — около 20 в.

Схема прохож дения тока в этом случае по­
казана на рисунке. На первой (ведущ ей) сек­
ции при положении реверсивной рукоятки 
«В перед» ток пойдет по проводам 143, 144 и 
145 на катушку «В перед» электрогшевматиче- 
ского вентиля и дал ее по проводу 179 — на 
минус цепи управления. На заж им ах катушки 
«В перед» будет полное напряж ение 64 в. О д­
новременно от клеммы 4/10 первой секции по 
проводу 5 и м еж тепловозном у соединению  ток 
пойдет во вторую секцию, где по проводам 4 
и 142 попадет на катуш ку «Н азад» . Н о по­
скольку провод 179 оборван и непосредствен­
но на минус пути нет, ток через катушку «В пе­
ред», провода 145, 5 и м еж тепловозное соедине­
ние вновь пройдет на первую секцию. А здесь по 
проводам 4 и 142 через катушку «Н азад»  по 
проводу 179 ток возвращ ается на минус цепи 
управления первой секции. П оскольку в нашей 
цепи последовательно соединены три катуш ­
ки, то напряжение на их заж им ах будет со ­
ставлять 7 з полного, т. е. около 20 в.

При постановке реверсивной рукоятки в 
положение «Н азад» картина в принципе не 
изменится. Разница лишь в том, что на за ж и ­
мах катушки «В перед» первой секции напря­
ж ение будет 20 в, а на заж и м ах катушки 
«Н азад»  — 64 в.

При обрыве провода 179 на первой секции, 
когда ее реверсивная рукоятка находится в по­
ложении «В перед» или «Н азад» , напряжение  
на заж и м ах катушек электропневматических  
вентилей реверсора составляет 20 в. На вто­
рой ж е секции — в зависимости от положения  
реверсивной рукоятки первой — на заж им ах  
одной катушки будет 64 в, а на другой — 20 в.

Д ля исключения случаев оплавления сило­
вые пальцы реверсора долж ны  опережать  
блокировочные не менее чем на 3 мм и, кроме 
того, когда силовые пальцы не доходят до  изо­
ляционной прокладки на 3 мм, будет проис­
ходить сброс нагрузки. О днако это не всегда 
выполняется. В депо необходим о следить за 
правильным взаимным размещ ением блокиро­
вочных пальцев, сегментов блокировочного 
барабана и силовых пальцев. Но д а ж е  при 
этом в случае обрыва провода 179 не исключена 
возмож ность произвольного разворота ревер­
сора с возникновением «контртока». П оэтому  
исправность минусовой цепи катушек реверсо­
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Схема прохож дения тока через катуш ки э.чектропневматиче- 
ских вентилей реверсора при обрыне минусового провода 
179 на второй ведомой секции тепловоза ТЭЗ

ра, особенно провода 179, нужно постоянно 
контролировать.

Еще один пример. На тепловозах ТЭЗ по­
следних выпусков устанавливается реле вре­
мени РВ2, которое обеспечивает отключение 
поездных контакторов при снятой нагрузке.

На этих тепловозах перед переводом ревер­
сивной рукоятки для изменения направления  
движения машинист долж ен  делать вы держку  
до момента отпадания поездных контакторов. 
В противном случае подгорят сегменты ревер­
сора, так как при включенных поездных кон­
такторах реверсор разворачивается под током. 
Чтобы это предотвратить, было предлож ено  
использовать свободный контакт реле Р В 2 в 
цепи провода 179.

В нашем депо такое изменение схемы с д е ­
лали на одной секции тепловоза ТЭЗ-5312. Но 
оплавление сегментов и пальцев реверсора на

этой машине продолж алось. П осле описанного 
случая с тепловозом ТЭЗ-ЗЭ90 причина стала 
ясна: при замыкании блокировочных пальцев 
реверсора включалось реле РВ 2, которое сво-| 
им размыкающим контактом рвало цепь 
провода 179 со всеми вытекающими отсюда 
последствиями. О собенно серьезные оплавле­
ния на тех секциях, где опереж ение силовых 
пальцев реверсора относительно блокировоч I 
ных было установлено неправильно.

П о-видимому, следует отказаться от исполь-1 
зования размыкающ их контактов РВ2 в цепи | 
провода 179. По моему мнению, лучше ин- К 
структировать локомотивные бригады по пра-1 
вильному управлению тепловозами, оборудо-1 
ванными этими реле. Н еобходим о также пра-1 
вильно регулировать время их отключения I

И, наконец, ещ е одна разновидность поте-1 
ри минусовой цепи. В настоящ ее время тепло-1 
возы ТЭЗ выпускаются с параллельными со­
единениями аккумуляторных батарей при за­
пуске дизелей. Но межсекционное соединение I 
выполнено неудовлетворительно: часто оплав-1 
ляются штыри штепсельных розеток, наруша-1 
ются контакты. О собенно опасна потеря кон-1 
такта в минусовом проводе 1174, который со-1 
единяет минусы аккумуляторных батареи при | 
пуске дизеля, а такж е общ ие минусовые за- I 
жимы обеих секций. В этом случае некоторые I 
аппараты начинают работать хаотически, не I 
вовремя срабаты ваю т электропневматические 
вентили, в полнакала загораю тся контроль- I 
ные лампочки красного и зеленого цвета на 
пульте управления.

П отеря цепи провода 1174 опасна еще и 
тем, что при запуске дизеля могут возникнуть 
больш ие токи в некоторых проводах управле­
ния и м еж тепловозного соединения.

ОФИЦИАЛЬНОЕ
РАЗЪЯСНЕНИЕ
ГЛАВНОГО
РЕВИЗОРА
ПО БЕЗОПАСНОСТИ
ДВИЖЕНИЯ
ПОЕЗДОВ

В редакцию журнала «Электрическая и тепловозная тяга» и в Министерство путей 
сообщения поступают запросы о порядке отправления поездов в случаях, когда ма­
шинисту не видно разрешающего показания выходного сигнала. В связи сэтимЦРБМПС 
разъясняет:

В исключительных случаях, когда необходимо отправить поезд, невмещающийся i 
пределах приемо-отправочного пути, и когда машинисту локомотива не видно из-за 
этого разрешающее показание выходного сигнала, поезд отправляется по открытому 
выходному сигналу с выдачей машинисту разрешения на бланке зеленого цвета с за­
полнением:

на участках, оборудованных автоблокировкой, — пункта III;
на участках, оборудованных полуавтоматической блокировкой, —  пункта II.
Если голова поезда перекрывает выходной сигнал и его открыть невозможно, 

поезд отправляется при закрытом выходном сигнале по разрешению на бланке зеле­
ного цвета с заполнением во всех случаях пункта I.

М. И. Кошлм,
главный ревизор по безопасности движения МПС
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г Многие электрические аппараты получают 
игание от аккумуляторных оатарей или вспо- 
штельных генераторов первой (ведущ ей) 
пни. Поэтому для безотказной их работы  
■обходимо надеж ное меж тепловозное соеди- 
Le. особенно минусовых цепей.

П. Т. Л омов,
старший приемщик локомотивного депо Магдагачи

Забайкальской дороги
Чагдагачи

ШИОНАЛЬНЫЙ ПРИЕМ 
ЩЫСКАНИЯ „КОРОТКИХ“

I У Д К  621.335.2 .025.04:621.316.9

I )  ащита от коротких замыканий на зем лю  на 
V  электровозах переменного тока отечест- 
■доюго производства обладает высокой на­
дежностью и не имеет мертвых зон.

Однако срабаты вание защиты (а именно 
8или 123 реле) не дает представления о ха- 
иктере и месте короткого замыкания, если  
“срабатывала специальная защ ита.

Ввиду того, что земляная защ ита срабаты - 
йет при появлении короткого замыкания на 
В1лю в любой точке электрической цепи, а 
объект защиты имеет больш ую протяженность, 
несообразно причины короткого замыкания  

| избить на две основные группы: 1) короткие
< мыкания, возникающ ие из-за брака в рабо- 
] ^ремонтных бригад; 2) короткие замыкания, 
] возникающие в эксплуатации по другим при- 
| «нам. Это разделение носит условный харак- 
1 тер, так как эксплуатационный износ зависит  
] кг качества ремонта. Тем не менее такое раз- 
. деление имеет смысл.

По бортовому ж урналу следует выделить, 
I какой вид ремонта был проделан на локомоти- 

sen как давно. Действия следует координиро­
вать исходя из записей в этом своеобразном  
иническом паспорте. П риведу примеры из на­
пей практики.

Электровоз был на малом периодическом  
земонте. После ремонта в пути следования  
сработало реле 123. Н еобходим о поочередным  
выключением вспомогательных машин и ап­
паратов попробовать отыскать поврежденный  
двигатель или аппарат.'

Наиболее вероятным местом короткого з а ­
мыкания на землю  являются: клеммовые ко­
робки мотор-насосов; попадание влаги в сам  
двигатель; повреждения в м онтаже 1-й или 
2-й панелях.

Другой пример. М ашина проходила техни­
ческий осмотр. На 17-й позиции главного пере­
ключателя ЭК Г-8 выбивает главный выключа­

тель по срабаты ванию  реле 88. На шипах, со ­
единяющ их аноды четных вентилей с катода­
ми нечетных, леж ал  гаечный ключ, завернутый  
в техническую салфетку, и касался кузова.

При малом напряжении ток утечки мал —  
защ ита не срабаты вает, при возрастании напря­
жения главный выключатель отключает схему  
от контактной сети.

Третий пример. С работало реле 123. Л ок о­
мотив после техосм.отра находился в работе  
уж е 18 часов. П осле последнего профилактиче­
ского осмотра были произведены 3 техничес­
ких осмотра.

Этот случай м ожно считать самым сл ож ­
ным, если нет характерных признаков корот­
кого замыкания на зем лю  в машинном отде­
лении электровоза.

В этом случае такж е необходим о поочеред­
ным выключением вспомогательных машин и 
аппаратов попробовать выявить участок цепи с 
коротким замыканием. С ледует обратить вни­
мание, как горят лампы анодны х печей, все ли 
игнитроны «берут» нагрузку. В озм ож но корот­
кое замыкание на корпусе в первичной цепи 
трансформаторов шкафов управления выпря­
мительной установки.

П оочередно вынимая предохранители Г1Р5, 
П Р6; 283, 285; 284, 286, суж аю т поврежденный  
участок.

С ледует обратить внимание на шунты, со е­
диняющ ие шины вспомогательной обмотки  
трансформатора с трехполюсным рубильни­
ком 111. Обрыв и касание нитей шунта о кор­
пус даю т звонковую работу реле 123.

О смотреть возможны е потертости кабелей о 
корпус. Произвести осмотр контакторов 1 -й и 
2-й панели.

На ощупь определить относительный пере­
грев асинхронных двигателей. В озм ож но, в ка­
ком-нибудь было межвитковое замы кание, из- 
за этого пробило изоляцию и получилось ко­
роткое замыкание на землю . У «подозрительно­
го» двигателя, вскрыв клеммную коробку, м ож ­
но уловить характерный зап ах  горевшей изо­
ляции.

Если эти меры не даю т исчерпывающих д а н ­
ных о коротком замыкании, необходим о про­
звонить цепь мегомметром.

Резю мируя выше сказанное, необходим о  
сделать вывод: (

подразделив потенциальные причины корот­
кого замыкания на группы и правильно скоор­
динировав действия, можно сократить число 
порч и простой локомотивов в м еж поездном  ре­
монте.

В. В. Степанов,
мастер депо Кочетовка 
Юго-Восточной дороги

г. Мичуринск
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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

М А Н Е В Р О В А Я  Р А Б О Т А  И Б Е З О П А С Н О С Т Ь  Д В И Ж Е Н И Я  
ПО У С Л О В И Я М  У С Т А Н О В Л Е Н Н О Г О  Г А Б А Р И Т А УДК 625.22* I 

656.2.08:656.2124

Редакция получила письмо машиниста маневрового 
тепловоза станции Рудный Клад Ю жно-Уральской доро­
ги А. С. Горячева с просьбой разъяснить ряд вопросов, 
относящихся к габаритам, установленным на железно­
дорожном транспорте. '

Вопросы эти, поскольку они связаны с безопасно­
стью движения поездов, представляют интерес для всех 
локомотивных бригад. Редакция сочла целесообразным 
опубликовать на эту тему техническую консультацию 
специалистов габаритного сектора ЦНИИ М П С А. Б. Ост­
рова и Ю . М. Лазаренко.

Вопрос. Каким габаритам должны удовлетворять 
выгруженные или подготовленные к погрузке и нахо­
дящиеся вблизи железнодорожных путей балласт, ле­
соматериалы и металлолом?

Ответ. Эти грузы должны быть размещены таким 
образом, чтобы они не могли нарушать установленные 
габариты приближения строений. Принятый для желез­
ных дорог общей сети габарит С приведен в ГО СТ 
9238— 59. Обусловленные им размеры являются исход­
ными для определения минимальных расстояний от оси 
пути или рабочей грани головки рельса до грузов.

Инструкцией по обеспечению безопасности движе­
ния поездов при производстве путевых работ ЦП 2344 
§ 102 для сыпучих материалов установлено:

расстояние на уровне головки рельса от боковой 
рабочей грани ее до низа откоса выгруженного на 
междупутье или на обочине земляного полотна балла­
ста должно быть не менее 700 мм;

откос выгруженного балласта со стороны пути 
не должен быть круче 45°, а верхняя точка его должна 
находиться не выше 267 мм от уровня верха головки 
рельса.

Остальные грузы согласно § 17 ПТЭ при их высоте 
до 1 200 мм располагаются не ближе 2 м от наружной 
грани головки рельса крайнего пути, а при большей 
высоте —  не ближе 2,5 м.

Вопрос. Какие предъявляются требования к разме­
щению грузов на территории грузовых дворов или дру­
гих мест, где производятся грузовые операции?

Ответ. Требования те же, что и указаны выше. 
Однако на территории грузовых дворов, депо, мастер­
ских, складов и т. д. подвижной состав обращается с 
меньшей скоростью, пассажирское движение отсутству­
ет, а технология работ в ряде случаев требует как мож­
но большего приближения к железнодорожным путям 
сооружений и устройств. Поэтому для них ГО С Т 9238— 59 
установлен габарит приближения строений промышлен­
ных предприятий (Сп), допускающий некоторые льготы.

Принципиальное отличие этого габарита от общесе- 
тевого (С ) заключается в том. что в случае, если у не­
которых сооружений размеры габарита Сп не соблю­
дены, то по крайней мере должны соблюдаться мини­

мально допустимые зазоры между выступающими част» ( 
ми обращающегося подвижного состава и очертаниями I  
этих сооружений.

Применительно к грузам ниже в таблице приводит­
ся некоторые величины этих зазоров.

М иним ально д о п усти м ы е зазоры  м еж ду подвижным 
составом  и очер тан и ям и  сооруж ений  и устройств

П о го р и зо н тал и П о  вертикали

при ско р о сти при скорост»
на вы соте д в и ж ен и я на расстоян и и движения
от уровни от оси пути

вер х а  головки по го р и зо н ­
р ел ьса  в мм до 30 5— 10 тали  в мм до 30 5 -lil

км /ч км /ч км/ч КМ/Ч

1 2 0 0 — 1 300 130 100 1 000 85 70
1 0 7 0 — 1 100 120 100 1 300 75 65
200 и менее 110 100 1 000 05 05

Величины зазоров для промежуточных не прие­
денных в таблице значений высот и расстояний от оси 
пути определяются специальным расчетом.

Следует подчеркнуть, что этими зазорами непь- 
з я  р у к о в о д с т в о в а т ь с я  п р и  р а з г р у з к е  и 
р а з м е щ е н и и  грузов. В этих случаях должны строго 
соблюдаться общепринятые нормы. Приведенными i 
таблице данными м о ж н о  руководствоваться только 
при проверке возможности безопасного прохода под- 
вижного состава у ранее выгруженных и лежащих вдол» 
пути материалов.

Вопрос. Какую максимальную высоту с учетом 
наслоений от мерзлой земли и снега может иметь пе­
реездный настил?

Ответ. Высота настила переездов с учетом вен 
возможных наслоений и независимо от времени года 
должна находиться в полном соответствии с очертани­
ем низа габарита приближения строений С или Сп, т.е. 
не превышать 50 мм над уровнем головки рельса.

Вопрос. Существуют ли допуски в размерах габа­
ритов приближения строений? Какие именно?

Ответ. Согласно ГО С Т 9238— 59 все габаритные 
измерения следует делать с точностью ±10 мм. Отсту­
пления от устзнозленных этим ГОСТом габаритных нор* 
также не должны превышать 10 мм. Других допуски 
нет.

Вопрос. Как должен поступать машинист маневро­
вого локомотива при обнаружении им на пути следо­
вания места, сомнительного по своей габаритности?

Ответ. При налички около железнодорожных путей 
сооружений, устройств или грузов, нарушающих ука­
занные выше габаритные нормы, и отсутствии возмож­
ности или при экономической нецелесообразности при­
ведения их к устаиозл-BWHtiM нормам порядок и соот­
ветствующие меры предосторожности при эксплуатации 
таких путей определяются техни^еско-распорядитель- 
ным актом станции и должны быть известны локомо'
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тивным бригадам. Если же машинист локомотива обна­
руживает непредвиденное ранее место, не отвечающее 
ка его взгляд требованиям габаритной безопасности, 
он должен действовать так же, как и при обнаружении 
любой другой неисправности пути или сооружений. По­
рядок этих действий определяется Инструкцией по дви­
жению поездов и маневровой работе на железных до­
рогах СССР.

При решении зопроса о пропуске маневрового со­
става машинист должен пользоваться данными, приве­
денными выше в таблице. Если состав пропустить нель­
зя (допускаемые зазоры не соблюдаются) и существует 
реальная угроза, что обнаруженный негабаритный пред­
ает (место) может быть задет выступающими частями 
подвижного состава, то движение запрещается. Это на­

ходится в полном соответствии с требованиями ПТЭ, 
обязывающими локомотивную бригаду обеспечить без­
опасность производства маневров и сохранность под­
вижного состава (§ 201). О  случившемся машинист обя­
зан заявить дежурному по станции, который согласно 
§ 377 Инструкции по движению поездов и маневровой 
работе железных дорог СССР принимает соответствую­
щие меры по устранению замеченной неисправности 
или негабаритности.

А. Б. Остров,
руководитель 

габаритного сектора ЦНИИ МПС

Ю . М. Лазаренко,
старший инженер

ПОВРЕЖДЕНИЯ ТОКАМИ ГЕНЕРАЦИИ У Д К  621.333.4 
621.335.04:621.316.925

звестно, что при переходе с о д ­
ной группы на другую  по схеме 

вроткого замыкания токи генера- 
торных «забросов» у двигателей с 
последовательным возбуж дением до- 
стигают значительных величин и 
вмеобны вызвать искрение на кол- 
шорах, а иногда круговые огни.

С целью исключения этих вред- 
шх воздействий перегруппировка 
двигателей производится замыкани- 
ших на ограничивающие сопротив­
ления. Процессы, происходящ ие в 
питателях при резком падении на­
пряжения в моменты короткого за ­
икания, физически обусловлены  
«алогичными явлениями. Разница 
юстоит лишь в том, что в генератор- 
1№ режим переходят все тяговые 
дагатели и двигатели вспомогатель- 
ак машин.

Роль ограничивающих сопротив- 
№1 в генераторных контурах здесь  
шполняет сопротивление гс контакт- 
14 сети до места короткого замыка­
ли (рис. 1). В большинстве случаев 
ко сопротивление колеблется от 
т  до 2—3 ом. П оэтому во многих 
мучаях суммарный генераторный 
ш. несмотря на кратковременность 
■Одесса, может достигать опасных 
рчений.

Эти режимы оказывают значи- 
иьное влияние на форму и величи- 
д тока фидеров, а следовательно, и 
а работу датчиков защиты от ко- 
ртого замыкания. Однако отрица- 

ьное влияние генераторных токов 
качается не только в этом. При 
юникновенни замыкания в тяговой 
мили на самом подвижном соста- 
зе к месту повреждения наряду с 
яергией от питающих фидеров под- 
станцин поступает и энергия от ло- 
'зкотивов, перешедших в генератор- 
нй режим. Таким образом, генери- 
тощие локомотивы являются до- 
«штельными источниками энергии,

способными вызвать или усугубить  
термические повреждения при ава­
рийных процессах.

Тем не менее до настоящего вре­
мени при оценке термического ба ­
ланса в месте повреждения не учи­
тывается энергия, поступающая от 
подвижного состава. Такое полож е­
ние нельзя считать нормальным. Бо­
лее тщательная качественная и коли­
чественная оценка этого, явления по­
зволила показать, что большая часть 
энергии при исправно работающих 
выключателях подстанций поступает 
к месту повреждения именно от ге­
нерирующих локомотивов. С ледова­
тельно, на локомотивах необходимы  
специальные устройства для устра­
нения этого явления.

Исследование режимов генерации

В качестве примера был произве­
ден расчет переходного процесса при 
генераторном режиме для двигателя  
типа Д П Э -340, работающего в наи­
более тяжелом режиме ослабленного  
поля в момент возникновения корот­
кого замыкания в точке Кь Харак­
тер изменения этих функций показан 
на рис. 1, б. Степень термических по­
вреждений с открытой дугой, как 
известно, оценивается количеством 
ампер-секунд (а -с е к ) ,  поступивших 
к месту повреждения. Количество 
(S ) а • сек, ограниченных кривой 
тока 1а, т. е. процессом генерации 
одного лишь двигателя, составляет 
S r = 2 6 0  а • сек и достаточно, чтобы 
вызвать пережог, например, провода 
ТФ-100. Напомним для сравнения, 
что количество а • сек, ограниченных 
процессом отключения исправных 
сдвоенных выключателей типа 
АБ =  2/4, составляет в среднем 80— 
150 а • сек.

Экспериментальная проверка ре­
жимов генерации проводилась в ре­
альных условиях эксплуатации.

На рис. 2, а, и б показаны осцил­
лограммы отключения токов корот­
кого замыкания выключателями 
смежных подстанций А и Б. Выклю­
чатель подстанции Б, возле которой 
произошло короткое замыкание, от­
ключился и погасил дугу  за 0,038 сек 
(см. рис. 2, б ) . При этом количество 
а • сек, ограниченных кривой аварий­
ного тока этой подстанции, состави­
ло S(j =  80,5 а -сек . Выключатель под­
станции А отключился за  время 
0,077 сек. Д ля него соответственно 
S a равно 75 а • сек.

Однако количество а -с ек , про­
шедших через место повреждения, 
значительно больше и достигло

Рис. 1. Генерация двигателей  в схем е т я ­
гового реж и м а:
а — схем а зам ещ ен и я  тягового двигателя  
при переходном процессе; б — расчетные 
кри вы е тока и э.д .с  д л я  ДПЭ-340 при ос­
л аблен ном  (3= 0 ,5 ) поле в момент корот­
кого зам ы кан и я  в точке Ki
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коммутационные режимы В моменты бремени

[д Р » = т ---------------=*нг4-|71<Ы,

SK=tM а се* 
(по'А)

Щ S'-mbm7 /  сек (1007.)

Ss--94,4ace*
Sr=243 a cexlSU) W

О OX сек

Рис. 2. О сциллограм м ы  токов генерации э.п .с. и ф идеров подстанций при корот­
ком зам ы кани и  в сети:
I, 2 и 3 — токи ф идеров n /ст А. п/ст Б и в  месте п овреж дения (см. точки а. б и к); t — 
количество а • сек, ограниченны х процессам и отклю чения вы клю чателей на п/ст А. 
п/ст Б  и генерации э.п .с.; S — сум м арн ое количество а • сек , прошедших через 
место короткого зам ы к ан и я ; I — ток электровоза0.077сек-

S K —398, 5 а -с ек . В данном случае в 
фидерной зоне находился один по­
езд с локомотивом ВЛ19, шедший со 
скоростью 54 км/ч на расстоянии 
33 км от места повреждения. Коли­
чество а • сек генерации из-за исчез­
новения напряжения в контактной 
сети составило S r =  243 а • сек, 
т. е. 61% суммарного значения 
S,; = 398 ,5  а -с е к  в месте повреж ­
дения.

В другом случае при двух поез­
дах на фидере S r =  634 а • сек и со­
ставляет 78% от S K =  814 а • сек. По 
данным ряда осциллограмм а • сек, 
обусловленные кратковременной (1 —
3 сек) генерацией локомотивов, пре­
вышают количество а • сек от под­
питки со стороны подстанции и со ­
ставляют 60— 80%  общ его термичес­
кого баланса в месте повреждения.

Амплитуда генераторного тока 
зависит от превышения э. д. с. дви­
гателей над остаточным напряжением  
сети и от сопротивления контура 
подпитки. В приведенных примерах 
даж е при значительном удалении  
локомотива амплитуда тока генера­
ции составила 760— 770 а. Такие 
цифры говорят за то, что переход  
локомотивов в режим казалось бы 
кратковременной генерации таит в

2,5 сек. При ослабленном поле спус­
тя это время остаточное напряжение 
в сети еще составляет 915 в. Это мо­
жет привести к ложным переключе­
ниям устройств с датчиками напря­
жения, например, ведомых выключа­
телей постов секционирования, пунк­
тов параллельного соединения и Д). 
На участках, где выдержка времен! 
срабатывания датчиков напряжете 
не согласована с длительность» 
опасных уровней э. д. с. вращеш 
двигателей, такие случаи приводил 
к авариям.

В настоящее время электрический 
подвижной состав не оборудован
устройствами для мгновенного от­
ключения генераторных режимов 
Так, например, на электровозах реи 
минимального напряжения тмько 
сигнализирует о снижении или пол­
ном исчезновении напряжения, чо
машинист практически не в состоявиа 
отключить силовую схему за I- 
2 сек. На электропоездах рые 
минимального напряжения воздейст­
вует на отключение линейных ков- 
такторов, но только после снижена! 
напряжения до 800 в.

Остаточная э. д. с. вращения дви­
гателей задерж ивает время автома­
тического отключения силовой с н-1 
мы на самом локомотиве.

себе серьезную опасность усугубле­
ния термических повреждений для 
самих, двигателей и крышевой аппа­
ратуры.

На подвижном составе перемен­
ного тока опасности повреждения  
токами генерации подвержены дви­
гатели и выпрямительные установки 
при парушении вентильности их фаз.
Влияние э. д. с. вращения двигателей 

на работу устройств переключения

После отключения выключателей 
питающих фидеров контактной сети 
еще сохраняется напряжение за счет 
э. д. с. вращения' двигателей Д а ж е  
для случая глухого короткого замы­
кания на заж им ах двигателей (см. 
рис. 1). когда э. д. с. угасает с наи­
большей скоростью, оно снижается 
до 400 в лишь спустя 0,1 сек. Эго 
значит, что при последовательном  
соединении двух двигателей напря­
жение в сети к этому моменту соста­
вит 800 в. При удаленных замыкани­
ях опасные уровни напряжения мо­
гут сохраняться в сети и более дли­
тельное время — около 0,5— 1 сек.

П оказано, что угасание э. д. с. 
вращения двигателей типа НБ-406 
при снятии напряжения питающих 
фидеров длится на полном поле

6) п/ст А п/стбп/стМnfcmb
Характерные повреждения 

от генераторных токов

Н аиболее объективным статисти­
ческим доказательством вреда» 
воздействия токов генерации явля­
ется повышенное количество пере! 
жогов на участках постоянного той) 
Однако от токов генерации страдай! 
не только контактная сеть. Рассиот-1 
рнм несколько характерных приш- 
ров. На станции М (рис. 3,а) ciouj 
электровоз I, питавшийся от сети че­
рез фидеры Ф-3 от подстанции Ми 
С-3 поста секционирования. На ю 
сту секционирования для заиш

п/стбп/ст А

Рис. 3. Повреждении от юковг» 
раци и  э.п.с*

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ьоздушиых промежутков имелось так 
называемое автоматическое повтор­
ное включение выключателей с ус­
тавками на реле напряжения 
УВкл=1800 в и V отк—600 в. П ро­
изошел пробои изоляции крышевой 
аппаратуры электровоза 1. Выклю- 
чатель Ф-3 отключился и заблоки- 
рсвался, а С-3 совершил около 10 
повторных включений, подпитывая 
место повреждения током от под­
станции Б. На перегоне в это время 
находился электровоз 2, работавший 
в моторном режиме. Цикл чередую ­
щихся включений выключателя С-3 
я переход электровоза 2 в режим  
генерации произошли из-за несогла­
сованности уставок реле напряжения 
С-3 с величиной и длительностью  
}.д. с. вращения двигателей элект­
ровоза 2. К тому ж е электровоз 2, 
переходя в кратковременный генера­
торный режим, явился вторым источ- 
виком подпитки места повреждения. 
В результате оказались повреждены  
электровоз 1 и контактная сеть.

Второй случай. Произошел про­
бой изоляции вспомогательных це­
пей электровоза, работавшего в мо­
торном режиме при параллельном  
соединении двигателей (рис. 3 ,6 ) .  
Зарегистрировано четкое отключение 
ВВ фидеров подстанций. Машинист 
испытал резкий толчок, однако мгно­
венного отключения защит силовой 
цепи электровоза не последовало. 
При осмотре установлено повреж де­
ние вспомогательных цепей и коллек­
торов тяговых двигателей.

По нашему мнению, повреждение 
развивалось так.

После возникновения замыкания 
сработала дифференциальная защ и­
та вспомогательных цепей. Однако 
отключение медленно-действующего 
контактора КВЦ  затянулось, так 
что успели отключиться БВ фидеров 
подстанции. При падении напряже­
ния в сети двигатели электровоза 
перешли в режим генерации, и гене­
раторные токи, заклинив БВ элект­
ровоза, продолжали подпитывать 
точку К, через неотключившийся еще 
КВЦ. Достигнув критической вели­
чины, токи вызвали круговой огонь
1 повреждение коллекторов тяговых 
вигателей. Лишь после перекрытия 
юллекторов на землю, т. е. после 
распространения аварии, следовало  
ожидать (однако не обязательно!) 
отключения БВ от дифференциальной 
защиты силовой цепи. Случай клас­
сифицировался как результат непра­
вильных действий машиниста. Од- 
вако за 0,5— 1 сек исключены любые 
действия персонала.

И, наконец, последний случай. 
При следовании поезда 1 в пути 
(рис. 3, в) произошло короткое за- 
ныкание в точке Ki из-за срыва кры­
ши вагона. Электровоз поезда 2, 
шедшего следом, работавший на па­

раллельном соединении моторного 
режима с полным ослаблением поля, 
был отправлен в депо для ремонта 
двигателей. П овреждение электрово­
за 2 можно объяснить следующим  
образом.

При коротком замыкании в точке 
Ki после отключения БВ фидеров  
подстанций электровоз 2 перешел в 
режим генерации, при этом генера­
торные токи оказались достаточны­
ми, чтобы вызвать повреждение соб­
ственных двигателей и способство­
вать пережогу проводов в точке Кь

Известно, что на электроподвиж- 
ном составе переменного тока 
(рис. 3, г) при исчезновении напря­
жения в сети двигатели переходят в 
режим бестоковой паузы. Однако при 
нарушении в этот момент вентильно- 
сти фаз выпрямительной установки 
энергия, накопленная в тяговых дви­
гателях, способна вызвать повреж де­
ния, аналогичные рассмотренным 
выше. На практике такне случаи име­
ли место.

Автоматическое отключение 
режимов генерации

Д ля устранения вредных послед­
ствий не только от токов рекупера­
ции, но и от генераторных токов 
при тяговых режимах предлагается 
оборудовать электрический подвиж ­
ной состав специальными реле или 
другими устройствами, которые при 
появлении тока генерации воздейст­
вуют на быстродействующие выклю­
чатели и вызывают их отключение 
одновременно с отключением под- 
станционных выключателей за 0,03— 
0,04 сек. Например, на электровозах  
или электропоездах постоянного то-

Рис. 4. П ринципиальная схем а уст­
ройства отклю чения генераторны х 
токов:
БВ — бы стродействую щ ий вы клю ча­
тель; Р Г  — д атчи к  генераторного т о ­
ка (реле ген ерац ии ); Д — тяговы й 
д в и гател ь  постоянного тока; И —с
э . д . с .  индукцин; —  генераторны й

ток; Ki— п овреж дение на электро­
возе; К ;— п овреж дение в сети

ка реле генерации могут быть вы­
полнены на базе существующих диф ­
ференциальных реле типа Д 4  или 
Р-204Б. В отличие от дифференци­
альных предлагаемые реле генера­
ции содерж ат лишь одну обмотку 
главного тока. Полярность подклю­
чения этих обмоток такова (рис.4), 
что реле переключается при появле­
нии тока генераторного направления 
порядка 20— 50 а. Аналогичным о б ­
разом может быть осуществлена за ­
щита отдельных двигателей, однако 
для этого в контуре каждой группы, 
кроме реле генерации, необходимы и 
коммутационные аппараты.

г. М осква
Инж. М. А. Векслер

НАГРАДЫ БЕРЕЖЛИВЫМ
w t -УЧУмлн. квт- ч электроэнергии. 
106 тыс. т дизельного топлива, 
162 тыс. т топочного мазута сэконо­
мили в минувшем 1967 г. ж ел езн одо­
рожники на тяге поездов.

За достигнутые успехи министр пу­
тей сообщения наградил и премиро­
вал 200 машинистов локомотивов, ру­
ководителей железных дорог и отде­
лений и центрального аппарата мини­
стерства.

Среди награжденных значком 
«Почетному ж елезнодорож нику» ма­
шинисты депо — Д ж ам бул  К азах­
ской дороги В. С. Жуков, К ом со­
мольск Дальневосточной Н. Д . Си­
моненко, машинисты-инструкторы д е ­
по — Дебальцево - Сортировочное 
М. В. Кондорский, Сызрань Е. И. 
Чехов, начальники топливно-тепло- 
технических отделов служ б локомо­
тивного хозяйства — Ю го-Западной

дороги Ю. Н. Максимов и Ю жно- 
Уральской дороги Ю. В. Шовский. 
старший инженер по теплотехнике 
локомотивного отдела Краснодарско­
го отделения И. J1. Бакулин.

Именные часы вручаются маши­
нистам депо — Ленинакан Закавказ­
ской дороги М. М. Барсегяну, Вол- 
ховстрой А. С. Бобылеву, Засулаукс  
Прибалтийской дороги А. И. Ва­
сильеву, Харьков «Октябрь» В. Я. 
Гладышу, Сальск В. Д . Кишко, Чи­
та М. В. Степаненко, Л ьвов-Запад
В. Ф. Терещенко, Взморье Д альне­
восточной дороги „Г. И. Тулупову, 
Кулой Северной дороги М. Г. Lliopo- 
хову, главному инженеру депо Рос- 
сошь Ю го-Восточной дороги С. А. 
Г  алактионову, машинисту-инструк- 
тору по теплотехнике депо П авлодар  
Казахской дороги Г. М. Зайденваргу, 
и д р . ' '
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ЭКОНОМИЧНЫЙ С П О С О Б  ПРИГОТОВЛЕНИЯ в о д ы  
ДЛЯ ЭЛ ЕКТРОЛИТА А К К УМ УЛ Я ТО Р Н Ы Х Б А ТА Р ЕЙ

О  последнее время на ж елезнодо- 
рожном транспорте возросло по­

требление дистиллированной воды. 
Особенно много требуется ее в депо, 
эксплуатирующих контактно-аккуму- 
ляторные поезда, электровозы, дизель- 
поезда и тепловозы со щелочными 
аккумуляторами.

Электрическая дистилляция воды 
обходится слишком дорого — ведь на 
один литр ее затрачивается 0,8—  
0,9 квт.ч электроэнергии. Поэтому  
при большом ее расходе целесообраз­
но готовить химически чистую воду  
иоиитовым обессолнваннем.

Этот способ очистки известен 
давно. В настоящее же время с вы­
пуском промышленностью высокока­
чественных ионообменных смол он 
стал широко распространяться в раз­
личных отраслях народного хозяйст­
ва. На ж елезнодорож ном транспорте 
ионитовый способ приготовления во­
ды, необходимой для эксплуатации  
аккумуляторных батарей, применен в 
депо Засулаукс на Прибалтийской д о ­
роге.

Сущность такого обессоливания  
воды заключается в последовательном  
пропуске ее через две ступени фильт­
ров. Первая ступень предназначена  
для обмена катионов, содерж ащ их­
ся в воде (Са. M g, Na Fe и д р .), на 
ионы водорода ионообменной смолы  
Ку-2. Постоянное наличие ионов в 
смоле достигается периодической ре­
генерацией ес раствором соляной кис­
лоты.

Анионы кислот ( S 0 2.j, Cl ) ,  образо­
вавшиеся при катионироваиии, во 
время первой ступени анионировапня 
обмениваются ча такие анионы, кото­
рые с катионом водорода образую т  
воду или плохо диссоциирующую  
угольную кислоту с малоадсорбирую- 
щпмся ионом СОа.

Вторая ступень катнонитовых и 
анпонитовых фильтров служит для  
более полного обессоливания воды. 
Катнонитовый фильтр задерж ивает  
катионы, не задержанны е фильтром 
первой ступени (в основном катионы 
натрия), или катионы, попавшие в 
фильтрат из-за неполной отмывки 
анионнтового фильтра первой ступени. 
Появляющиеся при этом анноны 
сильно-основных кислот, а также и 
кремниевой кислоты, поглощаются 
анионитом ЭДЭ -10П , наличие гидрок­
сильных ионов, в котором достигает­
ся периодической регенерацией ра­
створом едкого натра.

Рабочий цикл фильтрования воды 
проводится до истощения обменной  
способности ионитов. Этот момент

устанавливается на катионит.овых 
фильтрах по проскоку в фильтрат 
катионов натрия, так как он по срав­
нению с другими катионами обладает  
наименьшей энергией поглощения.

На анпонитовых фильтрах первой 
ступени истощение фиксируется по 
проскоку в фильтрат хлориоиа, а на 
анпонитовых фильтрах второй ступе­
н и — по проскоку аниона кремние­
вой кислоты. Так как анализ на коли­
чественное о 11ределение указанных 
катионов и анионов требует много 
времени, проскок натрия определяется  
по снижению кислотности фильтрата, 
а проскок анионов — по увеличению  
электропроводности воды.

В ближайш ее время Казанский ме­
дико-инструментальный завод поста­
вит локомотивным депо ж ел езн одо­
рожной сети партию установок для 
глубокого обессоливания воды, техни­
ческие данные которых следующие:

П рои зводи тельн ость: 
м и н и м ал ьн ая  . . . 
м ак с и м ал ь н а я  . . 

М еж р е г Л  ерац и он  н ы Й
ц и к л .............................

К ати о н и т  .....................
А иионнт .........................

50 л /ч  
150 л /ч

3 000—4 000 л  
КУ-2

эдп-юп
Вода, обессоленная па ней, может 

с успехом использоваться для приго­
товления электролита щелочных акку­
муляторных батарей. Конструкция 
установки состоит из специального 
каркас-стенда, на котором размещ е­
ны: четыре колонки из прозрачного 
органического стекла, заполненные 
ионообменными смолами; емкости из 
винипласта для растворов кислоты и 
щелочи, которые необходимы для ре­
генерации ионообменных смол; цент­
робежный винипластовый насос и 
сливной бак. Схема установки дана 
на рисунке, а положение кранов при 
различных операциях приведено в 
таблице.

Колонки диаметром 150 мм и вы­
сотой 804 мм по торцам закрыты 
крышками с дренажными колпачка­
ми. Ширина щелей колпачков выбра­

на с таким расчетом, чтобы зерна 
смолы задерж ались, а вода свобод­
но протекала'. Д ля отвода воздуха из 
колонки при ее заполнении имеются 
специальные краны.

Подача растворов кислоты и ще­
лочи при регенерации производится 
через самостоятельные вводы, снаб­
женные вентилями. Кран в нижней 
части каждой колонки предназначен 
для отбора воды на анализ.

М еж ду собой колонки соединяют­
ся системой трубопроводов и венти­
лей, позволяющих менять направле­
ние движения жидкостей. Вентили и 
трубопроводы изготовлены из поли­
этилена, а баки для регенирирующих 
растворов из впнииластовых листов.

Циркуляция растворов осуществ­
ляется с помощью центробежного ви- 
нипластового насоса, соединенного 
муфтой с электродвигателем АОЛ 
31-4. Отработанные регенерирующие 
растворы из колонок сливаются через 
сливной бачок в дренаж .

И з-за малой производительности 
установок для выдувания углекисло­
ты из катионированной воды принята 
схема обессоливания без разрыва 
струн. Это хотя и увеличивает на­
грузку на анионитовые фильтры, но 
при всем этом и значительно упроща­
ет конструкцию установки, облегчает 
ее обслуживание.

Исходным продуктом служит во­
допроводная вода с общим содержа­
нием солей около 5 мг экв/л  и общей 
жесткостью (содержанием Са и Mg)
4,3 м г экв!л.

При таких условиях эта установка 
позволяет м еж ду регенерациями смол 
получить д о  4 000 л глубокообессо- 
ленной воды. Она может работать и 
на воде с жесткостью и солесодержа- 
нием, отличающимися от расчетных.но 
в таком случае пропускная способ­
ность ее за межрегенерационньш пе­
риод соответственно изменится.

При обессоливанин вода подается 
на поннтовые фильтры под напором 
водопроводной сети. Подача со ско­
ростью 50 л/ч — минимальная нагруз­
ка на установку, максимальная-  
150 л/ч. Однако наиболее целесооб­
разна подача воды на установку со 
скоростью 100— 120 л/ч.

Непрерывная струя обрабатывае­
мой воды последовательно проходит

20

- 0

?К  водопроводной сети
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ш
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На слив дбак

Схем а установки для  обессоливания воды

40

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Н аименование
операции

П о л о ж ен и е  к р ан о в

Обессоливание воды , 0
Взрыхление смолы 0

КУ-2 перед реген е­
рацией I и II  к о л о ­
нок

Регенерация 7% р а ­ 0
створом солян ой
кислоты I и I I I  к о ­
лонок

Отмывка смолы  К У -2 0 0
от кислоты

Взрыхление смолы 0
ЭДЭ-И'П перед р е ­
ген-раци и I I I  к о ­
лонки

Взрыхление смолы 0
ЭДЭ-П'П перед р е ­
генерацией IV к о ­
лонки

Регенерация 4% р а ­
створом едкого  н а т ­
ра II и IV колон ок

Отмывка смолы 0 0 0
ЭДЭ-1(:П от щ елочи

Подача Г.,2% р аств о ­
ра едкого н атра во
11 и IV колон ки

10 12 13 14 15 16 17 19 20 21 22

* О ткры тое п олож ен ие кр ан о в  о б о зн ач ен о — 0; откры тое  в течени е 10— 15 м и н —0*

через все четыре колонки (две сту­
пени), поступая в верхнюю часть 
каждого фильтра и выходя из нижней 
его части. Проба воды из первого 
фильтра анализируется на кислот­
ность 0,1 N раствором едкого натра 
в присутствии индикатора.

Работа фильтра характеризуется  
его кислотностью, эквивалентной сум ­
марному содерж анию  хлоридов и 
сульфатов в исходной воде. Сниж е­
ние кислотности на 0,15 м г ж е/л  сви­
детельствует о необходимости регене­
рации фильтра.

П еред этой операцией первый ка- 
тионитовый фильтр взрыхляется про­
тивотоком водопроводной воды и 
тщательно очищается. Затем промы­
вочная вода через верхний кран спу­
скается в дренаж

Регенерация производится 3— 
4-кратным объемом 7% раствора со­
ляной кислоты, пропускаемого прямо­
током со скоростью 5—7 м/ч. П ос­
ле этого в ионообменник подастся во­
допроводная вода со скоростью 3— 
5 м/ч, которая отмывает его, снижая 
кислотность по метил-оранжу до  
2 м г экв/л .

П осле отмывки первого фильтра 
вода противотоком направляется на 
аонитовый фильтр для его взрыхле­
ния и отмывки и освобождения от 
грязи через верхний кран. Д алее ани- 
онитовый фильтр регенерируется 3— 
4-кратным, объемом 4% раствора, а 
затем 2% раствора едкого натра. Ско­
рость прохож дения регенерирующей 
жидкости 3 м/ч.

Анионит отмывается катиониро- 
ванной водой, поступающей из первой 
колонки. Процесс продолжается д о  
нейтральной реакции (по фенолфта­
леину) со скоростью жидкости 
3— 5 м/ч. Затем эти ж е операции по­
вторяются со второй ступенью ионо- 
обменников. Как видно из вышепри­
веденной таблицы, большинство опе­
раций может производиться на обеих 
одноименных колонках одновременно.

Инж. В. Н. Петров

Т Е П Л О В О З  ТЭ1
НОВАЯ ТЕХНИКА

11 а Луганском тепловозостроитель- 
'* ном заводе имени «Октябрьской 
революции» изготовлены опытные об­
разцы односекционного тепловоза 
мощностью 3000 л. с. с электриче­
ской передачей. Новому локомотив/ 
присвоена серия ТЭ109 (рис. 1).

Тепловоз ТЭ109 по сравнению с 
ранее выпускаемыми отечественными 
дизельными локомотивами аналогич­
ной мощности обладает рядом отли­
чительных особенностей:

на нем можно установить эконо­
мичный четырехтактный дизель типа 
Д49 или Д70. Первые образцы были 
оборудованы дизелями 5Д49, конст­
рукции Коломенского завода им. Куй­
бышева, очередные тепловозы ТЭ109 
выпускаются с дизелями 2Д70 конст­
рукции Харьковского завода им. Ма­
лышева;

применена электрическая переда­
ча переменно-постоянного тока, раз­
работанная в НИИТЭМ  и изготовлен­

ная на заводе «Электротяжмаш» 
им. Ленина;

осуществлен электрический (пре­
имущественно на переменном токе 
с питанием от тягового генератора) 
привод вспомогательных агрегатов.

О сн ов н ая  те х н и ч е с к ая  х а р ак тер и сти к а  
т е п л о в о за  ТЭ109

Ф орм ула  ходовы х частей  3„— 3„
Г а б а р и т .................................. 02Т
Д л и т е л ь н а я  си л а  т я ги  ^26 000  кг
Вес в рабочем  со сто ян и и  L20 т
М ак с и м ал ьн а я  н а г р у з к а ;

от оси  на рельсы  . . .  20 т
М ак си м ал ьн а я  э к с п л у а ­

тац и о н н ая  ск о р о с ть  100 км /ч
М иним альны й р ади ус  

п роходим ы х к р и вы х  90 м
З а п а с  т о п л и в а .................  8 м*
Ш и рин а к о л е и .................  1524 мм

Расположение оборудования на 
тепловозе показано на рис. 2 .

С целью улучшения тяговых и хо­
довых качеств на тепловозах приме­

нены шкворневые тележки с бесче­
люстными осевыми Ьуксами и одно­
сторонним расположением тяговых 
электродвигателей «носиками» к 
середине тепловоза (рис. 3). Рессор­
ное подвешивание тележки односту­
пенчатое индивидуальное, состоит из
2 одинаковых комплектов спираль­
ных пружин с фрикционными демп­
ферами.

Статический прогиб пружин рес­
сорного подвешивания 95 мм.

Рама тележки сварной конструк­
ции из листовой стели и литья. Ры­
чажная передача тормоза тележки —  
индивидуальная для каждого колеса. 
Система опорно-возвращающих уст­
ройств на тележке состоит из четы­
рех опор кузова с роликовым воз­
вращающим устройством и шквор­
невого узла. Допустимое максималь­
ное относительное перемещение ку­
зова и тележек ±40 мм. На первом, 
участке поперечного перемещения,
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Рис. 2. Располож ение оборудован и я н а  тепловозе ТЭ109:
1 — ш каф  с вы прям ителям и; 2 — вентилятор охлаж д ен и я  вы прям ителей : 3 — тяговы й генератор; 4 — д и зель: 5 — вентилятор дизельного 
помещ ения; 6 — радиаторны е секции холодильника; 7 — водяной бак ; 8 — воздуш ны й резервуар ; 9 — топливны й бак ; 10 — нишн для 
аккум уляторной  батареи ; 11— бункер с песком; 12 — кам ера  эл ек троап п аратуры ; 14 — возбуди тель; 15, 20 — вентилятор охлаждения 
тяговы х электродвигателей; 16 — вентилятор охлаж д ен и я  тягового ген ератора ; 17 — воздухоочиститель д и зел я ; 18 — резервуар про­
тивопож арной ж идкости; 19 — мотор-компрессор; 2 1 — тон ли воп одогреватель ; 22 — топлн воп одкачи ваю щ ая пом па; 23 — стартер-генера­
тор; 24 — сан узел

Рис. 1. М агистральны й односекционный тепловоз ТЭ109 м ощ ностью  3000 л . С.

равном 20 мм, возвращающая сила 
создается за счет роликовых опорно- 
возвращающих устройств. На втором 
участке, равном также 20 мм, парал­
лельно им включается комплект та­
рельчатых пружин в шкворневом уз­
ле.

Рама, кузов и топливный бак об­
разуют общую сварную конструкцию. 
Д ля монтажа и демонтажа оборудо­
вания тепловоза крыша кузова над 
дизель-генератором выполнена в ви­
де  съемных секций. Съемные люки

имеются также в районе высоко­
вольтной камеры. Каждая кабина ма­
шиниста отделена от машинного от­
деления двумя звукоизолирующими 
перегородками. Между ними тамбур. 
Все это снижает шум в кабине и 
обеспечивает удовлетворительные ус­
ловия для работы тепловозной 
бригады.

Шестнадцатицилиндровый четырех­
тактный дизель с газотурбинным над­
дувом и охлаждением наддувочного 
воздуха имеет номинальную мощ­

ность 3000 л. с. Воздух для наддува 
поступает через два воздухоочисти­
теля непрерывного действия, кото­
рые установлены на боковых стенка! 
кузова.

Холодильник тепловоза представ­
ляет собой отсек кузова, отделенный 
от дизельного помещения и кабины 
машиниста перегородками. Обеспе­
чен удобный проход через него 
вдоль обеих стенок кузова.

Охлаждающая система тепловоза 
одноконтурная. Водяной насос цент­
робежного типа производительно­
стью 80 м3/ч подает воду в дизель, 
где она охлаждает гильзы цилиндров. 
Далее часть воды (40 м3/ч) направ­
ляется во всасывающий патрубок во­
дяного насоса.

Поступившая в холодильник вода 
проходит сначала водяные радиато­
ры, расположенные на правой сторо­
не тепловоза (15 секций по фронту), 
а затем —  радиаторы левой стороны. 
Отсюда охлажденная до 65° С вода 
направляется в охладитель наддувоч­
ного воздуха, из него в маслоохлади­
тель, расположенный непосредствен­
но на дизеле, и далее —  во всасы­
вающий патрубок водяного насоса. 
Здесь происходит ее смешение с 
той частью воды, которая отводится 
из трубопровода на выходе из ди­
зеля.

Применение одноконтурного ох­
лаждения значительно упрощает сис­
тему трубопроводов и регулировку 
температуры воды. Температуру ох­
лаждающей воды поддерживают на 
необходимом уровне 3 мотор-венти-
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Рис. 3. Т ележ ка  теп ловоза  ТЭ109

тора, которые засасывают воздух 
через отверстия в боковых стенках 
кузова и радиаторные секции, а за­
тем выбрасывают его вверх, наружу. 
При расчетной температуре воздуха 
+40° С работают все 3 мотор-венти­
лятора, а при понижении ее по мере 
необходимости можно отключать 
один, два или все 3 вентилятора. 
Включение и выключение мотор-вен- 
типяторов осуществляется микропе­
реключателями, получающими им­
пульс от датчика, расположенного 
на водяной трубе на выходе из ди­
зеля.

Впервые в отечественном тепло­
возостроении на ТЭ109 применен тя­
говый генератор ГС-501 переменно­
го тока с выпрямительной кремние­
вой установкой. Отсутствие коллек­
тора повышает надежность работы и 
упрощает конструкцию установки, 
уменьшается также вес узла. Тяго­
вый генератор представляет собой 
12-полюсную синхронную электри­
ческую машину с обмоткой статора в 
виде 2 трехфазных звезд, сдвину­
тых на 30 электрических градусов. 
Активная мощность генератора 
2190 квт при частоте 100 гц и номи­
нальной скорости вращения якоря 
1000 об/мин; напряжение —  394/560 в; 
ток —  3 360/2 260 а; максимальный 
кратковременный ток —  6 000 а; вес —
6 500 кг.

Выпрямительная установка состоит 
из двух работающих параллельно 
трехфазных мостов, питающихся каж­
дый от одной из обмоток тягового 
генератора. Мосты включены на об­
щую нагрузку с помощью уравни­
тельного реактора. Всего использо­
вано 192 вентиля ВКД-200, 8-го клас­
са, группы Б. Число параллельных вет­
вей' в плече 8 и в каждой ветви по
2 последовательно соединенных вен­
тиля.

К силовой выпрямительной уста­
новке параллельно подключены 
шесть тяговых электродвигателей ти­
па ЭД107, которые приводят тепло­
воз в движение. Необходимый диапа­
зон использования постоянной мощ­
ности дизеля по скорости локомо­
тива осуществляется за счет ослаб­
ления поля тяговых электродвигате­
лей в 2 ступени: на 60% и 36%.

Возбуждение тягового генератора 
производится однофазным синхрон­
ным генератором повышенной часто­
ты. Питание от возбудителя поступает 
через блок управляемых выпрямите­
лей, с помощью которого осущест­
вляется регулировка напряжения 
главного генератора.

Для запуска дизеля применена 
электрическая машина постоянного 
тока —  стартер-генератор. О т него 
также питаются электроприводы 
компрессора и вентилятора охлаж­
дения выпрямительной установки, ко­
торым необходима постоянная ско­

рость вращения независимая от обо­
ротов коленчатого вала дизеля.

В генераторном режиме мощность 
стартер-генератора 41 квт, напряже­
ние 110 в, ток 372 а; в стартер- 
ном режиме —  мощность 32 квт. 
Число оборотов стэртер-генерэтора
3 300 об/мин при 1 000 об/мин колен­
чатого вала дизеля.

Электроприводы вентиляторов хо­
лодильника и охлаждения тяговых 
электродвигателей получают питание 
непосредственно от синхронного тя­
гового генератора. Д ля привода вен­
тиляторов тяговых электродвигателей 
использованы асинхронные электри­
ческие машины защищенного испол­
нения серии А2 с повышенной виб­
ростойкостью. Мощность мотор-вен­
тилятора 30 квт, номинальное напря­
жение 360 в, номинальная частота 
100 гц, синхронное число оборотов
2 000 об/мин, вес 182 кг.

Аккумуляторная батарея ТПЖН-550 
размещена с обеих сторон топлив­
ного бака в специальных отсеках.

А  окомотивное депо Минеральные 
^ Воды своими силами по черте­
жам Проектно-конструкторского бю­
ро Главного управления локомотив­
ного хозяйства М П С модернизирует 
электровозы двойного питания ВЛ61Д.

Ртутные выпрямители заменяются 
на кремниевые.

Вместо четырех игнитронов 
ИВС-500/5 устанавливается один по­
лу блок выпрямительной установки, 
включающий 160 вентилей ВКД-200. 
Это обеспечит более экономичную 
работу локомотива и упростит уход.

Д ля  питания целей управления на 
тепловозе принято стандартное на­
пряжение 110 в. На этом уровне на­
пряжение стартер-генератора под­
держивает на всех позициях контрол­
лера бесконтактный регулятор на­
пряжения.

На тепловозе ТЭ109 установлен 
тормозной компрессор ПКЗ,5 произ­
водительностью 3,5 м3/мин при рабо­
чем давлении воздуха 9 кг/см2. Пе­
сочная система состоит из 4 бунке­
ров, расположенных по два в каж­
дом тамбуре. Емкость каждого 250 кг 
песка.

В настоящее время опытные об­
разцы тепловоза ТЭ109 проходят за­
водские испытания.

В. Р. Степанов, С. В. Осипов,
В. Е. Майский,

инженеры Луганского 
тепловозостроительного завода 

им. Октябрьской революции

г. Л уган ск

Как известно, кремниевые выпря­
мители не нуждаются в предвари­
тельном подогреве и расхолаживании 
после работы. Они постоянно готовы 
к действию и имеют более высокий 
коэффициент полезного действия.

Руководит работами по модерни­
зации электровозов ВЛ61Д мастер 
Л. Е. Алексеенко. Помогают ему по­
вседневно инженеры И. П. Ющенко, 
Л . В. Полянская и Н. Ф . Вакин.

Инж. JI. К. Кузьмин, 
депо М инеральны е Воды

МОДЕРНИЗАЦИЯ ВЛ61Д
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ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ *  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ §

Автотормоза

В О П Р О С . Обязательно ли проверять плотность маги­
страли поезда совместно с осмотрщикамн-автоматчика- 
ми, если машинист уже убедился, что плотность маги­
страли поезда в норме? (В .' В. Букреев, машинист теп­
ловоза станции Верхнекондипская Свердловской дор о­
ги).

Ответ. При полном опробовании автотормозов с ло­
комотива после зарядки тормозной сети поезда до  уста­
новленного давления машинист обязан проверш ь плот­
ность тормозной магистрали в присутствии на локомо­
тиве осмотрщика-автоматчика. В этом случае осмотр­
щик-автоматчик может отметить величину утечки в 
оправке ВУ-45.

Таким образом, при проверке плотности магистра­
ли поезда на локомотиве долж ен находиться осмотр­
щик-автоматчик.

И нж . Н. Н. Климов

В О П Р О С . Если прибывший на станцию поезд про­
стоял в одном парке 12 мин, а потом отправился в дру­
гой парк и там простоял 10 мин, то нужно ли делать 
сокращенную пробу автотормозов на станции, а затем 
производить проверку эффективности действия тормо­
зов на перегоне? (П . Ф. Черноусько, машинист депо  
Староминская Северо-Кавказской дороги).

Ответ. При общей стоянке поезда на одной стан­
ции более 20 мин необходимо делать сокращ енное опро­
бование автотормозов с последующ ей проверкой эффек­
тивности их действия на перегоне.

Инж . А . Г . Чирков

чатого вала относительно верхнего долж ен составлять 
12— 13°.

В связи с изменением угла закрутки торсиона ка* 
меру сжатия следует проверять только при провора­
чивании коленчатых валов по ходу двигателя. Угол 
опережения подачи топлива на дизеле 2Д100 с поршня­
ми третьего варианта долж ен быть по величине порядка 
1 8°±  1°.

На одном и том ж е дизеле нельзя устанавливать 
форсунки с разными типами сопловых наконечников.

Инж. С. Н. Суржин,

Правила технической 

эксплуатации

В О П Р О С . Как производится оплата локомотивным 
бригадам, сопроЕОЖдающим локомотивы в холодном 
(нерабочем ) состоянии? (М . Г. Пекарский, машннист 
депо Великие Луки Октябрьской дороги).

Ответ На время сопровождения локомотивов в холод­
ном состоянии локомотивным бригадам сохраняется 
средний заработок за кажды е календарные сутки на­
хож дения в пути из расчета 7 ч рабочего дня. Кроме 
того, им на общ их основаниях выплачиваются суточные, 
как для командированных.

Дни отдыха, приходящиеся на время нахождения 
в пути, предоставляются по возвращении из команди­
ровки без дополнительной оплаты.

П. И. Котов,
старший инженер отдела 

труда и зарплаты ЦТ МПС

« ■ ■ ■ Т У  Тепловозы

В О П Р О С . В настоящее время тепловозы ТЭЗ вы­
пускаются с дизелями 2Д100, у которых вертикальная 
передача выполнена торсионного типа, а поршни —  
третьего варианта. Как следует при ремонте 
этого дизеля устанавливать угол опережения нижнего 
коленчатого вала относительно верхнего, а также как 
регулировать угол опережения подачи топлива? (И . М. 
Быхкало, машинист тепловоза депо завода «Запорож - 
сталь»).

Ответ. У дизеля 2Д 100 при вертикальной передаче 
с торсионным валом угол опережения нижнего колен-

ВОПРОС. С какой скоростью м ож но следовать ре­
зервом на электровозе серии ВЛ 80К, если приказом на­
чальника дороги скорость по перегонам установлена 
100 км/ч, а конструктивная скорость локомотива 
ПО км/ч? (В . В. Гурьев, машинист депо Отрожка Юго- 
Восточной дороги).

Ответ. Согласно § 275 ПТЭ в пути следования ма­
шинисту локомотива запрещ ается превышать скорости, 
установленные ПТЭ, приказом начальника дороги, вы­
данными предупреждениями и требованиями сигналов 
сигнализации.

Так как в данном случае конструктивная скорость 
электровоза В Л 80К выше, чем установленная приказом 
начальника дороги поперегонная скорость, то при сле­
довании одиночным электровозом (резервом) машннист 
не долж ен превышать поперегонную скорость.

А. Г. Чирков,
главны й ревизор Главного 

управления
локомотивного хозяйства МПС
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На н а у ч н о - т е х н и ч е с н и е  т е м ы

ПРОБОЙ ГАЗОВ В ВОДЯНУЮ СИСТЕМУ 
ДИЗЕЛЯ 2ДЮО
П  робой газов в систему охлаж де­

н и я  дизеля — довольно часто вст­
речающийся дефект, требующий оста­
новки дизеля и устранения причин 
пробоя. В большинстве случаев газы 
проникают в полость охлаждения  
гильзы и в водяную систему дизеля  
2Д100 из-за нарушения плотности в 
месте постановки адаптера.

Пробой газов по медному уплот­
нительному кольцу адаптера может  
явиться причиной возникновения тре­
щин в стенке цилиндровой гильзы, 
так как при этом она вокруг адаптер- 
ного отверстия сильно нагревается. 
Местные перегревы стенок гильзы с 
последующим быстрым охлаж дением, 
которые происходят при резком изме­
нении режима работы дизеля, приво­
дят к тому, что в стенке гильзы воз­
никают значительные знакоперемен­
ные напряжения.

Для надеж ного уплотнения резьбо­
вого соединения необходимо, чтобы 
упругая деформация сжатия проме­
жуточных деталей (для рассматривае­
мого случая — медного уплотнитель­
ного кольца и стенки гильзы под ним) 
в несколько раз превышала деф орм а­
цию растяжения болта (адаптера). 
Справочник машиностроителя реко­
мендует коэффициент запаса (за ­
тяжки) для данного случая в преде­
лах 3—5.

В таких условиях величина упру­
гой деформации сжатия медного уп­
лотнительного кольца толщиной 2 мм  
с площадью опорной поверхности
2,3 см2, при пределе упругости меди
2,5 кг/мм2, будет равна около 5 мк. 
Для достижения предела упругости 
кольца требуется усилие затяжки  
адаптера 575 кг.

При постановке адаптера возм ож ­
ны различные нарушения геометрии 
сопрягаемых поверхностей (перекос, 
местные углубления и т. д .) .  П оэтому  
медное кольцо ири затяж ке долж но  
получить, кроме упругих, еще и пла­
стические деформации.

Между пределом упругости меди 
(Ьр=2,5 кг/мм2 и ее пределом теку­
чести От —7 кг!мм2 имеется большой 
интервал, в котором кольцо получает 
достаточные пластические деф орм а­
ции. Поэтому не требуется создавать  
в нем напряжений сжатия, превышаю­
щих предел текучести. Ведь чрезмер­
ная затяжка адаптера, не улучшая уп­
лотнения газов, раздавливает медное 
кольцо и может привести к надрывам 
в резьбовом отверстии; срезу резьбы

и обрыву адаптеров по выточке пере­
хода от резьбы к опорному бурту.

Чтобы этого не происходило, уси­
лие при затяж ке адаптера ие долж но  
превышать 1 600 кг, а момент 
1 090 кг/см , т. е. при усилии одной  
руки в 20 к г  длина ключа не долж на  
превышать 50 см. М едное кольцо 
долж но быть отож ж ено. Твердость 
его ие долж на быть выше 45 единиц 
по Бринеллю.

Однако и при нормальной затя ж ­
ке адаптера частсг наблюдаются слу­
чаи пробоя газов по медному уплот­
нительному кольцу. Н аиболее харак­
терны здесь следую щ ие три причины.

Во-первых, после затяжки адапте­
ра производится уплотнение его по 
рубашке креплением фланца, наж има­
ющего на резиновое кольцо. В резуль­
тате на адаптер действует осевая си­
ла порядка 300 к г, стремящаяся выр­
вать адаптер из резьбы гильзы. При 
этом деформация растяжения части 
адаптера, создаю щ ая отжатие опор­
ного бурта от медного кольца, равна
4 мк и соизмерима с упругой деф ор­
мацией медного кольца от затяжки  
адаптера. Этим создаю тся условия 
нарушения плотности адаптерного 
узла.

Во-вторых, после крепления уплот­
нения адаптера по рубашке в корпус 
его ставят форсунку, которую закреп­
ляют. двумя болтами, создавая этим 
сж атие медного уплотнительного 
кольца форсунки и растягивающее 
усилие на корпус адаптера, равное 
1 480 кг. При этом деформация части 
адаптера, возникающая при затяж ке  
форсунки и создаю щ ая отжатие опор­
ного борта от медного кольца, будет  
равна около 20 мк. Таким образом, в 
холодном состоянии в сопряжении 
адаптера форсунки с гильзой цилинд­
ра натяг отсутствует (возможен д аж е  
зазор  около 2 м к).

В-третьих, при работе дизеля на 
торцовую часть адаптера действует 
давление газов. М аксимальное усилие 
от него достигает 630 кг. Кроме того, 
в результате увеличения диаметра 
гильзы от давления газов в районе 
камеры сгорания отверстие в гильзе 
под адаптер приобретает овальную  
форму. Адаптер ж е сохраняет свою — 
цилиндрическую. Это тож е приводит 
к возникновению зазора по резьбе 
м еж ду адаптером и стенкой гильзы. 
Следствие —  проход газов к опорно­
му бурту (медному) кольцу. В ре­
зультате упругой деформации резьбы

У ДК  625.282-843.6:621.436.004.6

и растяжения части адаптера от дав ­
ления газов отжатие опорного бурта 
адаптера от кольца достигает 9 мк.

При нагревании гильзы, медного 
кольца и адаптера д о  рабочей темпе­
ратуры (100— 120° С) затяж ка м едно­
го кольца адаптера за счет темпера­
турного расширения деталей увеличи­
вается, достигая 37 мк, а в сочлене­
нии с учетом вышеприведенных д е ­
формаций отжатия она будет состав­
лять 13 мк. Легко вычислить, что ко­
эффициент затяжки будет равен
w 13V = ч 1,44.  Естественно, что он

слишком мал и не может обеспечить 
безопасность и надеж ность работы га­
зового стыка.

При чрезмерной затяж ке крепле­
ния фланца уплотнения рубашки и 
форсунки этот коэффициент будет  
еще меньшим. Д ля его повышения мо­
гут быть рекомендованы следую щ ие 
мероприятия.

П реж де всего необходимо увели­
чить толщину медного уплотнительно­
го кольца с 2 до  3— 4 мм. Это позво­
лит увеличить упругую деформацию  
его в 1,5— 2,0 раза и повысить коэф­
фициент затяжки сопряжения до
1,8—2,0. Усилие ж е затяжки болтов 
при креплении форсунки нуж но умень­
шить с 1 480 до  1 000— 1 100 кг.

Конструкция уплотнения адаптера 
по рубашке, при которой создается  
осевая сила на резьбе, неудачна. Ее 
следует изменить, перенеся резиновое 
кольцо на цилиндрическую поверх­
ность отверстия рубашки. Это позво­
лит увеличить коэффициент затяжки  
еще на 0,5.

Н астало время изыскать возм ож ­
ности для затяж ки адаптера в гиль­
зе после крепления фланца уплотне­
ния и болтов форсунки.

Д ля устранения случаев выдавли­
вания медного уплотнительного коль­
ца при чрезмерной затяж ке адаптера 
на опорном торце бурта нужно наре­
зать кольцевую канавку глубиной 
0,5 мм или выполнять опорную по­
верхность бурта конической, с накло­
ном вниз от центра адаптера. Для  
предотвращения загорания резьбы 
адаптера и среза ее при отвертыва­
нии рекомендуется перед постановкой 
адаптера покрывать резьбу суспензи­
ей коллоидного графита в масле.

Канд. техн наук
В. П. Иванов

г. М осква
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ф ЗА РУБЕЖОМ

П Е Р С П Е К Т И В Ы  Р А З В И Т И Я  Г И Д Р О П Е Р Е Д А Ч  
М О Щ Н Ы Х  М А Г И С Т Р А Л Ь Н Ы Х  Т Е П Л О В О З О В

Г“1 ри разработке основных конструк- 
' ' тивных положений гидропередач 
они предусматривались для маневро­
вых и магистральных тепловозов. За 
последнее время секционная мощ­
ность локомотивов значительно повы­
силась, поэтому в соответствии с сов­
ременной тенденцией строительства 
дизелей развивается и производство 
турборедукторов. В настоящее время 
по законам подобия можно спроекти­
ровать и построить гидропередачи 
практически на любую мощность, 
причем механические напряжения и 
термические нагрузки масла у всех

м/сек ■кГ/л.с. \  0
ВО k ----------L
60 3
ио г / _____ а
20 ■ 1

т о  2000 зооо kooo и,л.с

Рис. 1. Х арактеристики турборедукторов: 
а — вес турборедуктора на единицу мощ ­
ности; б — окруж н ая скорость вращ ения 
турбинного колеса в зависим ости  от мощ ­
ности турборедуктора

турборедукторов независимо от их 
размеров практически одинаковы.

Установлено, что на тепловозах с 
гидропередачами вес турборедуктора 
по отношению к передаваемой мощ­
ности с ростом ее снижается. Это яв­
ление весьма благоприятно. Правда, 
имеются ограничения по окружной 
скорости вращения турбинных колес 
и допустимому рабочему числу обо­
ротов подшипников качения, но в 
практике постройки гидропередач
пределы этих величин пока еще не 
были достигнуты,—  несмотря на то, 
что уже изготовлены турборедукторы 
мощностью 3 ООО л. с.

Турборедукторы магистральных 
тепловозов в большинстве случаев 
имеют 2— 3 ступени скорости, кото­
рые переключаются наполнением или 
опорожнением отдельных гидроап­
паратов. Решающую роль при выборе 
числа ступеней скорости играет сцеп­
ной вес и максимальная скорость 
тепловоза. Собственный вес локомо­
тива в условиях Европейских желез­
ных дорог должен быть по возмож­
ности минимальным (например, мно-

УДК 625.282-843.6-82«313»

госистемные электровозы D B и 
S N C F  весят всего лишь 84 т при 
мощности более 4 ООО л. с.).

В тепловозостроении для облегче­
ния локомотивов наиболее целесооб­
разно применять гидропередачи. Без 
больших затрат можно создать лег­
кую конструкцию четырехосного ма­
гистрального тепловоза с гидропере­
дачей и одним дизелем мощностью
3 ООО— 4 500 л. с. По весовым и мощ- 
ностным показателям (см. таблицу) 
этот локомотив будет отвечать всем 
требованиям, предъявляемым сегодня 
к электровозам и моторвагонному 
подвижному составу. Экономия веса 
на нем относительно тепловозов с 
электропередачей тоже будет весьма 
значительна.

Применение гидропередач способ­
ствует и увеличению силы тяги, что 
особенно благоприятно при движе­
нии на подъемах и при ускорении 
поезда (рис. 2). Немаловажно и то, 
что благодаря небольшому общему 
весу локомотива меньше изнашивает­
ся верхнее строение пути.

Максимальный к.п.д. трансформа­
торов турборедуктора на мощность
1 800 л. с. в настоящее время дости­
гает 85 %• Так как к.п.д. гидротранс­
форматора изменяется пропорцио­

нально числу Рейнольдса Re = D -H V.

и повышается с уменьшением доли 
механических потерь, можно предпо­
ложить, что к.п.д. турборедуктора 
мощностью 2 000— 4 000 л. с. будет 
на 2— 3%  выше.
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V200 2 550 79 140
Э сслинген  (д л я 1 7 0 0 78 80
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Ген ш ел ь п роект 7 200 2 40 121

Ступенчатое включение мощности 
при тяжелых режимах трогания за­
висит от сцепного веса локомотива, 
коэффициента трения и скорости от­
вода тепла. Тепловозы с электриче­
ской передачей в большинстве слу­
чаев . имеют достаточно больший 
сцепной вес, но он не всегда пол­
ностью используется из-за ограниче­
ния по охлаждению железных масс и 
обмоток тяговых двигателей.

Тепловые потери гидродинамиче­
ских передач отводятся через масло 
теплообменника и охлаждающую 
установку в атмосферу. И в этом их 
основное преимущество по сравне­
нию с электропередачей. Однако теп­
лообменник турборедуктора должен 
быть достаточно развит для отвода

Рис. 2. Сравнение сопротивления дви­
жению для тепловоза весом 126 т с осе­
вой формулой 3г-30 и тепловоза весом 
84 т с осевой формулой 20-20, где пункти­
ром обозначены характеристики перво­
го локомотива со скорым поездом весом 
600 т; а прямой линией характеристики 
второго локомотива с тем же самым 
поездом

необходимого количества тепловых 
потерь, соответствующих определен­
ной мощности дизеля.

При необходимости турборедук­
торы современной конструкции могут 
оснащаться гидродинамическим тор­
мозом. Преимущество такого тормо­
жения —  это прежде всего увеличе­
ние скорости движения поезда, сни­
жение износа колесных бандажей и 
тормозных колодок. Включение и от­
ключение круга циркуляции гидро­
тормоза производится так же, как у 
тяговых гидроаппаратов, автоматиче­
ским пополнением или опорожнени­
ем в соответствии с положением 
контроллера машиниста (рис. 3).

Снабжается он маслом турборе- 
дуктора через наполнительный насос
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Ряс. 3. Схема управления ги дроди нам и че­
ским тормозом КВ 384

турборедуктора. Мощность гидротор­
моза рассчитана на 80% максималь­
ной входной мощности турборедукто­
ра. Так как теплообменник способен 
отводить в редукторное масло и ох­
лаждающую воду двигателя только 
25— 30% тепла, то возникает вопрос, 
не нужно ли увеличить производи­
тельность холодильника для тор- 
мооиения.

Рис. 4. Схема терм остатно-регулируем ого 
привода вентилятора

Анализ условий работы теплово­
зов с гидропередачами показывает, 
что холодильную установку, рассчи­
танную на нормальный тяговый ре­
жим, развивать не следует, так как 
двигатель при торможении расходует 
мощность только на вспомогатель­
ные нужды и поэтому с его стороны 
отдача тепла в охлаждающую воду 
будет незначительна.

На гидропередачах последних вы­
пусков улучшена система охлажде­
ния. Теперь, за счет отвода большего 
количества тепла из трансформатора 
в теплообменник температура охлаж­
дающей воды на входе должна 
быть 72— 74° С. Сущность модерниза­
ции системы охлаждения состоит в 
том, что на последних конструкциях 
гидропередач масло в холодильнике 
отбирается непосредственно из гид­
роаппаратов. ГТри этом теплообмен­
ник развит до таких размеров, что 
при необходимости производитель­
ность холодильника, не используемая 
дизелем, может переключаться на 
охлаждение масла турборедуктора.

Расположение охлаждающей уста­
новки над турборедуктором на кры­
ше тепловоза оказалось наиболее 
целесообразным решением. При та­
кой компоновке холодильника венти­
лятор может приводиться непосред­
ственно от турборедуктора через 
вертикально расположенный вал.

Д ля  регулирования числа оборо­
тов вентилятора холодильника наибо­
лее рационально использовать гид­
равлическую муфту, встроенную в 
рабочее колесо вентилятора, напол­
нение которой изменяется поворотом 
черпальной трубы. Постоянство тем­
пературы охлаждающей воды под­
держивается термостатом, который 
действует на клапан прецизионного 
регулирования. Последний пневмати­
чески воздействует на регулирующий 
цилиндр и изменяет положение чер­
пальной трубы (рис. 4).

В настоящее время пробег тепло­
возов с гидропередачами без раз­
борки турборедуктора 600 ООО -з - 
-г-700 ООО км. На последующих ре­
монтах обычно меняются лишь под­
шипники качения. Предпосылкой для 
длительного срока службы является 
грамотный уход и отсутствие пере­
грузок.

Неудовлетворительная работа тур­
боредуктора чаще всего возникает 
исз-за недопустимо высоких крутиль­
ных колебаний, но главные узлы гид­
родинамического турборедуктора не 
могут быть источниками колебаний. 
Система получает возбуждение от 
периодических пульсаций крутящего 
момента дизеля. Однако в рабочем 
диапазоне чисел оборотов не дол­
жен возникать резонанс их с собст­
венным колебанием системы. Пово­
ротно-эластичная муфта между дви­
гателем и гидродинамическим турбо­

редуктором предупреждает эти явле­
ния.

Турбинные колеса, карданные ва­
лы, вращающиеся узлы осевого ре­
дуктора с колесными парами и корпу­
са осевых редукторов с эластичными 
опорами образуют вторичную систе­
му. Она может возбуждаться колеба­
ниями силы тяги при боксовании.

О т момента инерции массы, сгла­
живающего воздействия эластичных 
соединительных звеньев и кривой ко­
эффициента трения зависит, будет ли 
превышение силы тяги трение, вызы­
вающее только проскальзывание, или 
возникнут релаксационное колебания. 
Но в том и другом случае неизбежно 
возрастание нагрузки на конструк­
цию увеличения отдельных узлов для 
восприятия таких перенапряжений, а 
это с экономической точки зрения 
невыгодно.

Гораздо целесообразней избе­
гать недопустимо высоких оборотов 
турбинных колес при боксовании и 
высоких скоростях движения специ­
альной системой защиты. Такая за­
щита обеспечивается установкой ре­
ле предельных чисел оборотов, кото­
рые при достижении установленных 
параметров, снижают обороты ди­
зеля. Возникающие крутильные коле­
бания следует избегать установкой 
реле боксования.

В настоящее время для любого 
дизеля можно построить гидродина­
мическую турбопередачу, в том чис­
ле и на мощность 3 000 л. с. Турбо­
редукторы легче электрических пере­
дач на ту же мощность, поэтому теп­
ловозы с ними легче и наиболее при­
годны для работы на путях с ограни­
чением нагрузки на ось.

При правильных расчетах гидропе­
редачи ограничение силы тяги зави­
сит только от коэффициента сцепле­
ния между колесом и рельсами, а 
тепло, выделяемое ими, можно легко 
удалить через холодильник. Благода­
ря хорошему теплоотводу коэффи­
циент использования мощности тур­
бопередачи больше, чем у электро­
передачи.

Наличие гидродинамического тор­
моза у гидропередач позволяет уве­
личить скорость движения и умень­
шить износ колесных бандажей и ко­
лодок тормоза. При этом возникаю­
щее тепло отводится через холо­
дильную установку, предназначенную 
для масла двигателя. При надлежа­
щем уходе пробег между ремонтами 
турборедукторов можно увеличить, а 
дефекты и преждевременный износ 
из-за недопустимо высоких знакопе­
ременных нагрузок предотвратить.

Дипломированный инженер 
О . Ладани.

Инж. В. Мандл
С анкт П ельтен , Австрия.
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сети постоянного тока или на электрическом подвижном 
составе к месту повреждения наряду с энергией от 
питающих фидеров подстанций поступает энергия от 
электровоза или моторного вагона, перешедшего в ге­
нераторный режим. При исправно работающих выключа­
телях на подстанциях большая часть энергии поступает 
к месту аварии именно от генерирующих локомотивов, 
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КНИГА •  Б И Б Л И О Г Р А Ф И Я

п о

ЭЛЕКТРОНИКЕ
ДЛЯ локомотивных 
бригад
П  настоящее время в электротех- 
^  нике происходит техническая ре­
волюция, связанная с применением  
полупроводниковых приборов. С о ­
здание мощ ны х полупроводниковы х 
вентилей, особенно управляемы х —  
тиристоров, позволило коренны м  о б ­
разом усоверш енствовать электриче­
ские установки.

Хорошо известно также и то, что 
этот процесс происходит и на совре ­
менных локомотивах, в которых пре­
образование переменного тока в 
постоянный осущ ествляется специ­
альными приборами. Сейчас построе­
ны мощные тепловозы  и газотурбо- 
возы с новой системой электропере­
дачи перем енно-постоянного тока, 
где применен синхронный генератор 
и полупроводниковый вы прям и­
тель. Управляем ые полупроводни- 
новые вентили позволят создать 
установки с плавным регулиро­
ванием вы прямленного напряжения, 
осуществить преобразование  по­
стоянного тока высокого напряж е­
ния в низкое, получить переменный 
ток регулируемой частоты, прим е­
нить на подвиж ном  составе бескол- 
лекторные вентильные двигатели.

Электронные приборы  также уси­
ленно внедряются и в системы уп ­
равления электровозов, тепловозов, 
электропоездов и тяговых подстан­
ций.

Современный локомотив оснащен 
электроникой. Чтобы он четко и эф­
фективно работал, машинисту и его 
помощнику надо иметь глубокие зна­
ния по основам электронной техники. 
Без понимания физических принци­
пов работы, знания устройств ион­
ных и полупроводниковы х приборов, 
применяемых на современных л око­
мотивах, невозм ож но осмыслить вза­
имодействие всей этой новейшей 
техники, понять, как ведет она себя 
в эксплуатации.

Э лектроника —  наука о теории и 
практике работы электронных 

приборов и устройств. Эти приборы  по 
сравнению с электромеханическими

устройствами обладаю т такими пре­
имуществами, как небольш ие га­
бариты и вес, вы сокое бы стродей­
ствие, больш ая чувствительность к 
внешним воздействиям, высокий 
к. п. д., универсальность и хорош ая 
приспособленность для автоматиче­
ского контроля и управления.

Область применения полупровод ­
никовых вентилей не ограничивается 
только вы прямлением  перем енного 
тока. Эти вентили позволяю т также с 
высокой степенью  точности под дер ­
живать постоянны м  напряжение на 
отдельных участках цепи, усиливать 
и генерировать электромагнитные ко­
лебания, преобразовы вать  световые 
сигналы в электрические. Для этого 
на основе полупроводниковы х венти­
лей созданы  специальные приборы: 
транзисторы, стабилитроны, туннель­
ные диоды  и ф отодиоды.

\Л  здательством  «Транспорт» выпу- 
“ ^ е н а  книга авторов А. Е. З о р о -  
х о в и ч а  и С. К. К р ы л о в а  « О сн о ­
вы электроники для локомотивных  
бригад». Книга состоит из трех раз­
делов. В популярном  изложении в 
них рассм атриваю тся некоторы е  во­
просы  теории, конструкции и управ­
ления полупроводниковы м и устрой­
ствами.

В первом разделе читатель позна­
комится с принципом  действия ион­
ных приборов, их устройством  и 
управлением  ими. Сущ ествует боль­
шое количество ионных приборов 
различных типов. Из них наибольш ее 
распространение на ж ел езн од ор ож ­
ном  транспорте  получили ртутные 
вентили: игнитроны и экситроны.

Во втором разделе доходчиво рас­
сказано о механизм е электропровод ­
ности в полупроводниках, электрон­
ной и ды рочной проводимостях, рас­
смотрена структура кристаллических 
реш еток кремния и германия с вве­
денными в них соответствую щ ими 
примесями и объяснено образование  
электронно-ды рочного  перехода, а 
также изложен принцип действия 
полупроводниковы х вентилей. П од ­
робно  даны основные парам етры  по­
лупроводниковы х вентилей.

Д остаточно  понятно для читателя 
объяснены конструктивное вы полне­
ние и принцип действия селеновых, 
германиевых, кремниевых вы прям и­
телей, а также транзисторов, тирис­
торов и способы  управления послед­
ними. Читатель узнает, что для 
ф орм ирования импульсов тока, тре ­
буем ых для отпирания тиристоров, 
прим еняю т различные бесконтактные 
переклю чаю щ ие  устройства: тригге­
ры, мультивибраторы, одновибраторы  
и блокинг-генераторы. Эти устройст­

ва использую т также в качестве 
электронных реле, преобразователей; 
усилителей, повторителей, счетчиков 
импульсов в системах управления и 
защиты.

В третьем разделе изложены во­
просы  преобразования электрическо­
го тока с по м ощ ью  вентилей на 
электроподвиж ном  составе. П о д р о б ­

но рассм отрены  различные схемы вы­
прямления: с нулевой точкой тран­
сф орм атора  и мостовая. Показано, 
какую  ф орм у  имеют выпрямленный 
ток и напряжение, а также токи, 
протекаю щ ие через вентили по пер­
вичной и вторичной обм откам  тран­
сф орматора. И злож ены  способы 
регулирования напряжения, прим е­
няем ы е на электроподвиж ном  соста­
ве. Здесь читатель узнает, что при­
менение в выпрямителях управляемых 
вентилей позволяет не только регу­
лировать напряж ение выпрямителя, 
но и запереть его или превратить в 
инвертор.

В электрических установках, питаю­
щихся от сети трехф азного тока, 
ш ирокое применение получили раз­
личные трехф азные схемы вы прямле­
ния. Из них трехф азная мостовая 
схема благодаря своей простоте, 
хорош ем у  использованию  обм оток 
трансф орматора, низкой пульсации 
тока нашла ш ирокое применение на 
тяговых подстанциях с полупровод ­
никовыми выпрямителями, а также в 
деповских установках.

Выпрямленный ток непригоден для 
питания тяговых двигателей из-за 
значительной пульсации. Двигатели 
имели бы неудовлетворительную  
ком м утацию  и сильно нагревались 
вследствие возникновения больших 
добавочны х потерь. Чтобы избежать 
этого, осущ ествляю т сглаживание вы­
прямленного тока с по м ощ ью  кату­
шек индуктивности (сглаживающих 
дросселей или реакторов).

Для больш его  снижения пульсации 
прим еняю т сглаж иваю щ ие фильтры, 
что необходим о  для контактной сети 
постоянного тока во избежание 
вредного  влияния на провода связи.

О  десь приведены  лишь некоторые
выдерж ки из книги «О сновы  элек­

троники для локом отивны х бригад». 
Полный объем  ее 168 стр. (113 рис. 
и 6 табл).

Книга предназначена в основном  
для работников локом отивны х бригад 
и персонала, связанного с эксплуата­
цией и ремонтом . О на также полезна 
для инженерно-технических работни­
ков и студентов транспортных вузов.

Приобрести  книгу м ож но  в магази­
нах и киосках дорож ны х отделений 
издательства «Транспорт». Цена —  
44 коп.
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