
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ДАЛЬНЕВОСТОЧНЫЙ 
МАШИНИСТ 

АЛЕКСЕЙ ДЕГА
Вдохновенно трудятся советские лю­
ди, стремясь достойно ознаменовать 
XXIV съезд КПСС. Все ярче разгора­
ется предсъездовское соревнование. 
В первых рядах, как всегда, идут ком­
мунисты, выполняя свой долг, ленин­
ский завет: быть впереди, в авангар­
де. Об одном из таких коммуни­
стов — наш рассказ.

Н а мгновенье прожектор локомо­
тива озаряет зеркальную  гладь 

Амурского залива. Рельсы петляют 
вдоль извилистого берега. Одна кри­
вая за другой. Заканчивая свой бег 
по Великой Транссибирской маги­
страли, мчится к Тихому океану пас­
сажирский поезд. За контроллером 
машинист Уссурийского депо А лек­
сей Петрович Дега. Зорко глядит 
вперед на освещаемый прожекто­
ром путь. Стрелки скоростемера 
показывают максимальную скорость, 
разрешенную инструкцией на этом 
участке. Машинист обещал диспетче­
ру, что он введет в график этот по­
езд , прибывший в Уссурийск с опоз­
данием на 15 минут. Вот осталось 
нагнать пять, четыре, три минуты. 
Рука механика лежит на рукоятке 
крана. В любой момент он готов 
привести тормоза в действие.

Из-за одетой в густой кустарник 
сопки вынырнул яркий сноп света. 
Это приближается встречный грузо­
вой. Считанные секунды —  и в окна 
кабины ворвался металлический 
грохот мчащегося поезда.

Не упуская из поля зрения пу­
тевые сигналы, Алексей Петрович 
следит за быстро мелькающими 
встречными вагонами. И вдруг! Ма­
шинист схватил трубку рации.

—  Нечетный! Нечетный!
—  Я нечетный!— последовал ответ.
—  У вас в третьем от хвоста ва­

гоне горит букса!
Что ответил на это машинист 

грузового Алексей Петрович понять 
не смог —  в эфире появились поме­
хи. Тогда он, не теряя ни секунды , 
вызвал станцию Амурский залив.

—  Спасибо, принимаю меры ! — 
ответил дежурный по станции.

Остались позади Вторая и Пер­
вая Речка, Моргородок. Вот и Вла­
дивосток. Алексей Петрович сдер­

жал слово: он привел сюда поезд 
точно по графику.

Как потом выяснилось, благодаря 
бдительности машиниста А . П. Дега 
была предотвращена авария грузо ­
вого состава. В отцепленном вагоне 
оказался задир шейки оси колесной 
пары. Вскоре по приказу начальника 
Владивостокского отделения А лек­
сей Петрович получил благодарность 
и денежную  премию.

Это только один пример из мно­
гих. А сколько раз за двадцать пять 
лет своей работы Дега помогал 
таким образом избегать, казалось 
бы, неминуемой беды . Отличный 
мастер своего дела , хороший това­
рищ, примерный коммунист, он 
пользуется большим авторитетом не 
только в Уссурийске , но и далеко 
за его пределами.

Знаем мы Алексея Петровича 
давно. Он пришел в депо в начале 
1945 года после окончания курсов 
помощников машиниста паровоза. 
Любознательный и старательный 
комсомолец обратил на себя 
внимание бывалых механиков. Каж ­
дый из них охотно взял бы его в 
свою бригаду. Алексей заботливо 
ухаживал за машиной, умело нагонял 
пар в котле и всегда экономил топ­
ливо. Ему повысили классность по­
мощника машиниста и поручили 
руководить школой передового опы­
та по экономии угля . Ф ак т  сам по 
себе примечательный: одному из са ­
мых юных работников депо оказа­
лось возможным доверить такое 
важное дело. И он вполне оправдал 
доверие. Его послали на курсы м а­
шинистов. И вот он уже за правым 
крылом паровоза.

Молодой механик хорошо пони­
мал государственное значение своей 
работы. Страна гигантскими шагами 
шла по пути индустриализации, все 
в большей мере увеличивалась на­
грузка на транспорт. Скорости и веса 
поездов неуклонно росли. Повыша­
лись и требования к лю дям , управ­
ляющим техникой. 1Им нужны были 
основательные знания. Дега одним 
из первых в своем депо поступил 
заочником в железнодорожный тех­
никум . Тогда же его приняли в пар­
тию. Очень нелегко было совмещать

Д. П. Д е г ai

учебу и работу, а Алексей находил 
время и для того , чтобы с присущей 
ему старательностью выполнять об­
щественные поручения.

А тут для всего коллектива депо 
настала вообще трудная пора. На 
участке Уссурийск—  Владивосток за­
вершалась электрификация. Прибы­
ли новые мощные электровозы , а 
вскоре и тепловозы. В депо прово­
дилась коренная реконструкция. Па­
ровозникам пришлось переучиваться.

Успешно защитив диплом техни­
ка, Алексей Петрович вновь засел 
за книги и чертежи, корпел над 
сложными электрическими схемами 
и оборудованием. И все это, можно 
сказать , на ходу. Вернулся из рейса, 
пришел домой и сразу за учебу. 
Так Алексей Петрович получил два 
удостоверения на право управления: 
электровозом и тепловозом .

Д ега  всегда обладал чертами 
характера настоящего коммуниста: 
быть там , где труднее , увлекать за 
собой других, помогать отстающим, 
не жалеть сил и творческой энер­
гии для общего дела. Уже более 
шести лет Алексей Петрович водит 
поезда без единого случая брака. 
С начала пятилетки он перевез ты­
сячи тонн грузов сверх нормы, сэко ­
номил почти 114 тысяч киловатт-часов 
электроэнергии. Каждый месяц на 
его лицевом счету по 200— 300 ми­
нут нагона опаздывающих поездов. 
Личная пятилетка завершена у него
27 сентября прошлого года.

(Окончание см. на стр. 16)
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Минул SHaMeHaTeflbHsifi 1970 год. Он вошел во всемир­
ную историю как год 100-летнего ленинского юбилея, 
увенчанного поистине величайшими свершениями. Никогда 
прежде не было подобного подъема во всех областях 
созидательного творчества советских людей. Вершиной, 
венцом минувшего года явились успешно совершившие 
свои полеты космические станции «Луна-16», а вслед за 
ней «Луна-17» со своим первенцем —  «Луноходом-1». Вся 
мировая общественность оценила эти космические полеты 
как выдающиеся научные достижения века, снова и сно­
ва возвеличившие нашу Социалистическую Родину, совет­
ских ученых, инженеров, техников и рабочих.

Завершив год 1970, наша страна вместе с тем успеш­
но завершила восьмую пятилетку, достигла новых рубежей 
в своем развитии, в укреплении экономической и оборон­
ной мощи, в повышении материального и культурного 
уровня советских людей.

Еще не подведены окончательные итоги минувшей пя­
тилетки но уже очевидно, что она завершена успешно, 
что Директивы XX III съезда КПСС  по важнейшим экономи­
ческим и социальным показателям выполнены. Генераль­
ный секретарь Центрального Комитета нашей партии това­
рищ Л. И. Брежнев подчеркнул в дни празднования 53-й 
годовщины великого О ктября , что пятилетка явилась важ­
ной вехой на пути строительства коммунизма.

За годы истекшей пятилетки национальный доход и 
общий объем промышленного производства превзошли 
контрольные цифры. Выпуск промышленной продукции 
предположительно возрастет в полтора раза. Крупные ус­
пехи и в сельскохозяйственном производстве. Ярчайшим 
свидетельством роста материального благосостояния наше­
го народа являются такие факты : за пятилетку реальные до­
ходы в расчете на душ у населения возрастут на 33 проц. 
против 30 проц., определенных Директивами XX III съезда 
КПСС. В истекшем 1970 году среднемесячная заработная 
плата рабочих и служащих составила 122 рубля , а с учетом 
выплаты льгот из общественных фондов —  164 рубля. С та­
тистика свидетельствует, что теперь каждая вторая совет­
ская семья имеет телевизор и стиральную машину, каждая 
третья — холодильник.

Немалые успехи достигнуты и на железнодорожном 
транспорте. За истекшие годы пятилетки он в техническом 
отношении буквально преобразился. Наиболее ярко это 
видно на примере массового внедрения электрических и 
дизельных локомотивов взамен устаревших паровозов. 
Уже 96,5 проц. всех перевозок осуществляется электриче­
ской и тепловозной тягой. На новых видах тяги ныне ра­
ботают железные дороги общей протяженностью свыше

109 тыс. км , или 80,6 проц. эксплуатационной длины. Не­
безынтересно отметить, что протяженность электрифициро­
ванных желез»Л>дорожных линий в СССР  приблизилась к 
34 тыс. км . Это примерно треть электрических железных 
дорог всего земного шара.

Важнейшим итогом явился рост на 27,5 проц. произво­
дительности труда железнодорожников, занятых на пере­
возках, против 23— 25 проц., предусмотренных Директива­
ми X X III съезда партии.

Новый 1971 год советский народ встретил широко раз­
вернувшимся социалистическим соревнованием в честь 
предстоящего X X IV  съезда КПСС . Каждый съезд на­
шей партии является важнейшей вехой в жизни го­
сударства, партии, народа. Решения съездов, определя­
ющие новые высоты по пути строительства ком­
мунизма, становятся для миллионов трудящихся 
практической программой их деятельности . От 
съезда к съезду —  от победы к победе —  идет наша стра­
на. Это стало у нас нерушимой закономерностью , вопло­
щающей в себе волю, энергию , созидательный труд и по­
литическую активность советских людей, их патриотическое 
устремление непременно добиваться новых успехов в вы­
полнении программы, начертанной Коммунистической пар­
тией.

Год 1971 — старт новой пятилетке, основные направле­
ния которой определят Директивы X X IV  съезда КПСС . 
В предстоящей пятилетке (1971— 1975 гг .) также высокими 
темпами на современной научно-технической основе будут 
развиваться все отрасли народного хозяйства, в том числе 
и железнодорожный транспорт; будет неуклонно повы­
шаться материальный и культурный уровень жизни наше­
го народа.

Состоявшаяся в декабре вторая сессия Верховного Со­
вета СССР  восьмого созыва утвердила Государственный 
народно-хозяйственный план на 1971 год. Грузооборот же­
лезных дорог возрастет на 3,6% и прирост этот должен быть 
осуществлен за счет повышения производительности 
труда. Именно этими основными показателями опре­
деляю тся , собственно, те огромные задачи, которые при­
званы решить советские железнодорожники. Главным ры­
чагом здесь по-прежнему будет всемерный рост эф ф ек ­
тивности производства на основе научно-технического про­
гресса, высокой организации труда и улучшения управле­
ния. Д ля нас, железнодорожников, это означает прежде 
всего необходимость повышения эффективности использо­
вания подвижного состава с целью неуклонного выполне­
ния государственного плана перевозок меньшим количест­
вом вагонов и локомотивов, при минимальных затратах
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средств, топлива, электроэнергии, запасных частей и мате­
риалов.

И естественно, что именно в этом направлении идет со­
циалистическое соревнование железнодорожников на­
встречу XX IV  съезду партии, именно в решении этих вопро­
сов проявляется творческий поиск работников локомотивно­
го хозяйства, вскрываются и используются резервы . Каждый 
трудовой день богат подобными примерами. Эти примеры 
необходимо перенимать и приумножать. Несомненно, опыт 
передовых коллективов и новаторов должен стать нормой 
для всех. В этом — суть социалистического соревнования.

Сегодня на страницах журнала делятся своим опытом 
коллектив локомотивного депо Пермь II. В ряде предыду­
щих номеров рассказывали о своих успехах в области тех­
нического прогресса работники депо Гребенка, Узловая, 
Кавказская, Знаменка, Георгиу-Деж  и др . Разные эти пред­
приятия, и объем ьыполняемых работ неодинаков, разнят­
ся, естественно, и финансовые результаты  производствен­
ной деятельности. Но неизменным для всех является 
применение новейших достижений, передовых методов 
труда и научной организации производства, повышение 
качества продукции. На этой основе, совершенствуя техни­
ку и технологию, добиваясь механизации и автоматизации 
производственных процессов, используя передовые мето­
ды новаторов, коллективы непрерывно повышают эф ф ек ­
тивность производства.

В решении стоящих больших задач в области дальней­
шего ускорения технического прогресса первостепенная 
роль по праву принадлежит, кек и прежде, инженерно- 
техническим работникам. Опыт минувших лет пятилетки и 
особенно период подготовки к 50-летию Советской власти, 
к столетию со дня рождения В. И. Ленина убедительно и 
красноречиво показывает эффективность их труда, твор­
ческих поисков инженерно-технических кадров. Это они 
в содружестве с новаторами труда, рабочими-рационализа- 
торами коренным образом изменили технологические про­
цессы ремонта локомотивов, ввели СПУ , поточные линии, 
крупноагрегатные методы .

ЛЛногие тысячи рационализаторских предложений 
внедрены в локомотивном хозяйстве. В депо Киев-Пасса- 
жирский члены НТО тт. Искоростенский, Чирко и др . осу­
ществили механизированную загрузку песка в пескосу­
шильную печь. Это —  около 18 тыс. руб . экономии в год. 
В локомотивном депо Фастов тт. О садчук, Зольников, Гай­
дамака и др . ввели новый метод покраски и сушки кузо ­
вов вагонов. Это —  тоже 9 тыс. руб. экономии. Свыше 
100 тыс. руб. —  годовая экономия от внедрения различных 
мероприятий по плану НОТ в депо Отрожка. Внедрение 
поточного метода в депо Георгиу-Деж  позволило ежеме­
сячно выпускать из подъемки по 15 электровозов ВЛ80К 
с простоем до 2,5 суток, в Рыбном —  ремонт электрово­
зов ВЛ8 производится за 1,8 суток, в Гребенке тепловозы 
ТЭЗ в подъемке простаивают всего лишь 1,6 суток, а в Ж ме­
ринке и того меньше — 1,4 суток. А ведь в недалеком 
прошлом эти простои превышали 6,5 суток! Более чем на 
30% возросла производительность труда в ремонтных 
цехах депо.

Но резервы далеко еще не исчерпаны. Они имеются 
не только в средних, но и на передовых предприятиях. 
Ключ к грядущим успехам — опять-таки во внедрении но­
вейших технических достижений в сочетании с широким 
развитием творческой инициативы.

Научно-технический прогресс является определяющим 
фактором в области развития общественного производства. 
Невозможно достичь резкого повышения производитель­
ности труда, наиболее полного использования подвижного 
состава, оборудования, механизмов —  всех технических 
средств транспорта без внедрения в производство новей­
ших достижений науки, техники. Можно безошибочно ут­
верждать, что решающим фактором качественного изме­
нения в локомотивном хозяйстве явилось не только внед­
рение новых современных тяговых средств —  электриче­
ских и дизельных локомотивов взамен устаревших паро­

возов, но и почти повсеместное применение в депо сете­
вого планирования и управления, являющегося наивысшим 
выражением научной организации труда и производства, а 
также широкое развитие различных поточных механизиро­
ванных линий, специализированных блоков, применение 
малой механизации в подъемно-транспортных процессах. 
Это и впредь —  наш главный резерв, наша столбовая доро­
га к прогрессу. Нужно, чтобы для каждого предприятия 
локомотивного хозяйства имелся свой перспективный план 
технического развития с учетом выполняемого объема ра­
бот и увязанный с потребностями всей сети.

Д ля железнодорожников, работников локомотивного 
хозяйства, прежде всего одной из главных задач, как всег­
да остается бережливое расходование топлива, электро­
энергии, запасных частей, смазочных и иных материалов, 
памятуя о том , что они являются крупнейшими в стране 
потребителями. Все ценное, что рождает в этом отноше­
нии творческая инициатива, нужно быстрее повсеместно 
внедрять. Недавно прошедшие сетевые школы передового 
опыта экономии топлива и электроэнергии свидетельству­
ют, что у нас много еще неиспользованных резервов. 
И кроются они не только в совершенствовании режимов 
вождения поездов, но и в улучшении технического состоя­
ния тяговых средств , особенно теплотехнического состоя­
ния и характеристик тепловозов. Здесь свое слово должны 
сказать конструкторы , научные работники. Транспорту нуж­
ны современные наиболее экономичные дизели. Приходит­
ся сожалеть, что в серийное производство длительное 
время не внедряется вполне современный, от­
лично зарекомендовавший себя на практике как весьма 
экономичный дизель типа Д70. Ж елезнодорожники изыски­
вают пути для экономии буквально каждого грамма топли­
ва, а тут теряем  тысячи тонн ежедневно из-за того, что на 
тепловозы по-прежнему ставятся устаревшие неэкономич­
ные дизели . Нельзя дальше мириться с таким положением.

Серьезные изменения в технике произошли и во всех 
других звеньях транспорта —  в пути, связи, движении, в 
энергоснабжении, грузовой службе. Но факт коренной 
технической реконструкции тяги —  это главный, определя­
ющий итог напряженной работы железнодорожников, по­
зволивший наряду с другими осуществленными в комплек­
се техническими и организационными мерами выполнять 
все возрастающий объем перевозок. Уже в ближайшие 
годы железнодорожные магистрали будут полностью пере­
ведены на электрическую  и тепловозную тягу , в основном 
осуществится и перевод маневровой работы.

Дальнейшее развитие получит наша сеть : будет боль­
ше построено новых линий и вторых путей, усилены важ­
нейшие станции и узлы . Новым подвижным составом по­
полнится вагонный парк, расширится сеть диспетчерской 
централизации стрелок, полнее войдет во все звенья 
транспортного конвейера электроника и полупроводнико­
вая техника.

Все это, конечно, будет, но для этого потребуется вре­
мя. А  перевозки растут, их нужно осуществлять с первого 
же месяца нового года. Поэтому основным источником 
подъема работы предприятий локомотивного хозяйства се­
го д н я—  мобилизация имеющихся резервов, более эффек- 
тизное использование подвижного состава. На это и долж ­
но быть направлено социалистическое соревнование за 
достойную  встречу X X IV  съезда КПСС . Борясь за внедре­
ние научно-технических достижений, за увеличение про­
изводительности локомотивов, за повышение экономии 
топливно-энергетических ресурсов, роста рентабельности 
предприятий, вместе с тем никто не смеет забывать о без­
условной необходимости обеспечения безопасности движе­
ния поездов. Э то  —  первостепенная задача всех и особенно 
работников локомотивного хозяйства.

Новыми трудовыми достижениями, образцовым про­
ведением зимних перевозок встретим X X IV  съезд Ленин­
ской партии! Выше знамя предсъездовского социалистиче­
ского соревнования!
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Н А  П У Т И  Т Е Х Н И Ч Е С К О Г О  П Р О Г Р Е С С А

Механизированные поточные линии в локомотивном депо Пермь II

Навстречу
XXIV
съезду
КПСС

По всей стране ширится социалистическое соревнование в честь XXIV съезда КПСС. 
Железнодорожники, как и все советские люди, готовят к этому знаменательному собы­
тию трудовые подарки, прилагают усилия к техническому перевооружению производства, 
научной его организации, чтобы добиться максимального эффекта с наименьшими затра­
тами трудовых и материальных ресурсов.

Серьезных успехов в последние годы добился коллектив депо Пермь II. Пятилетний 
план грузовых перевозок выполнен к 21 ноября 1970 г. За пятилетку объем перевозок 
вырос на 37,7% и составил 29,7 млрд. ткм брутто. Также досрочно (7 декабря 1970 г.) 
выполнено задание по росту производительности труда. По сравнению с 1965 г. она вы­
росла на 33,6%, что на 1,5% превышает плановый показатель.

Средняя заработная плата на одного работника за пятилетку увеличилась со 161 
до 183,7 руб., а с учетом фонда материального поощрения составила 199,8 руб. Зарабо­
ток вырос на 24,1%, причем 10®/о прироста обеспечено за счет фонда материального 
поощрения.

В депо ремонтируют электровозы ВЛ22“ и электропоезда C f По всем видам 
ремонта плановые задания не только выполнены, но и перевыполнены.

В канун 53 годовщины Октября большая группа работников депо рапортовала о до­
срочном выполнении пятилетнего задания и успешном выполнении личных обязательств 
в честь XXIV  съезда партии. Среди них машинисты электровоза А. 3. Азанов, И. В. Ни­
кулин, И. А. Харитонов, машинист тепловоза А. П. Меньшиков, машинист электропоезда
A. С. Белобородов, слесари А. В. Ракшин, Н. К. Мигель, В. А. Хорошев, В. А. Нагови- 
цин. Инженеры депо Е. С. Бабушкин, Н. И. Левочкин за достигнутые успехи во внедре­
нии механизированных поточных линий в ремонте награждены министром путей сообще­
ния именными часами.

Коллектив депо включившись в соревнование за достойную встречу XXIV съезда 
партии обязался перевыполнить план грузовых перевозок на 500 млн. ткм брутто, сни­
зить их себестоимость на 0,5%, сэкономить 4,3 млн. квт ■ ч электроэнергии и 600 т услов­
ного топлива, дать 25 тыс. руб. сверхплановой прибыли.

Большие перемены произошли в депо за истекшее пятилетие. Пришла новая тех­
ника, механизированы подъемно-транспортные процессы, внедрено много современного 
оборудования, преобразились внешне цехи депо, больше стало культуры в производстве. 
Все это дело рук коллектива депо — инженеров, техников, рабочих, технические знания 
и сознание которых несравненно возросли. Но, пожалуй, технический прогресс наиболее 
ярко проявился в создании поточных линий, коренным образом изменивших технологию 
ремонта электровозов и электропоездов. Вот об этих механизированных линиях и рас­
сказывают по просьбе редакции руководитель депо Пермь II Г. И. Брусницын и инженер
B. М. Кучев.

УД К  621.335.2004Д;62.001.6

Коллектив депо Пермь II успешно 
внедряет комплексную механиза­

цию и автоматизацию на ремонте 
электроподвижного состава. Главная 
рюль в этом деле принадлежит де­
повским инженерам и рационализа­
торам, деятельность которых направ­
ляет технический совет депо. Разра­
ботаны механизированные стойла пе­
риодического ремонта и технического 
осмотра электровозов, благодаря 
этому сокращено время простоя на 
указанных видах ремонта. В цехе 
подъемки успешно действует стенд 
разборки и сборки тележек, там же 
механизировано стойло для подъ­
емки кузовов.

Долгое время простой в подъе- 
мочном ремонте электровозов зави­
сел от своевременного ремонта тя­
говых двигателей. Необходимо было 
пересмотреть организацию и техно­
логию их ремонта.

Рассмотрев все варианты, техни­
ческий совет депо принял решение 
разработать и внедрить поточную ли­

нию, позволяющую прюизводить де­
монтаж колесно-моторных блоков и 
тяговых двигателей электровозов и 
электросекций , восстановление их, 
сборку и монтаж с максимальной 
механизацией всех операций.

В связи с различным объемом ре­
монта на позициях такт линии выбран 
свободньгм. Для исключения простоев 
в ожидании на линии предусмотрены 
специальные накопительные позиции. 
Все позиции обслуживаются своим 
комплексом подъемно-транспортных 
средств , что высвобождает цеховой 
мостовой кран, который только пода­
ет колесно-моторные блоки на ли­
нию, убирает их после ремон­
та и осущ ествляет некоторые вну­
трицеховые перемещения тяговых 
двигателей, колесных пар, якорей и 
остовов. Для управления механизма­
ми линии использованы устройства 
автоматики, органы управления мак­
симально приближены к исполнителю, 
широко применяется ножное управ­
ление.

Все механизмы линии, изготовлен­
ные в условиях депо и обслуживае­
мые силами отдела главного меха­
ника, приспособлены для ремонта 
колесно-моторных блоков с тяговыми 
двигателями ДПЭ-400, НБ-411 и
ДК-103. Но они могут быть использо­
ваны и на ремонте блоков с двигате­
лями других серий.

Линии разработки и сборки распо­
ложены параллельно вдоль электро- 
машинного цеха. Потоки на них на­
правлены встречно: при разборке 
колесно-моторного блока и двигате­
лей — от цеха подъемки к пропиточ­
ному отделению , при сборке — в про­
тивоположном направлении.

М ежду линиями размещены отде­
ление ремонта кожухов 3y64aTbjx пе­
редач, рабочие места для восстанов­
ления подшипниковых щитов, шапок 
моторно-осевых подшипников и по­
зиции заводского ремонта тяговых 
двигателей. Такое направление пото­
ков обеспечивает самые короткие 
пути перемещения деталей.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Тяговый двигатель в двухкамерной моеч* 
ной машине (верхнее фото). В середине — 
съемка шестерен тяговых двигателей гндро> 
гтрессом, внизу — работает электрогайковерт 
для полюсных болтов

Линия оборудована комплексом 
подъемно-трэнспортных средств. Коз­
ловой кра« с пролетом 3,25 м и гру­
зоподъемностью 0,5 т обслуживает 
стенд разборки колесно-моторных 
блоков и позицию подготовки дви­
гателя к обмывке. Полукозловой кран 
с пролетом 3,25 м и грузоподъем­
ностью 2 т работает на позиции раз­
борки двигателей. Мо«орельс с тель­
фером грузоподъемностью 2 т обслу­
живает позицию сборки двигателя. 
Два козловых крана грузоподъем­
ностью 0,5 т, установленные между 
пиниями разборки и сборки, выполня­
ют подъемные транспортные опера­
ции на позиции заводского ремонта 
двигателей, участках восстановления 
кожухов, шапок моторно-осевых под­
шипников, подшипниковых щитов.

кран, используемый в отделении 
восстановления кожухов, имеет кон­
соль длиной 2 м для обслуживания 
позиции сборки кожухов на стенде 
сборки колесно-моторных блоков. 
Введение перечккленного подъемного

оборудования значительно уменьши­
ло нагрузку на цеховой мостовой 
кран и создало лучшие условия для 
работы слесарей. Подкрановые пути 
выполнены высотой 2,5 м и не за­
трудняют эксплуатацию цехового 
крана.

Якоря и остовы передаются по 
позициям на специальных транспорт­
ных тележках с подъемно-поворотны­
ми столами, грузоподъемность теле­
жек 5 т, высота подъема стола 230 мм . 
Привод тележек и подъем столов 
производится через систему тросов 
и pevnyKTopoB от специальных гидро­
цилиндров, расположенных под по­
лом. Управление передвижением те­
лежек и подъемом столов кнопочное, 
управлять ими можно с каждой по­
зиции, которую  обслуживают тележ ­
ки. Всего на поточной линии три та­
ких тележки. Первая перемещается 
от стенда разборки колесно-мотор­
ных блоков до позиции снятия шесте­
рен, вторая —  от позиции съема шес­
терен до конца линии разборки. 
Третья доставляет узлы из электром а. 
шинного цеха в обмоточный и обрат­
но, а также обслуживает часть линии 
до позиции сборки двигателей.

Большинство механизмов и приспо­
соблений поточной линии выполнено 
на гидравлическом приводе, для че­
го на линии установлены три насос­
ные станции, развивающие давление
S системе 100-—125 ат. Пуск насосных 
станций автоматический, он произво­
дится одновременно с включением 
любого агрегата.

РАБОЧИЕ ПОЗИЦИИ ПОТОЧНОЙ 
ЛИНИИ

I позиция представляет собой 
стенд разборки колесно-моторных 
блоков. На стенде выполняются та­
кие операции, как отвертывание ко- 
жуховых крепящих и сочленяющих 
болтов, болтов шапок моторно-осе­
вых подшипников, снятие кожухов 
зубчатых передач и шапок моторно­
осевых подшипников, отделение ко­
лесной пары от двигателя. Все опе­
рации выполняются без применения 
физических усилий механизмами 
стенда.

II позиция служит для подготовки 
двигателя к обмывке. На этой пози­
ции закрываются все отверстия в ос­
тове, а вместо крышки верхнего кол­
лекторного люка устанавливается спе­
циальная крышка с патрубком для 
подачи воздуха в двигатель. Затем 
двигатель подается тележкой в мо­
ечную машину.

III позиция — двухкамерная моеч­
ная машина, предназначенная для об­
мывки двигателя и его деталей содо­
вым раствором в первой камере, а 
во второй —  горячей водой. Моющий 
орган представляет собой вращаю­

щуюся рамку с соплами. Привод рам­
ки электрический через редуктор и 
цепную передачу. Подачу раствора 
и воды осуществляют центробежные 
насосы. Наружные и промежуточные 
двери камер имеют пневмопривод. 
Важным элементом конструкции ма­
шины является коллектор для подачи 
воды во вращающиеся рамки и воз­
духа внутрь двигателя. Пары воды 
отсасываются вентиляторами низкого 
давления. Управление всеми меха­
низмами моечной машины располо­
жено на специальном пульте и час­
тично дублируется кнопками на стен­
ках камеры . Время мойки одного тя­
гового двигателя в обеих камерах 
20— 25 мин. Из моечной камеры дви­
гатель тележкой подается на следу­
ющую позицию.

IV  позиция предназначена для 
съема шестерен с вала якоря тяго­
вого двигателя. Эта, в прошлом весь­
ма трудоемкая , операция занимает 
сейчас 3— 4 мин. Ускорение и облег­
чение ее получено благодаря при­
менению двух специальных гидравли­
ческих прессов, развивающих усилие 
до 240 т. Вькюкое усилие достигнуто 
за счет применения в конструкции 
пресса принципа гидроусилителя. По­
зиция оборудована стопорным клю­
чом для отвертывания гаек шестерен 
путем прокрутки якоря, приспособле­
нием для проточки буртов крышек 
якорных подшипников двумя гидро­
прессами, электроприводом , сменны­
ми вкладышами для съема шестерен.

Рабочий, обслуживающий позицию, 
затрачивает физические усилия только 
на постановку сменных вкладышей ко­
локола-захвата, уборку снятой шес­
терни и управление двумя рычагами, 
расположенными на прессе.

На V позиции производится раз­
борка тягового двигателя. Позиция 
имеет следующее оборудование; 

кантователь двигателя; 
гидропрессы усилием 30 т с при­

водом от крюка крана для выпрессов- 
ки подшипниковых щитов и лабирин­
тового кольца с противоколлектор- 
ной стороны двигателя;

гидропресс усилием 17 т для вы- 
прессовки лабиринтового кольца со 
стороны коллектора;

подъемные площадки с гидропри­
водом от насосной станции для удоб­
ства работы слесаря. При необходи­
мости пропуска транспортной тележ­
ки площадки поднимают, вводя в ра­
боту гидроцилиндр; комбинирован­
ный гидропресс усилием 17 т с те­
лежкой для выпрессовки моторно­
якорных подш>«пников из щитов. Пос­
ле выпрессовки подшипника щит на 
тележке откатывается в подкрановое 
поле, а подшипники краном подаются 
в роликовое отделение.

кантователь для укладки якоря с 
крюка крана в горизонтальное по­
ложение.
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Все указанные механизмы доста­
точно широко применяются в разных 
депо, поэтому нет необходимости 
останавливаться на их детальном опи­
сании.

VI позиция — продувочная камера 
для якорей и остовов, она оборудо­
вана мощной вытяжной вентиляцией. 
На боковой стенке камеры имеется 
застекленное окно и два отверстия с 
брезентовыми чехламм для рук ра­
бочего, выполняющего продувку без 
входа в камеру.

На следующей промежуточной по­
зиции —  спрессовывают уплотняющие 
втулки с вала якоря гидропрессом 
усилием 32 т . Якорь отсюда отправ­
ляют в обмото-чмое отделение.

На VII позиции осуществляется 
допропиточный ремонт остова. Пози­
ция оборудована двумя кантователя­
ми патронного типа с гидроприводом 
от групповой насосной станции. Кан­
тователи снабжены головками с тремя 
кулачками, которыми остов берется 
за горловину «в распор». По своему 
принципу действия головки напомина­
ют патроны токарных станков. Кроме 
этого, позиция включает: пост для 
электрической сварки и газовой рез­
ки, электронагреватель заклепок, кле­
пальный молоток с подводом сжа­
того воздуха.

VIII позиция оснащена так же, как 
и предыдущая, но на ней дополни­
тельно смонтирована установка уль­
тразвуковой дефектоскопии полюсных 
болтов, поставлены ванны для разо­
грева битумной мастики и для при­
поя, электрогайковерт, которым под­
тягивают полюсные болты.

На IX позиции испытывается элек­
трическая прочность обмоток остова. 
Испытательная камера имеет на две-

блокировки безопасности, поэто­
му установка включается только при 
полностью закрытых дверях.

X позиция служит для сборки тя­
говых двигателей. На ней применен 
кантователь той же конструкции, что 
и на позиции разборки тягового дви­
гателя. Кроме того, здесь смонтиро­
ваны:

пресс усилием 30 т для запрессов­
ки моторно-якорных подшипников в 
щиты;

электронагреватель уплотняющих и 
лабиринтовых колец, самоходная те­
лежка-кассета с кантователями на че­
тыре якоря и чехлами для четырех 
комплектов якорных подшипников, 
гидравлический пресс и три прессо­
вые головки для запрессовки под­
шипниковых щитов в остов;

прибор для медленного спускания 
якоря в остов двигателя.

После сборки на этом же стенде 
проверяется работа двигателя под 
низким напряжением, а затем его 
мостовым краном подают на испыта­
тельную станцию. Прошедшие испыта­
ние двигатели поступают на XI по­
зицию.

XI позиция сборки моторно-осевых 
подшипников и шапок. Позиция обо­
рудована двумя подставками для дви­
гателей и передвижной тележкой 
с электрогайковертом и подавателем 
шапок. Подвижной хобот гайковерта 
позволяет завернуть все 8 шапочных 
болтов. С данной позиции на все по­
следующие двигатели подаются мо­
стовым краном.

XII позиция —  расточка моторно­
осевых подшипников. Здесь находит­
ся расточный станок, оборудованный 
кондуктором для быстрой и точной 
установки двигателя. Кондуктор пред­

ставляет собой плиту с тремя опора­
ми. На две опоры, выполненные в ви­
де призм , двигатель опирается кон­
цами валов. Третья поддерживает 
двигатель за моторно-осевую горло­
вину.

XIII позиция — окончательная 
сборке двигателя. Позиция, оборудо­
ванная тремя подставками с электро­
колонками для подключения двигате­
ля на низкое напряжение. Здесь 
производится закрытие люков, по­
краска, предъявление приемщику.

XIV  позиция представляет собой 
стенд сборки колесно-моторного бло­
ка, которым завершается поточная 
линия. Стенд позволяет производить 
комплекс операций: кантовку тягового 
двигателя без участия мостового кра­
на, отвертывание шапочных болтов, 
демонтаж шапок, подъем колесной 
пары и опускание ее на горловину 
двигателя. Здесь же монтируют шап­
ки, допрессовывают шестерни и за­
вертывают их гайки, завертывают 
болты, устанавливают и сжимают по­
ловины кожухов з/бчатой передачи, 
производят крепление сочленяющих 
и крепящих кожуховых болтов. Управ­
ление всеми агрегатами стенда распо­
ложено в местах, наиболее удобных 
для работы слесаря.

Ввод поточной линии в работу спо­
собствовал созданию ритмичной ра­
боты электромашинного цеха, облег­
чил труд рабочих, увеличил выпуск 
электрических машин из ремонта. В 
настоящее время она обеспечивает 
ремонт 8 колесно-моторных блоков 
в сутки . Благодаря ей достигнуто сни­
жение трудоемкости на 13 чел-ч, 
снижена и себестоимость ремонта.

Фактические затраты на создание 
поточной линии составили 50,1 тыс.

Слева — стенд для сборки колесно-моторных блокоз. Справа — крепление шапок моторно-осевого подшипника при помощи эдектрогайковерта
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руб., годовой экономический эффект 
от ее внедрения —  16,5 тыс. руб., 
срок окупаемости —  2,5 года.

ЛИНИЯ РЕМОНТА КОЖУХОВ__________

ЗУБЧАТЫХ ПЕРЕДАЧ_______________________

В 1969 г. в депо спроектирована, 
изготовлена и смонтирована поточная 
механизированная линия ремонта ко­
жухов зубчатых передач.

На линии выполняется дефекти- 
ровка кожухов и проверка половин 
кожухов на герметичность, удаление 
старых и постановка новых войлоч­
ных уплотнений, срезание старых и 
приварка новых бобышек, проварива­
ние швов, покраска.

Линия имеет шесть позиций: 1 — 
рабочее место слесаря; 2 —  рабочее 
место сварщика; 3 —  рабочее место 
газорезчика; 4, 5 —  позиции накопле­
ния кожухов; 6 —  рабочее место ма­
ляра.

Поточная линия карусельного ти­
па приводится в движение электро­
двигателем с редуктором и фрикци­
онной передачей. На общей карусели 
размещены шесть малых каруселей, 
каждая из которых вмещает четыре 
половинки кожуха. Малые карусели 
также могут вращаться от электро­
привода. При нажатии соответственно 
кнопок «карусель» или «малая кару­
сель» приводы подводят нужные для 
работы кожуха к любому рабочему 
месту.

На рабочем месте сварщика, в его 
кабине, имеется сварочный стол с 
манипулятором, который приводится 
в движение гидроцилиндром. Мани­
пулятор может брать кожух с карусе­
ли, кантовать его на сварочном сто­
ле на обе боковые поверхности, по­
ворачивать вокруг оси и подавать за­
варенный кожух на карусель. Свар­
щик управляет механизмами при по­
мощи кнопок, расположенных под 
ногами. Таким образом, руки его сво­
бодны для выполнения сварочных 
работ.

Рабочее место слесаря оснащено 
гидросистемой, состоящей из верхне­
го и нижнего баков с керосином, тру­

бопроводов и пробкового крана для 
испытания кожухов на герметичность. 
Для постановки кожухов на рабочее 
место слесаря есть подъемник с пнев­
матическим цилиндром. Линия распо­
ложена в зоне действия козлового 
крана, которым кожуха подаются на 
карусель после мойки в машине.

ПОТОЧНАЯ ЛИНИЯ РЕМОНТА__________

БУКСОВОГО УЗЛА_________________________

С помощью механизмов линии 
можно срезать наличники и наделки 
зеркал , крышки смазочных колодцев 
и вкладыши подрессорных стоек, 
обрабатывать места обрезки на ф ре­
зерном и токарном станках. Здесь же 
на сварочном автомате наплавляют 
зеркала букс, приваривают налични­
ки и наделки, обрабатывают 
зеркала букс под размер на токар­
ном станке, зачищают поверхности от 
брызг сварки, приваривают налични­
ки на буксовые направляющие, 
комплектую т буксовый узел и вы­
полняют контрольные замеры .

Для производства этих работ по­
точная линия оборудована необходи­
мыми механизмами и приспособлени­
ями, установленными на восьми ра­
бочих позициях.

На I позиции установлен свароч­
ный автомат, производящий наплавку 
зеркал букс под слоем флю са . II по­
зиция —  накопительная. Здесь уста­
навливаются корзины с букса.чи. 
Ill позиция оборудована каруселью  
для обрезки газовым резаком налич­
ников, наделок и других приварных 
деталей. Карусель одновременно вме­
щает 6 букс и устроена таким обра­
зом , что каждая букса может быть 
повернута от руки вокруг своей оси 
и оставаться в любом нужном для 
работы положении. Вращая карусель, 
к рабочему месту газорезчика можно 
подать поочередно все шесть букс.

IV  позиция представляет собой 
горизонтально-фрезерный станок для 
обработки поверхностей после обрез­
ки деталей. V позиция оборудована 
каруселью  на 6 букс для приварки 
наличников и наделок. Она снабжена 
пневматическими прижимами. Букса

может поворачиваться вокруг про­
дольной оси специальным электро­
приводом. Д ля предохранения меха­
низма прижима от поломок привод 
карусели и буксы имеет блокировку, 
позволяющую включать его только 
тогда, когда механизм прижима опу­
щен в самое нмжнее положение.

VI позиция предназначена для об­
работки на токарном станке зеркала 
букс, сверления и раззенковки отвер­
стий в зеркале буксы . Для последней 
операции в задней бабке станка уста­
новлена электродрель .

VII позиция ремонта буксовых на­
правляющих имеет круглый враща­
ющийся стол и еще один стол для 
прижатия наличников во время при­
хватки. Место сварщика оборудовано 
зонтом и вытяжной вентиляцией.

V III позиция представляет собой 
плиту для комплектования и замера 
буксовых узлов.

Поточная линия оборудована 
кран-балкой грузоподъемностью
0,5 т с пролетом 3 м , предназна­
ченной для перемещения букс и бук­
совых направляющих между позиция­
ми линии. Общая сметная стоимость 
поточных линий по ремонту кожухов 
и букс составляет 33,3 тыс. руб . 
Годовой экономический эффект
14,3 тьк:. руб ., срок окупаемости 2— 
3 года.

В настоящее время коллектив де­
по работает над созданием устройств 
и механизмов по комплексной меха­
низации подъемочного ремонта мо­
торвагонного подвижного состава. 
Предполагается механизировать та­
кие работы , как подъемку кузова, 
постановку и снятие вспомогательных 
машин, аппаратуры , производство ма­
лярных и циклевочных работ и т. д. 
Это позволит снизить трудоемкость 
и высвободить 8— 10 человек.

На будущ ее намечен ряд меро­
приятий, которые помогут шире раз­
вернуть поиски резервов, лучше ис­
пользовать наши возможности.

Г. И. Брусницын, 
начальник локомотивного депо 

Пермь II, 
инж. в. М. Кучев

г. Пермь

Будем неуклонно повышать производительность труда, быстрее 

внедрять достижения науки и техники, комплексную механизацию и ав­

томатизацию, настойчиво овладевать техническими и экономическими 

знаниями! Достойно встретим XXIV съезд Коммунистической партии!
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СЕТЕВАЯ ШКОЛА ПЕРЕДОВОГО ОПЫТА 

ЭКОНОМИИ ДИЗЕЛЬНОГО ТОПЛИВА

УД К  625 282-843.6:621.436-71.004.18

ВВолховстрое на Октябрьской доро­
ге проведена сетевая школа пе­

редового опыта экономии дизельного 
топлива.

Депо Волховстрой — это не толь­
ко крупнейшее предприятие, но и 
передовое по культуре производства 
и экономическим показателям . Здесь 
немало проводится важных техничес­
ких исследований.

В рабо1те школы приняли участие 
передовые машинисты, мастера, ин­
женеры-теплотехники, сотрудники на­
учно-исследовательских институтов и 
представители Министерства путей со­
общения.

С докладом «Пути претворения в 
жизнь мероприятий по экономии ди­
зельного топлива» выступил началь­
ник топливно-теплотехнического уп­
равления МПС тов. Тупицын. Он особо 
подчеркнул, что Коммунистическая 
партия всегда уделяла и уделяет 
большое внимание борьбе за стро­
жайший режим экономим, рассматри­
вая это как важнейший источник соз­
дания внутрихозяйственных накопле­
ний, как метод ведения социалистиче­
ского хозяйства. Всемерная экономия 
топлива на железных дорогах являет­
ся важнейшей народнохозяйственной 
задачей как с точки зрения сокраще­
ния затрат мате.риальных ресурсов, 
так и в деле повышения рентабель­
ности работы предприятий.

Наилучшие результаты экономии 
дизельного топлива за прошедший 
перио.д достигнуты на Октябрьской, 
Львовской, Горьковской, Северо-Кав- 
казской. Белорусской, Ю го-Зэпздной, 
Донецкой дорогах.

В то же время, как показали про­
верки, у нас немало есть еще ф ак­
тов, когда на отдельных предприя­
тиях свыкаются с общими, более или 
менее благополучными показателями, 
с положением «середнячков», не за­
ботятся о мобилизации всех резер­
вов, чтобы подняться над достигну­
тым уровнем.

К ним, в частности, можно отнес­
ти в целом Куйбышевскую и Одес- 
ско-Кишиневскую дороги, а так­
же локомотивные депо им. Ш ев­
ченко, Бессарабская, Черусти, Дема, 
Сызрань и некоторые другие.

К сожалению, есть дороги и пред­
приятия, допускающие и перерасход 
топлива. На Азербайджанской, на­
пример, за девять месяцев имелся 
пережог против установлен1<ых норм.

Лишь в последние два месяца здесь 
наметился положительный сдвиг.

Докладчик далее остановился на 
значении повышения к. п. д . теплово­
зов в эксплуатационных условиях. Рас­
четы и исследования показали, что 
фактически он на 5— 7% ниже номи­
нала. Нужно установить эффективный 
контроль за теплотехническим состо­
янием тепловозов, полнее использо­
вать динамометрические вагоны, раз­
рабатывать наиболее экономичные 
режимы вождения поездов, лучше 
проводить реостатные испытания.

Важным резервом является широ­
кое распространение передового 
опыта.

Докладчик снова напомнил о ме­
тодах известных мастеров экономии 
машинистов тт. Цикунова из депо 
Брянск, Громова и Мельникова из 
Краснодара, Тонкошнура из Котовска.

Особое внимание было уделено в 
докладе правильной постановке нор­
мирования для локомотивных бригад. 
В передовых депо применяют диф ­
ференцированные нормы в зависи­
мости от рода движения, веса поез­
да, а также направлений и участков 
обслуживания. Учитывается также и 
влияние нагрузки на ось вагона. В ре­
зультате в таких депо, как Полтава, 
Лянгасово, Волноваха и др ., резко 
уменьшилось число бригад, не вы­
полняющих нормы, сократился раз­
рыв в удельных расходах меж ду от­
дельными бригадами.

К сожалению , не всюду еще из­
жит статистический подход к норми­
рованию, когда нормы устанавлива­
ют по фактическому расходу прош­
лых лет. Такой «метод» не вскрыва­
ет имеющихся резервов для сокра­
щения расхода топлива, он должен 
быть повсеместно устранен.

С большим интересом было зы слу . 
шано выступление начальника депо 
Волховстрой т. Живалковского. Он 
сообщил, что за 1969 г. коллектив 
сэкономил 1 915 т дизельного топлива, 
что в 1970 г. ни одна локомотивная 
бригада не имела его перерасхода. 
Норма условного топлива на изме­
ритель уменьшилась по сравнению с
1966 г. на 6 кг.

Борьба за экономию топлива ве­
дется в депо по двум направлениям: 
техническому усовершенствованию и 
улучшению теплотехнического состо­
яния тепловозов; обучению локомо­
тивных бригад передовые» приемам

вождения поездов на основе дейст. 
венного, по-настоящему гласного со­
циалистического соревнования. В за­
ключении т. Живолковский подчерк­
нул, что только общая заинтересо­
ванность коллективов всех служб, сла­
женная и четкая их работа, основан­
ная на товарищеском деловом со­
дружестве , может обеспечить выпол­
нение производственных заданий, 
экономию материальных средств и 
безопасность движения поездов.

Об организации теплотехнической 
работы в депо Полтава рассказал 
инженер-теплотехник т. Бабич. Он ука­
зал, что люди решают все, и работа 
с локомотивными бригадами являет­
ся одним из самых ответственных 
звеньев в борьбе за экономию топ­
лива. Он поделился своим опытом. 
Техническое нормирование здесь ве­
дется по локомотивным бригадам в 
отдельности путем разраб<этки диф ­
ференцированных норм по видам 
движения поездов, сериям локомоти. 
ВОВ, а также по каждому тяговому 
плечу и направлениям. Все локомо­
тивные бригады участвуют в социали­
стическом соревновании за экономию 
топлива, систематически и широко 
оповещаются результаты , организу­
ются конкурсы , теплотехнические кон­
ференции, достижения лучших поощ­
ряются, разрабатываются режимные 
карты и таблицы, проводятся школы 
передового опыта. За полугодие в де­
по проведено 211 таких школ.

Представитель депо Брянск II Мо­
сковской дороги т. Зиновкин, рас­
сматривая режимы ведения поезда, 
остановился на организационных фак­
торах, влияющих на расход топлива, 
в частности, на важной роли диспет­
чера. Только постоянная связь с ним, 
знание его методов работы помога­
ют заблаговременно узнавать поря­
док следования поезда по участку, 
а на основании этого заранее плани­
ровать возможные резервы снижения 
расхода топлива: выбирать нужный
режим ведения поезда, не допуская 
холостой работы дизеля. Большую 
помощь локомотивным бригадам в 
улучшении их контактов с диспетче­
рами оказывают периодические сов­
местные встречи на планерных сове­
щаниях узла, а также еженедельные 
встречи руководителей отделения 
движения с машинистами, где вскры­
ваются все имеющиеся недостатки и 
намечаются меры по их устранению.

Состояние работы в депо Волог­
да охарактеризовал главный инженер 
т. Казаков. Депо это имеет мощную 
материально-техническую базу и до­
статочные площади для организации 
ремонта тепловозов на индустриаль­
ной основе, локомотивный парк здесь 
содержится в хорошем теплотехниче­
ском состоянии. Контроль за эксплуа­
тацией дизелей тепловозов осуще­
ствляется по результатам физико­
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химического и спектрального анализа 
дизельного масла. Мощность дизель- 
гене1раторной установки регулируется 
на 1 240— 1 280 квт летом и 1 280—  
1 320 квт зимой, при этом разница 
между секциями не превышает 20— 
30 квт.

Большую работу в депо проводит 
общественное бюро экономии ди­
зельного топлива. Оно организует 
школы по изучению передового опы­
та, участвует в разработке режимных 
карт, контролирует качество ремон­
та дизелей и топливной аппаратуры. 
Проводимые в депо комплексные 
мероприятия позволяют коллективу 
из года в год добиваться снижения 
расхода топлива. Экономия за пяти­
летку составила примерно 15 тыс. т 
условного топлива; в 1970 г. сбере­
жено около 2 тыс. т. Норма расхода 
топлива снижена с 49,5 кг в 1961 г. 
до 36,5 кг в 1970 г., или на 26 ,2% .

Влиянию теплотехнических неис­
правностей тепловозов на расход то­
плива и смазки посвятил свое выступ­
ление старший научный сотрудник 
ЦНИИ МПС т. Фофанов.

С  интересом узнали участники со­
вещания о том, что удельный эф ф ек ­
тивный расход топлива на всех ре­
жимах работы дизеля пропорцио­
нален уменьшению плотности цилинд­
ра. Так, снижение показателя плот­
ности цилиндра с 31,2 до 29,98 еди­
ниц увеличивает удельный расход 
топлива на 5— 5,5% . При этом наи­
большее давление сгорания умень­
шается на 4— 5% , а температура вы­
пускных газов увеличивается на 5— 
6% . Износ гильзы цилиндра до 1 мм 
увеличивает удельный расход масла 
в среднем на 35% ; износ уплотни­
тельных колец до зазора в замках 
10 мм уменьшает расход масла на 
40% , износ маслосъемных колец до 
зазора в замках 2,7— 3,0 мм (поясок 
2,0—2,2 мм) сопровождается увели­
чением расхода масла на 45% .

С удовлетворением было вькглу. 
шано также выступление доктора тех­
нических наук т. Гаккель, доцента 
Белорусского института инженеров 
транспорта т. Кудинова и других.

Всеобщее одобрение вызвали ра­
боты машинистов-инструкторов т. Уха- 
нова из депо Вологда и т. Грязева 
из депо Лянгасово.

В настоящем номере печатается 
подробная статья т. Уханова. В по­
следующих номерах читатели озна­
комятся с опытом т. Грязева. ^

Сетевая школа передового опыта 
прошла при высокой творческой ак­
тивности собравшихся. Они едино­
душно выразили мнение о том, что 
опыт экономии дизельного топлива 
лучших машинистов и коллективов 
должен стать нормой для всех. В этом 
направлении ими приняты и конкрет­
ные рекомендации.

ЭФФЕКТИВНЫЕ РЕЖИМЫ ВОЖДЕНИЯ ПОЕЗДОВ 
Опытом делится машинист депо Вологда А. А, Уханов

Депо Вологда эксплуатирует тепловозы с 1961 года. Его коллектив 
много внимания уделяет бережному расходованию топливно-энергетичес- 
ких ресурсов. Здесь в течение шести лет все локомотивные бригады эко­
номят дизельное топливо. Нормирование расхода его ведется по категори­
ям поездов для каждого участка и направления. Расходные нормы систе­
матически корректируются на основании опытных поездок с учетом пере­
менных условий работы.

В депо Вологда хорошо организовано обучение локомотивных бригад 
передовым методам вождения поездов и экономии дизельного топлива. 
Здесь регулярно проводятся теплотехнические конференции и технические 
занятия. Ежегодно в школах передового опыта обучаются до 75 машини­
стов. Все локомотивные бригады проходят стажировку с машинистами, 
постоянно экономящими дизельное топливо.

За пятилетие коллектив депо сэкономил 15125 т условного дизельного 
топлива. Норма расхода его на измеритель снижена в 1970 г. по сравнению 
с 1961 г. на 26,2%.

Практический опыт и изучение тягово-теплотехнических характеристик 
тепловоза позволили сделать вывод, что при вождении поездов машинист, 
сообразуясь с профилем пути, весом, ходовыми качествами поезда и за­
данным перегонным временем, должен применять рациональную комби­
нацию позиций контроллера в соответствии со скоростью движения поез­
да так, чтобы как можно полней использовать мощность силовой установ­
ки тепловоза. Вот о том, как на практике правильно осуществлять этот 
принцип вождения поездов, и рассказывает передовой машинист депо Во­
логда А. А. Уханов.

К ак известно, генератор тепловоза 
имеет гиперболическую внешнюю 

характеристику, что позволяет ис­
пользовать мощность дизеля в раз­
личных тяговых режимах. В результа­
те он работает с постоянной мощ ­
ностью в соответствующем интервале 
значений тока нагрузки.

Однако из рис. 1 видно, что мощ- 
ностная характеристика генератора 
несколько отклоняется от гипербо­
лической зависимости. Так, на 13-й 
позиции контроллера при скорости 
движения 20,5 км/ч мощность 950 кв, 
а при скорости 80 км/ч —  775 кв, т. е. 
в этом интервале скоростей мощность 
изменяется на 175 кв.

Машинисту нужно помнить об 
этом при ведении поезда и применять 
режимы работы дизель-генератора 
с использованием наибольшей мощ­
ности на каждой позиции контролле­
ра. Для этого, сообразуясь с профи­
лем пути, весом поезда, ходовыми ка­
чествами его, заданным перегонным 
временем, нужно применять на боль , 
шой скорости 16-ю позицию, а по 
мере снижения скорости переходить 
на 15, 14, 13, 12, 11, 10, 9, 8-ю. При 
этом следует ориентироваться по ве­
личине тока (рис. 2).

Например, поезд следует с укло­
на на подъем. Когда скорость его 
достигает 80 км/ч (см . рис. 1, 2), уста­
навливаем ручку контроллера на
16-ю позицию. При этом ток генера-

УД К  625.282-843.6:621.436-71.004.18

тора достигает 1 400 а, а мощность 
1 150 квт. С понижением скорости до 
55 км/ч ток возрастает до 1 800 а, а 
мощность до 1 275 квт. Дальше нет 
необходимости вести поезд на 16-й 
позиции —  может получиться ненуж­
ный нагон, а на это будет дополни­
тельно затрачено топливо. Поэтому 
правильней рукоятку контроллера пе­
ревести на другию  позицию, напри­
мер 13-ю. При этом ток будет 1 500 а, 
а мощность 910 квт.

Дальнейшее понижение скорости 
вь{30вет возрастание тока до 1 900 а, 
а мощности до 950 квт. Если продол­
жать поездку на этой позиции, мощ­
ность понизится. В связи с этим луч­
ше перейти на 11-ю позицию, где 
ток будет 1 700 а, а мощность 
775 квт.

С дальнейшим понижением скоро­
сти движения переходим на 8-ю по­
зицию. При этом отключается ОП2, 
так как скорость достигает 35 км/ч. 
Ток будет равен 1 500 а, а мощность 
600 квт.

Если профиль пути на участке ме­
няется на небольшой уклон, сброса 
позиций на нуль не потребуется. Нуж­
но с рюстом скорости и понижением 
величины тока увеличивать позиции 
в обратном порядке, чтобы к началу 
следующ его подъема достичь мак­
симальной скорости.

При таком приеме управления теп . 
лозозом наиболее полно используется
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мощность силовой установки по по­
зициям контроллера. А  при наилуч­
шем использовании мощностм на каж­
дой из позиций дизель работает с 
наименьшим расходом топлива.

Из рисунка 3 видно, что при боль­
ших скоростях движения удельный 
расход топлива на единицу мощности 
на высоких позициях контроллера 
меньше. При снижении скорости до 
50—30 км/ч удельный расход топли­
ва на 16-й и 13-й позициях почти ра­
вен, а на более низких позициях он 
возрастает, поэтому при высоких ско­
ростях движения машинист не дол­
жен применять малые позиции. Кро­
ме того, большие скорости на высо­
ких позициях удерживают кинетиче­
скую энергию поезда на подъеме. 
При этом затрачивается на данном 
отрезке пути меньше временм. Это 
позволяет при дальнейшем следова­
нии и выходе на уклон сбросить кон­
троллер на нулевую позицию, что так­
же даст возможность дополнительно 
сэкономить топливо на поездку.

Рекомендуемый прием вождения 
поездов можно применять на тепло­
возе, отрегулированном в среднеэк­
сплуатационных условиях. Но в про­
цессе работы при вождении поездов 
обычно встречаются тепловозы , где 
либо завышена мощность по гене , 
ратору (дизель перегружен), либо 
занижена мощность (дизель недогру­
жен генератором), либо дизель и 
электрические машины перегреты или 
холодные. Все это влияет на мощ­
ность силовой установки тепловоза. 
Поэтому на первом перегоне маши­
нист должен определить регулиров­
ку тепловоза. Для чего при дости­
жении скорости 55 км/ч нужно пере­
вести контроллер на 16-ю позицию.

Если мощность генератора будет 
1 200— 1 350 квт, а скорость врзщ е. 
ния коленчатого вала дизеля 850 
± 5  об/мин, то тепловоз отрегулиро­
ван правильно и поезд нужно вести 
в соответствии с вышеприведенными 
рекомендациями.

Если окажется, что мощность 
1 150— 1 170 КВТ, а обороты коленчато­
го вала дизеля 760— 770 об/мин (рей­
ки топливных насосов на упоре, мощ ­
ность соответствует 15-й позиции, а 
обороты— 14-й), то это значит, что 
дизель перегружен на реостате или 
недостаточно прогреты дизель и элек­
трические машины. В таком случае 
поезд нужно вести рекомедованным 
способом, только за исходную брать 
13-ю позицию, на которой будет ми­
нимальный удельный эффективный 
расход топлива. Иначе из-за пере­
грузки дизеля произойдет перерас­
ход топлива. После прогрева дизеля 
и электрических машин нужно повто­
рить проверку параметров работы.

Когда же мощность генератора 
1 140 квт и ниже, а коленчатый вал 
дизеля вращается со скоростью

500
О 10 20 30 50 60 70

Рис. 2. Изменение тока генератора тепловоза ТЭЗ в зависимости от скорости

850 об/мин (рейки топливных касс- 
сов не на упоре), дизель недогру­
жен генератором . На таком теплово­
зе нужно использовать только высо . 
кие позиции (16— 11), а на уклонах.

даже небольшой крутизны и протя­
женности —  следовать без нагрузки.

Регулировку тепловоза следует 
проверять без узла АРМ и с ним, так 
как при исправной его работе обес­
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Рис. 3. Удельный расход дизельного топлива тепловозом ТЭЗ в зависимости от скорости 
и положения контроллера

печивается нормальная работа дизе­
ля на 16-й позиции (не допускается 
недогрузка и перегрузка). Если АРМ 
включен на 16-й позиции при 
850 об/мин коленчатого вала дизеля, 
мощность генератора возрастет на 
40 КВТ, а обороты понизятся не бо­
лее чем на 10 об/мин, то при скоро­
стях 55— 80 и 20,5—30 км/ч нужно 
работать с включенным АРМ . При 
следовании по тяжелому профилю 
со скоростью около 30 км/ч нужно 
вручную тумблером УП выключить 
реле переходов, обеспечивая тем са­
мым работу дизеля с меньшим удель­
ным расходом топлива.

Нужно помнить, что мощность ге­
нератора лучше всего используется 
при величине тока 1 700— 1 900 а на
16-й позиции и при скоростях 50— 
60 км/ч; на 15-й позиции при скоро­
стях 42—52 км/ч; на 13-й позиции 
при 37—45 км/ч; на 11-й позицией при 
32— 38 км/ч; на 8-й позиции при 22—
28 км/ч.

На этих положениях контроллера 
и Т1ри указанных скоростях наиболее

полно используется мощность дизель- 
генераторной установки, дизель рабо­
тает с меньш'им расходом топлива на 
единицу мощности, за счет чего и 
обеспечивается экономия топлива.

На основании тяговых расчетов и 
выше изложенных рекомендаций в 
каждом депо можно разработать ре­
жимные карты (эталоны) вождения 
поездов для обучения машинистов. 
Кроме того, по этим режимным кар­
там можно контролировать правиль­
ность ведения поезда методом нало­
жения эталона на скоростемерную  
ленту.

До.пустим, дан отрезок такой ре­
жимной карты, где показаны два 
приема ведения поезда (рис. 4). В 
первом варианте режимная карта, 
составленная на основании правил тя­
говых расчетов и выше изложенных 
рекомендаций, во втором — практи­
ческий прием вождения поезда ряда 
машинистов.

Нетрудно заметить, что в первом 
варианте преимущественно исполь­
зую тся вьгсокие позиции и холостой 
ход дизеля , во втором — на уклонах

ари вькоких скоростях преобладает 
включение 8-й позиции и после сни. 
жения скорости до 50 км/ч при следо. 
вании по подъему применяются высо­
кие позиции. В обоих вариантах вре­
мя следования одно и то же, скоро­
сти движения к концу отрезка оди­
наковы, а разница в расходе топлива 
на 30 км пути составила 34 кг.

При ведении поезда важно учиты­
вать температуру наружного возду­
ха, особенно в зимнее время. Когда 
эти температуры достигают 20° С и 
ниже, обмотки электрических машин 
плохо прогреваются. В результате на 
всех позициях реализуется повышен­
ная мощность, а на высоких позици­
ях контроллера возникает перегруз­
ка дизеля . Поэтому при температурах 
20— 30° С в процессе работы на 16, 
13-й позиции забирать воздух для 
дизеля следует снаружи, на 9— 12-й — 
комбинированно, а с нулевой до
9-й —  только из дизельного поме­
щения.

При тем пературах— 10— 20° С на 
11— 16-й позициях забор воздуха сле­
дует производить снаружи, а с ну­
левой до 11-й — комбинированно. 
При температурах до — 10° С на всех 
позициях воздух забирается снаружи. 
На холостых оборотах при отрица­
тельных температурах наружж>го 
воздуха забирать воздух нужно толь , 
ко из дизельного помещения. При 
любом режиме работы дизеля темпе­
ратура охлаждающей воды поддер­
живается около 80° С , а температура 
масла 65— 67° С.

Применяя рекомендовгжный спо­
соб забора воздуха, следует учиты­
вать температуру воздушного коллек­
тора. Он на 11-й позиции должен 
быть теплый, на более высоких по­
зициях холодный, но не «ледяной». 
Когда при низких температурах на­
ружного воздуха и заборе его сна­
ружи на высоких позициях воздушный 
коллектор перегревается, забор воз­
духа на всех позициях нужно произ­
водить снаружи.

Рис. 4. Режимы ведения поезда на участке от ст. А до ст. В

Вариант  -------

Я— гО й М ---------

о I г 3 ч 5 е 7 3 W и 12 13 Й 15 iB п  W 19 го 21 гг гз гц гз гв Z7 гв гз за з/
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Творческая инициатива 
... ....  и опыт

ПРИМЕНЕНИЕ РЕКУПЕРАЦИИ НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ПЕРЕМЕННОГО ТОКА
УД К  621.335.2.025.004

Т ретий год в локомотивном депо 
Вихоревка работают электровозы 

переменного тока с рекуперативным 
торможением серии ВЛ60Р. Инженер­
но-техническими работниками и ло­
комотивными брагадами депо в тес­
ном содружестве с учеными Омско­
го института транспорта накоплен 
богатый опыт по эксплуатации этих 
машин в суровых условиях Братского 
отделения Восточно-Сибирской до­
роги.

Эксплуатация электровозов с ре­
куперацией начинается с настройки. 
В депо этим занимаются высококва­
лифицированные специалисты —  ин­
женеры Н. Дзюба и С . Смирнов, сле­
сарь 5-го разряда студент-заочник
A. Кораблев. Кроме того, им посто­
янно помогает машинист-инструктор
B. Карпенко.

Для постоянного контроля за ра­
ботой электровозов на линии у рас­
шифровщиков скоростемерных лент 
находится журнал, в который они за­
носят все отметки машинистов на лен­
тах о рекуперации. При помощи 
записей в журнале выявляются «бо­
лезни» каждой машины и произво­
дится анализ, который помогает пла­
нировать работу.

Рекуперация настраивается на спе­
циально выделенном пути в депо. 
Все двери электровоза, кроме рабо­
чей, запираются изнутри, а на рабо­
чей вывешивается т^ личка  «Опасно. 
Настройка». Такая предосторожность 
необходима, поскольку настройка 
производится при открытой шторе 
ВВК. Сейчас с помощью кафедры 
автоматики Омского института разра­
батывается пульт управления для про­
верки рекуперации вне электровоза. 
Наши инженеры-настройщики имеют 
права управления локомотивом, по­
этому обходятся без помощи маши­
ниста. В последнее время проверка 
и настройка автоматики и шкафов 
РВУ не вызывает затруднений.

Во время опытных поездок с ди­
намометрическим вагоном, специаль­
но оборудованным для изучения всех 
процессов, происходящих на электро­
возе в режиме рекуперативного тор­
можения, были выявлены причины, 
влияющие на безотказную  работу ре­
куперации. Оказалось, что машины с 
устойчивой рекуперацией имеют угол

запаса 40— 45 эл. градусов, вместо 
25. Коэффициент мощности инверто­
ра при этом угле составлял 0,3—0,4 
вместо 0,5— 0,6, т. е. в контактную 
сеть возвращалось электроэнергии 
почти в 2 раза меньше возможного. 
Уменьшение угла запаса до 25 >л, 
градусов резко снижало надежность 
рекуперации во время переходных 
процессов при наборе и сбросе по­
зиций ЭКГ. Машинисты вынуждены 
были перед изменением позиций ЭКГ 
уменьшать ток возбуждения, что ве­
ло к изменению тормозных усилий 
и, следовательно, вызывало реакции 
в поезде. Надо было решать эту про­
блему.

Совместные поиски работников де­
по и Омского института увенчались 
успехом . Инженерами С . Смирновым 
и Н. Дзюбой, кандидатами техничес­
ких наук В. Бабичем и В. Лисуновым 
разработана очень простая приставка 
к блоку автоматики, которая позво­
лила установить постоянный угол за­
паса 18 Э Л . градусов и поднять ко­
эффициент мощности до 0,7. Надеж­
ность рекуперации сохранилась за 
счет увеличения в момент перехода 
угла запаса до 40 эл . градусов с по­
следующим уменьшением его в те­
чение 2— 3 сек до установленной ве­
личины. Приставка, примененная на 
электрювозе ВЛ60Р-2383, более года 
работает безотказно.

Наши настройщики научил*юь бы­
стро находить причину неустойчивой 
работы схемы рекуперации и устра­
нять ее. Но задержки все же бывают 
и не по нашей вине —  не хватает де­
талей и их очень трудно достать. 
Эффективность рекуперации в не­
меньшей мере зависит и от умения 
локомотивных бригад. В этом году 
начальником дороги утверждена по­
стоянная инструкция взамен времен­
ной о применении рекуперативного 
торможения на электровозах пере­
менного тока, в которой определены 
условия их эксплуатации.

Во время приемки машинист дол­
жен особое внимание обращать на 
ТО, чтобы игнитроны р а^ та ли  без 
пропусков зажигания. Г1ри пропуске 
зажигания хотя бы одним игнитроном 
инвертор будет «опрокидываться».

Для проверки работы инвертора 
следует краном вспомогательного

тормоза локомотива уел. № 254 со­
здать максимальное давление в тор­
мозных цилиндрах (3,8— 4,2 атм). За­
тем поездным краном машиниста 
разрядить тормозную магистраль до 
нуля с целью сохранения давления в 
тормозных цилиндрах после сбора 
схемы рекуперации; включить кнопки 
мотор-вентиляторов на пульте уп­
равления и собрать схему рекупера­
ции, поставив рукоятку контроллера в 
положение АВ и тормозную в П.

После сбора схемы рекуперации 
(сигнальная лампа Р при этом гаснет) 
ток возбуждения может быть не бо­
лее 50 а. Перед проверкой плавности 
увеличения тока возбуждения для 
предотвращения обратных зажиганий 
игнитронов возбуждения нужно про­
греть их током 200 а в течение 2— 
3 мин.

На 5-й позиции ЭКГ ток якоря на 
электровозах с блоками РАР-2 должен 
быть не менее 90 а, с блоками 
АРТБ-64— 180 а. Лампы нагрузки 
всех игнитронов должны иметь накал. 
Во время перехода с 6-й на 7-ю 
(блок АРТБ-64) и с 11-й до 17-й (блок 
РАР-2) позиции ЭКГ ток якоря дол­
жен упасть до нуля, а лампы игнит­
ронов погаснуть. При дальнейшем 
наборе позиций ЭКГ и кратковремен­
ном увеличении тока возбуждения 
на 25-й позиции до 500 а ток в тя­
говых двигателях не должен появить­
ся. П еред разбором схемы рекупе­
рации ручка поездного крана маши­
ниста переводится во II положение 
для проверки действия вентиля реге­
нерации. Последний выпускает воздух 
из тормозных цилиндров.

Игнитроны возбуждения прогрева­
ются заблаговременно до примене­
ния рекуперативного торможения при 
собранной схеме рекуперации на ну­
левой позиции ЭКГ с обязательным 
включением вентиляторов охлажде­
ния ТД . Токи прогрева 200, 300 и 
500а выдерживают по 2 мин каждый.

Эноиомьте 
электроэнергию
и топливо:
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При температуре наружного возду­
ха — 20° С и ниже время увеличива­
ется до 3 мин. По окончании прогрева 
схема электровоза проверяется в ре­
жиме тяги на 2-й поз-иции ЭКГ по то­
ку на ТД . Одновременно по давле­
нию в тормозных цилиндрах контро­
лируется исправность вентиля реге­
нерации постановкой ручки крана 
вспомогательного тормоза локомоти­
ва уел. № 254 в тормозное положе­
ние. Если не было возможности про- 
ф е ть  игнитроны возбуждения на сто­
янке перед спуском, то они прогре­
ваются на ходу в режиме рекупера­
тивного торможения указанными вы­
ше токами.

Возможность плавного регулиро­
вания тормозного усилия электровоза 
ВЛ60 при рекуперации позволяет без 
заметных реакций в поезде перехо­
дить из режима тяги или свободного 
выбега в режим рекуперативного 
торможения. Это свойство позволяет 
также применять рекуперативное тор­
можение как с головы, так и с хвос­
та поезда одновременно, в настоя­
щее время и в середине состыкован­
ных поездов.

Схема рекуперации собирается 
при нахождении рукоятки контролле­
ра машиниста в любом фиксирован­
ном положении, кроме О, постановкой 
тормозной рукоятки в положение П. 
Для ликвидации реакций в поезде 
при переводе тормозной рукоятки 
в положение П в тяговом режиме 
(мгновенное прекращение тяги) сбро­
сом позиций ЭКГ уменьшается ток 
тяговых электродвигателей до 100 ам­
пер.

Во время 8 Ь ) б е г а  схему рекупера­
ции следует собирать после набора 
не менее 7-й позиции ЭКГ для исклю­
чения режима прот'ивовключения в 
случае неисправности блока атома- 
тнки. Такой режим может привести

к очень тяжелым повреждениям от 
резкого броска тока двигателей 
при скорости движения более 15 км/ч. 

За время сбора схемы рекуперации 
нужно вначале автоматически (быст­
ро), потом вручную (точно) установить 
ходовую позицию ЭКГ, на которой 
предполагается рекуперировать. Если 
тормозное усилие электровоза доста­
точно для поддержания установлен­
ной скорости, то позиция ЭКГ соот­
ветствует примерно половине ее 
(50 км/ч —  25 позиция, 40 км/ч —  21 
или 17, 30 км/ч — 17 или 13 и т. д .) 
для поддержания соотношения меж­
ду токами возбуждения и якоря 1 : 1 .  

Если тормозное усилие недостаточно, 
то позиция ЭКГ выбирается с таким 
расчетом , чтобы с достижением ско­
рости, при которой предполагается 
применять автотормоза, соотношение 
между указанными токами было при­
мерно 1 : 2.

После сбора схемы рекуперации 
нужно плавным увеличением возбуж­
дения установить на 15— 20 сек ток 
тяговых двигателей в пределах 100 а 
для уменьшения продольно-динами- 
ческих сил состава и потом увеличить 
его до необходимой величины.

Следует помнить, что при резком 
увеличении тока тяговых двигателей 
может установиться режим заклини­
вания колесных пар электровоза, при 
котором ток двигателей не превы­
шает 400 а и не меняется при изме­
нении скорости или возбуждения. По­
казание скорости скоростемером в 
этом режиме не соответствует дей­
ствительной. При подозрении на 
юзование машинист приводит в дей­
ствие автотормоза поезда и умень­
шает возбуждение до тех пор, пока 
не уменьшится ток яко.ря. После вос­
становления сцелления плавно увели­
чивают возбуждение.

При росте тока якоря с повыше­
нием скорости необходимо плавно 
уменьшать возбуждение до соотно­
шения тохов 1 :2 ,  после чего дать 
ступень торможения. Когда скорость 
уменьшится, ток якоря поддерживать 
увеличением возбуждения. Нужно 
избегать регулировать величину тока 
якоря при изменении скорости за 
счет набора или сброса позиций 
ЭКГ. При необходимости такой пере­
ход нужно производить за счет умень­
шения возбуждения с таким расчетом, 
чтобы броски тока якоря были до 
400 а. При наличии приставки к бло­
ку автоматики допускаются во время 
перехода броски якорного тока до 
600 а.

Локомотивные бригады быстро 
освоили рекуперацию благодаря та­
ким энтузиастам , как машинисты
А . Селезнев , В. Ш кляренко, А . Пере­
валов, Г. Лукашов, С . Осипов, Г. Ро- 
зенштейн и др . Их опыт стал достоя­
нием всех. В этом залог наших успе­
хов.

Применение рекуперативного тор­
можения улучшило управляемость по­
езда на спусках, повысило безопас­
ность движения и позволило осуще­
ствлять возврат электрической энер­
гии в контактную сеть, Благодаря ему 
в этом году через перевал пошли со- 
стыкованные поезда весом до 
9600 т с шестью электровозами.

Только за 7 месяцев прошлого 
года возвращено в контактную сеть 
2130,7 тыс. кет • ч электроэнергии, что 
примерно в 2 раза больше, чем за 
весь 1968 г.—  первый год применения 
рекуперативного торможения.

Инж. В. И. Фесюк,
заместитель начальника 

депо Вихоревка 
гю эксплуатации

г. Вихоревка

ВОССТАНОВЛЕНИЕ НАТЯГА ГАЛЬВАНИЧЕСКИМ ЖЕЛЕЗОМ

УД К  621.822.6.(Ю4.67:621.357.9:669.11

В настоящее время применяется 
несколько способов восстановле­

ния натяга между кольцами подшип­
ников качения и сопряженными с ни­
ми деталями (валами или корпусами 
конструкций). Однако все они имеют 
те или иные недостатки. При цинко­

вании получается мягкий осадок, а 
это осложняет механическую обра­
ботку деталей до установленных раз­

12

меров. Кроме того, в процессе эк­
сплуатации диффузмя цинка в сопря­
женную деталь затрудняет распрес- 
совку узлов. Нанесение клея 
ГЭН-150(B) целесообразно при тол­
щине не более 0 ,0 5 -^ , 1 мм . Более 
толстые его слои не обеспечивают не­
обходимой долговечности сопряже­
ния. Хромирование резко (на 70—  
90% ) снижает разрывную  прочность 
колец.

81

Один из наиболее рациональных 
методов восстановления натяга — 
электролитическое осаждение желе­
за. Работники ЦНИИ МПС исследовали 
влияние подготовительных операций, 
плотности тока и температуры элек­

тролита при осаждении железа, а 

также последующей термообработки 
на разрьшную прочность колец. Для 
опытов были выбраны подшигтики с
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Рис. I. Влияние условий осаждения железа 
на разрывную прочность колец подшипников 
качения:
1— плотности тока; 2 — температура элек­
тролита

бортом (они более чувствительны к 
концентраторам напряжений), внут­
ренний диаметр которых 130 мм .

Восстановление колец гальваниче­
ским осаждением железа при раз­
личной температуре электролита про­
водилось при неизменной плотности 
тока — 20 а/дм®. На кольцах, покры­
тых железом при температуре элек­
тролита 90° С , получалось наименьшее 
снижение прочности (на 23'’/о). О сад­
ки, полученные при температуре 60°С, 
снижают прочность колец на 80% , а 
при 75° С —  на 87“/о.

Влияние плотности тока на проч­
ность подшипников проверялось при 
температуре 90°С. Наилучшие резуль­
таты получены при плотности 15 а/дм*. 
Кольца подшипников, покрытых же­
лезом в этом режиме, разрушались 
под нагрузкой 106 т (на 11°/о выше, 
чем новые) (рис. 1).

Испытания показали, что анодное 
травление в 25°/о-ной серной кисло­
те при анодной плотности тока 
60 а/дм® в течение 2 мин и после­
дующее декапирование в течение 
45 сек несколько снижают прочность 
кольца. Если для нового кольца раз­
рывная прочность около 98 т, то пос­
ле подготовительных операций она 
уменьшается до 82 т.

Главной причиной, вызывающей 
понижение разрывной прочности ко­
лец, обычно считают наводорожива- 
ние, возникающее в процессе галь­
ванических покрытий. Последующий 
нагрев колец способствует выделению 
из осадков водорода. Поэтому работ­
ники ЦНИИ МПС исследовали влияние 
этого процесса на прочность колец. 
При этом кольца нагревались до 
150° С . Более высокие температуры 
обработки колец недопустимы, так 
как в основном металле произойдет

3 Тяга W2 1

распад остаточного аустенита, что 
увеличит размер кольца. При темпе­
ратуре 100° С из осадка железа вы­
деляется около 14°/о содержащегося 
в нем водорода, а при 150° С —  75°/о-

Нагрев повышает разрывную проч­
ность колец, покрытых гальваниче­
ским железом . На разрыв кольца без 
термообработки требуется усилие
75,5 т. После прогрева его до 100°С —
83,3 т (рис. 2). Выдержка кольца, вос­
становленного гальваническим спосо­
бом при температуре 150° С , повы­
шает усилие разрыва до 105 т. Опы­
ты показали, что содержание водоро­
да оказывает второстепенное влияние 
на разрывную прочность колец. Глав­
ную роль играет структура осадка.

На основании проведенных иссле- 
дова.ний в ЦНИИ МПС разработан 
технологический процесс наращива­
ния гальванического железа на коль­
ца подшипников качения без сниже­
ния их разрывной прочности. Этот 
метод можно применять в том слу­
чае, когда восстановление сопряжен­
ной детали нецелесообразно или свя­
зано с недопустимым понижением ее 
прочности.

Кольца перед покрытием гальва­
ническим железом  подвергают меха­
нической обработке. Она произво­
дится только в том случае, если на 
поверхности имеются координирован­
ные участки. Для этого используют 
войлочный круг, наждак или шлифо­
вальную ш курку. Затем  кольца обез­
жиривают бензином и ацетоном.

Чтобы железо не осаждалось на 
беговой дорожке и бортах, эти места 
изолируют перхлорвиниловым лаком, 
клеем БФ-2 или полосой тонкой лис­
товой резины. После подвески колец 
покрываемые поверхности оконча­
тельно обезжиривают венской из­
вестью или карбидным илом и про­
мывают проточной холодной водой.

Температура нагрева д°С

Рис. 2. Влияние температуры последующего 
нагрева осадка железа на разрывную проч­
ность колец подшипников качения

Для травления применяют 20 /̂о- 
ный раствор серной кислоты. Кольца 
завешивают на анодную штангу. Не­
растворимым катодом служит стер­
жень из свинца или освинцованной 
стали. Его при покрытии внутреннего 
диаметра устанавливают внутри коль­
ца, а при покрытии наружного —  сна­
ружи. Анодная плотность тока — 
60 а/дм®, длительность 1,5— 2 мин 
травления.

После травления подвеска промы­
вается холодной водой, а затем про­
гревается в ванне, нагретой до 80— 
90° С в течение 1 мин. Сразу же пос­
ле прогрева кольцо переносится в 
ванну покрытия, где выдерживается 
без тока (химическое декапирование) 
в течение 45 сек.

За это время в ванну устанавли­
вают стальной анод с чехлом из стек­
лоткани, который предупреждает за­
грязнение электролита. Вькота ано­
да равна высоте кольца, на которое 
наносится покрытие.

После окончания декапирования 
на подвеску подается ток вначале из 
расчета 2— 3 а/дм®, затем в течение 
10— 15 мин ТО К повышается до вели­
чины, обеспечивающей плотность то­
ка в 12— 15 а/дм®, которая и выдер­
живается до конца времени осажде­
ния железа. Длительность процесса 
покрытия определяется исходя из 
скорости осаждения, равной 0,28— 
0,34 мм/ч на диаметр. Состав элек­
тролита в г/л: гидрат хлористого же­
леза —  400— 500, соляная кислота —
2,5— 3, гидрат хлорного железа — не 
более 1— 2. Температура электролита 
90 ± 2 ° С.

Закончив покрытие, подвеску вы­
нимают из ванны, промывают холод­
ной водой и разбирают. Затем визу­
ально контролируют качество покры­
тия. При этом вся поверхность коль­
ца должна быть ровного светло-серо­
го цвета. Если на обработанной по­
верхности обнаруживаются полосы, 
трещины, то покрытие бракуется, а 
кольца протачиваются.

После контроля производится ней­
трализация обработанных изделий — 
кольца в течение 10— 15 мин выдер­
живают в ванне с 10%-ным раство­
ром едкого натра. После такой обра­
ботки поверхность осадка железа не 
корродирует. Затем кольцо промы­
вается холодной и горячей водой.

Термообработка колец произво­
дится в сушильном шкафу или мас­
ляной ванне при температуре 120° С 
в течение 30— 60 мин. Э ту операцию 
можно совместить с разогревом коль­
ца при горячей посадке. Механиче­
ская обработка до требуемых раз­
меров осуществляется на токарном 
или шлифовальном станке в приспо­
соблении с базированием по беговой 
дорожке.

г. Москва Инж. И. Е. Галль
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Дистанционная световая сигнализация 

о работе электродомкратов

При работе на электродомкратах с 
индивидуальным приводом требу­

ется особенно внк*мательное наблю­
дение за работой каждого механиз­
ма с целью предупреждения . n e p e K O -  

са кузова при подъеме и опускании. 
Причиной опасного перекоса кузова 
локомотива может быть остановка или 
недопустимое снижение оборотов од­
ного из электромоторов домкратов.

Прежде S депо аа работой дом­
кратов, кроме оператора, наблюдали 
еще три работника, которые сообща­
ли оператору о ненормальностях. 
Сейчас в депо Киев-Пассажирский 
разработана и внедрена схема, обес­
печивающая световую сигиализацию 
о нормальной работе каждого элек­
тродомкрата как в случав индиви­
дуального включения, так и при од- 
ноаременном использован'ии всех че­
тырех домкратов. В последнем случав 
схема обеспечивает остановку всего 
комплекта при аварийной остановке 
любого из домкратов.

Она дополняет заводскую элек­
тросхему домкратов ТЭД-30, изготов­
ленных Тихорецким машиностроитель­
ным заводом. Действие ее основано

У Д К  621.822.724

на том , что при нормальной работе 
электродвигатель каждого домкрата 
должен развивать скорость вращения 
около 730 об/мин. В качестве датчи­
ков скорости использованы индукци­
онные реле контроля скорости типа 
РКС , применяемые широко на метал­
лорежущих станках. Центробежные 
датчики, выполняющие те же ф унк­
ции, можно изготовить самостоятель­
но в депо. Реле контроля скорости 
присоединяют через упругую  муф ту 
к торцу червяка редуктора со сторо­
ны, противоположной м уф те . Для это­
го в торце червяка сверлят и нареза­
ют два отверстия Мб для крепления 
вилки м уф ты , а глухую  крышку под­
шипнику редуктора растачивают для 
прохода вала и крепления датчика 
скорости.

При достижении элекромотором и 
червяком редуктора 600-—500 об/мин 
реле контроля скорости замьжаег, а 
при 730 об/мин надежно удерживает 
свои контакты замкнутыми. Выводы 
РКС соединяются перемычками для 
возможности реверсирования двига­
теля. В специальной приставке над 
пультом управлеммя домкратами мон-

Схема дистанционного контроля и аварийного отключения комплекта электродомкратов, 
предлагаемая работниками депо Кнев-Пассажирский

тируют четыре промежуточных реле, 
например типа РПТ-100 с катушкой 
не 36 в.

Напряжение питания катушки ре­
ле РП1— РП4 определяет в ы ^ р  пони­
жающего трансформатора и сигналь­
ных ламп ЛС1—ЛС4. В пульте управ­
ления домкратами пять пусковых кно­
пок заменяют другими, с друмя за­
мыкающими контактами. Рядом с 
ними укрепляют четыре лампы све­
товой сигнализации работы домкра­
тов.

В схеме (см . рисунок) последова­
тельно с кнопкой «общий стоп» в про­
воде С2 делается разрыв, параллель­
но которому подключаются замыка­
ющие контакты «Пуск 1— 4» домкра­
тов, а также цепочка из четырех по­
следовательно соединенных контак­
тов промежуточных реле РП1— РП4. 
В случае неисправности автоматики 
разрыв провода С2 можно зашунти- 
ровать тумблером «Автоматика от­
ключена» до устранения дефекта .

Схема работает следующим обра­
зом . При нажатии кнопки «Пуск» лю­
бого домкрата разрыв провода С2 
шунтируется вторым контактом кноп­
ки «Пуск» и происходит запуск дви­
гателя, как предусмотрено заводской 
схемой. Когда двигатель наберет но­
минальные обороты, замыкаются 
контакты РКС, включая при этом про­
межуточное реле РП. Последнее од­
ним своим замыкающим контактом 
включает сигнальную лампу ЛС на 
пульте, вторым —  подготавливает це­
почку автоматического контроля ра­
боты. При отпуске кнопки «Пуск» 
домкрат останавливается и лампочка 
Л С  гаснет. При одновременной рабо­
те четырех домкратов запуск осущ е­
ствляется нажатием кнопки «Общий 
пуск». После того как включатся все 
сигнальные лампы ЛС1—ЛС4, кнопку 
«Общий пуск» можно отпустить. Пи­
тание катушек магнитных пускателей 
будет осуществляться последователь­
но через цепочку контактов РП1 — 
РП4. При снижении скорости враще­
ния ниже 600 об/мин или остановке 
электромотора по любой причине 
цепь нарушится и моторы окажутся 
отключенными.

Схема работает безотказно с мо­
мента пуска в эксплуатацию . Безо­
пасность работ при подъеме кузовов 
локомотивов значительно повышена.

О тдел деповского хозяйства ЦТ 
рассмотрел схему дистанционной сиг­
нализации работы домкратов, разра­
ботанную в депо Киев-Пассажирский, 
и считает целесообразным ознако­
мить с ней ремонтников локомотив­
ных депо, производящих подъемку.

В. А . Искоростенский,

г , Киев

ст. мастер депо 
Киев-Пассажирский 

Ю го-Западной дороги
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A нализ работы контактных прово- 
^  дев и условий их эксплуатации на 
электрифицированных железных до ­
рогах, а также изучение технологии 
изготовления этих проводов позво­
ляют в настоящее время определен­
ным образом классифицировать на­
иболее часто встречающиеся на 
практике дефекты  и повреждения.

Установлено, например, что обра­
зующиеся на проводе трещины, раз­
витие которых в процессе эксплуата­
ции может привести к его обрыву, 
отличаются внешним видом, местом 
расположения и причинами, которы­
ми они вызываются. Так, трещина, 
приведенная на рис. 1, а, обычно воз­
никает в головке и пазах и распола­
гается параллельно или под неболь­
шим углом к плоскости сечения про­
вода. Трещина (рис. 1, б) находится 
под углом меньше чем 45° к про­
дольной оси провода и сопровожда­
ется обычно выщербиной металла.

Исследования показывают, что 
трещины первого вида возникают из- 
за причин металлургического харак­
тера и, в частности, в результате по­
падания в тело провода неметалли­
ческих включений. В этой зоне кон­
центрируются напряжения, вызыва­
ющие появление указанного д еф ек ­
та. При натяжении провода во время 
монтажа, а также при его деформ а­
ции во время движения токоприем­
ника происходит дальнейшее разви­
тие трещины, что приводит к ослаб­
лению сечения и последую щему его 
обрыву.

Трещины же второго вида появ­
ляются из-за некачественной пайки, 
при которой также образую тся на­
пряженные участки. Такие трещины, 
как правило, сильно развиваются уже 
при подвеске провода и его 
рихтовке. В этих случаях обрыв про­
вода может произойти даже в про­
цессе монтажа или в начальный мо­
мент эксплуатации.

В практике также имеются случаи 
разрушения контактного провода с 
образованием короткой (рис. 2, а) и 
длиной шейки. Первая из них пред­
ставляет равномерное уменьшение

Классификация повреждений 
контактных проводов

сечения провода на длине 10— 15 мм, 
а вторая —  на длине 200—250 мм . У с­
тановлено, что причина возникнове­
ния короткой шейки —  местный по­
вышенный износ и деф екты  метал­
лургического характера. Она может 
образоваться и при локальном интен­
сивном нагреве провода. Длинная же 
шейка, как правило, появляется при 
значительном нагреве на сравнитель­
но большой длине провода. В резуль­
тате разупрочнения металла и воз­
действия растягивающей нагрузки 
происходит интенсивная пластическая 
его деформация.

Характер повреждений рабочей 
поверхности проводов находится так­
же в зависимости от условий работы 
скользящ его контакта. Из различных 
повреждений, наблюдаемых на прак­
тике. можно выделить два ведущих 
вида, оказывающих наиболее сущ е­
ственное влияние на срок службы 
провода. При первом поверхность 
повреждается главным образом за 
счет вырывов от «схватывания», зади- 
ров и продольных рисок. Это имеет 
место в тех случаях, когда основная 
роль в износе принадлежит механи­
ческим процессам : образованию ми­
кромостиков схватывания, взаимному 
внедрению поверхностей и механи­
ческому их разрушению . Указанный 
вид износа зависит от условий смазы­
вания в контакте и материала тру­
щихся тел. При угольных токосъем­
ных вставках схватывания не проис­
ходит и износ идет за счет абразив­
ного резания и механического зацеп­
ления, а также из-за более интенсив­
ных процессов, электрической эро­
зии.

Другой характерный вид повреж­
дения наблюдается при усилении 
электрической эрозии в контакте и
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проявляется в виде большого числа 
мелких каверн, наплывов металла в 
форме корольков (рис. 2, б). В этом 
случае, особенно при значительном 
усилении электродуговых процессов, 
рабочая поверхность провода приоб­
ретает значительную шероховатость, 
которая соответственно приводит к 
усилению интенсивности электроме­
ханического износа.

Указанные процессы являются 
следствием нарушений контакта, ухуд­
шения состояния контактной поверх­
ности и высокой плотности тока.

Электродуговые процессы могут 
также вызвать самые различные фор­
мы повреждения тела провода. На 
проводе могут возникать крупные 
корольки расплавленного металла, 
выплавления объемов металла, 
уменьшающих сечение провода и да­
же полные его пережоги (рис. 3, а, б ).

Таким образом , для своевремен­
ного принятия мер с целью улучше­
ния работы контактного провода и 
удлинения срока его службы полез­
но иметь систематизированную клас­
сификацию наиболее часто встреча­
ющихся в эксплуатации видов деф ек­
тов и повреждений и соответственно 
причин, которыми они вызываются.

Детальное изучение вопроса по­
казало , что на первом этапе такую 
классификацию не следует иметь 
чрезвычайно детализированной.
Здесь очень важно, чтобы ее форма 
была бы достаточно удобной как для 
инженерно-технических работников 
электрификации, так и линейных ра­
ботников дистанций контактной сети. 
В связи с этим следует считать пока 
вполне достаточным, если все разно­
образие дефектов и повреждений 
проводов подразделить на следую ­
щие виды, которые являются намбо-

-swab.

Рис. 1. Трещины на контактном проводс! 
а — поперечная со стороны головки (воз­
никает в головке и пазах); б — в месте пай­
ки (сопровождается выщербиной металла)

Рис. 2. Виды повреждения контактного 
провода:
а — при обрыве с короткой шейкой; 
6 — при образовании на поверхности тре­
ния каверн и корольков

Рис. 3. Виды повреждения контактного 
провода электрической дугой: 
а — возникновение крупных наплывов на 
поверхности; б — уменьшение сечения про­
вода нз-за выплавления металла
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лее часто встречающимися в усло> 
ВИЯХ эксплуатации:

нарушения сплошности поверхно­
сти провода (выщербины металла, 
отслоения, плены, рванины); 

поперечные трещины; 
сужение провода; 
выплавление металла провода 

(поджоги) с появлением корольков и 
наплывов на поверхности; 

вмятины, изгиб провода; 
коррозия;
повреждения рабочей поверхно­

сти провода в виде вырывов от схва­
тывания, задиров и продольных ри­
сок;

повреждение рабочей поверхно­
сти повода в виде большого числа

мелких каверн наплавов металла ;
волновой износ;
прочие дефекты .
Что касается причин, вызывающих 

указанные повреждения и дефекты  
провода, то они могут быть лодраз> 
делены на три группы : технологиче­
ские, конструкционные и эксплуата­
ционные. Первая должна включать в 
себя, помимо технологии изготовле­
ния проводов, еще и технологию 
пайки, вторая —  причины, обуслов­
ленные недостатками конструкций 
токоприемника и контактной сети, 
тр е ть я—  причины, связанные с не­
достатками содержания токоприем­
ников, контактной сети и тяговых под­
станций.

В дальнейшем по мере накопле­
ния данных эксплуатации число видов 
и характер повреждений, а также 
группировка причин повреждений 
могут несколько измениться. Однако 
уже сейчас не вызывает сомнения, 
что использование такой классифика­
ции позволит полнее выявить причи­
ны тех или иных дефектов и повреж­
дений контактных проводов и преД' 
принять соответствующие меры с 
целью их своевременного устране­
ния.

Д-р техн . наук Н. А. Буше, 
инж. в. Я. Берент, 

канд. техн . наук И. Я , Сегал

г. Москва

ДАЛЬНЕВОСТОЧНЫЙ МАШИНИСТ 

АЛЕКСЕЙ ДЕГА

(Окончание. Начало см. на 2-й стр. 
обложки)

О  елик вклад в общее дело комму- 
^  ниста Дега и как воспитателя. Быс­
тро умеет он сближаться с людьми, 
находить ключи к сердцу каждого . 
Очевидно это потому, что он никогда 
и ни в чем не противопоставляет се­
бя коллективу, не показывает даже 
намеком своего превосходства в зна­
ниях, опыте. Как умелый психолог, 
различает Алексей Петрович харак­
теры людей. Присмотрится к одному 
и начинает беседовать просто, заду­
шевно, убедительно. К другому по­
дойдет со строгими наставлениями. 
Потом следит, каковы результаты . Не­
даром вот уже который год комму­
нисты цеха эксплуатации избирают 
его в состав партийного бюро и за­
местителем председателя совета ко­
лонны локомотивных бригад.

Работал в депо помощником ма­
шиниста Николай Митус. Дело свое 
знал, но дисциплина у него «хрома­
ла». Выпивал, неправильно относился 
к семье. Алексей Петрович взял его 
к себе на электровоз. Беседовал с 
женой Николая. Вместе пробирали 
его при необходимости. Дега сумел 
увлечь своего помощника полезными 
делами. По его совету Митус посту­
пил в заочный техникум, который 
теперь закончил, подготовился и сдал 
на право управления электровозом , 
вступил в ряды КПСС . Рекомендацию 
ему дал Алексей Петрович. Такое же 
влияние оказал Дега на Анатолия 
Корниенко и многих других.

Есть у Алексея Петровича закадыч­
ный друг Николай Назаренко. Вместе 
они провели детство, вместе мечтали

управлять мощными стальными маши­
нами, одновременно поступили и за­
кончили железнодорожное училище. 
Друзья и сейчас живут в соседних 
квартирах. Как-то дали машинисту 
Назаренко поручение —  быть обще­
ственным инспектором по безопасно­
сти движения поездов. Вначале о>н 
вроде бы взялся за дело, а потом 
вдруг резко снизил активность, пе­
рестал оправдывать оказанное дове­
рие, причем причин к этому никаких 
не было. Просто человек потерял 
чувство ответственности. Товарище­
ская беседа с ним не помогла. Тогда 
Алексей решил воздействовать на Ни­
колая иным методом . На заседании 
совета колонны так «пропесочил» 
друга , что тот немедля сделал для 
себя нужные выводы. Крутой разго­
вор пошел на пользу. Теперь Николай 
Назаренко и в труде , и в обществен­
ных делах служит примером для дру­
гих. Недавно его избрали партгру­
поргом.

Алексей Петрович при каждом 
удобном случае говорит;

—  Машинист —  должность важная 
и ответственная, со множеством не­
ожиданностей, она требует высокого 
сознания служебного и общественно­
го долга . Ведь от нас зависят судь­
бы людей, своевременная доставка 
грузов. Машинист должен непремен­
но обладать таким качеством. В про­
тивном случае нельзя доверять ему 
место у пульта управления.

Это замечательное качество он 
прививает всем своим ученикам . А их 
у него много . Сам он выучил на маши­
нистов шесть человек, да 25 под­
готовил вместе со своими коллегами 
Кучмой, Белоконским , Крупович и

Ш ляховым на курсах, организован­
ных ими на общественных началах. 
Алексей Петрович разработал графи­
ки занятий и темы. Через два с по­
ловиной месяца люди пришли на эк­
замен. Председа 1 ель аттестацион­
ной комиссии, начальник локомотив­
ной службы дороги А . М. Коц, остал­
ся доволен знаниями курсантов и вы­
разил благодарность общественным 
преподавателям .

Много добра делает людям Дега . 
Вот уже шесть лет по собственной 
инициативе он составляет графики 
подвязки работы поездных бригад к 
поездам . Это для того, чтобы люди 
заблаговременно знали, когда им яв­
ляться в поездку, рационально мог­
ли бы планировать свой отдых.

—  И как вь1 успеваете отлично 
трудиться и успешно заниматься все­
ми общественными делами?— спраши­
ваем его.

—  А что я особенного делаю . 
Просто стараюсь не терять попусту 
свободное от работы время. Оно у 
меня на строгом учете. Люблю по­
знавать новое, много читаю. А  что 
узнаю —  делюсь с товарищами и сам 
у них учусь.

В трудовой книжке Алексея Пет­
ровича более 40 записей о поощре­
ниях. Это , так сказать, официальных, 
подкрепленных приказами. А  сколь­
ко у него благодарностей устных от 
товарищей по работе за бескорыст­
ную помощь, за добрые наставле­
ния? Их не счесть.

Ю. П. Хвостов,
инженер, 

П. К . Краморев,
секретарь парткома депо Уссурийск 

Дальневосточной дороги
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Из*менение группировки двигателей на электро­
возах ВЛ8 и ВЛ10 является одним из ответст­

венных режимов, который сопровождается слож­
ными электромагнитными и механическими про­
цессами в электрической схеме, двигателях и ме­
ханической части. Процесс перехода сопровожда­
ется потерей силы тяги.

В ВЭЛНИИ разработана и испытана новая 
схема перехода с последовательно-параллельно­
го на параллельное соединение двигателей, поз­
воляющая уменьшить потерю силы тяги при 
переходе и, кроме того, устранить переходные 
сопротивления Р81-Р82, Р83-Р84 и контакторы 
группового переключателя 24-1 и 24-2.

«t)

5:
Со

— п

-- Х5
----
- - Х З

---XZ
---------- Х 7

— С СП

Рис. 1. Развертка блокировочного барабана КСП-1

Новая схема перехода 
на электровозах ВЛ8 и ВЛЮ

Схема выполнена таким образом, чтобы 
в момент перехода тяговые двигатели 1,2 
и 5,6 шунтировались не специальными переход­
ными сопротивлениями, а пусковыми. Это обес­
печивается тем, что на 27-й позиции включаются 
все линейные контакторы, а уравнительные 
контакторы 8-1 и 8-2 остаются выключенными. 
Изменение последовательности включения ли­
нейных и уравнительных контакторов достигнуто 
за счет изменений в развертке блокировочного 
барабана КСП-1 и КСП-2 (рис. 1). В таблице 
приведена очередность замыкания линейных, ре­
остатных и групповых контакторов в момент 
перехода.

Индивидуальные контакторы

Пози­
ция

1 2 3 4 5 6 7 8 9 !0 11 12 22 23 25 26 27

27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

X , 0 0 0 0 — — — — — — — — . 0 ____ 0 — —

Хг 0 0 0 0 — — — — — 0 ___ —

Хз 0 0 0 0 — — ____ — ____ ____ ____ ____ ____ 0 0 ____ ____

Х4 0 0 0 0 0

Хб 0 0 0 0 — — — 0 — _ — ____ ___ 0 0 а
28 0 0 0 0 — — — 0 — —

1
— — 0 — 0 0

Групповые КСП-1

Испытание схемы было проведено в депо Зла­
тоуст. С новой схемой перехода были выпущены 
пять электровозов. На рис. 2, а и б приведены об­
работанные копии осциллограмм перехода с СП- 
на П-соединение для новой (двигатели 1—4) и 
старой схем (двигатели 5—8). Из осциллограмм 
следует, что потеря тяги по времени у новой схемы 
перехода меньше, чем у старой. В промежуточ­
ном положении группового переключателя, когда 
двигатели шунтируются сопротивлением, у новой 
схемы отсутствует обратный ток двигателя.

За период эксплуатации опытных электрово­
зов схема работала четко и устойчиво. Оборудо­
вание электровозов по предложенной схеме поз­
волит уменьшить число аппаратов, тем самым 
снизить их стоимость и повысить надежность. 
Переделка на новую схему не требует больших 
затрат и может быть выполнена на плановых ре­
монтах в депо.

г. Златоуст

Канд. техн. наук П. И. Гсрдиенко, 
инж. А. Д. Шестаков
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•  ПРОМТРАНСПОРТ

ВДВОЕ УВЕЛИЧИЛИ СРОК СЛУЖБЫ 

МУФТЫ РЕВЕРСА ТЕПЛОВОЗОВ ТУ4

УД К  6.625.283-843.6.-58S-19

ОП Ы Т эксплуатации узкоколейных тепловозов 
ТУ4 показал, что рабочие поверхности зубьев 

скользящей муфты реверса, сопряженные с зубья­
ми внутреннего венчика шестерни заднего хода, 
подвержены неравномерному износу. В результа­
те быстро изнашиваются рабочие поверхности 
вилки переключения и муфты реверса.

На рис. 1 показаны три конструкции фикса­
тора механизма переключения реверса Калуж­
ского машиностроительного завода. В первом и 
втором случаях вилка переключения муфты ус­
тановлена на валике с гремя пазами. Эти пазы 
обеспечивают фиксацию переднего, нейтрального 
и заднего положений муфты реверса.

На тепловозах, выпускавшихся до 1967 г., ус­
тановлен шариковый фиксатор, который был за­
менен на пневматический. Правильность включе­
ния муфты реверса контролируют сигнальные 
ла.мпы приборного щита.

В дальнейшем конструкция привода реверса 
была изменена. На тепловозе установили элек- 
тропневматический привод (рис. 1, в), а возду: 
к вентилям 8 подвели от тормозной магистрали 
тепловоза. При включении соответствующего 
электропневматического вентиля воздух посту­
пает в полость 9 или 10 цилиндра 7.

Для улучшения качества зацепления скользя­
щей муфты реверса с венчиком шестерен по ши­
рине зубьев Тарманским погрузочно-транспорт­

(п W ------ г -  -\J 'j

1"

ным управлением предусмотрена 
дополнительная ее фиксация (рис. 
2) Для этого посередине шлицев ре­
версивного вала 5 просверлено от­
верстие диаметром 10 мм и глуби­
ной 30 м, а с торцов муфты ревер­
са 7 выбран*! пазы под стопорный 
шарик 6 диаметром 9,5 мм. Расстоя­
ние между ними равно 55±1 мм. 

т. е. суммарному ходу включения муфты реверса 
узкоколейных тепловозов.

При переключении реверса в ту или иную сто­
рону стопорный шарик 6 фиксирует муфту в со­
ответствующем положении. Васильевское объеди­
ненное хозяйство железнодорожного транспорта 
предложило устанавливать бронзовые кольца 
для уменьшения износа зубчатой муфты в месте 
соприкосновения с вилкой переключения. При 
этом муфту реверса подрезают на токарном стан­
ке до внутренних зубьев. Затем торцуют пло­
щадь прилегания вилки к муфте. Далее внутрен­
ние зубья колют на специальной оправке. После 
этого устанавливают плавающие кольца и сты­
куют обе половины муфты по сколам с последу­
ющей сваркой.

В

Рис. 1. Фиксация механизма пере­
ключения реверса: 
а — на тепловозах ТУ4, выпус­
кавшихся до 1967 г .; б — на те­
пловозах. выпускавшихся после
1967 г .: в — на тепловозах, мо­
дернизированных по предложе­
нию Горьковского управления; 

1 — валик: 2 — стопорный шарик: 3 — пружина: 4 — корпус; 5 — за­
порный поршень; 6 — поршень; 7 — цилиндр; 8 — электропневмати- 
ческне вентили; 9—10 — воздушные полости

третье.м номере журнала за 1970 г. была 
опубликована статья «Модернизация стенда 

А535». В ней, в частности, отмечалось, что при 
установке на типовом стенде объединенного ре­
гулятора 9Д100-36сб5 приходится отсоединять 
регулировочный реостат от корпуса. Для устра­
нения этого недостатка, как правильно указыва­
ют авторы статьи, целесообразно пульт управле­
ния сместить несколько вправо. Такую модерни­
зацию легко осуществить в деповских условиях, 
поскольку габарит верхнего стола стенда позво­
ляет это сделать.

Если в депо не будет ползункового переклю­
чателя на 15 фиксированных положений, то мож­
но воспользоваться схемой (см. рисунок) пита­
ния и включения электромагнитов при помощи 
тумблеров типа ТВ 1-2, разработанной нашими 
рационализаторами. Панель с тумблерами за­
крепляют сверху пульта управления. Питание 
осуществляют от цепи вольтметра напряжения 
возбуждения.

В связи с тем, что передаточные отношения 
привода регулятора на дизеле и на стенде раз­
ные, у нас составлена специальная таблица в по­
мощь проверяющему. В ней указаны порядок 
включения тумблеров и количество оборотов, на 
которое надо регулировать электромагниты.
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Заплюсское транспортное управление реко­
мендует делать осевой разрез муфты реверса ши­
риной 3 мм. В результате она пружинит и плот­
но удерживается в зацеплении с внутренними 
зубьями шестерен.

Модернизация реверсивного узла тепловоза 
ТУ4 по предложениям Тарманского погрузочно­
транспортного управления и Васильевского объ-

Рис. 2. Дополнительная фиксация муфты реверса тепловоза ТУ4;
I — валик; 2 — вилка переключения; 3 — стопорный шарик; 4 — шес­
терня, ведомая на передний ход; 5 — вал реверса; 6 — дополнитель­
ный стопорный шарик; 7 — муфта реверса; 8 — шестерня, ведомая 
на задний ход

единенного хозяйства железнодорожного тран­
спорта позволила увеличить срок службы муфты 
переключения почти в 2 раза. Предложение За- 
плюсского транспортного управления в настоя­
щее время внедрено на тре.х тепловозах. По 
предварительным данным ожидается, что срок 
службы этих локомотивов до самовыключения 
реверсивного механизма увеличится в 4—5 раз.

Сравнивая примеры усовершенствования и 
модернизации механизма переключения теплово­
зов ТУ4, можно сделать вывод, что для ликвида­
ции самовыключения следует улучшать качество 
зацепления ее ведущей и ведомой части по ши­
рине зубьев. По нашему мнению, правильней 
фиксировать муфту реверса на валу, а не валик 
вилки переключения реверса.

Ф. к. Зиганшин,
глаанын инженер Тарманского 

погрузочно-транспортного управления
Г. Тюмень

Настройка объединенного регулятора на стенде А535

с  помощью тумблеров 
ют в нужном сочетании, 
позиции контроллера.

электро-магниты включа- 
соответствующем данной
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1 _ 4 0 0 + 1 5 450+15|'| 9 3 6 6 0 + 1 5
2 1 4 4 3 0 + 1 5 -----  II 10 1 3 4 6 9 0 + 1 5 7 9 5 + 1 0
3 1 4 6 5 + 1 5 --- 1 11 1— 3 7 2 0 + 1 5 —

4 2— 4 4 9 5 ± 1 5 j| 12 2 3 4 7 5 5 + 1 5 8 8 0 + 1 0
5 2 5 3 0 + 1 5 — 13 2— 3 7 8 5 + 1 5 —

6 1— 2— 4 560dh l5 6 5 0 + id 14 1— 2— 8 2 0 + 1 5 9 5 5 + 5
7 1— 2 5 9 0 + 1 5 —  I 3  4

8 5 0 +
8 3 4 6 2 5 + 1 5 15 1— 2— 3 9 9 5 + 5

Регулируют электромагниты объединенного 
регулятора в соответствии с правилами депов­
ского ремонта тепловозов типов ТЭЗ и ТЭЮ (см.

УДК 625.282-843.6:621.436-55.004.67.002.54

§ 15, стр. 266). Количество оборотов контролиру­
ют по тахометру типа ТКМ-1000 со шкалой на
1 ООО об/мин. Настройку производят с минималь-

Ш т епсельныа Панель с  т ум5л ерапи

Электрическая схема включения электромагнитов при по­
мощи тумблеров типа ТВ1-2

ным отклонением от приведенных данных, так 
как иначе на промежуточных позициях обороты 
мог\т не совпадать.

Инж. Г. Т. Мироноа, 
старший мастер, 
Г. В. Бердников, 

слесарь локомотивного депо Самарканд 
Среднеазиатской дороги

г. Самарканд
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Контроль состояния 
цилиндровых втулок

К ак известно, основной причиной попадания ра ­
бочих газов в водяную систему дизеля 2Д100 

является ослабление адаптеров по цилиндровой 
гильзе или появление трещин по адаптерному от­
верстию. В большинстве случаев отыскание про­
боя связано с полной разборкой адаптеров и 
опрессовкой водяной системы дизеля или со 
съемкой верхнего коленчатого вала.

Нужно сказать, чго опрессовка водяной сис­
темы дизеля повышенным давлением может при­
вести к нарушению плотности между цилиндро­
вой гильзой и ее рубашкой. Разборка же адап­
теров на всех втулках тоже нежелательна, так 
как впоследствии требуется перерезать резьбы 
отверстий под адаптеры.

У нас в депо Краснодар разработан новый 
метод контроля цилиндровых втулок, позволяю- 
ший быстро определить место пробоя газов в во­
ду дизеля. Этот метод заключается в следую­
щем. На дизеле с пробоем газов в воду поршни 
одного из цилиндров устанавливаются во внут­
реннее мертвое положение. Для этого валопово- 
ротный механизм переводится в рабочее положе­
ние и открываются все индикаторные краны.

Затем к резьбовой части индикаторного кра­
на через переходный штуцер подсоединяется ре­
зиновый шланг (рукав), второй конец которого 
соединяется с концевым рукавом действующего 
тепловоза или с краном воздушной магистрали 
депо. Таким образом, в полость цилиндровой 
втулки подается воздух с давлением 6—8 ат.

При пробое газов в данном цилиндре воздух, 
попадая в водяной коллектор через верхний пат­
рубок, вызывает звуковые колебания, которые 
легко прослушиваются медицинским фонендо­
скопом, установленным на коллекторе против 
проверяемого цилиндра. Для проверки следую­
щего порядка работы цилиндра проворачивают­
ся валы на 6—7 оборотов. При этом положение 
поршней будет соответствовать положению внут­
ренней мертвой точки. Дальнейшие операции 
контроля мест пробоя газов в водяную систему 
дизеля аналогичны описанным. На проверку 
всех десяти цилиндровых втулок требуется 
около 20—30 мин.

Данный метод также применим и для дизе­
лей типа Д50, но при этом необходимо учиты­

вать, что в проверяемом цилиндре всасывающие 
и выхлопные клапаны должны быть закрыты. 
В случае трещины цилиндровой втулки или 
крышки давление воздуха будет поднимать воду 
в системе. Колебания уровня ее можно опреде­
лить по водомерному стеклу.

Инж. в. я. Покатилов, 
старший мастер цеха профилактики, 

инж. Д. Б. Шауджен
г. Краснодар

Усовершенствованная схема 
освещения подножек

УД К  621.335.42:625.2.011.7.066

На ряде дорог электропоезда ЭР2 работают па участках с 
низкими платформами. Для безопасной посадки и высад­

ки пассажиров подножки освещаются светильниками с дву­
мя лампами мощностью 15 вт на каждую подножку.

Включение и выключение ламп освещения подножек 
происходит одновременно с включением и выключением ос­
вещения пассажирских салонов и тамбуров от провода 16 
(плюс генератора управления) через замыкающий контакт 
контактора освещения ОС.

Поскольку освещение подножек необходимо только во 
время посадки-высадки пассажиров, в депо Засулаукс соот­
ветствующим образом изменили схему. Теперь лампы полу­
чают питание только при открытых дверях. Для этой цели на 
всех вагонах в цепи проводов 52 и 54 устанавливаются

52

Тдгог
РОП

30

Предложенная схема включения реле освещения подножек

реле РОП  (реле освещения подножек) типа МКУ-48С. Во 
избежание одновременного питания указанных проводов, а 
следовательно, и вентилей открывания правых и левы.ч две­
рей в их цепи устанавливаются разделяющие диоды ти­
па Д202.

Таким образом, при подаче питания на вентиль откры­
вания правых или левых дверей РОП запитывается от про- 
дов 52 и 54 и замыкает свои контакты в цепи провода 16. 
Для повыщения надежности контакты РОП запараллелены. 
После замыкания контактов этих реле от провода 16 через 
замкнутый контакт контактора ОС, предохранитель П4, вы­
ключатель освещения подножек и замкнутый контакт ре­
ле РОП питание получают лампы освещения подножек ва­
гонов.

Дополнительные реле освещения подножек (РОП) типа 
МКУ-48С установлены в низковольтных шкафах управления 
на панелях, ручные индивидуальные выключатели освеще­
ния подножек из схемы вагонов изъяты.

Практика эксплуатации показала целесообразность при­
менения указанной схемы освещения подножек.

Инженеры Я. Я. Петерсон, Ю. А. Эйдлин
г. Рига
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Î
3

§
c:j

<b

I
e g
Cb ^  
Cs

I

f  
- Qo

m

I

Ш

Z-ZZ£

Т л п О

-̂гz£D-
LJ/-£2£ m

5-1 '̂ '1 Vi, 'Г r*i
' ^  t -̂ 

<h  <t- <*- J

T

CO Oo
CSi CSJ

V - . Csj

r-5 r-> ■ o

{ ^ т ) £ б ш

(ZLZH)69ZM

К |i° flo  *c

!2̂

P
g c j. S S'
<5:  ̂ c- Co

C>$ О

I < 1 - ^

(OIZH)

U ZH

(99ZH)LaZH

ao Qo 
tr>

f o к In :

\

i

§
§
5 ;
Co
:з

C:>

§
§
i

«=;
сз
i :

с::)
e-

Co

i

t o l Ш Hi
§

I  -i - i I I I

tsi r-

—t
—

<r
ic

\ 

\ 

\ 
N
\

\

\

Ч
V S  s .  Ч Ч  s§ I

Js: s
t

C3
<r

C) ©

0 - 0-

-Q- 

- 0 4

f<EK

f(2K

-©-
-<EH
-(2И
-04

---------------

-®-
H2h
- 0 -

й|
f?

<̂ чi'

k v T H F

-®if'г-бЬг).

® {Z-IL£)  ̂
l - U £ ,  

- £ l b ) .

5  {^^4)(09LH)

£  S / 7 — BsiH

l l - b
y o y f w ^
^  h m

М-ЗШ,

-0 
-0

U-99b)
A-9sn,
(г-ш)
t-Ltb

iz-ыь)
'  ! - Ы Ь  
\(Z -L Z b )

tr>

i

>  >  ^  ^  ^  4 ^

1-эгь
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в помощь машинисту 
и ремонтнику

Электрические схемы электровоза ВЛЮ
(схемы даны на вкладке) УД К  621.335.2.061

Печатается 
по просьбе 
читателей

Э лектрическая схема электровоза позволяет получить 
три соединения тяговых двигателей; последователь­

ное (С ), последовательно-параллельное (СП ) и параллель­
ное (П). На каждом из этих соединений имеется возмож­
ность работать как на полном поле (ПП), так и на четырех 
ступенях ослабления поля двигателей (О П ). Ходовыми яв­
ляются позиции 16, 27, и 37. Установка главной рукоятки 
контроллера на 16, 27 и 37-й позициях приводит к дебло­
кированию тормозной рукоятки , позволяющей производить 
ослабление поля тяговых двигателей. Рекуперативное тор­
можение возможно также на трех соединениях.

СИЛОВЫЕ ЦЕПИ (РИС. 1 И 2)

Тяговый режим. Для подготовки электровоза к рабо­
те необходимо включением кнопок „П анто графы " и „П ан­
тограф задний" или „П антограф  передний’ ’ поднять то­
коприемник, включить быстродействующий выключатель 
53-2 (БВ-2) вспомогательных цепей, включив кнопку „БВ-2” 
на кнопочном выключателе 81-1 (82-2), затем быстродей­
ствующий выключатель силовых цепей 51-1 (БВ-1) кнопка­
ми „БВ-1" „Возврат БВ-1".

Для приведения электровоза в движение следует за­
пустить вспомогательные машины, повернуть вниз до от­
каза рукоятку блокировочного устройства тормозов 290-1 
(290-2), включить выключатель управления 79-1. После это­
го следует установить селективно-реверсивную рукоятку 
95-1 (96-2) в положение „вперед " или „н азад ” на позиции 
М, что соответствует режиму тяги . С переводом главной 
рукоятки контроллера машиниста на первую позицию 
замыкаются линейные контакторы 3-1, 4-1, 2-2, 3-2 и 17-2, 
образуя цепь из восьми последовательно включенных тя­
говых двигателей и полностью включенных пусковых соп­
ротивлений: токоприемник 45-1 или 45-2, крышевой разъ­
единитель 47-1 или 47-2, дроссель 21-1, быстродействую ­
щий выключатель 51-1, дифреле 52-1, линейные контакто­
ры 3-1, 4-1, пусковые сопротивления P 1-P4 контакторный 
элемент группового переключателя 22-1, пусковые сопро­
тивления Ps-Pe. шунт амперметра 69-1, реле перегрузки , 
первая группа двигателей, элемент группового переклю ­
чателя 2^1 , реле перегрузки 66-1, вторая группа тяговых 
двигателей, элемент группового переключателя 32-0. Д а­
лее через межкузовное контактное соединение 274А ток 
поступает на линейный контактор 3-2, пусковые сопро­
тивления P23-P26t контакторный элемент 22-2, группу пуско­
вых сопротивлений Р27-Р30, линейный контактор 2-2, шунт 
амперметра 69-2, реле перегрузки 65-2, третью  группу тя­
говых двигателей, контакторный элемент 25-2, контактор
17-2, реле перегрузки 66-2, четвертую группу двигателей 
контакты тормозного переключателя Т11-2 —  Т10-2, м еж ­
кузовное соединение 273В, дифреле 52-1, счетчик энергии 
301-1 и землю .

Дальнейшее перемещение главной рукоятки (см табли­
цу замыкания на 3-й стр. обложкн) приводит к вы­
ключению пусковых сопротивлений вплоть до полного вы­

ведения их на 16-й позиции, которая является ходовой 
позицией С-соединения.

На СП-соединении (позиции 17 —  27) выключаются: 
контакторный элемент 32-0, все реостатные контакторы, а 
включаются 33-0 для  образования электрической цепи тя­
говых двигателей первой секции и 30-0, 31-0 для подсо­
единения III, IV  групп тяговых двигателей через межкузов­
ное соединение 274А к цепи токоприемника. Остальные 
цепи обеих секций остаю тся такими же, как на последова­
тельном соединении. На 17-й позиции включается контактор 
20-2 для выравнивания нагрузок меж ду параллельными 
ветвями схемы . Он выключается лишь на 27-й ходовой по­
зиции. Тогда же включаются контакторы 8-1, 8-2, подготов­
ляя схему для перехода на П-соединение.

Параллельное соединение осуществляется при пере­
воде главной рукоятки на 28-ю позицию путем ввода всех 
пусковых сопротивлений. При этом выключаются элемен­
ты групповых переключателей 22-1, 22-2, 25-1, 25-2 и вклю­
чаются 26-1, 27-1, 26-2, 27-2, 23-1, 24-1, 23-2, 24-2, а также 
линейные контакторы 2-1, 1-1 и 1-2. Образую тся четыре 
параллельные группы из восьми тяговых двигателей:

контакторы 2-1, 1-1, пусковые сопротивления Ps-Ps, тя­
говые двигатели I— II, контакторные элементы 26-1, 27-1, 
дифреле 52-1, счетчик 301-1, земля;

контакторы 3-1, 4-1, группа пусковых сопротивлений 
P1-P4, контакторные элементы 23-1, 24-1, тяговые двигатели
III —  IV , контакторный элемент 33-0, переключатель тор­
мозной Т11-1 —  Т10-1, дифреле 52-1, счетчик 301-1, земля;

межкузовное контактное соединение 274Б, контактор
1-2, пусковые сопротивления Р27-Р30, третья группа тяго­
вых двигателей, элементы группового переключателя 26-2, 
27-2, межкузовное соединение 273Б, дифреле 52-1, счет­
чик 301-1, зем ля ;

контакторные элементы 30-0, 31-0, межкузовное со­
единение 274А, контактор 3-2, группа пусковых сопротив­
лений Р23-Р26. четвертая группа тяговых двигателей, кон­
такты тормозного переключателя Т11-2, Т10-2, межкузов­
ное соединение 273В, дифреле 52-1, счетчик 301-1, земля.

37-я позиция является ходовой, так как на ней выве­
дены все пусковые сопротивления. Йа 37-й позиции вык­
лючаются также и уравнительные контакторы 20-2, 8-1, 8-2.

На ходовых 16, 27, 37-й позициях можно осуществить 
ослабление поля двигателей. При постановке тормозной 
рукоятки в положение ОП1 происходит включение контак­
торов 13-1, 213-1, 13-2, 213-2, замыкающих цепь сопротив­
лений и индуктивных шунтов параллельно обмоткам воз­
буждения двигателей. Если выбрана более высокая ступень 
ослабления поля, включаются контакторы 14-1, 214-1, 14-2, 
214-2 и т. д ., при этом уменьшается величина шунтирующе­
го сопротивления.

Режмм рекуперативного торможения. Выбор соедине­
ния тяговых двигателей (в зависимости от скорости) осу­
ществляется реверсивно-селективной рукояткой. Перед 
сбором схемы рекуперации должны быть включены пре­
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образователи ПГ-1 и ПГ-2. Установка реверсивно-селектив- 
ной рукоятки, например, в положении II, тормозной на по­
зиции 0 2 , при положении главной на позиции О  приво­
дит к повороту групповых переключателей. Далее проис­
ходит поворот тормозных переключателей ТК1 и ТКИ. У с­
тановкой главной рукоятки на позицию 1 включаются кон­
такторы 18-1, 18-2, 19-1, 19-2, подключающие обмотки воз­
буждения двигателей к преобразователям ПГ-1 и ПГ-2. При 
дальнейшем перемещении тормозной рукоятки выводят­
ся секции сопротивления, увеличивая ток возбуждения ге­
нераторов преобразователей и соответственно тяговых 
двигателей.

Однако рекуперация начинается лишь в момент сраба­
тывания реле рекуперации 62-1, т. е. после того как раз­
ность между э. д . с. генерирующих тяговых двигателей и 
напряжением контактной сети достигнет 100 в.

Включение контактора 4-1 приводит к включению рео­
статных контакторов, выключающих все секции пусковых 
сопротивлений.

ЗАЩИТА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ СИЛОВОЙ ЦЕПИ

Защита от коротких замыканий. От больших токов ко­
роткого замыкания силовая цепь защищена быстродейст­
вующим автоматическим выключателем 51-1 (БВ-1). Защита 
от малых токов, не превышающих уставки БВ-1, осущ ест­
вляется дифференциальным реле 52-1, которое при сраба­
тывании своими блок-контактами разрывает цепь удержи­
вающей катушки БВ-1. В режиме рекуперации защита 
обеспечивается быстродействующими контактами БК (302-1, 
303-1, 302-2, 303-2), удерживающие катушки которых
включены в цепь двигателей вентиляторов.

Короткое замыкание силовой цепи одновременно яв­
ляется коротким замыканием двигателей вспомогательных 
машин. При этом меняется направление тока в цепи дви­
гателей вентиляторов и в катушках БК. При достижении 
размагничивающим током определенной величины проис­
ходит отключение БК. Отключение БК приводит к разрыву 
цепи питания обмоток возбуждения тяговых двигателей от 
генераторов преобразователей ПГ-1 и ПГ-2. Одновремен­
но двигатели переключаются на последовательное возбуж­
дение. Это вызывает резкое изменение направления тока 
в обмотках возбудителей и в них появляется э. д . с. само­
индукции, встречно направленная э. д . с. вращения тяго­
вых двигателей.

В результате изменения направления тока в обмотках 
возбуждения ускоряется размагничивание тяговых двига­
телей. С уменьшением магнитного потока спадает до ну­
ля э. д . с. вращения и ток короткого замыкания. После от­
ключения БК его блок-контакты разрывают цепь удержи­
вающей катушки БВ-1 и он отключается. Для ограниче­
ния нарастания тока короткого замыкания в цепь якорей 
двигателей введена дополнительная индуктивность в виде 
индуктивных шунтов.

В случае короткого замыкания в средней части после­
довательной цепи тяговых двигателей срабатывает диф ­
ференциальное реле 52-1. Во всех случаях срабатывания 
дифреле и БК в режиме рекуперации происходит отклю­
чение БВ-1.

При снятии напряжения в контактной сети и кратко­
временном отрыве токоприемника средством защиты тя­
говых двигателей от ударных токов режима рекуператив­
ного торможения и ослабления поля являются индуктив­
ные шунты, последовательно включенные в цепь якорей 
тяговых двигателей. Для ограничения токов короткого за­
мыкания в цепи вспомогательных машин включено общее 
демпферное сопротивление Р79-Р80.

Защита от перегрузок. При срабатывании любого ре­
ле перегрузки 65-1, 65-2, 66-1, 66-2 ка позициях ОПН, ОП111, 
O n iV  выключаются контакторы 13-1, 13-2, 213-1, 213-2, пе­
реводя двигатели на полное поле возбуждения. Набор ре­

жима ослабления поля можно произвести лишь только 
после сброса тормозной рукоятки на 1-ю позицию. Пере­
грузка при полном поле снимается введением части пус­
ковых сопротивлений в цепь тяговых двигателей путем 
сброса рукоятки контроллера.

В рекуперативном режиме при срабатывании реле пе­
регрузки вводится сопротивление в цепь возбуждения 
преобразователей. Д ля восстановления реле перегрузки 
тормозная рукоятка должна быть сброшена до позиции 
0 2 ; восстановив реле перегрузки , можно продолжать ре­
куперацию .

Двигатели преобразователей также защищены реле пе­
регрузки 57-1, 57-2, срабатывание которых отключает БВ-1,

Защита от повышения напряжения. При повышении 
напряжения в контактной сети выше 4000 в срабатывает ре­
ле повышенного напряжения и сигнализирует лампа РП. 
При этом на параллельном соединении рекуперативного 
режима необходимо сбросить тормозную  рукоятку до 02 . 
В противном случае через 10 —  15 сек произойдет от­
ключение БВ-1 из-за отпадания БК, так как питающий про­
вод контакторов двигателей вентиляторов К98 теряет пи­
тание вследствие размыкания блок-контактов 279-1. Про­
межуточное реле 279-1 срабатывает при замыкании блок- 
контактов реле времени 134-1, катушка которого в свою 
очередь возбуждается по проводу Н126 через блокиров­
ку реле повышенного напряжения 64-1.

В моторном режиме на параллельном соединении тя­
говых двигателей при ослаблении поля с размыканием 
блок-контактов 76-1 теряет питание цепь катушек 13-1, 
13-2, 213-1, 213-2.

Защите от боксования и юза. При пробоксовке (юзе) 
срабатывают реле боксования 143-1, 144-1 145-2, 146-2, за­
горается лампа РБ и автоматически подается песок под 
первую и пятую колесные пары по направлению движения.

Прот>?зоразгрузочное устройство. Для уменьшения ве­
роятности возникновения боксования (ю за) передних (зад­
них) колесных пар в результате неизбежного опрокиды­
вания кузова в режиме тяги (рекуперации), на крайних те­
лежках по обе стороны элек ’-ровоза установлены нагружа­
ющие цилиндры.

С началом движения электровоза в соответствии с выб­
ранным направлением движения по проводу К9 или К10 
через размыкающие блокировки 19-2 (ТКИ-Т) или 19-1 
(ТКП-Т) возбуждаю тся вентили 89-1 (89-2) и 139-2 (139-1). 
Воздух поступает в нагружающие цилиндры и давление на 
оси регулируется в зависимости от тока тяговых двигате­
лей благодаря напичию силовых катушек реле давления 
160-1 и 160-2 в цепи их якорей.

ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ [РИС. 3)

Схема панели управления. Панель управления ПУ-014 
служит для питания цепей управления напряжением 50 в 
и подзарядки аккумуляторной батареи. Особенностью 
схемы является то, что регуляторы  напряжения типа 
СРН-7У-3 стабилизируют напряжение в цепи управления, 
когда на зажимах генератора напряжение меняется в за­
висимости от нагрузки в пределах 50 —  65 в. Это достиг­
нуто посредством включения активного сопротивления 
P i4 I-Ph 4 м еж ду плюсовым зажимом ГУ  и цепью управле­
ния. Зарядный ток аккумуляторной батареи при этом про­
ходит через балластное сопротивление P i4o-Pui-

При неработающих генераторах питание цепей уп­
равления производится от аккумуляторной батареи 78-2 
через замь^кающие силовые контакты контактора 127-2. 
Однако при слишком большой нагрузке в цепях управ­
ления, когда электровоз работает в режиме рекуперации 
или включен один из прожекторов, сопротивление P i4r  
Рцо не может обеспечить стабилизацию напряжения.

Поэтому в режиме рекуперации при включенном 
прожекторе включается контактор 176-2, шунтируя часть
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сопротивления P |42-P i44i а в летний период снимается ши­
на (выкрашенная в красный цвет), вводя сопротивление 
Р |4з-Рц< в цепь нагрузки генератора управления.

О  начале подзарядки аккумуляторной батареи сигна­
лизирует лампа РОТ (389-1, 390-2). Напряжение цепи уп­
равления контролируется вольтметрами 256-2 на панели 
и 256-1 и 258-2 на пультах помощника машиниста.

К вспомогательным цепям управления относятся це­
пи управления пантографами, вспомогательными машина­
ми, электрическими печами, песочницами, звуковыми 
сигналами, освещением и др.

Управление ими осуществляется кнопочными выклю­
чателями 152-1 (153-2), 154-1 (155-2), 81-1 (82-2), 84-1
(85-2), а также кнопками выключателя 116-2, находящи­
мися в высоковольтной камере.

Кнопки выключателя 83-1, находящиеся также в вы­
соковольтной камере, при нормальной работе электрово­
за включены. Они отключаются соответственно только 
при повреждении токоприемника, компрессоров или воз­
будителей.

Управление быстродействующим выключателем си­
ловой цепи 51-1. С нажатием на кнопку «БВ-1» через соп­
ротивление становится под напряжение катушка диф ф е ­
ренциального реле 52-1. Подготавливается цепь питания 
удерживающей катушки БВП-5 по проводам : К71, К85,
НЗО, Н5, Н6 через блокировки 57-2, 54-1, 52-1, ТК1-М. Пос­
ле кратковременного нажатия на кнопку «Возврат БВ-1» 
по проводу 47 через размыкающую  блокировку 51-1 воз­
буждается катушка дифференциального реле 52-1 и он 
включается. Возбуждается также включающая катушка 
БВП-5 по цепи; провод Н130 (Н131), контактный элемент 
контроллера, провод 47, катушка «Возврат 51-1» и земля, 
только прсле этого автомат включается.

Для восстановления схемы после срабатывания бы­
стродействующего выключателя необходимо сбросить 
все рукоятки контроллера на позиции О, после чего на­
жатием на кнопку «Возврат «БВ-1» повторно включается 
автомат.

Управление быстродействующим выключателем вспо­
могательной цепи. С включением рубильника батарей 
возбуждается катушка реле времени 278-2 по проводам 
К50, К82, Н59, Н60. Включение одной из кнопок «БВ-2» на 
кнопочном выключателе 81,1, 82-2, 116-2 вызывает размы­
кание цепи возбуждения 278-2. Одновременно становится 
под напряжение провод К100, от которого через замыка­
ющую блокировку 278-2 и провод Н8 включается электро­
магнитный контактор 163-2. Последний закорачивает своей 
блокировкой добавочное сопротивление к дифреле 54-1 
и последнее включается. Через силовые контакты 163-2 
подается питание к катушке малоподвижного контакта 
БВ-2 и он включается. ,

Для восстановления рабочего состояния схемы после 
отключения быстродействующего выключателя 53-2 сле­
дует отключить кнопку «БВ-2» и снова включить ее.

Пуск двигателей вентиляторов и преобразователей 
осуществляется включением кнопок «Низкая скорость 
вентиляторов» или «Высокая скорость вентиляторов» и 
«Возбудители».

Действие цепей управления в тяговом режиме. Для 
приведения электровоза в движение необходимо вста­
вить ключ в гнездо устройства блокировки тормозов и 
включить выключатель управления в кабине машиниста. 
Затем реверсивно-селективная рукоятка контроллера 
устанавливается в положение «Вперед» или «Назад», а 
главная —  переводится на 1-ю позицию. При этом по про­
воду НПО (Н111) через блокировку ЭПК 528-1 (528-2), 
размыкающую блокировку 534-1 (534-2) и замкнутые кон­
такторные элементы контроллера 95-1 (96-2) напряжение 
подается к проводам 1 (2), 3, а от провода Н110 (Н111) 
через блокировки контроллера 95-1 (96-2) подается на­
пряжение к проводам 6, 8, 23.

По проводу 3 получают питание катушки вентилей 
тормозных переключателей TKI-M  и ТКИ-М и они уста­
навливаются в положение, соответствующее тяговому ре­
жиму. О т проводов 1 (2) происходит установка реверсо­
ра в положение, соответствующее выбранному направле­
нию движения. Одновременно создается цепь включе­
ния линейных контакторов 3-1 и 3-2. По проводу К11 че­
рез блокировочные контакты КСПО -С и ОДП подается пи­
тание катушкам линейных контакторов 2-2 и 17-2.

После включения линейного контактора 4-1 цепь за­
мыкается через его блокировку, минуя блокировки груп­
повых переключателей и контакторные элементы контрол­
лера. Этим обеспечивается включение линейных контакто­
ров на 1-й позиции. При дальнейшем перемещении ру­
коятки происходит включение реостатных контакторов 
вплоть до 16-й позиции, на которой пусковые сопротивле­
ния оказываются полностью выведенными.

При переводе главной рукоятки на позициях 17 (СП) 
и 28 (П ) теряю т землю  катушки реостатных контакторов, 
вводя пусковые сопротивления в цепь тяговых двигателей. 
При переводе главной рукоятки контроллера с 17-й по 
27-ю и с 28-й по 37-ю позиции производится включение 
реостатных контакторов.

Цепи управления рекуперативным торможением. Пе­
ред началом рекуперативного торможения должны быть 
включены преобразователи П1 и П2. Затем реверсивно­
селективная рукоятка устанавливается в одно из выбран­
ных положений П, СП или С в зависимости от скорости 
движения. При установке реверсивно-селективной руко­
ятки в положение П от провода НПО (Н111) через кон­
такторные элементы реверсивно-селективного барабана 
получают питание провода 4, 7, 24. Вал группового перек­
лючателя КСПО  поворачивается в положение СП-П, а 
групповые переключатели КСП1 и КСПП поворачиваются 
в положение, соответствующее параллельному соеди­
нению.

После этого тормозная рукоятка ставится на позицию
02 и провод 26 соединяется с землей . По проводам 24, 
К25, Н68, К27, К14, К15, 26 возбуждаются вентили тормоз­
ных переключателей TKI-T и ТКМ-Т, которые поворачива­
ются в тормозном положении. По проводу 26 получают 
землю  и включаются также контакторы 300-1 и 300-2. При 
установке главной рукоятки на 1-ю позицию под напря­
жение становятся провода 1 (2), 27, 30, возбуждая катуш­
ки промежуточных реле 102-1, 103-1. Образуется цепь пи­
тания обмоток возбуждения генераторов ПГ1 и ПГ2 через 
провод Н45 от регулировочного сопротивления.

Включением реле 102-1, 103-1 подготавливается цепь 
включения реостатных контакторов. Цепь включения ли­
нейных контакторов 2-2 и 17-2 образуется через блоки­
ровки реверсоров, контактора 74-1 и отключателя двига­
телей ОДП по проводам 1 (2), Н52, Н53, К11, К21, К22. 
Одновременно по проводу К11 подготавливается включе­
ние других линейных контакторов. Переводом тормозной 
рукоятки на 1-ю позицию провод 25 подключается к 
земле. Однако линейные контакторы включаются лишь 
после срабатывания реле рекуперации 62-1, так как его 
блокировки находятся в цепи проводов К13— Н51. С вклю­
чением линейного контактора 4-1 его блокировкой вклю­
чаются реостатные контакторы.

На 3-й позиции тормозной рукоятки по цепи; провод 
29, блокировка TKI-T, провод К91, замыкающая блокиров­
ка контактора 19-1, провод К7 возбуждаются электро- 
блокировочные вентили 122-1, 122-2. Последние отклю­
чают тормозные цилиндры электровоза от воздухорас­
пределителей во избежание заклинивания колесных пар 
при служебном торможении поезда во время рекупера­
ции. При срыве рекуперации электроблокировочные вен­
тили 122-1 и 122-2 теряю т питание и открывают доступ 
воздуха в тормозные цилиндры независимо от положе­
ния крана машиниста. Это осуществляется благодаря на­
личию в схеме электроблокировочных вентилей 123-1 и
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123-2, которые постоянно возбуждены в режиме рекупе­
рации и создают параллельную цепь питания тормозных 
цилиндров.

Перемещением тормозной рукоятки контроллера со
2-й по 15-ю позицию выключаются секции регулировоч­
ного сопротивления r i  —  Г15, увеличивая возбуждение гене­
раторов преобразователей, а следовательно, и возбужде­
ние тяговых двигателей.

При выборе другого соединения тяговых двигателей, 
например С или СП, схемы цепи управления работают 
аналогично.

Действие схемы управления при отключенных дви­
гателях. При отключении двух двигателей в первой сек­
ции работа схемы протекает так же, как и при полном 
числе двигателей. При отключении V  и V I двигателей
блокировочные контакты О Д II размыкаются. Но благо­
даря наличию в цепи питания контакторов 2-2 и 17-2 
блокировок КСПО-С на последовательном соединении
изменения в схеме управления не происходит.

При переходе на СП-соединение блокировками
КСПО-С прерывается питание катушек контакторов 2-2 и
17-2, тем самым разрывается цепь двигателей вто­
рой секции. При переходе на параллельное соединение 
блокировками КСПП-П по проводам К11, К12 К22 вклю­
чаются контакторы 2-2 и 17-2, вводя в режим тяги V II и
V III тягоаые двигатели.

При отключении двигателей V II, V III размыкаются 
блокировки О Д II и ОД7-8. Переход на СП-соединение 
протекает так же, как и при отключении двигателей 
V , V I.

Переход на параллельное соединение завершается 
включением контактора 2-2, вентиль которого возбужда­
ется по проводам К11, К21, через блокировку КСПН-П.

В режиме рекуперативного торможения, если отклю­
чена любая пара двигателей, работа схемы невозможна, 
так как цепь питания вентилей TKI-T и ТКИ-Т разомкнута 
блокировками ОД ! и ОДИ.

Действие схемы сигнальных ламп. При нормальной 
работе электрооборудования и схемы все сигнальные 
лампы погашены. В случае повреждения какого-либо обо­
рудования или срабатывания защиты загорается лампа

АВР и сигнальная лампа, соответствующая поврежден­
ному оборудованию .

Лампы РОТ загораются при включении рубильнике 
аккумуляторной батареи и гаснут с началом подзарядки 
аккумуляторной батареи от генератора управления, т. е. 
после срабатывания реле обратного тока.

При включении кнопки «Пантографы» по проводам 
К37 и К68 через блокировку реле контроля защиты 
105-2 загораются лампы РКЗ , которые гаснут с подъемом 
любого пантографа.

С включением кнопки «БВ-2» получает питание про­
вод К100, загораются сигнальные лампы В-1, В-2, Б К , БВ-2 
и АВР , а с включением малого быстродействующего ав­
томата 53-2 гаснут лампы БВ-2.

С  включением кнопки «БВ-1» загораются сигнальные 
лампы БВ-1, которые гаснут при нажатии на кнопку 
«Возврат БВ-1» с включением быстродействующего вык­
лючателя 51-1.

С  включением низкой скорости вентиляторов размы­
кается блокировка 42-1 в цепи ламп В-1 и они гаснут. При 
этом , если включились все БК, размыкаются блокировки 
промежуточного реле 170-1 в цепях ламп БК и АВР и они 
погаснут. При высокой скорости вентиляторов погаснут 
лампы В-1, В-2, БК и АВР.

В случае пробоксовки (ю за) любой колесной пары 
загораются сигнальные лампы РБ, которые гаснут с вос­
становлением реле боксования.

При перегрузке тяговых двигателей, т. е. срабатыва­
нии реле перегрузки 65-1, 66-1, 65-2, 66-2 или реле повы­
шенного напряжения 64-1, загораю тся лампы РП, с вос­
становлением нормального режима они гаснут.

С хема сигнализации преобразователей составлена 
таким образом , что при включении кнопки «Возбудители» 
мгновенно загораются сигнальные лампы АВР , П-1 и П-2, 
которые гаснут при включении контакторов 40-1 и 40-2.

Инженеры Г. П. Згудадзе, 
начальник отдела СКБ ТЭВЗ 

Г. С. Башалейшвилм, 
начальник сектора

г. Тбилиси

ТЕПЛОВОЗЫ 2ТЭЮЛ С КОМПЛЕКСНЫМ ЭЛЕКТРИЧЕСКИМ 

ПРОТИВОБОКСОВОЧНЫМ УСТРОЙСТВОМ

УД К  625.282-843.6.012.7

Тепловозы 2ТЭ10Л последнего вы­
пуска оборудованы комплексным 
протиеобоксовочным устройством с 
использованием жестких характерис­
тик тягового генератора и системой 
экономичного регулирования мощно­
сти. Ворошиповградский тепловозо­
строительный завод приступил к се­
рийному изготовлению таких тепло­
возов.

В журнале № 8 за 1970 г. сообща­
лось о принципах работы усовер­
шенствованного противобоксовочно- 
го устройства. В настоящей статье 
описана электрическая схема тепло­
возов 2ТЭ10Л последнего выпуска, 
оборудованных комплексным проти- 
вобоксовочным устройством.
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ОСОБЕННОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ
СХЕМЫ

Д ля обеспечения неизменного на­
пряжения генератора при боксо- 

вании на тепловозе 2ТЭ10Л примене­
на схема регулирования возбужде­
ния генератора с использованием 
сигнала, пропорционального току тя­
говых двигателей небоксующих ко­
лесных пар. Причем в качестве сиг­
нала используется наибольший из то­
ков. Формирую т такой сигнал транс­
форматоры постоянного тока и узел 
выделения максимума. Трансформа­
торы по своей конструкции и прин­
ципу действия аналогичны применяе­
мым на тепловозах 2ТЭ10Л. Количе­

ство трансформаторов и включение 
их в цепи двигателей выбраны из ус­
ловия сохранения регулирования по 
наибольшему из токов при возмож­
но большем числе одновременно 
боксующих колесных пар. В описы­
ваемой схеме применено четыре 
трансформатора постоянного тока 
ТПТ1— ТПТ4.

Узел выделения максимума пред­
ставляет собой четыре последова­
тельно соединенных выпрямитель­
ных моста В1— В4, на которые вклю­
чены вторичные обмотки трансфор­
маторов ТПТ1— ТПТ4. Питание этих 
обмоток переменным током осущ е­
ствляется от соответствующих обмо­
ток распределительного трансфор­
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матора TP. В схеме на рис. 1 для 
упрощения показаны цепи только 
двух трансформаторов ТПТ1 и ТПТ4.

^  стороны постоянного тока вы­
прямительные мосты В1— 84 включе­
ны на балластное сопротивление 
СБТТ, которое вместе с диодом 85 
выполняет функцию селективного уз­
ла со стороны сигнала по наиболь­
шему из токов тяговых двигате­
лей. Со стороны сигнала по напря­
жению селективный узел имеет те 
же элементы, что и в существующей 
схеме, за исключением замыкающих 
блок-контактов реле управления 
РУ15 в цепи балластного сопротивле­
ния СБТН. О  назначении этого реле 
будет сказано далее.

Действие селективного узла' 
(см. рис. 1) таково, что уменьшение 
тока в обмотке управления ампли- 
стата и, следовательно, увеличение 
напряжения генератора на данной 
позиции контроллера будет только в 
том случае, когда на выходе всех 

■ ТПТ ток уменьшается. Этот режим 
соответствует работе при отсутствии 
боксования, например, в случае 
уменьшения тока нагрузки при изме­
нении профиля пути. Такой же ре­
жим будет и при одновременном 
боксовании всех колесных пар или 
нескольких из них в таком сочетании, 
что на выходе всех трансформаторов 
сигнал будет одновременно умень­
шаться. В _случае_ же боксования от­
дельных колесных пар или несколь­
ких из них, когда на выходе одного 
из четырех ТПТ ток уменьшаться не 
будет, ток управления останется тем 
же, и напряжение генератора не из­
менится, т . е. генератор будет рабо­
тать по жесткой динамической харак­
теристике.

Один из трансформаторов в дан­
ный момент времени является веду­
щим и определяет положение внеш­
ней характеристики генератора сов­
местно с другими сигналами: по на­
пряжению генератора, положению 
индуктивного датчика и скорости 
вращения вала дизеля (через блок 
задания). Какой из трансформато­
ров окажется ведущим , зависит от их 
характеристик, а также от токорас- 
пределения по двигателям . Ведущим 
является тот ТПТ, который имеет на­
ибольший ток выхода в данный мо­
мент.

При боксовании может произойти 
смена ведущего ТПТ, если, напри­
мер, забоксую т колесные пары, свя­
занные с теми двигателями, кабели 
которых проходят через трансфор­
матор, бывший ведущим до боксо­
вания. Поэтому при боксовании воз­
можно некоторое изменение напря­
жения генератора в ту или иную сто­
рону. Однако при установленных до­
пусках на расхождение характерис­
тик трансформаторов и токораспре- 
деление по тяговым двигателям это 
отклонение очень мало.

Реле боксования в новой схеме 
включены м еж ду обмотками главных 
и дополнительных полюсов пар тя­
говых электродвигателей 1— 3, 2— 5, 
4— 6. На полном поле в цепи кату­
шек включены дополнительные со­
противления СРБ1-СРБЗ. На рис. 2 
показана цепь только для реле РБ1, 
включение остальных реле аналогич­
ное.

Реле управления РУ16 шунтирует 
своими замыкающими блок-контак- 
тами сопротивления СРБ1-СРБЗ при 
переходе на ослабленное поле. Для 
этого катушка реле РУ16 включена в 
цепь замыкающих контактов реле 
перехода РП1 (рис. 3). Такое включе­
ние реле боксования повышает его 
чувствительность в режиме ослаб­
ленного и понижает при полном по­
ле. Это в свою очередь обеспечива­
ет возможность обнаружения боксо­
вания при ослабленном поле, а при 
полном поле позволяет более эф ­
фективно использовать динамичес­
кую жесткую  характеристику генера­
тора, при которой значительная часть 
пробоксовок самоликвидируется. С у ­
щ ествующее реле боксования в ре­
жиме полного поля применительно к 
динамическим жестким характерис­
тикам генератора имеет чрезмерно 
высокую чувствительность.

Прекращение боксования после 
срабатывания одного из реле РБ1- 
РБЗ осущ ествляется путем частично­
го уменьшения напряжения генера­
тора со ступенчатым его восстанов­
лением . Одновременно происходит 
воздействие на объединенный регу­
лятор дизель-генератора, чтобы из­
бежать повышения тока в регулиро­
вочной обмотке амплистата при пе­
риодической работе реле боксова­
ния.

При срабатывании реле боксова­
ния его замыкающие контакты вклю­
чают цепь питания реле управления 
РУ5, а также цепи катушек реле РВ4 
и РУ17 (см . рис. 3), цепь питания ка­
тушки контактора ВВ не нарушается. 
Реле РУ5 своими размыкающими 
блок-контактами м еж ду проводами
1540— 1541 (рис. 4) вводит часть со­
противления ССН  в цепь задающей 
обмотки амплистата. Контакты реле 
времени РВ4 вводят вторую часть со­
противления ССН  между проводами
1541— 1543. Таким образом в цепь 
задающей обмотки амплистата ока­
зывается включенным все сопротив­
ление ССН . Величина его рассчитана 
таким образом , чтобы ток задания 
уменьшился на 70— 75% первона­
чальной величины. Машинисту о ра­
боте реле боксования сигнализирует 
включение замыкающими блок-кон­
тактами реле РУ5 цепи сигнальной 
лампы «Сброс нагрузки» и звуково­
го сигнала СБ (см . рис. 3).

Реле РУ17 служит для блокиров­
ки контактора ослабления поля ВШ1

Рис. I . Схема узла выделения максималь­
ного сигнала и селективного

во избежание перехода на ослаблен­
ное поле при работе реле боксова­
ния. Катушка РУ17 включена через 
размыкающие блок-контакты контак­
тора ВШ1.

Для дополнительного воздействия 
на объединенный регулятор дизель- 
генератора при срабатывании реле 
РВ4 его замыкающие блок-контакты 
создаю т цепь питания катушки элект- 
ропневматического вентиля ВБР (см . 
рис. 3). Э тот вентиль установлен на 
корпусе дизеля (рядом  с вентилем 
ВП6) и ^шравляет пневматической 
приставкой С53А регулятора,^ пор­
шень которой кинематически связан 
с золотником регулятора мощности.

При включении вентиль ВБР подает 
воздух под поршень приставки. Пор­
шень идет вверх и тянет за собой зо­
лотник регулятора мощности, тем са­
мым уменьшая ток в регулировочной 
обмотке амплистата. Этим исключает­
ся полностью отрицательное воздей­
ствие регулятора мощности на возбуж­
дение генератора при работе репе 
боксования.

После отпадания реле боксования 
цепь питания катушки РУ5 прерывает­
ся и часть сопротивления ССН между 
проводами 1540— 1541 выводится из 
цепи задающей обмотки амплистата 
(см . рис. 4). Однако сопротивление

Рис. 2. Схема включения реле боксова­
ния РБ1
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Рис. 3. Схема цепей управления тепловоза 2ТЭ10Л последнего выпуска

между проводами 1541— 1543 в тече­
ние выдержки времени на отключение 
РВ4 остается введенным. Поэтому ток 
задания после отпадания реле боксо- 
вания вначале восстанавливаестя не 
полностью, а до величины 85— 90% 
начального. Через 1,5 сек (установ­
ленная выдержка времени на отпада­
ние реле РВ4) контакты реле времени 
между проводами 1543— 1542 замы­
каются и ток задания полностью 
восстанавливается. Такое ступенчатое

восстановление тока задания со­
вместно с воздействием на объеди­
ненный регулятор дизель-генератора 
уменьшает возможность возникнове­
ния незатухающих колебаний в сис­
теме генератор— тяговые электродви­
гатели (присущих обычной схеме) и 
возобновления боксования по этой 
причине.

В последних схемах новых тепло­
возов вентиль ВБР включен только на 
время работы реле боксования. С

к размагничивающей 
обмотке 

ВозВудителя

к задаю­
щей. об­
мотке

амплистата

Рис. 4. Схема питания задающей обмотки амплистата и размагничивающей обмопш воз­
будителя

этой целью питание катушки ВБР про­
изводится непосредственно через 
контакты реле боксования. В связи с 
тем , что регулятор мощности облада­
ет некоторой инерционностью, до­
полнительная выдержка на отключе­
ние вентиля ВБР не нужна. К тому ж 
при периодической работе реле бок­
сования она увеличивает потери си­
лы тяги тепловозе. Заводом им. Ма­
лышева разработана специальная 
конструкция регулятора , имеющего 
дополнительный вентиль МР5, выпол­
няющий те же функции, что и ВБР. 
По мере освоения такие регуляторы 
будут установлены на тепловозах.

В новой схеме предусмотрено 
также частичное уменьшение тока 
размагничивающей обмотки возбуди­
теля при нормальном и аварийном 
возбуждении. С  этой целью а цепи 
размагничивающей обмотки возбуди­
теля предусмотрено добавочное со­
противление, вводимое при работе 
рэле боксования размыкающими блок- 
контактами реле РУ5 (см . рис. 4). Ве­
личина этого сопротивления подобра­
на из условия уменьшения тока ава­
рийного возбуждения возбудителя на 
4&—50% первоначального. Тем самым 
обеспечивается чЗГГИчное уменьше­
ние тока при аварийном возбуждении 
возбудителя, а при нормальном — 
уменьшение тока размагничивающей 
обмотки.

Реле управления РУ15 служит для 
формирования так называемых на­
клонных внешних характеристик гене­
ратора на низких позициях контрол­
лера (с 1-й по 7-ю включительно). 
Эти характеристики не имеют участ­
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ка вертикальной отсечки пускового 
тока генератора и пересекаются с 
горизонтальной осью при токах 
больших, чем существующие харак­
теристики. Это дает возможность уже 
на низких позициях реализовать 
большие токи генератора, а значит и 
большие величины силы тяги теплово­
за. Кроме того, отсутствие вертикаль­
ной отсечки по току уменьшает вред­
ное влияние характеристики генерато­
ра на развитие боксования, так как 
прирост напряжения генератора при 
одном и том же уменьшении тока на­
грузки у наклонных характеристик 
меньше, чем у существующих. Таким 
образом наклонные характеристики 
генератора на низких позициях об­
легчают трогание с места и разгон 
поезда и уменьшают возможность 
развития боксования.

Наклонные характеристики полу­
чаются при размыкании блок-контак-. 
тов РУ15 между проводами 1577—  
1568 (см. рис. 1) в цепи балластного 
сопротивления СБТН, а также за счет 
введения размыкающими блок-кон­
тактами этого же реле части сопро­
тивления СОЗ в цепи задающей об­
мотки амплистзта (см . рис. 4). Катуш ­
ка реле РУ5 получает питание с 1-й 
по 7-ю позиции контроллера от клем­

мы 2/7, соединенной с соответствую­
щим пальцем контроллера (на схеме 
не показано).

При переходе на 8-ю позицию 
РУ15 отключается, его блок-контакты 
включают цепь сопротивления СБТН 
и выводят часть сопротивления СОЗ, 
вследствие чего генератор начинает 
работать по обычной характеристике 
с вертикальной отсечкой по току. В 
последней схеме размыкающие блок- 
контакты РУ5 шунтируют диод В6 в 
цепи обмотки управления амплистата, 
а сопротивление СОЗ остается без из­
менения.

На тепловозах последнего выпус­
ка, кроме комплексного противобок- 
совочного устройства, имеется также 
система экономичного регулирования 
мощности дизель-генератора, позво­
ляющая вывести тепловозную харак­
теристику в зону мин'имальных удель­
ных расходов топлива на всех проме­
жуточных позициях контроллера. Для 
этой цели введена подпитка задаю ­
щей обмотки амплистата током от 
вспомогательного генератора через 
дополнительное сопротивление Ru 
(столбик СР304Э , 298ом), провод 785 
(см . рис. 4) и перемычку к сопротив­
лению СОЗ. При номинальном токе в 
задающей обмотке (на 15-й позиции

равном 1 а) ток от бесконтактного бло­
ка задания составляет 0,7 а, а подпит­
ки 0,3а, причем последний сохраня­
ется на всех позициях контроллера. 
За  счет этого изменяется уровень се­
лективных характеристик генератора 
на всех позициях. Для приведения в 
соответствие селективной характерис­
тики и регуляторной дизеля траверса 
подвески золотника регулятора пере­
несена с^8-й риски на 2-ю.

Для предотвращения броска мощ­
ности при выходе на 4-ю позицию, 
когда включается регулировочная 
обмотка амплистата, введен разрыв 
кинематической связи между верхним 
штоком регулятора и штоком сило­
вого сервомотора. Установленная на 
верхнем штоке дополнительная регу­
лировочная втулка обеспечивает га­
рантированное нулевое положение 
индуктивного датчика регулятора на 
холостом ходу и первых четырех по­
зициях контроллера.

0 6  опыте настройки и особенно­
стях эксплуатации противобоксовоч- 
ного устройства будет рассказано в 
следую щ ем номере.

Канд. техн. наук Л . К . Фипиппос 
инженеры Ю . М . Перегудов, 
В. Л. Сергеев , В. А . Ермошии

У "  предупре^кдать, быстро обнаруживать и устранять
неисправности в электрических иепях локомотивов

ИЗ ПРАКТИКИ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ТЕПЛОВОЗОВ ТЭП60

У Д К  625.282-843.6-83.004

Локомотивные бригады депо Мелитополь При­
днепровской дороги имеют большой опыт экс­

плуатации пассажирских тепловозов ТЭП60. Им 
приходилось работать на машинах всех выпус­
ков. В депо были разработаны и практически 
опробованы различные методы выхода из поло­
жения при неисправностях электрической схемы 
тепловоза. Для определения поврежденных 
участков широко использовали показания сиг­
нальных ламп, а .места с нарушениями исключа­
ли при помощи шунтирующих проводов. Это ус­
коряло поиск и устранение неисправностей.

Рассмотрим некоторые способы, применяемые 
нашими машинистами на тепловозах ТЭП60 с 
первым вариантом схемы. Номера проводов и 
клемм, указанные в скобках, относятся к маши­
нам с так называемой переходной схемой (теп­
ловозы №  81 — 167).

Неисправности при запуске дизеля
В случае неисправности вспомогательного топлив­
ного насоса можно использовать маслопрокачи­
вающий насос. В нашем депо маслопрокачиваю­
щие насосы тепловозов ТЭП60 постоянно под­
ключены к топливной системе. Во фланцевых со­
единениях трубопроводов к этому насосу убраны 
проставки, а привод заклинен с помощью скобы. 
Это сделано для того, чтобы при работе основно­
го топливного насоса не было занижено давле­
ние в системе.

Если топливный насос вышел из строя и нет 
времени на поиски неисправности, то обычно ма­
шинисты переходят на аварийную схему. Для это­
го в высоковольтной камере с клеммы 2/14 отсое­
диняют провод 556 и изолируют. Затем снимают 
скобу с привода маслопрокачивающего насоса, 
прокручивают вал привода и ставят перемычку 
между клеммами 2/11 и 2/14 или включают кноп­
ку АМП на щите котла подогрева. Запуск дизе­
ля ведут обычным порядком. Обязательно вклю­
чают кнопку «Топливный насос» для обеспече­
ния питания катушек контакторов Б и КТН.

При повреждении катушек пусковых контакто­
ров (они не включаются и схема запуска не со­

27

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



бирается) поступают так. После предваритель­
ной прокачки масла в системе выключают ру­
бильник аккумуляторной батареи и подклинива­
ют контакторы ДВ1 (1КД) и Д1 ,(2КД). Затем 
вновь включают рубильник батареи и через 5— 
6 сек подклинивают контактор Д2 (ЗКД). Ука­
занная выдержка в 5— 6 сек необходима для то­
го, чтобы не сгорело сопротивление запуска.

Если все пусковые контакторы при запуске 
включаются одновременно (гаснет свет — напря­
жение аккумуляторной батареи резко снижает­
ся), то значит неисправно или неправильно от­
регулировано реле времени РВ (его временный 
блок-контакт замыкается мгновенно). Необходи­
мо правильно отрегулировать РВ или под якорь 
контактора Д2 (ЗКД) подложить рукоятку 
флажка и через 5—6 сек после включения пуско­
вых контакторов Д1 и ДВ1 вынуть ее.

Запуск дизеля не удается также в случаях, 
когда подгорает одна из губок контактора ДВ1 
(1КД) или привариваются контакты контактора 
Д2 (ЗКД). В результате не будет предваритель­
ного намагничивания катушек главных полюсов 
генератора. Такая неисправность чаще всего 
встречается на стоянках при прогреве дизелей, 
т. е. в тех случаях, когда тепловоз не передвига­
ется.
Неисправности при трогании с места
Реверсор не разворачивается при постановке ру­
коятки контроллера в 1-е положение. Сигналь­
ные лампы не горят. В этом случае вначале 
проверяют включение кнопки «Управление тепло­
возом», наличие воздуха в резервуаре контакто­
ров, приводной механизм реверсора (возможен 
выход кулачка привода из гнезда). Затем прове­
ряют наличие напряжения на контроллере. Для 
этого набирают несколько позиций. Если оборо­
ты дизеля не меняются, то нарушены цепи в 
блокировочном ключе КБ, кнопке «Управление», 
предохранителе 20 а или в проводе 403. Если 
неисправность обнаружить не удалось, можно 
поставить перемычку с клеммы 9/15-16 на кон­
тактную планку контроллера.

Когда схема питания контроллера исправна, 
проверяют цепи от контроллера до катушек ре­
версора. Для этого ставят перемычку с клеммы 
3/12 на клемму 3/10 или 3/9 в зависимости от на­
правления движения и включают кнопку «Уп­
равление переходом». Если реверсор разворачи­
вается и схема собирается, то неисправны либо 
кнопка «Управление тепловозом», либо ее пре­
дохранитель. Когда схема не собирается, следу­
ет искать нарушение контакта во 2-м пальце 
контроллера.

Если реверсор разворачивается в обе сторо­
ны, но схема не собирается и сигнальные лампы 
не горят — нарушение контакта в блок-контак- 
те реле Рпр9.

Бывают случаи, когда схема не собирается, 
но горят красная сигнальная лампа и зеленая 
лампа «Температура воды и масла», а лампа 
«Давление масла» не загорается. Вначале ос­
матривают поездные контакторы. Если они не 
включены, то проверяют положение отключате- 
лей моторов и пусковых контакторов ДВ1, Д1, 
Д2 (1КД, 2КД, ЗКД). При их нормальном по­
ложении ставят перемычку с клеммы 3/4 (4/7) — 
общий плюс 1-й позиции — на провод 253/254 у 
блок-контакта П1 и продолжают движение.

Если поездные контакторы включены, а схе­
ма не собирается, то поочередным выключением 
отключателей моторов определяют поездной кон­
тактор с неисправным блок-контактом или уста­
навливают перемычку между клеммами 3/4 (4/7) 
и 3/8. Возможно нарушение контакта и в блоки­
ровке реле РУ2. Ее можно зашунтировать пере­
мычкой между клеммами 3/8 и 3/6. Однако сле­
дует помнить, что в данном случае с 8-й позиции 
будет отсутствовать защита по давлению масла.

Когда схема не собирается, а горят только 
лампы красная и зеленая «Давление масла», не­
обходимо проверить положение реле РУЗ 
(Рпр1). При срабатывании защиты охлаждают 
воду и масло, проверив открытие жалюзи хо­
лодильника При ложном срабатывании защиты 
подключают реле и следят за температурой во­
ды и масла.

Горят все три лампы, но схема не собирается. 
В этом случае возможно нарушение контакта ре­
ле РУЗ (Рпр1). Его шунтируют и следят за тем­
пературой воды и .масла. Кроме того, может 
быть плохой контакт у блок-контактов РЗ, РУ4, 
БОД и переключателя возбуждения АП. Осмат­
ривают эти аппараты, восстанавливают контакт 
или ставят перемычку с клеммы 3/6 на провод 
237 у катушки ВВ или КВ.

Питания на катушку контроллера КВ не бу­
дет при срабатывании реле заземления. В этом 
случае рукоятку контроллера переводят на ну­
левую позицию, осматривают силовую цепь, вос­
станавливают реле РЗ  и так следуют дальше.

При повторном срабатывании реле РЗ  пооче? 
редно выключают ОМ и- так отыскивают двига­
тель с неисправной цепью. Если при отключении 
всех тяговых электродвигателей реле замыкания 
срабатывает, то возможно нарушение изоляции 
цепи главного генератора. В этом случае нужно 
следовать до депо с выключенным отключателем 
ВРЗ (ВКБЗ), следя за состоянием силовой це­
пи. Необходимо помнить, что шунтировать бло­
кировку РЗ, оставляя включенной цепь катушки 
реле заземления, нельзя, так как катушка РЗ 
может сильно нагреться и стать очагом пожара.

А. П. Сахацкий, 
машинист-инструктор депо Мелитополь 

Приднепровской дороги
г . Мелитополь
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ЗАМЫКАНИЕ 
В УДЕРЖИВАЮЩЕЙ 
КАТУШКЕ БВ

УД К  621.337.2.004.6

На электровозе ВЛ23-030 произошло межвиг- 
ковое замыкание удерживающей катушки БВ. 

В результате резкого уменьшения магнитного 
потока, создаваемого удерживающей катушкой, 
уменьшилась намагничивающая сила удержива­
ющего магнита. Под действием выключающих 
пружин якорь отпал, БВ отключился. Машинист, 
обнаружив срабатывание защиты на электрово­
зе, сбросил главную рукоятку контроллера на 
нулевую позицию и восстановил БВ.

За счет незначительной намагничивающей си­
лы якорь удерживался электромагнитом. Но как 
только производился набор позиций, ток, про.хо- 
дя через размагничивающий виток БВ, ослаблял 
намагничивающую силу якоря и БВ отключался 
вновь. После двух-трех попыток восстановления 
БВ и набора позиций машинист предположил, 
что на электровозе имеется короткое замыкание 
силовой цели и, остановив поезд, начал искать 
неисправность. Бегло осмотрев аппараты высо­
ковольтной камеры и не найдя ничего, локомо­
тивная бригада снова решила привести электро­
воз в рабочее состояние.

После очередного включения БВ изоляция на 
удерживающей катушке разрушилась, она зады­
милась и стала «работать» в режиме короткого 
замыкания. От короткого замыкания в цепи уп­
равления сгорели предохранители на панели уп­
равления и «упал» пантограф. Только теперь ло­
комотивная бригада обнаружила по запаху и 
дыму неисправность. Машинист сделал следую­
щие пересоединения: обвел дополнительным ка­
белем силовую часть БВ, закоротил блокировку 
124 нулевого реле и блокировку БВ в проводе 1.Л- 
1Б, поставил «жучки» на панели управления. 
Не сделав контакторной защиты, попытался 
привести электровоз в рабочее состояние. Вклю­
чив все необходимые кнопки на пульте управле­
ния, в том числе «БВ» и «Возврат БВ», начал 
производить набор позиций. Из-за наличия ко­
роткого замыкания в цепи управления произо­
шло большое падение напряжения («жучюи» вы­
держивали ток к. 3.), отчего отключился КВЦ, 
остановились вспомогательные машины. Маши­
нист растерялся и затребовал вспомогательный 
локомотив. Как же должен был поступить ма­
шинист?

Во-первых, при неоднократном срабатывании 
защиты (на реостатных позициях) необходимо 
уточнить, было ли отключение дифреле 96. Если

БВ срабатывает без дифреле, то короткого за­
мыкания в силовой цепи нет. Срабатывание БВ, 
кроме вышеуказанной причины, может быть из- 
за нарушения регулировки магнитной системы, 
обрыва индуктивного шунта и пр. Во всех этих 
случаях необходимо обойти силовую часть БВ 
дополнительным кабелем или заклинить его вруч­
ную и перейти на контакторную защиту.

Во-вторых, срабатывание аппаратов защиты 
(БВ и КВЦ) может происходить из-за наличия 
короткого замыкания в низковольтных цепях, как 
это было на электровозе ВЛ23-030. При наличии 
нетиповых предохранителей и большого контак­
тного сопротивления в цепи возникает большое 
падение напряжения (напряжение генератора с 
самовозбуждением падает до нуля, а напряже­
ние батареи до 15— 20 в).

Чтобы не пойти по ложному пути и не искать 
неисправность в силовых цепях, локомотивная 
бригада должна проявлять внимание при вклю­
чении кнопок на пульте управления. Если вклю­
чается кнопка, в цепи которой имеется короткое 
замыкание, то в ночное время померкнет освеще­
ние электровоза, а в дневное — стрелка вольт­
метра на пульте помощника резко упадет. М а­
шинист резкое падение напряжения может заме­
тить по стрелке вольтметра, установленного на 
пульте радиостанции.

Н. м. Дудченко, 
машинист-инструктор 

депо Ленинград-Сортировочный-Московскин
Г. Ленинград

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ!

ф  Свершения и планы (навстречу XXIV съезду КПСС)

ф Творцы технического прогресса 

ф  Экономия электроэнергии на электропоездах ЭР1

ф Тенденции развития тепловозных дизелей (Проблемы н 
суждения)

#  На электровозах серии ВЛЮ — статические тиристорные 
преобразователи

ф  Пути повышения надежности дизелей типа Д100 

ф  При всех ли условиях целесообразно ослабление поля!

ф  Вскрываем резервы экономии дизельного топлива 
(Опыт депо Лянгасово)

фРегулировка газораспределения дизелей типа Д50 
(Техническая консультация)
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ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ВИК ТОРИНА

Продолжаем нашу техническую 
викторину. Сегодня публику­
ются ответы на вопросы, со­
державшиеся в одиннадцатом 
номере журнала. Кроме того, 
задаются очередные пять во­
просов. Ждем, читатели, ваших 
писем, ответов.

ХОРОШО ли вы ЗНАЕТЕ
а т о т о р м о з

Раздел ведут : кандидаты технических наук В. Г. Иноземцев, 
Е . В. Клыков, инженеры В. И. Крылов, Н. Н. Климов, А . К . Второв, 
Б. Н. Голомазов, Н. П. Коврижкин, машинисты-инструкторы 
Г. А . Чиликин, Н. П . Лучной, Е . С . Смирнов.

41 вопрос. Что такое коэффициент сцепления колес 
< рельсами! Отчего зависит его величина!

Ответ. Коэффициент сцепления колес с рельсами 1|}к 
представляет частное от деления силы сцепления на ф ак­
тическое давление колесной пары на рельсы . Различаются 
коэффициенты сцепления колесных пар при тяге  и тормо­
жении. Если бы силы сцепления не было, то колесная па­
ра только вращалась, не создавая при этом поступатель­
ного движения, и величина коэффициента равнялась нулю . 
При наличии силы сцепления (или трения) между колеса­
ми и рельсами создается упор колес о рельсы . Колесные 
пары начинают не только вращаться, но и создавать пос­
тупательное движение.

Чем выше сила сцепления, тем больше будет и вели­
чина коэффициента пропорциональности или сцепления. 
Это имеет большое значение в эксплуатации, так как реа­
лизация максимальных значений г()к дает возможность 
увеличить веса поездов. Повысить коэффициент сцепле­
ния как в режиме тяги, так и при торможении можно не­
сколькими способами. Наибольшее распространение в 
эксплуатации получили устройства, подающие песок меж ­
ду колесами и рельсами. Проводятся также эксперимен­
ты по применению различных химических активных ве­
ществ, водяного пара, рельсошлифовальных станков и 
плазменных горелок для очистки поверхности рельсов от 
масляных и органических торфяных загрязнений.

По последним данным, коэффициент сцепления зави­
сит от нагрузки на ось колесной пары, скорости движе­
ния, состояния контактирующих поверхностей колес и 
рельсов и степени их износа, атмосферных условий, мате­
риала тормозных колодок и других менее значительных 
факторов.

42 вопрос. В чем преимущества и иедостаткм диском-
го тормоза перед колодочным!

O id e i. При возрастании скорости движения пассажир­
ских поездов свыше 120 км/ч необходимая эффективность 
тормозных средств достигается за счет применения ком­
позиционных тормозных колодок или скоростного регули­
рования тормозного нажатия по типу вагонов междуна­
родного сообщения западноевропейского габарита и 
электровозов серий ЧС2, ЧС4. Недостатком композицион­
ных колодок является повышенное термическое воздей­
ствие на колеса, особенно при высоких скоростях движе­
ния.

Дисковые тормоза такого воздействия на поверхность 
колеса не имеют и поэтому находят широкое применение 
при скоростях более 160 км/ч. Есть и другое преимуще­
ство дискового тормоза —  возможность упрощения тор­
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мозной рычажной передачи и некоторое замедление на­
растания проката колесных пар.

Но у дисковых тормозов в свою очередь есть и не­
достатки . В частности, коэффициент сцепления колес с 
рельсами в момент торможения бывает на 10 —  15% 
меньше, чем при колодочных тормозах. Это объясняется 
тем , что поверхность катания колеса не очищается, по­
скольку отсутствует фрикционное воздействие на нее. По­
этому дисковые тормоза обычно применяют в сочетании 
с противоюзным устройством . Очистка поверхности ката­
ния при помощи дополнительных колодок необходима и 
для надежного шунтирования рельсовых цепей. Недостат­
ком дискового тормоза является также зависимость вели­
чины тормозной силы от диаметра колес, который изме­
няется при износе и обточках последних.

43 вопрос. Почему время зарядки рабочей камеры м 
запасного резервуара различно!

Ответ. Для быстрого и надежного отпуска тормозов в 
поезде желательно длительное время выдерживать руч­
ку крана машиниста в I положении, без перегрузки рабо­
чих камер РК воздухораспределителей , находящихся в го­
ловной части поезда. Д ля этой цели отверстие для заряд­
ки РК должно быть минимальным, а время —  замедленным. 
С другой стороны, должна быть обеспечена практическая 
неистощимость действия тормоза при повторных тормо­
жениях на равнинном режиме, для чего подзарядка РК 
должна происходить достаточно быстро.

На основании исследований и эксплуатационных испы­
таний время зарядки РК объемом 6 л до давления 
4,6 кг/см^ установлено в 160 —  210 сек (отверстие диа­
метром 0,5 мм ). Практически в хвостовой части длинносо­
ставного грузового поезда повышение давления в магист-

Диаграмма повышения давлений в магистрали М, рабочей камере РК 
и запасном резервуаре ЗР в хвосте 100-вагонного поезда после пол­
ного служебного торможения (режим равнинный груженый, утечка 
в магистрали 0,2 кг,Ч:м- в 1 мин)
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рал и и РК происходит одновременно. На рисунке приведе­
ны кривые повышения давления в магистрали М, рабочей 
камере РК и запасном резервуаре воздухораспределите­
лей в хвосте 100-вагонного поезда после торможения.

Д ля обеспечения неистощимости действия тормоза 
при повторных торможениях подзарядка запасного резер­
вуара ЗР должна происходить достаточно быстро. Запас­
ные резервуары должны „отбирать" из магистрали в про­
цессе отпуска минимальное количество воздуха и не у худ ­
шать отпуск тормозов в поезде . В связи с этим отверстие 
для зарядки ЗР должно быть минимальным. В некоторых 
системах воздухораспределителей зарядка запасного ре­
зервуара начинается только после отпуска тормоза.

На основании эксплуатационных исследований для за­
рядки ЗР объемом 78 л установлено отверстие диаметром
1,3 мм . В этом случае зарядка резервуара до давления
4.8 кг/см^ продолжается 240 —  270 сек. Д ля железных до­
рог промышленного транспорта и узкоколейных, где кур- 
сирук5т короткосоставные поезда, отверстие для зарядки 
ЗР принято диаметром 2,5 мм (зарядка до давления
4.8 кг/см2 продолжается 60 сек).

Различное время зарядки РК и ЗР выбрано исходя из 
условий обеспечения нормальной работы тормоза в длин­
носоставных поездах.

44 вопрос. В чем особенность работы и преимущест­
ва двустороннего нажатия тормозных колодок!

Ответ. Применение двустороннего торможения обеспе­
чивает меньшие удельные давления в контакте колеса и 
колодки и уменьшает износ каждой колодки в процессе 
торможения в сравнении с односторонним нажатием. О со­
бенно существенно это преимущество при чугунных тор­
мозных колодках на крутых затяжных спусках и длитель- 
><ых торможениях и при высоких скоростях движения.

На равнинных же профилях пути общий весовой из­
нос тормозных колодок при двустороннем нажатии 
больше, чем при одностороннем. Учитывая это, а также 
простоту конструкции, на грузовых вагонах одностороннее 
нажатие тормозных колодок находит преимущественное 
применение. Кроме того , при композиционных тормозных 
колодках одностороннее торможение обеспечивает луч­
шие условия охлаждения колес.

45 вопрос. Почему нормальное зарядное давление в 
тормозной сети грузовых поездов установлено выше, чем 
в пассажирских!

Ответ. Как известно, нормальное зарядное давление 
в тормозной сети пассажирского поезда установлено в 
пределах 5 —  5,2 кг/см^, а грузового 5,3 —  5,5 кг/см2. 

При следовании грузового поезда по крутым затяжным 
спускам зарядное давление увеличивается до 6 —
6,5 кг/см^.

Такое отличие величин давлений в тормозной сети 
грузового поезда вызвано следующими причинами. Более 
высокое давление создает больший запас воздуха, осо­
бенно необходимый для повторных торможений, когда 
расходуется много воздуха и не всегда есть возможность 
его полного восполнения. Последнее объясняется тем , что 
подзарядка запасных резервуаров осуществляется м ед­
ленно вследствие большого сопротивления движению воз­
духа в магистральном трубопроводе длинного поезда и 
большого количества тормозов в нем.

Кроме того , при наличии утечек воздуха из тормоз­
ной сети давление в магистрали хвостовой части поезда 
становится несколько ниже, чем в головной. Следова­
тельно, для получения расчетного давления в хвостовых 
вагонах требуется регулировать кран машиниста на по­
вышенную величину давления.

Чтобы обеспечить возможность повышения зарядного 
давления в тормозной сети поезда без опасения заклини­
вания колесных пар, воздухораспределители грузового ти­
па имеют устройство для ограничения предельного дав­
ления в тормозных цилиндрах.

Иные условия в пассажирском поезде. Вследствие мень­
шей длины магистрали и увеличенного размера дроссель­
ных отверстий подзарядка запасных резервуаров 
осуществляется значительно быстрее, чем в грузовом по­
езде . По этой же причине скорее восполняется расход 
воздуха на торможение и, следовательно, снижается пот­
ребность в повышенном запасе воздуха. Кроме того, уве­
личение зарядного давления в тормозной сети пассажир­
ского поезда свыше 5,2 кг/см2 становится опасным, так 
как при существующих пассажирских воздухораспреде­
лителях, не имеющих органа для ограничения предельно­
го давления в тормозных цилиндрах, это может привести 
к заклиниванию колесных пар.

ВОТ ОЧЕРЕДНЫЕ

ПЯТЬ ВОПРОСОВ

Т Е X Н и Ч Е с  к о  Й

В И К Т о  Р и н ы

51 ВОПРОС. В каких случаях и почему при электропиевматиче- 
ских тормозах следует тормозить с разрядкой тормозной маги­
страли! Как практически выполняют такое торможение!
52 ВОПРОС. При какой длине грузового поезда и почему нужно 
производить снижение давления в тормозной магистрали при 
первой ступени торможения более 0,5—0,6 ат!
53 ВОПРОС. Почему в кране машиниста уел. № 394 и 395 объем 
уравнительного резервуара увеличен до 20 л!
54 ВОПРОС. Какие особенности управления автотормозами пас­
сажирского поезда и чем они вызваны, если в его составе име­
ются вагоны прямого международного сообщения с тормозами 
КЕС, Эрлиха и им подобного типа!
55 ВОПРОС. Почему при низких температурах возможен само­
произвольный отпуск тормозов в поезде, имеющем воздухорас­
пределители уел. NS 270!

На вопросы, опубликованные в ноябрьском номере 
журнала, наиболее полные ответы первыми прислали: 
И. А. Белоусов (г. Бузулук], И. Е. Лукашов (ст. Кондрашев-

ская-Новая), Ю . И. Пустовалов (г. Каменск-Уральский],
В. Е. Королев |г. Донецк|, В. И. Зеленский (г. Томск), 
Н. К. Двойников (г. Кривой Рог|.
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Наша техничесиая 
= =  консультация

Как можно определить перекрытие 
концевых кранов в пассажирском поезде

В связи с имевшими место случаями отправления 
пассажирских поездов с перекрытыми конце­

выми кранами на Московской дороге были прове­
дены специальные тормозные испытания. Цель 
их — разработать способ контроля с локомотива 
перекрытия концевых кранов, а следовательно и 
длины включенной части тормозной магистрали. 
Проверялись пассажирские поезда, оборудован­
ные различными типами воздухораспределителей 
и различными кранами машиниста.

В результате этих испытаний было установ­
лено, что машинист может определить перекры­
тие концевых кранов в поезде при проверке 
тормозов на станции и в пути следования. Дела­
ется это по характеру выпуска воздуха из тор­
мозной магистрали в атмосферу через кран ма­
шиниста после перевода ручки в IV положение.

При длине включенной магистрали до 4 ва­
гонов включительно после постановки ручки кра­
на в IV положение выпуск воздуха из тормозном 
магистрали сразу прекращается. Это объясняет­
ся тем, что при короткой магистрали темп раз­
рядки ее выравнивается с темпом разрядки урав­
нительного резервуара при V положении ручки 
крана. После перевода ее в IV положение раз­
рядка тормозной магистрали сразу прекра­
щается.

При включении в магистраль более 4 ва­
гонов выпуск воздуха из нее в ат.мосферу про­
должается и после постановки ручки крана в IV 
положение. Это четко слышно в кабине локомо­
тива. Продолжительность выпуска пропорцио­
нальна длине тормозной магистрали и практиче­
ски не зависит от типа воздухораспределителей н 
величины разрядки уравнительного резервуара 
(в пределах 0,5—0,8 ат). Зависимость эту можно 
выразить следующей формулой:

п — 4
п =  1, бГ +  4 или Т — g- .

где п — число вагонов с включенной тормозной 
магистралью;
Г — время (в сек) выпуска воздуха при IV поло­
жении ручки крана машиниста.

Так, у пассажирского состава из 16 вагонов 
при полностью включенной тормозной магистрали
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время выпуска воздуха в IV положении крана 
составляет 8 сек, а при 8 вагонах — 2,5 сек.

Конечно, машинист не обязан замерять вре­
мя выпуска воздуха и.ч тормозной магистрали, 
но он должен обращать внимание на работу 
крана при IV положении. Если выпуска воздуха 
нет, то следовательно в поезде перекрыты конце­
вые краны в пределах первых 4 вагонов. Если 
же выпуск есть, но он значительно меньше нор­
мального для данной длины поезда, то это долж­
но вызвать у машиниста сомнение относительно 
полного включения тормозной магистрали. В 
этом случае возможно перекрытие концевых кра­
нов в средней части состава (между 6—9 ваго­
нами). Тогда машинист должен воспользоваться 
вторым показателем контроля длины тормозной 
магистрали.

Для этого производят отпуск тормозов I 
положением с выдержкой ручки крана до заряд­
ного давления в уравнительном резервуаре. Пос­
ле перевода ее во И положение обращают вни­
мание на резкость и продолжительность сброса 
воздуха из тормозной магистрали в атмосферу 
через кран машиниста. При длине тормозной ма­
гистрали 12 вагонов и больше такого сброса воз­
духа не будет. По мере уменьшения длины ма­
гистрали начинается сброс воздуха, который до­
стигает максимальной продолжительности (4— 
5 сек) при длине б—8 вагонов. Затем он несколь­
ко уменьшается по времени и составляет 2— Зсек 
на одиночном локомотиве.

Таким образом проведенные испытания пока­
зали, что машинист имеет возможность контро­
лировать перекрытие концевых кранов тормоз­
ной магистрали поезда в пределах до 10— 11 ва­
гонов. В связи с этим служба локомотивного хо­
зяйства Московской дороги установила следую­
щий порядок контроля перекрытия концевых 
кранов.

До опробования тормозов машинист получает 
сведения о длине состава от осмотрщика ваго­
нов. Как правило, длина пассажирских поездов 
постоянная и имеется в книжках расписания.

Торможение производят с разрядкой уравни­
тельного резервуара на 0,5 ат. При постановке
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ручки крана машиниста в IV пoлoя^eниe маши­
нист обязан обращать внимание на характер и 
продолжительность выпуска воздуха из тормоз­
ной магистрали. Если выпуска воздуха нет, то 
значит перекрытие концевых кранов допущено в 
пределах до 4 вагонов от локомотива. Если вы­
пуск есть, но недостаточно продолжительный 
для данной длины поезда, то для выяснения при­
чины отпуск тормозов нужно производить только
I положением ручки крана машиниста. Это вы­
полняют даже в тех случаях, когда должно про­
изводиться полное опробование тормозов. Отпуск 
осуществляют без перекрытия комбинированного 
крана.

При переводе ручки крана машиниста из I во
II положение обращают внимание на резкость 
сброса воздуха и его продолжительность. Если 
при IV положении крана выпуск воздуха из тор­

мозной магистрали незначителен или его нет во­
обще, а при II положении происходит продолжи­
тельный резкий сброс, то нужно произвести 
осмотр вместе с осмотрщиком вагонов для вы­
явления места перекрытия концевых кранов.

В тех случаях, когда при полном опробовании 
тормозов машинист производил отпуск I положе­
нием, то после проверки или открытия концевых 
кранов производят повторное опробование тормо­
зов установленным порядком. По прибытии в депо 
делают запись в книгу замечаний машинистов.

Указанный контроль за перекрытием конце­
вых кранов при опробовании тормозов на стан­
ции ни в какой мере не должен ослаблять вни­
мание машиниста к проверке тормозов на эф­
фективность в пути следования.

Инж. Н. п. Коврижкнн
г. Москва

Основные неисправности аккумуляторов 
и способы их устранения

в журналах № 7 и 10 за 1970 г. 
опублнкованы статьи о методах о& 
служиванмя м режимах эксплуатации 
телловозных аккумуляторов. Ниже 
вниманию читателей предлагается 
третья статья, в которой разбираются 
основные неисправности аккумулятор­
ных батарей типов 32ТН-450 
и 46ТПЖН-550 и даются рекоменда­
ции по устранению этих неисправ­
ностей.

ОСМОТР, РАЗЕОРКА_______________________

И КОМПЛЕКТАЦИЯ_________________________

А ккумуляторная батарея —  один из 
основных узлов тепловоза. На­

дежность работы этого узла во мно­
гом определяет работоспособность 
локомотива. Поэтому неисправности 
аккумуляторных батарей заслуживают 
постоянного внимания ремонтников 
депо. Батареи постоянно осматрива­
ют и ремонтируют в порядке техно­
логического цикла плановых профи­
лактических ремонтов. Кроме того, 
если в работе аккумуляторных бата­
рей замечают те или иные неполадки, 
которые невозможно устранить на 
*лесте, тепловоз направляют в де­
по, а батарею снимают и направляют 
ее в ремонт.

Итак, после снятия батареи с теп­
ловоза проверяют уровень электро­
лита и его удельный вес, учитывая 
температурную поправку. Затем вольт­
метром измеряют напряжение от­
дельных аккумуляторов и берут про­

бу электролита на определение при­
месей. После этого каждый аккум уля­
тор проверяется под нагрузкой для 
выявления отстающих.

Если такая проверка показала, что 
в аккумуляторах нет коротких замы­
каний, в электролите отсутствую т при­
меси, а во всех аккумуляторах обна­
ружен пониженный удельный вес 
электролита, то батарею следует за­
рядить. После заряда производят 
контрюльный разряд с определением 
ее емкости . Аккумуляторы , показав­
шие удовлетворительные результаты 
при осмотре и проверке, направляют­
ся в эксплуатацию .

Если аккумуляторные батареи 
эксплуатировались 2— 3 года, и на 
контрольно-тренировочном цикле по­
казали удовлетворительные резуль­
таты, необходимо выборочно прове­
рить состояние их электродов, сепа­
раторов и величину слоя осадков. 
Для этого разбирают 1— 2 аккуму­
лятора.

В том случае, когда установлена 
необходимость разборки аккумулято­
ров, батарею , если она была заряже­
на, разряжаю т. Разряд производят 
током 10 или 5-часового режима. 
Только при крайней необходимости 
срочного ремонта (течь сосуда и т. д .) 
приходится разбирать заряженные 
аккумуляторы . В этом случае нужно 
принять меры , предупреждающие воз­
никновение случайных коротких за­
мыканий.

Пристулая к разборке аккумулято­
ров, прежде всего сливают электро-
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лит в керамический или деревянный, 
выложенный внутри свинцом, бак. 
Слитый электролит можно использо­
вать повторно, если он не загрязнен
в.редными примесями. Далее поверх­
ность освобожденного от электроли­
та аккумулятора или батареи очищают 
жесткой волосяной щеткой и насухо 
протирают мягкой салфеткой.

Разборка аккумуляторов ТН-450 
сравнительно проста. Для этого от­
винчивают зажимные гайки и крепеж­
ные болты . Затем , после удаления 
мастики, снимают крьнику аккумуля­
тора, а мастику отмывают от следов 
кислоты и просушивают. После этого 
ее используют для заливки отремон­
тированных батарей. Далее извлекают 
блок электродов. После выемии его 
надо сразу поместить в новый сосуд 
и залить электролитом либо поме­
стить в сосуд с подкисленной водой, 
где блок может храниться в течение 
всего времени ремонта батареи.

Если есть необходимость, из бло­
ка извлекают сепараторы и перено­
сят их в промывочную ванну.

В некоторых случаях винипласто- 
вые сепараторы промывают щетками. 
Сосуды располагают над промывоч­
ной ванной вверх дном и промывают 
их сильной струей.

Полублоки электродов осматрива­
ют. Они считаются пригодными для 
дальнейшей эксплуатации и не разби­
раются, если решетка положительных 
электродов не имеет видимых повреж­
дений, активная масса твердая и проч­
но держится в ячейках решетки без
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отслоений. Допускается в ы п а д з те  
активной массы на 5% поверхности 
электрода.

Отрицательные электроды тоже 
не должны иметь видимых поврежде­
ний решетки, активная масса должна 
быть светло-серого цвета, не спек­
шейся и не песчаной на ощупь. До­
пускается выпадание активной мс>ссы 
на 7% поверхности отрицательного 
электрода.

Если в полублоке окажутся хоро­
шие и негодные электроды , то такой 
полублок разбирают. После разборки 
блоков годные детали промывают 
в проточной воде. Для этого электро­
ды или полублоки устанавливают 
в ванну на решетки.

Положительные электроды после 
промывки и сушки сортируют на две- 
три группы. В каждой группе подби­
рают электроды приблизительно оди­
накового состояния. Такой подбор 
электродов необходим для увеличе­
ния срока их службы . Ведь если 
в одном полублоке будут электроды 
различной годности, то они все при 
последующей работе быстро выйдут 
из строя. Поэтому нельзя комплек­
товать полублоки аккумуляторов из 
новых и старых электродов.

Все типы аккумуляторов собирают 
в следующем порядке. Сначала под­
бирают и подготавливают детали ак­
кумуляторов; комплекты электродов, 
сепараторы, борны, эбонитовые и ре­
зиновые детали. Ушки положитель­
ных электродов перед пайкой зачи­
щают до блеска, затем собирают 
и паяют блоки электродов.

Для сборки аккумуляторов ТН-450 
сборочный ящик устанавливают в на­
клонном положении. К задней стенке 
ставят тонкий отрицательный электрод, 
ушком влево. Затем устанавливают 
сепараторы: мипласт (гладкой сторо­
ной к отрицательному электрод/) 
и стекловойлок. Далее ставят поло­
жительный электрод ушком вправо. 
На положительный электрод накла­
дывают стекловойлок и мипласт (реб­
рами в сторону стекловойлока), после 
чего устанавливают отрицательный 
электрод. В таком порядке чередуют­
ся все элементы блока.

Последним устанавливают тонкий 
отрицательный электрод. В каждом 
блоке 19 положительных и 20 отри­
цательных электродов. При сборке 
блоков следует следить за правиль­
ностью сборки сепараторов —  каж­
дый отрицательный электрод (кроме 
двух крайних) должен находиться 
между двумя сепараторами из ми- 
пласта, а каждый положительный меж ­
ду двумя сепараторами из стекло­
войлока. После сборки блока сбороч­
ный ящик устанавливают в вертикаль­
ное положение и крепят гребенки, 
фиксируя их зажимами. Затем в вы­
резы гребенок вставляют борны и 
производят пайку.

Высокое качество пайки возможно 
только в водородном пламени. Для 
припайки борнов должны применять­
ся прутки из свинцово-сурьмянистого 
сплава, содержащего 5% сурьмы . 
Пространство между положительны­
ми и отрицательными гребенками к 
моменту пайки блока закрывают ж е­
лезной планкой. По окончанми пайки 
и остывании мостиков паяльные гре­
бенки удаляю т и блок вынимают из 
сборочного ящика.

Готовый блок осматривают, про­
веряют качество пайки и выравнива­
ют, следя за тем , чтобы сепараторы 
равномерно выступали по обеим сто­
ронам блока. М ежду ушками электро­
дов не должно быть протеков свинца, 
все электроды  должны надежно сое­
диняться с мостиком . На мостике 
не допускаются трещины или сло­
истости. Борны тоже должны соеди­
няться с мостиком . Края сепараторов 
не должны иметь никаких поврежде­
ний трещин, ни изломов.

Опуская готовый блок в сосуд ак­
кумулятора, нужно следить за тем, 
чтобы не повредить сепараторы. Пос­
ле установки блока на кромки сепа­
раторов укладывают предохранитель­
ный щиток из перфорированного ви­
нипласта. На заплечики борнов наде­
вают резиновые кольца и аккумуля­
тор закрывают крышкой. При этом 
тщательно сверяют полярность борн 
и знаки полярности на крышках. По­
верх крышек на борны надевают ре­
зиновые кольца и стальные освинцо­
ванные шайбы. Затем  на каждый борн 
навинчивают гайки. Резьба борнов 
предварительно смазывается техни­
ческим вазелином. Каждая гайка за­
тягивается до отказа торцовым клю­
чом.

При этом нужно следить за тем , 
чтобы не сместились резиновые 
шайбы.

Пространство между стенками эбо­
нитового сосуда и кромкой аккум у­
лятора уплотняют резиновой проклад­
кой, а затем заливают аккумулятор­
ной мастикой. Температура ее долж ­
на быть 190—220°С.

Герметичность аккумуляторов про­
веряют избыточным давлением 50— 
60 мм или разряжением 700— 710 мм 
рт. ст.
Медленное опускание столба ртути 
или отсутствие опускания свидетель­
ствует о достаточной герметизации 
аккумулятора.

Отремонтированные аккумуляторы 
запивают электролитом и заряжают. 
Эти операции выполняются так же, 
как и при вводе в эксплуатацию новых 
батарей. Если аккумуляторы после 
ремонта должны храниться на скла­
де, заливку электролита и их заряд 
не производят. О  ремонте аккум уля­
торных батарей делается соответству­
ющая запись в журнале их техниче­
ского состояния.

РЕМОНТ СОСУДОВ АККУМУЛЯТОРОВ

Особого внимания заслуживает 
ремонт сосудов аккумуляторов. Пос­
ле промывки и сушки их проверяют 
на течь. Д ля этого сосуды заполняют 
водой и несколько часов выдержива­
ют на чистом сухом верстаке. Если 
сосуды текут, их можно отремонти­
ровать клеем , составленным на осно­
ве эпоксидных смол. Для этого эпок­
сидную смолу марки ЭД-6 нужно тща­
тельно смешать с дибутилфталатом 
(10— 30% ). Затем эту смесь варят в 
течение двух часов. Смесь смолы с 
дибутилфталатом  представляет собой 
вязкую  текучую  жидкость, которая со­
храняется в таком состоянии до 12 
месяцев. Дальнейшее приготовление 
клея производят непосредственно пе­
ред употреблением . Для получения 
его необходимо смешать 100 весовых 
частей смолы с дибутилфталатом , 10 
весовых частей ксилола или толуола, 
10 весовых частей полиэтиленполиа- 
мина и 15— 18 весовых частей кисло­
стойкого молотого асбеста. Клей нуж­
но приготовлять в сухой посуде.

Поверхности сосуда перед склеи­
ванием надо обработать наждачной 
бумагой и тщалельно обезжирить, 
трещины разделать как под сварку. 
Затем деревянным штапелем наносят 
слой клея. Он затвердевает при нор­
мальной температуре через 24 ч, а 
при нагревании до 40— 50° С время 
затвердевания сокращается до 2— 3 ч. 
СУЛЬФАТАЦИЯ  

СВИНЦОВО-КИСЛОТНЫХ 
АККУМУЛЯТОРОВ__________________________

Сульфатация электродов —  наибо­
лее часто встречающаяся неисправ­
ность свинцово-кислотных аккумуля­
торов. У  таких элементов всегда воз­
никает высокое напряжение в начале 
заряда, преждевременное обильное 
газовыделение, понижение напряже­
ния и емкости в процессе разряда.
У  засульфатированных аккумуляторов 
более низкая плотность электролита.

Образование сульфата свинца на 
поверхности и в порах активной мас­
сы электродов —  естественная часть 
электрохимического процесса разря­
да аккумуляторов. При этом образу­
ется сульфат свинца мелкокристал­
лического строения. Он в процессе 
заряда аккумуляторов полностью пре­
вращается в двуокись свинца на по­
ложительных и в металлический губ­
чатый свинец на отрицательных элек­
тродах.

Когда аккумулятор находится дли­
тельное время в разряженном состо­
янии, сульфат свинца, перекристалли- 
зовываясь приобретает крупнокрис­
таллическое строенние. Причел» этот 
процесс протекает более интенсивно 
на поверхности отрицательных элек­
тродов. Вследствие этого электроды 
покрываются коркой крупнокристал­
лического сульфата.
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Эта корке, будучи плохкм провод­
ником электрического тока, резко по­
вышает внутреннее сопротивление 
аккумулятора. Одновременно круп­
ные кристаллы с/льфата закупорива­
ют поры активной массы электродов, 
чем прекращается доступ электроли­
та во внутренние слои активной мас­
сы . В результате затрудняется, а иног­
да и вовсе прекращается заряд ак­
кумуляторов. Состояние электродов, 
в котором аккумуляторы обычным пу­
тем не заряжаются, называется не­
обратимой сульфатацией электродов. 
При этом электроды теряют свою 
емкость и аккумулятор выходит из 
строя.

Необратимая сульфатация электро­
дов возникает не только от длитель­
ного хранения разряженных аккуму­
ляторов. Причин образования ее мно­
го. Но главным образом оча обра­
зуется в результате использования 
электролита повышенной плотности, 
систематических недозарядов, само­
разряда аккумуляторов от внутрен­
них коротких замыкений или плохо , 
го обслуживания. Необратимая суль­
фатация значительно усиливается при 
загрязнении электролита вредными 
примесями.

Крупнокристаллический сульфат 
необратим лишь тогда, когда в элек­
тролите присутствуют вредные при­
меси. В очищенном же электролите 
крупнокристаллический сульфат рас­
творяется без затруднений. Поэтому 
засульфатированным батареям можно 
вернуть работоспособность.

Сульфатацию можно устранить дву­
мя способами. Если процесс не зашел 
слишком далеко, следует зарядить 
аккумуляторы пониженным током. 
При этом нет необходимости снижать 
удельный вес электролита, так как у 
засульфатировзнных аккумуляторов 
он и так достаточно низок. Заряд по­
ниженным током 0,25— 0,5 от номи­
нального производят до заметного 
газовыделения. Затем аккумуляторы 
отключают на 20— 30 мин.

Далее аккумуляторы снова вклю­
чают на заряд током, уменьшенным 
еще в 2— 3 раза. При небольшом за­
рядном токе в порах активной мас­
сы образуется небольшое количество 
газа, это облегчает доступ электроли­
та к сульфату и способствует посте­
пенному переходу его в активные ве . 
щества. При этом удельный вес элек­
тролита внутри электродов повыша­
ется медленно, следовательно, и на­
пряжение аккумуляторов растет так­
же.

Когда сульфатация зашла не слиш­
ком далеко, весь сульфат удается пе­
ревести в активную массу током, рав­
ным половине нормального. Восста­
новление аккумуляторов можно счи­
тать законченным при достижении по. 
стоянства и удельного веса электро . 
лита, обильном и равномерном газо-

выделении во всех аккумуляторах. 
Аккумуляторы  можно пустить в эк­
сплуатацию только после того, как 
удельный вес электролита достигнет 
нормальных значений.

В тех случаях, когда указанный 
способ не дает желаемых результа­
тов или когда известно, что сульфа­
тация произошла из-за загрязнения 
электролита примесями органических 
соединений, следует применять за­
ряд повышенным током с плотностью 
порядка 10 а/дм^. Заряд повышенным 
током способствует удалению поверх­
ностно-активных веществ и превра­
щает крупные кристаллы сульфата 
свинца в активные вещества. Удаление 
сульфата считается законченным, ес­
ли при разряде получено не менее 
80%  номинальной емкости . При 
устранении сульфатации аккумулято­
ров необходимо строго соблюдать 
температурные режимы заряда и раз­
ряда.

Если анализом установлено, что 
электролит загрязнен вредными при­
месями, его нужно сменить. Для это­
го аккумуляторы  разряжаю т током
10-часового режима и после этого 
из них выливается загрязненный элек­
тролит. Затем в аккумуляторы  зали­
вают дистиллированную воду до ми­
нимального уровня. Через 3— 4 ч 
воду сливают, а аккумуляторы  запол­
няют свежим электролитом с удель­
ным весом 1,190— 1,200. После 3— 4- 
часовой пропитки аккумуляторы вклю­
чают на заряд током нормального 
зарядного режима. В конце заряда 
удельный вес электролита доводят 
до требуемой величины.

Так как при загрязнении электро­
лита почти всегда возникает необра­
тимая сульфатация электродов, после 
смены электролита и заряда необ­
ходимо убедиться в том , что весь 
сульфат превратился в активные ве­
щества. Для этого аккумуляторы раз­
ряжают током 10-часового режима и 
определяю т их емкость. Если ем ­
кость аккумуляторов окажется менее 
80% от номинальной, необходимо 
повторить зарядно-разрядный цикл.

НЕКОТОРЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ  

ЩЕЛОЧНЫХ АККУМУЛЯТОРОВ 

И СПОСОБЫ ИХ УСТРАНЕНИЯ

При тщательном соблюдении пра­
вил ухода щелочные аккумуляторы 
работают длительное время без за­
метного снижения емкости. Потерю 
емкости, их основную неисправность, 
если она вовремя обнаружена, мож­
но устранить или, в крайнем 
случае, приостановить. При этом осо­
бую  роль играют правильные режимы 
эксплуатации. Емкость вполне исправ­
ной батареи может значительно сни­
зиться из-за: многократных пусков
дизеля без последующего подзаря-

д а ; длительной работы вспомога­
тельного оборудования при заглушен­
ном дизеле ; систематической недоза . 
рядки батареи вследствие неправиль­
ной настройки регулятора напряже­
ния; длительной работы тепловоза с 
аварийным питанием возбуждения 
главного генератора от аккумулятор­
ной батареи и др . Но основные при­
чины потери емкости щелочных ак­
кумуляторов в эксплуатации это на­
копление карбонатов в электролите, 
загрязнение электролита вредными 
примесями, высокая температура 
электролита в эксплуатационных ре . 
жимах, короткие замыкания в акку­
муляторах.

О  влиянии карбонатов и других 
примесей на работу аккумуляторов 
подробно рассказывалось в № 7 жур­
нала «Электрическая и тепловозная 
тяга» за 1970 г. Поэтому останавли­
ваться на этом вопросе нет смысла, 
а температурные режимы в эксплуа­
тации и при зарядно-разрядных цик­
лах, а также причины возникновения 
коротких замыканий заслуживают 
особого внимания.

Вь(СОкая температура электролита 
при эксплуатации аккумуляторов вызы­
вает безвозвратную  потерю емкости 
их из-за пассивации положительных 
электродов. При этом железная актив­
ная масса, практически нерастворимая 
в нормальных условиях эксплуатации, 
с ростом температуры электролита на­
чинает растворяться. Она действует 
на положительный электрод и снижа­
ет емкость аккумулятора. Высокая 
температура электролита часто явля- 
ется следствием неправильно выбран­
ных режимов заряда батарей на теп­
ловозах, приводящего к системати­
ческому перезаряду аккумуляторов.

Короткие замыкания аккумулято­
ров чаще всего возникают из-за боль­
шого количества осадков, образую­
щихся при вымывании активной массы 
из электродов. Чрезмерное вымыва­
ние активной массы особенно из от­
рицательных электродов может выз­
ваться систематическим перезарядом 
аккумуляторов. Ведь перезаряд со­
провождается обильным выделением 
газов. А  газ, образующийся в ре­
зультате электролиза воды, увлекает 
с собой частички активной массы и 
выносит их из электродов в электро­
лит. При температуре электролита 
50— 60° С частички активного железа 
растворяю-тся в электролите, а затем, 
при охлаждении, выделяются из элек­
тролита и оседают пленкой. Метал­
лизация сепараторов превращает их 
в проводники электрического тока и 
приводит к усиленному саморазряду 
и даже короткому замыканию акку . 
муляторов.

Короткие замыкания возникают и 
в батарее. Чаще всего это случается, 
когда сопротивление батареи падает 
ниже нормы.
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При достижении браковочных по­
казателей меняют щелочной электро­
лит. Для этого аккумуляторы разря­
жают нормальным током до напря­
жения 1 в на аккумулятор . Затем 
старый электролит сливают, а для 
удаления осадка из сосудов аккуму­
ляторы энергично встряхивают. Пос­
ле удаления отработанного электро­
лита аккумуляторы 2—4 раза промы­
вают подщелоченной водой или отра­
ботанным осветленным электролитом .

Если для промывки используют 
отработанный электролит, то из акку­
муляторов сначала выливают поло­
вину электролита. Часть его собира­
ют и используют для промывки. О с­
тавшийся электролит после энергич­
ного встряхивания сливают. Затем 
аккумулятор промывают старым элек­
тролитом. Температура воды или

электролита, применяемых для про­
мывки аккумуляторов, не должна 
превькиать 60° С . Применение более 
горячей воды может испортить ви- 
нипластовые сепараторы.

В эксплуатации используются раз­
личные моечные машины. В некото­
рых депо созданы механизированные 
поточные линии. Принцип работы од­
ной из них, смоятированной в депо 
«Октябрь» Южной дороги, заклю ­
чается в том , что аккумуляторы  уста­
навливают в специальный контейнер 
и закрепляю т в нем. Перемещая кон­
тейнер с аккумуляторами вдоль по­
точной линии, последовательно сли­
вают электролит и собирают его , про­
мывают аккумуляторы , заливают их 
электролитом , сушат и окрашивают. 
Все эти операции выполняются авто­
матически по заданной программе.

После смены электролита акку­
муляторам сообщается два трениро­
вочных цикла и один контрольный. 
После этого аккумуляторная батарея 
подготавливается для монтажа на те­
пловоз.

Щелочные аккумуляторы  в от­
личие от свинцово-кислотных сравни­
тельно редко подвергаются капиталь­
ному ремонту с заменой изношенных 
деталей и электродов . На этих бата­
реях только меняют загрязненный 
электролит и восстанавливают ем­
кость аккумуляторов. Для проведения 
этих работ батарея разбирается и 
снимается с тепловоза. Взамен ее 
устанавливается заранее отремонти­
рованная.

Инженеры В. А. Кошевой, 
Г. Г. Драчев

Ф  ОТ ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА «ОПРОСЫ ф ОТВЕТЫ НА 80П Ю СЫ

i P g|П1ЭшИ Правила технической 
эксплуатации

должно быть указано разрешение о проезде выходного 
сигнала с запрещающим показанием. В соответствии с 
§ 233 Правил технической эксплуатации и с требованием 
Инструкций по движению поездов и маневровой работы 
(глава X «Работа поездного диспетчера») движением по­

ездов на участке руководит дежурный поездной диспетчер.
Инж. П. Тихонов

ВОПРОС. В какой последовательности машинист дол­
жен выполнять требования § 278 Правил технической 
акспл^атации. В частности, должен ли выполняться пункт 
д при движении поезда на однопутном участке, оборудо­
ванном автоблокировкой? (В. Я. Саенко, машинист депо 
Кривой Рог).

Ответ. В § 278 Правил технической эксплуатации же­
лезных дорог Союза ССР не устанавливается точная 
последовательность по пунктам порядок действий маши­
ниста при вынужденной остановке поезда на перегоне. 
Эти действия будут зависеть от характера вынужденной 
остановки, профиля и плана пути в данном месте, рода 
ноезда, наличия в нем тормозных средств, технического ос­
нащения участка и т. д. Поэтому выполнять нужно все 
пункты этого параграфа, а последовательность действий 
в каждом отдельном случае определяется самим маши­
нистом.

Пункт д. требующий оповещения о вынужденной 
остановке поезда, безусловно, должен быть выполнен и на 
однопутных участках, оборудованных автоблокировкой.

Инж. М. Н. Хацкелевич

ВОПРОС. Является ли письменный диспетчерский при­
каз на стыковку поездов документом на проезд запрещаю­
щего выходного сигнала, за которым на расстоянии 500 
метров стоит поезд, с которым должно произойти стыкование 
вслед идущего поезда? (В. Н. Гуливатый, машинист депо 
Купянск, Южной дороги).

Ответ. Стыкование поездов с постановкой локомотива 
в середину сдвоенного поезда производится на основании 
време1шой Инструкции МПС № 2705 от 11.V 1970 г. по 
приказу дежурного поездного диспетчера. В его приказе

Экономия
электроэнергии

ВОПРОС, в Инструкции ЦТ/2514 приведен коэффициент 
Д ! и .  Что отражает этот коэффициент? Почему его наиболь­
шее значение при i a =  l% o? (Киселев, инструктор — тепло­
техник депо Атбасар Казахской дороги).

Ответ. Величина Д!и дает поправку на неточность вы­
числения уклона по существующим теоретическим форму­
лам при определении величины эквивалентного уклона. Эта 
поправка учитывает использование кинетической энергии 
поезда на перевалистом профиле.

Величина поправки, приведенная в таблице (стр. И 
Инструкции ЦТ/2564) определена по большому количеству 
опытных поездок. Максимальное значение ее получено на 
участках с i o = l % o -  На участках с большими эквивалент­
ными подъемами профиль пути не имеет перевалистого ха­
рактера и использование кинетической энергии поезда прак­
тически невозможно, поэтому для них поправка не нужна.

Канд. техн. наук. О. А. Некрасов

ВОПРОС. Как проверить потери в контактной сети пе­
ременного тока? Каково расхождение между данными депо 
и подстанций по расходу электроэнергии? (Киселев, ин­
структор-теплотехник депо Атбасар Казахской дороги).

Ответ. Ввиду того что значение потерь электроэнергии 
в контактной сети соизмеримо с точностью показаний счет­
чиков, недопустимо определять эти потери, как разность
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между показаниями счетчиков на подстанциях и суммой 
показаний счетчиков на электровозах.

Осуществить схему непосредственного измерения по­
терь энергии в контактной сети невозможно, так как приш­
лось бы измерять падения напряжения в контактной сети 
между движущимися электровозами и токи в отдельных 
участках сети, непрерывно меняющиеся при движении 
поездов. Поэтому потери энергии в устройствах энерго­
снабжения определяются расчетным путем с учетом реаль­
ных тяговых нагрузок и сопротивлений контактной сети и 
подстанций. Точный расчет ввиду его сложности и громозд­
кости требует применения вычислительных машин.

Кандидат техн. наук Б. Я. Гохштейн

ВОПРОС. Как работает узел ограничения тока главного 
генератора тепловоза? (А. Д. Себелев, машинист тепловоза, 
г. Днепропетровск).

Ответ. В основу работы этого узла положен принцип 
сравнения напряжения тахогеиератора Т2 и падения напря­
жения на определенном участке силовой цепи. Напряжение 
на зажимах тахогеиератора Т2 зависит от его оборотов или 
от оборотов дизеля. Значит, на каждой позиции контрол­
лера будет вполне определенное напряжение тахогеиератора 
Т2, т. е. при больших оборотах дизеля оно будет больше, 
при меньших — меньше.

Для того, чтобы по ограничительной обмотке возбуди­
теля 0—00 протекал размагничивающий ток, т. е. вступил в 
работу узел ограничения, нужно, чтобы в точках, где про­
вода 458x2 и 320X2 подключены к силовой цепи тепловоза, 
было напряжение, превышающее по своему значению напря­
жение тахогеиератора Т2 на дайной позиции. В начале ра ­
боты узла ограничения тока таким напряжением оказывает­
ся падение напряжения на участке силовой цепи при дости­
жении тока генератора какого-то вполне определенного зна­

чения. В любом случае это падение напряжения зависит 
только от величины сопротивления цепи и величины тока, 
протекающего по этой цепи.

Сопротивление участка силовой цепи колеблется незна­
чительно только за счет изменения температуры обмоток 
дополнительных полюсов главного генератора, возбуждения 
тяговых электродвигателей и силовых кабелей, входящих в 
этот участок цепи. Поэтому величина падения напряжения 
иа нем в основном зависит от тока цепи.

В процессе работы узла ограничения тока силовой ток 
на участке цепи, где подключена ограничительная обмотка и 
тахогенератор Т2, создает падение напряжения, превышаю­
щее напряжение на тахогенераторе Т2 при данных оборотах 
дизеля. Поэтому при правильной регулировке схемы возбуж­
дения тепловоза на реостатных испытаниях каждой пози­
ции соответствует своя отсечка тока, т. е. максимальное 
значение силового тока. Оно автоматически будет поддер­
живаться с помощью узла ограничения.

Инж.В. С. Шалимов

ВОПРОС. Как должна быть оборудована секция тепло­
воза ТЭЗ для движения задним ходом с вывозными поез­
дами? (П. В. Олиферовский, машинист депо Попасная До­
нецкой дороги).

Ответ. Согласно § 89 Инструкции по сигнализации на 
локомотиве, имеющем прожектор, при следовании в голове 
поезда ночью добавляется сигнальный прозрачно-белый 
огонь прожектора. По указанию Главка от 17.IX 1954 г. за 
№ 291909/147 на участках, где по условиям работы необхо­
димо систематически производить отправление задним ходом 
одиночных локомотивов, а также с пригородными, хозяйст­
венными, передаточными и вывозными поездами, локомоти­
вы должны быть оборудованы дополнительно прожекторами. 
Установка дополнительного скатосбрасывателя на одной сек­
ции тепловоза, а также на тендере, используемых для рабо­
ты задним ходом, не предусматривается.

В целях обеспечения требований техники безопасности 
окна кабин машиниста локомотивов, выделенных для рабо­
ты задним ходом, должны быть оборудованы ветровыми 
стеклами.

Канд. техн. наук Е. А. Легостаев

•  ЗА РУБЕЖОМ

ОРГАНИЗАЦИЯ РЕМ ОНТА  Л О КО М О ТИ ВО В  

НА Ж ЕЛ ЕЗН Ы Х Д О РО ГА Х  Ф РГ

УД К  625.282.004.67(430.1)

Группа специалистов Министер­
ства путей сообщения, в состав кото­
рой входили авторы данной статьи, 
знакомилась с организацией техниче­
ского содержания и ремонта локомо­
тивов и моторвагонных поездов иа 
железных дорогах ФРГ. За время 
пребывания в Западной Германии 
советские специалисты посетили цен­
тральное управление федеральных 
железных дорог, центральное управ­
ление ремонта, ознакомились с рабо­
той ремонтного завода, школы под­
готовки машинистов, совершили по­
ездки на скоростных электровозах и 
иа аккумуляторном электропоезде.

В статье рассматривается лишь 
один вопрос — организация ремонта 
локомотивов. Полагаем, что опыт этот 
найдет у читателей живой отклик, так 
как недостаточно освещен в техниче­
ской литературе. •

На железных дорогах ФРГ про­
беги между ремонтами и осмотрами 
локомотивов дифференцированы в за­
висимости от их серии и срока служ­
бы. Система ремонта локомотивов и 
моторвагонных поездов включает в 
себя пять видов:

ио случайный (или промежу­
точный) ;

U1 — техническое содержание в 
депо;

U2 — основной;
и з — ремонт с частичным обнов- 

_ лением оборудования;
U4 — ремонт с полным обновле­

нием.
Для главных конструкционных 

элементов и узлов подвижного сос­
тава установлены три вида ремонта: 
НО — случайный, Н 1 — промежуточ­
ный, Н2 — основной.

Все виды ремонта локомотивов и 
оборудования, за исключением устра­
нения мелких повреждений, осущест­
вляются на заводе.
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Примерный график производства осмотров и ремонтов локомотивов:
N — осмотр, осуществляемый машинистом или специальной бригадой; F I—F4 — плановые 
осмотры, осуществляемые ремонтным персоналом локомотивного депо; V0 — промежуточ­
ный ремонт; V2 — основной вид ремонта локомотива; Н2 — основной вид ремонта агрега­
тов локомотива

Четыре плановых (F1—F4) и один 
внешний осмотр N (см. рис. а и б) 
образуют систему технического со­
держания в депо U1. Первые четыре 
выполняются ремонтниками депо, по­
следний — машинистом или специ­
альной бригадой.

При плановых осмотрах проводит­
ся проверка основных узлов и обору­
дования.

На осмотре F1 производится 
освидетельствование рамы кузова, 
тележек, сцепных приборов, подвес­
ки тяговых двигателей токоприемни­
ков, коммутирующей аппаратуры, ре­
ле, аккумуляторной батареи, крыше- 
вого оборудования и песочниц.

На следующем осмотре F2 к пе­
речисленным выше работам добавля­
ются замеры проката бандажей, из­
носа резиновых амортизаторов и под­
вески тяговых двигателей, очистка и 
разборка привода пантографа, осмотр 
контактов главного выключателя и 
контакторов, продувка сжатым воз­
духом и очистка сопротивлений 
и т. п.

Во время осмотров F3 дополни­
тельно к работам F2 обмеряются те­
лежки, производится освидетельство­
вание буксовых подшипников, про­
верка манометров, регулировка пан­
тографов, проверка защитных аппа­
ратов и др.
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Осмотром F4 предусмотрены: 
освидетельствование шестерни тяго­
вого двигателя, проверка высоты осей 
буферов и путеочистителей на соот­
ветствие габаритам, разборка пнев­
матических приводов электрических 
аппаратов, ревизия трансформато­
ров, их масляных холодильников, 
переключателей ступеней и испыта­
ния масла трансформатора.

На заводах за основу принят ре­
монт типа U2. Однако некоторые наи­
более ответственные узлы подвижно­
го состава не выдерживают пробега 
между основными ремонтами. Для 
них приходится делать промежуточ­
ные ремонты ио. Промежуточному 
ремонту подвергаются и те локомо­
тивы и моторвагонные поезда, кото­
рые требуют внепланового ремонта 
для устранения повреждений и де­
фектов. Но в этом случае на проме­
жуточном ремонте восстанавливает­
ся только оборудование, вышедшее 
из строя.

Ремонту U2 тяговые единицы под­
вергаются раз в 4 года. Если задан­
ный пробег не достигнут, а состояние 
локомотива допускает его дальней­
шую эксплуатацию, то срок может 
быть продлен на 1—2 года. Цель 
основного ремонта — обеспечить та­
кое состояние локомотива и его обо­
рудования, чтобы он мог надежно 
работать до следующего планового

ремонта. На основном ремонте локо­
мотивы очищаются и разбираются, 
чтобы можно было тщательно осмо­
треть и обследовать отдельные узлы, 
замерить износ деталей. Особое вни­
мание обращается на гнезда подшип­
ников, поверхности трения, на мес­
та, где могут появиться остаточные 
деформации, трещины, изломы. Де­
тали ремонтируются, когда этого тре­
бует их состояние, а также в случае 
установления опасных для эксплуа­
тации повреждений или нарушения 
предельных размеров и зазоров. Де­
тали, которые могут выдержать про­
бег до следующего ремонта, не вос­
станавливаются.

Ремонт U2 производится вне пла­
на в тех случаях, когда в эксплуата­
ции обнаружен серьезный дефект, и 
экономический расчет показал, что 
вместо промежуточного ремонта U0 
целесообразно провести ремонт U2.

На ремонте U3 помимо работ, 
предусмотренных ремонтом U2, до­
бавляются операции, связанные с 
обновлением кузова (окраска, внут­
ренняя отделка). Ремонт U4 преду­
сматривает полное обновление обо­
рудования, замену проводов, восста­
новление кузова с освобождением 
каркаса и обшивки.

Как уже отмечалось выше, основ­
ное оборудование локомотива (дви­
гатели, тяговые трансформаторы, те­
лежки, колесные пары и др.) прохо­
дит три вида заводского ремонта.

Ремонт ИО — плановый, не свя­
занный со сроком — служит для 
устранения дефектов, обнаруженных 
в эксплуатации. Если в его процессе 
вскрываются другие повреждения, 
они устраняются. Заменяются лишь 
те узлы и аппараты, которые по­
вреждены. Плановая замена при этом 
не допускается. Работа главных уз­
лов проверяется лишь в том случае, 
когда этого требует объем и вид ре­
монтных работ.

Ремонт Н 1 — промежуточный, на 
нем наряду с главными узлами об­
следуется и другое оборудование. 

Он служит для того, чтобы гаранти­
ровать надежный пробег до следую­
щего ремонта. Здесь частично разби­
раются главные узлы и делаются 
контрольные замеры, объем работ по 
каждому виду оборудования опреде­
лен его техническим паспортом. Про­
верка работы узлов и аппаратов 
производится в упрощенной форме. 
Проведение ремонта Н1 может быть 
плановым (при достижении пробега 
от 90 до 120% нормы) или досроч­
ным, если пробег не достиг 90% 
нормы.

Ремонт Н2 производится через 
4—6 лет. Ремонт некоторого обору­
дования (тележки, колесные пары) 
связан не только со сроком, но и с 
пробегом. Время и нормы пробега 
основного оборудования, подлежа-
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щего обследованию, могут быть пре­
вышены не более, чем на 20%. При 
обследовании и ремонте оборудова­
ние приводится в такое состояние, 
чтобы оно могло прослужить до сле­
дующего обследования или ремонта, 
предусмотренного планом. Узлы, ко­
торые могут выдержать пробег до 
следующего обследования, использу­
ются без ремонта. После сборки про­
изводится проверка мощности и ра­
ботоспособности.

Ремонт Н2 может проводиться по 
плану при выполнении не менее 90% 
от нормы пробега, или досрочно при 
пробеге менее 90% нормы. Досроч­
ный ремонт осуществляется, когда 
оборудование получило такое повре­
ждение, что требуется разборка с за­
мерами.

Для выполнения ремонтов элект­
ровозов на федеральных железных 
дорогах имеется два завода: Мюн- 
хен-Франман и Опладен (близ Кель­
на). Первый наряду с плановым 
осмотром и ремонтом выполняет при­
емку электровозов новых выпусков. 
К заводу в Мюнхене прикреплено 
1 250 электровозов. Выполнением ре­
монтной программы занято свыше 
200 служащих и 1 150 рабочих. К 
заводу Опладен прикреплено около 
900 локомотивов, построенных после 
1957 г.

Каждый завод ремонтирует за­
планированные в соответствии со сро­
ками и пробегами локомотивы, вы­
полняет работы по модернизации, а 
также внеплановые ремонты подвиж­
ного состава, вызванные поврежде­
ниями или авариями.

Для планирования объема работы 
ремонтными заводами составляется 
прогноз работы на определенное вре­
мя, который передается управлению 
ремонтной службы. Центральное уп­
равление ремонтной службы на его 
основании определяет загрузку заво­
дов и в необходимых случаях произ­
водит корректировку.

О локомотивах, которые должны 
быть поставлены для ремонта, депо 
приписки сообщает присылкой на за­
вод дефектной ведомости. Подробная 
дефектная ведомость облегчает при­
емку локомотива на заводе, опреде­
ление объема работ. Благодаря ей не 
требуется дополнительного испыта­
тельного пробега на заводе. За сос­
тавление ведомости несет ответствен­
ность руководитель ремонтной груп­
пы депо.

Если повреждения не ясны, то 
проводится испытательный пробег с 
целью их обнаружения. В срочных 
случаях локомотивы с мелким ремон­
том могут быть поставлены заводу 
без вызова, о чем предварительно 
сообщается по телефону. Для подле­
жащих ремонту узлов, которые по­
ставляются на завод вместе с локо­
мотивом, депо указывает их повре­

ждения и дефекты в ведомости о 
повреждении локомотива.

Обоснованием объема ремонтных 
работ служат: дефектная ведомость, 
предварительная приемка, испытание 
при поступлении. Завод может отло­
жить выполнение отдельных указан­
ных в ведомости работ до следующе­
го осмотра, если это не снижает на­
дежности и безопасности эксплуата­
ции и экономически оправдано. Пла­
новые работы, установленные для от­
дельных узлов, проводятся обяза­
тельно.

Чертежи для ремонта утвержда­
ются центральным управлением гер­
манских федеральных дорог. Откло­
нения от них могут быть допущены 
только с разрешения центрального 
управления, без согласия которого 
нельзя проводить конструктивные из­
менения.

Если обнаружены недостатки, ко­
торые указывают на некачественное 
изготовление, дефекты в материале 
или конструктивные отклонения, то о 
них сообщается в центральное управ­
ление ремонтной службы и централь­
ное управление железных дорог.

При приемке локомотива из ремон­
та проводятся испытания в соответ­
ствии с техническим паспортом локо­
мотива и его узлов. Нагрузка на ось 
локомотива проверяется после каж­
дого ремонта, даже мелкого, когда 
можно ожидать изменений в ее рас­
пределении. При этом применяются 
испытательные приборы, позволяю­
щие одновременно определить на­
грузку на все колеса.

До передачи в эксплуатацию локо­
мотив принимается машинистом 
службы движения. Недостатки, уста­
новленные до пробного пробега и во 
время его, устраняет ремонтный за­
вод. Если возникают разногласия 
между машинистом-приемщиком и 
заводом, то вопрос о приемке решает 
управление службы тяги. После при­
емки ремонтный завод берет на себя 
ответственность за выполненные ра­
боты. Гарантия действует при мелких 
ремонтах один месяц, а крупных 
три месяца.

В эксплуатационный журнал вно­
сятся основные данные о всех по­
ставленных на локомотивах узлах, 
виде ремонта, длительности пребыва­
ния на заводе, выполнении осмотра 
тормозов и конструктивных измене­
ниях.

Завод сообщает в депо те суще­
ственные повреждения и дефекты, ко­
торые не были указаны в дефектной 
ведомости, причины повреждений, 
установленные при разборке, осмотре 
и испытании, указания на особые 
способы ухода во время эксплуата­
ции. Депо спустя 4 недели после на­
чала эксплуатации высылает на за­
вод замечаний по ремонту и качест­
ву работ.

На ремонтном заводе для каждой 
единицы подвижного состава заво­
дится производственная карточка. 
В ней содержатся записи о ремонтах, 
конструктивных изменениях, пробе­
гах и себестоимости ремонта от на­
чала эксплуатации до списания. Про­
изводственные карточки подлежащих 
ремонту частей располагают по ви­
дам и типам, а внутри их по номе­
рам.

В ФРГ разработан метод сбора и 
анализа многочисленных данных о 
повреждениях и износе локомотивов, 
их агрегатов и деталей. Эти данные 
используются для определения допу­
стимых максимальных пробегов локо­
мотивов и их узлов между ремонта­
ми. Анализ проводится при помощи 
специальных программ на электрон­
ной вычислительной машине. Он мо­
жет дать сведения за несколько лет, 
показать тенденции изменения по­
вреждаемости и износа.

Западногерманские специалисты 
считают, что 20—40% расходов на 
текущее содержание и простои вызы­
вается слабыми местами в конструк­
ции локомотивов, и 10—20% — изно­
сом. При ежегодных затратах на те­
кущее содержание, равных 160 млн. 
марок, это составляет 48—96 млн. 
марок в год. Снижение затрат на те­
кущее содержание оправдывает рас­
ходы на исследования повреждений 
и износа. Так, в результате проведен­
ной в этом направлении работы вре­
мя на ремонт по каждой единице 
подвижного состава за период с 
с 1960 г. по 1967 г. сокращено на 20— 
53% в зависимости от вида подвиж­
ного состава. Затраты на каждую 
единицу в 1967 г. составили лишь 
74% затрат 1960 г. Частота повреж­
дений, составлявшая в 1960 г. 1,26 
на каждый электровоз, сократилась 
на 52%.

Исследования производятся цент­
рализованно, в результате все разно­
образные сведения о подвижном со­
ставе включены в общую систему. 
Число наблюдаемых деталей неве­
лико.

Исследованию повреждений пред­
шествует учет, который на ремонтных 
заводах поручается специально вы­
деленным инженерам. Заводы учиты­
вают также и повреждения, устра­
ненные в депо. С этой целью все 
поврежденные детали, демонтирован­
ные в депо, пересылаются на завод. 
Координация учета осуществляется 
специалисто.м центрального управле­
ния, который на основании ведомо­
стей учета повреждений, обработан­
ных электронной вычислительной 
машиной, выдает рекомендации по 
устранению слабых мест.

Инженеры Б . Д . Никифоров,
В . Н. Петров
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В депо Пермь II ведется большая работа по внед­
рению поточных линий на ремонте электровозов и элек­
тропоездов. Здесь действуют линии ремонта; колесно­
моторных блоков и тяговых двигателей, кожухов зубча­
тых передач, буксового узла. В статье рассмотрены рабо­
чие позиции и основное оборудование указанных линий.
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Комплексным противобоксовочным устройством и 
системой экономичного регулирования мощности с ис­
пользованием жестких характеристик генератора оборуду­
ются все тепловозы 2ТЭ10Л последнего выпуска. Описа­
ны особенности схемы этих машин,
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В. И. Ф  е с ю к. Применение рекуперации на электро­
возах переменного тока. «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 1, 1971 г.

Рассмотрен опыт эксплуатации электровозов перемен­
ного тока с рекуперацией в суровых условиях Восточно- 
Сибирской дороги. Рекомендованы наиболее эффективные 
режимы рекуперативного торможения, даются советы по 
настройке, показаны действия машиниста при сборке схе- 
МЪ1 рекуперации и в момент торможения.
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З г у д а д з е  Г. П. ,  Б а ш а л е й ш в и л и  Г. С . Элек­
трические схемы электровоза ВЛЮ. «Электрическая и 
тепловозная тяга» № 1, 1971 г.

Описано действие силовой схемы в режимах тяги и 
рекуперативного торможения. Прослежены электрические 
цепи на ходовых позициях, показана работа системы сиг­
нализации. Схемы даны на вкладке к журналу.

УДК  625.282-843.6:621.356.004.6

К о ш е в о й  В. А ., Д  р а ч е в Г. Г. Основные не­
исправности аккумуляторов и способы их устранения.
«Электрическая и тепловозная тяга» № 1, 1971 г.

Аккумуляторная батарея —  один из основных узлов 
тепловоза. Поэтому неисправности ее заслуживают осо­
бого внимания ремонтников депо. В предлагаемой статье 
анализируются основные неисправности аккумуляторных 
батарей типа 32ТН-450 и 46ПЖН-550 и даются реко­
мендации по устранению этих неисправностей.
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У  X а н о в А . А . Эффективные режимы вождения по­
ездов. «Электрическая и тепловозная тяга» № 1, 1971 г.

Автор статьи подробно рассказывает, как сообра­
зуясь с профилем пути, весом поезда, его ходовыми каче­
ствами, заданным перегонным временем и т. д ., выбирать 
рациональную комбинацию позиций контроллера.
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