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Передовики соревнования

П Р А В О Ф Л А Н Г О В Ы Й  

Р У ЗА ЕВ С К И Х  М А Ш И Н И СТО В

| _ |  икогда маш инисту электровоза 
* ' А лексан др у  М аксимовичу Н аум о­
ву не забыть той далекой тревож ной 
ночи, которая послужила для него 
экзам еном  на профессиональное 
м астерство . А  было так.

Он вел тяж еловесны й грузовой 
поезд , набирая скорость. Впереди 
горел зелены й перед  разъездом  
Пишля —  значит мож но как следует 
разогнаться . А  это было необходим о: 
как раз там  начинался крутой подъ­
ем в нечетном направлении.

М оросил д ож дь. Яркий луч про­
ж ектора насквозь пронизывал черно­
ту  ночи, выхватывал из м рака сиг­
нальные указатели и бесконечный 
строй елочек, притаившихся вдоль 
полотна.

Наум ов и его помощ ник А л е к ­
сандр  Ч гпурнов зорко  всматривались 
вдаль. Они поочередно дублировали 
увиденные сигналы , с напряженным 
вниманием следили за показаниями 
приборов. Миновали входные стр ел­
ки. И вд р уг...

—  Нас приняли на занятый путь! —  
громко произнес машинист Наумов.

—  Путь занят! —  взволнованно по­
вторил Чепурнов.

Реакция маш иниста была мгновен­
ной. Он сбросил позиции и применил 
экстренное торм ож ение. Ж алобно 
взвизгнули торм оза . П оезд  остано­
вился всего в нескольких м етрах от 
стоящ их на пути вагонов. За прояв­
ленную  бдительность и находчивость 
Н аум ову и Чепурнову приказом на­
чальника депо была объявлена бла­
годарность и выдана денеж ная пре­
мия.

Это  случилось пять лет назад и 
как раз в поездке , когда Наумов в 
первый раз сам остоятельно вел по­
езд . Тяж елое испытание выдерж ал 
с честью ...

Д олог и нелегок был путь А л е к ­
сандра М аксимовича к овладению  
специальностью  маш иниста. Его  отец 
погиб на ф рон те  в Великую  О течест­
венную войну. У  матери осталось 
четверо малолетних детей . Ж или в 
дер евуш ке , что затерялась среди 
плодородны х полей и дрем учих ле­
сов М ордовии. Саш а учился в сем и­
летке , а в каникулы пас скот —  
зарабаты вал сем ье на хлеб. Потом 
окончил ж елезнодор ож ное училищ е 
и поступил в локом отивное депо 
Рузаевка. Но вскоре ю нош у призвали 
служ ить на Тихоокеанский ф ло т. За 
четыре года служ бы  не раз и не два

нью, о чем командование корабля 
сообщ ало матери.

А  потом А лексан др  вернулся в 
депо. Работал слесарем , кочегаром 
паровоза, помощ ником машиниста. 
Уж е тогда он отличался трудолю би­
ем , дисциплинированностью  и лю бо­
знательностью . Чуть не с самого 
первого дня работы в депо он учил­
ся упорно, настойчиво —  сначала в 
вечерней средней ш коле, а дальш е —  
на курсах переквалификации, в ж е­
лезнодорож ном  техникум е. И даж е 
посла этого , уж е получив права м а­
шиниста, он в свободное от работы 
время систематически занимался в 
техническом кабинете, изучая схемы 
электровозов —  не только действую ­
щих в депо ВЛ8, но и тех, какие ещ е 
предстояло осваивать —  ВЛ10. Зани­
мается и сейчас. На что скуп на 
похвалы маш инист-инструктор В. Ф . 
Панов и тот отзы вается о Наум ове в 
самы х лестных выражениях.

—  Очень способный работник, 
энергичный, пытливый и постоянно 
пополняет свои знания. Буквально 
дня не проходит, чтобы он не «выу­
дил» из литературы  или из журналов, 
газет что-нибудь интересное, новое. 
А  главное, обязательно познакомит 
с новинкой членов коллектива —  либо 
в товарищ еской беседе , либо на за ­
нятиях в техническом кабинете. Не 
представляю , где он находит время 
неутом имо заниматься и общ ествен­
ной работой.

В сам ом  д еле , А лександр  М акси­
мович как проф орг колонны прило­
жил немало усилий к том у, что ко­
лонна постоянно занимает одно из 
ведущ их м ест в соревновании. Д а и 
сам показывает пример отличной 
работы. Его локомотивной бригаде 
чаще, чем другим , присуж дается 
вымпел за успехи в тр уде .

В минувш ем году он провел д е ­
сятки тяж еловесны х поездов и сверх 
нормы перевез не одну ты сячу тонн 
народнохозяйственны х грузов . На его 
счету больш е 50 тысяч киловатт-ча­
сов сэкономленной электроэнергии. 
Это  с избытком хватило бы для ос­
вещ ения стоквартирного дом а в те ­
чение года.

Но не таков Наумов, чтобы выпя­
чивать собственное я, хвастаться 
своими достиж ениям и. Он очень 
скромен и тактичен. У м еет без на­
жима, без назиданий, не обижая кол­
лег, указывать на их ошибки в рабо­
те, посоветовать, а то и показать на

Д. М. Наумов

ровозом , водить тяж еловесны е поез­
да, экономить электроэнергию , пре­
дупреж дать брак, устранять неис­
правности.

Выполняя партийное поручение — 
редактировать и выпускать боевые 
листки, А лексан др  М аксимович не 
только критикует за недостатки, упу­
щения, но и заботится о том , чтобы 
«поднять на щит» отличивш ихся. Вот, 
машинисты Игорь Хлор и Вячеслав 
Козлов провели на высоких скорос­
тях тяж еловесны е поезда и сэконо­
мили много электроэнергии . Не про­
шло и дня, как появился боевой лис­
ток, в котором Наумов рассказал о 
трудовой победе своих товарищей по 
колонне.

С больш им старанием  Наумов 
выполняет и нелегкие обязанности 
общ ественного инспектора по без­
опасности движ ения поездов. Регу­
лярно проверяет техническое состоя­
ние электровозов и, обнаружив не­
исправности, непременно добьется 
их устранения. В книге замечаний, 
хранящ ейся в депо , мож но увидеть 
множ ество его записей, адресован­
ных не только работникам локомо­
тивного хозяйства, но и движенцам, 
путейцам , вагонникам, связистам, 
энергетикам . Все эти записи содер­
жат требования устранить те или 
иные наруш ения и обеспечить пол­
ную безопасность движ ения.

Недаром  многие, особенно моло­
дые машинисты и помощники маши­
нистов, стараю тся брать пример с 
А лександра М аксимовича Наумова, 
одного из правофланговы х соревно­
вания в наш ем коллективе : он удо­
стоен почетного знака «Победителю 
социалистического соревнования 1973 
года».

Г. X. Григорьев,
помощ ник маш иниста электровоза 

депо Рузаевка
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РЕЗЕРВЫ ЕСТЬ, 11Х НАДО
РЕШИТЕЛЬНЕЕ И ПОЛНЕЕ
ИСПОЛЬЗОВАТЬ

Пути снижения удельного расхода 
топливно-энергетических ресурсов

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

злвкшринесная и швпловознав

Ежемесячный массовый 
производственно-технический 

журнал 
орган М инистерства 

путей сообщ ения С С С Р

ИЮ НЬ 1974

ГО Д  И ЗД АН И Я ^ 6 (210)
В О СЕМ Н А Д Ц А ТЫ Й  '  '

РАЧИ ТЕЛЬН О СТИ  ХО ЗЯЙ С ТВО ВА Н И Я , БЕРЕЖ Л ИВО СТИ  
настойчиво учит советских лю дей Ком мунистическая пар­
тия, наше правительство . К береж ливости , экономии топ­
ливно-энергетических ресурсов , материалов и сырья призы­
вают решения X X IV  съезда К П С С . В борьбе за претворение 
в жизнь этих решений ш ироко развернулось социалистиче­
ское соревнование работников всех отраслей народного хо­
зяйства страны , в том  числе и ж елезнодорож ного тран­
спорта.

Советские лю ди придаю т важное значение рациональ­
ному использованию  топливно-энергетических ресурсов в 
народном хозяйстве, как одном у из решаю щ их факторов 
повышения эф ф ективности общ ественного производства. 
Только за три истекш их года девятой пятилетки ж елезнодо­
рожники сэкономили 2,5 м лрд . квт-ч электроэнергии и око­
ло 600 ты с. т дизельного  топлива на сум м у, превышаю щ ую  
70 млн. руб . Пятилетнее задание по снижению удельного 
расхода топлива и электроэнергии успешно выполняется, 
хотя им ею щ иеся резервы  далеко  ещ е не исчерпаны.

У  нас немало д орог и локомотивных депо, которые в 
полной м ере сознаю т вы сокое значение береж ливости , эко­
номного ведения хозяйства, эф ф ективного  использования 
резервов. П рим ером м огут служ ить коллективы Западно- 
Сибирской, М осковской, Ю ж ной, Ю го-Западной и О ктябрь­
ской дорог, локомотивных депо Георгиу-Д еж , Гребенка, 
Вологда, Красный Лиман, Горький-Сортировочный, Ж м ерин­
ка, Д ем а и многих други х, где  давно уж е нет ни одной ло­
комотивной бригады , пережигаю щ ей топливо или электро­
энергию .

О собенно отрадно, что в одном ряду с такими депо, 
как Геор гиу-Д еж , Гребенка, Вологда, рачительность хозяй­
ствования которы х ш ироко известна, нынче оказалось самое 
энергоем кое на сети депо Д ем а, расходую щ ее в год на тя­
гу поездов более 1 м лр д . квт-ч электроэнергии. О бслуж и­
вая труднейш ие участки Куйбыш евской дороги от Дем ы  до 
Кропачево, А бдулино и Кандры , оно не только не имеет пе­
рерасхода, но за 1971— 1973 гг. сэкономило 104 млн. квт-ч 
электроэнергии, причем главным образом за счет рекупе­
рации. И это тем  более примечательно, что сэкономлено 
на сравнительно недавно освоенных здесь электровозах 
ВЛ10.

Успех этот неслучаен. Руководство , партийная и проф ­
союзная организации депо сумели мобилизовать коллектив 
на решение этой важной народнохозяйственной задачи. 
Здесь введены диф ф еренцированны е нормы расхода элек­
троэнергии по участкам и категориям  поездов, регулярно 
проводятся школы передового опыта, где  машинисты со­
верш енствую т свое м астерство , отрабатываю т эф ф ективны е 
методы  работы и на этой основе пересм атриваю т реж им­
ные карты.

Высокой экономией топливно-энергетических ресурсов 
отличились в депо Д ем а машинисты П. П. Курдю ков, 
В. И. Патрушев, Я. М. О лейников, В. С . Сорокин, Герой С о ­
циалистического Труда Р. Н. М ануроз, коллектив комсо­
мольско-молодежной колонны маш иниста-инструктора 
В. Ф . Овсянникова, сэкономившей уже в I квартале текущ е­
го года 287 ты с. квт-ч электроэнергии.

С большим воодуш евлением тр удятся коллективы д р у­
гих дорог депо и энергоучастков, чей вклад изо дня в день 
пополняет общ ую  копилку береж ливости. Приведенные вы­
ше цифры говорят сами за себя. Но при всем положитель­
ном нельзя зыкрывать глаза на ещ е им ею щ иеся недостат­
ки и неиспользованные резервы . И наша первейш ая необ­
ходимость —  устранить эти недостатки, полнее, шире ис­
пользовать резервы , которых на сети ещ е очень много . Это 
касается как дальнейш его совершенствования работы локо­
мотивных бригад, освоения ими наиболее экономичных ре­
жимов вождения поездов, так и улучш ения конструкции са­
мих локомотивов, повышения их энергетической эф ф ектив­
ности, более быстрого внедрения достижений науки и тех­
ники, снижения потерь в устройствах энергоснабж ения.

Как уж е сообщалось в печати, в нынешнем году ж елез­
нодорожный транспорт должен сэкономить от установлен­
ных норм не менее 2% электроэнергии и не м енее 1 % 
всех видов топлива. Для решения этой задачи намечен 
большой ком плекс организационных и технических мер. 
В частности, предусм атривается за счет дальнейш его внед­
рения новых видов тяги снизить удельный вес паровой тяги 
в общ ем перевозочном процессе до 0,7%  и в маневровой 
работе до 16,3% . П редстоит оборудовать 232 электровоза 
ВЛ60К системой независимого возбуж дения двигателей, из­
менить схем у вентиляции и отопления на более чем 400 сек­
циях электропоездов переменного и постоянного тока, по­
высить суточную производительность локомотивов в сред­
нем по сети на 13 тыс. т брутто , на участках протяж ен­
ностью 25 тыс. км повысить весовые нормы грузовы х поез­
дов, объединить 30 тяговы х плеч.

Как и в прежние годы , придается больш ое значение 
ш ирокому применению рекуперативного тормож ения. В ны­
нешнем году долж но быть возвращ ено в сеть 880 млн. 
квт-ч электроэнергии, освоено рекуперативное тормож ение 
на ряде новых участков. Предполагается получить не менее 
10 млн. квт-ч электроэнергии за счет рекуперации при рео­
статных испытаниях тепловозов, в том числе 7,1 млн. ,1а 
заводах ЦТВР и 2,9 млн. квт-ч в локомотивных депо.

Намечены меры по дальнейш ем у повы ш ению ^ г^  
кации, машинистов, изучению и обобщ ению  на^ 
фективных методов тр уда , проведению  Д °Р°8сходованию  
сов на лучш ее предприятие по э к о н о м н о м у  

электроэнергии и топлива.
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П редусм отрены  значительное снижение потерь и эко­
номия электроэнергии в хозяйстве электрификации и энер­
гетики. На двухпутны х участках б удут смонтированы и вклю­
чены в контактную  сеть 27 постов секционирования, введе­
ны в работу 9 промеж уточны х подстанций, заменено 
1600 км изнош енных контактных проводов и подвешено бо­
лее 1000 км усиливаю щ их проводов, смонтировано на дей­
ствую щ их электрифицированны х участках 114 пунктов па­
раллельного соединения контактной сети , сдана в эксплуа­
тацию на опытном участке систем а повышенного напряже­
ния 6,6/3,3 кв.

Недавно принята обширная программа дальнейш его 
повышения эф ф ективности  использования топливно-энерге­
тических ресурсов, рассчитанная на ряд лет. Только в 
1975 г. по сравнению  с нынешним 1974 г. за счет снижения 
удельного  расхода экономия электроэнергии долж на соста­
вить 500 млн. квт-ч и котельно-печного топлива —  в ус­
ловном исчислении 80 тыс. т. П редусм атриваю тся внедре­
ние новых более экономичных в работе электровозов и 
тепловозов, м одернизация эксплуатирую щ ихся, соверш ен­
ствование теплосилового хозяйства.

Д о сих пор рекуперация электроэнергии в основном 
осущ ествлялась на участках постоянного тока, а на линиях 
перем енного тока лишь на двух участках Дальневосточ­
ной и Восточно-Сибирской дорог. О тны не намечается 
широкий переход  к применению рекуперативного тормо­
жения и на электрифицированны х дорогах переменного 
тока. Уж е в 1974— 1975 гг. ж елезнодорож ны й транспорт 
получит д ля  этого  30 электровозов с тиристорными преоб­
разовательным и установками. С  1976 г. такие электровозы  
б удут вы пускаться серийно. Кром е того , предусм атривается 
соответственно переоборудовать и электровозы , находя­
щ иеся сейчас в работе.

В целях увеличения надежности и экономичности элек­
тровозов переменного тока с б удущ его  года организуется 
производство новых преобразовательны х устройств с неуп­
равляемы ми вентилями (диодам и) на ток 800— 1000 а, а так­
ж е преобразовательны х устройств с тиристорами на ток не 
м енее 500 а. Намечается повышение экономичности элек­
трических машин, прим еняем ых в передаче тепловозов и 
приводе вспомогательны х механизмов.

В настоящ ее время на Прибалтийской дороге  эксплуа­
тируется всего лишь ш есть электропоездов с импульсным 
регулированием напряжения на тяговы х двигателях. С исте­
ма эта , как показала практика, весьма эф ф ективна . Поэто­
м у уж е сейчас разверты ваю тся работы по ш ироком у ее 
внедрению . Начиная ж е  с 1976 г . схем а с тиристорно-им­
пульсны м регулированием  будет применяться как на новых 
электропоездах постоянного тока, так и для модернизации 
ранее выпущ енны х.

Важ нейш ее значение придается повышению экономич­
ности тепловозного парка и, в частности, применению четы­
рехтактны х дизелей вместо двухтактны х. Эти экономичные 
дизели уж е установлены на тепловозах 2ТЭ116, ТЭП70 и др . 
С  1978 г . они б уд ут прим еняться на всех новых тепловозах. 
Промы ш ленностью  предусм атривается серийное производ­
ство таких дизелей мощ ностью  от 1000 до 6000 л. с.

Как уж е  отм ечалось, в текущ ем  году предстоит завер­
шить опытные работы по повышению напряжения до 6 кв 
в контактной сети постоянного тока. П редусм атривается при 
положительных результатах этих работ решить вопрос о 
переводе загр уж енны х электрифицированны х участков 
постоянного тока на повышенное напряжение.

П РО ГРА М М А  И СКЛЮ ЧИ ТЕЛЬН О  БО ЛЬШ О Й  В А Ж Н О ­
СТИ! Претворение ее в жизнь потребует мобилизации твор­
ческих сил научной и инженерно-технической общ ествен­
ности, изобретателей , рационализаторов и новаторов про­
изводства, введения ж есткого  режима экономии, ш ирокого 
освоения передового опыта, высокой действенности социа-- 
■чстического соревнования, устранения имею щ ихся потерь 
в ''пользовании топлива и электроэнергии.

‘‘•ачале о потерях, а они нем алы е. Недавно Комитет 
Н арод . го  контроля С ою за С С Р  выявил на Свердловской 
д о роге  р с е рьезны х упущений в расходовании топливно- 
энерге ресурсов. Например, из 13 локомотивных
Депо' -оующих тепловозы , в трех” допущ ен пере­

ж ог топлива; более 30% тепловозных и около 15% элек­
тровозных машинистов не выполняли установленных норм. 
В депо Свердловск-П ассаж ирский , Каменск-Уральский, Ку­
зино, Егорш ино и др . недостаточно уделялось внимания 
обучению локомотивных бригад экономичным приемам 
вождения поездов; школы передового опыта по повыше­
нию квалификации машинистов проводились нерегулярно, 
в некоторы х случаях ш колы эти м алоэф ф ективны .

Неблагополучно было и с качеством ремонта тепло­
возов. Из проверенных 35 локомотивов на 17 обнаружена 
течь топлива в соединениях, неправильная регул|Цровка 
топливной аппаратуры , регуляторов числа оборотов дизеля 
и другие неисправности, вызвавшие увеличение расхода 
топлива.

Имелись такж е потери из-за неудовлетворительного 
использования парка магистральны х и маневровы х локомо­
тивов. На маневрах эксплуатировалось более 40 тепловозов 
серии ТЭЗ, мощ ность которы х реализуется лишь на 25— 
30 % . Кром е того , на некоторы х отделениях дороги содер­
жатся в маневровом и передаточном движении локомотивы 
сверх установленной нормы. Часть тепловозов серии ТЭП60 
обслуж ивает пригородные поезда весом всего 400— 600 т.

Чрезм ерно велик и порой не оправдан расход электри­
ческой энергии и топлива на производственно-технические 
и эксплуатационные нуж ды . В некоторы х депо котельные 
не имею т паромеров или водом еров, отсутствует поцеховой 
учет расхода электроэнергии. Энергоучастки вместо того, 
чтобы долж ным образом осущ ествлять контрольные функ­
ции, завышали отдельны м предприятиям  лимиты , котОрГЫе 
более того , устанавливаю тся несвоевременно и корректи­
рую тся в сторону увеличения б ез достаточны х Обосно­
ваний. Надо полагать, что руководители дороги , депо и 
соответствую щ ие энергоучастки сделали необходимые вы­
воды.

К сож алению , С вердловская дорога оказалась не­
одинокой. Вот, скаж ем , Северная м агистраль. Депо Вор­
кута , Инта, Ш арья, Вологда находятся в условиях, отнюдь 
не лучших, чем Няндом а, М икунь, И сакогорка, Малошуйка, 
Тем не менее в первой группе депо нет ни одной локомо­
тивной бригады  с переж огом  топлива, а во второй группе 
число бригад, не выполняющ их нормы , колеблется в пре­
делах 30— 50% . Чем объяснить этот ф акт? Как свидетель­
ствую т цифры , в Няндом е проведено немало школ пере­
дового опыта. Значит, эф ф ективность  этих школ была невы­
сока. Здесь  не сумели привить работникам депо чувство 
высокой береж ливости, опыт лучш их машинистов не стал 
достоянием всех локомотивных бригад.

Возьм ем  теперь дорогу* располож енную  в диаметраль­
но противоположном районе, —  Закавказскую . Условия 
тр уд а  здесь  куда легче, чем на Северной, а д ела  с исполь­
зованием топливно-энергетических ресурсов обстоят также 
не совсем благополучно. В депо Хаш ури, С ам тредиа, Кутаи­
си обучению машинистов передовы м м етодам  вождения 
поездов внимания уделяю т мало. В прошлом году по срав­
нению с 1972 г. количество бригад, не выполнивших нормы 
расхода электроэнергии, увеличилось на 7— 10% . В целом 
ж е по дороге в 1973 г. 35%  бригад от общ его их состава 
имели перерасход электроэнергии. И з-за завышенного в 
ряде случаев напряжения в контактной сети , а такж е из-за 
выдачи под поезда электровозов с неисправными схемами 
рекуперации возможности этого высокоэкономичного и 
эф ф ективного  вида тормож ения полностью не исполь­
зованы.

Особенно много недостатков в расходовании топлива 
оказалось на стационарных установках. В большинстве ко­
тельных отсутствую т нормы, не организован учет расхода 
топлива. М ного мелких м алоэф ф ективны х котельных, хотя 
их не так уж  трудно было объединить.

И ещ е о потерях. В прошлом году одних только оста­
новок поездов у закры ты х сигналов было свыше одного 
миллиона, причем наблю дается тенденция к их увеличению. 
Каж дая ж е непредвиденная остановка —  это примерно 
100 квт-ч электроэнергии или 30 кг топлива. Не уменьшается 
и резервный пробег тепловозов, на что в 1973 г. израсходо­
вано около 130 тыс. т  дизельного горю чего . Имеет место
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отправление неполновесных и неполносоставных поездов, 
особенно много на Северной, Ю го-Восточной и Ю жно- 
Уральской дорогах. А  ведь на Белорусской и Ю жной доро­
гах поезда ф орм ирую тся только полновесными и полно­
составными, за счет чего им ею т немалую  экономию.

Нельзя такж е мириться с тем , что работа электровозов 
з чистом движении немногим лишь превыш ает 12 ч, а теп­
ловозов и того меньш е. Передовой опыт Георгиу-Д еж ского  
отделения, развернувш его социалистическое соревнование 
за 1000 мин полезной работы локомотивов в сутки , не 
нашел ещ е повсеместного распространения. Работникам 
движения сле дует улучш ить планирование поездной рабо­
ты, устранить в ряде случаев ничем неоправданные про­
стои и резервны е пробеги локомотивов.

О значении рекуперации говорилось уж е много . О дна­
ко нельзя не отметить весьма сущ ественные потери, в ко­
торых повинны заводы  Ц ТЗР. Вот уж который год  подряд 
Челябинский и Свердловский заводы не выполняют план 
ремонта преобразователей , без которы х рекуперация по­
просту невозмож на. Только по этой причине еж егодно не 
возвращ ается в сеть около 30— 35 млн. квт-ч электроэнер­
гии. В ЦТ м едленно реш аю тся вопросы , связанные с разра­
боткой для этих ж е целей статических преобразователей .

Есть претензии и к работникам энергоснабж ения. На 
участках Р уза е в к а — Инза, Инза —  О ктябрьск , Рыбное —  
Рузаевка и ряде других из-за повышенного напряжения 
в контактной сети локом отивны е бригады  зачастую  лише­
ны возможности применять рекуперацию . В целом по сети 
по этой причине потеряно примерно 15 млн. квт-ч электро­
энергии. А  вопросы регулирования напряжения решаю тся 
слишком м едленно . Нуж но ускорить установку инверторных 
агрегатов на однопутны х линиях, где  возможна и целесооб­
разна рекуперация, обеспечить нормальную  работу агре­
гатов там , где они уж е им ею тся. Например, на тяговой 
подстанции Бескид Львовской дороги , расположенной как 
раз на перевале Карпатских гор, инверторный агрегат ра­
ботает не всегда устойчиво. И мею тся случаи ненормальной 
работы инверторов такж е на Свердловской и Закавказской 
дорогах.

Неблагополучно до сих пор положение с нормирова­
нием расхода электроэнергии на производственно-техниче­
ские нуж ды предприятий. О ни, как правило, приняты на 
основе статистических данных. О тделению  энергетики 
ЦНИИ поручено разработать м етодику для определения 
научно обоснованных норм. Но работа эта пока не завер­
шена.

На ряде пригородных участков освещ ение пассажир­
ских платф орм  осущ ествляется на постоянном реж им е. Это 
приводит к излиш нем у р асходу электроэнергии: ведь при 
отсутствии поездов у платф орм ы  часть светильников мож ет 
быть отклю чена. З десь  необходим а простейшая автоматика, 
которая при подходе поезда к платф орм е включала бы 
освещ ение на полный реж им и переклю чала его на режим 
пониженного освещ ения при отходе поезда.

Н ем алы е резервы  экономии имею т работники энерго­
снабжения в собственном своем хозяйстве за счет более 
ш ирокого внедрения компенсирую щ их устройств реактив­
ной мощ ности, устройств параллельного соединения и пос­
тов секционирования на контактной сети, применения более 
экономичных светильников.

Реализация намеченных мер тр ебует от всех ж елезно­
дорожников преж де всего высокой деловитости, быстрей­
ш его внедрения в производство достижений науки и техни­
ки, творческого  поиска. Ф акты , однако, говорят о том , что 
порой у нас недостаточно активно внедряю т технические 
разработки. Ярким том у прим ером является предложение 
Харьковского института инженеров ж елезнодорож ного 
транспорта и Ю жной дороги о снижении в реж им е холо­
стого хода числа оборотов вала дизеля тепловозов ТЭЗ с 
400 до  300 об/мин. Почти пять лет понадобилось для того, 
чтобы получить добро на модернизацию  100 таких тепло­
возов. О пы тные испытания в разных депо показали, что 
осущ ествление идеи харьковчан мож ет дать до  3%  эконо­
мии дизельного  топлива или на каж дую  1000 машин около 
40 тыс. т горю чего . Но ЦТ лишь с будущ его  года заплани­
ровало начало широкой модернизации тепловозов ТЭЗ.

Сколько ж  потеряно топлива из-за задерж ки внедрения! 
А  ведь дело-то само по себе небольш ое и мож ет быть вы­
полнено при подъемочном ремонте силами работников са­
мих депо.

Сейчас на дорогах довольно широко практикуется ра­
бота локомотивов по систем е многих единиц. Но при этих 
условиях не всегда полностью используется их мощ ность. 
На Ю го-Восточной, Восточно-Сибирской, Свердловской , 
Западно-Сибирской дорогах, в О м ском  и Днепропетров­
ском институтах в разное время были проведены исследо­
вания с тем , чтобы определить возможность отключения 
одной из секций или части тяговы х двигателей при 
вождении поездов на участках с легким  проф илем . О каза­
лось , что на О десско-Киш иневской дороге  расход топлива 
при периодическом отключении одной секции тепловоза 
ТЭЗ снижается до  5 % , а на Восточно-Сибирской дороге  при 
отключении секции электровоза ВЛ80К —  до 2%  электро­
энергии. О днако м еж д у  ремонтниками и эксплуатационни­
ками идет спор о возможной перегрузке тяговы х двигате­
лей. Ком у ж е, как не ЦТ и ЦНИИ, выступить здесь  арбит­
рами? Кстати, в депо Серов Свердловской дороги разра­
ботана схем а автоматического отключения части тяговых 
двигателей и подклю чения их в зависимости от нагрузки. 
Быть м ож ет, это первый ш аг к решению вопроса?

На электрифицированны х линиях переменного тока 
удельный расход электроэнергии выше, чем на дорогах 
постоянного тока. В известной м ере это объясняется повы­
шенным потреблением энергии вспомогательными машина­
ми, на долю  которы х приходится 12— 18% общ его расхода 
на тя гу . В 1971 г. работниками ЦНИИ М ПС была предлож е­
на схема регулирования скорости вращ ения мотор-вентиля­
торов в зависимости от загрузки  тяговы х двигателей под 
автоматическим контролем  их нагрева. По подсчетам ЦНИИ 
реализация их идеи позволит снизить общий расход элек­
троэнергии примерно на 6 % . Прошло три года. За это вре­
мя авторам предлож ения удалось лишь с в о и м и  с и л а -  
м и оборудовать этой схемой один электровоз ВЛ80К. 
В нынешнем году предполагается отправить его для эк­
сплуатационных испытаний на Восточно-Сибирскую  дорогу. 
Сколько ж е ещ е понадобится времени, чтобы вынести 
окончательное решение? Конечно, при решении технических 
вопросов не нужна поспешность, но и чрезмерная м едли­
тельность такж е недопустима.

О П РЕД ЕЛ ЕН Ы  С ЕРЬ ЕЗН Ы Е З А Д А Ч И , связанные с даль­
нейшим повышением эф ф ективности использования топлив­
но-энергетических ресурсов. Д ело  теперь за тем , чтобы 
полностью реализовать предусм отренны е меры —  техни­
ческие и организационные. О собо велика здесь роль Глав­
ного управления локомотивного хозяйства М ПС и ЦНИИ, 
которы е призваны координировать все работы, связанные 
с внедрением новой локомотивной техники, модернизации 
эксплуатируем ого парка. М ногое в совершенствовании хо­
зяйства электрификации и энергетики, дальнейш ем совер­
шенствовании устройств энергоснабж ения, повышении их 
надежности и ликвидации потерь возлож ено на Ц Э. Д олж ­
ны активизировать свою деятельность научная и инж енер­
но-техническая общ ественность.

Нам надо постоянно соверш енствовать систем у обуче­
ния локомотивных бригад, настойчиво подтягивать отстаю ­
щие бригады  до уровня лучших, добиваться более высокой 
действенности школ передового опыта с тем , чтобы эф ф е к ­
тивные приемы вождения поездов применялись всеми без 
исключения бригадами.

Каж дой дороге, служ бе, локомотивному депо и участку 
энергоснабж ения надо иметь свой конкретный план эконо­
мии топливно-энергетических ресурсов , замены устаревш его 
теплосилового и электротехнического оборудования, повы­
шения коэффициента мощ ности, внедрения прогрессивных 
научно обоснованных норм расхода электроэнергии и топ­
лива. Выполнение этих планов долж но находиться под не­
ослабным контролем .

Быть по-настоящ ему рачительными, береж ливыми в 
расходовании энергоресурсов —  важнейшая обязанность 
ж елезнодорож ников, работников локомотивного хозяйства 
и энергоснабж ения особенно.
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•  Новая техника

Планами ускорения научно-технического прогресса в локомотивном хозяйстве пре­
дусматривается создание мощного высокоэффективного электроподвижного состава. 
Новые тяговые средства наряду с увеличением провозной и пропускной способности 
железных дорог позволят сократить удельный расход электроэнергии на тягу поездов, 
что имеет немаловажное значение.

Публикуемые в этом разделе материалы знакомят читателей с образцами новой 
перспективной техники, которые уже проходят испытания.

В статье Л. Д. Капустина и Г. Т. Тесли рассказывается о первых электровозах пере­
менного тока с рекуперативным торможением типа ВЛ80Р. Во второй статье (авторы 
В. В. Шевченко, А. Г. Хрисанов, Л. С . Байрыева, А. Ю . Белокрылин) рассматривается 
система вспомогательного привода на электропоезде постоянного тока на 6 кв с им­
пульсным регулированием. Об электрических схемах этого поезда напечатан материал 

в предыдущем номере журнала (№ 5, 1974 г.).

Т И Р И С Т О Р Н Ы Е  Э Л Е К Т Р О В О З Ы  В Л 8 0 Р  
С  Р Е К У П Е Р А Т И В Н Ы М  Т О Р М О Ж Е Н И Е М

П ринято реш ение в 1974— 1975 гг. 
выпустить партию  восьмиосных 

грузовы х электровозов переменного 
тока с рекуперативны м  тормож ением 
на тиристорных преобразователях 
типа ВЛ80Р. Такое решение вынесено 
на основе опытной эксплуатации в д е­
по Батайск Северо-Кавказской доро­
ги тр ех грузовы х электровозов этого 
типа. О сновные технические данные, 
упрощ енная силовая схем а и харак­
теристики первого электровоза ВЛ80Р 
были опубликованы в ж урнале «Э лек­
трическая и тепловозная тяга» №  3 
за 1969 г.

Напомним о главных достоинствах 
электровоза ВЛ80Р. Основной узел 
схем ы  —  тиристорный преобразова­
тель , с помощ ью  которого  осущ ест­
вляется плавное регулирование на­
пряжения в тяговом  и тормозном 
реж им ах за счет соответствую щ его 
изменения моментов отпирания ти­
ристоров. В реж им е рекуперативно­
го торм ож ения все восемь' обмоток 
возбуж дения тяговы х двигателей 
НБ-418К питаю тся от тиристорного 
возбудителя с плавным изменением 
тока. В схем е отсутствует групповой 
контроллер, переходны е реакторы . 
М ногие контакторные элементы  це­
пи управления заменены системой 
электронного управления. М еханиче­
ская часть, тяговые двигатели , глав­
ный выклю чатель, сглаживающ ий ре­
актор , вспомогательные машины, воз­
буди тель и некоторое д ругое  обору­
дование практически такое же, как 
на ВЛ80К и ВЛ80Т.

За счет плавного регулирования 
напряжения тяговы е характеристики 
(см . рисунок) занимаю т всю область 
скоростей до ступеней ослабления 
поля. В каж дой из четырех зон регу­

лирования предусм отрено 3 ступени 
ослабления поля. Длительная работа 
электровоза возможна на любой ско­
рости во всех зонах. Вследствие это­
го мож ет быть реализована пуско­
разгонная диаграм ма с максималь­
ным приближением к ограничению 
по сцеплению Как показали испыта­
ния, при пуске средняя величина си­
лы тяги на ВЛ80Р на 7— 10% больше, 
чем на аналогичных электровозах 
со ступенчатым изменением силы 
тяги .

Кром е того, на ВЛ80Р просто под­
держ ивать лю бую  постоянную  ско­
рость на различных профилях путем 
плавного изменения тяговых характе­
ристик. К этому следует добавить и 
повышенное быстродействие регули­
рования за счет безынерционного 
электронного управления тиристо­
рами.

Помимо удобства управления, эти 
качества позволяют на электровозе 
ВЛ80Р в тяговом реж им е осущ ествить 
более быстрый разгон, в ряде случа­
ев увеличить весовую  норму поезда 
и получить значительную  дополни­
тельную  экономию энергии.

Тормозны е характеристики элек­
тровоза ВЛ80Р, как и тяговы е, зани­
мают сплошь всю область скоростей. 
Регулирование или поддерж ание тор­
мозной силы на высоких скоростях 
происходит путем плавного измене­
ния тока возбуж дения, а на средних 
и низких скоростях —  изменением 
напряжения преобразователя. Тор­
м озная сила сохраняется до полной 
остановки состава. Если сравнить 
тормозны е характеристики электро­
возов ВЛ80Т (на рисунке показаны 
штриховыми линиями) и ВЛ80Р, то
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можно видеть, что рекуперация по­
зволяет реализовать большие тор­
мозные силы : в области высоких ско­
ростей —  от 53 до 110 км/ч —  за счет 
отсутствия ограничений по мощности 
тормозны х сопротивлений, а в обла­
сти низких скоростей —  от 35 км/ч и 
ниже —  благодаря том у, что рекупе­
ративный (или противотоковый на 
малых скор остях) электрический тор­
моз не истощ ается.

За время эксплуатации электро­
возы совершили работу около 1 млрд. 
ткм и возвратили в контактную  сеть 
в процессе рекуперативного тормо­
жения свыше 1 млн. квт-ч электро­
энергии. Общий пробег составил око­
ло 500 ты с. км . О пытные электрово­
зы ВЛ80Р обращ ались на участках 
длиной 150— 200 км, на которых име­
ю тся затяж ны е уклоны крутизной до 
11 %о- Грузовы е составы весом дс 
4000 т с установленными скоростя­
ми проходили уклоны на рекупера 
ции без применения пневматических 
тормозов состава. При этом поддер­
живалась постоянная скорость дви­
жения с точностью  ± 3 — 5 км/ч. Зна­
чения возврата энергии имели в экс­
плуатации большой разброс — 
от 5 до 17% , что объясняется многими 
причинами (недостаточной надеж ­
ностью оборудования и схемы , ква­
лификацией машиниста, графиком 
движения, типом и весом состава). Б 
процессе опытной эксплуатации си 
лами заводов промыш ленности и 
депо осущ ествлена доводка и мо­
дернизация отдельны х узлов обору­
дования. Так, установка новых датчи­
ков угла коммутации (собранных по 
измененной схем е) позволила ис­
ключить частые срывы рекуперации 
при переходах с зоны на зону и по-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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высить коэффициент мощ ности. По­
вышение помехоустойчивости цепей 
управления тиристорами и переу- 
комплектовка преобразователей уст­
ранили отпирания тиристоров от по­
сторонних помех. Улучш ение кон­
струкции органов управления и их 
регулировочных характеристик по­
высило удобство и плавность управ­
ления в режим е рекуперативного 
торможения. Зам ена некоторы х не­
надежных элементов цепей управле­
ния уменьшила отказы по этим при­
чинам и т. д.

В то же время надеж ность рабо­
ты электровозов остается пока невы­
сокой и ее повышение является глав­
ной заботой ученых и конструкторов 
при подготовке к выпуску партии 
электровозов ВЛ80Р.

Как показала практика эксплуата­
ции трех опытных электровозов в 
депо Батайск, часты заходы  на внеп­
лановые осмотры и ремонты , наблю ­
дается значительный выход из строя 
различного^ оборудования, особенно 
силовых тиристоров и элементов си­
стемы электронного управления пре­
образователями (см . таблицу). Вслед­
ствие этого от 13 до 22%  поездок 
проходит без применения рекупе­
рации.

Анализ результатов эксплуатации 
показал, что из 27 основных видов 
отказов оборудования 18 возникали 
из-за сбоев и повреждения элементов 
системы электронного управления. 
Остальные виды неисправностей —  
вследствие низкого качества, не от­
вечающих требованиям тяги тиристо­
ров ТЛ200, механических причин и 
низкого качества отдельны х элем ен­
тов оборудования.

Большинство групповых повреж де­
ний тиристоров (а на них приходится 
в среднем 86%  всех вышедших из 
строя приборов) происходило после 
сбоев и отказов систем ы электрон­
ного управления и являлось их след ­
ствием. М еж ду тем  они могли бы 
быть предотвращ ены при наличии 
в преобразователе токовой защиты 
параллельных ветвей тиристоров, а 
также повышения надежности систе­
мы управления (устранение пропус­
ков подачи импульсов управления) и 
совершенствования ее функций (ав­
томатическое слеж ение за углом ком­
мутации и порядком  управления 
преобразователем ).

Из таблицы можно видеть, что 
повреждения чаще всего наблю да­
лись в новом оборудовании, связан­
ном с системой тиристорного р е гу­
лирования. Повреждения обычного 
оборудования, прим еняем ого на се­
рийных электровозах (группа I), уст­
ранялись, как правило, путем ремон­
та непосредственно в депо. Эти по­
вреждения не приводили к авариям 
или сбоям  движ ения. В группе II 
основное число повреждений отно­
сится к выпрямительно-инверторному 
преобразователю  (ВИП) и его эле­
ментам (сопротивления ш унтирую ­
щие, связи и защ иты , стабилитроны).

П овреж дения оборудования трех  оп ы тн ы х  электровозов В Л 80Р за  1 9 6 9 — 1972 гг.

К оли ­
О борудование Вид повреждения чество

случа­
ев

I. П овреж дения, не связан н ы е  с систем ой регулировани я

Все виды оборудования (главн ы й  вы клю ­
чатель , п ан тограф , и золяторы , р а зр я д ­
ники, м отор-ком прессоры , кон такто р ы , 
реле)

М еханическое, за гр я зн е н и я , з а м ы ­
кан и я  обмоток

36

I I .  П овреж дения, связан н ы е  с тиристорны м  регулированием

1. Силовое и вы соковольтное оборудова­
ние (тяго в ы е  д ви гатели , а вто м аты , 
ВИП, за щ и та)

2. Л о ги ческая  часть  ап п ар ату р ы  у п равле­
ния ВИП (п ан ел ь  п и тан и я , кассеты  и 
модули, усилители  и переклю чатели, 
контроллер м аш и н и ста , разъем ы )

3. Вы ходны е каскад ы , ап п а р ату р а  у п р ав­
ления ВИП (трансф орм аторы  им пульс­
ные, п й тан и я , усилителей; электронны е 
и другие элем енты  усилителей  и у ст ­
ройств отсечки им пульсов уп равлен ия)

П еребросы, электрические п овреж ­
дения и вы горани я

П овреж дения элем ентов, н ар у ш е ­
ния паек, сбои в реж им ах р аб о ­
ты , разрегули ровка , обры вы  ц е­
пей, зам ы кан и я  

То же, что в подгруппе 2

1 20

41

Повреждения ВИП носили нередко 
тяжелый характер и требовали дли­
тельного восстановления с заменой 
ряда силовых тиристоров и других 
элементов. Картина выхода из строя 
тиристоров ВИП не изменилась и по 
сей день, поскольку по-прежнему в 
преобразователях нет токовой защи­
ты ветвей тиристоров, да и система 
управления осталась недостаточно 
надежной.

В аппаратуре логической части си­
стемы управления (подгруппа 2) боль­
шинство отказов приводило к тяж е­
лым режимам в силовых цепях (толч­
ки, провалы тока и напряжения, от­
сутствие регулирования и др .).

О тносительно много неисправно­
стей зарегистрировано в устройствах 
выходных каскадов аппаратуры уп­
равления ВИП (подгруппа 3). При 
этом они (при отсутствии токовой за­
щиты) м огут вызывать повреждения 
силовых цепей.

П овреждения электронного обо­
рудования, как правило, не поддаю т­
ся ремонту и вызывают необходи­
мость замены или отдельны х элем ен­
тов, или чаще целой кассеты , м о ду­
ля, блока, в котором находится по­
врежденный элемент. Значительные 
сложности возникали в эксплуатации 
при выявлении причин сбоев в ра­
боте. На обнаруж ение неисправной

Тягово-тормозные характеристики и пусковая ди аграм м а электровоза ВЛ80Р (штриховыми 
линиями показаны  характеристики электровоза ВЛ80Т):
1 — кривая пневматического зам ещ ения; 2 — ограничение по сцеплению; 3 — ограничение 
по мощности тормозны х сопротивлений; А Р р , А Р Т — зап ас  по силе тяги  соответственно 
электровозов ВЛ80Р и ВЛ80Т
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детали уходило намного больш е вре­
мени, чем на зам ену или ремонт.

И злож енное свидетельствует о том , 
что вопросам обеспечения надеж но­
сти работы тиристорных преобразо­
вателей, и особенно их системы уп­
равления, разработчики не уделяли 
долж ного внимания. Вследствие это­
го высокая работоспособность элек­
тровозов не м огла быть достаточно 
длительно и стабильно обеспечена 
в условиях эксплуатации . Значитель­
ная повреж даем ость электрообору­
дования сущ ественно снижала техни­
ко-экономические преим ущ ества но­
вых электровозов.

Н едостаточная надежность опыт­
ных машин во многом  объясняется 
те м , что промыш ленность затянула 
реализацию  реком ендаций, направ­
ленны х на повышение работоспособ­
ности оборудования.

С ущ ественное повышение надеж ­
ности всей схем ы  м ож ет дать приме­
нение тиристоров на номинальный ток 
500 а, которы е сейчас создаю тся 
промы ш ленностью . Они долж ны об­
ладать  стабильными характеристика­
ми, а сокращ ение количества прибо­
ров в одной установке позволит 
упростить распределение нагрузки, 
защ иту и систем у управления.

Введение в эксплуатацию  тири­
сторны х электровозов с электронной 
систем ой управления, бесконтактным 
плавным регулированием скорости и 
рекуперацией при условии повыше­
ния их надежности несомненно улуч­
шит перевозочный процесс и повы­
си т технико-экономические показа­

тели работы дорог. О днако д ля  это­
го необходимы специальные меры 
по подготовке депо к обслуживанию 
таких машин. В первую  очередь это 
касается установки и приобретения 
необходим ого оборудования для об­
наружения неисправностей и тр ебу­
ем ых измерений (электронные осцил­
лоскопы, стенды по проверке харак­
теристик тиристоров, переносная ап­
паратура для проверки системы уп­
равления и др .).

В эксплуатации проявилась необ­
ходимость дополнительного обслуж и­
вания силовых тиристоров выпрями­
тельно-инверторных преобразовате­
л е й —  проверка соответствия пас­
портным данным, чистка и протирка 
изоляторов корпусов от пыли и гр я­
зи, замена поврежденных или не со­
ответствую щ их условиям эксплуата­
ции вентилей на новые, смена по­
вреж денных вспомогательных эле­
ментов управления и защ иты.

О днако увеличение времени на 
обслуж ивание нового оборудования 
в известной степени компенсирова­
лось изъятием старого . В целом же 
необходимо уменьш ить врем я обслу­
живания тиристорных электровозов. 
В первую  очередь это мож ет быть 
достигнуто  применением герм етизи­
рованных тиристоров таблеточной 
конструкции со стабильными характе­
ристиками, а такж е за счет аппарату­
ры автоматического контроля систе­
мы управления.

В связи с тем , что на электрово­
зах применены многие новые, не при­
м енявш иеся ранее на подвижном со­

ставе аппараты, узлы  и блоки, в экс­
плуатации выявилась необходимость 
специально готовить в депо кадры 
ремонтников и обслуж иваю щ его пер­
сонала для  грамотной эксплуатации 
новой техники. Пока ж е часть работ 
по обслуживанию  тиристорных пре­
образователей и систем ы управления 
проводится в депо на оборудовании 
и при участии работников заводов- 
изготовителей.

Д л я  полного освоения обслужива­
ния и ремонта нового оборудования 
необходимо иметь достаточный за­
пас деталей и узлов , а такж е полные 
инструкции по обслуж иванию  и ре­
м онту, периодам осмотров, согласо­
ванным с сущ ествую щ ей системой 
ремонтов. Д л я  этого нужен эксплуа­
тационный опыт.

Д лительная эксплуатационная
проверка подтвердила высокие 
тягово-энергетические, тормозны е и 
регулировочны е качества электрово­
за ВЛ80Р. В то ж е время вскрыта не­
достаточная надеж ность ряда узлов. 
Устранение этого недостатка позволит 
полностью реализовать расчетные 
технико-экономические показатели 
нового электровоза.

К приему этой новой техники на 
дорогах и в депо долж на вестись 
серьезная подготовка.

Канд. техн . наук Я . Д . Капустин, 
ст. научный сотрудник ЦНИИ МПС 

Г. Т. Тесля, 
главный инженер депо Батайск 

Северо-Кавказской дороги
г. Батайск

ПИТАНИЕ СОБСТВЕННЫХ Н У Ж Д  ЭЛЕКТРОПОЕЗДА

Н А 6  ктПТостоянного Т О К А -

В соответствии с приказом МПС К а­
хетинский участок Закавказской 

дороги переводится на напряжение 
€000 в постоянного тока. Увеличение 
напряжения позволит уменьшить по­
требляемый поездами ток, снизить 
потер» в контактной сети, улучшить 
условия рекуперации электроэнергии. 
Повышение напряжения в контактной 
сети является одним из весьма эф­
фективных способов увеличения про­

пускной и провозной способности дей­
ствующих участков дорог, электрифи­
цированных на постоянном токе. 
Ь  1972— 1973 гг. Московским локомо­
тиворемонтным заводом был пере­
оборудован .Четырехвагонный элект­
ропоезд ЭР2 для работы при напря­

жениях 6000 и 3000 в постоянного то­
ка. Основными особенностями этого 
поезда являются: частотно-импульс­
ное управление током тяговых двига­
телей в режиме тяги и рекуператив­
ного торможения; отсутствие жесткой 
связи между напряжениями в кон­
тактной сети и на тяговых двигате­
лях, позволяющее поддерживать по­
стоянное напряжение на тяговых дви­
гателях независимо от колебаний на­
пряжения в контактной сети; плав­
ный безреостатный пуск, значительно 
улучшающий динамические свойства 
электропоезда; рекуперативное тормо­
жение практически до полной оста­
новки поезда; принципиально новая 
система питания собственных нужд

У Д К  621.335.42.024.621.311.6

со статическим тиристорным преобра­
зователем, поскольку питание их при 
напряжении 6 кв затруднено.

На существующих электропоездах 
постоянного тока при напряжении 
3000 в питание собственных нужд 
осуществляется при помощи вращаю­
щихся преобразователей (динамото­
ров), питающихся непосредственно от 
контактной сети. Динамотор представ­
ляет собой делитель напряжения, 
с которого снимается 1500 в для пи­
тания мотор-компрессора. С генерато­
ра снимается 50 в постоянного тока 
для питания низковольтных потреби­
телей. Поскольку применение вращаю­
щихся преобразователей при напря­
жении в контактной сети 6000 в не-
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Рис. I. П ринципиальна* схем * питания ш мкояольтиы х ш кр сб ятсл * ! алеитрвнвсада

возможно, то единственным способом 
получения низкого напряжения явля­
ется применение статического тири­
сторного преобразователя (СТП).

Различные варианты систем с СТП 
можно разделить на три основных 
класса: трехфазный с применением
преобразователя на ток промышлен­
ной частоты; система постоянного то­
ка с преобразователем с явно выра­
женным звеном переменного тока; си­
стема постоянного тока с импульсным 
преобразователем. В результате срав­
нения перечисленных СТП была при­
нята система постоянного тока с 
преобразователем с явно выраженным 
звеном переменного тока. Разрабо­
танная система питания низковольт­
ных потребителей электропоезда со 
статическим преобразователем обес­
печивает выходные напряжения 
в 1500, 50 в постоянного тока и 220 в 
переменного тока с частотой 400— 
500 гц. Большую сложность представ­
ляет выбор надежной и экономичной 
схемы инвертора, которая может быть 
использована в преобразователе. 
Обычный параллельный инвертор 
обладает некоторыми недостатками, 
а именно: резко падающая внешняя
характеристика; ограниченный диапа­
зон изменения нагрузки; труден и не­
надежен запуск. Хорошие характери­
стики имеет инвертор, созданный со­
трудниками Уральского отделения 
ЦНИИ МПС. Проведенным анализом 
определено, что показатели такого

инвертора могут быть улучшены при 
незначительном возрастании рабочей 
частоты с ростом нагрузки и с вве­
дением принципа самоуправления и 
самозащиты.

В разработанную схему СТП вхо­
дят два инвертора И[, И2, работаю­
щие на общий выходной трансформа­
тор. При работе электропоезда под 
напряжением 6000 в эти установки 
включаются последовательно, а при 
напряжении 3000 в — параллельно 
(рис. 1). Д ля получения стабилизиро­
ванных напряжений переменного то­
ка 220 в и постоянного тока 50 в 
предусмотрен мощный стабилизатор 
напряжения (СТН) на тиристорах и 
выпрямитель В2. В схеме имеется 
такж е отдельный выпрямитель В] для 
подзаряда аккумуляторной батареи. 
Мощность СТП определяется мощно­
стями отдельных низковольтных по­
требителей с учетом пуска мотор- 
компрессора и равна 20 квт. Следова­
тельно, каждый инвертор преобразо­
вателя рассчитан на мощность 10 квт, 
номинальное напряжение 3000 в и 
имеет два плеча (рис. 2). Цепь каж ­
дого плеча состоит из семи последо­
вательно соединенных тиристоров ти­
па ТЛ-160-8 и шести последовательно 
соединенных вентилей типа ВЛ-50. 
В качестве фильтровой емкости Сф 
использованы импульсные конденса­
торы типа ИМ-3-100, соединенные в 
каждом инверторе по два последова­
тельно. Токоограничивающая индук-

№
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Ряс. 2. Н рциинчиалы ик схем а » * » •!«  «а 
янагрторо* СТП

тивность состоит из двух последова­
тельно соединенных дросселей: 
насыщающегося Ьн, имеющего индук­
тивность в насыщенном состоянии 
14,8 мкгн и в ненасыщенном состоя­
нии 8 мкгн, и дополнительного дрос­
селя Ь 0, постоянной индуктивности 
90 мкгн. Коммутирующий дроссель 

имеет двухстержневой сердечник, 
на каждом из которых располагается 
по одной обмотке индуктивностью
14,6 мкгн.

Коммутирующая емкость Ск со­
стоит из четырех конденсаторов типа 
КМ-6,3-13, по два на каждый инвер­
тор. Д ля лучшей изоляции основные 
элементы размещены в баке с  мас­
ляным охлаждением. Управление 
инвертором (рис. 3) происходит с по­
мощью формирователей импульсов 
управления тиристорами, систем 
управления формирователями, а так­
ж е системы одиночного запуска и за ­
дающего генератора. Формирователи 
выполнены по релаксационной схеме 
на тиристорах Т| и ГГ*, управление 
которыми осуществляется транзисто­
рами ПТ] и ПТ2, обеспечивающими 
поочередную подачу импульсов. 
Управляющий сигнал на базы тран­
зисторов ПТ1 и ПТ2 подается от за­
дающего генератора на тиристоре Т4.
В момент запуска инвертора задаю ­
щий генератор получает питание че­
рез выпрямитель на диодах Д )э и Л и  
от трансформатора Трв, включенного 
на низковольтную обмотку инвертор­Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Рис. 3. Схем* управления инверторами СТП

ного трансформатора. Такая схема 
обладает свойством самозащиты, так 
как при коротком замыкании в цепях 
нагрузки инвертора питание задающ е­
го генератора прекращается и оче­
редной импульс управления не выра­
батывается.

Система одиночного запуска пред­
ставляет собой релаксационный гене­
ратор на тиристоре Т3 с периодом 
работы 10— 15 сек, питающийся по­
стоянным напряжением 50 в от акку­

муляторной батареи электропоезда. 
Во время эксплуатации преобразова­
теля система одиночного запуска не 
работает, так как конденсатор С8 раз­
ряжается через диод Ды в момент 
открытия тиристора Т|. Для регулиро­
вания частоты при наладке СТП в 
схему задающего генератора введено 
сопротивление Кы- Для поддержания 
постоянного режима работы инверто­
ра при изменении тока нагрузки в 
схему задающего генератора введена

обратная связь по нагрузке инвертор­
ного трансформатора. Сигнал от 
трансформатора тока ТТ (см. рис. 2) 
поступает через выпрямитель на ре­
зистор Км, увеличивая напряжение 
на задающем генераторе и тем самым 
увеличивая его частоту. Регулируя 
сопротивления Км, можно изменять 
глубину обратной связи и зависи­
мость частоты инвертора от тока на­
грузки. Д ля управления выпрямите­
лем мотор-компрессора установлено 
автоматическое фазосдвигающее 
устройство, совмещенное с формиро­
вателем импульсов. Оно обеспечивает 
хронометрический пуск мотор-ком­
прессора.

Статический тиристорный пре­
образователь испытывали в лаборато­
рии МЭИ и на Московском локомоти­
воремонтном заводе, где он показал 
устойчивую работу при изменении 
нагрузки. В текущем году предпола­
гается провести испытание опытного 
поезда с преобразователями, па экспе­
риментальном кольце ЦНИИ МПС 
при напряжении 6000 в.

Канд. техн. наук В. В. Шевченко.
проректор Московского 

энергетического института 
А. Г. Хрисанов, 

начальник Московского 
локомотиворемонтного завода 

инженеры Л. С. Байрыева,
А. Ю. Белокрылик

г. М осква

ПОБЕДИТЕЛИ СОРЕВНОВАНИ Я
Когда журнал был уже сверстан, 

стало известно, что по итогам Всесо­
юзного социалистического соревно­
вания за первый квартал 1974 года 
переходящие Красные знамена Ми­
нистерства путей сообщения и ЦК 
профсоюза работников железнодо­
рожного транспорта присуждены:

ЛОКОМОТИВНЫМ ДЕПО —  X о в - 
р и н о  Октябрьской, М о с к в а -  
С о р т и р о в о ч н  ая^-Рязанская Мо­
сковской, Ю д и н о Горьковской, П е ­
ч о р а  Северной, О с н о в а  Южной, 
К а в к а з с к а я  Северо-Кавказской, 
Т б и л и с и  Закавказской, П е н з а - 3 
Куйбышевской, С а р а т о в - 2  При­
волжской, А л м а - А т а  Казахской, 
П е р м ь  Свердловской, З л а т о у с т  
Ю жно-Уральской, И р к у т с к - С о р -  
т и р о в о ч н ы й  Восточно-Сибир­
ской Ч е р н ы ш е в с к - З а б а й -  
к а л ь с к и й  Забайкальской, У с с у ­
р и й с к  Дальневосточной;

УЧАСТКАМ  ЭН ЕРГОСНАБЖ Е­
НИЯ —  Р о в е н с к о м у  Львовской,

П е р м с к о м у  Свердловской, 3  и - 
м и н с к о м у  Восточно-Сибирской;

ЗА ВО Д АМ  — Р о с т о в с к о м у -  
н а - Д о н у электровозоремонтному 
им. В. И. Ленина, награжденному в 
эти дни Орденом Октябрьской Рево­
люции за большие производственные 
успехи в связи со 100-летием со дня 
основания, а также З а п о р о ж с к о -  
м у электровозоремонтному и Даугав- 
пилсскому локомотиворемонтному.

ВТОРЫЕ ДЕНЕЖНЫЕ ПРЕМИИ 
ПРИСУЖДЕНЫ:

ЛОКОМОТИВНЫМ ДЕПО —
В и л ь н ю с  Прибалтийской, Г о - 
м е л ь  Белорусской, Л ю б л и н о  Мо­
сковской, Л ь в о в  - З а п а д  Львов­
ской, К о т о в с к Одесско-Кишинев­
ской, Д н е п р о п е т р о в с к  При­
днепровской, Е л е ц  Юго-Восточной, 
А т б а с а р Казахской, Н о в о с и - 
б и р с к - Г л а в н ы й  Западно-Сибир­
ской;

УЧАСТКАМ  ЭНЕРГОСНАБЖЕ­
НИЯ — М у р м а н с к о м у  Октябрь­
ской, С л а в я н с к о м у  Донецкой, 
Р т и щ е в с к о м у  Приволжской;

Воронежскому тепловозоремонт­
ному заводу.

ТРЕТЬИ ДЕНЕЖНЫЕ ПРЕМИИ ПРИ­
СУЖ ДЕНЫ:

ЛОКОМОТИВНЫМ ДЕПО — Л е ­
н и н г р а д  - П а с с а ж и р с к и й  - 
М о с к о в с к и й  Октябрьской, К и - 
р о в  Горьковской, К и е в - П а с с а -  
ж и р с к и й Ю го-Западной, Г р е ­
б е н к а  Южной, П о п а с н а я  До­
нецкой, И м и ш л и Азербайджан­
ской, К а р а г а н д а  Казахской, К о - 
к а н д Среднеазиатской, моторвагон­
ному А п р е л е в к а  Московской;

УЧАСТКАМ ЭНЕРГОСНАБЖЕ 
НИЯ — Ю д и н с к о м у  Горьковской, 
И н з е н с к о м у  Куйбышевской и
К о к а н д с к о м у  Среднеазиатской.

Слава коллективам —  победите­
лям социалистического соревнова­
ния!
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•  Соревнование, инициатива и опыт

Д Е П О  Б Е Л О Г О Р С К :
производительность труда на 2%  выше 
планового задания пятилетки, 
себестоимость перевозок снижена на 6,8%

Опыт
передового
предприятия
Забайкальской

ЛО КО М О ТИ ВН О Е Д ЕП О  БЕЛ О ГО Р С К  переходило на 
тепловозную тя гу  одним из последних на Забайкальской 
дороге. В пассаж ирском движ ении, например, у нас вплоть 
до прошлого года ещ е эксплуатировались паровозы . В на­
стоящее время вм есто  них работаю т М62. Наши бригады 
обслуживают ими участки Белогорск —  Уш ум ун и Бело­
горск —  А р хара . Кром е М62, у нас есть ещ е тепловозы 
ТЭМ2А, которы е взяли на себя 99% маневровой работы.

В грузовом  движении на тепловозах ТЭЗ, приписанных 
к депо Завитая и М агдагачи , наши локомотивные бригады 
обслуживают участок Белогорск —  Благовещ енск и со 
сборными поездам и участок Белогорск —  Завитая; у нас 
эти тепловозы проходят лишь технический осмотр .

В третьем , реш аю щ ем  году пятилетки коллектив за­
вершил годовое задание по грузовы м  перевозкам  1 декаб­
ря, выйдя по производительности тр уда и объему перево­
зок на рубеж и 1975 г. При этом  себестоимость каждой 
тонны перевезенного гр уза  ниже плановой на 6 ,8 % , а про­
изводительность тр уд а  выш е на 2 % , чем установлено пяти­
летним заданием .

З а  три последних года депо по результатам  работы 
11 раз выходило победителем  во Всесою зном  и дорожном 
социалистическом соревновании, причем в 1972 г. к 50-ле­
тию образования С С С Р  предприятие награж дено Ю билей­
ным знаком ЦК К П С С , Верховного Совета С С С Р , Совета 
Министров С С С Р  и ВЦ С П С .

Виды ремонта, выполняемые в депо для М62 и ТЭ М 2А : 
профилактика, технический осм отр , малый и большой пери­
одические рем онты . Соответственно этим видам ремонта 
частично уж е перестроена и продолж ает соверш енство­
ваться ремонтная база. Практически последние пять лет мы 
заняты реконструкцией , что, конечно, сильно ослож няет ра­
боту. Но и в этих условиях коллектив, как уж е отмечалось, 
успешно справляется с непрерывно возрастаю щ им объ­
емом грузовы х и пассаж ирских перевозок.

З а  годы  реконструкции сооруж ен просторный корпус 
для технического осм отра тепловозов ТЭЗ, а сейчас в ста­
дии строительства ещ е один для м алого  и больш ого пери­
одических ремонтов М62 и ТЭМ 2А . Появились новые цехи: 
радиоаппаратуры , автостопов, топливной аппаратуры и мно­
гие д р уги е . Вм есто закопченных цехов, свойственных паро­
вой тя ге , ныне в депо светлы е корпуса с  современными 
станками и механизм ам и и многочисленными стендами. 
Уровень механизации ремонтных работ возрос в 2,5 раза. 
Только производственные здания строил специализирован­
ный строительно-монтаж ный поезд , а все остальное —  дело 
рук деповчан. За три последних года основные ф онды  депо 
возросли на 14% , каждый вложенный в реконструкцию  
рубль дает 4 руб . прибыли.

П ереустройство цехов в условиях эксплуатации —  дело , 
как известно, весьма слож ное. М ногое приходилось не 
только делать , но и рассчитывать самим , изыскивать м ест­
ные резервы , быть и каменщ иками, и подсобными рабочи­
ми. Строительная группа депо, возглавляем ая м астером  
П. Т . Кивал, возвела хорош ее двухэтаж ное здание, где  на 
первом этаж е разм ещ ается цех эксплуатации, а на вто­
ром —  просторный и светлый технический кабинет. Сейчас 
своими силами ведем  реконструкцию  второго корпуса, где

У Д К  625.282.004Д :331.876

в ближ айш ее время б уд ут готовы смотровая канава на три 
стойла и к ним ремонтные площ адки, подводятся линии 
коммуникаций для охлаж даю щ ей воды , смазочных масел 
и дизельного  топлива.

Успехи коллектива и в реконструкции цехов и в про­
изводственной деятельности —  результат большой массово- 
политической и воспитательной работы , которую  ведут изо 
дня в день партийная, профсою зная и ком сом ольская орга­
низации и администрация депо . Руководствуясь решениями 
X X IV  съезда КП С С , они сум ели мобилизовать коллектив на 
повышение эф ф ективности производства. Вопросы техни­
ческого перевооружения депо находятся постоянно в поле 
зрения партийного и м естного комитетов. На партийных 
собраниях, расширенных заседаниях партком а и м естного 
комитета профсою за обсуж дались задачи партийной орга­
низации по повышению производственной и общ ественно- 
политической активности коллектива, роль ИТР в борьбе за 
технический прогресс и т. д .

Контроль над производством , направление усилий кол­
лектива на решение первоочередных задач положительно 
сказались в работе. Д епо не случайно встретило во все­
оружии новую технику. Заблаговрем енно на Прибалтий­
скую  дорогу , где  уж е эксплуатировались тепловозы  М62, 
была командирована творческая бригада во главе с зам ес­
тителем  начальника депо Л. Ф . Л есковы м . Возвратясь, эта 
группа возглавила разработку информационных, инструк­
ционных и технологических карт по осм отру и ремонту 
отдельны х узлов новых тепловозов, изготовлению  техноло­
гической оснастки и инструм ентов. О дновременно с этим 
велась ш ирокая подготовка кадров, техническая их учеба. 
Все это, в основном, и обеспечило спокойный без срывов 
в работе ввод новой техники.

Д ЕЙ СТВЕН Н О СТЬ С О Ц И А Л И С ТИ Ч ЕС К О ГО  С О Р ЕВ Н О В А ­
НИЯ, высокая творческая активность коллектива —  основа 
соверш енствования всей нашей работы . Развитию трудового  
соперничества соревную щ ихся во многом способствует 
внедрение хозяйственного расчета цехов. Только сопостав­
ляя количество и качество тр уда , экономические показате­
ли, мож но учесть действительный вклад каж дого работни­
ка депо . В частности, именно благодаря хозрасчету ре­
монтные цехи стали работать более устойчиво и рента­
бельно. О дна лишь сверхплановая прибыль с начала пяти­
летки превысила 840 ты с. руб.

Социалистические обязательства —  коллективные и ин­
дивидуальные —  нацеливаю т работников депо на решение 
в первую очередь важнейших задач : повышение произво­
дительности тр уда , снижение себестоимости выпускаемой 
продукции, экономию  топливно-энергетических ресурсов, 
материалов, внедрение рационализаторских предложений, 
освоение вторых профессий, сокращ ение сроков ремонта 
агрегатов и узлов тепловозов, сдачу продукции с первого 
предъявления и др .

В последнее время ш ироко стало практиковаться зак­
лючение договоров м е ж д у  соревную щ им ися цехами, брига­
дами и работниками родственных проф ессий . Вот к прим еру 
цехи технического осмотра и профилактического ремонта. 
Д оговор на этот год  предусм атривает соверш енствование 
технологии ремонта, внедрение основ научной организации
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и передовы х м етодов тр уда , выпуск локомотивов из ремон­
та с первого предъявления и в установленное граф иком  
сетевого  планирования врем я. Кром е того , коллективы обя­
зались внести не м енее 10 рацпредлож ений каж дый, сэко­
номить по 1000 руб . на рем онте локомотивов, повысить 
разрядность 12 рабочим. Данные первых месяцев теку­
щ его года показываю т, что оба цеха договор свой выпол­
няю т. Споро идет работа и в други х цехах. Слесари
А . Н . Колю панов, И. М. Касьян, В. П . Бянкин при хорош ем 
качестве ремонта тепловозов выполняю т сменное задание 
на 115— 127% . Они ударники коммунистического тр уда , ра­
ционализаторы . Литейщ ик В. Г. М осквичев, сварщ ик
А . И, Губарь при высоких нормах выработки сдаю т про­
дукцию  с первого предъявления, они тож е ударники ком­
м унистического тр уда . С  первого предъявления в депо 
сдается 97%  продукции.

Соревнование среди локомотивных бригад идет за наи­
больш ую  экономию топлива, превыш ение установленной 
технической скорости , исклю чение случаев брака в работе. 
Пока наилучшие результаты  у машинистов Героя Социали­
стического Труда М . Е . Горбачева, В. П. Ильина, В. М . Ш оло­
хова, А . А . Ф илиппова и др . Э то  настоящ ие мастера бе­
реж ливости , на их счету еж егодно 45— 60 т сэкономленного 
топлива, на 1,5— 2%  выше предусм отренной, техническая 
скорость и, конечно, полное обеспечение безопасности 
движ ения поездов. На маневровой работе хорош о зареко­
мендовали себя машинисты П. А . Ум ец , Н. А . Елманов, 
И. С . Гридин и д р . Их годовая экономия 15— 20 т топлива. 
Всего  ж е депо  с начала пятилетки сэкономило 10 300 т 
дизельного  горю чего .

Высокой действенности соревнования способствует 
м оральное и м атериальное поощ рение передовиков про­
изводства, гласность и сравнимость результатов их тр уда . 
В каж дом  цехе для сравнения этих показателей есть спе­
циально оборудованные стенды . Итоги ж е соревнования в 
целом  по депо , а такж е выполнения договоров, заклю чен­
ных с родственными предприятиями, освещ аю тся в Крас­
ном уголке  на стенде «Наша ж изнь». Мы соревнуем ся с 
коллективами м естного  вагонного и Завитинского локом о­
тивного депо , с командой теплохода «Белогорск», нося­
щим имя наш его депо . Взаим ны е поездки, обмен опытом 
с этими коллективами обогащ аю т соревнование, даю т воз­
мож ность применять все новое, что рож дается у со­
перников.

На стенде «Наша жизнь» целые галереи портретов: 
здесь  и победители социалистического соревнования, и по­
четные ж елезнодорож ники , и м астера экономии топлива, 
и орденоносцы . Ч еловеку нужно по-настоящ ему проявить 
себя, чтобы портрет его попал на этот стенд . Местный ко­
митет специально разработал и утвердил полож ения: «Ве­
теран производства», «Победитель социалистического со­
ревнования», «М астер экономии топлива» и др ., определены 
показатели для присвоения этих почетных званий.

К прим еру, звание «Ветеран производства» присваи­
вается муж чинам , которы е проработали в депо непрерывно 
25 лет, а женщ инам —  20 лет, ударникам  коммунистиче­

ского тр уд а , не имею щ им за последние 5 лет нару­
шений технологической и трудовой дисциплины и передаю­
щим свой опыт и знания м олодым рабочим, воспитываю­
щим у них коммунистическое отношение к труду . А вот 
м астером  экономии м ож ет стать машинист, который в тече­
ние года сэкономит 60 т топлива, не допустив пережога 
ни в одном м есяце. Работникам депо, которы м присвоено 
звание «Ветеран производства», выдаю тся дипломы, а «По­
бедителям  социалистического соревнования», «Лучшим по 
профессии», «П ередовикам  производства» —  свидетель­
ства. Кром е того , им выдаю тся премии.

Четкая систем а материального и морального стимули­
рования разработана и для коллективов цехов, ремонтных 
бригад. Ц ехам , занявшим первое м есто , вручаются Перехо­
дящ ие вымпелы, их работники прем ирую тся. Коллективам, 
занявшим вторые и третьи места по итогам работы за 
квартал, такж е вручаются денеж ны е премии. В случае пер­
венства в течение двух кварталов подряд  коллективы це­
хов, смен и ремонтных бригад заносятся в Книгу трудовых 
подарков, а их ф отограф ии помещ аю т в ф отоальбом  «Девя­
тую  пятилетку досрочно!»

Социалистическим соревнованием охвачены и все ИТР 
и служ ащ ие. Их ф орм а участия в соревновании —  выполне­
ние личных творческих планов. Такие планы имею т все —  от 
начальника депо до техника. Пункты этих планов конкрет­
ные, целенаправленные и обоснованы технико-экономиче­
скими расчетами. Со стороны партийной и профсоюзной 
организаций ведется постоянный контроль з а  их выполне­
нием. Благодаря этом у только за последний год  в депо 
внедрено 14 объектов новой техники, давш ей годовой эко­
номический эф ф е к т свыше 45 ты с. руб ., и 59 организацион­
но-технических мероприятий, направленных на повышение 
производительности тр уда и снижение себестоимости про­
дукции, что дало  ещ е 113 ты с. руб . экономии.

С  каж ды м  годом  социалистическое соревнование на­
бирает силу. П оявляю тся все новые и- новые имена пере­
довиков. Только в прош лом году 102 чел. награж дены зна­
ком «Победитель социалистического соревнования 1973 г.». 
С реди них мастер котельного цеха Г . П. Бровкин, маши­
нисты А . Е. Воробьев, А . М . Гук, В . Н. Антонов, М . Е . Гор­
бачев, слесари Е. Ф . Есаулов, В. С . Воробьев, токарь 
И. И. Гечунас и други е . Ныне в депо свыш е 60%  работни­
ков удостоены высокого звания ударников коммунисти­
ческого тр уда . В ответ на О бращ ение ЦК К П С С  к партии, 
к советском у народу деповчане, изыскивая новые резервы, 
стрем ятся работать ещ е лучш е, выпускать продукцию  толь­
ко отличного качества

П ЕРЕД О ВЫ Е ПРИЕМ Ы И П РО ГРЕС СИ ВН А Я ТЕХНО ЛО ­
ГИЯ. Большой вклад в соверш енствование производства 
вносят наши рационализаторы , новаторы производства. 
Н ередко здесь  задаю т тон руководящ ие инженерно-техни­
ческие работники. Вот главный инженер депо В. А . Плато­
нов. За последние десять  лет экономический эф ф ект от 
реализации его  предложений составил около 8 тыс. руб. 
Расскаж ем  только о последнем предложении, в разработ­
ке которого помимо Платонова приняли участие бригадир

Новь депо Белогорск:
Н а снимке слева  — строя­
щийся корпус для большого 
периодического ремонта теп­
ловозов. На втором снимке 
(сп р ав а) — двухэтаж ное зд а ­
ние деж урного по депо, воз­
веденное силам и стройгруп- 
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М. И. Хопкин и слесари В. М. Росляков и С . А . Лендю ков. 
У нас, как известно, зимы холодны е, угля на отопление це­
хов расходуем много. Так вот эти товарищи задались 
целью собирать конденсат с сетей отопления и снова ис­
пользовать его для питания котлов парокотельной. Пора­
ботать над предлож ением пришлось авторам немало, но 
зато, реализовав его, сократили расход угля в зимние м е­
сяцы более чем на 1500 т, а в целом годовая экономия 
составила 5343 руб. Главный механик Г. Г. Воронин, инже­
нер В. Н. Филимонов внедрили по 35 рацпредлож ений.

Доброму прим еру следую т и рабочие. Так, слесарь 
Н. Г. Ганченко, электрик Е . Ф . Есаулов, слесарь-инструм ен­
тальщик А . А . Опарин еж егодно  вносят и реализую т по 4—  
5 рацпредложений, записывая в свой лицевой счет по 0,7—  
1 тыс. руб. экономии.

Вот только одно рацпредлож ение Е. Ф . Есаулова и 
бригадира С . П. Хованец. Они поставили включение и вы­
ключение освещ ения канав и площ адок корпуса №  4 в за­
висимость от наличия зд есь  локом отивов. При постановке 
локомотива на стойло он своей колесной парой наезж ает 
на выключатель, который и зам ьж ает цепь управления 
электроосвещением, а при вы езде с канавы —  выклю чает. 
Полная автоматика. Годовая экономия 2 ты с. руб.

Активными рационализаторами проявили себя такж е 
старший приемщ ик локомотивов А . И. М алиш , мастер ав­
томатного цеха В. В. Курков, электрослесарь В. А . Кисилев, 
слесарь-монтажник К. 3 . Колесников и други е . Всего раци­
онализаторы за минувший год  внесли 117 рацпредлож ений, 
из них 104 внедрили в производство , экономический эф ­
фект свыше 18 ты с. руб . Каж дый девятый работник депо —  
рационализатор. Д обиваем ся того , чтобы к концу пяти­
летки техническим творчеством стал заниматься каждый 
шестой. Реш ение этой задачи стим улирует проведение кон­
курсов и см отров, специальных вечеров и присвоение от­
личившимся звания «Лучший рационализатор».

С целью  повышения качества ремонта тепловозов в 
депо действует эф ф ективная систем а сдачи продукции с 
первого предъявления, увязанная с материальным стим у­
лированием за высокое качество работ. Д ля  этого заведен 
специальный учет такой сдачи продукции каж ды м  цехом , 
группой и исполнителем . Инициаторы внедрения у нас 
саратовской систем ы бездеф ектн о го  изготовления и сдачи 
продукции —  главный инженер В. А . Платонов, инженер- 
экономист Н. Н. Колбаенкова и старший нормировщ ик 
Т. А . Васильева нашли правильные методы  и ф орм ы  введе­
ния прогрессивной систем ы , что увеличило выпуск продук­
ции с первого предъявления до  9 7 % . Коллектив считает 
это важным своим производственным достиж ением .

Ещ е немного о делах коллектива цеха эксплуатации. 
Здесь в цехе действует безвызывная система локомотив­
ных бригад , заняты х в грузовом  движении. Бригады рабо­
тают по строгом у граф и ку, зная на квартал вперед пред­
стоящие дни тр уд а  и отды ха. Работники станции ф орм иру­
ют поезда на определенны е нитки расписания, к которым 
и подвязы ваю тся локом отивны е бригады . Упорядочение 
труда и отды ха локом отивны х бригад  позволило на одну 
треть сократить число часов сверхурочных работ и не­
сколько уменьш ить количество бригад на установленные 
размеры  движ ения. Зам еститель начальника депо В. Д . Ра­
зумный, инж енер В. П. З азул я , маш инисты-инструкторы
А . М . Баскаков , А . Н. Плахин и д руги е  проявили много ини­
циативы, чтобы безвызывная систем а прочно вошла в 
жизнь.

Коллектив цеха эксплуатации много работает над со­
верш енствованием м етодов обслуж ивания локомотивов. 
Как и на станции Лю блино-Сортировочное М осковской до­
роги зд есь  все новое, что рож дается на родственных пред­
приятиях, осм ы сливается и творчески внедряется. Так, уж е 
семь м аневровы х локом отивов, приписанных к депо , об­
служ иваю тся одним маш инистом ; смена маневровых бригад 
на сортировочной станции Белогорск производится практи­
чески б ез перерыва, что позволяет дополнительно ф ор­
мировать по 1— 2 поезда . Началась больш ая и полезная 
работа по приближению  м еста ж ительства локомотивных 
бригад к м есту  работы . Например, до  недавнего времени 
локомотивны е бригады  следовали пассажирскими поезда-

И. М. Касьян, ударник коммунистического труда, активный рациона­
лизатор

ми к м есту работы на станции П оздеевка, С редне-Белая , 
Березовский и др . Теперь руководство депо , изыскивая 
ж илую  площадь и подбирая ж елаю щ их, постепенно пере­
селяет их на м есто  работы . Таким образом , в среднем  
каж дая бригада экономит за см ену 2,5— 3 ч.

Пропаганда и распространение передовы х м етодов ра­
боты считается в депо важнейшим условием повышения 
производительности труда . Их изучение тесно увязы вается 
с внедрением новой техники и соверш енствованием техно­
логии производства. П ередача передового  опыта произво­
дится на рабочем м есте , в ш колах передового опыта и 
ш колах коммунистического тр уд а . Так, в прош едш ем году 
проведено более 10 семинаров и около 20 ш кол передово­
го опыта, где  обучено свыш е 150 чел. А  в ш колах ком м у­
нистического тр уда учатся 230 чел.

Для оказания помощи локомотивным бригадам  в ос­
воении рациональных приемов вож дения поездов ш ирокое 
распространение получили режимные карты , при состав­
лении которых используется опыт лучш их, высококвали­
фицированных машинистов, обеспечиваю щ их точное соблю ­
дение граф ика проследования поездов по перегону с полу­
чением наибольшей экономии топлива. Мы им еем в виду

На этом стенде, установленном в Красном уголке, широко осве­
щ ается вся производственная ж изнь коллектива, ход социалистиче­
ского соревнования, вывешены портреты передовы х лю дей депо, ве­
теранов труда

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



преж де всего таких машинистов, как М. Е . Горбачев,
А . А . Ф илиппов, Л . П . Куртов, И. С . Колядинский и др .

Было бы  неправильно полагать, что мы во всем уж е 
достигли соверш енства, что у нас нет трудностей , недостат­
ков в работе. К сож алению , они есть . Бываю т, например, 
ещ е случаи наруш ения трудовой дисциплины в ремонт­
ных цехах, не все работники с долж ны м  пониманием отно­
сятся к экономии сы рья, топлива и материалов, иногда 
есть случаи брака в маневровой работе и т . д . О днако  у 
нас настойчиво и целеустрем ленно  работаю т над тем , что­
бы изжить эти недостатки .

Всесторонне взвесив свои возможности , коллектив 
депо  взял встречный план на 1974 г. Годовой план пере­
возок грузов мы обязались выполнить на 101% , сверх 
предусм отренного  повысить производительность тр уд а  на 
0 ,5 % , снизить себестоим ость перевозок на 0 ,5 % , расход  
дизельного  топлива на 2 % , организовать все виды ремонта 
тепловозов по граф икам  сетевого  планирования. Не забы­

Локомотивные бригады депо М алоярославец на 
протяжении нескольких лет перевыполняю!' 

плановые задания по снижению удельного расхо­
д а электроэнергии. С 1964 по 1973 г. фактический 
измеритель был снижен на 25% , что дало госу­
дарству 336 млн. квт-ч  сэкономленной электро­
энергии. Больш ая заслуга в этой работе принад­
леж ит машинистам П. Е. Локтеву, А. Д . Л ебеде­
ву, Д . И. Ермоленко, Н. М. Новикову, А. С. Кре- 
четову, И. И. Прохорову, а такж е ремонтным 
бригадам, которые обеспечили качественное тех­
ническое состояние локомотивов. Н а рис. 1 пока­
зано изменение удельных норм расхода электро­
энергии за  последние два года.

Основным источником экономии электроэнер­
гии является широкое применение рекуператив­
ного торможения. Подсчитано, что за счет этого 
процесса на определенных участках в оба направ­
ления можно вернуть в контактную сеть до 
1000 квт-ч  электроэнергии. В истекшем году эко-

та и ш еф ская помощь совхозу «Некрасовский». Там мы 
собираемся смонтировать центральное отопление в мастер­
ской и гараж е, выполнить ряд сварочных и ремонтных ра­
бот, помочь в заготовке силоса и сенаж а, оказать помощь 
в уборке урож ая.

Коллектив депо настойчиво продолж ает совер­
ш енствовать м етоды  своей работы , что без сомнения поз­
волит с честью  выполнить нам встречный план. В этом 
убеж даю т нас и итоги работы первых трех м есяцев четвер­
того, определяю щ его года пятилетки.

И. М. Мазыкин,
начальник Белогорского 

локомотивного депо 
Забайкальской дороги, 

инж. Н. И. Дунаев
г. Белогорск

Из опыта депо 
Малоярославец

 _
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номия за счет применения рекуперации составила 
14,5 млн. квт-ч. В депо строго следят за тем, что­
бы локомотивные бригады использовали рекупе- ] 
ративное торможение в каж дой поездке. В случае 
неприменения рекуперации машинист в девятом 
разделе марш рута отмечает этот факт, который 
затем расследует машинист-инструктор. Органи­
зационную работу по всем этим вопросам ведет 
инженер цеха эксплуатации В. И. Залом ов (теп­
лотехника в депо н ет).

Больш ое внимание уделяем мы качеству ре­
монта локомотивов и особенно тех узлов, которые 
влияют на расход электроэнергии. Н аладкой схем 
рекуперативного торможения занимаю тся опыт­
ные мастер Н. И. Чмиленко и бригадир Н. А. Сви- 
риденко. Во время эксплуатации электровозов за 
исправностью схем рекуперации постоянно наблю­
даю т общественные машинисты-инструкторы. 
Подключена к этой работе и деповская комиссия 
народного контроля, возглавляем ая машинистом- 
инструктором В. Ф. Бесчастновым. В результате 
общей активной деятельности всех работников 
депо, количество поездов, на которых применяет­
ся рекуперативное торможение постоянно возра­
стает и составило в минувшем году 85—87 %.

Инициаторами широкого применения рекупе­
рации являю тся общественные машинисты-ин­
структоры, известные в депо мастера экономии 
П. Е. Локтев, Д . И. Ермоленко, А. Д . Л е­
бедев. Они ежегодно сберегаю т до 120тыс. квт-ч 
электроэнергии. Опыт их работы освещен в бро­
шюре, которой пользуется каж дый машинист. 
Приемы вождения поездов П. Е. Локтевым, пред­
варительно проверенные в поездках с динамомет­
рическим вагоном, использованы при составлении 
технологических режимных карт. Ежегодно в де­
по проводится три-четыре школы по обучению ма­

14,5 МИЛЛИОНОВ КИЛОВАТТ-ЧАСОВ-  
ЭКОНОМИЯ ОТ ПРИМЕНЕНИЯ РЕКУПЕРАЦИИ

Рис. 1. П лановая и ф актическая  удельная норма расхода электро­
энергии в локомотивном депо М алоярославец:
1,2 — в 1972 г.; 3,4 — в 1973 г.; 5 — потери электроэнергии в контакт­
ной сети, вы раж енны е в процентах
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лоопытных машинистов, в которых обучаются 
30—40 человек. Все это позволило значительно 
сократить разрывы в расходе электроэнергии 
между передовыми и отстающими бригадами.

Первостепенное значение в экономии электро­
энергии и топлива имеет социалистическое сорев­
нование между колоннами и машинистами. П е­
ред началом года соревнующиеся принимают со­
циалистические обязательства, которые помещ а­
ют на стенде «Уголок теплотехника». Здесь же 
отмечают месячные, квартальны е и годовые по­
казатели каж дого машиниста и колонны. Итоги 
соцсоревнования регулярно обсуждаю тся на засе­
даниях цехового комитета, а такж е отраж аю тся в 
стенной печати. З а  экономию электрической энер­
гии машинисты нашего депо еж еквартально по­
лучают в среднем 70—80 руб.

Особое внимание в депо уделяется нормирова­
нию электрической энергии. Н ами разработаны  и 
действуют 90 норм. Они отраж аю т особенность 
профиля пути, весовые градации поезда, нагруз­
ки на ось. К ним имеются поправочные коэффи­
циенты, учитывающие конкретные условия дви­
жения. Б ольш ая работа ведется такж е по выяв­
лению и устранению причин, вызывающих повы­
шенный расход электроэнергии. Выясняются, на­
пример, обстоятельства задерж ек поезда у вход­
ных сигналов, причины неграфиковых стоянок на 
промежуточных станциях, длительного ограниче­
ния скорости по предупреждениям, необоснован­
ных резервных пробегов локомотивов, а такж е 
отправления неполновесных и неполносоставных 
поездов. Эти сведения еж емесячно направляю тся 
начальникам отделений и отделов для принятия 
соответствующих мер. О днако несмотря на про­
водимую работу в этом направлении, в минув­
шем году произошло 2194 задерж ки поездов у 
входных сигналов, отчего потери электроэнергии 
составили 197 тыс. квт-ч. Бы ло допущено 6728 не­
графиковых стоянок составов на промежуточных 
станциях, что такж е вы звало значительный пере­
расход энергоресурсов.

Идет совещ ание по повышению эффективности применения реку­
перативного тормож ения в локомотивном депо М алоярославец. На 
снимке (слева н аправо) маш инисты А. Д . Л ебедев, П. Е. Локтев, 
начальник депо К. И. Ю рлов, бригадир аппаратного цеха 
Н. А. Свириденко, инженер цеха эксплуатации  В. И. Заломов, 
слесарь аппаратного цеха С. А. Синьков, маш инист-инструктор 
И. П. К арнадуд, маш инист В. Ф. Селезнев

Существует такж е ряд причин, которые не по­
зволяю т нам порой применять рекуперацию. 
К ним относятся, например, легковесность соста­
вов, повышенное напряжение в контактной сети, 
наличие в составе двухосных вагонов и др.

В 1974 г. усилия коллектива депо направлены 
на то, чтобы укрепить связь машинистов с диспет­
черским аппаратом, сократить количество оста­
новок на промежуточных станциях, улучшить ре­
монт и наладку схем рекуперативного тормож е­
ния на ПТО, повысить технические знания маш и­
нистов. В соответствии с социалистическими обя­
зательствами, в 1974 г. расход электроэнергии 
фактически на измеритель будет снижен не менее 
чем на 2°/о- При этом экономия составит 
3 млн. квт-ч  электроэнергии.

К. И. Юрлов,
начальник депо М алоярославец 

М осковской дороги
М алоярославец

ЕЩ Е ОДИН РЕЗЕРВ СБЕРЕЖ ЕНИЯ  
Д И З Е Л Ь Н О Г О  Т О П Л И В А

Из опыта депо 
Кочетовка

Г лавным источником экономии ди­
зельного топлива является грамот­

ное и умелое управление тепловозом 
при ведении поезда. Необходимо 
такж е считаться с такими мероприя­
тиями, как улучшение технического 
состояния локомотивов, выбор ра­
ционального режима работы дизеля, 
его вспомогательных агрегатов. Учи-

У Д К  625.282-843.6:621.436-61

тывая эти требования, инженер локо­
мотивного депо Кочетовка Юго-Во­
сточной дороги П. Ф. Пегушин пред­
ложил изменить количество подава­
емого воздуха из ресивера в воздухо­
дувку дизеля 2Д100 на всех позициях 
контроллера при работе в режиме хо­
лостого хода. Известно, что сжатый 
воздух для продувки и заполнения

цилиндров дизеля подает воздухо­
дувка. Ее производительность зави­
сит от числа оборотов дизеля. Так 
как при работе дизеля на холостом 
ходу в его цилиндры подается малое 
количество топлива, то его сгорание 
происходит с избытком воздуха. 
И з-за этого понижается температура 
рабочего процесса, ухудшаются усло-
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вия сгорания топлива и напрасно тра­
тится мощность на нагнетание не­
нужного количества воздуха.

Д ля устранения этих недостатков 
дизели 2Д100 целесообразно обору­
довать специальным устройством пе­
репуска воздуха из ресивера в возду­
ходувку. Следует отметить, что пере­
пуск воздуха производят только при 
400 об/мин коленчатого вала, т. е. на 
нулевом и первом положениях конт­

роллера. Сущность модернизации 
заключается в том, что управление 
подачей воздуха к байпасным клапа­
нам осуществляется электропневма- 
тическим вентилем ВП6, а  не ВП9. 
Вентиль ВП6, работающий при обес­
точенном контакторе ВВ (до момен­
та трогания тепловоза с места), обес­
печивает одновременно отключение 
десяти топливных насосов левого ря­
да и перепуск воздуха на холостом 
ходу при полном диапазоне позиций 
контроллера, а вентиль ВП9 — только 
отключение пяти топливных насосов 
правого ряда на нулевой и первой 
позициях контроллера.

Использование данной модерниза­
ции на дизелях 2Д100 позволяет 
уменьшить подачу воздуха, повысить 
температуру газов в цилиндрах, уско­
рить процесс сгорания, улучшить ис­
пользование баланса тепла, а также 
повысить механический к. п. д. двига­
теля, главным образом за счет умень­
шения потерь на привод воздухо­
дувки.

Стендовые испытания дизеля 
2Д100 с перепуском воздуха, выпол­
ненные работниками Харьковского 
завода им. Малышева, показали по­
ложительные результаты. Выявилось, 
что при вращении коленчатого вала 
свыше 610 об/мин расход топлива ди­
зеля снижается на 7,2 кг/ч (рис. 1). 
Модернизация тепловоза легко может 
быть осуществлена в условиях депо 
с незначительными затратами во вре­
мя любого вида ремонта. При этом 
следует выполнить несколько опера­

ций, а именно: трубку, соединяющую 
байпасный клапан и вентиль ВП9, 
снять; на штуцер вентиля поставить 
заглушку; снять трубки, соединяю­
щие байпасные клапаны левой и пра­
вой стороны; поменять местами крыш­
ки байпасных клапанов вместе с арма­
турой (крышку левого байпасного 
клапана поставить на место правой, 
а правую на место левой); поставить 
трубку, соединяющую эти клапаны; 
изготовить проставку под вентиль 
ВП6 по чертежу (рис. 2). Укрепить 
проставку под вентиль ВП6. Затем 
между вентилем и проетавкой уста­
новить прокладку. Болты для креп­
ления вентиля должны быть на 
15 мм длинее обычных. Далее не­
обходимо изготовить трубку диамет­
ром 10 мм и длиной 5 м для подачи 
воздуха от вентиля ВП6 к клапану 
левой стороны ресивера. После этого 
ее соединяют со штуцером проставив 
и тройником на крышке байпасного 
клапана левой стороны. Трубку про­
кладывают по стенке дизеля, и за­
крепляют скобами, используя отвер­
стия с резьбой, имеющиеся в плите 
жесткости.

Зимняя эксплуатация 10 опытных 
тепловозов в депо Кочетовка показа­
ла, что удельный расход дизельного 
топлива на 10 тыс. ткм брутто в сред­
нем снижен на 1,3%. Согласно ука­
занию ЦТ МПС в 1974 г. в этом депо 
будет модернизировано 200 секций 
локомотивов серии ТЭЗ.

Инж. И. И. Калмыков
'т  Кочетовка

Ц е н т р а л и з а ц и я  с т р е л о к  
д е п о в с к и х  п у т е й

П ланом социального развития и 
коллективным договором  работ­

ников локом отивного депо М инск 
предусм атривалось оборудовать д е ­
повские пути системой централи­
зации стрелок и сигналов. Работа эта 
в содр уж естве  с  местной дистанцией 
сигнализации и связи полностью  за­
верш ена. Улож ено  более 40 км кабе­
ля, зам енено 20 стрелочны х перево­
дов, а всего сдано в эксплуатацию  
43 централизованные стрелки , 19 то­
чек оборудовано двустороней гром ­
коговорящ ей радиосвязью .

М ного инициативы при монтаж е и 
наладке аппаратуры проявили стар­
ший электром еханик В. Сковорода, 
электромеханики П. С м оляков, А . Цур- 
кин, старший инженер В. Садовский , 
работники депо Н. Кравец, В. Хари- 
тончик, В. Черник и други е . Помогли 
нам и путейцы , особенно бригада 
М . Д ракеля .

С  вводом электрической центра­
лизации повысилась производитель­
ность тр уд а , улучш ились условия ра­
боты деж урны х по депо . За  счет бы­
строго  и правильного приготовления

марш рутов ускорилась выдача локо­
мотивов под поезда. Например, вре­
м я на приготовление м арш рута сле­
дования сократилось до  1— 1,5 мин 
вместо 10, как это было преж де . Те­
перь стрелки управляю тся с одного 
пульта . Удобно , хорош о и, что осо­
бенно важно, полностью  обеспечива­
ется безопасность. Высвобождено 
для др уги х работ 22 чел. с годовой 
экономией по ф о н ду  зарплаты
25,5 ты с. руб.

Ц ентрализация стрелок осущ еств­
лена по банковской ссуд е  в разм ере 
83 ты с. руб . и за  счет полученной 
экономии будет погаш ена в 3 года.

А . И. Хмыль, 
маш инист-инструктор депо Минск 

Белорусской дороги
г. М инск
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ОЦЕНКА СО СТО ЯН И Я

ДИЗЕЛЕЙ

В ЭКСП Л УА ТА Ц И И

ПО СП ЕКТРА Л ЬН О М У

АН АЛИ ЗУ М А СЕЛ

УД К  625.282-843.6:621.436-72:543.4:621.436.004.62

В процессе эксплуатации тепловозов спектральный ана­
лиз картерного м асла позволяет осущ ествлять диагно­

стику состояния основных узлов д изелей : цилиндро-порш- 
невой группы , подшипников коленчатого вала и других 
трущихся пар. При этом появляется возможность оценить 
влияние ряда эксплуатационных ф акторов на износ тепло­
возных дизелей и определить наиболее целесообразные 
оежимы в эксплуатации.

В настоящ ей статье на основе данных Среднеазиатской 
дороги сделана попытка изучить влияние на износ теп­
ловозных дизелей ряда  ф актор ов : относительных уровней 
эксплуатационной нагрузки , степени обводненности масла 
и его загрязнение песком и пылью , сезонности работы , 
величины меж рем онтны х пробегов.

О бъектами исследования были приняты дизели 10Д100, 
2Д100 и Д 50 на тепловозах пассаж ирского движения 
ТЭП10, грузового  2ТЭ10Л и ТЭЗ, маневровой работы 
ТЭ1, ТЭ2, ТЭМ1 и ТЭМ 2. С пектроаналитическом у контролю 
подвергались дизели 70 тепловозов ТЭП10, более 200 теп­
ловозов 2ТЭ10Л , 80 ТЭЗ и более 60 тепловозов серий ТЭ1, 
ТЭ2, ТЭМ 1, ТЭМ 2 на протяжении от 1,5 до 3 лет. Д ля  
уменьш ения влияния различных факторов на износ, не 
учитываемых настоящ им исследованием , тепловозы груп­
пировались по сериям , пробегу от постройки и заводско­
го ремонта (0— 240, 240-—480, 480— 720 тыс. км ), депо
приписки и участкам  работы . По этим признакам собира­
лась и разделялась  исходная информация.

В каж дой группе тепловозов было накоплено не м е­
нее 300 наблюдений по изучаем ом у ф актор у. О ценка ин­
тенсивности износа трущ ихся пар осущ ествлялась по абсо­
лю тному уровню  концентрации м еталла (примеси) в мас­
ле, при котором стабилизируется уровень примеси.

Динам ика изменения в м асле концентрации примесей 
ж елеза и свинца в виде граф ических зависимостей от про­
бега для  тепловозов 2ТЭ10Л и ТЭЗ показана на рис. 1 
(кривые 2, 3, 4). Как видно, уровень стабилизации приме­
сей износа (ж елеза  и свинца) в картерны х м аслах ди зе­
лей тепловозов 2ТЭ10Л в 1,5— 2 раза ниже, чем на ТЭЗ, 
при использовании их в грузовом  движении. Такое соот-

Рис. I. Влияние различны х эксплуатационны х факторов на содер­
ж ание ж елеза  и свинца в картерном м асле дизелей  тепловозов р а з­
личных назначений и серий:
1 — ТЭП10 (пассаж и рское движ ени е); 2 — 2ТЭ10Л (грузовое движ е­
ние); 3 — 2ТЭ10Л (передаточно-вы возная работа); 4 — ТЭЗ (грузо­
вое движ ени е); 5 — ТЭ1; 6 — ТЭ2; 7 — ТЭМ1; 8 —ТЭМ2; 9, 10, И — 
ТЭП10 со средним пробегом до переборки ди зеля  соответственно 120, 
170 и 254 тыс. км

ношение концентраций примесей износа мож но объяснить 
те м , что веса поездов для тепловозов ТЭЗ и 2ТЭ10Л ф ак­
тически одинаковы и поэтому уровень нагруж ения дизе­
лей 10Д100 ниже чем 2Д100. То ж е самое мы наблю даем 
при сравнении динамики изменения концентрации приме­
сей износа в м аслах дизелей типа Д50 маневровых тепло­
возов. Уровень стабилизации примесей износа в маслах 
тепловозов ТЭМ 2 мощ ностью  1200 л . с. и м одернизиро­
ванного ТЭМ1 ниже, чем на тепловозах ТЭ1 и ТЭ2, с д и зе­
лями прежних выпусков мощ ностью  1000 л. с . и более вы­
соким расходом топлива (см . рис. 1, кривые 5, 6, 7, 8).

Уровень стабилизации металлических примесей в м ас­
лах дизелей пассажирских тепловозов ТЭП10 (см . рис. 1, 
кривая 1) значительно выше, чем д ля  тепловозов грузо­
вого движ ения. Это  происходит потом у, что при практиче­
ски одинаковом весе поезда на одну секцию  пассажир­
ские тепловозы эксплуатирую тся на значительно больших 
скоростях. Более длительное использование больш их м ощ ­
ностей вызывает и более интенсивный износ деталей ди­
зеля .

О динаковым оказался уровень стабилизации металли­
ческих примесей в м асле у дизелей тепловозов 2ТЭ10Л 
грузового  движ ения и передаточно-вывозной работы , что 
является следствием  почти одинаковых режимов эксплуа­
тации (см . рис. 1, кривые 2, 3).

Таким образом , износ ди зеля  оказы вается различным 
д ля  различных видов эксплуатации. Наименее подверж ены 
износу и наиболее надеж ные и долговечны е те дизели , 
которы е имею т больший резерв мощ ности.

О бводненность м асла, как известно, крайне отрица­
тельно сказы вается на работе основных узлов и деталей 
дизеля . Интегральная обводненность м асла контролирова­
лась по содерж анию  в нем натрия. Статической обработ­
кой данных спектрального анализа определили характер 
зависимостей содерж ания ж елеза и свинца от натрия. 
Эти зависимости д л я  тепловозов серии ТЭП10 представле­
ны на рис. 2, а. Из граф иков видно, что предельно допу­
стим ое содерж ание ж елеза  и свинца в м асле  наступает 
при его обводненности 1,5— 1,7% . П редельно допустим ое 
содерж ание ж елеза и свинца составляет соответственно 
30— 60 и 70— 90 г/т.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



0) Ре,Р8,г/т 
100

150 

100

50 

О

в) 5с,г/т  
5 -------

А ръ

5 "а?/°

80

ВО

00

го

О

✓ А

А *рб ——

/ к Ре

/г

г) Ре,Рв,г/т
О 8 12 1Б 51,г/т

'$и

'51

ю го зо оо ь/пыс.км

>РВ

~~е
- -

- -

7 '
ю го зо ооорыс.км

Рис. 2. Влияние обводненности (по натрию ) и запыленности (по 
кремнию ) на содерж ание ж елеза  и свинца в картерном м асле ди­
зелей:
а , б — ди нам и ка износа в зависим ости от содерж ания натрия и 
крем ния; в, г  — ди нам и ка износа в  зависим ости от сезонности р а ­
боты (сплош ные линии — лето, ш триховые — зима)

О  чистоте подаваем ого в цилиндры воздуха. Загр яз­
ненность м асла механическими примесями определялась 
п реж де всего попаданием в него песка и пыли. Частицы 
кварца, наиболее тверды е в составе атмосферной пыли, 
вы зываю т повышенный абразивный износ трущ ихся пар. 
Зависим ости ж елеза  и свинца от крем ния представлены на 
рис. 2, б. П редельно допустимое содерж ание кремния в 
м асле определилось равным 5— 8 г/т д ля  деталей цилинд- 
ро-поршневой группы и 20— 25 г/т для  подшипников ко­
ленчатого вала, исходя из тех ж е  норм предельно допу-

Т а б л и ц а  1
Средний лин ейн ы й  износ основны х д еталей  ди зелей  тепловозов, 
эк сп луати ровавш и хся  с разли ч н ы м и  п робегам и  до переборки
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ниж н его

120 0 ,9 5 0 ,0 1 8 0 ,0 1 6 0 ,0 1 1
170 0 , 90 0 ,0 1 2 0 ,0 1 2 0 ,0 1 4
254 0 ,8 5 0. 006 0 ,0 1 1 0 ,0 0 9

Т а б л и ц а  2
С меняемость основны х деталей  ди зелей  те п л овозов , 
эк сп луати ровавш и хся  с разли ч н ы м и  пробегам и  до переборки
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120 6 4 ,8 7 5 , 9 1 4 0 ,7 4 ,6 2 8 , 9 2 3 , 1
170 1 1 7 ,9 2 ,9 1 2 0 ,8 — — —
254 7 5 ,0 3 3 ,3 1 0 8 ,3

стимых примесей м еталла в м асле. Как видно, наиболее 
отрицательно загрязненность масла кремнием влияет на 
цилиндро-порш невую  группу.

Д л я  изучения ф актора сезонности на износ деталей 
трущ ихся пар вся накопленная информация была диффе­
ренцирована по времени года —  зима (октябрь— апрель) и 
лето (апрель— октябрь). В летний период, когда запылен­
ность воздуха заметно повыш ается, в картерном масле 
увеличивается содерж ание кремния и продуктов износа. 
Уровень стабилизации в м асле кремния и соответственно 
продуктов износа в летний период в 1,5— 2 раза выше, 
чем в зимний (рис. 2, в, г). Э то  подтверж дает и анализ 
статистических данных о зам ене деталей дизеля в летний 
и зимний периоды. Динамика накопления в масле натрия 
одинакова для  обеих периодов эксплуатации. Этому же 
соответствую т и статистические данные о неплановой сме­
не дизельного масла по обводненности.

Применение метода спектральной диагностики техниче- 
ского состояния дизелей позволило продлить межремонт­
ные пробеги ряда тепловозов с удовлетворительным со­
стоянием трущ ихся пар дизелей . Исследования показали, 
что в случаях увеличения меж рем онтного  пробега, по 
данным диагностики, износ и см еняем ость деталей дизе­
лей ум еньш ается . Динамика изменения содержания желе­
за и свинца в м асле дизелей тепловозов с различным про­
бегом м еж ду переборками показана на рис. 1 (кривые 9, 
10, 11).

Д л я  получения объективных данных об износе дизе­
лей и зам ене их деталей в зависимости от пробега до пе­
реборки, кроме спектрального анализа, производились 
следую щ ие измерения и наблю дения;

комиссионное освидетельствование состояния ди­
зелей тепловозов во время плановых переборок на БПР 
и ПР;

регулярны й осмотр состояния поршней, замеры зазо­
ров в подшипниках коленчатого вала;

микрометрирование ш еек коленчатых валов, вклады­
шей подшипников, цилиндровых втулок, поршневых паль­
цев;

учет выхода из строя и замены деталей на всех видах 
ремонта и осм отрах;

регулярный физико-химический анализ картерного мас­
ла, учет смены его по браковочным параметрам  и про­
бегу.

Как видно из табл. 1, износ цилиндровых гильз при 
эксплуатации с увеличенным пробегом м еж д у переборка­
ми меньш е на 10— 12% , чем у дизелей с нормальным 
пробегом . Износ ш еек коленчатых валов при эксплуатации 
с увеличенным пробегом ум еньш ается в 1,2— 3 раза. Со­
ответственно и смена деталей по износу на дизелях 
с увеличенным пробегом оказы вается меньшей 
(табл. 2).

Таким образом , исследование с помощ ью  спектраль­
ного анализа картерного м асла влияния на износ деталей 
дизелей ряда эксплуатационных факторов позволяет вы­
брать наиболее рациональные режимы эксплуатации теп­
ловозов. Установлено, что надежными в эксплуатации 
оказы ваю тся те  дизели , которы е имеют резерв мощ­
ности.

При постоянном контроле за состоянием дизелей с по­
мощ ью  спектрального анализа м асла возмож на эксплуата­
ция части тепловозов без промеж уточного БПР.

Л. А. Герцман,
начальник химико-технической лаборатории 

Среднеазиатской дороги

А. А. Куриц,
доцент ХИИТа 

Т. Ф . Кузнецов,
проф ессор  ХИИТа

г. Харьков
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Кавалер ордена Октябрьской Революции

У же много лет >одит в Прикар­
патье поезда машинист Петр 

Акимович Новицкий. Раньше работал 
на паровозах, теперь он тепловоз­
ник, обслуживает участок Стры й —  
Ивано-Франковск. Участок слож ­
ный и трудный по профилю , подъе­
мы достигают 16 % о.

Петр Акимович в больш ой д р уж ­
бе с диспетчерами, нередко заклю ­
чает с ними социалистические дого­
воры на отдельны е поездки. Это 
помогает ем у успеш но выполнять 
свои обязательства. Он хоро­
шо понимает, что ведь его  обя­
зательства, как и лю бого д р уго ­
го работника, —  составная часть обя­
зательств деповских. А  они немалые 
и предусматриваю т досрочное вы­
полнение плановых заданий четвер­
того года пятилетки. Значит, каждый 
в это общ ее дело  долж ен внести и 
свой вклад. Новицкий вместе со сво­
им помощником Владимиром Д зенд- 
ровским подсчитали, что см огут за 
год сэкономить 6 т  дизельного  топ­
лива и перевезти за  этот го д  сверх 
заданий 5 ты с. т  народнохозяйствен­
ных грузов . Есть  и первы е обнаде­
живающие результаты : за три м еся­
ца текущ его  года Новицкий уж е 
сэкономил около 1500 кг дизельного 
топлива и перевез сверх нормы 
1000 т  народнохозяйственны х грузов .

Как человек опытный и как ком­
мунист, Новицкий живо интересуется 
делами своих товарищ ей, всегда, ес­
ли появится необходим ость, по-дру­
жески помож ет. Как-то на станции 
Долина на маневровом тепловозе за­

глох ди зель : село напряжение акку­
муляторной батареи и дизель не за­
пускался . М ашинист маневрового
тепловоза ЧМЭЗ было растерялся, 
но ту т ем у на помощь пришел Петр 
Акимович и посоветовал, как посту­
пить в таком  случае. Через пять ми­
нут дизель тепловоза работал, да и 
машинист, попавший в беду , теперь 
уж е знал, как выходить из положе­
ния при такой неисправности.

Петр Акимович у  нас человек 
знатный: в годы Великой О течествен­
ной войны сраж ался на фронте,
освобождал Ивано-Ф ранковск, Тер- 
нополь, П рагу, за боевые заслуги 
награж ден орденами Красной З вез­
ды , Славы III степени, несколькими 
медалям и.

После войны Петр Акимович на 
Львовской дороге сначала работал
слесарем , потом помощ ником маш и­
ниста и машинистом паровоза. В то 
время водил поезда на участке
Стры й —  Лавочне, что в Карпатских 
горах. С колько  тяж еловесов провел 
он здесь  в труднейш их условиях!

Но это воспоминания. Вернемся 
ж е к дням  нынешним. Петр А ким о­
вич настойчиво соверш енствует свое 
мастерство , изучает электрические 
схем ы , наиболее рациональные прие­
мы устранения возможных неисправ­
ностей тепловоза. И, надо сказать, 
освоил машину досконально и на­
учил этом у своего помощника.

Выполняя долг общ ественного ин­
спектора по безопасности движ ения, 
Петр Акимович в свободное от ра­
боты время вместе с другими об-

П. А. Н О ВИ Ц К И Й

щ ественниками выборочно осматри­
вает выходящ ие из ремонта локом о­
тивы, проверяет качество выполнен­
ных работ. И таких проверок за три 
месяца уж е текущ его  года провел 
около десяти .

Петр Акимович пользуется у то­
варищей уваж ением и почетом. Он 
член м естного комитета проф сою за. 
Два раза избирался секретарем  пар­
тийной организации цеха эксплуата­
ции. Недавно за высокие производ­
ственные показатели правительство 
наградило передового машиниста ор­
деном  О ктябрьской Революции.

М. П. Федоркив,
маш инист-инструктор депо Стры й 

Львовской дороги

ГИ Д РОП РЕССОВО Й  СЪ ЕМ  
Ш ЕСТЕРЕН  ТЯГО ВЫ Х ДВИГАТЕЛЕЙ

Д л я  съема ш естерен  с конических 
поверхностей валов якорей тя­

говых двигателей тепловозов конст­
рукцией соединения предусм отрено  
применение гидропрессового  м етода , 
исклю чаю щ его повреж дение лаби­
ринтов и подшипников якоря. О дна­
ко такой м етод  ещ е не нашел ш иро­
кого применения в практике локом о­
тивных депо из-за нестабильности 
технологических параметров дем он­
таж а. Э то  приводило к п ер е гр узке  и 
бы стром у вы ходу оснастки из строя 
в процессе эксплуатации.

Сотрудники И ж евского м еханиче­
ского  института совм естно с работни­
ками И ж евского отделения Горьков­
ской дороги и локом отивного депо 
Красноуф им ск провели опытные ра­
боты по гидропрессовом у м етоду

съема ш естерен тяговы х двигателей и 
соверш енствованию  конструкции тех­
нологической оснастки . Первые опы­
ты показали, что свыш е трети ш есте­
рен не дем онтирую тся при расчет­
ных значениях давлений, поскольку 
м асло не проникает в зону контакта. 
Анализ статистических данных о ве­
личинах давления м асла и проверка 
сопрягаем ы х поверхностей и м асло­
подводящ ей систем ы в соединениях 
позволили установить, что сущ ествую ­
щ ие рекомендации по использованию 
гидропрессового  м етода и конструк­
ция конических посадок не учитыва­
ю т ряда технологических ф акторов. 
В эксплуатации бываю т случаи за гр яз­
нения м аслоподводящ ей системы 
осерненной см азкой , отсутствую т при­
тупления на кромках м аслораспреде-
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лительной канавки, прим еняю тся раз­
личные сорта м асел , способствую щ ие 
увеличению давления и преж девре­
м енном у вы ходу оснастки из строя.

С  целью  устранения указанны х от­
рицательных явлений и разработки 
правильных рекомендаций в Ижев­
ском механическом институте были 
проведены исследования влияния 
различных факторов на величину дав­
ления м асла и образование масляной 
пленки в соединении.

В сущ ествую щ их конструкциях ко­
нических соединений применяю тся 
две схем ы  подвода м асла в зону кон­
такта : через кольцевую  м аслорас­
пределительную  канавку и через 
сквозное радиальное м аслоподводя­
щ ее отверстие (рис. 1). Как показали 
исследования, важным ф актором  яв-
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Рис. I. С хем ы  подвода м асл а  в зону кон­
так та  конического соединения через расп ре­
делительную  канавку  (а )  и радиальное от­
верстие (б )
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Рис. 2. Влияние у гла  расклинивания а  на 
давлени е рабочей ж идкости  Ф  
1— м асло «И ндустриальное 50»; 2— масло
«И ндустриальное 30»

Рис. 3. Рекомендуемы е разм еры  элем ентов 
м аслоподводящ их каналов:
а  —м аслорасп ределительн ая кан ав ка; б — 
радиальн ое  отверстие

ляется правильный выбор величины 
так называемого угла расклинивания. 
Под этим названием подразумевает­
ся угол фаски на кромках маслорас­
пределительной канавки или радиаль­
ного отверстия. Такой термин, на наш 
взгляд, наиболее полно отражает фи­
зическую сущность процесса распро­
странения масла в зоне контакта со­
прягаемых частей. В утрированном 
виде процесс проникновения масла в 
зону контакта можно сравнить с дей­
ствием простого клина. С  уменьше­
нием угла клина сила, размыкающая 
сопрягаемые поверхности, возраста­
ет. Таким образом, фаски на кромках 
следует рассматривать не как конст­
руктивное оформление, а как важный 
элемент для осуществления съема 
шестерен маслом под высоким дав­
лением.

Размеры элементов маслоподво­
дящих систем, принятые НИИТЭМ и 
Харьковским заводом «Электротяж- 
маш», обеспечивают угол расклини­
вания от 27 до 35°. Для определения 
оптимального значения этого угла 
были проведены эксперименты, ре­
зультаты которых приведены на гра­
фике рис. 2. Как видно, наименьшие 
давления получены при углах раскли­
нивания менее 10°. Следовательно, в 
реальных условиях давления масла 
бывают на 25— 40% выше требуемых 
величин. Осмотр соединений со 
сквозным радиальным отверстием по­
казал, что половина их не имеет со­
ответствующих чертежам раззенко- 
вок и углов расклинивания. Подобные 
соединения либо демонтируются при 
усилиях, превышающих в 2— 2,5 раза 
контактные давления, либо вообще 
не демонтируются.

Для устранения указанных недо­
статков оказалось целесообразным 
изменить размеры маслораспредели­
тельной канавки таким образом, что­
бы угол расклинивания составлял 
примерно 7°. В условиях депо реко­
мендуется на кромки маслораспре­
делительной канавки нанести фаски 
под углом 7°, длиной 1,5 мм, как по­
казано на рис. 3, а. В соединениях со 
сквозным радиальным отверстием ре­
комендуется выполнить шлифоваль­
ным кругом канавки длиной 10—  
15 мм (рис. 3, б).

Следует также отметить, что су­
ществующие конструкции маслопод­
водящих систем обусловливают зна­
чительную дополнительную механиче­
скую обработку (нанесение фасок,

Рис. 4. Влияние вязкости рабочей жидкости 
иа создаваем ое давление

раззенковок и восстановление резьб) 
и подвержены появлению коррозии 
на сопрягаемых поверхностях. Поэто­
му их необходимо совершенствовать.

Опыт внедрения гидропрессового 
метода показал, что качество съем* 
шестерен и величина необходимого 
давления существенно зависят от 
сорта смазки. Эта проблема была 
экспериментально изучена на цилин­
дрических посадках с натягами, со­
ответствующими натягам в кониче­
ских соединениях тягового двигателя. 
Результаты представлены в виде гра­
фика зависимости давления от на­
чальной вязкости смазок «Индустри­
альное 12, 20, 45» и авиационное 
МС-20 (рис. 4). Из графика видно, 
что с ростом начальной вязкости ма­
сел увеличивается и необходимое для 
образования пленки давление при 
одном и том же натяге в соединении. 
Для приведенных типов масел дав­
ление увеличивается в 1,7 раза. Это 
свойство дает возможность варьиро­
вать смазками в случае недостаточ­
ной точности изготовления сопрягае­
мых поверхностей.

Смазки «Индустриальное 12, 20», 
как правило, используются для съе­
ма шестерен, имеющих площадь пят­
на контакта в соединении не менее 
80%. Необходимо поэтому в депо 
тщательно контролировать и обеспе­
чивать пятно контакта при сборке 
соединений. Демонтаж шестерен це­
лесообразно производить смазками 
малой вязкости, например, «Инду­
стриальным 12,20» и цилиндровым. 
В случае появления течи через соеди­
нение рекомендуется применять «Ин­
дустриальное 45,50» или авиационное 
МС-14,20. При этом давление масла 
не должно превышать 2500 кг/см2.

Необходимо обратить особое вни­
мание ремонтников на контроль за 
чистотой маслоподводящих отверстий 
и канавок. Как показала практика, на­
личие в системе осерненной смазки, 
попадающей из кожуха зубчатой пе­
редачи, вызывает резкое увеличение 
давления. В экспериментах имели ме­
сто случаи, когда давление масла до­
стигало 5000 кг/см2 и более, а соеди­
нение не демонтировалось, так как 
технологическая смазка не попадала 
в зону контакта.

Внедрение описанных рекоменда­
ций по применению смазок, контроль 
за чистотой маслоподводящих ка­
налов и состоянием оснастки позво­
лило в депо Красноуфимск более 
80% шестерен демонтировать гидро­
прессовым методом. Использование 
указанных рекомендаций на машино- • 
строительных и тепловозоремонтных 
заводах поможет значительно сокра­
тить срок разборки тяговых двигате­
лей, повысить культуру и качество ре­
монта и облегчить труд ремонтников 
в локомотивных депо.

Канд. техн. наук И. В. Абрамов, 
инженеры Л. К. Григолия,

В. С  Клековкин, Ю . В. Утехин, 
Ф . Ф . Фаттиев
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•  ПРОМТРАНСПОРТ

БЛОКИРОВКИ В ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЯХ 
Э Л Е К Т Р О В О З О В  Е Л  1 И Е Л  2

рданной статье рассматриваются неисправности в элект- 
Орических цепях, вызванные отказом блокировок. Нумера­
ция проводов и аппаратов принята такая же, как и на схе­
мах завода-изготовителя. Блокировки в электрических це­
пях по месту их установки можно разбить на четыре груп­
пы: блокировки реле перегрузки РП, блокировки тормозно­
го переключателя и реверсора, блокировки контроллера ма­
шиниста и блокировки линейных электропневматических кон­
такторов. К блокировкам первой группы относятся блоки­
ровки РП, М 18-54, 54—55, 55—56, 56—57, 57—58 и
38—59, установленные в цепи питания катушек линейных 
контакторов 1, 11, 21 и блокировки 542—543, 543—544,
544—545, 545—546, 546— 547 и 547—548 в цепи линейных 
контакторов 4, 14, 24. При срабатывании хотя бы одного 
РП его блокировки разрывают цепь питания катушек всех 
линейных контакторов 1, 11, 21, 4, 14 и 24. Размыкаясь, 
эти контакторы отключают силовую цепь электровоза от 
контактной сети на любой позиции контроллера машиниста.

Если неисправна хотя бы одна из перечисленных бло­
кировок РП , не включается одновременно вся группа кон­
такторов 1, 11, 21 или 4, 14, 24. В таких случаях необходимо 
внимательно осмотреть блокировки РП. Наиболее вероятно, 
что у одного*из РП  перекосились контакты блокировок или 
ослабло их нажатие. Д ля ввода в строй контакторов следует 
устранить перекос блокировок, зачистить контакты и отре­
гулировать их нажатие. Случается так, что блокировки РП  
исправны, а контакторы 1, 11, 21 не включаются. Отказ 
этих аппаратов может быть вызван отсутствием электри­
ческого контакта между губками контакторного элемента 
М17 контроллера машиниста или ж е разрывом цепи между 
контактами М17 и М18 и сегментом блокировки тормозного 
переключателя. Через контакторный элемент М17 и блоки­
ровку М17—М18 получают питание провода М18 и 59, со­
единенные через блокировки РП  с катушками линейных 
контакторов 1, 11, 21. Поэтому если не включаются одно­
временно перечисленные контакторы, то в первую очередь 
следует проверить исправность контакторного элемента 
М17 и блокировки М17—М18 на тормозном переключателе, 
а затем начинать проверку блокировок РП .

Кроме рассмотренных блокировок, РП  имеют еще нор­
мально разомкнутые блокировки М50—М51, М50—М52,
М50—М53, М50—М54, М50—М55 и М50—М56. При сраба­
тывании РП  его блокировка замыкает цепь питания инди­
каторной лампы, сигнализирующей машинисту, какое РП 
сработало. Неисправность одной из перечисленных блоки­
ровок служит причиной того, что при срабатывании РП  об 
этом не сигнализирует соответствующая лампа на одном 
и другом посту управления. Нормально разомкнутые бло­
кировки М8—катушка РП  подготовляют цепь включающих 
катушек для восстановления РП, которое включается на­
жатием кнопки 39 — «Возврат РП». При неисправности од­
ной из блокировок М8 — катушка РП  невозможно восста­
новить соответствующее РП  нажатием кнопки 39. Данное 
значение следует иметь в виду при эксплуатации локомоти­
ва. На практике бывают случаи, когда не горят все сигналь­
ные лампы на обоих постах управления после срабатывания 
РП вручную или же не восстанавливаются одновременно все 
РП  от кнопки 39. В первом случае возможен выход из 

строя предохранителя 32 в цепи индикаторных ламп, во 
втЬром — предохранителя 71 тока управления. Возможна 
неисправность нулевой блокировки контроллера машиниста. 
При перегорании предохранителя 71, не только не восста­
навливаются РП , но и не включаются все линейные контак­
торы. При неисправной нулевой блокировке контроллера 
машиниста от кнопки еще не восстанавливается и быстро-
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действующий выключатель БВ. По этим признакам можно 
установить причину того, почему не восстанавливаются все 
РП. Нарушение электрического контакта нулевой блокиров­
ки чаще всего вызвано недостаточным нажатием губок кон­
такторного элемента или значительным подгоранием их 
рабочих поверхностей. Д ля устранения неисправности 
необходимо зачистить контакты и отрегулировать их на­
жатие.

На барабане тормозного переключателя, кроме блоки­
ровки режима М17—М18, имеются еще две блокировки 
контроля крайнего положения вала М19-АШ и М20-МЙ. Ес­
ли при повороте вал не будет доведен до крайнего положе­
ния, то соответствующая блокировка замкнет цепь тока на 
корпус, зашунтировав тем самым блок-магнит 68 контрол­
лера машиниста и набор позиций станет невозможным. На 
барабане реверсора блокировки М 13-ММ и М 14-МИ имеют 
такое же назначение, как и блокировки М 19-МИ и М20-МИ 
тормозного переключателя. Характерными неисправностя­
ми этих блокировок является неплотное прилегание одного 
из контактов или удлинение пальца контакта, соединенного 
с источником питания (с «землей» соединен контакт МИ). 
Если контакты блокировок контроля крайнего положения 
неплотно прилегают к сегменту, на работу цепей управле­
ния это не влияет, но создается угроза набора пози­
ций при неполном повороте тормозного переключателя или 
реверсора. В случае удлинения одного из пальцев контак­
тов, находящихся под напряжением, при полном повороте 
барабана будет создаваться цепь шунтировки блок-магнита 
68, и набор позиции невозможен. Д ля  устранения неисправ­
ности необходимо отрегулировать длину пальца контакта 
блокировки и его нажатие. На барабане реверсора имеются 
блокировки А11—А12 и А Н —А13, через которые получают 
питание электропневматические клапаны песочниц в зави­
симости от направления движения электровоза. Неисправ­
ность этих блокировок вызывает отказ в работе песочниц. 
Характерными неисправностями блокировок песочниц яв­
ляются: неплотное прилегание к сегменту одного из контак­
тов, удлинение одного из пальцев контактов А12 или А13. 
Иногда главный вал контроллера машиниста остается все 
время заблокированным по причинам: перегорела катушка 
блок-магнита 68; перегорело сопротивление 69 в цепи блок- 
магнита; неплотное прилегание к сегменту контакта В 55или 
М21 или М22 на валике командоконтроллера. Чтобы устано­
вить причину неисправности контроллера машиниста, нужно 
обратить внимание на следующие признаки. Если удлинен 
палец блокировки контроля положения вала тормозного пе­
реключателя или реверсора, то при одном и том же положе­
нии вала контроллеры машиниста не разблокируются на 
обоих постах управления. При перегорании катушки блок- 
магнита 68 или неплотном прилегании контакта М21 или 
М22 к сегменту, один контроллер машиниста не разблоки­
руется, а другой работает нормально. Если перегорело соп­
ротивление 69 или контакт В55 неплотно прижат к сегмен­
ту, то оба контроллера машиниста остаются все время заб ­
локированными независимо от положения вала тормозного' 
переключателя и реверсора. Д ля устранения неисправностей 
необходимо перегоревшее сопротивление или катушку з а ­
менить, отрегулировать наж атие контактов В55, М21, М22 

и блокировок контроля положения вала.
Неисправности блокировок песочниц приводят к сле­

дующим последствиям. Допустим, что не прижат к сегмен­
ту контакт 5А11, тогда песочницы не будут работать в обо­
их направлениях движения. Если ж е не прижат к сегменту 
контакт 5А12 или 5А13, то они будут работать односто­
ронне. При удлинении пальца контакта 5А12 или 5А13 кон­Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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такт будет постоянно касаться сегмента, создавая цепь пи­
тания электропневматических клапанов песочниц. Поэтому 
при нажатии кнопки для подачи песка в одном направлении 
песочницы будут работать нормально, а в другом направле­
нии движения будут работать одновременно все песочни­
цы. Д ля  устранения неисправностей необходимо отрегули­
ровать длину пальцев и нажатие контактов блокировок.

Известно, что в цепи катушки каждого линейного кон­
тактора имеются блокировки других линейных контакторов, 
чем достигается определенная последовательность и их 
взаимозависимость при замыкании. В цепи катушки линей­
ного контактора 1 находятся блокировки 512—522 контак­
тора 6, 522—519 контактора 5, а параллельно этим двум 
блокировкам подключена собственная блокировка 512— 
519 контактора 1. Блокировка 512—519 контактора 6 пре­
дотвращ ает набор первой позиции, если ввиду неисправнос­
ти контактор 6 окажется замкнутым. Это привело бы к ко­
роткому замыканию контактной сети через цепь группиров­
ки тяговых двигателей, пуско-тормозной реостат которой 
оказался бы зашунтированным контактором 6. Блокировка 
522—519 контактора 5 предотвращает замыкание контакт­
ной сети на землю через половину сопротивления пуско­
тормозного реостата величиной 5,3 ом, если при наборе 
первой позиции окажется замкнутым контактор 5. Контак­
тор 6 замыкается на 19 позиции и размыкается при перехо­
де на 20 позицию, а контактор 5 замкнут на 20—34 позици­
ях. Чтобы контактор 1 оставался включенным на 1—34 по­
зициях, блокировки контакторов 6 и 5 с первой же позиции 
шунтируются контактами собственной блокировки 512—519. 
При неисправности блокировки контакторов 6 или 5 контак­
тор 1 не включится ни на одной позиции. Если же неисп­
равна собственная блокировка, то контактор 1 разомкнется 
на позиции 19 и останется отключенным на последующих 
позициях, так как контактор 6 замыкается на 19, а контак­
тор 5 — на 20 позиции и на этих ж е позициях их блокиров­
ки разрываю т цепь питания катушки контактора 1.

В цепи катушки контактора 2 последовательно включе­
ны блокировки 511—523 контактора 4 и 523— 510 контак­
тора 7. Параллельно блокировке контактора 4 включена 
собственная блокировка контактора 2. Блокировка 511—523 
контактора 4 не позволяет включиться контактору 2 на пер­
вой позиции, если окажется замкнутым контактор 4, по­
скольку это привело бы к замыканию контактной сети на 
землю через сопротивление половины пуско-тормозного рео­
стата величиной 5,3 ом. На 20—34 позициях контактор 4 
замкнут. Чтобы на этих позициях оставался включенным 
контактор 2, блокировка 511—523 контактора 4 с первой 
позиции шунтируется собственной блокировкой контактора 
2. Контакторы 7 и 17 последовательно соединяют все тяго­
вые двигатели, поэтому на маневровом режиме работы 
элоктровоза должны быть разомкнуты контакторы 2 и 12. 
При замкнутом контакторе 7 его блокировка 523—510 пре­
дотвращ ает включение контактора 2. Контактор 2 не вклю­

чается на первой позиции, если неисправна блокировка 
511—523 или 523—510. При неисправности собственной 
блокировки контактор 2 размыкается на 20 позиции и на 
последующих позициях остается отключенным. В цепи ка­
тушки контактора 3 последовательно включены блокировки 
531—530 контактора 5 и 530—519 контактора 4. Назначе­
ние этих блокировок — исключить замыкание контактной 
сети на землю с 1 по 19 позицию через часть сопротивления 
пуско-тормозного реостата. Если неисправна одна из этих 
двух блокировок, то контактор 3 не включится. Контакторы 
4 и 5 получают питание от провода 550 через блокировку 
контактора 3 549—550. Назначение блокировки 549—550— 
предотвратить короткое замыкание контактной сети на зем­
лю на 20—34 позициях в случае замыкания контактора 3.
В отличие от контактора 1 в цепи катушек контактора 11 
еще имеется нешунтируемая блокировка 520—527 контак- 3 
тора 7, а у контактора 2 1 — блокировка 521—539 контак 
тора 17.

При маневровом режиме работы этими блокировками I 
невозможно включить контакторы 11 и 21. Если не вклю- I  
чается контактор П оследует, кроме блокировок контакте- I  
ров 15 и 16, проверить блокировку контактора 7, а для кон. I  
тактора 2 1 — проверить блокировки аналогичных контакта- I  
ров. В цепи катушек контакторов 7 и 17 имеются блокиров- 1 
ки 540—557 и 557—558 контакторов 11 и 21. Блокировки 1 
558—559 и 559—561 относятся к контакторам 12 и 2. Все | 
эти четыре блокировки последовательно соединены в цепи ' 
катушек контакторов 7 и 17. Они не позволяют собрать си- 
ловую схему маневрового режима, если один из линейных ! 
контакторов 11, 21 и 12 или 2 окажется замкнутым. При 
неисправности одной из блокировок 540— 557, 557—558. 1
558—559 или 559—561 контакторов 11, 21, 12 и 2 оба ли- ; 
нейных контактора 7 и 17 не будут включаться. Поэтому ес- ] 
ли не включается контактор 7, следует обращать внимание I 
на работу контактора 17. Если же один контактор вклю- ] 
чается, а другой нет, то отказ контактора не связан с рабо- ] 
той блокировок. Причиной отказа контактора может быть 
перегорание катушки, обрыв ее одного из выводных концов I 
или подводящих проводов, механические неисправности, за- | 
едание поршня в цилиндре привода.

Вообще, чтобы установить, по какой причине не вклю­
чается контактор, следует вручную наж ать на грибок вен­
тиля. Если вручную контактор включается, то налицо не­
исправность электрического характера, а если ж е не вклю- ] 
чается — то механического. Наиболее характерными не­
исправностями блокировок являются ослабление нажатия 
неподвижных контактов на подвижные и подгорание тру­
щихся поверхностей этих аппаратов. В основном устраняют 
неисправности блокировок зачисткой контактов и регули­
ровкой их нажатия.

Канд. техн. наук
В. В. Залищук

г. Кривой Рог

НАГРАДА ЗА БДИТЕЛЬНОСТЬ

Машинист депо Улан-Удэ Восточно- 
Сибирской дороги Николай Ива­

нович Ломтев —  один из лучш их в 
коллективе общ ественных инспекто­
ров по безопасности движ ения. Тре­
буя строгого  выполнения долж ност­
ных инструкций и ПТЭ от други х, он 
и сам  проявляет высокую  бдитель­
ность в работе.

В очередной своей поездке на пе­
регоне Таловка— Татаурово Лом тев за­
м етил, что у электровоза встречного 
поезда искрит колесная пара. Нико­

лай Иванович ту т ж е сообщ ил об 
этом по поездной радиосвязи маш и­
нисту встречного Г. П . М итрош ину, и 
тот остановил свой состав. При ос­
м отре оказалось, что у  электровоза 
разруш ился роликовый подшипник, 
из-за чего сильно разогрелась букса. 
Николай Иванович Ломтев таким об­
разом  предотвратил возможную  ава­
рию.

Надо сказать, что Николай Ивано­
вич не только активный общ ествен­
ник, но и хороший машинист. При уп­

равлении поездом он применяет эко­
номичные режимы вож дения поез­
дов. И звестен своей бережливостью , 
успеш ным выполнением социалисти­
ческих обязательств . Только в 
третьем  году пятилетки он сэконо­
мил более 1,2 т  дизельного  топлива.

За высокую бдительность в рабо­
те министр путей сообщения награ­
дил Николая Ивановича Ломтева 
значком «Почетному железнодорож­
нику».
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•  В НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОМ СОВЕТЕ МПС

ТЕПЛОВОЗ ТЭЗ С ДИЗЕЛЕМ 12Д70

Недавно комиссия локомотивного 
хозяйства Научно-технического со­

вета Министерства путей сообщения 
обсудила результаты эксплуатацион­
ных испытаний тепловоза ТЭЗ, обо­
рудованного новыми четырехтактны­
ми дизелями типа 12Д70. На заседа­
нии комиссии присутствовали работ­
ники научно-исследовательских и 
учебных институтов железнодорожно­
го транспорта, тепловозостроительных 
заводов, Главного управления локо­
мотивного хозяйства, локомотивной 
службы Южной дороги, Полтавского 
тепловозоремонтного завода, проект­
но-конструкторских организаций.

С докладами по обсуждавшемуся 
вопросу выступили начальник локо­
мотивного депо Купянск В. П. Кра- 
совский и заместитель главного кон­
структора П КБ ЦТ М. Л . Брикер. 
Как сообщили докладчики, секция А 
тепловоза ТЭЗ-4660 при ремонте на 
Полтавском заводе в 1972 г. была 
оборудована четырехтактным дизелем 
12Д70 взамен установленного ранее 
дизеля 2Д100. Затем в августе того же 
года тепловоз для эксплуатационной 
проверки поступил в депо Купянск.

Дизель 12Д70 был изготовлен 
Харьковским заводом им. В. А. М алы­
шева. Это высокоэкономичный 
У-образный 12-цилиндровый двига­
тель с газотурбинным наддувом, раз­
вивающий мощность 2000 л. с. при 
850 об/мин (диаметр цилиндра 240 мм, 
ход поршня 270 мм). Он весит 
12 600 кг, что намного меньше веса 
дизеля 2Д100. Двигатель 12Д70 имеет 
удельный расход топлива при номи­
нальной мощности 150 г/э. л. с. ч.« Д ав ­
ление наддува 2,8 кг/см2; воздух 
перед поступлением в цилиндры 
охлаждается в промежуточном холо­
дильнике.

Тяговый генератор типа МПТ 
99/47А постоянного тока с независи­
мым возбуждением и самовентиля- 
цией. Так как расстояние от рамы 
тепловоза до оси коленчатого вала 
двигателя 12Д70 на 160 мм больше, 
чем у дизеля 2Д100, то привод гид­
ромеханического редуктора на модер­
низированном тепловозе выполнен 
посредством карданного вала; при 
этом расположение всех механизмов 
со стороны холодильника не меняет­
ся. Д ля привода механизмов, распо­
ложенных со стороны генератора, 
взамен существующего устанавлива­
ется новый редуктор измененной кон­
струкции, двухмашинный агрегат при­
водится через карданный вал.

Значительные изменения претерпе­
вает система охлаждения тепловоза. 
Масло охлаждается в водомасляном 
теплообменнике, установленном меж­
ду дизелем и гидромеханическим ре­

дуктором. Система охлаждения имеет 
два контура. В первом охлаждается 
вода дизеля, а во втором — вода, 
отводящ ая тепло от наддувочного 
воздуха и масла. Таким образом, в 
шахте устанавливаются только водя­
ные секции: 17 секций первого конту­
ра (5 с правой и 12 с левой стороны) 
расположены во внутреннем ряду хо­
лодильника, 28 секций второго конту­
ра (18 с правой и 10 с левой сторо­
ны) устанавливаются преимуществен­
но в наружном ряду. Асимметрия 
расположения секций первого и вто­
рого контуров позволяет осуществить 
раздельное регулирование температур 
воды и масла. Свободные промежут­
ки для сохранения нормального аэро­
динамического сопротивления холо­
дильника заполняются вышедшими 
из строя масляными секциями, уста­
навливаемыми на глухих прокладках. 
Расширительный бак разделяется на 
две части (для первого и второго 
контуров).

Поскольку дизель 12Д70 значи­
тельно легче дизеля 2Д100, опытный 
тепловоз при модернизации для улуч­
шения тяговых качеств его был снаб­
жен балластными плитами, которые 
установлены на раме тепловоза. Не­
значительные изменения вносятся и 
в конструкцию кузова, вспомогатель­
ного оборудования, а также в элект­
рическую схему тепловоза.

В марте 1973 г. дизелем 12Д70 
была оборудована и секция Б. Тепло­
воз эксплуатируется с поездами ве­
сом 3500—4000 т, при этом техниче­
ская скорость составила 48 км/ч при 
норме 46. Для сравнения выделено 
два контрольных тепловоза серии ТЭЗ 
(№ 4545 и 4646), которые работали 
на тех же участках и с такими же 
примерно весами поездов, что и опыт­
ный локомотив.

Удельный расход  топлива модернизированного 
Купянск (1973 г.)

На 1 февраля 1974 г. опытный 
тепловоз имел от заводского ремонта 
пробег 112 000 км. Расход топлива на 
измеритель (в натурном исчислении) 
составил 31,22 кг/104 ткм брутто, что 
на 9,1 % меньше, чем у контрольных 
тепловозов, и на 12,1 % меньше, чем 
в среднем по депо (см. рисунок). 
Резкое снижение удельного расхода 
топлива в июне 1973 г. объясняется 
тем, что одна секция была на внепла­
новом ремонте, а вторая работала 
с тяжелыми поездами на вывозе. Зн а­
чительное увеличение расхода топли­
ва в сентябре 1973 г. вызвано работой 
одной секции тепловоза на маневрах 
с составами небольшого веса (вторая 
находилась на ремонте).

Во время эксплуатации опытного 
локомотива замечены отдельные не­
достатки конструкции, которые, одна­
ко, могут быть в дальнейшем легко 
устранены. В частности, «переразме- 
рен» водомасляный теплообменник, 
и поэтому в зимний период темпера­
тура масла не поднимается выше 
50—55° С, что, естественно, снижает 
экономичность дизелей. Имеет место 
повышенная дымность дизелей на пе­
реходных режимах при наборе пози­
ций под нагрузкой, что приводит 
к повышенному нагарообразованию в 
выпускном тракте и в полости газо­
вой турбины. Положение улучшилось 
после установки на дизелях новых 
регуляторов числа оборотов типа 
1 ОД 100. Значительно более дымный 
выхлоп при повышении нагрузки 
отмечен у дизеля № 2, который обо­
рудован системой наддува с постоян­
ным давлением в выпускном коллекто­
ре. У дизеля №  1, имеющего импульс­
ную систему газотурбинного наддува, 
дымность выхлопа на переходных ре­
жимах значительно меньше.

Дизель 12Д70 имеет повышенный 
шум по сравнению с двигателем 
2Д100, поэтому в дальнейшем при 
модернизации тепловозов необходи­
мо усилить звукоизоляцию кабины 
машиниста.

При эксплуатации модернизиро­
ванного тепловоза крупных повреж­
дений силовой установки не было. Не­
которые неисправности электрообо-

и серийных тепловозов ТЭЗ в депо

п  м
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П Р Е Д Л О Ж Е Н О  Р А Ц И О Н А Л И З А Т О Р А М И  
С В Е Р Д Л О В С К О Г О  Э Н Е Р Г О У Ч А С Т К А

О  нынешнем году, как  и в предыдущем третьем, 
^  реш ающем, усилия свердловских электрифи­
каторов направлены главным образом на обеспе­
чение устойчивого энергоснабжения тяговых и 
нетяговых потребителей, дальнейш ее повышение 
надежности работы устройств контактной сети, 
подстанций и автоблокировки, рост производи­
тельности труда.

Связанные с этим организационные и техниче­
ские меры составляю т основу социалистических 
обязательств коллектива по досрочному выполне­
нию плановых заданий текущего года. В частно­
сти, продолж аю тся начатое ранее усиление тяго­
вых подстанций; эксплуатация опытного участка

У Д К  621.331:621.311.519

комплексной защ иты контактной сети с раззем- 
ленными опорами; монтируются восемь новых 
пунктов параллельного соединения подвески, что 
обеспечит дальнейш ее снижение потерь электро­
энергии в тяговой сети и повышение в ней уровня 
напряжения.

Введение в эксплуатацию  кремниевых выпря­
мителей, а такж е повышение надежности обору­
дования тяговых подстанций позволило нам внед­
рить комплексный метод их обслуживания. В на­
стоящее время этот прогрессивный метод уже 
внедрен на четырех подстанциях. Условия их ра­
боты улучшились, обслуживаю щий персонал под­
станций, помимо планово-предупредительных ре­
монтов, выполняет укрупненными бригадами 
большой объем капитальных работ. Только за
год экономия по фонду зарплаты  двух работаю­
щих по комплексному методу подстанций Бойцы 
и П одволош ная составила 2277 руб.

Большой вклад в совершенствование техники 
вносят наши рационализаторы. Здесь хотелось бы 
рассказать о двух, на наш взгляд, эффективных 
схемах, которые могут представить определенный 
интерес и для других дорог.

На рис. 1 приведена схема, разработанная за­
местителем начальника энергоучастка Ю. Г. Сан- 
никовым и электромехаником Ф. Ф. Саенко. Она 
касается управления и сигнализации пунктами 
параллельного соединения (П П С) контактной се­
ти по волноводному проводу. Схема предназначе­
на для управления одним разъединителем пунк­
та параллельного соединения с прилегающей тя­
говой подстанции и обеспечивает сигнализацию 
положения разъединителей и быстродействую­
щих выключателей.

Комплект дистанционного управления ППС 
состоит из двух полукомплектов, располагаемых 
на подстанции и пункте П П С , и устройств высо­
кочастотной обработки волноводного провода.

рудования и экипажной части анало­
гичны тем, которые имеют место на 
серийных тепловозах. Опытный локо­
мотив вполне работоспособен, его 
показатели по расходу топлива зна­
чительно лучше, чем у контрольных 
машин и в среднем по тепловозам 
ТЭЗ депо Купянск.

Применение дизелей 12Д70 на теп­
ловозах ТЭЗ взамен двигателей 2Д100 
позволит экономить в среднем на один 
локомотив около 200 т  топлива в год.

В принятом комиссией НТС реше­
нии указывается, что результаты 
эксплуатационных испытаний тепло­
воза ТЭЗ с четырехтактными дизеля­

ми типа 12Д70 позволяют сделать вы­
вод о целесообразности такой модер­
низации тепловозов, на которых дизе­
ли 2Д100 уже выработали свой срок 
амортизации. ЦТ и ЦТВР рекомендо­
вано в плане на 1975 г. предусмот­
реть оборудование опытной партии 
тепловозов ТЭЗ дизелями 12Д70.

Комиссия считает такж е необходи­
мым ускорить работы по устранению 
недостатков дизеля 12Д70, обнару­
женных за период эксплуатации теп­
ловоза ТЭЗ-4660. Признано необходи­
мым такж е поручить Проектно-кон­
структорскому бюро ЦТ разработать 
е учетом опыта Полтавского завода

и депо Купянск техническую докумен­
тацию на типовую модернизацию теп­
ловозов ТЭЗ, предусмотрев при этом 
возможность модернизации другого 
ненадежно работающего оборудова­
ния этого тепловоза.

Локомотивная комиссия отметила 
активное творческое участие коллек­
тива локомотивного депо Купянск в 
эксплуатационных испытаниях модер­
низированного тепловоза ТЭЗ-4660.

Н. М. Хуторянский,
ученый секретарь секции 

локомотивного хозяйства НТС

ВолноВод
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1}ис. 1. Устройство дистанционного управления пунктом параллель­
ного соединения контактой сети по волноводному проводу:

Т р  — трансф орм атор ТС-180; К У — ключ управления УП-5314А т А  — 
м и ллиам перм етр Э-421: Р  — разрядн ик типа РВН-250; С1, С2 — кон­
денсаторы  типа ФМТ-4.5Х2; ВР, О Р  — реле специальны е (1с р =0,2 а); 
П П  — переклю чатель в приводе УМП-2; РМ — реле мигания типа 
РЭН-18; Д п  — диод переклю чаю щ ий КН-102Б; ЗК  — контур радио­
связи  ЗК-4; Спр — проходной конденсатор 0,25 мф
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Подстанционный полукомплект, размещенный 
в шкафу вакуумной автоматики РВ, содержит 
ключ управления УП-5314 А, сигнальные лампы, 
трансформатор Т С -180 (силовой от радиоприем­
ника), миллиамперметр 0—500 ма и разрядник 
РВН-250. В целях исключения выноса потенциа­
ла с контура тяговой подстанции полукомплект 
подключается к волноводному проводу через кон­
денсаторы ФМТ 4 ,5X 2. Н а этот контур зазем л я­
ется средняя точка вторичной обмотки трансфор­
матора.

Полукомплект пункта ППС, размещенный на 
отдельной панели, в свою очередь состоит из реле 
включения и отключения секционного разъедини­
теля, схемы мигающего света для сигнализации 
положения автомата, трансформатора Т С -180 и 
разрядника РВН -250. Полукомплект подсоединя­
ется средней точкой трансформатора к отдельно­
му контуру заземления и через переклю чатель 
привода УМП-2 и конденсатор — к волноводному 
проводу.

Д ля устранения влияния на поездную радио­
связь полукомплекты подключены к волноводно­
му проводу через заградительны е контуры ЗК-4, 
а для предотвращ ения нахождения волноводного 
провода под напряжением 50 гц за  пределами 
требуемого участка в провод врезаны проходные 
емкости Спр.

Д ля  нормальной работы схемы трансф орм а­
торы обоих полукомплектов долж ны  быть сфази- 
рованы между собой при питании пункта ПГГС 
как от основного, так  и от резервного источника.

Переклю чения секционного разъединителя 
производятся подачей импульса ключом К.У на ре­
ле включения ВР или отключения О Р. Включен­
ное и отключенное положение секционного р азъ ­
единителя сигнализируется соответственно крас­
ной или зеленой лампой.

Быстродействующий выклю чатель включается 
автоматически после включения секционного 
разъединителя. Если по какой-либо причине он не 
включился, то создается цепь на реле мигающего 
света, которое вызовет мигание красной лампы, 
сигнализируя несоответствие положения разъеди­
нителя и БВ.

Зам ы кание на землю  волноводного провода 
не вы зы вает ложных переключений разъедините­
лей, так как ток от одного трансформатора Тр2 
недостаточен для срабаты вания реле РВ  или О Р.

И золяция волноводного провода и наличие пи­
тания на пункте П П С  контролируется величиной 
тока по миллиамперметру.

Вторая схема (рис. 2) предусматривает улуч­
шение освещ ения территорий станций с помощью 
специального пускового устройства для ксеноно- 
вых ламп мощностью 20 и 10 квт. Схема эта р аз­
работана старш им электромехаником ремонтно­
ревизионного цеха Ю. С. Тарсковым.

Коротко о ее действии. При подаче напряж е­
ния в сеть наружного освещения оно поступает к 
пусковому устройству. В первый момент срабаты-

' ч З Ш

ОО
На ксеноноВую 

манпу

Рис. 2. Пусковое устройство д л я  заж иган и я ксеноновых лам п 
ДКсТ-2000:
ИТ — импульсный трансф орм атор собственного изготовления; Т З— 
трансф орм атор заж и ган и я  ОМ-6/230 0,3 к в а ; Р З  — разрядн ик  собст­
венного изготовления; С 1 — конденсатор К БГ М Н Ш -600; С2-— кон­
денсатор ПК ГТ-П  0,05 м кф  10 кв; Р  — рубильник двухполюсный 
100 а ; ПР1 — предохранители ПН-2 100 а; П Р2 — предохранители; 
Р В П -2 — реле времени; РП1, РП 2 — реле промежуточные РП-41Б

вает реле времени РВ П -2 и через его нормально 
открытые контакты 1—2, 7— 8 срабаты ваю т про­
межуточные реле РП-1 и РП -2. Д ал ее  ч ер езн .о . 
контакты 3—4, 5—6 промежуточных реле РП-1 и 
РП -2 подается напряжение на высоковольтный 
трансформатор и происходит заж игание лампы. 
После срабаты вания промежуточного реле РП-1 
оно своими нормально закрыты ми контактами 
11— 12 рвет цепь реле времени РВ П -2 и оно обес­
точивается, разм ы кая контакты Ь—2 с выдерж ­
кой времени 3—9 сек. Затем  разры вается цепь ка­
тушки промежуточного реле РП -2 и прекращ ает­
ся подача высокого напряжения на ксеноновую 
лампу. Если почему-либо лам па не заж глась, на­
до снять напряжение с пускового устройства, от­
ключив рубильник. Через 10 мин рубильник мож­
но включить повторно.

Импульсный трансформатор изготовлен торо­
идального типа. Сердечник выполнен из феррито- 
вых колец по 3 шт. на один трансформатор. Р а з ­
меры колец: 120X 80X 10, обмотка трансф орм ато­
ра выполнена проводом ПВ-16 мм2; всего вит­
ков 15, на первом сделана отпайка. После намот­
ки импульсный трансформатор пропитывается 
нитроэмалью ПХВ-26.

Наши рационализаторы  и новаторы производ­
ства заняты  сейчас решением ряда важ ны х во­
просов, в частности, связанных с усилением уст­
ройств энергоснабжения участка С вердловск — 
Ш аля. Высокая творческая активность работни­
ков участка — залог того, что в нынешнем чет­
вертом году пятилетки, как это было и в прошлом 
году, коллектив такж е будет в числе передовиков 
социалистического соревнования электриф икато­
ров сети и дороги.

Ю. Г. Лубннн,
начальник Свердловского 

г. Свердловск участка энергоснабжения
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НОВЫЕ

ЛЮ ДИ НОВСКИ Е  

ТЕП ЛОВОЗЫ  _________

У Д К  625.283-843.6-82

Т епловозы Людиновского ордена Трудового 
Красного Знамени тепловозостроительного 

завода с каж ды м годом получают все большую 
известность не только в нашей стране, но и за ру­
бежом. В настоящ ее время более четырех тысяч 
машин с маркой Л Т З  ходит по железнодорожным 
путям промышленных предприятий. Людиновские 
тепловозы поставляю тся такж е на экспорт в Поль­
шу, Болгарию, Корею, Иран, Турцию, Египет и 
Францию.

За  последние годы был спроектирован ряд но­
вых более совершенных маневровых тепловозов. 
Так были созданы тепловозы ТГМ4, ТГМ8, 
ТГМ7 и ТГМ6А (с нагрузкой на ось 25 т).

Тепловоз ТГМ4 мощностью 750 л. с. с гидрав­
лической передачей, созданный на базе ТГМЗ, за 
счет применения нескольких новых узлов, в том 
числе четырехтактного дизеля 6ЧН21/21, уси­
ленной ходовой части и узлов трансмиссии с 
ТГМ6, а такж е за счет добалластировки до 80 т 
получил лучшие технико-экономические показа­
тели. Так, сила тяги увеличена на 18%, экономия 
топлива около 10%, примерно в три раза  возрос 
моторесурс дизеля, ходовой части и узлов транс­
миссии.

Тепловоз ТГМ8, созданный на базе ТГМ6А по 
особым требованиям французской фирмы Соль- 
мер. К ак отзываю тся об этом локомотиве сами 
французы? М арсельская газета «Ла-провинцаль» 

-сообщает: «Русские создали эту модель для соб­
ственной металлургической промышленности. Си­
стема гидропередачи позволяет ей работать бес­
перебойно, тогда как  обычная дизель-электриче- 
ская система часто выходит из строя в условиях 
песка и пыли, которые имеются на металлургиче­
ских комбинатах и на Сольмере, в частности, где 
песок добавляется к неизбежной гари доменных 
печей.

Первый раз советские локомотивы импортиру­
ются во Францию. И это является рекомендацией 
для локомотивов, выбранных Сольмером, кото­
рый для своего комплекса заказы вает самую ис­
пытанную технику в мире. Запасны е части прибы­
ли из Москвы и находятся на складе Сольмера. 
Однако эти локомотивы настолько прочные, что 
спраш ивается, для чего необходимы запасные 
части?». В настоящ ее время к нам поступили за­
явки на поставку тепловозов типа ТГМ8 для дру­
гой французской фирмы и Италии.

Коллектив конструкторов нашего завода на 
два месяца раньше срока разработал  проект но­
вого маневрового узкоколейного тепловоза 
ТГМ7 мощностью 820 л. с. для Сахалина. Он име­
ет малый габарит и нагрузку на ось 17 т, что со­
здает хорошую перспективу для его применения. 
В настоящее время два опытных образца этого 
тепловоза изготовлены и проходят заводские об­
каточные испытания.

Тепловозы Лю диновского завод а  (сверху вниз) серий ТГМ4, ТГМ8 
и ТГМ7
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Создавая новые, более совершенные теплово­
зы, мы постоянно ведем совместно с заводами- 
смежниками отработку конструкций серийно вы­
пускаемых локомотивов. В результате повышает­
ся их надежность в эксплуатации. Это позволило, 
например, для тепловозов ТГМЗ, ТГМ6 и ТГ16 
повысить гарантийные сроки работы их основных 
узлов примерно в 1,2— 1,5 раза , а моторесурсы до 
заводского ремонта с 5 до 6 лет.

Небезынтересно отметить, что локомотив типа 
ТГМ6А имеет сцепной вес около 100 т и новую 
унифицированную тележку, в нем применены 
узлы трансмиссии ТГМ6. Ныне на этом тепловозе 
удалось повысить нагружаю щ ую  способность уз­
лов этой трансмиссии на 10% и обеспечить ее р а­
боту при нагрузке на ось 25 т. Это дало возмож ­
ность значительно увеличить силу тяги, которая 
при трогании с места теперь составляет 10 т на 
ось. Все узлы ТГМ6А и ТГМ4 уже получили з а ­
водской знак  качества. Коллектив, борясь за 
качество выпускаемой продукции, добивается, 
чтобы локомотивы типов ТГМ6, ТГМ4 и ТГМ8 по­
лучили Государственный знак  качества.

Мы считаем совершенно справедливым и неот­
ложным требование Транспортного управления 
Министерства черной металлургии и других за ­
казчиков о необходимости поставки модусных з а ­
пасных частей и расширения их номенклатуры 
прежде всего для тепловозов серии ТГМЗ, ТГМ4

и ТГМ6. При этом надо иметь в виду, что завод­
ская ремонтная база для этих тепловозов практи­
чески в настоящ ее время отсутствует. В решении 
этой большой задачи важ ная роль принадлежит 
не только коллективам заводов-изготовителей, но 
и Госплану СССР.

...Недавно наш коллектив закончил разработку 
технического проекта маневрово-вывозного тепло­
воза ТЭМ7 мощностью 2000—3000 л. с. с электри­
ческой передачей переменно-постоянного тока. 
Д ля нас это совершенно новая машина, Л окомо­
тив будет представлен в восьмиосном исполнении, 
обеспечивающем высокие показатели по силе тя­
ги, что даст возможность одной секцией об раб а­
тывать тяж елы е составы весом до 6 000 т.

Б лагодаря применению в ходовой части двух­
ступенчатого рессорного подвеш ивания с пневма­
тическими рессорами во второй ступени ТЭМ7, 
мы полагаем, будет иметь хорошие динамические 
качества по воздействию на путь. Это позволит 
применять высокие скорости движения, иметь до­
статочную проходимость по слабому верхнему 
строению пути, по сортировочным горкам и в кри­
вых сравнительно малого радиуса. Опытный об­
разец  нового тепловоза будет построен в нынеш­
нем году.

В. Н. Логунов,
главный конструктор Людиновского 

тепловозостроительного завода
г. Лю диново

ПУТИ ПОВЫШЕНИЯ НАДЕЖНОСТИ 
ДИНАМОТОРОВ ЭЛЕКТРОСЕКЦИЙ

Н а электросекциях С Р З  установле­
ны динам оторы  Д К601Г с отно­

сительно низкой перегрузочной спо­
собностью  —  0,47 против —  0,88 у ди­
намоторов ДК604В. П од перегрузоч­
ной способностью  здесь  подр азум е­
вается отнош ение мощ ности динамо­
тора к полной мощ ности его потре­
бителей —  генератора управления и 
м отор-ком прессора.

С овм естная эксплуатация электро­
поездов ЭР2 и СРЗ в одних и тех ж е 
условиях показала, что количество 
повреждений динамоторов ДК601Г 
по сравнению  с ДК604В на 1 млн. км 
пробега было в 4— 5 раз больш е. При 
этом  необходим о отм етить , что иног­
да в случае пробоя изоляции обмоток 
якоря или ж е меж виткового зам ы ка­
ния в м ом ент отклю чения магнитного 
контактора, наблю дались случаи пе­
реброса дуги  с цепей высокого на­
пряж ения на низкие.

С  целью  определения возмож но­
сти установки делителя типа 
ДК604В на электросекциях СРЗ вза­
мен малом ощ ны х ДК601Г в локом о­
тивном депо Ленинакан несколько 
электросекций были оборудованы

У Д К  621.335.42:621.311

делителям и ДК604В. О дновременно 
была изменена схем а подклю чения 
обмоток независимого возбуж дения 
Ш — Ш Ш . Д ело  в том , что обмотки 
независимого возбуж дения делителя 
ДК604В, установленного на ЭР2, полу­
чают питание от вы клю чателя управ­
ления ВУ по поездном у проводу 22 
через промеж уточное реле П РУ .

В эксплуатации наблю даю тся слу­
чаи потери питания цепи обмоток 
возбуж дения, вследствие чего ско­
рость вращ ения якоря делителя воз­
растает до недопустимых значений. 
В результате  на коллекторе образу­
ется круговой огонь со всеми отрица­
тельными последствиями.

В локомотивном депо Ленинакан 
в порядке опыта выводы обмотки не­
зависимого возбуж дения Ш  и Ш Ш  
динамотора подклю чались соответст­
венно к выводам генератора управ­
ления Я и ЯЯ (см . рисунок). Этим  как 
бы вводится обратная связь в систе­
м у регулирования скорости вращ е­
ния якоря динамотора, а следова­
тельно, и якоря генератора управ­
ления.

Такая связь позволяет автоматиче­
ски поддерж ивать скорости вращ е­
ния якорей генератора управления и 
динамотора постоянной в заданном 
узком  диапазоне и тем  самым до­
биться устойчивой работы как си­
стем ы цепей управления (РН и РО Т), 
так и м отор-ком прессора. Д ействи­
тельно с увеличением величины на­
пряж ения контактной сети повыш ает­
ся скорость вращ ения якоря динамо­
тора, а вместе с ним и якоря генера­
тора управления ГУ . С увеличением 
скорости вращ ения якоря повыш ает­
ся величина вырабатываемого на­
пряж ения. П оскольку заж им ы ГУ  не­
посредственно соединены с вывода­
ми обмотки независимого возбуж де­
ния динамотора Ш  и Ш Ш  произой­
д ет увеличение создаваем ого  магнит­
ного потока.

Увеличение магнитного потока 
вызывает падение скорости вращ е­
ния якорей динам отора и ГУ . По-

С хен а подклю чения выводных кабелей ди­
нам отора ДК604В и генератора управления 
ГУ на ЭР2
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ско л ь ку  скорость вращ ения якоря 
Г У  б уде т падать, то при неизменном 
магнитном потоке , создаваем ом  его 
полю сам и, вы рабаты ваем ое ГУ  на­
пряж ение такж е б уд е т падать. Ум ень­
ш ение напряж ения ГУ  в свою  оче­
редь приводит к уменьш ению  вели­
чины магнитного потока обмотки не­
зависимого возбуж дени я динам ото­
ра , вследствие чего повы ш ается ско­
рость вращ ения якорей динам отора 
и ГУ .

Таким образом , введение обрат­
ной связи в рассм атриваем ую  систе­
м у  позволяет автоматически поддер­
ж ать постоянной величину скорости

Г лавный ком итет Выставки дости­
жений народного хозяйства С С С Р  

наградил дипломами и м едалям и 
ВД Н Х ряд  коллективов и работников 
локом отивного хозяйства, хозяйства 
электрификации и энергетики.

Д и п л о м о м  в т о р о й  с т е п е -  
н и наградж ены :

локомотивное депо Красный Ли­
ман Донецкой дороги —  за разработ­
ку, изготовление и внедрение комп­
лекса оборудования д ля  механизации 
ремонта колесны х пар электровозов 
серии ВЛ8. Бы вш ему главному инже­
неру, ныне начальнику депо С . Н. Бе­
лецкому присуж дена серебряная 
м едаль и премия 100 р уб ., бригади­
ру колесного  цехт Н. М. Жорнику, 
с тар ш ем у инж енеру-конструктору
В. П. Пивоварову и старш ем у м астер у 
Ф . Я. Тарасову —  бронзовы е медали 
и премии по 50 руб . каж дом у;

Братское отделение Восточно-Си­
бирской дороги —  за разраб отку и 
внедрение м етода  эксплуатации объ­
единенных поездов весом  6000 т  со 
скрещ ением  их на удлиненных путях 
станций и применение рекуператив­
ного торм ож ения локомотивами в 
хвосте поезда. Начальнику локом о­
тивного отдела Братского  отделения 
Н. К. Ш амраеву присуж дена сереб­
ряная м едаль и премия 100 р уб ., на­
чальнику отделения А. Я. Дерунцу и 
зам естителю  начальника депо Вихо- 
ревка В. И. Фесю ку —  бронзовые м е­
дали и премии по 50 руб . каж дом у;

Всесоюзный научно-исследова­
тельский институт железнодорожного 
транспорта —  за исследования, раз­
работку и внедрение приборов для 
проверки челю стных рам тележ ек ло­
комотивов и устройств для м еханизи­
рованной внутренней уборки полов 
вагонов электропоездов. Заведую ­
щим лабораториями Н. П. Емельяно­
ву и А . А . Курникову присуж дены  се ­
ребряны е медали и премии 100 руб ., 
стар ш ем у инж енеру А. А . Вельмину, 
и. о . инж енера А. М. Грисенко, заве­
дую щ им  секторам и К. И. Домбров­
скому и В. В. Коломийченко, ведущ е­
м у конструктору Т. В. Завадской, 
бригадиру-слесарю  опытного завода

вращ ения якорей делителя и ГУ  и 
тем  самы м величину напряжения на 
их заж им ах. По сравнению с сущ ест­
вую щ ей в рассматриваемой схем е 
отпадает надобность в установке про­
меж уточного  реле и укладки  прово­
дов от него к заж им ам генератора 
управления.

В течение четы рех лет эксплуата­
ции электропоездов ЭР2 ни одного 
случая повреж дения динамоторов и 
систем ы регулирования напряжения 
генератора управления не наблю да­
лось.

Применение ж е на электросекциях 
СРЗ более мощ ных динамоторов

Е. Н. Качалову, слесарю  С . П. Лоба­
нову, старш им научным сотрудникам  
Н. И. Минченко, К. М. Малькову, А . А. 
Прокофьеву, старш ем у инж енеру 
Ю . А. Тихонову и главному конструк­
тору И. в. Филиппову —  бронзовые 
медали и премии по 50 руб .

Д и п л о м о м  т р е т ь е й  с т е ­
п е н и  награж дены :

локомотивное депо Раменское 
М осковской дороги —  за внедрение 
установки по механизации работ при

ДИПЛОМЫ 
И МЕДАЛИ ВДНХ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКАМ

уборке электропоездов. Начальник 
цеха А . А . Вишницер, начальник про­
изводственно-технического отдела 
Л. Я. Колтунова и бывший главный 
инж енер депо В. Л. Кошель награж ­
дены бронзовыми м едалям и и пре­
миями по 50 р уб .;

локомотивное депо Курган Ю жно- 
Уральской дороги —  за разработку 
оборудования и внедрение механи­
зированного стойла д ля  периодичес­
кого  ремонта электровозов и тепло­
возов. Инженеры Т. Д . Губанова, В. В. 
Колосова и зам еститель начальника 
депо И. П. Шестаков удостоены  брон­
зовых м едалей и премий по 50 руб . 
каж дом у;

локомотивное депо Пермь С верд­
ловской дороги —  за разработку, из­
готовление и внедрение поточной ли­
нии для деповского  ремонта тяговых 
двигателей, разборки и сборки ко­
лесно-м оторны х блоков электровозов 
ВЛ22М и моторвагонных секций. С тар ­
шие инженеры Е. С . Бабушкин, Ю . В. 
Зайцев, Н. И. Левочкин и Б. А . Сто- 
пакевич награж дены бронзовыми м е­
далям и и премией по 50 руб . каж­
ды й;

Полтавский тепловозоремонтный 
завод —  за изготовление и внедрение

ДК604В вм есто  ДК601Г позволило ' 
снизить повреж даем ость по вспомо- I  
гательным маш инам на 1 млн. км про- ] 
бега с 0,9 до  0,15, а экономическая 1 
эф ф ективность  при этом  за  счет при- ] 
м енения указанны х мероприятий со- 1 
ставила около 3,5— 4 ты с. руб. По ана­
логичной схем е было оборудовано ] 
несколько электросекций в депо Тби­
лиси и Ереван.

Г. А. Акопян,
главный инж енер локомотивного 1 

депо Ленинакан Закавказской 
дороги

г. Л енинакан

поточно-конвейерных линий ремонта 
рам тележ ек тепловозов ТЭЗ. Масте­
ру экспериментального участка В. И. 
Вертуну и зам естителю  главного тех­
нолога А. Т. Терещ енко вручены 
бронзовые медали и премии по 
50 руб .

Б р о н з о в ы е  м е д а л и  и пре­
мии в разм ер е 50 руб . присуждены:
С. И. Лукьянову, главному конструк­
тору проекта ПКБ Ц Э  М П С —  за раз­
работку конструкции, проведение за­
водских и экспериментальных испыта­
ний разрядника для защ иты  от пере­
напряжений полупроводниковых вы­
прямителей; В. А . Бригиневичу, глав­
ному конструктору ПКБ ЦТ МПС;
В. Д . Болонову, главному конструкто­
ру проекта, Н. Г. Кононюку, контро- 
леру-прием щ ику, В. С . Курочкину и 
И. А. Манюгину, слесарям-монтажни- 
кам экспериментального цеха, конст­
руктору В. И. Неретину и заведую­
щ ем у отделом  Н. И. Филькову — 
за разработку технических ре­
шений устройств для механизи­
рованной внутренней уборки ва­
гонов электропоездов; Е. В. Куд­
рявцеву, главному технологу депо 
Лянгасово Горьковской дороги — за 
разработку технологического  процес­
са приготовления песка для экипи­
ровки локом отивов; В. М. Захарову, 
электром еханику первого участка 
энергоснабж ения Ю жно-Уральской 
дороги —  за разработку схем ы , соз­
дание опытного образца, проведение 
испытаний и внедрение в производ­
ство автомата управления наружным 
освещ ением ; В. М. Гнедову, главному 
конструктору проекта ф илиала ПКТБ 
ЦТВР по локом отивам  и заведую щ е­
м у отделом  С. Г. Десятому —  за раз­
работку рабочих чертеж ей общ их ви­
дов проекта основных узлов транс­
портирую щ его конвейера и кантова­
теля рам тележ ек поточно-конвейер­
ной линии ремонта тележ ек  теплово­
зов Т Э З ; Р. Г. Рыбаку, м астеру элект­
ролаборатории локом отивного депо 
О десса-Сортировочная —  за разра­
ботку и изготовление прибора для 
проверки автоком прессора дизелей 
14Д40 после рем онта.
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

О ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯХ ЗАКЛИНИВАНИЯ 
КОЛЕСНЫХ ПАР ЭЛЕКТРОВОЗОВ
О пределенные условия, которы е 

могут возникнуть в эксплуатации, 
приводят иногда к заклиниванию ко­
лесных пар двухсекционны х электро­
возов типов ВЛ10, ВЛ80 всех индек­
сов и ВЛ82М. М ноголетний опыт экс­
плуатации, а такж е результаты  экс­
периментальных исследований тор­
мозных систем  указанны х электрово­
зов позволили определить некоторые 
закономерности этого опасного явле­
ния и выявить его  причины.

Не вдаваясь в детали весьма 
сложных явлений, связанны х с про­
цессами юза, сле дует указать на об­
щие закономерности , способствую ­
щие его образованию  и предупреж ­
дению. П реж де всего Надо отметить, 
что заклинивание колесных пар ло­

комотивов наблю дается у двухсек­
ционных электровозов как в режиме 
одиночного следования, так и при ве­
дении поезда. Установлено, что наи­
большей опасности заклинивания 
подвержены задние тележ ки каж ­
дой секции. Это дает основание 
предполагать, что при тормож ении 
одиночно следую щ его  локомотива 
прямодействую щ им или автоматиче­
ским торм озам и происходит раз­
грузка задних тележ ек каж дой сек­
ции в результате действия опрокиды­
вающ его м ом ента на их кузов. Так 
как воздухораспределитель при этом 
включается на груж еный режим , то 
при полном тормож ении прям одей­
ствую щ им и полном служ ебном  или 
экстренном тормож ении автомати­
ческим торм озом  давление в тор­
мозных цилиндрах устанавливается 
на уровне 4,0 к г/см 2. При такой вели­
чине давлений расчетный тормозной 
коэф ф ициент рассматриваемы х элект­
ровозов равен 0,58— 0,61.

И звестно, что юз колесных пар 
появляется от чрезм ерного нажатия 
тормозны х колодок на колеса или 
уменьш ения силы сцепления колес с 
рельсами по какой-либо причине во 
время торм ож ения. О дной из таких 
причин, которая приводит к заклини­
ванию колесны х пар заторм ож енных 
задних тележ ек каж дой секции ло­
комотива, является их разгрузка , ко­
торая приводит к недоиспользованию  
сцепления м еж д у колесам и и рель­
сами. Вывести колесны е пары из со­
стояния ю за мож но снижением 
удельной тормозной силы или повы­
ш ением коэф ф ицента сцепления пу­
тем  применения песка.

Сниж ение удельной тормозной си­
лы в реж им е полного тормож ения 
прям одействую щ им  торм озом  и пол­
ном служ ебном  или экстренном тор­
мож ении автоматическим торм озом  
мож но достичь понижением давле­

ния в тормозны х цилиндрах краном 
вспомогательного торм оза уел. 
№  254. О днако, необходимо помнить 
при этом , что при одиночном следо­
вании локомотива с максимальной 
скоростью  движения 100 км/ч тор­
м озная эф ф ективность электровозов 
указанных типов находится в преде­
лах 1000 м на спусках до  6 % о. Из 
этого следует , что чрезмерное сни­
ж ение давления в тормозны х цилинд­
рах локомотива м ож ет привести к 
превышению установленных норм 
тормозны х путей.

П оэтом у реком ендуется преду­
преж дать заклинивание колесных пар 
в режим е одиночного следования 
локомотива не снижением давления 
в тормозны х цилиндрах, а интенсив­
ным применением песка. Это позво­
лит повысить коэф ф ициент сцепления 
колес с рельсами и предупредить 
юз.

Заклинивание колесных пар локо­
мотива при ведении поезда возм ож ­
но и при тормож ении только вспо­
могательным торм озом , так как воз­
духораспределитель автоматического 
торм оза включен на порожний ре­
ж им.

В настоящ ее время наметилась 
тенденция роста максимальных ско­
ростей движения грузовы х поездов. 
На ряде ж елезны х дорог уж е реа­
лизуется скорость движ ения 100 км/ч 
для грузовы х порожних и контейнер­
ных поездов. На перспективу встает 
вопрос о повышении скорости дви­
жения грузовы х тяж еловесных поез­
дов до 100 км/ч, а скоростных гру­
зовых поездов до 120 км/ч. Д ля  ре­
ализации таких скоростей движения 
необходимо иметь достаточное коли­
чество тормозны х средств в поезде, 
что вызывает необходим ость вклю че­
ния воздухораспределителя локом о­
тива на груж еный режим . В связи с 
этим возрастает опасность заклинива­
ния колесных пар локомотива. В этом 
случае в режиме полного служ ебно­
го или экстренного тормож ения це­
лесообразно производить кратковре­
менное оттормаживание колесных 
пар локомотива краном вспомога­
тельного тормоза.

Как показали результаты  испыта­
ний электровозов ВЛ80К, ВЛ80Т и 
ВЛ10, на заклинивание их колесных 
пар серьезное влияние оказы ваю т 
противоразгрузочные устройства. 
С  целью  оценки этого влияния про­
водились стационарные и поездные 
испытания тормозов этих серий 
электровозов с включенным и вы­
ключенным протйворазгрузочным 
устройством . Установлено, что при 
отсутствии тяговых и тормозны х уси-

У Д К  625.2.592(075)

лий на ободе колес и наличии дав­
ления в цилиндрах противоразгру- 
зочного устройства 1-й и 5-й осей 
(рис. 1) около 4 кг/см 2 эти оси 
электровоза нагруж аю тся до  2,6 т 
каж дая, а 2-я и 6-я разгруж аю тся на 
3,6 т . О стальные оси им ею т незначи­
тельную  н агрузку порядка 0,6 т. При 
изменении направления движения 
противоразгрузочное устройство воз­
действует на 8-ю и 4-ю оси. В этом 
случае дополнительно нагруж аю тся
8-я и 4-я оси до  2,6 т, а оси 7-я и 
3-я разгруж аю тся до  3,7 т.

Величина разгрузки зависит от 
давления в цилиндре разгрузочного 
устройства. Указанны е значительные 
разгрузки колесных пар м огут на­
блю даться и в условиях эксплуатации 
при наборе позиций после выполне­
ния торм ож ения. М еньш ие нагрузки 
этих осей получаются при переводе 
главной рукоятки из тяговы х пози­
ций в положение А В  (автоматиче­
ское выклю чение). В этом  случае 
разгрузка ум еньш ается постепенно в 
течение 25— 30 сек , а затем  стабили­
зируется по величине и соответству­
е т нагрузке при давлении в цилинд­
ре нагрузочного устройства 1,8 кг/см 2.

При переводе ручки контроллера 
из положения тяги  в нулевое раз­
грузка осей, вызванная действием  
нагрузочного устройства, прекра­
щ ается в течение 3— 5 сек. П оэтом у 
при действии разгрузочны х устройств 
в мом ент тормож ения электровоза 
и состава или только  электровоза в 
случаях сочетания ряда обстоя­
тельств (давление в торм озны х ци­
линдрах 3 кг/см 2 и более, низкий 
коэф ф ициент сцепления, наличие 
разгруж енны х осей на локом отиве, 
оттяж ка в поезде и т. д .)  на скорости 
35 км/ч и м енее м ож ет быть вызван 
юз колесных пар. У  разгруж енных 
осей расчетный тормозной ко эф ф и ­

Рис. 1. Схема нагрузочного устройства од ­
ной секции электровоза:
1— манометр; 2 — электропневматический 
клапан ; 3 — регулятор давлени я; 4 — тор­
мозной цилиндр; I, II , I I I ,  IV  — колесные 
пары
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Ч то  и как п р оверяется

Г ерм етич ность  п ривода  утечкой  с ж ато го  воздуха и з резер ву ар а  емкостью  
1 л , п одведенн ого  через вен ти ль: 

давлени е в н ач ал е  проверки, кг/см* 
д авлен и е по и стечени и  времени 5 мин, кг/см*

У ставки  с р аб а т ы в ан и я  д а т ч и к а , кг/см 2: 
н а  впуск сж ато го  воздуха  в пневм опривод 
н а  сообщ ени е п н евм оп ри вода  с атм осф ерой  

Э лектри ческая  п рочн ость  и зо л яц и и  катуш ки  вен ти ля  прилож ением в т е ­
чение 1 мин между ее вы водом  и корпусом н ап р яж ен и я  пром ы ш ленной  
час то ты , в

Норма

6 ,5
5, 85

3 — 3 ,7  
Ниже 2 , 5

1500

циент увеличивается с 0,58— 0,61 до 
0,83— 0,86, т. е . создается удельная 
торм озная сила выше расчетных 
норм. Д ля выявления условий, при 
которы х наступает юз колесных пар 
электровоза, были проведены поезд­
ные испытания. О пы ты проводились 
при ступенчатом , полном служ ебном  
и экстренном  торм ож ениях с различ­
ных начальных скоростей при вклю ­
ченном и выклю ченном нагрузочном 
устройстве на электровозе . Ю з колес­
ных пар получен при разгрузке  осей 
и давлении в торм озны х цилиндрах 
3 кг/см 2 и более.

Испытания показали, что на элект­
ровозах, имею щ их нагрузочное уст­
ройство, заклинивание отдельны х ко­
лесны х пар м ож ет вызываться чащ е, 
чем при выклю ченном нагрузочном 
устройстве или на электровозах, не 
имею щ их этого устройства. При дав­
лении в торм озны х цилиндрах элект­
ровоза 3,8— 4,0 кг/см 2 и разгрузке  
отдельны х осей до  19,5 т расчетное 
нажатие торм озны х колодок на ось 
достигает 16— 16,5 т. Д ля  реализации 
такого нажатия торм озны х колодок 
необходим о иметь сухие чистые 
рельсы и обязательное применение 
песка.

При выполнении служ ебного то р ­
м ож ения краном маш иниста преду­
предить юз колесны х пар электрово­
за ВЛ80К мож но переводом главной

От Воздуха- •—  ̂
распреаел. .

л  Тормозные 
 цилиндры

Управляющая г 
магистраль I

Рис. 2. С хем а электроблокировочного кла­
пан а КПЭ99:
1 — корпус; 2 — переклю чаю щ ий клапан ; 3—
порш ень; 4 —рези новая м ан ж ета; 5 — н а ­
гр у ж аю щ ая  п руж и н а; 6 — кры ш ка; 7 — 
электром агнитны й вентиль; 8 — пруж ина 
датчи ка  давлени я; 9 — двусторонний ци­
линдрический порш ень

рукоятки контроллера в нулевое по­
ложение. Если служ ебное торм ож е­
ние выполняется с применением 
вспомогательного торм оза, необхо­
димо при скоростях 35 км/ч и менее 
приводить в действие песочницу и не 
создавать давление в тормозны х ци­
линдрах электровоза более 3 кг/см 2, 
если это не вызывается необходи­
мостью . О чевидно, целесообразно 
разработать и ввести в действие на 
всех эксплуатируем ы х и вновь стро­
ящ ихся электровозах с пневматиче­
скими нагружаю щ ими устройствами 
специальные электропневматические 
блокировки, обеспечиваю щ ие уско­
ренное соединение цилиндров на­
грузочного устройства с атмосферой 
в мом ент тормож ения.

Заклинивание колесных пар локо­
мотива возможно такж е из-за за­
тяж ки ручного торм оза и неисправ­
ности электроблокировочного клапа­
на КЭ-44. Клапан служ ит в качестве 
аппарата, исклю чаю щ его одноврем ен­
ность действия электрического и
пневматического торм озов. Его  кон­
струкция и расположение в торм оз­
ной систем е электровозов ВЛ10, 
ВЛ80 всех индексов, ВЛ82М не в
полной м ере отвечаю т требованиям 
эксплуатации.

Исправная работа клапана гаран­
тируется только при очень высокой 
соосности цилиндра обоих поршней 
диф ф еренциального  поршня, что 
трудно выполнимо, поскольку ци­
линдры приводов расположены в
двух различных деталях ; корпусе и
кры ш ке. Это зачастую  приводит к
заклиниванию привода и запиранию 
магистрали тормозны х цилиндров, 
что способствует образованию юза 
всех колесных пар одной секции 
электровоза в реж им е тяги или ее 
растормаживанию  в режиме торм о­
жения как прямодействую щ им,так и 
автоматическим тормозами.

Д ля устранения этих недостатков 
инженеры ВЭЛНИИ А . И. Чернов и 
Е. М . Бондаренко разработали и ис­
пытали новый электроблокировочный 
клапан КПЭ-99. Его установка на 
пяти электровозах ВЛ10 и пяти элект­
ровозах ВЛ80Т для эксплуатационной 
проверки намечена на 1974 г. Лабора­
торные испытания клапана подтвер­
дили его соответствие требованиям 
ГО СТа. При заполнении резервуара 
ем костью  22,4 л сжатым воздухом  до 
4 кг/см 2 через клапанную систем у 
КЭ-44 и КПЭ-99 время заполнения

старого равно 1— 1,2 сек, нового 
0,9— 1 сек. Опоражнивание до 
0,4 кг/см 2 у  старого  13,8— 14 сек, у 
нового 4,8— 5 сек. Электроблокиро­
вочный клапан выполнен на базе 
клапана продувки КП-45.

Конструктивно КПЭ-99 представ­
ляет собой размещ енный в чугунном 
корпусе 1 (рис. 2) переключающий 
клапан 2 с резиновыми уплотняющи­
ми прокладками, взаимодействующий 
с поршнем 3 пневмопривода, уплот­
ненным резиновой манж етой 4 и на­
груж енным пружиной 5. На крышке 
6 размещ ен электромагнитный вен­
тиль 7. В канале питания м еж ду вен­
тилем 7 и поршнем 3 установлен 
датчик давления, выполненный под­
рессоренны м пружиной 8 с двусто­
ронним цилиндрическим поршнем 9.

При возбуж дении катушки венти­
ля 7 сжатый воздух из управляющей 
магистрали перетекает в пневмопри­
вод. Преодолевая усилие пружины 8, 
поршень 9 перем ещ ается влево, пе­
рекрывая канал сообщ ения пневмо­
привода с атм осф ерой . Поршень 3 
перем ещ ается вверх, увлекая за со­
бой двухседалищ ный клапан 2, кото­
рый перекры вает сообщ ение возду­
хораспределителя с тормозны ми ци­
линдрами и сообщ ает последние с 
атм осф ерой . При уменьш ении давле­
ния до величины уставки выключения 
датчика или выклю чения вентиля 7 
поршень 9 под действием  пружины 8 
перем естится вправо, перекроет со­
общение привода с управляю щ ей ма­
гистралью  и откроет атмосферное 
отверстие. Под действием пружины 5 
поршень 3 перем ещ ается вниз, кла­
пан 2 сообщ ает воздухораспредели­
тель с тормозны ми цилиндрами и 
разобщ ает их с атм осф ерой .

Таким образом , датчик в зависи­
мости от давления сж атого воздуха 
в управляю щ ей магистрали обеспе­
чивает управление пневмоприводом, 
производящ им необходим ое переме­
щение переклю чаю щ его клапана 2 и 
переклю чение патрубков.

Уход  за клапаном не отличается 
от ухода за подобными аппаратами.

При ревизии аппарата с разбор­
кой проверяю т износ подвижных де­
талей и зам еняю т изношенные. Пос­
ле сборки клапана проверяю т гер­
метичность привода клапанной систе­
мы и датчика давления, проверяю т 
уставки срабатывания. Перечень ос­
новных проверок сведен в таблицу.

Новочеркасским электровозостро­
ительным заводом совместно с 
ЦНИИ М ПС разработана новая пнев­
матическая схем а торм оза электро­
воза, исклю чающ ая запирание маги­
страли торм озны х цилиндров при 
отказе электроблокировочного кла­
пана. По новой схем е оборудованы 
и проходят ш ирокие испытания два 
электровоза серии ВЛ82М.

В. П. Терещенко, 
старший инженер отделения 

автоторм озного хозяйства ЦНИИ М ПС 
А. И. Чернов, 

ведущий конструктор  ВЭЛНИИ
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НАШ А БИБЛИОТЕЧКА [выпуск М« 48|

УСТРАНЕНИЕ
Н Е ИСПРАВНОСТЕЙ 

В ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ

ЦЕПЯХ
ТЕПЛОВОЗОВ М62

У Д К  625.283-843.6.066.004

Тепловозы М62 работают на наших железных 
дорогах уже более трех лет. За  это время накоплен 
большой опыт их эксплуатации. В настоящей мало­
форматной книжечке, составленной инженером-техно- 
логом депо Л ьвов-Запад В. Г. К о н о в а л о в ы м ,  
главным конструктором ЦТ МПС О. Г. К у п р и е н -  
к о и главным технологом депо Вильнюс 
Р. Ч. Ф р о н ц к е в и ч е м ,  приведены способы устра­
нения наиболее характерных неисправностей элек­
трического оборудования этих тепловозов, встретив­
шихся в практике локомотивных бригад. Авторы ста­
рались выбрать наиболее простой способ устранения 
порчи, обеспечивающий нормальный режим работы 
оборудования и соблюдение техники безопасности.

Для более удобного пользования материал све­
ден в таблицу и разбит на разделы. Обозначения 
проводов, клеммных зажимов и пр. соответствуют 
электрической схеме тепловоза М62, опубликованной 
в журнале «Электрическая и тепловозная тяга» № 7 
за 1973 г. Материал печатается по просьбе читателей.

«Электрическая и тепловозная тяга» №  6 
1974 г.

К а к  с д е л а т ь  к н и ж е ч к у ?  Нужно выре­
зать из ж урнала страницы 29—36, разрезать их по 
указанным линиям, разместить странички в соответ­
ствии с их нумерацией и сшить.

Л и н и я  р а з р е з а

При пуске дизеля после дости­
жения давления в масляной 
системе 1,6 кг/см2 контакторы 
Д1 и Д 2 отключаются, а пос­

ле понижения давления вновь 
включаются. Происходит звон­
ковая работа пусковых кон­
такторов
При нажатии кнопки «Пуск 
дизеля» пусковые контакторы 
Д1 и Д 2 включаются без пред­
варительной прокачки масла 
Дизель не запускается из-за 
неисправности в цепях управ­
ления

низким давлением масла в 
системе
Нарушен контакт в блок-кон­
тактах контактора Д 2 между 
проводами 344 и 345

Неисправно реле РВ1

Определить и устранить неис­
правность в пути следования 
не представляется возможным 
по времени

4/1-2 и 2/13. При этом отключается защита дизеля 
по давлению масла.
Зачистить блокировки контактора Д2, восстановить 
контакт

Перед запуском необходимо прокачать масло вклю­
чением тумблера «Прокачка масла», а затем произ­
водить пуск дизеля

Д ля запуска дизеля в таком случае поставить пере­
мычку между клеммой 8/1 и проводом 330 у кон­
такторов Д1 и Д2. Включить рубильник ВБ, тумб­
лер «Прокачка масла» и автомат «Топливный на­
сос» на ВВК; ключ КЗ и автомат «Управление» на 
пульте. Через 50—60 сек включить автомат «Топ­
ливный насос» на пульте. После запуска дизеля 
выключить автомат «Топливный насос» на стенке 
ВВК для отключения пусковых контакторов и снять 
перемычки. После этого автомат включают вновь

ЦЕПИ ИЗМ ЕНЕНИЯ СКОРОСТИ ВРАЩ ЕНИЯ 
КОЛЕНЧАТОГО ВАЛА Д И ЗЕ Л Я

При переводе штурвала конт­
роллера на 2-ю позицию и по­
следующие обороты вала дизеля 
остаются равными 400 об/мин

Нарушен контакт замкового 
ключа КЗ между проводами 
304 и 305

Произвести повторное выключение ключа замкового 
КЗ. Если контакт не восстанавливается, поставить 
перемычку между наконечником провода 304 у ав ­
томата «Управление» и клеммой 12/1 (22/1).
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При включении автомата 
«Топливный насос» на пульте 
управления не включается ре­
ле РУЗ

ПУСК ДИЗЕЛЯ
Нарушен контакт автомата 
«Топливный насос» на пульте 
управления

Нарушен замыкающий кон­
такт ключа замкового КЗ в 
нерабочей кабине

Нарушен размыкающий кон­
такт реле РУ7 между прово­
дами 349 и 350
Отсутствует контакт между 
проводами 349 и 350 в резуль­
тате срабатывания РУ7 
Обрыв в цепи питания ка­
тушки реле РУЗ

Обрыв (перегорание) катуш ­
ки реле РУЗ

Следует попробовать переключить несколько раз ав­
томат. Если реле РУЗ не включится, при отключен­
ном рубильнике ВБ аккумуляторной батареи поста­
вить перемычку между клеммами 12/12 и 14/1-5 
(в кабине Б между 12/12 и 24/1-5).
Ключ замковый в нерабочей кабине зключить и 
выключить. Если контакт между проводами 342 и 
343 не восстановится — поставить перемычку между 
клеммами 12/20 и 12/14 (в кабине Б  22/20 и 22/14). 
При переходе в другую кабину после включения ав­
томатов «Управление» и «Топливный насос» пере­
мычку снять.
Зачистить контакт

Выяснить причину срабатывания реле РУ7. Обесто­
чить катушку РУ7 кратковременным отключением 
автомата «Управление» на пульте.
Поставить перемычку между клеммами 3/8 и 1/13-20 
при отключенном рубильнике батареи.
Остановку дизеля в этом случае осуществляют от­
ключением автомата «Управление»
Наличие обрыва устанавливают, подключив пере­
носку к зажимам проводов 348 и 350. При обрыве 
катушки лампа будет гореть, а якорь реле РУЗ на­
ходиться в отключенном состоянии.
Якорь реле РУЗ заклинить во включенном положе­
нии. В этом случае исключается защита дизеля от 
пробоя газов в картер

— 2—

Н еи сп р а в н о сть П р ед п о л агаем о е  п овреж д ен и е Реком ен дуем ы й  способ у стр ан ен и я  н еи сп равн ости

На позициях контроллера от 
2 до 15 происходит изменение 
числа оборотов коленвала ди­
зеля скачкообразно с больши­
ми отклонениями от установ­
ленных величин. На 15-й пози­
ции число оборотов может 
быть в пределах от 550 до 700 
об/мин

При включении автомата «Уп­
равление тепловозом» и уста­
новки штурвала контроллера 
на 1-ю позицию тепловоз не 
трогается с места. Сигнальная 
лампа «Сброс нагрузки» не за-

Нарушен контакт между паль­
цами контроллера, подающи- 
ми питание на провода 373, 
378, 383 или 388 
Обрыв (перегорание) обмотки 
электротягового магнита ЭТ52 
(МР1—МР4)

Нарушена регулировка объ­
единенного регулятора числа 
оборотов и мощности

ГРОГАНИЕ ТЕПЛОВОЗА С МЕС

Осмотреть контроллер, зачистить подгоревшие паль­
цы, восстановить контакт

Проверить целостность обмотки магнитов ЭТ52 с 
помощью контрольной лампы, подключая ее (при 
включенном ключе КЗ и нулевом положении штур­
вала контроллера) к проводам 1046 и 283 (М Р1), 
1046 и 278 (М Р2), 1046 и 273 (М РЗ) и 1046 и 288 
(М Р4). Горение лампы и изменение числа оборотов 
дизеля свидетельствуют об исправности соответству­
ющей катушки МР.
Необходимо произвести регулировку объединенного 
регулятора. В пути следования можно регулировать 
затяж ку всережимной пружины регулятора, навора­
чивая специальную пробку на шпильку в корпусе 
регулятора.
Запрещается нагружать пружину, если плечо отсеч­
ного вала ТН находится на упоре максимальной по­
дачи топлива.

:т а
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Срабатывает (выбивает) авто­
мат «Топливный насос» на 
пульте управления 
При включении автоматов 
«Топливный насос» на пульте 
управления и на щитке высо­
ковольтной камеры реле РУЗ 
включается, а вал топливопод­
качивающего насоса не вращ а­
ется

Срабатывает автомат «Топли­
воподкачивающий насос» на 
стенке высоковольтной каме­
ры

При нажатии кнопки «Пуск 
дизеля» реле времени РВ-1 не

Межвитковое замыкание в к а­
тушке реле РУЗ

Нарушен замыкающий кон­
такт реле РУЗ между прово­
дами 227 и 228 
Нарушен контакт между про­
водами 227 и 249 автомата 
«Топливный насос» на щитке 
высоковольтной камеры 
Произошло зависание щеток 
в обоймах щеткодержателей 
электродвигателя топливо­
подкачивающего насоса. 
Обрыв проводов 249, 227, 228, 
229 или 230 в цепи электро­
двигателя топливоподкачива­
ющего агрегата

Перегорание (обрыв) обмоток 
электродвигателя топливо­
подкачивающего агрегата

Заклинен якорь электродви­
гателя топливоподкачиваю­
щего агрегата или вала топ­
ливоподкачивающего насоса

Нарушен контакт между 
пальцами контроллера (4-я

Отсоединить провод 348 от клемм 2/8,— 10. Якорь 
реле РУЗ закрепить во включенном положении

Зачистить контакты

Восстановить контакт путем повторного включения 
автомата «Топливный насос» на ВКК. При неисправ­
ности автомата поставить перемычку между клем­
мой 2/8-10 и зажимом провода 227 у реле РУЗ. 
Осмотреть состояние щеток электродвигателя, пру­
жин курков щеткодержателей. Неисправности устра­
нить

Подвести питание к клеммному щитку электродви­
гателя от штепсельного разъема Ш Р4 вентилятора 
кузова, находящегося в дизельном помещении, ис­
пользовав провода переносной или контрольной лам ­
пы. Включение и выключение топливоподкачиваю­
щего агрегата производить от автомата «Вентилятор 
кузова» на щитке ВВК, минуя контакты реле РУЗ. 
Пуск дизеля возможен на аварийном питании ди­
зеля топливом (на подсосе). При этом мощность 
дизель-генераторной установки на 15-й позиции 
контроллера должна быть не ниже 400 квт
Осмотреть топливоподкачивающий агрегат, выявить 
неисправность и при возможности устранить ее. 
При невозможности устранить дефект в пути сле­
дования, дальнейшее движение возможно на ав а­
рийном питании дизеля
Проверить положение штурвала контроллера — он 
должен находиться на нулевой позиции. Осмотреть
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горается. При переводе штур­
вала контроллера на 2-ю*пози- 
цию и выше, число оборотов 
коленчатого вала дизеля не 
изменяется

При наборе позиций число 
оборотов коленчатого вала 
дизеля увеличивается нормаль­
но

!

После установки штурвала 
контрроллера на 1-ю позицию 
тепловоз не трогается с места. 
Сигнальная лампа «Сброс на-

Нарушен контакт ключа зам ­
кового КЗ

Нарушен контакт в пальцах 1 
и 2 (сверху) кулачков главно­
го вала контроллера

Нарушен контакт блокировки 
К электропневм этического 
клапана ЭПК-150 (на тепло­
возах, где снята перемычка 
между клеммами 5 и 6 на ко­
лодке ЭПК)

Отсутствует контакт в ревер­
сивных пальцах контроллера 
Нарушен контакт замыкаю­
щей блокировки реверсора со­
ответствующего направления

Отсутствует контакт в конеч­
ных выключателях БД1, БД2 
блокировки дверей высоко­
вольтной камеры

Появление неисправности возможно, если дизель 
был заглушен из другой кабины или если в рабо­
чей кабине вынимался ключ КЗ.
Д ля восстановления контакта следует повторно 
включить ключ КЗ. Если контакт не восстанавлива­
ется, поставить перемычку между проводом 304 
в месте соединения с автоматом «Управление» и 
клеммой 12/1 (22/1)
Зачистить пальцы. При повреждении заменить их, 
использовав нерабочие пальцы контроллеров обеих 
кабин.
В пути следования возможна постановка перемычки 
между клеммой 12/1 (12/1) и наконечником прово­
да 258 в месте подключения к автомату «Управле­
ние тепловозом»
При наличии красного огня на локомотивном свето­
форе перейти на белый огонь. Путем многократного 
поворачивания ключа ЭПК попытаться восстановить 
контакт. При неисправности блокировки К поста­
вить перемычку между наконечником провода 207 у 
автомата «Управление тепловозом» и неподвижными 
пальцами кулачковых шайб реверсивной рукоятки 
контроллера (в месте подключения провода 189) 
Зачистить пальцы, восстановить контакт. При неис­
правности пальцев — заменить их 
Восстановить контакт между соответствующими 
блокировками. При неисправности закоротить их 
перемычкой. Перемычку снять при изменении на­
правления движения.
Проверить плотность закрытия дверей ВВК. Если 
не помогло, сйять крышки выключателей БД1, 
БД2 и восстановить контакт. В пути следования 
возможна постановка перемычки между клеммой
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включается. На тепловозе 
включены рубильник ВБ, ав ­
томаты «Управление», «Топ­
ливный насос» и ключ КЗ на 
пульте рабочей кабины и ав ­
томат «Топливный насос» на 
стенке ВВК

снизу пара пальцев между 
проводами 1046 и 316)

Нарушен контакт размыкаю­
щих блок-контактов контакто­
ра Д2 между проводами 225 
и 226
Нарушен контакт размыкаю­
щей блокировки контактора 
КМН между проводами 324 и 
325
Нарушен контакт блокировки 
105 валоповоротного механиз­
ма
Нарушен контакт в кнопке 
«Пуск дизеля»

Нарушен контакт замкового 
ключа КЗ между проводами 
304 и 305

Нарушен контакт автомата 
«Управление»

пальцы контроллера. При наличии подгара и копоти 
зачистить. Если пальцы обгорели и не обеспечивают 
надежного контакта, заменить их, использовав не­
рабочие пальцы 3-й пары снизу 
Зачистить блок-контакты контактора Д2

Зачистить блок-контакты

Убедиться в отключении валоповоротного механиз­
ма и закреплении червяка в отключенном состоя­
нии. Поставить перемычку между клеммами 6/2 и 8/13 
Произвести запуск дизеля из другой кабины. Если 
необходимо производить запуск из кабины с неис­
правной кнопкой «Пуск дизеля», можно осущест­
вить его тумблером «Жалюзи воды». Д ля этого не­
обходимо поставить перемычку между клеммами 3/3 
и 6/2, включить автомат «Управление холодильни­
ком» на стенке ВВК и отключить «Автоматическое 
управление холодильником» на пульте 
Повторно включить ключ замковый КЗ. Если кон­
такт не восстановится, поставить перемычку между 
клеммой 12/9-10 (22/9-10) и неподвижными пальца­
ми контроллера (провод 1046).
Заменить его автоматом «Управление» из нерабо­
чей кабины. Отключенные провода в нерабочей ка-
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грузки» загорается и продол­
ж ает гореть. Не включается 
реле времени РВ2 и контакто­
ры П1 — П6, КВ и ВВ

Реле времени РВ2 включи­
лось, контакторы П1 — П6, КВ 
и ВВ не включаются

Реле времени и поездные кон­
такторы П 1 — П6 включились. 
Контакторы КВ и ВВ не вклю­
чаются.

Отсутствует контакт в блоки­
ровках Д1 и Д2 между прово­
дами 111, 112 и 112, 113 
Нарушен контакт в блок-кон­
тактах реле заземления РЗ  
между проводами 113 и 116 
Обрыв (перегорание) обмотки 
катушки реле времени РВ2 
Нарушен контакт замыкаю­
щих блокировок реле времени 
РВ2 между проводами 220, 
182 и 182. 221
Нарушен контакт размыкаю­
щей блокировки реле РУ8 меж­
ду проводами 117 и 118

Нарушен контакт одной из 
замыкающих блокировок по­
ездных контакторов П 1 — П 6 
в цепи катушек контакторов 
КВ и ВВ.

5 /3  (5/4 при следовании кабиной Б  вперед) и наконеч­
ником провода 111 у контактора Д1

Осмотреть пусковые контакторы. В случае привари­
вания силовых губок — отделить их и зачистить

Зачистить контакты

Поставить перемычку между наконечниками прово­
дов 220 и 221 у реле РВ2.
Зачистить блокировки, восстановить контакт. При 
неисправности блокировок поставить перемычку, как 
указано выше.

Зачистить блокировку. В пути следования для пре­
дотвращения остановки на перегоне включить вруч­
ную контактор КВ на 1 позиции контроллера, за ­
блокировав предварительно конечный выключатель 
БД1 блокировки дверей. Контактор КВ останется во 
включенном положении.
Д ля определения неисправного контактора после 
установки штурвала контроллера на 1 позицию сле­
дует поочередно выключать отключатели моторов 
ОМ1 —  О М 6. При отключении неисправного поезд­
ного контактора включатся контакторы КВ и ВВ.
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После нажатия кнопки «Пуск 
дизеля» реле времени РВ1 и 
контактор КМН включаются 
и сразу отключаются (звонко­
вая работа)
После нажатия кнопки «Пуск 
дизеля» реле времени Р В 1 
включается, а контактор КМН 
не включается

При нажатии кнопки «Пуск 
дизеля» контактор КМН 
включается, но электродвига­
тель маслопрокачивающего 
насоса не работает

Обрыв сопротивления СРВ

Неисправен микровыключа­
тель реле РВ1 мгновенного 
действия, нет контакта в за ­
мыкающей блокировке между 
проводами 359 и 360

Нарушен контакт в размыка­
ющих блок-контактах реле 
времени РВ1 между провода­
ми 332 и 359.
Нарушен контакт в замыкаю­
щих блок-контактах реле РУ5 
между проводами 360 и 383 
Обрыв (перегорание) катуш­
ки контактора КМН

Нарушен контакт силовых гу­
бок контактора КМН между 
проводами 388X3 и 389X3

бине надежно заизолировать. Как исключение, для 
вывода поезда с перегона можно поставить перемыч­
ки между клеммами 12/9-10 и 12/1 (в кабине Б со­
ответственно 22/9-10 и 22/1)
Подключить контрольную лампу параллельно со­
противлению СРВ

Произвести запуск с помощью кнопки «Пуск дизеля» 
с отключенным автоматом «Топливный насос» на 
пульте и включенным тумблером «Прокачка масла» 
на ВВК. После включения пусковых контакторов 
Д1 и Д2 включить автомат «Топливный насос». Пос­
ле окончания пуска выключить тумблер «Прокачка 
масла»
Произвести запуск порядком, указанным выше

Зачистить блок-контакты, восстановить контакт

Поставить перемычку между клеммами 6/2 и 1/11. 
После включения рубильника ВБ, автоматов «Топ­
ливный насос» и «Управление», принудительным на­
жатием на якорь контактора КМН в течение 50— 
60 сек прокачать масло в системе дизеля, затем на­
жать кнопку «Пуск дизеля». После пуска перемычку 
снять
Зачистить силовые контакты контактора КМН при 
выключенном рубильнике ВБ
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Включилось реле времени РВ2 
и пять поездных контакторов

Включились реле времени РВ2 
и контакторы П 1 — П6 и КВ. 
Контактор ВВ не включается.

При постановке штурвала кон­
троллера в 1 положение теп­
ловоз не трогается с места. 
При 1 положении сигнальная 
лампа «Сброс нагрузки» крат­
ковременно зажигается, а при 
2 положении — лампа горит.

Нарушен контакт в отключате- 
ле моторов ОМ1—ОМ6 между 
проводами 220 и 208, 220 и 209 
и т. д.

Неисправен электропневмати- 
ческий вентиль (перегорание 
катушки) одного из поездных 
контакторов П1—П6.
Нарушен контакт одной из 
блокировок реле боксования 
РБ 1—РБЗ.

Загоревший блок-контакт зачистить. При поврежде­
нии неподвижного пальца блок-контакта поставить 
перемычку на наконечники проводов, соответственно 
120 и 121 (П 1), 127 и 128 (П2), 128 и 129 (ПЗ), 129 
и 130 (П 4), 130 и 131 (П5), 131 и 140 (П6).
Путем многократного включения отключателя ОМ 
попытаться восстановить контакт.
В пути следования на перегоне отключить дефект­
ный отключатель ОМ и следовать до станции на 
пяти моторах.
Отключить контактор соответствующим отключате- 
лем ОМ. Продолжать следование на пяти электро­
двигателях.

Д ля определения неисправного реле следует при 
положении штурвала контроллера на 1 позиции по­
очередно отключать отключатели тяговых элек­
тродвигателей ОМ1, ОМЗ, ОМ5. Включение контак­
тора ВВ при отключенном ОМ1 свидетельствует о 
неисправности РБ1 и т. д.
Если контакт в блокировках РБ отсутствует при 
отключенном положении реле боксования, допуска­
ется постановка перемычки между наконечниками 
провода 143 у катушки КВ и провода 165 у катуш­
ки контактора ВВ.
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При пуске контактор КМН 
включается, но по истечении 
50—60 сек продолжает оста­
ваться включенным, пусковые 
контакторы Д1, Д 2 не вклю­
чаются

При пуске по истечении 55— 
60 сек маслопрокачивающий 
насос отключается, а реле РУ5 
и пусковые контакторы Д1, 
Д 2 не включаются

Перегорел предохранитель на 
125а в цепи электродвигателя 
маслопрокачивающего насоса 
Неприлегание щеток к коллек­
тору электродвигателя масло­
прокачивающего насоса 
Неисправность электродвига­
теля маслопрокачивающего 
насоса (обрыв обмоток, за ­
клинивание якоря) 
Приварились силовые контак­
ты контактора КМН

Нарушена регулировка реле 
времени РВ1

Неисправен микропереклю­
чатель с выдержкой времени 
реле РВ1

Нарушен контакт замыкаю­
щей блокировки реле РУ5 ме­
ж ду проводами 326 и 328

Заменить вставку предохранителя на 125 а. Для 
запуска можно использовать предохранитель цепи 
вспомогательного генератора
Осмотреть электродвигатель, проверить состояние 
щеток, нажатие их. Устранить заедание щеток в 
обоймах щеткодержателя
Без предварительной прокачки масла дизель запу­
скать запрещается. Если дизель работает — не глу­
шить до депо

Отключить рубильник аккумуляторной батареи ВБ, 
разъединить контакты контактора КМН, зачистить 
их
Произвести регулировку реле РВ1 на срабатывание 
контактов с выдержкой времени через 55—60 сек

Если устранить неисправность микропереключателя 
не представляется возможным, пуск дизеля произ­
вести следующим образом. Поставить перемычку 
между клеммами 6/2 и 1/11 Включить тумблер 
«Прокачка масла» на стенке ВВК при отключенном 
автомате «Топливный насос» на пульте. После исте­
чения 55—60 сек включить на пульте автомат «Топ­
ливный насос» и нажать кнопку «Пуск дизеля». Пос­
ле пуска перемычку снять.
Зачистить контакты

-  6 - I
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Реле РУ-1 включается при тро- 
гании с места.

Реле РУ1 не включается

При 1 положении штурвала 
контроллера тепловоз трога­
ется с места нормально. При 
переводе штурвала контролле­
ра во 2 положение происходит 
сброс нагрузки. Загорается 
сигнальная лампа «Сброс на­
грузки» на пульте.

Срабатывает реле давления 
воздуха. Возможно нарушение 
регулировки реле давления 
воздуха РДВ.

Нарушены контакты темпера­
турного реле ТРМ или ТРВ в 
коробке реле КР2.

Нарушен контакт в блокиров­
ке контактора КВ между про­
водами 116 и 118.

Во время зарядки магистрали поезда давление воз­
духа, снижаясь ниже 3,5 кг/см2, вызывает срабаты­
вание РДВ . После зарядки магистрали поезда воз­
духом до давления 5,0 кг/см2 РД В  не всегда отклю­
чается (давление отключения — 5,0 кг/см2).
Д ля отключения реле РДВ отрегулировать давле­
ние в тормозной магистрали поезда 5,2 кг/см2, пе­
ред отправлением кратковременно поставить руко­
ятку крана машиниста в I положение.
При неисправности реле РДВ, когда оно не включа­
ется при нормальном давлении в тормозной маги­
страли, отсоединить провод 203 от клеммы 3/10.
Поставить перемычку на клеммы 1/9 и 8/9. Темпе­
ратуру воды и масла контролировать по электрома­
нометрам пульта, так как отсутствует защита дизе­
ля по температуре воды и масла.
Зачистить блокировку контактора КВ, восстановить 
контакт. В случае разрушения блок-контактов со­
единить перемычкой замыкающие блокировки кон­
тактора КВ или размыкающую блокировку реле РУ8 
между проводами 117 и 118.
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После окончания прокачки 
масла реле РУ5 включается, 
а пусковые контакторы Д1, 
Д2 не включаются

Коленчатый вал дизеля вра­
щается с недостаточным чис­
лом оборотов, дизель не з а ­
пускается

Отсутствует контакт в микро­
выключателе реле давления 
масла РД М З комбинирован­
ного реле КР4

Перегорела катушка реле РУ5 
Нарушен контакт в размы ка­
ющем блок-контакте контак­
тора ВВ (между проводами 
326 и 327), контактора КМН 
(между проводами 324 и 327); 
реле РУН  (между проводами 
328 и 329) или замыкающего 
контакта реле РУ5 (между про­
водами 326 и 328).
Низкая емкость аккумулятор­
ной батареи

Короткое замыкание в элемен­
тах аккумуляторной батареи

При неправильной регулировке реле РД М З вскрыть 
крышку реле КР4 и посредством вращения штуцера 
в средней части отрегулировать РД М З на давление 
0,25—0,3 кг/см2.
Если имеется подгар контактов микровыключателя — 
зачистить их. При прибытии в депо реле КР4 должно 
быть осмотрено работниками ПТО 
Включить РУ5 принудительно.
Блок-контакты зачистить, восстановить контакт

Дизель можно запустить от постороннего источника 
тока. В пути следования запуск облегчают, открыв 
индикаторные краны цилиндров 1, 2, 3, 10, 11, 12 
или 4, 5, 6, 7, 8, 9. При этом отключают топливные 
насосы этих цилиндров. Дополнительно можно при­
менить следующий способ: при отключенном рубиль­
нике ВБ поставить перемычки из провода сечением 
не менее 12 мм2 между зажимом провода 505 у кон­
тактора Д 2 и зажимом провода 431 у контактора 
КВ и между клеммой 1/13-20 и проводом 429 у кон­
тактора КВ. Запуск осуществляют обычным поряд­
ком. По окончании запуска перемычки снять. 
Осмотреть банки аккумуляторной батареи. Банки с 
большой утечкой электролита или коротким замы­
канием (имеющие повышенный нагрев) отключить, 
но не более двух

— 7 —

Все аппараты включаются 
нормально, однако с места 
тепловоз не трогается или 
трогается медленно.
П о показаниям приборов на 
пульте ток и напряжение гене­
ратора близки к нулю.

Стрелки амперметра и вольт­
метра на пульте отклоняются 
в обратном направлении (об­
ратная полярность генерато­
ра).

При постановке штурвала кон­
троллера в I положение теп­
ловоз не трогается или трога­
ется очень медленно.
Н агрузка генератора близка 
нулю. На 2 позиции тепловоз 
резко трогается с места. 
Тепловоз трогается лишь с 
4 позиции контроллера.

Тепловоз трогается в одном 
направлении «Вперед» или 
«Назад». Не работает система 
реверсирования.
Реверсор не разворачивается 
на обратный ход.

Нарушен контакт силовых гу­
бок контактора ВВ.
Нарушен контакт силовых гу­
бок контактора КВ.
Нарушен контакт аварийного 
переключателя АР между про­
водами 445 и 419, 473.

Вышел из строя амплистат АВ.

Нарушен контакт между щет­
ками и контактными кольцами 
синхронного подвозбудителя.

Нарушен контакт в соедине­
нии провода 454 с регулиро­
вочным сопротивлением СОЗ.

Обрыв сопротивления СОЗ 
между проводами 454 и 475.

Обрыв сопротивления СОЗ 
между проводами 451 и 454.

Нарушен контакт одного из 
реверсивных пальцев контрол­
лера машиниста.

Зачистить силовые губки, восстановить контакт.

Зачистить силовые губки, при повреждении соеди­
нить надежной перемычкой.
Попытаться восстановить контакт многократным пе­
реключением аварийного переключателя АР. Если 
это ничего не дало, перейти на аварийный режим 
возбуждения.
Переключить переключатель АР в положение «Ава­
рийное».
Зачистить контактные кольца, проверить нажатие 

щеток, устранить заедание их в обоймах щеткодер­
жателей.

Н ажатие обеих щеток одного контактного кольца 
должно быть одинаковым.
Восстановить контакт, закрепив хомутик или подо­
гнув его до соприкосновения с витками сопротив­
ления.

Восстановить цепь, использовав оставшуюся часть 
сопротивления СОЗ.

То же

Зачистить пальцы при необходимости заменить их, 
использовав нерабочие. В пути следования поста­
вить перемычку на соответствующие пальцы (На пе­
редний ход — на верхние пальцы, на задний ход — 
вторые сверху).
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Коленчатый вал дизеля вра­
щ ается нормально, но период 
пуска чрезмерно длительный

Коленчатый вал дизеля вра­
щается нормально, однако з а ­
пуск не происходит. Нет 
вспышки топлива в цилиндрах 
дизеля

Пуск дизеля происходит нор­
мально. Однако при отключе­
нии кнопки «Пуск дизеля» ь> 
отключении пусковых контак­
торов дизель глохнет

Нарушен контакт замыкаю­
щей блокировки контакта Д2 
между проводами 232 и 233 в 
цепи электропневматического 
вентиля ВП7
Нарушен контакт в замы ка­
ющих блок-контактах реле 
РУЗ между проводами 223 и 
1049 или контактора Д1 меж­
ду проводами 231 и 232 
Обрыв (перегорание) катуш­
ки электротягового магнита 
ЭТ-54 объединенного регуля­
тора числа оборотов и мощ­
ности дизеля

Нарушен контакт замыкаю­
щей блокировки реле РУН 
между проводами 1049 и 239. 
Не включается реле РУН  из- 
за отсутствия контакта реле 
давления масла РДМ1, вы­
званного подгаром контактов, 
нарушением регулировки или

Зачистить блок-контакты контактора Д2 

Зачистить блок-контакты реле РУЗ и контактора
Д1

Для определения обрыва катушки подключить кон- 1 
трольную лампу к контактам реле РУ11 (между 
проводами 1049 и 239) при выключенных автоматах 
«Топливный насос» и «Управление» на пульте и 
включенном рубильнике ВБ. При исправной катушке 
лампа будет гореть. Д ля запуска дизеля в этом слу­
чае следует отпустить контргайку и завернуть от­
верткой до отказа сердечник электротягового маг­
нита. Остановка дизеля возможна лишь после отво­
рачивания сердечника.
Зачистить блок-контакты реле РУН

Вскрыть крышку комбинированного реле КР4, под­
регулировать РДМ1 на давление включения 
1,6 кг/см2. Если устранить неисправность в пути 
следования не представляется возможным, допу­
скается постановка перемычки между .клеммами

-  8 —
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Реверсор разворачивается в 
нужном направлении.

Реверсор занимает среднее 
положение.

Обрыв (перегорание) катуш ­
ки одного из электропневмати- 
ческих вентилей реверсора. 
Нарушен контакт замыкающей 
блокировки реверсора соот­
ветствующего направления. 
Катушка пневматического вен­
тиля обратного хода получа­
ет питание через контроллер 
нерабочей кабины и включен­
ный автомат «Управление 
тепловозом».
Замыкание проводов 101 и 107 
на пульте рабочей кабины.

В
коват
смотр
при

ления

Реверсор установить в нужное положение ручным 
включением вентиля на нулевой позиции контрол­
лера.
Зачистить соответствующие блок-контакты. При 
повреждении контактов закоротить их временной 
перемычкой.
Дефект, как правило, имеет место, если в нерабо­
чей кабине оставлен во включенном положении ав­
томат «Управление тепловозом». Следует выклю­
чить автомат. Подробнее см. раздел «Неисправно­
сти при перемене управления из одной кабины в 
другую».
Отсоединить провода 106 и 110 от электропневмати- 
ческих вентилей реверсора. Реверсор перевести в 
нужное положение ручным включением вентиля на 
стоянке тепловоза (при нулевом положении кон­
троллера).

торую часть книжечки (окончание) намечено опубли- 
в одном из последующих номеров. В ней будут рас- 

ены способы устранения возможных неисправностей 
ледовании тепловоза с поездом и при переводе управ- 
из одной кабины в другую.
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ТИРИСТОРНОЕ ЗАРЯДНОЕ УСТРОЙСТВО АККУМУЛЯТОРНОЙ  
Б А Т А Р Е И  Э Л Е К Т Р О В О З А  Ч С 4 Т

В последнее время для электропод- 
вижного состава созданы заряд­

ные устройства, в которых в качест­
ве рабочих элементов применены 
мощные тиристоры. В практике оте­
чественного электровозостроения ти­
ристорный выпрямитель впервые был 
использован в зарядном устройстве 
электровоза ВЛ80К-057. Применение 
схем фазового управления тиристора­
ми позволяет создать достаточно про­
стые выпрямительно-стабилизирующие 
зарядные устройства, которые отве­
чают основным требованиям, предъ­
являемых эксплуатацией.

В этом аспекте представляет инте­
рес зарядное устройство типа А5БЗ 
электровоза ЧС4Т, полностью выпол­
ненное на бесконтактных элементах, 
в котором стабилизация напряжения 
осуществляется регулированием угла 
открытия тиристоров выпрямительно­
го моста. По ряду показателей этот 
преобразователь превосходит стати­
ческое зарядное устройство типа 
А81.2 электровоза ЧС4, где в качест­
ве рабочих элементов использованы 
неуправляемые кремниевые вентили 
и магнитные усилители.
Технические д ан н ы е зар яд н о го  устройства 
ти п а  А 5Ь З :

Н ом и нальн ое  п итаю щ ее н а­
п р яж ен и е , в ..............................  2 2 0 ± 3 0 %
Н ом и нальн ое  с таб и л и зи р о ­
ванное н ап р яж ен и е , в . . . 6 2 + 2 %
М акси м альны й  то к  н аг р у з­
ки , а ....................................................  85
О грани чен ие за р я д н о го  то ­
ка, а ........................................................  40
Г абари тн ы е разм еры , м м . . 1 3 2 0 x 5 8 5 x 4 2 0  
Вес, к г ...................................................  200

Силовая часть зарядного устройст­
ва типа А31-3 представляет собой 
полууправляемый выпрямительный 
мост, в котором фазовое регулирова­
ние осуществляется в зависимости от 
величин зарядного тока и напряже­
ния. Д ля пояснения принципов дей­
ствия устройства рассмотрим его 
структурную схему (рис. 1). Питание 
аккумуляторной батареи 802 и низко­
вольтных цепей электровоза (они 
условно обозначены резистором 2) 
происходит от выпрямительного мо­
ста через сглаживающий реактор ТЬ2.

Рис. 1. С труктурная схем а зарядн ого  уст­
ройства типа А5ЬЗ

Угол открытия тиристоров регулиру­
ется таким образом, что средняя ве­
личина выходного напряжения под­
держивается постоянной при измене­
нии питающего напряжения и на­
грузки. Управление тиристорами осу­
ществляет генератор импульсов 01, 
связанный с управляющей панелью К. 
Панель состоит из двух самостоятель­
ных узлов: регулятора напряжения
Ки и регулятора тока Кь в которых 
происходит сравнение действительных 
величин напряжения и тока с задан­
ными. Величина действительного на­
пряжения снимается с регулируемого 
резистора К 303, включенного парал­
лельно аккумуляторной батарее, а за ­
данное (опорное) напряжение обеспе­
чивает источник стабилизированного 
питания N. Датчиком тока служит 
магнитный усилитель ТО2, включен­
ный последовательно с аккумулятор­
ной батареей. Сигнал с него сравни­
вается в регуляторе тока с требуемой 
величиной ограничения зарядного то­
ка, которая такж е задается с по­
мощью панели N. Панель N 9 осу­
ществляет токовую защиту зарядно­
го устройства.

Заряд аккумуляторной батареи 
происходит по характеристике, изо­
браженной на рис. 2. Когда напря­
жение ниже заданного и ток достиг 
установленной величины (40 а ), сиг­
нал на выходе регулятора тока отри­
цательный и диод 0403 пропускает 
его в генератор импульсов. В  этом 
случае сигналы в генератор импульсов 
приходят с обоих регуляторов, и ре­
жим заряда батареи осуществляется 
в соответствии с вертикальным участ­
ком характеристики. По мере повы­
шения величины напряжения на ба­
тарее отрицательный сигнал с регу­
лятора тока уменьшается до нуля 
(точка Б ), а затем изменяет поляр­
ность на положительную. В  момент, 
соответствующий точке Б, диод 0403 
блокирует сигнал регулятора тока, 
и в генератор импульсов приходит 
сигнал от одного лишь регулятора 
напряжения. При этом фаза импуль­
сов, а следовательно, угол открытия 
тиристоров определяются только ве­
личиной напряжения, и выходное на­
пряжение стабилизируется на задан­
ном уровне.

Д ля рассмотрения отдельных узлов 
зарядного устройства воспользуемся 
его принципиальной схемой (рис. 3). 
Силовой выпрямительный мост 5М 
собран из двух тиристоров Ту701, 
Ту702 типа Т250/7 (ток 250 а, 
V II класс) и двух неуправляемых вен­
тилей 0701, 0702 типа 0200/7 (ток 
200а, VII класс). От токовых пере­
грузок вентили защищены быстродей­
ствующими предохранителями Р701— 
Р703, рассчитанными на ток 200 а, от

У Д К  621.354.22:621.314.632

перенапряжений цепочкой КС—К702, 
С701. Надежное отпирание тиристо­
ров обеспечивают подхватывающие 
резисторы К701, К703.

Переменное напряжение к силово­
му мосту подводится от понижающе­
го трансформатора ТК1, первичная 
обмотка которого через выводы 1 — 
2 рейки зажимов связана с секцией 
обмотки собственных нужд тягового 
трансформатора, имеющей номиналь­
ное напряжение 221 в. Аккумулятор­
ная батарея и низковольтные цепи 
электровоза подключены к силовому 
мосту со стороны выпрямленного на­
пряжения, причем в плюсовых прово­
дах (выводы 9, 10) установлены изме­
рительные шунты В1 для контроля 
зарядного тока и В2 для контроля то­
ка нагрузки. Минусовыми являются 
выводы 15, 16, причем последний 
электрически соединен с корпусом 
электровоза.

Управляющие импульсы па тири­
сторы приходят с выводов 52—53, 
54—55 транзисторного генератора 
импульсов 01, который формирует и 
синхронизирует импульсы, а также 
осуществляет их сдвиг по фазе. П е­
ременное напряжение к генератору 
подводится через трансформатор ТКЗ, 
связанный с выводами 1—2 общей 
рейки зажимов. Постоянное напряже­
ние обеспечивает источник стабили­
зированного напряжения, преобразу­
ющий переменное напряжение, полу­
чаемое от трансформатора ТК4, в по­
стоянное — 15, 0, + 15  в. Панель N 
включает в себя выпрямительный 
мост с фильтром, стабилитроны и 
двухступенчатый транзисторный уси­
литель.

Помимо генератора импульсов, от 
панели N питаются транзисторные 
усилители постоянного тока и узел 
опорного напряжения в управляющей 
панели К. Регулятор напряжения со­
стоит из измерительной части (цепь 
резистора КЗОЗ), фильтра Р  1/1, на­
строенного на резонансную частоту 
100 гц и транзисторного усилителя

Рис. 2. Х арактеристики зарядного устрой­
ства типа А8ЬЗ
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постоянного тока, расположенного на 
панели 2.

Выходной сигнал снимается с вы­
вода 42 управляющей панели К и при­
ходит на вывод 62 панели 2. Н а­
стройка регулятора напряжения осу­
ществляется с помощью резисторов 
КЗОЗ (грубая) и К305 (точная). Д иа­
пазон регулирования выходного на­
пряжения зарядного устройства 49,6—
65,1 в. Напряжение повышается
с уменьшением величины сопротивле­
ния резистора КЗОЗ и увеличением 
К305.

Регулятор тока включает в себя 
выпрямительный мост Б 301—1)304, 
получающий питание от вторичной 
обмотки 33 трансформатора ТК2
через последовательно с ним вклю­
ченные рабочие обмотки магнитного 
усилителя ТО2 (рабочий ток которого 
пропорционален зарядному току). Со 
стороны постоянного тока моста
включены регулируемые резисторы 
К301, К304, резонансный фильтр Р  1/2 
и транзисторный усилитель на пане­
ли 2. Выходной вывод 46 управля­
ющей панели К связан с выводом 64 
панели 01. Грубую настройку регуля­
тора тока осуществляют изменением 
сопротивления резистора К301, точ­
ную — К304. Диапазон изменения 
уставки ограничения зарядного тока 
25—60 а. Уставка повышается с умень­
шением величины сопротивления К301 
и увеличением К304.

Панель №  предназначена для то­
ковой защиты зарядного устройства 
и задержки включения системы управ­
ления приблизительно на 2 сек после 
подачи переменного напряжения. Это 
сделано для исключения влияния пе­

реходных процессов на работу элект­
ронных панелей. В качестве датчика 
токовой защиты использован, как 
указано выше, магнитный усилитель 
ТБ1, рабочие обмотки которого пи­
таются от обмотки 52 трансформато­
ра ТК2, установленного на управляю­
щей панели К. Рабочий ток магнит­
ного усилителя, пропорциональный за­
рядному току, выпрямляется мостом 
0205 — 0208 с параллельно включен­
ным фильтрующим конденсатором 
С201 и проходит через регулируемый 
резистор К201.

Измерительная цепь панели за­
щиты состоит из последовательно 
включенных стабилитрона 0209 и ре­
зистора К202. К последнему через за ­
щитный диод 0210 подключена цепь 
управляющий электрод датод тири­
стора Ту201, который является 
исполнительным элементом защит­
ной панели ЫР. Постоянное напря­
жение на анод — катод тиристора 
Ту201 подается через выпрямитель­
ный мост 0 2 0 1 — 0204 с другой вто­
ричной обмотки трансформатора ТР2 
(51). К этому ж е источнику напря­
жения через размыкающий контакт 
кнопки Тс подключена катушка ре­
ле 5, которое является вторым 
исполнительным элементом защитной 
панели ИР.

Панель №  работает следующим 
образом. Пока на зарядное устройст­
во не подано переменное напряжение, 
катушка реле 5 обесточена и своими 
параллельно включенными контакта­
ми К1 — К2, КЗ — К4 шунтирует ти­
ристор Ту201. После подачи напря­
жения сразу заряж ается конденсатор 
С202 и до срабатывания реле 5 (вре­

мя включения приблизительно 
20 мсек) через контакты этого реле | 
и диод Б212 — конденсатор С203.1 
Напряжение с обкладок конденсато­
ра С203 через резистор К205 и дирд 
Б213 прикладывается к регулятору 1 
тока и последний обеспечивает сме- - 
щение импульсов управления тиристо- ; 
рами Ту701, Ту702 в конец полу- 
периода, в результате чего силовой 
мост 5М заперт. После включения ре­
ле 5 размыкаются его контакты, раз­
рывая тем самым цепь заряда кон­
денсатора С203. Конденсатор разря­
жается через вход транзисторного 
усилителя на панели 2  с постоянной 
времени, определяемой цепочкой К205, 
С203 — приблизительно 2 сек. За это 
время переходные процессы, вызван­
ные подключением питающего напря­
жения, заканчиваются. По мере раз­
ряда конденсатора С203 управляющие 
импульсы тиристоров Ту701, Ту702 
сдвигаются влево, обеспечивая по­
степенное повышение выходного на­
пряжения зарядного устройства.

Защ ита описываемого преобразо­
вателя от токовых перегрузок осу­
ществляется следующим образом. При 
достижении током величины уставки 
срабатывания (110 ± 2 6 а) падение на­
пряжения на резисторе К201 становит­
ся достаточным для отпирания ти­
ристора Ту201. Включившись, тири­
стор Ту201 создает цепь питания 
конденсатора С203, последний заря­
жается и обеспечивает закрытие ти­
ристоров Ту701, Ту702 — при этом 
происходит описанный выше процесс 
запирания силового моста. Тиристоры 
Ту701, Ту702 остаются в выключен­
ном состоянии и после исчезновения 
токовой перегрузки, так как тиристор 
Ту201 открыт. Д ля включения заряд­
ного устройства следует нажать 
кнопку Тс, контакты которой преры­
вают цепь питания катушки реле 5. 
Контакты реле шунтируют тиристор 
Ту201, способствуя возвращению па­
нели ИР в исходное состояние. Как 
указано выше, включение зарядного 
устройства происходит с выдержкой.

Токовая защита цепей управления 
зарядным устройством осуществляет­
ся селективно предохранителями 
Ро1 — РоЗ (0,3 а, 250 в), силового мо­
ста — Ро4 (63 а, 500 в).

Аппаратура зарядного устройства 
размещена в металлическом шкафу 
со съемными стенками, имеющими 
вентиляционные жалюзи. Панели 
управления съемные. Д ля контроля 
работы панелей имеются контактные 
гнезда, доступ к которым обеспечива­
ется после снятия торцовой стенки 
шкафа. На этой стенке находится 
кнопка Тс включения зарядного 
устройства.

Результаты стендовых испытаний 
зарядного устройства и эксплуата­
ционная проверка позволяют ожидать 
повышения надежности работы это­
го важного узла.

Канд. техн. наук В. А. Каптелкин 

г, М осква
К обмотке собственных К низковольтным цеп ян 

нутд электровоза. Рис. 3. С хема зарядного 
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У Ч И Т Е С Ь  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять
неисправности в электрических цепях локомотивов

НЕ ОТКЛЮЧАЛСЯ РВ1.

ПРИЧИНА!

У Д К  625.293.6.066.004.6

Н а тепловозе ТЭМ2 при достаточно высокой 
скорости заметил, что вторая ступень ослаб­

ления поля не вклю чается, скорость не возрастает. 
Замечаний от ранее работавш ей бригады об этом 
не было. После остановки решил выяснить причи­
ну невключения ослабления поля. Заглуш ил ди­
зель, открыл высоковольтную камеру, стал про­
верять секвенцию. Все контакторы и реле вклю ча­
лись, включено было и реле времени РВ1. Но при 
сбросе контроллера после окончания выдержки 
времени якорь РВ1 не отпадал. Первое впечатле­
ние было, что катуш ка РВ1 находится под посто­
ронним питанием. Отключили тумблер УП уп­
равления переходами, рубильник батареи реле 
оставался включенным.

Что ж е произош ло в этом случае? Оказалось, 
что РВ1 не отклю чалось из-за механических при­
чин. Реле РВ1 (типа РЭВ-814) электромагнитно­
го типа. Опорой якоря реле, вокруг которой осу­
ществляется вращ ение якоря, служ ат угольник и 
пластина, закрепленные на Г-образной скобе при 
помощи двух винтов. Один винт у нас вывернулся 
совсем. В результате якорь был смещен и при 
включении реле притягивался, но не отпадал д а ­
же после снятия напряж ения с катушки. В озврат­
ная ж е пружина была не в состоянии перевести 
якорь из-за его заедания.

Теперь причина ненормальной работы перехо­
дов стала ясна. Размы каю щ ие контакты РВ1 с вы­
держкой времени введены в цепь шунтовой катуш ­
ки РП 2. Цепь на нее была постоянно прервана и 
поэтому сработать РП 2 не могло. Следовательно, 
не могла вклю чаться вторая ступень ослабления
ПОЛЯ. л

Ещ е один случай был у нас на тепловозе 
ТЭМ2-545. При приемке, когда машинист стал 
производить запуск дизеля, обнаружили, что не 
вращ ается маслопрокачиваю щ ий насос. Но з а ­
пуск произошел нормально. П озж е, решив прове­
рить свои подозрения, на одной из стоянок откры­
ли дверь высоковольтной камеры. Включили тумб­
лер В27 «П уск—остановка дизеля». Схема авто­
матического запуска собиралась, контакторы Д1 
и Д 2 включались, но контактор КМ Н не сработал. 
П осле этого не составило особого труда обнару­
жить неисправность Р В З . Блок-контакты  этого ре­
ле (без выдержки времени), которые должны бы­
ли создать цепь на катуш ку КМ Н, не включались, 
хотя само реле сработало. Д ело в том, что ры ча­
жок, который наж имает на микропереключатель

при срабатывании реле, одним концом выскочил' 
со своего места и не наж имал на привод узла 
блокировок микропереклю чателя и не зам ы кал 
контактов.

П о всей вероятности это повреждение в реле 
случилось уже давно и поскольку явных отклоне­
ний от нормы не было заметно при работе схемы, 
запуск без предварительной прокачки масла на 
этом тепловозе осущ ествлялся длительное время. 
Осмотр ж е тепловоза проводили поверхностно.

П одобная неисправность характерна тем, что 
при каж ущ ейся исправной работе схемы запуска 
из-за отсутствия предварительной прокачки мас­
ла наруш ается нормальный процесс прокручива­
ния коленчатого вала дизеля.

А . Н . Пресняков,
помощник машиниста Ново-Горьковского 

нефтеперерабатывающего завода
г. Кстово

ПОЧЕМУ СРАБОТАЛА ЗАЩИТА!

У Д К  621.337.004.6

менив кабину управления на электровозе 
^ В Л 8 -1 3 9 5  машинист не смог собрать схему 
на первой позиции контроллера — не вклю чались 
линейные контакторы. Установив главную руко­
ятку контроллера на 1-ю позицию, он прозвон- 
кой определил, что отсутствует ток на плюсовой 
шинке проводов 1,2. Определив причину, решил 
поставить перемычку от клеммы контроллера В 
на указанную  шинку. Схема собралась, посколь­
ку перемычкой удалось обойти неисправный кон­
такт блокировки 367.

В пути при сборе схемы рекуперативного тор­
можения, когда тормозная рукоятка была по-

Схема постановки перемычки
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ставлена на позицию 02, отключился быстродей­
ствующий выклю чатель. М еханик решил перейти 
на тяговый режим, поставил 1-ю позицию, но з а ­
щита сработала повторно.

Осмотром было выявлено оплавление силовых 
контактов и перекрытие гетинаксовых стоек 
тормозных переключателей в обеих секциях 
электровоза. П овреж дение аппаратов произошло 
по следующей причине.

Получив на первой позиции землю через кон­
такты  контроллера в нулевом проводе, линейные 
контакторы 3-1, 3-2, 4-1 оставались постоянно 
включенными через блокировку контактора 4-1 
независимо от положения контроллера. И з-за не­
правильного подсоединения перемычки контак­
торный элемент контроллера в цепи провода Н99 
(Н100) между точками В и Б оказался зашун- 
тированным. Временная перемычка постоянно 
питала провод 1 по цепи, указанной на рисунке. 
При постановке реверсивно-селективной рукоят­
ки в положение СП групповой переключатель 
КСП О  развернулся — собралась схема последо­
вательно-параллельного соединения тяговых 
двигателей, одновременно по проводу 8 возбуди­
лись катушки линейных контакторов 2-2 и 17-2. 
С иловая схема оказалась  под напряжением кон­
тактной сети. Д вигатели перешли в тяговый ре­
жим. При постановке тормозной рукоятки на по­
зицию 02 контакторный элемент контроллера 26 
дал  «землю» катуш кам тормозного переклю чате­
ля. Последний развернулся и разорвал силовую 
цепь двигателей под током. В случае неисправ­
ности блокировки 367 перемычку следует ставить 
меж ду точкой Б плюсовой шинки главного вала 
контроллера и шинкой проводов 1, 2. При этом 
зависимость включения контакторов 3-1, 3-2, 4-1 
от положения главной рукоятки будет сохранена. 
Рекуперативное торможение при этом применять 
не рекомендуется.

В. Ф. Любченко,
машинист депо Ясиноватая 

Донецкой дорога
ст. Я синоватая

РЗ ДЕЙСТВОВАЛО 

НЕПОСТОЯННО

У Д К  625.282-843.6.066:621.318.5.004.6

О днаж ды  при приемке тепловоза ТЭМ2 м а­
шинист сообщил мне, что у него несколько 

р аз за  смену срабаты вало реле заземления. П ри­
чину этого установить он не смог, после каждого 
срабаты вания восстанавливал реле и продолж ал 
работать. Реш ил с помощью контрольной лампы 
проверить, действительно ли имеется корпусное

замыкание в плюсовой части силовой цепи или 
Р З  срабаты вало ложно.

П реж де всего убедился, что в низковольтной 
цепи нет корпусного замыкания. Д ля  этого один 
конец контрольной лампы соединил с корпусом 
тепловоза, другим коснулся общего плюса и ми­
нуса. Корпусного замыкания в низковольтной це­
пи не было. Осмотрел высоковольтную камеру: 
силовые губки пусковых контакторов находились 
в нормальном состоянии. Д алее отключил рубиль­
ник В РЗ, т. е. отключил катушку Р З  от силовой 
цепи. Контрольную лампу оставил соединенной 
одним концом с корпусом, а другим — с клемма­
ми общего минуса 3/12-16. Соблю дая технику бе­
зопасности, включил рубильник батареи и изоли­
рованным предметом наж ал на пусковой контак­
тор Д1. При наличии заземления на корпус лампа 
долж на была гореть, но она не загорелась. Далее 
осмотрел реле заземления, все было в порядке.

После осмотра и прозвонки решил, что в плю­
совой цепи силовой схемы замыкания на корпус 
нет. Запустил дизель и приступил к маневровой 
работе. П роработал минут двадцать, при трога- 
нии с места нагрузка в силовой цепи была. Сбро­
сил контроллер и опять стал набирать позиции. 
Тут и произошел сброс нагрузки, сработало реле 
Р З . Остановил тепловоз, восстановил Р З , набрал 
1-ю позицию, нагрузка появилась. Снова начал 
работать на маневрах. З а  2 ч работы реле РЗ 
сработало еще три раза.

Сформировали поезд и Д С П  сообщил по ра­
ции, что по сложившимся условиям станции в 
ближайш ее время маневровой работы не будет. 
Д изель остановили и продолжили поиски места 
заземления. Осмотрели коллекторы тяговых дви­
гателей, оборванных шунтов от щетки не обнару­
жили. Осмотрели коллектор главного генератора, 
обнаружили, что рукав для обдувки тепловоза ви­
сел на перегородке высоковольтной камеры (в от­
секе компрессора) на крюке из 4—5-мм проволо­
ки. Когда открыл дверцы к сопротивлениям, то 
увидел, что другой конец крючка касался пере­
мычки сопротивления ослабления поля. Убрали 
крючок с рукцвом и перевесили на левую стенку 
дизельного помещения. Реле заземления не сра­
батывало.

Почему реле срабаты вало непостоянно? П ото­
му что перегородка окраш ена с грунтовкой и на 
поверхности в некоторых местах имелись оголен­
ные участки. При движении крючок перемещался 
по перегородке, и когда касался оголенного места, 
Р З  срабатывало. При остановке тепловоза рукав 
с крючком передвигался на окрашенное место. 
Вот почему прозвонка силовой цепи ввела меня 
в заблуждение, видимо, в тот момент крючок ле­
ж ал  на окрашенном участке перегородки.

М. Ф. Долбилкин,
машинист тепловоза депо Пермь И 

Свердловской дороги
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Правила

технической

эксплуатации

ВОПРОС. Какой порядок следования поезда с под­
талкивающим локомотивом по перегонам, имеющим путе­
вые посты (блокпосты), на участках, оборудованных полу­
автоматической блокировкой? (В. Н. Десятое, машинист ло­
комотивного депо Серов Свердловской дороги).

Ответ. Если поезд следует по перегону с подталкиваю­
щим локомотивом, прицепленным в хвосте поезда с вклю­
чением автотормозов в общую тормозную сеть, то в случае 
разъединения толкача от поезда машинисты должны руко­
водствоваться требованиями § 267 ПТЭ, т. е. порядок 
действий должен быть таким, как при вынужденной оста­
новке поезда на перегоне.

Если ж е подталкивающий локомотив следует несцеплен- 
ным с поездом, ему запрещается отставать от поезда на 
протяжении всего участка, по которому предусмотрено под­
талкивание.

Если толкач по каким-либо причинам все же отстал от 
поезда, то порядок действий машиниста в этом случае дол­
жен быть изложен в инструкции, утвержденной начальни­
ком дороги в соответствии с § 265 ПТЭ.

Установленное в § 73 Инструкции по движению поез­
дов и маневровой работе требование о том, что в случае 
проследования поезда без подталкивающего локомотива де­
журный по блокпосту не должен закрывать проходной сиг­
нал, необходимо для того, чтобы исключить возможность 
ошибочного уведомления о прибытии на соседний раздель­
ный пункт, а следовательно, и отправления поезда в то вре- 
А1Я, когда перегон еще будет занят толкачом.

Ю. А. Тюпкин,
зам. главного ревизора по безопасности движения МПС

Инструкция

по сигнализации

ВОПРОС. У нас в депо высказываются различные мне­
ния о сигнальном значении негорящего повторительного све­
тофора для пассажирских поездов. Хотелось бы получить 
исчерпывающие разъяснения по этому вопросу (С. М. Мель­
ник, машинисг-инструктор локомотивного депо Котовск 
Одесско-Кишиневской дороги).

Ответ. Как правило, повторительные светофоры уста­
навливаются впереди места остановки локомотива пасса­
жирского поезда (первого вагона электропоезда) в случаях, 
когда локомотивная бригада с места остановки, предназ­
наченного для посадки и высадки пассажиров, не видит вы­

ходного (машрутного) светофора (см. рисунок). Такие ус­
ловия встречаются на станциях, расположенных в кривых, 
а такж е когда видимости светофоров препятствуют здания, 
путепроводы или другие сооружения.

Изложенный в § 27 Инструкции по сигнализации и § 19 
Инструкции по движению поездов и маневровой работе по­
рядок проследования повторительного светофора пассажир­
ским поездом преследует цель исключить допускавшееся от­
дельными машинистами в нарушение установленных правил 
подтягивание поезда к закрытому выходному (маршрутно­
му) сигналу после завершения пассажирских операций, так 
как в некоторых случаях это способствовало проездам за ­
прещающих сигналов.

Однако, в практике нередко встречаются случаи, ког­
да повторительные светофоры установлены в других местах 
путей с тем, чтобы локомотивные бригады всех поездов 
своевременно получали информацию о показании выходных 
(маршрутных) светофоров.

Если на той или иной станции повторительный свето­
фор расположен до установленного места остановки локо­
мотива пассажирского поезда (см. рисунок), то прибываю­
щий поезд может проследовать негорящий повторительный 
светофор без остановки перед ним.

Но если при любом местонахождении повторительного 
светофора пассажирский поезд остановится перед ним (не­
зависимо от причины), то дальнейшее следование должно 
осуществляться (при негорящем повторительном светофо­
ре) в соответствии с § 19 Инструкции по движению поез­
дов и маневровой работе.

Установленный порядок проследования повторительно­
го светофора одинаков для всех категорий пассажирских 
поездов как имеющих остановку на данной станции по рас­
писанию, так и не имеющих ее.

Инж. Я. И. Линков

ВОПРОС. Может ли машинист после проезда выходно­
го светофора и появления на локомотивном светофоре жел­
того или зеленого огня следовать со скоростью, руководст­
вуясь показаниями этого светофора или следовать до пер­
вого проходного свотофора со скоростью не свыше 20 км/ч? 
(X. А. Мурсюкаев, машинист локомотивного депо Тайшет 
Восточно-Сибирской дороги).

Ответ. Инструкцией по движению поездов и маневровой 
работе в § 25 установлен порядок пользования сигналами 
локомотивного светофора при следовании по первому блок- 
участку в случае отправления поезда при неисправном вы­
ходном светофоре. Этот порядок, указанный в § 50 Инст­
рукции, распространен и на движение поездов на участках, 
оборудованных диспетчерской централизацией.

Другими словами, если при вступлении на первый блок- 
участок на локомотивном светофоре появится зеленый, .ж ел­
тый или желтый огонь с красным, машинист может следо­
вать до первого проходного светофора, руководствуясь сиг­
налами локомотивного светофора.

Об отсутствии сведений о свободности первого блок- 
участка, когда не разрешается пользование сигналами локо­
мотивного светофора, дежурный поездной дйспетчер пре­
дупреждает машиниста.

ВОПРОС. Почему при автоблокировке в случае неис­
правности выходного светофора на двухпутных участках 
имеется несколько способов разрешений отправления поез­
дов, а на однопутных участках — только разрешение на 
бланке зеленого света с заполнением пункта 1 (X. А. Мур­
сюкаев).

Ответ. Ввиду того, что отправление поездов на перегон 
при закрытом выходном светофоре на однопутных участках 
таит большие опасности из-за возможности отправления 
встречных поездов на один и тот же перегон, отправление 
поездов при неисправном выходном светофоре производится 
только с выдачей письменного разрешения на бланке зеле­
ного цвета. В то же время на двухпутных участках, кроме 
того, предусмотрена возможность отправления поездов по 
пригласительным сигналам или регистрируемому приказу, 
переданному по поездной радиосвязи. В этом случае движе­
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ние попутных поездов происходит аналогично движению 
на перегоне при неисправном проходном светофоре автобло­
кировки.

Следовательно, различный порядок установлен по сооб­
раж ениям безопасности движения поездов.

В О П Р О С . Почему место препятствия, требущее умень­
шения скорости, не дополняется переносным сигнальным 
знаком «С» как на однопутных, так  и двухпутных участках  
движения поездов? (В . А. Сопляков, машинист локомотив­
ного депо Бузулук Ю жно-Уральской дороги).

Ответ. При подходе поезда к огражденным местам про­
изводства работ или с препятствием для движения поез­
дов, которые ограждены переносными сигналами и знаками, 
машинист обязан подать оповестительный сигнал у перенос­
ного желтого сигнала. Естественно, устанавливать в этом 
случае еще знаки «С» нет никакой необходимости. Они 
устанавливаются только на соседнем пути, где нет перенос­
ных сигналов.

Если же место производства работ не требует ограж ­
дения, то для  того, чтобы указать машинисту на необходи­
мость подачи оповестительного сигнала, устанавливаются 
знаки «С», в том числе у соседнего пути на двухпутных 
участках.

Следовательно, машинист во всех случаях сигнальным 
знаком «С» или переносным желтым сигналом предупреж­
дается о подаче звукового оповестительного сигнала.

Инж. А. А. Леонов, 
главный специалист ЦШ  МПС

В О П Р О С . Может ли машинист отправиться на перегон, 
оборудованный полуавтоматической блокировкой, без сиг­
нала или указания дежурного по станции при наличии раз­
решающего показания на выходном групповом светофоре и 
вручении ему разрешения на бланке зеленого цвета с за­
полнением пункта I I ?  (В . Т. Герасименко, машинист локо­
мотивного депо Чернигов Ю го-Западной дороги).

Ответ. Д а, может. Согласно § 242 ПТЭ разрешением 
машинисту ведущего локомотива на отправление поезда со 
станционных путей, имеющих выходные сигналы, является 
открытое положение выходного сигнала. В данном случае 
открытие группового выходного светофора будет являться 
сигналом для отправления поезда.

Б. М. Савельев,
старший помощник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС.

Аварийные схемы 
электровоза ВЛ82М

УДК 621.335.2(024+.025).062

О  апрельском номере ж урн ала была опублико- 
®  вана м алоф орм атная книжечка с описанием 
силовых цепей и цепей управления электровозов 
ВЛ82М. Н иж е те ж е авторы — В. Я. Свердлов, 
М. А. Кацер, И. И. Пхайко и В. И. Покромкин — 
зн аком ят читателей с аварийными схемами этого 
электровоза.

В случае повреждения электрооборудования 
на ВЛ82М  можно собрать заводские аварийные 
схемы. Работа на 8-и последовательно вклю­
ченных двигателях. Э та схема используется при 
выходе из строя на одной из секций блока пуско- 
тбрмозного сопротивления 31— 34, выключателя 
81, реле 83. Д л я  сбора аварийной схемы, напри­
мер, при выходе из строя пуско-тормозного сопро­
тивления секции 2 необходимо на неисправной 
секции при обесточенной силовой цепи переклю ча­
тели двигателей ПД1, П Д 2 переключить в поло­
ж ение «Аварийный режим» включением тумбле­
ров из кабины машиниста (см. рисунок).

Работа на 6-и последовательно включенных 
двигателях. Эту схему рекомендуется применять 
при выходе из строя одного из тяговых двигате­
лей на любой секции. Например, при выходе из 
строя на секции 2 двигателя М3 или М4 следует, 
обесточив силовую цепь, переключить на этой сек­
ции переклю чатель ПД1 в положение «Аварий­
ный режим». Тем самым обеспечивается подклю ­
чение двигателей М1, М2 неисправной секции к

тяговым двигателям  М1—М4 исправной. Анало­
гично поступают при выходе одного из двигателей 
М1 или М2 на секции 1.

Н а аврийных схемах разреш ается набор не 
выше 25-й позиции контроллера машиниста, ос­
лабление поля допускается.

Работа от одной выпрямительной установки. 
Эту схему применяют при выходе из строя выпря­
мительной установки, силового трансф орм атора 3, 
главного выключателя 4. Д ля сбора схемы на не­
исправной секции переключают разъединитель 
аварийной работы 46 в нижнее положение. При 
этом собирается схема питания двух включен­
ных параллельно выпрямительной установке вет­
вей по четыре последовательно соединенных дви­
гателя в каждой. Рассм атриваем ая аварийная 
схема допускает переход на параллельное соеди­
нение тяговых двигателей исправной секции при 
сохранении последовательного соединения двига­
телей на неисправной секции (см. нижнюю схему), 
но при этом напряжение на тяговых двигателях 
аварийной секции будет почти в 2 раза  меньше, 
чем на двигателях исправной секции, а следова­
тельно, уменьшится и сила тяги двигателей ава­
рийной секции. В связи с этим работа в этом ре­
жиме может быть рекомендована на легком про­
филе пути или с составом небольшого веса.

При работе от одной выпрямительной установ­
ки допускается применение ослабления поля на 
всех соединениях тяговых двигателей.

Отключение секции. При выходе из строя двух 
тяговых двигателей из разных групп на одной сек­
ции (например, М1 и М3) необходимо отключить 
неисправную секцию переключателем режимов и 
следовать на одной. При этом допускается исполь­
зование всех позиций последовательного и парал­
лельного соединения с применением всех ступеней 
ослабления поля.
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• Техническая консультация

О П Р О В О Р О Т А Х  В К Л А Д Ы Ш Е Й  П О Д Ш И П Н И К О В  
К О Л Е Н Ч А Т Ы Х  В А Л О В  Д И З Е Л Е Й  Т И П А  Д100

Читатель С . Н. Ф е д о р о в  со 
станции Бугульма Куйбышевской до­
роги сообщил в редакцию журнала о 
трудностях, с которыми ему прихо­
дится сталкиваться при осмотре вкла­
дышей подшипников коленчатых ва­
лов дизеля 2Д100 при профилактиче­
ском осмотре. В своем письме он 
просит разъяснить причины проворо- 
та вкладышей, по каким признакам 
можно определить начало этого про­
цесса и как быстро после осмотра 
вкладыш может провернуться.

Публикуем консультацию по это­
му вопросу.

У становить признаки возможного 
проворота вклады ш а при осмотре, 

не разбирая подшипник, а тем более 
предсказать , через какой пром еж у­
ток времени это м ож ет случиться, 
практически невозможно, поскольку 
нет пока ни м етодики , ни приборов. 
М ожно только определить начало 
проворота вкладыш а.

Учитывая относительно частые 
случаи проворота вклады ш ей и тяж е­
лые последствия таких аварий, в 
Правилах деповского  ремонта тепло­
возов ТЭЗ и ТЭ10 (§  50) предусм атри­
вается осм отр  коренных и шатунных 
подшипников дизелей 2Д100 и 
10Д100 на каж дом  профилактическом 
осм отре . Д л я  получения надежных 
результатов осм отр долж ны  произ­
водить постоянно прикрепленные вы­
сококвалифицированные слесари. 
При этом они использую т как мини­
м ум  щ уп, м олоток обычный и м е д ­
ный, лом ик, а такж е переносную  
электролам почку.

При осм отре и проверке первона­
чально определяю т по м еткам  и клей­

Рис. 1. Схема определения торцового н атя­
га вклады ш ей подш ипников коленчаты х ва­
лов дизелей  типа ДТ00:
1 — упор; 2 — вкладьщ ]- 3 — лож е стенд?; 
Р  — давлени е на вклады ш , кг (в числите­
ле — коренного, в зн ам енателе — ш атунно­
го подшипников)} Л  — торцовый натяг, мм

мам , что все детали принадлежат к 
данном у подшипнику, гайки крепле­
ния затянуты  по рискам и не ослаб­
ли, а шплинты стоят на м есте . Щуп 
толщ иной 0,03 мм не долж ен прохо­
дить м еж ду торцами крышки и ш ату­
на, а такж е м еж ду затылочной ча­
стью  вклады ш а и постелью  по всему 
перим етру. Если нет отступлений от 
установленных норм, то мож но пред­
варительно считать, что в подшипни­
ке нет деф ектов .

О дним из признаков начала про­
ворота вкладыш а является наличие 
лепестков баббита на козырьках лю ­
ков, м еж ду вкладышами и шейкой 
вала, на сетке в картере. Начало про­
ворота вкладыш а характеризуется 
такж е смещ ением стыков вкладышей 
относительно постели по линии разъе­
ма. Нормально стыки вкладыш ей и 
постели долж ны совпадать и нахо­
диться в одной плоскости. При обна­
ружении одного из признаков прово­
рота вкладыш необходимо заменить, 
поскольку тр ущ аяся поверхность по­
вреж дена, торцы и корпус вкладыша 
деф орм ировались и имею т наклеп.

Помимо отмеченных признаков, в 
Правилах ремонта (§  288) указаны 
способы проверки и определения 
годности вкладыш ей по натягу. Необ­
ходим о только отм етить, что указан­
ные в Правилах нормы натяга (для 
шатунных —  0,04, а коренных —  
0,08 м м ) могут быть применены толь­
ко в тех случаях, если овальность по­
стелей ш атунного или коренного под­
шипников не превыш ает 0,02 мм . При 
большей овальности для гарантии 
вкладыш ей от проворота реком енду­
ется восстановить натяг, как указано 
в Руководстве по применению эла­
стомера ГЭН-150 (В) при ремонте ло­
комотивов (280-ЦТ-Теп, стр. 23).

Каковы ж е основные причины про-

Рис. 2. Положение вклады ш а шатунно_го 
подш ипника с диам етральны м  натягом пе­
р ед  посадкой в постель:
1 — вклады ш ; 2 — постель

У Д К  621.436-213.13:621.822

ворота вкладышей? Условно их мож­
но разбить на две группы, зависящие, 
во-первых, от качества сборки под­
шипников (что мож но предупредить) 
и, во-вторых, от особенностей конст­
рукции, которы е (без изменения кон­
струкции) мож но устранить при ре­
монте. К первой группе относятся: 
недостаточный натяг вклады ш а или 
неправильное его измерение при 
сборке подшипника, а такж е наруше­
ние технологии сборки узла . Ко вто­
рой группе о тносятся : недостаточная 
прочность нижней головки шатуна и 
разность коэффициентов термиче­
ского  расш ирения стали (постель) и 
бронзы (корпус вклады ш ей). Рас­
смотрим каж дую  из перечисленных 
причин поподробнее.

При работе дизеля  вкладыш  под­
шипника под воздействием  силы мо­
мента трения стрем ится провернуться 
по ходу вращ ения. Чтобы избежать 
проворота, вкладыши устанавливают 
на месте с прессовой посадкой. Полу­
чают это за счет торцового , а в ша­
тунных ещ е и диам етрального  натя­
гов. Напомню, что под торцовым на­
тягом принято понимать выступление 
торца вклады ш а над плоскостью  по­
стели на установленную  величину при 
приложении определенны х усилий на 
торец вклады ш а. С хем а определения 
этого натяга показана на рис. 1.

Вкладыш  ш атунного подшипника, 
кроме торцового, имеет и диамет­
ральный натяг. Под этим термином 
принято понимать величину превыш е­
ния радиуса кривизны вклады ш а в 
свободном состоянии над радиусом 
кривизны его осевой линии в постеле. 
Правильно изготовленный вкладыш 
перед посадкой на место долж ен за­
нимать положение, указанное на 
рис. 2. Саж аю т его на место  с неко­
торым усилием , создаваем ы м  нажа-

Рис. 3. Д еф орм ация концов вклады ш а 
без диам етрального н атяга:
1 — деф орм ация концов; 2 — прилегание 
торцов
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тием рукой или легким и ударам и м о­
лотка через прокладку , предохра­
няющую поверхность от повреж де­
ния. Если ж е вклады ш  садится на м е­
сто свободно, то его  бракую т, по­
скольку при сборке подшипника тор­
цы займут положение 1, и с торцами 
другого вклады ш а будут соприка­
саться узкой полоской 2 (рис. 3), 
обозначенной точкам и. При таком 
соединении вкладыш и теряю т натяг. 
Кроме этого , б удут выбраны зазоры 
в «усах», что приведет к повреж де­
нию заливки возле торцов. Вкладыш  
не будет прилегать к постели по все­
му периметру. Производить распрям ­
ление (рихтовку) его не реком енду­
ется.

Торцовый натяг вкладыш ей изм е­
ряют на стенде типа Р9570 (рис. 4) по 
индикатору с точностью  до 0,01 мм. 
Такие стенды прим еняю тся как на 
тепловозостроительных, так и ремонт­
ных заводах. В депо для определения 
торцового натяга использую т другой 
стенд —  типа А448, на котором натяг 
измеряют по щ упу. В р езультате  ве­
личина натяга, изм еренная на стенде 
А448 (прим еняем ого в депо), отлича­
ется от полученной на Р9570.

На стенде А448 изм еряю т натяг 
одновременно двух вклады ш ей. При 
этом один м ож ет иметь чрезмерный 
натяг, а другой —  заниженный, и в 
сумме натяг их б удет в допустим ы х 
пределах. Ф актически ж е оба вклады ­
ша по натягу долж ны быть забрако­
ваны. Измерить натяг каж дого из них 
з отдельности на стенде А448 невоз­
можно. Н еобходим о отм етить, что и 
при измерении одного и того ж е 
вкладыша на стендах Р9570, установ­
ленных на разных заводах, мож но по­
лучить величины натяга отличные до 
0,10 м м . Э то  приводит к том у, что 
годный по натягу вкладыш  мож ет 
быть забракован , и наоборот. Все за­
висит от точности размеров ложа и 
чонтршаблона.

Д ля  устранения таких явлений не­
обходимо лож а и шаблоны периоди­
чески (один раз в м есяц ) проверять 
по единой м етодике , результаты  за­
носят в паспорта. П еред  проверкой 
партии вкладыш ей стенд проверяю т 
по контрольным вклады ш ам , которы е 
должны быть у бригадира и м астера

Рис. 4. Стенд Р9570 
для  определения тор­
цового н атяга вкла­
дыш ей подшипников 
коленчаты х валов ди ­
зелей типа Д100:
1 — плита; 2 — винт; 
3 — лож е для  изм ере­
ний вклады ш ей п од­
ш ипников; 4 — упор; 
5 — стерж ень индика­
тора; 6 — стойка; 7 — 
прихват; 8 — тяга ; 9— 
манометр; 10 — руко­
ятка; 11 — масленка; 
12 — регулятор д ав л е ­
ния воздуха; 13 
пределительный кран; 
14 — пневматический 
цилиндр; 15 — под­
ставка; А и Б — р а з­
мер лож а для  вк ла­
дыш ей коренных и 
ш атунных подш ип­
ников.

О ТК. П еред окончательной сборкой 
ш атунного подшипника производят 
так назы ваем ую  «обтяж ку». При за­
тянуты х болтах торцы вкладыш ей в 
горизонтальной плоскости должны 
находиться в одной плоскости с по­
стелью , а в продольном и попереч­
ном направлениях —  прилегать всей 
поверхностью  д р уг к д р угу , что про­
веряю т щ упом. Затылочная часть 
вклады ш а по всему периметру долж ­
на прилегать к постели, это контро­
лирую т по краске и щ упом.

Во время работы происходит из­
нос, наклеп и ф ретинг-коррозия как 
постели, так и затылочной поверхно­
сти вклады ш ей, частичное нарушение 
контактов соприкасаю щ ихся торцов 
шатуна с крыш кой, а такж е вклады ­
шей. Разность коэффициентов тер­
м ического расш ирения бронзы (кор­
пус вклады ш а) и стали (ниж няя го­
ловка ш атуна) при нагревах и охлаж ­
дениях приводит к возникновению во 
вклады ш ах усилий, создаю щ их напря­
ж ения, превышаю щ ие предел те ку­
чести м еталла. Это такж е приводит к 
потере требуем ого  натяга.

Вследствие недостаточной прочно­
сти нижней головки шатуна образует­
ся овальность отверстия в головке, 
при этом большой диам етр овала 
располагается в плоскости разъема. 
Чтобы избеж ать возможного прово­

рота вклады ш ей, перед сборкой ш а­
тунного подшипника устраняю т обна­
руж енны е недостатки . При овально­
сти отверстия в ш атуне под вклады ­
ши более 0,05 мм исправляю т его, 
как указано в Правилах деповского  
ремонта тепловозов типа ТЭЗ и ТЭ10 
(§  334) и показано на рис. 5.

Мероприятия по предотвращению  
проворота вкладышей. Своеврем ен­
ный и квалифицированный осмотр, 
соблю дение технологии при сборке , 
применение вкладыш ей с необходи­
мым натягом , восстановление тр еб уе­
мой геометрической ф орм ы  отвер­
стия в нижней головке ш атуна —  вот 
основные условия предупреж дения 
проворота вклады ш ей. На основании 
расчета, экспериментальных данных и 
эксплуатационной проверки реком ен­
д уе тся  применять натяги с учетом 
тем пературы  помещ ения, где  уста­
новлен стенд (см . таблицы).

Восстановление указанны х натягов 
в депо производят, как указано в 
Правилах ремонта (§  288) по техно­
логии, описаной в Руководстве по при­
менению  эластом ера ГЭН -150(В). С ле ­
д ует помнить, что лучш е предупр е­
дить проворот вклады ш ей, чем после 
устранять результаты  аварии.

Канд. техн. наук И. Г. Кокошинский
г. М осква

Торцовы е н ат я ги  вк лад ы ш ей  ш ату н н о го  подш ип н ика (мм)

°с Н а тя г °С Н атяг °С Н атяг

5 0 , 0 7  — 0 , 1 0 20 0,  10 — 0 , 13 35 0,  13 — 0,  16
10 0,  08 — 0 , 1 1 25 0 , 1 1 — 0 , 1 4 40 0,  14— 0,  17
15 0 . 0 9  — 0,  12 30 0,  12 — 0,  15 45 0 , 1 5  — 0 , 1 8

Торцовы е н атя ги  вклады ш ей  коренного п одш и п н и ка  (мм)

°С Н атяг °С Н атяг °С Н атяг

5 0 , 1 1 — 0 , 1 4 20 0,  14 — 0,  17 35 0,  17 — 0 , 2 0
10 0,  12 — 0,  15 25 0,  15 — 0,  18 40 0,  18 — 0 , 21
15 0 . 1 3  — 0 , 1 6 30 0 , 1 6  — 0,  19 45 0.  19 — 0 . 2 2
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•  ИНФОРМАЦИЯ

ПОДГОТОВКА ВАЛИКОВ БАЛАНСИРА 
К О С Т А Л И В А Н И Ю

Сотрудники лаборатории «Ремонт 
машин» Туркменского политехни­

ческого института в течение несколь­
ких лет в локомотивном депо Ашха­
бад выполняют исследовательские 
работы, направленные на совершен­
ствование технологии ремонта неко­
торых деталей тепловозов. Особый 
интерес представляют детали, наи­
более быстро изнашивающиеся в про­
цессе эксплуатации, одной из которых 
является валик (ТЭ-3.14.1293) ба­
лансира подвески тепловоза 2ТЭ10Л. 
Следует пояснить, что ускоренный 
износ этого элемента узла обуслов­
лен попаданием образивных частиц, 
от которых он не защищен. В связи 
с этим в данной статье на основании 
выборочного анализа приводится ха­
рактер износа валиков балансира и 
предлагается способ их ремонта.

В начале исследовательской рабо­
ты определили диаметральный износ 
у 160 валиков. При этом использова­
ли микрометр с пределами измерений 
25—50 мм и точностью 0,01 мм. Вы­
яснилось, что средняя часть валиков 
длиной около 70 мм в процессе 
эксплуатации выработке не подвер­
гается. Наиболее уязвимыми частями 
оказались места около резьбы и го­
ловки этой детали. Опыт показал, 
что для партии валиков, поступающих 
в ремонт, частота появления величи-

У Д К  625.282-843.6.012.8

ны износа может быть выражена 
кривыми, которые показаны на ри­
сунке. При этом средний арифметиче­
ский износ около резьбы валика ра-

Кривые частоты повторяемости износа ва­
ликов балан сира  тепловоза 2ТЭ10Л:
1 — около резьбы  вали ка; 2 — около головки 
валика

вен 1,13 мм, а около головки 1,06 мм. 
Такая разница в выработке объясня­
ется тем, что валик головкой распо­
ложен от центра локомотива и при 
поворотах испытывает большую на­

грузку. У большинства рассматрива­
емых деталей наблюдается износ в 
виде задиров и выкрашиваний.

Длительное время валики баланси­
ров восстанавливали способом сварки 
и наплавки. В депо была создана ус­
тановка для холодного осталивания 
различных деталей. С ее помощью 
можно было устранить одновременно . 
дефекты трех валиков за один рабо­
чий цикл. В дальнейшем технология 
изменилась. Как уже говорилось вы­
ше, средняя часть валика не изнаши- 1 
вается. Учитывая эту особенность, по- 1 
лучили возможность восстанавливать 1 
не три, а четыре валика. Соответст- I 
венно при подготовке этих деталей к 1 
осталиванию теперь шлифуют только | 
изношенные поверхности, что несколь- ]  
ко ускорило ремонтную операцию.

К ак показали исследования, основ- 1 
ная часть изношенных валиков имеет 1 
размеры по диаметру от 49,5 до 1
48,5 мм. Было решено из экономиче- 1 
ских соображений восстанавливать | 
валики по двум ремонтным града- 1 
циям, которые определили опытным 
путем. А именно, замерили диаметры 
валиков до шлифовки и после, ре- ? 
зультаты занесли в таблицу. Средний ' 
припуск на обработку получили рав­
ным 0,46 мм. Учитывая, что при вое- | 
становлении гальваническим спосо- ; 
бом толщина образуемого слоя ме­
талла достигает 1— 1,5 мм, припуск 
на обработку приняли равным 
0,5 мм. Установили две градации 
осталивания. К первой относятся ва­
лики диаметром от 50 до 48,7 мм, ко 
второй — от 48,6 до 48,0 мм. Для 
облегчения дефектовки в локомотив­
ном депо изготовлены контрольные 
скобы. Д ля первой градации скоба 
имеет размер 48,7 мм, для второй — 
48,0 мм. Валики, проходящие в ско­
бу первой градации, проверяют вто­
рой скобой, а валики, проходящие во 
вторую скобу, отправляются на ре­
монт методом наплавки. Дефектовку 
производят после выварки и мойки 
валиков.

Исходя из результатов исследова­
ний были даны следующие рекомен­
дации: валики с диаметром от 50 до 
48 мм целесообразно восстанавливать 
гальваническим методом, а валики 
с меньшим диаметром методом на­
плавки; для облегчения дефектовки 
валиков балансира необходимо изго­
товить приспособления в виде скоб 
с размерами проходных зазоров
48,7 и 48 мм. В конечном итоге ока­
залось, что свыше 90% валиков мож ­
но восстанавливать осталиванием,что 
экономичнее способа наплавки.

Канд. техн. наук П. И. Мирзоянц 
инженеры С. Султанмурадов,

Р . С . Бабаян

ЧТО БУДЕТ
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ?

•  Совершенствовать организацию, повышать качество ремонта 
локомотивов

в  Говорят участники социалистического соревнования локомо­
тивного депо Георгиу-Деж

•  Эффективное использование маневровых тепловозов (опыт 
депо и станции Люблино-Сортировочное)

® Устранение неисправностей в электрических цепях электрово­
зов ВЛ10 (малоформатная книжечка)

© Цеховой хозрасчет в локомотивном депо (опыт депо Чу)
© Беседы о светофорной сигнализации. Мачтовые и карликовые 

светофоры
9  Испытания образцов новой тормозной техники
© Организация труда линейных работников энергоучастка по 
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•  За рубежом

НОВЫЙ МОТОРВАГОННЫЙ ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ
В современных условиях задача по­

вышения скоростей на пригород­
ных и городских электриф ицирован­
ных ж елезных дорогах реш ается за 
счет создания электропоездов , обла­
дающих высокими ускорениям и и за­
медлениями, в то врем я как конст­
рукционная скорость  остается прак­
тически на уровне 120 км/ч. Повы­
шение мощ ности тяговы х двигателей , 
с одной стороны , и снижение веса 
вагона и электрооборудования, с д р у­
гой, —  таковы направления, обеспе­
чивающие повышение ускорений.

Квадратный.

ные: систем ы , соответственно под­
верглась переработке аппаратура 
цепей управления и автоматики. Вра­
щ аю щ иеся преобразователи для  при­
вода вспомогательных машин и за­
рядки аккум уляторны х батарей зам е­
няю тся на статические.

Рост удельны х мощ ностей тяго ­
вых двигателей достигнут благодаря 
применению шихтованного остова 
квадратной ф орм ы , компенсационной 
обмотки, а такж е повышению класса 
изоляции. Западногерм анской ф ир­
мой «Сименс» разработан д ля  моно-

Круглый

Якоря

Рис. 1. Сравнение сечений двигателей с круглы м и квадратны м  остовом

Кузова из легированны х сталей 
заменяю тся более легким и из алю­
миниевых сплавов. Ш ирокое распро­
странение находит сочлененная кон­
струкция вагонов, ко гда  см еж ны е кон­
цы кузовов опираю тся на одну об­
щую те ле ж ку . Вм есто  традиционных 
тележ ек прим еняю тся мономоторные 
тележки с  двигателем , конструктив­
но развитым в продольном направ­
лении.

На см ену реостатно-контактному 
регулированию  напряж ения на дви­
гателях пришли тиристорно-импульс-

моторной тележ ки новый тяговый 
двигатель постоянного тока с полно­
стью  ш ихтованным остовом квадрат­
ной ф орм ы , компенсационной обм от­
кой. В отличие от обычного рассм ат­
риваемый двигатель укр епляется  на 
раме тележ ки в продольном направ­
лении и служ ит приводом одновре­
менно обеих колесных пар. При 
квадратной ф о р м е остова по сравне­
нию с круглой достигается компакт­
ность, т. е. габаритные разм еры  по­
лучаю тся меньш ими, что очень важ­
но для располож ения двигателя в те-

Рис. 2. Общий вид одномоторной тележ ки  ш вейцарского электропоезда типа ВДЕ8/8

леж ке . Общий вес двигателя снижа­
ется при этом  на 20%  (рис. 1).

Компенсационная обмотка при 
прочих равных условиях позволяет на 
20% поднять м еж лам ельное напря­
ж ение, а общий вес снизить на 10%.

Исследования работы двигателей 
с ш ихтованным и цельнолитым осто­
вами показали, что в цепях пульси­
рую щ его  или им пульсного токов дви­
гатель с цельнолитым остовом по ус­
ловиям коммутации работает с м ень­
шим пределом  допустимой мощ но­
сти, особенно в реж им е электриче­
ского торм ож ения. Например, двига­
тель с шихтованным остовом позво­
ляет реализовать в торм озном  реж и­
м е вдвое больш ую  м ощ ность, чем 
двигатель с цельнолитым остовом . 
Эти  данные получены при испытани­
ях двигателей для  м оторных вагонов 
М ю нхенского м етрополитена.

Н аряду с конструктивными сле ду­
ет указать  и на технологические осо­
бенности изготовления двигателей. 
К ним в первую  очередь сле дует от­
нести вакуум ную  пропитку изоляции. 
Д ля всех видов обмоток применена 
изоляция класса Ф .

Серийно изготовляем ый фирмой 
«Сименс» тяговый электродвигатель  
д ля  индивидуального привода типа 
МВ202/21 с  напряж ением 750 в имеет 
часовой ток 285 а, мощ ность 190 квт, 
при 1480 об/мин и весе 1060 кг.

На мономоторных тележ ках конст­
руктивно передача вращ аю щ его м о­
мента от одного  двигателя на две ко­
лесны е пары осущ ествляется по-раз­
ному. На сочлененных электропоез­
дах серии ВД Е 8/8 ш вейцарских гор­
ных дорог, например, тяговый двига­
тель , передача и привод образую т 
вместе колесно-моторный блок 
(рис. 2). С каж дой стороны подшип­
никовых щитов тягового  двигателя 
прифланцеваны гиппоидноконусные 
передачи с передаточны м отношени­
ем 1:6,22. Они соединяю тся с валом 
двигателя посредством  цилиндриче­
ского  зубчатого  зацепления. Вращ аю ­
щий м ом ент на колесную  пару пере­
дается  с помощ ью  привода с рези­
нокордными м уф там и .

Иное реш ение предлож ено фран­
цузской фирмой «Д урант» . В приво­
де  «Д урант» тяговый двигатель кре­
пится на Н-образной раме тележ ки . 
Передача вращ аю щ его м ом ента от 
двигателя производится через полый 
вал на прифланцеванные д и ф ф ер ен ­
циалы , которы е карданными м у ф ­
тами соединяю тся с полым торсион­
ным валом червячно-редукторной пе­
редачи и на колесную  пару. Вращ аю ­
щий м ом ент тягового  двигателя таким 
образом  равномерно распределяется 
на обе колесны е пары.

Инж. В. А. Кривоносое
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РЕФЕРАТЫ СТАТЕЙ, 

ОПУБЛИКОВАННЫХ  

•  журнале № 6, 1974 г.

У Д К  621.335.2.025:621.337
Тиристорные электровозы ВЛ80Р с рекуперативным тор­

можением. К а п у с т и н  Л . Д ., Т е с л я Г. Т. «ЭлекУриче- 
ская и тепловозная тяга» , 1974 г., № 6, стр . 4— 6.

Кратко  изложены преимущ ества рекуперативного тор­
м оза электровоза ВЛ80Р, показаны результаты  эксплуата­
ции опытных образцов. С ообщ ается о причинах отказов 
электрооборудования и м ерах по повышению его надеж ­
ности.
У Д К  625.282.004Д :331.876

Депо Белогорск: производительность труда на 2% вы­
ше планового задания пятилетки, себестоимость перевозок 
снижена на 6,8% . М а з ы к и н И. М ., Д  у н а е в Н. И. 
«Электрическая и тепловозная тяга», 1974 г., № 6, стр.
9— 12.

Рассказы вается о реконструкции депо, социалистиче­
ско м  соревновании в коллективе, успеш ном выполнении 
плановых заданий 1971— 1973 гг.
У Д К  621.331:621.311.519

Предложено рационализаторами Свердловского энерго­
участка Л у б н и н Ю . Г. «Электрическая и тепловозная тя­
га», 1974 г., № 6, стр . 22— 23.

Приводится описание двух схем : дистанционного уп­
равления пунктами параллельного соединения контактной 
сети  и устройства для зажигания ксеноновых ламп.
У Д К  625.2.592(075)

О предупреждениях заклинивания колесных пар элект­
ровозов. Т е р е щ е н к о  В.  П. ,  Ч е р н о в  А . И. «Электриче­
ская и тепловозная тяга», 1974 г., №  6, стр . 27— 28.

В статье приведены результаты  исследований торм оз­
ных систем  локом отивов. Д ается обоснование причин за­
клинивания колесны х пар и мероприятий по соверш енст­
вованию тормозов локомотивов.
У Д К  625.283-843.6.066.004

Устранение неисправностей в электрических цепях теп­
ловозов М62. К о н о в а л о в  В.  Г. ,  К у п р и е н к о  О.  Г., 
Ф р о н ц к е в и ч  Р. Ч. «Электрическая и тепловозная тяга», 
1974 г., №  6, стр . 29— 36.

В м алоф орм атной книжечке из серии «Наша библио­
течка» приведены способы устранения наиболее характер­
ных неисправностей электрического  оборудования тепло­
возов М62. Составлена она на основании анализа случаев 
порч, встречавш ихся в практике работы локомотивных 
бригад  депо Львов-Запад и Вильнюс. Авторы  старались 
подобрать наиболее простые и эф ф ективны е способы вы­
хода из положения, обеспечиваю щ ие нормальный режим 
работы оборудования и соблю дения правил техники безо­
пасности.
У Д К  621.354.22:621.314.632

Тиристорное зарядное устройство аккумуляторной ба­
тареи электровоза ЧС4Т. К а п т е л к и н  В. А . «Электриче­
ская и тепловозная тяга» , 1974 г., № 6, стр . 37— 38.

З арядное устройство электровоза ЧС4Т полностью вы­
полнено на бесконтактны х элем ентах. В качестве рабочих 
элементов применены мощ ные тиристоры . Стабилизация 
напряжения осущ ествляется регулированием угла открытия 
тиристоров выпрямительного м оста. Рассмотрены принцип 
действия зарядного  устройства и работа его отдельны х 
узлов.
У Д К  621.436-213.13:621.822

О проворотах вкладышей подшипников коленчатых ва­
лов дизелей типа Д100. К о к о ш и н с к и й  И. Г. «Электри­
ческая и тепловозная тяга», 1974 г., № 6, стр. 44— 45.

В статье рассм отрены  причины и признаки проворота 
вклады ш ей подшипников коленчатых валов дизелей типа 
Д100. Даны рекомендации по предупреж дению  этих случа­
ев в эксплуатации, описаны способы проверки и определе­
ния годности вкладыш ей по натягу.
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ПАССАЖИРСКИЙ

Т Е П Л О В О З

СЕРИИ ТЭП70

П ассаж ирский  тепловоз серии ТЭП70

К оломенский тепловозостроитель­
ный завод выпустил новый одно­

секционный пассажирский тепловоз 
серии ТЭП70 с д изелем  мощ ностью  
4000 л. с. Он им еет следую щ и е ос­
новные характеристики :

О с е в а я  ф о р м у л а  . . . Зо— Зо
К о н с т р у к ц и о н н а я  с к о ­
р о с т ь  .................................... 160 км/ч
Н а г р у з к а  от  о с и  на
р е л ь с ы ..................................... 21,5 т
Д л и т е л ь н а я  си л а  тяги  
п р и  с к о р о с т и  50 км/ч 17 т 
С и с т е м а  п о д в е ш и в а н и я
т я г о в ы х  д в и г а т е л е й  - о п о р н о - р а м н а я  
У д е л ь н ы й  р а с х о д  т о п л и ­
ва ................................................155± 5 г/ э .л .с .ч .

Тепловоз соответствует соврем ен­
ному уровню  отечественного и за­
рубеж ного  локом отивостроения. Он 
им еет автом атическое регулирование 
силы тяги  и скорости движ ения, 
в аварийных случаях схем а обеспечи­
вает автом атическую  защ иту дизеля 
и остановку локом отива.

По сравнению  со своим предш е­
ственником тепловозом  ТЭП60 новый 
локомотив обладает рядом  технико­
экономических преим ущ еств . При о д­
ном и том  ж е весе мощ ность по ва­
лу дизеля у тепловоза ТЭП70 на 
1000 л. с. больш е, а вес м еталло­
конструкций, приходящ ийся на 1 л. с., 
на 11,4 кг меньш е. Сниж ение веса 
достигнуто  за счет использования 
экономичных профилей из низко­
легированны х сталей и алюминиевых 
сплавов. Новый тепловоз такж е бо­
лее экономичен по р асходу топлива.

В конструкции тепловоза прим е­
нен несущ ий кузов ф ерм енно-раско с­
ного типа, позволяю щ ий осущ ест­
влять блочный м етод  сборки и р е­
монта основных его агрегатов, а сле­
довательно, и блочное их изготовле­
ние на специализированных участках. 
Например, охлаж даю щ ее устройство 
тепловоза выполнено в двух крыше- 
вых блоках, имею щ их один и два 
отсека соответственно. В каж дом  от­
секе  установлен вентилятор УК-2М

и по 24 укороченных секций радиа­
тора, из которы х одна предназначе­
на для охлаж дения масла гидроста­
тического привода. Привод вентиля­
тора осущ ествляется трем я гидро­
насосами, установленными на р едук­
торе, соединенном с передним кон­
цом вала дизеля .

В порядке унификации на тепло­
возе ТЭП70 использован ряд узлов, 
хорош о зарекомендовавш их себя на 
тепловозе ТЭП60. В дальнейш ем пред­
полагается применение тележ ки с 
более соверш енны м подвеш и­
ванием тяговы х двигателей . Удач­
но сделана компоновка оборудова­
ния в кузове тепловоза, что обеспе­
чивает свободный доступ ко всем 
агрегатам  и узлам  для их осмотра и 
ремонта.

Силовая установка нового тепло­
воза состоит из дизеля конструкции 
Колом енского  тепловозостроительно­
го завода и главного генератора кон­
струкции Харьковского завода «Элек- 
тротяж м аш ». Д изель У-образны й, че­
ты рехтактный с газотурбинны м над­
дувом  и охлаж дением  наддувочного 
воздуха. Блок цилиндров стальной, 
сварно-литой. Гильзы выполнены из 
легированного чугуна с водяным 
охлаж дением . Число цилиндров —  16, 
диам етр цилиндра 260 мм , ход порш­
ня 260 мм . Поршни составные, охлаж ­
даем ы е м аслом , состоят из стальной 
головки и кованого алюминиевого 
тронка.

Тип передачи —  электрическая , пе­
ременно-постоянного тока, с выпря­
мительной установкой. О хлаж дение 
этой установки и блока возбуж дения 
обеспечивается на всех реж им ах ра­
боты ,

В отличие от ТЭП60 на новом те ­
пловозе применена систем а центра­
лизованного воздухоснабж ения, обес­
печиваю щ его подачу около 70 тыс. м 3 
очищ енного воздуха в час, необходи­
мого для охлаж дения электрических 
машин, аппаратов и других нужд. 
О на легче на 30°/о и экономичнее ин­

дивидуальных систем  воздухоснаб­
жения.

Конструкторы  тепловоза позабо­
тились о значительном улучшении 
условий тр уд а  локомотивной брига­
ды : ш ум  в кабине ниже допустим ого 
по нормам во всем  диапазоне час­
тот, уменьш ен шум и от выхлопа га­
зов. С ам а кабина просторна, окна 
больш ие с широким обзором . Воз­
дух  подается в кабину для обдува 
лобовых стекол в зимнее время спе­
циально подогретый. В случае на­
добности машинист м ож ет произво­
дить маневровы е работы при нуле­
вой позиции контроллера вклю чени­
ем кнопки управления, располож ен­
ной у бокового окна кабины. Лобо­
вая часть тепловоза им еет обтекае­
мый вид, ум еньш ает сопротивление 
движ ению .

Как показали расчеты , по сравне­
нию с тепловозом  ТЭП60 эксплуата­
ция ТЭП70 при весе поезда 1000 т 
повышает м арш рутную  скорость дви­
жения на 13%.  увеличивает произво­
дительность тр уд а  на 8 % , сокращ ает 
потребный парк тепловозов и ваго­
нов на 8 % , сниж ает расходы  на их 
ремонт на 12% и расходы  на отопле­
ние и освещ ение на 11 Ре­

конструкция и технико-экономиче­
ские данные нового тепловоза об­
суж дались на пленум е Научно-техни­
ческого совета М инистерства путей 
сообщ ения. Пленум поручил ЦНИИ 
М ПС совместно с ВНИТИ провести в 
нынешнем году путевы е, динамиче­
ские и эксплуатационные испытания 
нового локом отива.

Пленум НТС М инистерства путей 
сообщ ения поддерж ал предлож ение 
Колом енского  завода о постройке в 
текущ ем  году ещ е двух опытных теп­
ловозов ТЭП70 с внесением необхо­
димы х изменений, выявленных при 
заводских испытаниях первых двух 
опытных машин.

В настоящ ее время тепловоз 
ТЭП70-001 проходит эксплуатацион­
ные испытания в депо О рш а.
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