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Наши маяки

ПЕРЕДОВОЙ МАШИНИСТ 
Б. И. БОРОВИК
М  уд есно п р е об рази лось за последние годы  депо

Л ен и н град -С о р ти р о во чн ы й -М о ско вски й , д епо ко м м у
нистического  труда! Сотни  бы вш их п ар овозны х м аш ини
стов и их пом ощ ников за к о р о тко е  врем я п е р е к в ал и ф и 
цировались в эл ектр овозни ко в и тепловозников и се й 
час уверенно, на вы соких ск о р о стя х  водят гр узо в ы е  
поезда на новых локом отивах. Н е ско л ько  лет назад  гр у 
зовой поезд на паровозной тяге  находился в пути от 
Л енинграда до М алой Виш еры  (162 км ) 4 ч и больш е. 
А тепер ь почти за такое ж е врем я (5 ч) гр узо в ы е  

поезд а на электрической  тя ге  п р о б е га ю т увеличенное 
вдвое плечо Л енинград —  Бологое!

В числе первы х сел за пульт управления эл е ктр о 
воза и бывший паровозны й маш инист это го  д епо Борис 
И гнатьевич Боровик. Почти 30 лет назад учеником  п а р о 
возного  сл есар я приш ел Борис Боровик в Л ен и н гр ад - 
Ф и н лян д ско е  депо. Зд есь он в д р уж н о м  д еп о вско м  ко л 
лективе об р ел  хорош их д р узей , полю бил локом отив, 
стал подним аться со ступеньки на ступ е н ь ку  к м а сте р 
ству.

Когд а началась война с ф аш и стско й  Герм анией, 
Б орис Боровик был уж е  пом ощ ником  м аш иниста. Рабо
тал на пар овозах знам енитой в ту  пор у ком сом ол ьской  
колонны  имени В оен ного С о в е та  Л е н ф р о н та ; б е сстр а ш 
ные ком сом ольцы  д оставляли то р ф я н ы е  «вертуш ки» на 
5-ю  ГЭ С , бы вш ую  тогд а единственны м  источником  сн аб 
жения электроэнергией  осаж д ен н о го  Л ени нград а. А  по
том —  боевы е рейсы  под огнем  врага, по ф р о н то во й  
д о р о ге  Ш л и ссе л ьб ур г —  Поляны  —  В олховстро й  —  по 
«д оро ге  жизни», связавш ей зимой 1943 г., после пр о р ы 
ва кольца враж еской  блокады , блокированны й врагом  
Л енинград с Больш ой зем лей.

В эти военны е годы  Борис Б оровик прош ел х о р о 
ш ую  ш колу, работая пом ощ ником  у таких знам ениты х 
в то врем я м аш инистов, как Василий Елисеев (ны не на
чальник депо Л ен и н град -П ассаж и р ски й -М о ско вски й , 
Герой С о ц и а л и сти ческо го  Тр уд а) и Василий Еледин.

О тгр е м е л а  война, и Бориса Б оровика перевели в 
депо Л ени н град -С о р ти р о во чн ы й -М о ско вски й . К этом у 
врем ени он б ез всяких кур сов, сам о сто ятел ьн о  п о д го 
товился и сдал экзам ены  на маш иниста. У ж е  ск о р о  о 
нем заговорили в депо как о сп о со б н о м  м еханике, 
активном участнике движ ения м аш и н и сто в-тяж ел о ве с- 
ников. А  когда в д епо р азве р н ул о сь новое п атр иотиче
ское  движ ение м аш инистов-«пятисотников», Б орис Б о р о 
вик и в этом  деле оказался  не последним , успеш н о 
добивался ср е д н есуто чн о го  пр о б е га  св о е го  пар овоза 
по 500 км и белее при норм е в 350 км.

Работая паровозны м  м аш инистом , Б орис Б оровик 
м ечтал о локом отивах б у д ущ е го , ко то р ы е  д олж ны  прий
ти на см ену пар овозу. И лишь в д епо  объявили о н аб о
ре на кур сы  м аш инистов-тепловозников, он ср а з у  ж е 
подал заявление и в со ставе  первой гр уппы  из 22 м аш и
нистов депо поехал на д евятим есячн ы е кур сы  в Грозны й.

Но поработать на те пловозе  то гд а  не уд алось. Н а
чалась эл ектр иф икаци я линии Л ени нград  —  М осква. 
Значит, депо б уд ет пр еим ущ ественно  эл ектр овозны м .

—  О св о ю  и эл ектр овоз, —  реш ил Б орис И гн ать
евич. —  Н ичего, что уж е  за со рок... Ещ е  поработаем ..

И освоил, освоил б ез отры ва от п р оизвод ства, за 
ним аясь в своб од ное от п о езд ок врем я на д епо вских 
курсах. На это уш ло почти два года. В д ека б р е  1960 г. 
Борис Боровик впервы е повел на эл е ктр о в о зе  гр узо в о й  
состав. С б ы лась и эта мечта!

С  тех п ор  пр о ш л о  б о л ее  че ты р ех лет. Ныне Борис 
И гнатьевич по пр аву слы вет в д епо одним из наиболее 
знаю щ их, ум ел ы х, зр е л ы х м аш инистов-электровозников. 
О н  неизм енно находится в числе перед овиков. Ем у д о
верили бы ть общ ественны м  м аш инистом -инструктором , 
и эту об язан ность он вы полн яет с д уш ой, охотно  пе р е 
д ает м олод еж и свой опы т и навыки б ы валого  м аш и
ниста.

У в а ж а ю т е го  в коллективе  не то л ько  за тр уд о л ю 
бие, но и за д уш евн ость , то вар и щ е ство . О н  зам еститель 
пр е д сед ате ля м е стко м а д епо  и кандидат в чле^<ы 
Л ен и н гр а д ско го  го р ко м а  К П С С . А  ком м ун истом  он стал 
в те  пам ятны е военны е годы  с фЗСиистской Германией, 
р аб отая на ф р о н то в о й  м агистрали.

Л ето м  п р о ш л о го  год а в д епо приш ла д об р ая весть: 
по итогам  В се со ю зн о го  со ц и али сти че ско го  соревнования 
работников вед ущ и х п р о ф е сси й  за п ер вое полугодие 
1964 г. Б. И. Б о р о ви ку пр и своено  звание л уч ш е го  по 
п р о ф есси и . Звание л уч ш е го  м аш иниста эл е ктр о во за  он 
получил и по итогам  соревнования за втор ое полугодие 
1964 г. Бы ть д важ ды  уд остоенны м  это го  почетно го  зва
ния —  не м н о го  таких на ж е л езн о д о р о ж н о м  транспорте! 
З а  1964 г. Б. И. Б оровик сэконом ил 72 300 квт-ч эл е ктр о
энергии В ы р аб отка  а ты с. ткм  б р утто  за час работы  
составила 99,1 при задании в д епо 89,4. За  об р азц о вую  
р аб о ту и успехи  в тр у д е  Б. И. Б ор ови к в м ар те  этого 
год а н агр аж д ен зн ачком  « П очетном у ж е л е зн о д о р о ж 
нику».

Таким  зн аю т на О к тя б р ь ско й  д о р о ге , в Л ени нград 
ской партийной организации м аш иниста электр овоза 
ком м ун иста Б. И. Боровика.

Л . И ванов
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ОРГАН МИНИСТЕРСТВА 
ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ СССР

№ 6 (102) июнь 1965 г.
Г од издания —  девятый

Е Ж Е М Е С Я Ч Н Ы Й  М А С С О В Ы Й  П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н О - Т Е Х Н И Ч Е С К И Й Ж У Р Н А Л

ОБЩЕСТВЕННЫЕ РЕВИЗОРЫ-ОГРОМНАЯ СИЛА 
В БОРЬБЕ ЗА БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ
М. и. Кошляк,
главный ревизор по безопасности движения МПС

I I |ирокое внедрение новых вы сокопроизвод ительны х
видов тяги, б о л ьш е гр узн о го  подвиж ного состава, 

скоростны х ком ф о р таб е л ьн ы х пассаж ирских вагонов, 
электрической и д испетчер ской  централизации, автом а
тической и полуавтом атической блокировки, значитель
ное усиление путевого  хозяйства, развитие станций, у з 
лов, м еханизация и автом атизация со ртир овочны х го р о к  
коренны м  об р азом  изменили облик наш его  ж е л езн о д о 
р ож ного  транспорта, создали условия для успеш н ого  
выполнения непреры вно в о зр а стаю щ е го  объем а пе р е 
возок и обеспечения полной безопасн ости  движ ения по
ездов.

С ей час на д олю  эл ектр и ческой  и тепловозной тяги 
приходится около 85%  о б щ е го  гр у зо о б о р о та  ж е л е з
ных дорог. Новая, передовая техника находится в р у 
ках вы сококвалиф ицированны х лю дей, д елаю щ их все 
возм ож ное, чтобы  использовать ее с наибольш им  э ф 
ф ектом . В р езультате  задания сем илетнего  плана пе р е 
вы полняю тся. За  ш есть лет сем илетки производ итель
ность тр уд а возр осла на 41,3%  при задании 34— 3 7 % . 
Значительно сниж ена себестоим ость пе р ево зо к, п ер е
выполнены плановы е задания по м ногим  д р уги м  важ 
нейшим количественны м  и качественны м  показателям  
работы .

С  каж ды м год ом  на ж елезны х д о р о гах все м еньш е 
и м еньш е остается предприятий, по вине отд ельны х ра
ботников которы х ещ е д опускаю тся  наруш ения Правил 
технической эксплуатации и инструкций. Ж изнь, практи
ка убедительно показы ваю т, что там, гд е  каж ды й р абот
ник, на каком  бы посту он ни тр уд ился, честно, д о б р о 
совестно, с глубоким  знанием дела вы полняет свои 
обязанности, безопасн ость движ ения поездов гар ан 
тирована.

Высокий уровень технических знаний, ум ение при
менить их на практике в сочетании с сознательной дис
циплиной —  вот клю ч к об еспечению  успеш ной б е зава
рийной работы . П р им ером  для всех работников локо
м отивного хозяйства, для всех ж елезнод ор ож ников 
долж ен стать опыт коллектива ком м ун истического  тр у 
да депо Гребенка, ставш его опорны м  предприятием  по 
научной организации труд а. Вы сокая кул ьтур а  пр оиз
водства, отличное качество рем онта тепловозов, четкая, 
глубоко продум анная организация тр уд а  и отды ха 
бригад —  вот, что пр еж д е всего  п озво ляет коллективу

депо Гр еб ен ка работать без б р ака и порч локом отивов, 
б ез наруш ений гр а ф и ка  движения поездов, постоянно 
вы полнять и перевы полнять все количественны е и каче
ственны е изм ерители.

Рациональная, научно обоснованная организация 
тр уд а  и отды ха лю дей одно из важнейш их условий для 
вы сокопроизвод ительной безаварийной работы  на лю 
бом  предприятии. Д ля обеспечения безопасности дви
ж ения поезд ов особенно важ но правильно, четко ор га
низовать р а б о ту  локом отивны х бригад. С е й час на мно
гих ж ел езн ы х д ор о гах, во м ногих депо внедрена безвы - 
зы вная си стем а явки м аш инистов и их пом ощ ников в 
поезд ку. В д епо Гребен ка пошли дальш е. Зд есь р азр а
ботан и введен м есячны й гр а ф и к  работы  локом отивны х 
бригад. Каж ды й маш инист, каж ды й пом ощ ник на месяц 
вперед  знает, когда ем у являться в поезд ку, когда бу
д ет предоставлен вы ходной день. Такая организация 
со зд а ет у  лю дей хо р о ш е е  настроение, а хор ош ее наст
роение это за л о г плодотворной работы .

В недрение научной организации тр уд а в депо Гр е 
бенка органически со четае тся  с больш ой кропотливой 
воспитательной работой. Внедрение перед овой культу
ры производ ства со про вож д ается упорной, настойчи
вой, неприм ирим ой борьбой за вы сокое качество раб о
ты, за то, чтобы  каж ды й работник бдительно с полным 
сознанием  сво е го  д олга нес сл уж бу. В коллективе д е
по ш ироко развиты  д оверие и производственная д р у ж 
ба м еж д у работникам и рем онтны х цехов и эксплуата
ционниками. Не подвести "говарищ а по труд у, свято 
хранить честь предприятия —  стало д евизом  всего кол
лектива.

В депо Гребен ка созд ана сетевая норм ативно-ис- 
следовательская станция для разраб отки  материалов 
по научной организации тр уд а. Переним ать передовой 
опы т сю да пр иезж аю т работники м ногих локом отивны х 
д епо с д р уги х д ор ог.

Х о р о ш и х р езультатов в б ор ьб е за обеспечение бе
зопасности движения поезд ов добились коллективы  д е
по Нахабино и Д о м о д е д о в о  М осковской д ороги, М ос
ковка Зап ад н о -С и б и р ско й , «О ктябрь» Ю ж ной, Котовск 
О д е сско -К и ш и н е вско й , А л м а -А та  и Чу Казахской, Рти- 
щ е во  П риволж ской  и м ногие д р угие.

П р е тво р яя в ж изнь реш ения X X II  съезда К П С С , за
дачи, сф о р м ул и р о ван н ы е  в П р о гр ам м е  Ком м унистичес
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кой партии С о в е тск о го  С о ю за , больш ая арм ия ж е л е з
нодорож ников активно уча ствуе т в патриотическом  
движении за ком м унистический тр уд . О дной из важных 
ф о р м  этого  движения на тр анспо рте  стала б орьб а за 
полную  ликвидацию  круш ений, аварий, случаев брака 
в работу, наруш ений Правил технической эксплуатации, 
требований приказов и инструкций.

Коллегия М инистерства путей сообщ ения и П р е зи 
диум Ц К со ю за  рабочих ж е л езн о д о р о ж н о го  тр анспо рта 
на совм естном  заседании 10 января 1963 г. одобрили 
и поддерж али инициативу перед овы х коллективов, о р 
ганизовавш их общ ественны й контроль за об еспечени
ем безопасности движения поездов. За  прош едш ие 
годы новые ф ор м ы  об щ ественного  контроля получили 
ш ирокое развитие на всех д ор о гах, во всех отр асл ях 
м ногогранного тр анспо ртн ого  хозяйства. Только в л око
мотивном хозяйстве сейчас р аботает более 50 тыс. 
oбщ ecтвeнньix инспекторов. Э то , как правило, п е р ед о
вики производства, ударники ком м ун истического  тр у 
да, люди, отлично знаю щ ие свое дело, активно б о р ю 
щиеся за честь коллектива, охотно перед аю щ ие знания, 
опыт товарищ ам  по тр уд у.

В ряды общ ественны х инспекторов по б е зо пасн о с
ти движения обы чно вклю чаю тся инициативные, наибо
лее принципиальные работники, пол ьзую щ и еся б о л ь
шим авторитетом  в коллективе, облад аю щ ие высокими 
личными качествам и, т. е. лю ди, им ею щ ие полное м о 
ральное право потребовать от л ю б о го  ж е л е зн о д о р о ж 
ника стр о го го  соблю дения дисциплины при исполнении 
служ ебного  долга.

С ейчас в локом отивном  хозяйстве  уж е  вы кристал
лизовались ф ор м ы  и м етоды  р уковод ства  д еятельностью  
общ ественны х инспекторов по безопасн ости  движения 
поездов. Почти повсем естно со зд аю тся  советы  колонн 
локом отивны х бригад, котор ы е обы чно во зглавляю т 
общ ественнью  м аш инисты -инструкторы . С о в е т  колонн 
разрабаты вает планы действий общ ественны х инспекто
ров, рассм атривает вопросы , возникаю щ ие в пр оц е ссе  
работы. О сновное внимание общ ественны е инспектора 
сосред оточиваю т на обеспечении повсед невного, стр о 
гого, действенного контроля за вы полнением Правил 
технической эксплуатации, инструкций по сигнализации 
и движению  поездов, д олж ностны х инструкций, правил 
рем онта и осм отра локом отивов, приказов по б е зо п а с
ности движения поездов. На ряд е д о р о г о б щ е стве н 
ность взяла на себя заб оту о под готовке  м олод ы х ма
шинистов и пом ощ ников к р аб оте  в зимних условиях. 
О бучение м олоды х кадров перед овы м  м етод ам  вож 
дения поездов и уход а за локом отивам и стало важной 
составной частью  д еятельности об щ ественны х инспек
торов.

О б щ ественн ы е инспектора по безопасн ости  д виж е
ния поездов —  это больш ая сила. Ж изнь показы вает, 
что в тех депо, где руководители со вм естно с п р о ф с о 
ю зными организациям и уд е л яю т м ного внимания д ея
тельности общ ественны х инспекторов, оказы ваю т им 
повседневную  пом ощ ь, под д ерж иваю т их авторитет, 
советую тся с ними, д остигаю тся наилучш ие результаты  
в борьбе за обеспечение безопасн ости  движения 
поездов.

П од авляю щ ее больш инство локом отивны х бригад 
честно, д об р осовестно  вы полняет свои обязанности, 
бдительно несет сл уж б у. М ож но привести м ного прим е
ров, когда благод аря бдительности, бы стры м , ум елы м  
действиям маш инистов и их пом ощ ников были п р е д от
вращены казавш иеся неминуем ым и круш ения и аварии.

Расскаж у о нескольких таких сл учаях. На Б рянском  
отделении М осковской д ороги  ночью  5 января с. г. 
деж урны е по станции Ж уд илово  Берник и по станции 
Рассуха Х олепо  после перехода на телеф онны й способ 
сношений по движ ению  поездов гр уб о  наруш или П р а 
вила технической эксплуатации. Не обм енявш ись уста

новленны м  по р яд ко м  поездны м и телеф онограм м ам и, 
не пер еговор и в даж е по те ле ф о н у, они отправили на 
перегон  Ж уд и ло во  —  Рассуха  н австр ечу д р у г д р угу  по
езда. Только благод ар я бдительности общ ественного 
м аш иниста-инстр уктор а т. С тр е б ул а ев а  и машиниста 
т. С а л о  из д епо У н е ча  поезд а были воврем я останов
лены и столкновение пр едотвращ ено.

На К ал уж ско м  отделении той ж е д ороги  на стан
ции П ятовская 23 января 1965 г. поезд у № 3207 был 
приготовлен м а р ш р ут на занятый путь. Д еж ур н ая по 
станции Кузн е ц о ва  без разреш ен ия поезд ного  диспет
чера оставила на втором  пути гр уп п у вагонов. Не пре
дупред ив об этом  стрелочников, она, сп устя некоторое 
врем я, дала им указание приготовить на этот путь 
м а р ш р ут для п р ибы ваю щ его  поезда. Стр елочн ики  Го р 
бачева и Кр ехонова не уд осуж ились проверить свобод- 
ность пути и долож или о готовности м ар ш р ута. Авария 
казалась нем инуем ой. Но пом ощ ник маш иниста т. Вя- 
занкин воврем я зам етил, что поезд  приним ается на за
нятый путь, тут ж е  со об щ ил об  этом  м аш инисту т. Ро
м анову и тот экстренны м  тор м о ж ением  остановил 
состав, не д оезж ая до оставленны х на пути вагонов.

На п ер егоне Чупр иян овка —  Калинин О ктябр ьской  
д о р о ги  для капитального рем онта был закры т второй 
путь. Д ви ж ение врем енно осущ ествлял ось по первом у 
пути. П о вине д испетчер а С та р о сти н а и деж урной по 
станции Калинин Китаевой на перегон  н австр ечу гр у зо 
вом у м а р ш р уту  №  2053 был отправлен пригородны й 
эл е ктр о п о е зд  №  704. Только благод аря бдительности 
м аш инистов эл е ктр о во за  депо Х оврино т. Ж ар ико ва и 
эл е ктр о п о е зд а д епо М осква т. Береснева столкновение 
бы ло пр ед отвр ащ ено, поезда были остановлены  на 
расстоянии 200 м д р уг от д р уга.

Под обны х прим еров вы сокой бдительности л оком о
тивны х б ригад  немало. В этом  больш ая заслуга  о б щ е ст
венных инспекторов по б езопасн ости  движения поездов, 
б лагод ар я активной д еятельности которы х создается 
обстановка, когда д опускаем ы е отдельны м и работника
ми наруш ения П равил технической эксплуатации и ин
струкций своевр ем ен но вскр ы ваю тся и тем самым 
п р е д о твр ащ аю тся  круш ения и аварии.

Х о р о ш о  налаж ена работа общ ественны х инспекто
ров по б езопасн ости  движ ения поездов на Западно- 
С и б и р ско й  д о р о ге . Зд е сь  активно д ействует более 2 500 
об щ ественны х инспекторов. В прош лом  год у они тщ а
тельно осм отрели 13 тыс. локом отивов в процессе 
эксплуатации и около 400 машин при вы пуске из ре
монта. Все вы явленны е в ходе этих п р овер ок недо
статки и неисправности б ы стр о  устранялись.

В крупн ейш ем  на За п ад н о -С и б и р ско й  д о р о ге  депо 
М осковка создан и плодотворно работает Совет 
общ ественны х инспекторов во главе с одним из старей
ших и наиболее опы тны х маш инистов т. Гавриловым. 
О б щ ествен н ы е  инспектора зд есь повседневно следят 
за тем, чтобы  все локом отивы  со д ер ж али сь в исправ
ном кул ьтур н о м  состоянии, контр о ли р ую т качество р е
м онта эл ектр овозов, вы полнение £р и гад ам и  установ
ленного поряд ка прием ки и сдачи машин.

М ного внимания уд ел яе тся  контр олю  за соблю дени
ем технологии рем онта. При вы пуске электр овозов из 
всех видов осм отр а  и рем онта общ ественны е контроле
ры тщ ательно  п р о вер яю т состояни е всех узлов и дета
лей. О б щ ествен н о сть  систем атически контролирует, 
как отд ы хаю т локом отивны е бригады  перед  поездкой. 
Результаты  проводим ой работы  налицо. В депо М осков
ка за последнее врем я не бы ло случаев проезда за
пр е щ аю щ и х сигналов и предельны х столбиков. Редким 
явлением  стали случаи брака в работе и наруш ения 
дисциплины . Каж ды й такой случай здесь расценивается 
как чр езвы чайное происш ествие. О н тщ ательно изу
чается, анали зируется, и тут ж е  приним аю тся меры, 
чтобы  ничего  под об ного  не м о гло  произойти в дальней
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шем. Виновники наруш ений д ер ж ат отве т п ер ед  ко лл ек
тивом депо. Критика, осуж д ение со  стороны  товарищ ей 
по тр уд у часто  д ействую т сильнее, чем адм инистратив
ное взы скание.

Руководители депо и О м ск о го  отделения, как пра
вило, б ы стр о  р е а ги р ую т на все недостатки, котор ы е ло
комотивные бригады  записы ваю т в книгу зам ечаний. 
Х очу под черкнуть б о л ьш ую  важ ность это го  дела. Ведь 
книга зам ечаний используется  маш инистам и и особен
но общ ественны м и инспекторам и для борьбы  с нар у
шениями, д опускаем ы м и не тол ько  работникам и локо
м отивного хозяйства, но и ж елезнод ор ож никам и д р у 
гих служ б, непосред ственно связанны м и с движением 
поездов.

К сож алению , приход ится констатировать, что у 
нас на тр анспо рте  есть ещ е отдельны е нерадивы е ра
ботники, котор ы е д о п ускаю т гр уб ы е  наруш ения Правил 
технической эксплуатации, инструкций и д олж ностны х 
обязанностей, что порой приводит к сбоям  в движении 
поездов и в м аневровой работе, а иногда и к более 
тяж елы м  последствиям .

Как правило, случаи брака в поездной и м аневро
вой работе д опускаю тся там, где слаба пр оизвод ствен
ная и труд овая дисциплина, где уко ренилась бесконт
рольность, позво ляю щ ая работать на авось, где низок 
уровень культуры  производства, плохо организована 
техническая учеба, где повседневная кропотливая вос
питательная работа подм еняется адм инистрированием , 
где не развита критика недостатков, где причины этих 
недостатков не вскры ваю тся, не анализирую тся.

У  нас есть ещ е депо, в котор ы х техническая учеб а 
проводится ф ор м ально, кабинетным  поряд ком , в отр ы 
ве от практики, без наглядного  показа прием ов и м е то 
дов тр уд а непосред ственно на рабочем  м есте. О тд е л ь
ные руководители зл о уп о тр е б л яю т взы сканиям и, за б ы 
ваю т поощ рять лю дей за хор ош и е дела. Не во всех 
локом отивны х депо законом  стала товар ищ еская взаи
м опом ощ ь, взаимная вы ручка, упорная повседневная 
борьба за вы сокое качество работы , за честь пр ои звод 
ственной марки, за честь коллектива. Все это  как раз и 
созд ает условия, при котор ы х становятся возм ож ны м и 
наруш ения дисциплины. П равил технической эксп луа
тации, инструкций и, как следствие, б р а к  в работе.

Основны м и видами наруш ений Правил технической 
эксплуатации и д р уги х требований безопасн ости  д виж е
ния поездов в локом отивном  хозяйстве  являю тся п р о
езды  запр ещ аю щ и х сигналов, предельны х столбиков и 
порчи локом отивов в пути следования как по вине 
обслуж иваю щ их их бригад, так и в результате  низкого  
качества рем онта в д епо и на заводах. Вследствие гр у 
бы х наруш ений дисциплины отдельны м и ж е л езн о д о 
рожниками, в том  числе и работникам и локом отивного  
хозяйства, д опускаю тся такж е столкновения и сход  по
движ ного состава с р ельсов, наезды  на автогуж евой 
транспорт, обры вы  сцепны х приборов и т. п.

О со б о го  р азбор а заслуж и ваю т случаи проезд а 
запрещ аю щ их сигналов и предельны х столбиков. А н а
лиз этих случаев за 1964 г. свид етельствует, что они 
происходят главны м обр азом  вследствие невним атель
ного наблю дения за сигналами, незнания их р а сп о л о ж е 
ния на участке, неправильного управления и поздн его  
применения торм о зов, а такж е сна локом отивны х б р и 
гад при ведении поезда. Н аибольш ее число проезд ов 
зарегистрировано на участках с тепловозной тягой. На 
электровозах их бы ло вдвое, а на пар овозах втрое 
меньш е.

П роведенны е расследования показали, что подав
ляю щ ее больш инство случаев проезд а запр ещ аю щ и х 
сигналов и предельны х столбиков д опускалось в д нев' 
ное врем я при хорош ей р и д и м о с т и  при ведении пое з
дов норм ального веса, причем  локом отивны м и брига
дами с немалым стаж ем  работы , находивш им ися в по

езд ке  в п р ед елах устано вленного  р аб очего  времени, 
имевшими отды х достаточной продолж ительности пе
ред  отправлением  в рейс. Только 20%  проездов со 
верш или маш инисты , р аб отаю щ ие в этой долж ности до 
д вух лет. Таким о б р азом , главная причина проездов 
запр ещ аю щ и х сигналов и предельны х столбиков —  это 
халатное, б е зответственное, порой пр еступное отнош е
ние отдельны х м аш инистов и их пом ощ ников к выпол
нению  Правил технической  эксплуатации, инструкций и 
своих обязанностей.

В подтверж дение это го  привед у несколько харак- 
TepHbJX случаев. М аш инисты  д епо  Д олгинц ево  П риднеп
ровской д ор оги  Яловой и Ю р са , находивш иеся на двух 
соединенны х д р у г с д р уго м  эл е ктр о в о зах, следовавш их 
резервом , 3 ф евр аля 1965 г. проехали выходной свето
ф о р  с запр ещ аю щ им  красны м  огнем . В результате 
произо ш ло столкновение с прибы ваю щ им  встречны м 
поездом .

Что ж е показало расследование? М аш инист втор о
го локом отива Ю р са  и его  пом ощ ник Кр асота  во вр е
мя следования по пер егону уснули. Х о тя  в тяговом  р е 
ж им е находился второй эл ектр овоз, м аш инист первого  
локом отива Яловой, человек опытный, с  больш им  ста
ж ем  поездной работы , вполне м о г не д опустить про
езда закр ы то го  сигнала. О д нако, как вы яснилось, и он 
пр еступно  наруш ил Правила технической эксплуата
ц и и —  д оверил управление электр овозом  пом ощ нику 
м аш иниста С кры н н и ку, не им ею щ ем у прав сам остоя
тельного  управления локом отивом , а сам  заснул. С о 
верш енно ясно, что  подобны й вопиющ ий случай мог 
произойти тол ько  в условиях полной бесконтрольности 
в депо и на отделении за работой локом отивны х 
бригад.

С л е д уя  по восьм иты сячном у сп уску, маш инист теп
ловоза депо Л о зо вая  Ю ж н о й  д ороги  Новицкий, несм от
ря на п р ед упр еж д ен ие пом ощ ника о том , что предуп
редительны й сигнал ж елты й, своеврем енно не принял 
м ер к сниж ению  ско р о сти  и проехал закры ты й входной 
с в е то ф о р  поста Ворскла. В чем ж е  дело? О казы вается, 
Новицкий, п р ен еб р егая  требованиям и безопасности ве
дения поезда, вм есто  то го  чтобы  после проследования 
ж ел то го  сигнала проявить о со б ую  бдительность, занял
ся рем онтом  кнопки пуска вентиляторов на пульте уп
равления.

Во врем я р азб ор ов случаев проезд ов сигналов в 
д епо неред ко м ож но услы ш ать: «При соврем енной те х 
нике проехать закры ты й сигнал надо уметь». Д ей стви 
тельно, сейчас, когда больш инство электр овозов и те 
пловозов об ор уд ован о  локом отивной сигнализац:^ей, 
автостопам и, р адио связью , надеж ными торм озны м и 
устройствам и, маш инистам , котор ы е при всей этой за
м ечательной технике «ум уд ряю тся»  пр оезж ать зап р е 
щ аю щ ие сигналы , не м о ж ет бы ть никакого оправдания.

С е р ь е зн ы е  затруд нения в эксплуатационной рабо
те, а иногда и крупны е сбои в движении пое.здов вы 
зы ваю т порчи локом отивов в пути следования. Порчи 
локом отивов составляю т боЛее 50%  всех случаев бра
ка, д опускаем ы х по вине работников локом отивного 
хозяйства. При этом  под авляю щ ая часть порч происхо
дит вследствие низкого  качества рем онта локом отивов 
в д епо. Ч асто  даж е незначительная на первый взгляд 
небреж ность в рем онте  приводит к весьм а неприятным 
последствиям . Так, в апреле пр ош л ого  года на станции 
Ко чко м а С евер ной  д ор оги  произош ла порча тепловоза 
Т Э З  и з-за  разр уш ени я гайки, крепящ ей ш естерню  на 
валу тяго в о го  двигателя. Бригада вы нуж дена была за
тр ебо вать вспом огательны й локом отив. А  ведь этот 
тепловоз пр ор аботал  всего  сем ь суто к  после выпуска 
из под ъем очного  рем онта, которы й производился в 
депо П е тр озавод ск.

Значительно е количество порч локом отивов по ви
не рем онтников свид етельствует о  том , что в ряд е депо
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ещ е низок уровень труд овой и технологи ческой  дис
циплины, что далеко не везде ведется неприм ирим ая 
борьбаус бракоделам и —  лю дьм и, для котор ы х нед оро
га честь производственной марки, честь коллектива.

П роисходят порчи и по вине работников локом оти
ворем онтны х заводов. Н априм ер, на Д аугавпи л сском  
заводе крайне неудовлетворительно р аб отает колесны й 
цех. Зд есь гр уб о  наруш аю тся правила рем онта колес
ных пар. При снятии бандаж ей после нагрева до 
300— 350° центры  колесны х пар охлаж д аю тся водой. 
Колесны е пары вы пускаю тся с недопустим ой р азностью  
диаметров колес по кр у гу  катания. В см онтированны х 
здесь роликовы х б уксах см азка бы ла загр язн ен а м етал
лической струж кой и песком . Ж ур н а л  учета рем онта 
колесны х пар ведется крайне небреж но. В пр оцессе  
ревизии выяснилось, что начальник цеха, е го  зам ести
тель, сменные м астера и м астер  О ТК  не под вергались 
испытаниям и не имели уд остоверени й на право пр оиз
водства освидетельствования колесны х пар локом о
тивов.

Необходим о на всех наших локом отиворем онтны х 
заводах возм ож но б ы стр ее  ввести си стем у б е зд е ф е кт

ного изготовления продукции и сдачи ее О ТК  и заказ
чику с п ер вого  предъявления. П р им ер ом  в этом  деле 
м ож ет послуж ить опыт М о сковского  локом отиворе
м онтного  завода, где введен эф ф екти вн ы й  контроль за 
качеством  продукции и весь коллектив упорно, настой
чиво, повседневно б о р ется  за честь заводской марки.

Б езопасность д в и ж е н и я — преж д е всего  —  таков 
закон работы  ж е л езн о д о р о ж н о го  транспорта. С вято  
блю сти этот закон —  первейш ая обязанность каж дого 
работника ж е л езн о д о р о ж н о го  транспорта.

Л оком отивны е бригады  больш ую  часть своего  ра
б о че го  врем ени наход ятся в пути. О ни чащ е, чем кто- 
либо д р уго й , сталкиваю тся с различны м и наруш ениям и 
П равил технической эксплуатации, инструкций, д олж 
ностны х обязанностей. О чен ь важно д обиться, чтобы 
каж ды й м аш инист, каж ды й пом ощ ник стал активным 
б ор цом  за обеспечение безопасности движения поез
дов и всеми д оступны м и ем у сред ствам и пресекал лю 
бы е наруш ения. Д ля то го  чтобы  иметь на это м ораль
ное право, локом отивны е бригады  долж ны  сами пока
зы вать пр им ер  —  неуклонно со блю д ать все требования 
б езопасн ости  д виж ения поездов.

БДИТЕЛЬНОСТЬ МАШИНИСТА
ПОМОГЛА ПРЕДОТВРАТИТЬ КРУШЕНИЕ ПОЕЗДА

Ж елезные дороги нашей страны все шире  
оснащ аю тся  новейш ей техникой, увеличи

вающей производительность труда  транспор т
ников, улучш аю щ ей условия работы, повы ш а
ющей безопасность  дви ж ен и я  поездов . Н о  д а ж е  
совершенные аппараты и устройства требую т  
внимательного, вдумчивого у х о д а  и постоян
ного контроля. З а б в ен и е  этого правила м ож ет  
привести к авариям и бракам  в р аботе . Х о р о 
шей ил^::ocтpaциeй к сказан н ом у  является с л у 
чай, происшедший недавно на одной  из стан 
ций Приднепровской дороги.

Эта станция о б о р уд ован а  м ар ш р ут н о-р ел ей 
ной централизацией, а прилегаю щ ие к ней пе
регоны —  автоблокировкой. В один из дней  на 
первом главном пути находился  резервный  
электровоз В Л 2 2 “ , сопр овож давш ий ранее в 
качестве толкача нечетный поезд . Д еж у р н ы й  
по станции, полагаясь только на показания  
табло м арш рутно-релейной централизации  
(а оно сигнализировало о  свободн ости  первого  
главного пути),  открыл входной сигнал на этот  
путь грузовому п оезду . Л иш ь б л аг од ар я  иск
лючительной бдительности маш иниста депо  
Н иж неднепровск-У зел  В. К. Струкова, в ед ш е
го грузовой поезд ,  казалось  бы нем инуемое  
крушение было предотвращ ено.

Как выяснилось п озж е ,  марш рутно-релей-  
ная централизация была исправной, но эл ек т
ровоз своими шестью осями не со зд а в а л  эл ек 

трического соединения рельсов, так как под его  
колесами находился  слой сухого  песка, с л у 
ж ивш его изолятором.

Уроки описанного выше случая заставляю т  
принять ряд мер по повыш ению безопасности  
дви ж ен и я .  Мы полагаем , что при наличии  
электрической сигнализации деж у р н ы е по 
станции в доп олн ен и е к показаниям  табло  
обязаны  вести учет занятости путей одиноч
ными локомотивами и другими подвижными  
единицами. В техническо-распорядительном  
акте станции надо п редусм отреть  вы деле
ние специальных мест для стоянки о д и 
ночных локомотивов, а головки рельсов ка 
этих м естах  регулярно очищать от слоя песка.

Л окомотивным  бр игадам  сл едует  всегда  
помнить о возм ож н ости  плохого контакта ко
лес  с рельсами на стоянках резервны х элект
ровозов, тепловозов, м отовозов  и дрезин;  
у б еж д а т ь с я  в отсутствии песка под колесами.  
В о зм о ж н о ,  потребую тся  и др уги е технические  
и ор ганизационны е мероприятия.

Случай, о котором р асск азал и , как нам ка
ж ется ,  полезно  знать и сдел ат ь  из него выво
ды к а ж д о м у  машинисту. П оэтом у  мы и при
бегли к помощ и ж ур н ал а .

Г. В. Д а д о ч к и н ,
начальник Днепропетровского отделения 

Приднепровской дороги
А . И. К а р н о вск и й , 

доцент ДИИТа
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Инициатива и опыт

Первые итоги работы тепловозов 
с увеличенными межремонтными пробегами

И з опы т а п р е д п р и я т и я  
к о м м ун и с т и ч ес ко го  

т р уд а

С ноября прош лого года в деп о  Г е о р ги у -Д еж  
Ю го-Восточной дороги  по р асп ор яж ен и ю  

министерства в порядке опыта были увел иче
ны пробеги тепловоза  ТЭЗ м е ж д у  пр оф и л ак 
тическими осм отрам и д о  15 суток (что почти 
вдвое больш е против сущ ествую щ ей нормы)  
и м е ж д у  малыми периодическими р ем он та
м и — до 3 месяцев. О сущ ествить это м е р о 
приятие стало возм ож н ы м  бл а г о д а р я  про
веденной за  п осл едние годы м одер низации  м е 
ханического и электрического обор удован и я  
тепловоза ТЭЗ, что значительно повысило н а 
деж н ость  и долговечность работы его осн ов
ных узлов.

Каковы первые итоги увеличения м е ж р е 
монтных пробегов? П еречень обязател ьны х  
работ, выполняемых в деп о  по всем квалиф и
кационным группам, при увеличенном пробеге  
остался в п р е д ел а х  требований правил тек у
щего ремонта тепловозов ТЭЗ и ТЭ7. О днако  
фактический объ ем  р абот  на п роф илактиче
ских осм отрах  и малых периодических р е 
монтах из-за  бо л е е  частой смены отдельных  
узлов несколько увеличился, вследствие чего  
себестоимость единицы возр осл а  почти в 
1,6 раза.

Н о вместе с тем увеличение м еж рем онтны х  
пробегов локомотивов сп особствовал о  ум ен ь
шению месячной программы  данны х видов р е 
монта в депо. Б л а го д а р я  эт ом у  р а сх о д  средств,  
н еобходим ы х для ремонта тепловозов, с о к р а 
тился в 1,4 раза .  К р ом е того, было в ы с в о б о ж д е 
но 53 человека. О бщ ая  эконом ия средств  по 
депо составила 14 тыс. руб.

Н а с  обеспокоил рост случаев порч л о к о м о 
тивов в пути и за х о д о в  их на внеплановый  
ремонт, особенно  в первые месяцы текущ его  
года. С ейчас п олож ен и е улучш ается . П о л а 
гаем, что принятые меры помогут устранить  
этот серьезный недостаток: главное —  не д о 

пустить ухудш ен и я  технического состояния  
локомотивов.

Мы усилили контроль за  состоянием от
дельны х узл ов  тепловоза; повысили т р ебова
ния за  со б л ю д ен и ем  установленной техноло
гии ремонта и осм отра  машин.

Как известно, на тепловозе  очень часто вы
ходит  из строя вентилятор ох л а ж д ен и я  тяго
вых двигателей  за д н е й  тележ ки. Сейчас на 
к а ж д о м  м алом  периодическом ремонте его  
о бя зат ел ь н о  полностью  р азби р аю т  и тщ атель
но осм атриваю т. Р а зр а б о т а н а  и внедрена  
у нас технология смены вентиляторных колес  
на пункте технического осм отра. Указанные  
мероприятия позволили почти полностью и з
жить случаи з а х о д а  тепловозов  в деп о  на вне
плановый ремонт по вентиляторам задн ей  те
лежки.

При выпуске тепловозов  из проф илактичес
кого осм отра бо л е е  ж есткие требования стали  
предъявлять к р ессор н ом у  подвеш иванию , кар
данным валам  и соединительным муфтам,  
главным генераторам, тяговым двигателям и 
электрической аппаратуре. О дновр ем енно  не
сколько изменили технологию  ремонта этих  
узлов, что повысило надеж н ост ь  их работы.

Р ан ьш е у  нас часто н абл ю дал и сь  случаи  
нагрева вклады ш ей м оторно-осевы х подш ипни
ков тяговых двигателей . Мы установили, что 
основная причина этого —  выработка х о л о 
дильников вкладыш ей, а т а к ж е  некачествен
ная см азк а  через  верхний лючок. П одбивочная  
пр я ж а  в процессе  эксплуатации выталкивалась  
к вер хнем у лю чку и для смазки не остава
лось места.

В настоящ ее время в ш апке каж дого  м о
торно-осевого  подшипника поставили специ
альные прямоугольны е сетки. Это п редотвра
щ ает см ещ ение набивки и в то ж е  время с о 
зд а е т  своеобразны й объ ем  для  смазки. Увели-
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ЧИЛИ т ак ж е 3-мм  расточку холодильников  
вкладышей. Д л я  п р едуп р еж ден и я  осл абления  
болтов крышек и подшипниковых щитов тяго
вых двигателей р а зр а б о т а л и  технологию  
посадки подшицников на клей Г Э Н -150В .

Н есколько изменили мы и конструкцию  
балансирных втулок. В частности, сдел ал и  в 
ней две  кольцевые проточки. Б л а го д а р я  этом у  
в настоящ ее время о сл абл ен и е  втулок в б а л а н 
сире н аблю дается  значительно р еж е.

Внесены изменения и в технологию  смазки  
узлов тепловоза. При увеличенном п робеге л о 
комотивные бригады, как и п реж де ,  еж ед н е вн о  
контролируют состояние и при н еобходим ости  
добавляю т см азк у  во все редукторы, к ом п рес
сор и регулятор ди зеля .  К ром е того, на пр о
филактических осм от р ах  теперь вдвое больш е  
заливаю т смазки в зубч ат ую  п ер едач у  тяго
вых двигателей. На 4-м профилактическом  
осмотре обязател ьно  д о б а в л я ю т  см азк у  УТВ  
1:13 в подпятник главного вентилятора секции  
холодильника и вазелин в м анж еты  пневм ати

ческих цилиндров управления ж а л ю зи  и фрик
ционной муфты главного вентилятора. Те у з 
лы, которые раньш е см азы вались  через один  
малый периодический ремонт, сейчас подвер
гаю тся этой операции на к а ж д о м  М П Р . С м а з
ка ж е  остальны х узл ов  осущ ествл яется  согл ас
но п ри л ож ени ю  №  7 правил текущ его ремонта.

Опытная эксплуатация  тепловозов  ТЭЗ с 
увеличенными м еж рем онтны м и п робегам и пр о
д о л ж а ет ся .  В н оя бр е  текущ его года согласно  
приказанию  М П С  б у д у т  подведены  итоги го д о 
вой работы  по-новому. Тогда м ож н о  бу д ет  б о 
лее точно сравнительно оценить техническое  
состояние локом отивного п арка, определить  
наи бол ее  р ациональны е нормы м еж ремонтны х  
пробегов, уточнить, какой именно объ ем  р а 
бот н а д л е ж и т  выполнять при проф илактиче
ских о см от р ах  и малых периодических р е 
монтах.

Я. Г. Абрамов,
старший инженер цеха профилактического осмотра 

и малого периодического ремонта

Эффективный м етод ремонта  
теплообменников масла гидропередачи

Н а тепловозах  ТГМ З и ТГМ ЗА прим еняю т
ся теплообменники м асла гидропередач .  

Они хорош о зар ек ом ендов ал и  себя  в эк с п л у а 
тации. О днако бывают случаи, когда по неко
торым причинам выходят из строя стальные  
трубки о х л а ж д а ю щ е г о  эл ем ента  или н а р у ш а 
ется герметичность в их соединении. П р и м е 
няемые для их ремонта в деп о  способы  не 
обеспечивают достаточную  н адеж н ост ь  и не
редко вызывают расстройство всего о х л а ж 
даю щ его  элем ента.

Приспособление для развальцовывания трубок охлаж 
дающего элемента теплообменника масла:
/ —* игла-аальцовка; 2 — нигхпеяь; 3 — штуцер; 4—  рукояхка- 
храповик

На Л ю ди новск ом  тепловозостроительном  
з а в о д е  р а зр а б о т а н а  сл ед у ю щ а я  технология р е
монта о х л а ж д а ю щ е г о  эл ем ента  теп л ообм ен 
ника. При р азры ве трубки п р е ж д е  всего вы
сверливаю т ее  из трубны х до со к  сверлом д и а 
метром 9,5 м м  на глубину 50 мм.  З а т е м  выби
вают из о х л а ж д а ю щ е г о  эл ем ента при помощи  
оправки-ш ом пола . Н а осв ободи вш ееся  месго  
вставляю т новую  бесш овную  трубку  д и а м ет 
ром 10 м м  и длиной 1 260  м м  по ГОСТ 8734— 58.

Ее концы развальцовы ваю т при помощи  
специального приспособления (см. рисунок).  
Оно состоит из иглы-вальцовки, ниппеля, ш ту
цера и рукоятки-храповика. Ниппель, штуцер  
и рукоятка с л у ж а т  для  выдергивания иглы- 
вальцовки из трубки. В процессе вальцовки  
посл едовательно  см еняю тся иглы диаметром  
7,7; 7,9; 8,0; 8,1; 8,2 и 8,4 мм.

П о с л е  этого  концы новой трубки припаива
ют сн а р у ж и  к доск ам  припоем П О С -30  или 
П О С -40. О х л а ж д а ю щ и й  эл ем ент в сб о р е  с кор
пусом, но б е з  крышек спр ессовы ваю т со ст ор о
ны м асл яной  полости водой с примесью х р о м 
пика. Испы тание ведется под давлением
S кг1см^ в течение 10 мин.  Течь не допускается.  
Н а к а ж д ы е 0,5 м^ воды в раствор добавл яю т  
1 % хромпика. Сальник со стороны подвиж ной  
трубной  доски за ж и м а е т с я  специальным сталь
ным о б о д о м  б е з  крышки.

Описанный м ет од  п озволяет  бы стро и без  
больш их зат р ат  производить качественный р е
монт теплообм енников  в основных депо.

Инж. В. Н. Блоткип
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Наша практика ремонта 
и текущего содержания 
ходовой части электровоза ВЛ8

З а два с половиной года  эксплуатации  эл ек 
тровозов В Л 8  мы сменили всего около  

десяти шкворней, причем часть из них была  
сменена не по износу, а по другим причинам.  
В связи с этим работники таких деп о ,  как 
З латоуст  и Курган, заявили нам: «В от  п о го д и 
те, пройдут ваши электровозы  п одъ ем к у и вы 
тогда поплачетесь». И, действительно, на п ер 
вых трех-четырех эл ек т р ов озах  после пробега  
10— 12 тыс. км  от подъемки у ж е  приш лось м е 
нять шкворни.

Мы заби л и  тревогу. И з  деп о  Ры бное, где  
производили подъемочный ремонт, сообщ или,  
что все д ел а ю т  по правилам ремонта. Тогда  
мы тщ ательно изучили этот вопрос и пришли  
к выводу, что после сборки м еж тел еж еч н о го  
сочленения на подъемочном ремонте н е д о с т а 
точно той смазки, которая зак л ады вается  в 
шкворень. Вернее, ее  больш е туда  и не п о л о 
жишь. П оэтом у  мы см а зк у  стали пропрессо-  
Еывать в каж ды й шкворень и ш ар, чтобы с о з 
дать  в местах трения д ав л ен и е  см азки, причем  
после прихода эл ектровоза  из подъемочного  
ремонта и на к аж дом  проф илактическом  
осм отре в каж ды й шкворень и ш ар з а п р е с с о 
вываем 4 0 0 — 500 г сол идола .  Результаты  ск а 
зались н езам едлительно. Теперь после п о д ъ 
емочного ремонта мы перестали менять ш квор
ни и практически они ходят  д о  больш ого п е
риодического ремонта, имея износ м енее 1 мм. 
Д у м а ю , что при таком у х о д е  шкворни п р о 
работаю т до  сл ед ую щ его  подъемочного р е 
монта.

Много хлопот доставляет  всем спрессовка,  
вернее, о сл абл ен и е  посадки на вал ш естерен  
тяговых двигателей. Этим вопросом мы т о ж е  
много заним ались  и пришли к выводу, что 
основной причиной спрессовки ш естерен  яв
ляется недостаточная см азк а  зубчатой  п ер е
дачи. Сейчас мы применяем только осернеп-  
ную см азк у  и д о б а в л я е м  ее  на к аж дой  п р оф и 
лактике по 3 /сг в каж ды й кож ух , а на п е
риодическом ремонте —  по 4 кг.  К р ом е того,  
на линейных пунктах при надобности  д о б а в 
ляется см азка  в к ож уха .  Чтобы уменьш ить по
тери смазки, мы обратили  внимание на ремонт  
кожухов. О собенно это относится к состоянию  
войлочных уплотнений. К требованиям  правил  
ремонта мы добавили  euie одно; ставить вой
лочное уплотнение в к ож ух  только п ар аф и н и 

рованное. Технология п араф инирования вой
лока такова: войлок н а р еза ется  по ш аблону  
определ енной  ширины и длины; нарезанный  
войлок уклады вается в специальную  ванну с 
расплавленны м параф ином  и л е ж и т  там в те
чение 10— 15 мин.

Установка войлока производится  н еп о с р е д 
ственно пер ед  постановкой к ож ухов .  Горячий  
войлок ставится на место и тогда  он плотно  
о б л егает  ш ейку оси, не доп уск ая  вы брасы ва
ния смазки. Такими приемами мы почти п ол
ностью ликвидировали в озм ож ность  вы брасы 
вания смазки.

В отнош ении износа моторно-осевых п о д 
шипников м ож н о  сказать, что вопрос этот  
осв ещ ал ся  больш е с технологической сто
роны, т. е. в отнош ении восстановления и р е 
монта м оторно-осевы х подшипников, проверки  
их ш апок на герметичность и правильность  
р асп ол ож ен и я  ниппеля. В се  это  правильные  
вопросы, но д о  тех пор, пока за зем л ен и е  тяго
вых двигателей  б у д е т  происходить через п о д 
шипники, п р еж девр ем ен н ого  их износа не и з 
беж ать .  В больш инстве своем  подшипники вы
ходят  из строя по эл ектрокор розионном у изно
су. С ледовател ьно , напраш ивается вывод: з а 
зем л ен и е  тяговых двигателей  необходи м о  пе
ределы вать по типу за зем л ен и я  на электрово
за х  ЧС. О дновр ем енно  с этим мы у б ер еж ем  от 
р азр у ш а ю щ е го  действия тока буксовые роли
ковые подшипники.

Д л я  уменьш ения воздействия сварочного  
тока на роликовые подшипники в наш ем депо  
ликвидирована «зем л я»  на всех  рельсах р е
монтных стойл. Теперь «зем ля» н епосредствен
но п одается  вторым проводом  к месту произ
водства сварочных рабвт.

И ещ е хотелось  бы обратиться в адр ес  н а 
учных работников Ц Н И И : н еуж ел и  за  32 года 
эксплуатации  электровозов  нельзя было р а з 
р аботать  приспособл ение или прибор для  про
верки нагрузки колесных пар? В едь  мы сейчас  
р аботаем  вслепую, что иной раз порож дает  
м ассу  неприятностей в эксплуатации и рем он
те. Очень хотелось  бы увидеть такие приборы, 
которые с довольно больш ой точностью д а в а 
ли бы ответы о нагрузке колес.

Е. В. Кот ов,
мастер це.ка периодического ремонта электровозов 

депо Ярославль-Главный Северной дороги
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Применение индикаторов искрения 
для контроля коммутации тяговых двигателей

К ак известно, визуальная оценка 
степени искрения под щетками 

тяговых двигателей (шкала баллов 
по ГОСТ 183—55) крайне несовер
шенна и субъективна. У разных наб
людателей при определении балла 
искрения могут получаться различ
ные результаты. При этом учитыва
ется только количественная сторона 
явления, в то время как отрицатель
ный характер искрения (появление 
кругового огня, эрозионный износ 
коллектора и щеток) определяется 
прежде всего мощностью разрядов, 
их длительностью и величиной амп
литуды тока.

Практика коммутационных ис
пытаний показывает, что простым 
наблюдением можно контролировать 
только сбегающий край щеток од
ного щеткодержателя. А это сущест
венно снижает качество визуальной 
оценки искрения. Между тем, по
вышение качества коммутационных 
испытаний двигателей после ремонта, 
изучение причин увеличения ин
тенсивности искрения и своевремен
ное выявление в эксплуатации де
фектных двигателей требуют при
менения новой, более совершенной 
контрольной аппаратуры для оценки 
степени искрения щеток.

Разработанные в настоящее вре
мя приборы для оценки искрения ще
ток (индикаторы искрения) исполь
зуются исключительно для прове
дения исследовательских работ. В 
то же время конструкция этих при
боров уже достаточно отработана и 
накоплен значительный опыт экс
плуатации и поэтому имеется полная 
возможность применить их для нужд 
производства. Из подобных приборов 
заслуживают внимания индикаторы

Рис. I. А ппаратура д л я  контроля комму- 
тацин тяговы х двигателей:
! —  кнопочный шнток с встроенным и з
мерительным прибором: 2 — приставка;
3 — ящики с контакторами (ыа левом сви 
та клеммная панель)

8

ИИ1 с использованием фотоэлект
рического эффекта и ИИ5, реаги
рующий на высокочастотное напря
жение, которое фиксируется на щет
ках противоположной полярности.

Опыты, проведенные в депо 
Нижнеднепровск-Узел Приднепров-

Рис. 3. Схема подклю чения индикатора 
искрения на электровозе д л я  комм утации 
.тяговых двигателей :
1 , 2  — ящ ики с контакторам и соответственно 
I и II групп: 3— приставка; 4 — кнопочный 
щ иток с прибором Л182

ской дороги и Красный Лиман Донец
кой дороги, показывают, что для 
производственных нужд наиболее 
приемлем индикатор ИИ5. Принцип 
его действия подробно описан в ста
тье А. С. Курбасова, опубликованной 
в журнале «Вестник электропро
мышленности» Л» 6 за 1963 г. По 
сравнению с ИИ1 указанный ин
дикатор более четко реагирует на 
изменение интенсивности искрения 
и учитывает его одновременно под 
набегающим и сбегающим краем ще
ток всех щеткодержателей. При на
личии двойной пришлифовки ре
гистрирует такж е искрение, имеющее 
место на некотором удалении от края 
щетки.

Схема этого прибора отличается 
надежностью и простотой, что дает 
возможность за 1 — 1,5 ч оборудо
вать шестиосный электровоз для 
эксплуатационных испытаний. При 
изменении направления движения ло
комотива никакого переоборудования 
производить не требуется. К тому же 
индикатор и вспомогательная аппа
ратура могут быть изготовлены в ус
ловиях депо.

Индикатор (рис. 1) состоит из 
милливольтметра (амперметра) М82, 
встроенного в кнопочный щиток, и 
приставки.

Электрическая схема ее пока
зана на рис. 2. В приставке имеют
ся сопротивление величиной 47 ком 
и мощностью 2 вт, служащ ее для 
ограничения тока в цепи прибора, вы
прямительный мост аа диодах Д 7Ж

и емкость величиной 8 600 пф с рабо
чим напряжением 5 кв, которая ра
ботает в качестве фильтра. Пропуская 
высокочастотную переменную состав
ляющую, возникающую в результате 
нарушения коммутационного процес
са, емкость в то же время запирает 
постоянную составляющую и состав
ляющую пазовой частоты. Высоко
частотная переменная составляющая 
выпрямляется мостом и фиксируется 
прибором.

Величина отклонения стрелки при
бора пропорциональна степени искре
ния под щетками

Перед эксплуатацией необходимо 
произвести градуировку шкалы при
бора индикатора визуально по бал
лам ГОСТ 183—55. Д ля этого инди
катор искрения подключается по схе
ме, показанной на рис. 3, и искусст
венно вызывается искренне под щет
ками путем подпитки или отпитки до
полнительных полюсов двигателей. 
Данные градуировки при установке 
переключателя прибора М82 на 0,6 а 
приведены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1
Р е з у л ь т а т ы  гр а д у и р о в к и  и н д и к а т о р а  

и ск р ен и я

Степень 
искрения 
в ба.1лах 
по ГОСТ 

183 -  55

П оказания 
п рибора в 
делениях

0 , -  = 
| i i  
5 5 2

Т ип 
двигателя

1
1';.
1‘/,
2
3

104-18
18Н-23
234-29
294-42
424-50

14
20
26
35
46

ДПЭ-400

1
IV.
IV,
2 
3

54-10
17-г18
214-27
324-35
394-48

7
17
24
33
43

НБ-406 *

* В ланно.ч случае плечи моста долж 
ны состоять из двух последовательно сое
диненных диодов Д 7Ж

При коммутационных испытаниях 
Двигателя на стенде испытательной 
станции индикатор искрения подклю
чается к испытуемому двигателю по
средством электромагнитного контак
тора МК310Б, имеющего два изоли
рованных друг от друга контакта.

Вся проводка к приставке индика
тора должна выполняться проводом 
с высоковольтной изоляцией. Концы, 
идущие от приставки, выводятся к ко
лонкам стенда. В целях безопасности
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приставка и контакторы устанавлива
ются в высоковольтной камере, а 
стрелочный прибор — под стеклом на 
пульте управления стендом.

Перед началом испытаний двига
теля на коммутацию собирается схе
ма, показанная на рис. 3. Затем 
переключатель А устанавливается в 
положение Д1, а переключатель В в 
положение «Правое вращение». При 
включении генераторов 110 и 50 в по
дается питание на катушки контакто
ров 25 и 29.

Измерение балла коммутации про
изводится включением рубильни
ка Вк1. При этом питание через об
ратную блокировку контактора 26 
подается на катушку контактора /, 
контакты которого подключают при
ставку индикатора к 1-му двигателю, 
работающему в двигательном режи
ме. О величине искрения судят по 
показаниям прибора. При необходи
мости освидетельствования 2-го дви
гателя рубильник Вк1 отключают, 
переключатель А ставят в положе
ние Д2  и включают рубильник ВК2.

Ошибочное подключение индикато
ра к двигателю, работающему в гене
раторном режиме, а такж е одновре
менное включение l u l l  контакторов 
исключается блокировочной зависи
мостью этих контакторов с контакто
рами 26 и 25. Применяемая схема 
позволила резко улучшить качество 
коммутационных испытаний тяговых 
двигателей в полном диапазоне рабо
чих режимов.

Для контроля коммутации двигате
лей непосредственно на электровозе 
индикатор искрения подключают при 
помощи двух групп контакторов 
МК310Б по схеме на рис. 2. В к аж 
дой группе имеется по три контакто
ра, расположенных в одном ящике

Т а б л и ц а  2

Р е з у л ь т а т ы  и зм ерен и я  к о м м у тац и и  т я г о в ы х  д в и га т е л е й  
на э л е к т р о в о з е  В Л 22" при р а зл и ч н ы х  у с л о в и я х  э к с п л у а т а ц и и

Соединение

двигателей

«3 о
т S-.S

о  ®
3 3 g 
S н ^

^  0.3- S “  S
-

ге ® Н^  к?О т » О о Дн iS о

Тяговы е двигатели

I И III IV VI

СП

С П -0П 1

СП-О П 2

П-ОП2

СП

П -0П 1

П-ОП2

12

30

34

36

38

60

Э л ек тр о в о з  №  1739 

3.3

3.5

3.4

3,3

3.0

3.2

232 232 232 232 232 232
1

180
1

180
1

180
1

157
1

157
1

157
2 1';. 1'/4 *‘/4 1'/4

273 273 273 252 252 252
3 1'/а 3 2 2

347 347 347 304 304 304
2 3 2 3 3 3

319 319 360 360 302 302
2 3 2 2 2 2

175 175 ia5 185 165 165
3 3 3 3 3 3

Э л ек тр о в о з  № 1237

25 3.2

35 3.0

38 3,0

50 3.1

350 350 350 370 370 370
1'/,
355

1
355

1
350

IV.
350

I
370

1
370

2 2 1'.'д
350 350 340 340 365 365
3 2 2 3 2 2
300 300 310 310 309 309
3 3 ' 3 3 3 3

П р и м е ч а н и е .  В числителе указаны  токи тяговы х двигателей в а, в зна.менателе— 
показания индикатора ИИ 5 в баллах.

(см. рис. 1). Д ля управления ими слу
жит кнопочный щиток с 6-ю кнопками 
импульсного действия. В целях удоб
ства и безопасности работы измери
тельный прибор и кнопочный щиток 
смонтированы в деревянном футляре, 
который устанавливается в кабине 
машиниста. Ящики и приставка инди
катора размещаются в высоковольт-

Рис. 3. С.хсма вклю чения индикатора искрения на стенде испы тательной станции для  
коммутацио].иых испытаний двигателей . / ,  г  — проверяемы е тяговы е двигатели; 
I, / /  — контакторы типа МК310Б; ПТ — пульт уп равлен ия стендом; Д и В  — переклю 
чатели вращ ения

2 3ак. 760

НОЙ камере электровоза. При замы
кании кнопки наблюдателе.м питание 
подается на катушку соответствую
щего контактора, который при вклю
чении соединяет избранный работаю
щий двигатель с измерительной схе
мой.

Некоторые результаты измерений, 
проведенных в депо Нижнедне- 
провск-Узел по указанной схеме, даны 
в табл. 2.

Анализ табл. 2 показывает, что на 
наиболее распространенных эксплуа
тационных режимах тяговые двигате
ли в коммутационно.м отношении ра
ботают очень напряженно. По степе
ни улучшения коммутации двигатели 
испытанных электровозов располага
ются в следующем порядке;

ВЛ22”  Л« 1739... II , IV, I, V, VI, III 
ВЛ22“ /48 1237... I. IV, 11,111. V, VI

Плохую коммутацию имеют II 
и IV тяговые двигатели электровоза 
№ 1739 и 1 и IV — электровоза 
№ 1237. Поэтому они должны быть 
тщательно осмотрены и отремонтиро
ваны с наладкой коммутации. Для 
подтверждения высказанного предпо
ложения тяговый двигатель IV (за
водской № 4804) электровоза Л» 1739 
был разобран и осмотрен. В резуль
тате были обнаружены нарушения в 
расстановке дополнительных полюсов
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и щеткодержателей, и значительное 
неравенство в распределении тока 
между щетками одноименнон поляр
ности, искажения микрорельефа кол
лектора и другие недостатки.

Таким образом, применяя предда- 
гаемую схему, можно в условиях экс
плуатации путем периодических осви
детельствований электровозов свое
временно выявлять дефектные двига
тели и принимать меры к их оздоров
лению, а также контролировать уро
вень их состояния.

В целом схема индикатора рабо
тает надежно и устойчиво. Однако при

проведении эксплуатационных испы
таний были отмечены случаи выхода 
из строя диодов моста, что, очевидно, 
явилось следствием внутренних ком
мутационных перенапряжений в схе
ме электровоза. Признаком такой не
исправности является заниженное по
казание индикатора. Следует вскрыть 
фильтр и проверить диоды. С целью 
исключения таких случаев можно ре
комендовать усиление плеч моста пу
тем соединения двух диодов последо
вательно.

Применение индикатора искрения 
дает возможность не только повысить

качество коммутационных испытаний 
тяговых двигателей после ремонта, но 
и «заглянуть» в двигатели в пронес^ 
се эксплуатации электровоза, свое
временно выявить дефектный. На ос
новании полученных данных можно 
рекомендовать применение индика
тора искрения в условиях депо и за 
водов.

Инж. Д . А . К урасов,
ст. преподаватель ДИИТа 
Инж. В. А . Э ль п е р и н , 

начальник испытательной станции 
депо Нижнеднепровск-Узел

ШКОЛА ОБУЧЕНИЯ МАСТЕРСТВУ 
И ОВЛАДЕНИЯ ПЕРЕДОВЫМ ОПЫТОМ

Никогда не заб уд у, как несколько лет назад с ин
ститутской скам ьи я попал на пар овоз в б р игад у м аш и
ниста депо Л ьво в-Запад  Ивана Ф илипповича А нтонова.

Н елегко тогд а приходилось: тяж елая ф и зи ческая  
работа, дальние ночны е рейсы... Кто  знает, как бы сло

ж илась моя судьба, если 
бы не м аш инист А нтонов. 
С  первы х дней он понял 
состояни е новичка и ста
рался пом очь, ободрить. 
Те оретические  знания у 
меня вроде были, а вот 
практически х навы ков не 
хватало. И Иван Ф и л и п 
пович, не считаясь с 
врем енем , обучал, как 
надо топить топку, см а
зы вать детали паровоза, 
вы полнять служ ебны й р е
монт. «Ты не дум ай,—  
говорил он,—  что б р о 
сать уголь в то пку п а р о 
воза это черновая р аб о 
та; хо р о ш о  топить —  
больш ое искусство». Вот 
это стрем ление все д е 
лать от душ и, красиво 
перед авалось всей б р и га
де. П о это м у и паровоз 

наш был самым лучш им  в депо. Е го  так и звали « А н то 
новский паровоз».

М ного ты сяч килом етров проехали мы с А нтоновы м  
по стальным м агистралям , м ного  ты сяч тонн гр узо в  пе
ревезли. Иван Ф илиппович не только  пом огал овладе
вать специальностью , но и прививал лю бовь к паро
возу, труд у.

Ч ер ез несколько м есяцев я сдал экзам ен на право 
управления локом отивом . Но и потом , уж е  буд учи  ма
стером , инж енером, мы не р аз встречались с Иваном 
Ф илипповичем . А  когда в депо на см ену паровозам  
пришли тепловозы , Иван Ф илиппович одним из первы х 
освоил слож н ую  технику и щ ед ро, не тая секретов, пе
редавал свое м астер ство  д ругим  маш инистам . О н  и 
«обкатывал» локом отивны е бригады , и учил их нахо
дить и устранять возм ож ны е в пути следования неис
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М ашинист И. Ф. Антонов

правности, и показы вал, как полнее использовать л око
мотивы, эконом ить дизельное топливо. В том , что м аш и
нисты успеш н о освоили вож дение поездов на тр уд ней
ш ем  у ча стке  Л ьв о в — С янки че р ез Карпатский пер евал,—  
нем алая за сл уга  м аш иниста Антонова. В числе первы х 
Иван Ф илиппович начал водить ско р ы е  пассаж ирские 
поезд а по б ол ьш ом у кольц у Ч о п — Л ьвов— Ж м еринка 
пр о тяж ен н о стью  о коло  800 км.

П ом ощ ники м аш иниста всеми силами стар аю тся по
пасть в б р и га д у  Антонова. М ногим  передавал он свой 
опыт, м ногих готовил к больш ой ж изни, а теперь они 
уж е  сами вод ят поезд а. С  кем  тол ько  не ездил пом ощ 
ник Анатолий Павловский, но когда реш ил сдавать 
экзам ен на право управления, то  попросился к А н то 
нову.

Н е котор ы е  пом ощ ники побаивались стро го сти  Ива
на Ф илипповича, но тр уд о лю б и вы х лю дей это не пу
гало. За  внеш ней стр о го сть ю  скр ы вал ось д об р ое, о т
зы вчивое се р д ц е: ведь на каж д о го  св о е го  пом ощ ника 
он см отрел  как на б у д ущ е го  маш иниста.

С к о л ь ко  р аз после поездки Иван Ф илиппович при
ходил с Павловским в технический кабинет депо. Д олгие  
часы проводили они возле эл ектр и ческой  схем ы  тепло
воза. И м аш инист терпеливо объяснял пом ощ нику, по
чем у надо делать так, а не этак.

П р о ш л о  врем я, и А н тон ов благословил свое го  у ч е 
ника на экзам ен. Волновался тогд а Иван Ф илиппович 
не м еньш е А натолия. Но все об ош л ось хорош о. Пав
ловский не подвел. П олучив э ста ф е ту  от ком м униста- 
учителя, А натолий сам  теперь возгл авл яет б р игад у и во
дит поезд а на сам ом  тр уд ном  участке  Л ьвов— С а м б о р —  
Сянки  че р ез Карпаты . И когд а в пути н австр ечу ему 
несется тепловоз Ивана Ф илипповича, А натолий дает 
протяж ны й гуд о к  в знак благод арности  за науку, з а , 
путевку в жизнь.

С  теплотой вспом инает своего  учителя и С ем ен По- 
ловчалов, сам  уж е опытный м аш инист, и м ногие, м но
гие д р уги е . А  скол ько  воспитанников А нтонова рабо
таю т м астерам и, инж енерам и, ком андирам и.

Иван сЬилиппович не только хорош ий пр оизвод ст
венник. О н  и д епутат П ородского С о в е та  депутатов тр у 
дящ ихся, и общ ественны й м аш инист-ин стр уктор, и инс
пектор  по б езопасн ости  движ ения поездов.

В 1963 г. И. Ф . А н то н о ву присвоено вы сокое звание 
«Лучш ий маш инист локом отивов ж елезны х д ор о г 
С С С Р » . А  недавно на Л ьвовской  д о р о ге  вы пущ ен пла
кат, обобщ аю щ ий опы т работы  А нтонова на те п ло во 
зах. Его  прим ер достоин подраж ания.

Е. И. Б у л а в и н ,
приемщик депо Львов-Запад
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Простая и надежная конструкция 
зачехления секций холодильника

D  локомотивном деп о  С м оленск  р а зр а б о -  
^  тана и на 24 т еп л ов озах  серии ТЭ7 испы
тана простая, н а д е ж н а я  и у д о б н а я  в эк с п л у а т а 
ции конструкция зачехления  секций х о л о 
дильников. П р ед л о ж и л и  ее  члены о б щ ест в ен 
ного конструкторского б ю р о  депо инженеры  
Н. В. Грянко, В. Ф. И лью щ енков, Н. С. А нто
нов и мастер В. Н. Ф едоров . Конструкция вы
полнена таким о б р а зо м .

Снизу примерно на Va— ^/з части фронта  
ж ал ю зи  секций зачехляю тся  обычным поряд-

Рис. I. Схема зачехления секций холодильников тепло
воза ТЭЗ, предлагаемая работниками депо Смоленск:
1 — рам ка; 2 — поперечная стойка; 3 —косы нка; 4 — зам ковое 
устройство; 5 — шарнир

ком (рис. 1). При этом чехлы крепятся д е р е в я н 
ными планками. В ерхняя часть (соответствен
но ‘/г— Vs высоты ф ронта) закры вается  м ет а л 
лической рамкой, изготовленной из стальных  
уголков 2 5 X 2 5  мм. Н а ней болтам и М 4 и п о
лосками из кровельного ж е л е з а  крепится  
утеплительный чехол. Д л я  больш ей ж есткости  
рамка усилена поперечными стойками, а по 
углам —  косынками. Вся конструкция сварная.  
При помощ и ш арнира (рис. 2) рамка м ож ет  
быть открыта или закры та. И в обои х  п о л о ж е 
ниях она ф иксируется замковы м устройством  
(рис. 3 ) .  Н а схем е  рис. 1 пок азан о  открытое и 
закрытое полож ения рамки.

Ш арниры р асп ол ож ен ы  по углам  ниж ней  
части рамки. С коба ш арнира крепится к д е р е 
вянному бруску ж а л ю зи  тремя болтам и Мб, 
а втулка приваривается к уголку. З у б  за м к о в о 
го устройства имеет скос, бл а г о д а р я  чем у стер
жень, св обод н о  перем ещ аясь, утопляется  в вы
р езе зу б а ,  закрепляя в этом  пол ож ен и и  рамку.  
Четыре з у б а  зам кового устройства приварены

2*

к кузову в соответствии с п олож ен и ем  замков,  
установленны х на верхней часги рамки. При  
этом  два верхних з у б а  ф иксирую т ее з а 
крытое полож ение, а два  н и ж н и х  —  открытое  
(см. рис. I ) .

Р асч ехл ен и е  ж а л ю зи  д ел а ет ся  так. Спе
циальной деревянной рейкой с вы резом  на кон-

Рис. 2. Шарнир рамки:
! —  скоба; 2 — втулка

це, им ею щ ей в поперечнике р азм ер  3 0 x 2 0  мм  
и дл и н у  2,3 м, поочер едно  опускаю т вниз стер
ж ни  зам ковы х устройств (за  отогнутую  часть 
хвостовика 3)  и выводят их из прямоугольных  
вырезов зубов .  Р ам к а  о св о б о ж д а ет с я ,  п од  с о б 
ственным весом поворачивается на ш арнирах,

По В-8

Рис. 3. Замковое устройство:
I — зуб: 2 — стерж ень; 3 —  хвостовик; 4 — пружина

И
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опрокидывается в н и ж н ее  п ол ож ен и е  и там  
фиксируется.

З ач ехл ен и е ж а л ю зи  выполняется тем ж е  
порядком, что и расчехление. Р а зн и ц а  состоит  
лишь в том, что деревянной рейкой подним аю т  
хвостовики зам ковы х устройств и тем самым  
осв о б о ж д а ю т  рамку. Д л я  предохранения  м ате
риала чехла от повреж дения в средней  части  
продольного уголка рамки укреплен козырек.  
В него упираются рейкой при п од ъ е м е  рамки в 
верхнее полож ение. Вся операция зачехления  
секций холодильника зан и м ает  не бо л е е  2 мин.

И зготовить описанное устройство и о б о р у 
довать им полностью один двухсекционный  
тепловоз ТЭЗ могут четыре слесаря  2— 3-го  
р а зр я д а  за  2 рабочих дня. Затр аты  по нашим  
подсчетам составляю т примерно 35 руб. Такой  
сп особ  зачехления  холодильника м о ж е т  быть 
применен и для тепловозов  др угих  серий.

В. И. Г о нчаровский ,
зам. начальника 

локомотивного депо Смоленск
В. И. Б р о вки н , 

инженер-технолог депо
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ОПЫТ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
КОМПЕНСИРУЮЩИХ УСТАНОВОК
1. СЕВЕРО-КАВКАЗСКАЯ ДОРОГА

Н а тяговых подстанциях Северо- 
Кавказской дороги конденсатор

ные установки 27,5 кв смонтированы 
по двум проектам: батареи, состоящие 
из конденсаторов типа КПМ-0,6- 
50-1, по типовому проекту Транс
электропроекта и из конденсаторов 
типа КЛШ-11-1,05-25 — по проекту 
службы электрификации и энергети
ческого хозяйства дороги.

На каждой подстанции две одно
фазные конденсаторные батареи об
щей проектной мощностью 10 400 квар 
присоединены к фазам А —С и В—С. 
По схеме рис. 1, о в каждой батарее 
включено последовательно 52 кон
денсатора напряжением по 0,6 кв, 
что дает общее номинальное напря
жение батареи 31,2 кв. По схеме рис.

1, б батарея состоит из 30 последо
вательно соединенных групп, в к аж 
дой из которых параллельно вклю
чено 7 конденсаторов по 1.05 кв. Та
ким образом, номинальное напряже
ние батареи составляет 31,5 кв.

Конденсаторы размещены на плат
формах, подвешенных на изолято
рах типа П-4,5.

К аж дая однофазная батарея с 
одной стороны присоединена к ф а
зе А или В сборных шин 27,5 кв под
станции, а с другой — к отсасываю
щему рельсу (фаза С). На батарее 
согласно типовому проекту установ
лена защита по максимальному току 
с уставкой 1,15 номинального значе
ния тока и выдержкой времени
0,5 сек, действующая на отключение.
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P hc. I. О бщ ая схема соединений одноф азной батареи :
а  — выполненной из конденсаторов типа КПМ -0,6*50-1; б — конденсаторов тип.ч 
KM H-II-1,05-25. В скобках приведено увеличенное в процессе эксплуатац ии  число 
последовательно соединенных конденсаторов или групп. Пунктиром на рис 1, и 
показаны  контуры платформ
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и защита по минимальному напря
жению с действием на сигнал.

Как показывае! эксплуатация, ос
новным видом повреждений является 
пробой изоляции между обкладка
ми секций, вызывающий отключение 
секции их индивидуальными предо
хранителями и снижение общей емко
сти конденсатора. При параллельно- 
последовательном соединении сни
жение емкости в одной из последо
вательно соединенных групп конден
саторов крайне нежелательно, так как 
ведет к повышению напряжения на 
этой группе и создает еще большие 
возможности для дальнейшего пробоя 
секций.

Кроме этих чисто электрических 
повреждений конденсаторов, во время 
эксплуатации наблюдалось также от
деление металла от фарфора вывод
ных изоляторов в местах пайки изо
лятора к фланцу, а такж е в местах 
пайки колпачка к изолятору (рис. 2). 
Были случаи отделения шпильки от 
колпачка во время снятия или нало
жения ошиновки, а такж е при работе 
конденсаторной “батареи. Все эти 
повреждения вызывали течь наела 
из-под изолятора и колпачка.

За период эксплуатации было 
несколько случаев выхода из строя 
реакторов типа РБИА-500/75. Между 
их витками происходили перекрытия 
по поверхности бетона, распростра
нявшиеся на часть или всю высоту 
реакторов. При этом алюминиевая 
обмотка расплавлялась и реакторы 
приходили в негодность. Защита, 
установленная на батарее, не реаги
ровала на межвитковые замыкания.

Перекрытия между витками реак
тора объясняются перенапряжениями, 
которые возникают здесь при пере
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ходных режимах, а такж е резонанс
ными перенапряжениями при устано
вившемся режиме. По данным испы
таний, в момент включения конденса
торной установки перенапряжение на 
реакторе доходит до 42,5 кв.

На дороге с целью повышения на
дежности работы конденсаторных 
установок осуществлен ряд мер. Так, 
опыт показал, что напряжение на з а 
жимах батарей достигает 30—33 кв 
в периоды отсутствия нагрузок на 
фидерах контактной сети. Такой ре
жим вызывает повышенный выход 
конденсаторов из строя. Поэтому на 
подстанциях, где установлены кон
денсаторы типа КПМ, их добавлено 
по 4 шт. в каждой фазе (на 
рис. 1,0 они показаны пунктиром). 
В батареях, выполненных из конден
саторов типа КМН, добавлена в 
каждой фазе одна платформа с дву
мя группами, в каждой — по семь 
конденсаторов (рис 1,6).

Как известно, реактивная мощ
ность конденсатора пропорциональна 
коадрату напряжения на его заяси- 
мах. Поэтому увеличение числа пос
ледовательно соединенных конденса
торов в фазе батареи уменьшает 
мощность каждого из них обратно 
пропорционально квадрату приходя
щегося на него напряжения и, сле
довательно, ведет к недоиспользо
ванию конденсаторов сравнительно 
с их номинальной мощностью. Так. 
при 30 последовательно соединенных 
конденсатсфах номинальным напря
жением 1,05 кв их реактивная мощ
ность при напряжении 31 кв на заж и 
мах батареи (27,5 кв на шинах под

станции) составляет 51
\Ж)

: 1,052 =

=  0,968 номинальной мощности, а при 
32 конденсаторах — 0,851 номиналь
ной мощности.

Несмотря на заметное уменьшение 
реактивной мощности конденсаторов 
при наличии дополнительных групп, 
пришлось (с целью повышения на
дежности работы) пойти на их уста
новку.

Защ ита от понижения напряже
ния с действием на сигнал перестрое
на на защиту от повышения напря
жения с действием на отключение и 
уставкой 32,5 кв.

Ремонтно-ревизионные цехи уча
стков энергоснабжения ежемесячно 
производят замеры емкости парал
лельных групп конденсаторов. При 
этом, если емкость (всей группы в 
целом) отклоняется от средней емко
сти группы данной фазы на ± 5%  
или более, то производится перегруп
пировка конденсаторов. Аналогично 
проверяется емкость конденсаторов 
типа КПМ.

В последнее время конденсаторы, 
показанные на рис. 1,о, стали соеди
нять параллельными перемычками в 
группы по два конденсатора. Это да-

Рис. 2. Р а зр ез  вы водного изолятора: 
I — ш пилька: 2 —  колпачок; 3 — изолятор; 
4 —  место пайки ф ланц а к изолятору

ет известные удобства в подборе ем
кости.

Для уменьшения механических 
повреждений выводов конденсаторов 
ошиновка на вновь монтируемых под
станциях выполняется из провода 
марки МГГ.

С целью повышения качества изо
ляции реакторов типа РБИА-500/75 
они перед включением в эксплуата
цию высушиваются и тщательно про

питываются два раза лаком Л”» 447. 
Изоляция по бетону после сушки и 
пропитки составляет 100 Мом и выше.

Емкость однофазной батареи и
индуктивность реактора настраи
ваются во время эксплуатации точно 
на резонанс при частоте 150 гц путем 
изменения числа включенных витков 
реактора. Д ля этого индуктивность 
включенной части реактора подби
рается путем перестановки зажимов 
так, чтобы при частоте 150 гц индук- 
тнвное сопротивление реактора было 
равно емкостному сопротивлению ба
тареи.

В целях защиты реакторов парал
лельно им установлены разрядники 
типа РТ-3 на пробивное напряжение
25 кв эффективных. Для поддержа
ния неизменным значения пробивного 
напряжения при каждой ревизии
проверяется размер воздушного про
межутка разрядника.

Б. А . П о ля к о в , 
доцент Новочеркасского 

политехнического института 
Б. А . П а влю к, 

инженер службы электрификации 
и энергетического хозяйства 

Северо-Кавказской дороги

621.331:621.311.4:621.311.9

2. ВОСТОЧНО-СИБИРСКАЯ ДОРОГА

1—1 а шести тяговых подстанциях 
* * дороги находятся в эксплуата
ции смонтированные по проекту
«Грансэлектропроекта» установки па
раллельной компенсации (УПК) с 
конденсаторами типа КПМ-0,6-50-1. 
Пуск и последующая работа этих
устройств выявили существенные не
достатки проекта. Так, на батарее и 
реакторе не предусматривалась з а 
щита от коммутационных перенапря
жений. Из-за этого у нас имело место 
значительное количество поврежде
ний конденсаторных банок и тран
сформаторов напряжения.

Д ля предупреждения подобных 
случаев дорожной электротехниче
ской лабораторией испытывалась за 
щита батарей конденсаторов и реак
торов с помощью включаемых им в 
параллель разрядников РВЭ-25. С це
лью ограничения разрядного тока 
последовательно РВЭ-25 было вклю
чено сопротивление типа СДН-35. 
Это устранило повреждение тран
сформаторов напряжения НОМ-35 и 
несколько улучшило работу конден
саторов, но не устранило поврежде
ния реакторов.

Для устройств компенсации про
ектировщиками были предусмотрены 
реакторы типа РБИА-500 на номи

нальное напряжение 4 кв, предназна
чаемые обычно для подстанции по
стоянного тока с инверторными агре
гатами. Эти реакторы, оказались не
приемлемыми для УПК из-за низкой 
межвнтковой изоляции. Особенно это 
относится к реакторам с алюминие
вой обмоткой, так как у них расстоя
ние между витками (18—20 мм) поч
ти в 2 раза меньше, чем у медных 
(35 м.и). Алюминиевые реакторы го
рели не только в момент включения 
компенсирующего устройства, но и 
при нормальном режиме. В момент 
включения сгорел и медный реактор, 
хотя месГ слабых с точки зрения изо
ляции у него не было. Одной из при
чин повреждения реакторов, изготов
ляемых Тбилисским электротехниче
ским заводом треста «Трансэлектро
монтаж», явилось низкое качество 
применяемого бетона. Все это гово
рит о том, что для компенсирующих 
устройств необходимы специальные 
реакторы.

Исследования устройств парал
лельной компенсации при переход
ных процессах (включение и отклю
чение), проведенные лабораторией, 
показали, что броски напряжения на 
реакторах при включении доходили 
до 22—25 кв макс, а при включении
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в параллель с установкой, работаю
щей на этой же фазе,—30—35 кв макс. 
Наибольшей величины напряжение 
было зафиксировано в момент пов
торного зажигания масляного выклю
чателя — 43 кв макс.

Напряжение на самой батарее при 
ее включении и отключении по схе
ме с реактором достигает 50 кв макс, 
а при наличии на той же фазе дру
гого компенсирующего устройства — 
65 кв макс. Наибольшее напряжение 
на батарее бывает при повторных за 
жиганиях MB. В момент отключения 
УПК оно доходило до 100 кв макс. 
При включении и отключении ком
пенсации без реактора величина на
пряжения не фиксировалась. Наблю
дались броски тока до 500—600 а; а 
при наличии реактора — до 270—- 
350 а.

Как видно из приведенных выше 
данных, ток и напряжение при вклю
чении и отключении компенсирую
щего устройства достигали макси
мальной величины лишь в том слу
чае, если к одной и той же фазе, по
мимо основного компенсирующего 
устройства, присоединено другое та
кое же устройство. Отключение уст
ройства компенсации по такой схеме 
может привести к возникновению 
перенапряжений на шинах 27,5 кв. 
Имелось несколько случаев повреж
дения вилитовых разрядников на ши
пах 27,5 кв.

Опыт эксплуатации компенсирую
щих устройств на дороге показал, 
что на тяговых подстанциях с транс
форматорами, не имеющими автома
тической регулировки напряжения 
под нагрузкой, применять нерегули
руемые устройства параллельной 
компенсации нецелесообразно. Б ла
годаря наличию надежной системы 
внешнего энергоснабжения подстан

ций и достаточно высокому уровню 
напряжения на тяговых шинах вклю- 
4einie устройств компенсаций вызы
вало завышение напряжения на ши
нах. Это обстоятельство привело к 
снижению времени использования 
установок до 15—20%. На наш 
взгляд, необходимо сочетать работу 
компенсирующего устройства и авто
матического регулирования напряже
ния трансформатора под нагрузкой.

Проектом предусмотрена защита 
минимального напряжения, сигнали
зирующая о повреждении реактора, 
который при повреждении шунтиру
ется, и напряжение на конденсатор
ной батарее падает до 27,5 кв. Н а
ряду с этим целесообразно предусмат
ривать защиту максимального на
пряжения тяговых шин, действую
щую на отключение УПК при его 
повышении до 28,5 кв. Выдержка 
времени защиты для отстройки от 
кратковременных повышений напря
жения не должна превышать 1 —
2 мин, при снижении напряж е
ния до 25—26 кв ввести АПВ. Осо
бая необходимость в этом возникает 
при отсутствии регулировки напря
жения под нагрузкой.

Компенсирующие устройства ра
ботают в тяжелом тепловом режиме 
из-за наличия высших гармонических 
составляющих в тяговом токе, что 
повышает аварийность конденсаторов. 
Так, летом при наружной температу
ре -f 25-^30° С примерно 40—50% 
всех конденсаторных банок дало течь 
масла в основном в уплотнении вво
дов изоляторов. Имело место вспучи
вание банок.

Заводу-изготовителю следует при
нять меры к повышению качества 
заделки вводов конденсаторов.

Установка параллельной компенса
ции должна иметь защиту от токов

короткого замыкания с уставкой 
2/ном и от перегрузки — с уставкой 
1,3/ном и выдержкой времени 0,5 сек. 
Д ля этой цели наиболее подходит ин
дукционное реле типа ИТ, которым 
можно одновременно выполнить обе 
защиты.

От перенапряжения реакторы мож
но защищать с помощью вилитовых 
разрядников типа РВП-10 или труб
чатых разрядников типа РВТ-6. В 
последнем случае пробивное напря
жение необходимо уменьшить до 
26—28 кв.

При отключении компенсирующего 
устройства масляным Выключателем 
типа ВМО-35 зачастую наблюдается 
выхлоп масла. После 7—8 отключе
ний масло становится непригодным к 
дальнейшей эксплуатации. Был также 
случай повреждения дугогасительной 
камеры.

Большое количество банок конден
саторов имело механические повреж
дения, особенно в месте припаивания 
металлизированной поверхности про
ходного изолятора к металлическому 
фланцу.

ЦНИ И  .МПС следовало бы про
анализировать тепловой режим ра
боты конденсаторов, поставив допол
нительные эксперименты, и дать реко
мендации по повышению надежности 
работы УПК.

Таким образом, опыт эксплуата
ции устройств параллельной компен
сации на нашей дороге подтвердил 
необходимость точной наслзойки кон
тура на 3-ю гармонику т о м  (150 гц), 
коэффициент мощности при этом был 
поднят до величины 0,9—0,93.

Вклрочать компенсирующее устрой
ство без реактора нельзя — это при
водит к большой перегрузке его тока
ми высших гармоник и к большим 
перенапряжениям в периоды коммута
ции. Недопустима такж е эксплуата
ция двух компенсирующих устройств 
на одной фазе, так как это вызывает 
в моменты переключений очень боль
шие перенапряжения и броски тока.

Н. И. М о ли н ,
ст. инженер дорожной 

электротехнической лаборатории 
Восточно-Спбирской дороги

»СО̂ОООООСОООООООО

На тяговой подстанции 
коммунистического труда
^  тлично трудится коллектив тяговой подстан- 
^  ции Ленинград-Сортировочный-Московский 
Октябрьской дороги. За достигнутые успехи ему 
присвоено высокое звание коллектива коммуни
стического труда.

На снимке (слева направо) начальник под
станции А . И. Гилин проводит технические заня
тия с электромонтером Л . Я . Савиной, дежурным 
электромехаником Е. Е. Фоминой и электромон
тером С . 3. Бариновой.

Фото Ф. Пинчука
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ДИЗЕЛЬНЫЕ ПОДШИПНИКИ 
ИЗ АЛЮМИНИЕВОГО СПЛАВА

621.436—233.2:669.71

Во многих депо ж елезны х д о р о г страны  эксп луа
тируется больш ая партия тепловозов ТЭЗ, ТЭ7, 2ТЭ10 и 
ТЭП 10 с дизелям и типа ДЮ О, оборудованны м и цельно
литыми ш атунным и и коренны м и подш ипниками из 
алю м иниевого сплава А 9-2 . Эти  локом отивы  р аб отаю т 
в различны х клим атических условиях. В д изелях исполь
зую тся сущ еств ую щ и е  со рта  д изельного  топлива и 
масла.

Новый антиф рикционны й сплав А 9-2  и технология 
изготовления из него цельнолиты х упрочненны х вкла
дышей подш ипников создан и проверен в эксп луата
ции сотрудникам и В се со ю зн о го  научно -и сследователь- 
ского  института ж е л езн о д о р о ж н о го  транспо рта  со вм ест
но с работникам и Х а р ьк о в ск о го  те пло во зо стр о и те л ьн о 
го завода, Таш кен тского  института инж енеров ж е л е з
нод орож ного тр анспо рта  и депо А р ы сь, Чу, Таш кент, 
А ш хабад, О снова и др.

Рнс. 1. Внешний вид трущ ейся поверхности 
коренного вклады ш а из алю миниевого сплава 
А9-2 после пробега тепловоза 562 тыс. к и

Хим ический состав алю м иниевого сплава А 9-2 при
веден ниже.

Химический состав c n ia e a  Д9-2 в
М едь .
Олово
Никель

2 -2 ,5  
9—11 

0,8— 1,2

Кремний 
Ж елезо 
Алюминий .

2— 2,6 
не более 0.5 
остальное

М еханические свойства уп р очненно го  сплава сл е д ую 
щие. П редел текучести  при сж атии со ставляе т 13 кг/мм^ 
для коренны х и 16 кг/мм^ для ш атунны х подш ипников; 
относительное удлинение —  3 ,7 % . Тверд ость равна 60НВ 
для коренны х и 65 для ш атунны х подш ипников; модуле 
упругости  —  5 600 кг/мм^.

Ц ельнолиты е вкладыш и д изельны х подш ипников 
из сплава А9-2 им ею т неко тор ы е особенности. Чтобы 
уменьш ить износ ш еек коленчатого  вала в первы й пе
риод работы , тр ущ аяся  поверхность вклады ш ей покры 
вается слоем  олова толщ иной 0,01— 0,02 мм. Д ля повы ш е
ния сопротивляем ости ослаблению  посадки в постелях, 
заготовки алю миниевы х вкладыш ей по д вер гаю т у п р о ч 
нению с пом ощ ью  холодной пластической д еф ор м ации 
(протяж ки-дорнирования). Натяги  при изготовлении 
устанавливались для шатунных вклады ш ей 0,04— 0,06 мм 
при н агр узке  на то р е ц  1 400 кг и коренны х —  0,08— 
0,11 мм при н агр узке  2 000 кг.

П ервичны е зазоры  «на масло» у алю м иниевы х ко 
ренных подш ипников составляли 0,15— 0,24 мм , а у  ш а
ту н н ы х —  0,14— 0,20 мм. О севой р а зб е г колен чато го  ва

ла в опо р н о -упо р н о м  подш ипнике 0,2— 0,3 мм. Э та  вели
чина несколько  больш е, чем при серийном  бронзовом  
подш ипнике, поскольку ко эф ф и ц и ен ты  линейного рас
ш ирения и трения алю м иниевого сплава выше. На 
рис. 1 показан внешний вид тр ущ е й ся  поверхности ра
б о че го  вклады ш а из алю м иниевого сплава с тепловоза 
ТЭЗ-354 после пр об ега 562 ты с. км.

Во врем я больш их периодических и подъем очны х 
рем онтов опы тны х тепловозов оценивалась работа узла 
коленчаты й вал —  алю миниевый подш ипник. Д ля этой 
цели проводились различны е изм ерения. В частности, 
зам ер ял ась толщ ина шатунных и коренны х вкладыш ей 
в 14 точках; п р о вер ял ся  их посадочны й натяг, а такж е 
превы ш ение тор ц ов шатунных вкладыш ей в своих по
стелях. И зм е р ял ся  радиальный износ шеек верхних и 
нижних коленчаты х валов при пом ощ и ш ейком ера Ц НИ И .

О д новр ем енно о пр ед ел ялся диаметральны й износ 
по тр е м  поясам  в четы рех плоскостях м и кром етриче
ской скобой и тверд ость коленчаты х валов, проводился 
тщ ательны й контр оль за изм енением  зазоров «на м ас
ло» и п р овер ялись ф и зи ко-хи м и чески е  показатели м ас
ла. Результаты  измерений и визуальны х наблюдений 
после пр об егов 15, 30, 60, 100, 200, 300 и 400 ты с. км, 
вклю чая и завод ской  рем онт, заносились в специально 
разработанны е ф о р м ы  и технические акты.

Как показали проведенны е зам еры , ш атунные шей
ки коленчаты х валов, работавш ие в паре с подш ипника
ми из алю м иниевы х сплавов до пр об ега 200— 250 тыс. км, 
изнаш ивались несколько больш е, чем на д изелях с б рон
зовы м и подш ипниками. П осле  400— 450 ты с. км пробега 
износ ш атунны х ш еек опы тны х дизелей был практиче
ски такой ж е, как  у серийны х, а коренны е шейки послед
них износились больш е. О вальность ш еек валов опытных 
д изелей была в пределах норм ы . На рис. 2. приведены

I
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1
1 1

{ I i т
— >—о—^ о —(!>—о—<^о—< — «— "—г*-
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Пробег пеплодоза
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Рис. 2. Изменение среднего суммарного за зо р а  «на Macviov 
в алюминие!{ых ш атунных и коренных подш ипниках коленча> 
тых валов дизелей 2Д100 в зависимости от пробега тепло- 
возов ТЭЗ:
J н 3 — шатунные подш ипники; 2 и 4 — коренные подшипни
ки; 5 и 6 — допустимые зазоры  у серийных ш атунных и ко
ренных подшипников при выпуске тепловоза из подъемочкого 
и больш ого периодического ремонтов; 7 и 8 — допустимые за 
зоры у серийных ш атунных и коренных подшинннков при вы* 
пуске тепловоза из малого периодического ремонта и в экс
плуатации

15Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



изменения зазоров «на масло» в ш атунны х и к о р е н 
ных подшипниках в зависим ости от пр об ега те пло
воза.

Таким обр азом  видно, что вклады ш и коренны х и ш а
тунны х подшипников из сплава А 9-2  д остаточно  износо
стойки. К том у ж е они не им ею т тако го  крупн о го  д е
ф екта, пр исущ его  б ронзовы м  вклады ш ам , как вы краш и
вание антиф рикционного слоя.

Во врем я эксплуатации опы тны х машин наблю да
лись случаи вы хода из строя подш ипников вследствие 
образования реж им а сухо го  трения. Подш ипники имели 
задиры, трещ ины  и н еред ко р азр уш али сь, повреж д ая 
коленчатый вал. Как правило, эти повреж дения возни
кали во врем я реостатны х испытаний и зимой.

Чтобы  предупредить такие явления, был предлож ен 
ряд мероприятий. Как бы ло установлено на С р е д н е а зи 
атской д ороге, крайне важ но стр о го  со блю д ать пр а
вильную р егул и р о вку реле врем ени РВП-2, в кл ю чаю щ е 
го м аслопрокачиваю щ ий насос. О н о д олж но быть о б яза 
тельно отрегулир овано  на вы дер ж ку 90— 100 сек. Если 
установить м еньш ую  вы держ ку, то  при запуске  дизеля 
после д лительного просто я возм ож но наруш ение реж и
ма смазки. При этом  подш ипник нагревается до те м п е 
ратуры  выше 300° и р а зр уш ае тся  (рис. 3).

Д ля повы ш ения несущ ей способности масляной 
пленки и снижения тем пер атуры  м асла в слое  м еж д у 
подшипником и валом  реш ено увеличить первичны е за 
зоры  «на масло» у шaтyнньJX подш ипников из алю м и
ниевого сплава до 0,19— 0,24 мм, а у  коренны х —  до
0,20— 0,28 мм. На д вигателях 10Д100, у  которы х под 
шипники более нагруж ены , пр овод ятся испытания м ас
ла с повышенной вязкостью .

Кром е того , начиная с тепловоза ТЭП 10-150 изменены 
в сторону снижения рабочих те м п е р атур  м асла пределы  
настройки те р м о р е ле  ТРАЛ (Т П Д -4 П ) систем ы  автом ати
ческого  управления холодильником . Теперь при те м п е 
ратуре масла на вы ходе из дизеля 67’  С  о ткр ы ваю тся 
верхний и масляны е ж алю зи и вклю чается I ступень 
электром агнитной порош ковой м уф ты . Ко гд а те м п е р а ту
ра масла д остигает 72°С, вклю чается II ступень м уф ты . 
Соответственно  этим реж им ам  изменена и эл е ктр и че 
ская схема управления.

Д ля дизелей типа ДЮ О с алю миниевы ми подш ипни
ками запрещ ается д опускать п е р егр ев  м асла на вы ходе 
выше 83° С . Н е р еком енд уется такж е р е зко  сбрасы вать 
нагр узку с дизеля при достиж ении предельно д опусти
мой тем пературы  масла и воды, особ енн о летом.

Если у алю миниевы х вкладыш ей зазор ы  «на масло» 
и натяги норм альны е и о тсутствую т видимые п о вр еж д е 
ния, то при рем онте двигателя не след ует разбирать 
коренны е подшипники ниж него коленчатого  вала вплоть 
до завод ского  рем онта. В случае ж е вы нуж денной 
разборки коренны х подш ипников в депо обкаточны е 
реостатны е испытания после рем онта нуж но продлить 
до 9 ч, как это принято на те пловозостр оител ьны х за
водах.

Рис. 3. Разруш ение трущ ейся поверхности алю 
миниевого коренного вклады ш а при наруш ении 
условии смазки

Рис. 4. Повреж дение 
гн езда под фиксирую 
щий ш тиф т ал ю м и н и е
вого коренного вк.1 ады - 
ша и з-за  наруш ения тех
нологии м он таж а под
шипника

П о ско л ьку алю м иниевы е подшипники более чув
ствительны  к м еханическим  повреж дениям , то выбивауь 
их из своих гнезд  и остукивать сл е д уе т только молотком 
из тверд ы х пор од  дерева. М едны е вы колотки и м олот
ки д ел аю т на вклады ш ах забоины. О со б о е  внимание 
нуж но обратить на р авном ерность затяж ки подшипни
ков. М еж д у вклад ы ш ем  и постелью  не д олж но быть ни
каких посторонних частиц. В качестве  прим ера наруш е
ния технологии сб ор ки  коре н н о го  подш ипника может 
служ ить см ятие гнезд а под ф и кси р ую щ и й  штифт 
(рис. 4).

На п р оф и лакти че ском  о см отр е  тепловоза необходи
м о о соб о  тщ ательно п р овер ять полож ение сты ков вкла
ды ш ей коренны х и ш атунны х подш ипников, а также 
отсутстви е  вблизи них частиц алю м иниевого сплава. 
Если стыки вклады ш ей не совпад аю т с плоскостью  
разъ ем а кры ш ек и вблизи них им ею тся частицы  алю 
м иниевого сплава, то  нуж но вскры ть и осм отр еть по
вр еж денны е подш ипники. При необходим ости их за
меняю т.

На периодически х рем онтах, наряду с указанными 
вы ш е работам и, п р о вер яю т о тсутствие зазора м еж ду 
сты кам и K o p e H H b J x  вклады ш ей, а такж е м еж д у вклады
шами и постелью . Щ уп толщ иной 0,03 мм не долж ен 
зд есь проходить. Линия р азъ ем а коренны х вкладыш ей 
долж на совпадать с торцам и каблучков кры ш ек под
ш ипников. К о н тр о л и р ую т такж е величину зазор а  «в 
усах» коренн ы х подш ипников на расстоянии 12 мм от 
сты ка вклады ш ей и зазор ы  «на м асло» коренны х и 
ш атунны х подш ипников. Их величины долж ны соста
влять со ответственн о  0,15— 0,25 мм на сторо ну и
0,20— 0,45 мм.

Во всех сл учаях разб ор ки , осм отр а  и измерений 
п од леж ат зам ене те  алю м иниевы е вкладьгши, которы е 
им ею т хотя бы один из сл е д ую щ и х д еф е кто в:

тр ещ ину в теле вкладыш а;
задиры  тр ущ е й ся  поверхности от схваты вания ши

риной более 15 мм для коре н н ого  и более 20 мм для 
ш атунн ого  подш ипников;

о тсутстви е  посад очного  натяге при соответствую щ ей 
п р о вер ке  (§ 257 Правил те ку щ е го  рем онта теплово
зов ТЭЗ);

см ятие поверхности гнезда под ш тиф т более 3 мм;
наклеп сты ковы х поверхн остей  до исчезновения сле

дов м еханической обработки.
При отсутствии в д епо коренны х алю миниевых 

вкладыш ей д о пускается  установка взамен их серийных 
бронзо вы х. При п р овер ке  вклады ш ей в постелях «на 
ф о льгу»  необход им о тщ ательно проконтролировать 
со стояни е поверхн остей  прилегания. Забоины , заусен
цы и риски обязательно  зачищ аю т ш абером . В про
тивном случае  щ уп  толщ иной 0,03 мм б уд ет проходить 
м еж д у вклады ш ем  и постелью .

Л оком отивны м  и рем онтны м  б ригадам  необходимо 
знать описанны е м ероприятия и помнить об особен
ностях работы  и рем онта цельнолиты х алю миниевых 
вкладыш ей.

Канд техн. наук И. И. Н а р ск а х , 
канд. техн. наук Н. К . Бабаев, 

инж. Ю. А . З а г о р я н с к и й
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НАСТРОЙКА БЫСТРОДЕЙСТВУЮЩИХ ВЫКЛЮЧАТЕЛЕЙ 
ПОСТОВ СЕКЦИОНИРОВАНИЯ

Г1 роверка бы стродействую щ их выключателей  
 ̂  ̂ постов секционирования на ток отклю че

ния считалась одной из самы х трудны х о п ер а 
ций. Автоматы приходилось дем онтировать  :i 
нести на соседн ю ю  подстанцию , где на одно.м 
из выпрямителей со би р ал ась  форм овочная  
схема. Естественно, что при таком п орядке н е
производительные затраты  и потери рабочего  
времени были очень больш ими.

В н астоящ ее время у  нас на участке о п р о 
бована и успеш но применяется м етодика н а 
стройки бы стродействую щ их выключателей  
постов при использовании в качестве источни
ка энергии генератора переменного тока, и м е
ющегося в м аш ине испытательной станции  
для деф ектировки изоляторов контактной  
сети.

В кузове машины дополнительно у с т а 
новлен сухой понизительный т р а н с ф о р м а 
тор 380/12, собранны й на ж е л е з е  ТМ  30 /6  с и с
пользованием его обм оток  0,4 кв,  и см он т и р о
ванный на сам ом  т р ан сф ор м ат ор е  ацеидовый  
щит с 15 столбиками селеновы х выпрямителей  
(по пяти на ф а з у ) .  Выпрямители типа А В С -1 0 0  
предварительно в к а ж д о м  столбике перебраны

на п араллельное соединение . Вторичная о б 
мотка тран сф ор м ат ор а  выполнена прово
дом  П С -240  по пяти витков на к аж дом  стер 
ж не.

С хем а выпрямления « зв е зд а  с нулевым вы
водом » позволяет  получать ток д о  2 600  а.  П о д 
ключение к выключателям в ячейках поста  
осущ ествл яется  т а к ж е  проводом  ПС-240.

П л авное повышение выпрямленного тока 
достигается  путем увеличения обор отов  д в и га
теля автомашины.

П р им енение установки для настройки бы 
стр одей ствую щ и х выключателей намного о б 
легчило о б сл у ж и в а н и е  постов секционирова
ния. Сейчас эту  р аботу  м ож н о  выполнять в 
комплексе, совместив ее  с высоковольтным  
испытанием о бор удован и я  поста.

Д у м а е т с я ,  что опыт наш его участка м ож ег  
заинтер есовать  и др угих  работников энерго
сн аб ж ен и я ,  за н и м аю щ и хся  эксплуатацией о б о 
р удования постов секционирования постоянно
го тока.

А . П. Б оголю бов,
старший инженер Курганского участка 

энергоснабжения Южно-Уральской дороги

625,282- 843.6:621.436.032

УЛУЧШЕННЫЙ ИЗМЕРИТЕЛЬНЫЙ ПРИБОР 
ДЛЯ ТОПЛИВНЫХ НАСОСОВ ДИЗЕЛЯ 2Д100

Недостатком сущ ествую щ его  прибора для о п 
ределения расстояния м е ж д у  привалочнои  

плоскостью корпуса топливного н асоса  и т о р 
цом хвостовика п л ун ж ер а  (р а зм е р  В)  считает
ся неудобство крепления н асоса  к опорной  
плите. При установке н асоса  на приборе не  
всегда удается  достичь полного прилегания  
опорных поверхностей. К тому ж е  на это  з а 
трачивается много времени.

В целях облегчения и ускорения работы  
на световом приборе авторами настоящ ей  
статьи п р едл ож ен о  м еханизир овать  крепление  
секции насоса . Д л я  этого с верхней опорной  
плиты прибора сним.аются две  н еподвиж но  
5'крепленные шпильки и в зам ен  их устанавли-

Ззак . 760

ваются д в е  подвиж ны е  
стальные стойки д и а м е т 
ром 15 м м  и длиной  
650 мм.  Р а зм е щ е н и е  их 
п ок азан о  на рисунке.  
Стойки п роходят  внутри  
опорны х втулок, установ-

Усовершенствованный прибор 
для определения размера В 
топливного насоса дизеля 
2Д100:
/  — подвиж ны е стойки; 2 — оп ори те  
втулки: 3 — верхняя плита; 4 — ниж 
няя плита; 5 — п лан ка; « — пневм а
тический цилиндр: 7 — электропнев- 
матический вентиль; в — крепеж ная 
скоба
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ленных м е ж д у  верхней и ниж ней плитами. Т а 
кая конструкция позволяет  получить н е о б х о 
дим ую  жесткость.

Н а нижних концах стоек гайками за к р е п 
ляется планка, связанная  со ш током п н евм а
тического цилиндра. Внутри цилиндра п о м е
щается порш ень ди ам етр ом  75 мм  с к ож аной  
м анжетой. П о д  порш нем установлена  в озврат
ная пруж ина. М о ж н о  использовать п руж и н у  
п лунж ера топливного н асоса . Р абоч и й  ход  
поршня составляет  25 мм.

В о з д у х  в цилиндр п одается  через верхню ю  
крышку с помощ ью электропневм атического  
вентиля B B IA 1 .  П итание вентиль получает  от  
выпрямителя.

Р а б о та ю т  с усоверш енствованны м  п р и бо
ром сл едую щ им  о б р азом . Установив п р ов ер я е

мый н асос в приспособление, кнопкой вклю
чают электропневматический вентиЛь. Пост^/- 
пивший в цилиндр во зд у х  пер ем еш ает  поршень  
ьниз. Его ш ток давит на планку со стойками  
и при пом ощ и скобы прямоугольного сечения 
зак р еп л я ет  корпус топливного н асоса  на верх
ней плите. П л авн ое  п ри ж ати е н асоса  об ес п е
чивается за  счет к алиброванного отверстия в 
ш туцере ди ам етр ом  0 , 8 —  1 мм.  О братны й ход  
поршня осущ ествл яется  при помощ и пружины.

О писанным сп особом  уд ается  быстро и 
точно оп редел ять  р азм ер  В при ремонте топ
ливных насосов  д и зе л я  2 Д 1 0 0 .

А . А . Б о ч к а р ев , Р . X . Г а й н ут д и н о в  и
В. А . Р а хм а н о в ,

c.'iecapu по ремонту топливной аппаратуры 
депо Юдино Горьковской дороги

625.282— 843.6 :б21.436.004,6

НЕКОТОРЫЕ ВАЖНЫЕ УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ 
ТУРБОВОЗДУХОДУВОК ДИЗЕЛЕЙ ТИПА ДЮО

D  ноябре —  январе 1964— 1965 гг. на несколь-  
^  ких т еп ловозах  ТЭ 10 имели м есто  аварии  
дизелей  в отдельных случаях  со взрывом газов  
Б наддувочных р есиверах и п ов р еж ден и ем  т у р 
бокомпрессоров. Такие ж е  случаи произош ли  
и на дв ух  т еп ловозах  ТЭЗ посл еднего  выпуска,  
на которых установлены  фильтры непреры в
ного действия. Как выяснилось, во всех с л у 
чаях предельный регулятор числа оборотов  
дизелей  р аботал исправно и своевременна  
прекращ ал доступ  топлива в цилиндры. Таким  
обр азом , повышение числа обор отов  валов  
двигателя могло происходить только в р езу л ь 
тате проникновения в цилиндры м асл а  вместе  
с наддувочным воздухом  вследствие неисправ
ностей узлов, связанны х с системой см азки  
и имеющ их контакт с наддувочны м воздухо.м. 
К таким узл ам  относятся: подшипники т у р б о 
компрессоров; система отсоса  в о зд у х а  из кар
тера дизеля; фильтры непрерывного действия  
и ресиверы.

Скопление м асла в ц и ли н др ах  двигателя  
происходит и при невыполнении требования
об  обязательном  провороте коленчатых валов  
спустя 2— 3 ми н  после остановки дизеля .  
Н еисправность указанны х узлов, длительная  
работа дизеля  на холостом  х о д у  и несвоевре
менное у дал ен и е  скапливаю щ ихся  в р еси ве
рах остатков м асла и топлива через  п р о д у 
вочные краны способствую т р а зн о су  д и з е т а  
особенно пря п осл едую щ ем  бы стром н а б о р е

18

числа обор отов  коленчатого вала двигателя  
б е з  нагрузки.

На т еп л ов озах  ТЭЗ было установлено, что 
о б а  случая произош ли вследствие захвата  
см еси  м асла с топливом из корпуса фильтра  
непреры вного действия. О к азал ось ,  что зимой  
эта см есь  сгущ ается  и при проворачивании ко
л еса  фильтра наволакивается  на сетки, а затем  
засты вает . С опротивление на всасывании р ез 
ко увеличивается и под  напором н аруж ного  
в о здуха  смесь начинает вы жиматься из-под  
колеса, посл е чего по стенкам фильтра и в о з 
душ ны х каналов начинает поступать в в о зд у 
ходувку.

В связи  с увеличением р азр еж ен и я  на вса
сывании происходит  т а к ж е  б о л е е  интенсивный  
отсос в о зд у х а  с м асляными парам и и из картё-  
ра ди зеля .  В р езул ьтат е  этог0> во зд у х  н астоль
ко насы щ ается горючей смесью, что ст ан о
вится возм ож н ы м  р азн осн ая  работа  дизеля .

Н а т еп л ов озах  Т Э 10  и Т Э 10Л  с т ур б о к о м 
прессор ам и  Т К 34 п роизводства П ензенского  
ди зельного  за в о д а ,  кром е указанны х причин, 
оп редел ен а  и др угая ,  к о т м а я  применительно  
к конструкции д и зел я  10Д 100  о к азал ась  о с 
новной.

Установленны й на этом  д и зе л е  турбоком 
прессор Т К 34 (рис. 1) с  воздуш ной  стороны  
сн а б ж ен  опорно-упорны м  подш ипником сколь
ж ения. С м азк а  к эт ом у  подш ипнику подводит
ся из м асл яной  системы д и зел я  под давл ен и 
ем 3 ,0— 4, 5 от.  Д л я  того чтобы предупредтггь
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Рис.

выход масла с п р от и в оп ол ож 
ной стороны во всасы ваю щ ую  
полость компрессора, в кото
рой возникает значительное  
разр еж ен ие ,  подш ипник о г р а ж 
ден лабиринтовы м уплотнени
ем. К ром е того, полость л а б и 
ринта соединена  специальной  
трубкой с нагнетательной п о
лостью компрессора для с о з д а 
ния противодавления и п р е д у 
преж дения  п р охода  масла.

О днако  некачественное и зго
товление турбин, доп ущ ен н ое  
П ензенским дизельны м  за в о 
дом  в начальный пер иод  н а л а 
живания производства, при ко
тором не обесп еч и валась  н е о б 
ходим ая плотность посадки л а 
биринтной втулки в корпус  
турбины, а т ак ж е недостат оч 
ное (на оп ределенны х р е ж и 
мах) давлен и е в о здуха  в п о 
лости лабиринта привели к течи 
масла в воздуш н ую  полость  
компрессора и значительному  

зам асливанию  наддувочного  
воздуха. С ледует  отметить, что 
на турбок ом п р ессор ах  п р ои з
водства за в о д а  им. М алы ш ева, установленны х  
на т еп ловозах  ТЭ 10 первого выпуска, полость  
лабиринта соединялась  с наддувочны м  р еси 
вером. Это бол ее  удач н ое  конструктивное  
решение, так как в ресивере при р а б о те  дизеля  
всегда имеется давление. К сож ал ен и ю , пен
зенский за в о д  не учел этот полож ительный  
опыт. П р ав да ,  неприятности с д и зел я м и  и п о
вреж дения турбин имели место и на теплово
за х  ТЭ10 первого выпуска с т ур б о к о м п р е сс о 
рами харьковского за в ода .  Н о  происходили  
они по другим причинам.

Д л я  устранения причин, вы зы ваю щ их а в а 
рии, ресиверы д и зел ей  10Д 100  ныне о б о р у д о 
ваны сливными тр убам и  увеличенного се ч е
ния для того, чтобы обеспечить постоянный вы
хо д  н а р у ж у  ск апливаю щ егося  м асла (рис. 2 ) .  
Кроме того, произведен  подвод  воздуха  
от наддувочного ресивера к лаби р и н товом у  у п 
лотнению подшипника турбок ом п р ессор а ,  как 
показано на рис. 1 и 3.

Опыт показывает, что все эти мероприятия  
по создан и ю  воздуш ного  затвора  в л а б и р и н т о 
вом уплотнении д аю т  полож ительны й эф ф ект  
только при плотной п осадк е втулки и н еи зн о
шенном лабиринте. В противном сл учае эти  
меры оказы ваю тся недостаточными и узел  л а 
биринтового уплотнения т р ебует  восстанови
тельного ремонта с доведен и ем  сопрягаемы х

1 Турбокомпрессор ТК34 — 
продольный разрез

Рис. 2. Установка сливной 
трубы на ресивере

дет ал ей  д о  чертеж ны х р азм ер ов  с осущ ествл е
нием прессовой посадки.

В н астоящ ее время проверяется в о з м о ж 
ность установки втулки лабиринта на клен 
Г Э Н -150  ( В ) .  В б л и ж а й ш е е  время на ди зеле  
10Д 100  будет  установлена специальная з а 
слонка, связанная  приводом с регулятором д и 
зеля  и закр ы ваю щ ая доступ  в о зд у х а  от т у р б о 
ком прессора  в ресивер д и зел я  при превышении  
им предельны х оборотов.

Н а т еп л ов озах  ТЭЗ и ТЭЮ всех индексов  
в осенне-зим ний период при устойчивом сн и ж е
нии тем пературы  н и ж е нуля гр адусов  следует  
слить м асл о  из корпусов воздуш ны х фильтров  
непрерывного действия и промыть егр. Д лч  
этого  зал ить  туда  керосин, провернуть несколь
ко р аз колесо  фильтра, слить керосин, продуть  
сетки сж аты м  в оздухом  и залить в корпус  
смесь м асл а  и топлива в соотнош ении 1:1, н а 
гретую  д о  температуры  4 0 — 50°. З атем  снова  
провернуть колесо 3 — 5 р аз и смесь слить. Эту  
опер ацию  н ео б х о д и м о  проводить на каж дом  
проф илактическом ремонте. Очистку не
п одви ж н ы х сеток сл ед ует  производить в соот
ветствии с требованиям и правил текущ его р е
монта тепловозов ТЭЗ и ТЭ7. При температуре  
н а р уж н ого  в о зд у х а  выше нуля фильтр непре
рывного действия м ож н о  эксплуатировать  
установленны м порядком , при этом уровень
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Рис. 3. Расположение труб, подводящих воздух 
из ресивера к лабиринтовому уплотнению под
шипника турбовоздуходувки

масла в нем сл едует  д е р ж а т ь  прим ерно п о се 
редине м аслом ерного стекла.

В процессе сборки системы отсоса  воздуха  
необходим о устанавливать др о ссел и р у ю щ и е  
диаф рагмы  м еж д у  ф л анцам и м асл оотд ел и те
лей и отсасы ваю щ ей трубы. Отверстия в д и а 
ф рагм ах правого и левого  м асл оотделителя  
долж ны  быть примерно одинаковыми, но не б о 
л ее 22 мм. На реостатных испытаниях сл едует  
проверять р а зр е ж е н и е  в о зд у х а  после м а с л о о т 
делителей с правой и левой сторон ди зел я  
(при открытых ж а л ю зи  воздуш ны х ф ильтр ов).  
Разность этих р а зр е ж е н и й  при р аботе  д в и га 
теля на полной мощности пе д о л ж н а  превы
шать 20 м м вод. ст. Это достигается  соответ
ствующим подбором  диаф рагм .

Вр ащ ение колеса в оздуш н ого  фильтра из 
д о л ж н о  быть чрезм ерно быстрым (особенн о  
при заполненном корпусе фильтра см есью  м а с 
ла с топливом) во и зб е ж а н и е  за х в а т а  б о л ь ш о 
го количества м асла сетками и уноса  его в о з 
духом, поступаю щ им в дизель. От одного  с р а 
батывания воздуш ного  клапана З Р Д  колесо  
до л ж н о  проворачиваться не бол ее  чем на 70— 
80 мм  по окруж ности.

На тепловозах  ТЭЮ  в резул ьтате  ч р езм ер 
ного увеличения р а зр е ж е н и я  на всасывании  
несмотря на воздуш ный затвор м о ж е т  возник
нуть течь м асла через уплотнения подш ипни
ка турбоком прессора  или недопустим о у в ел и 
чится отсос воздуха  из картера дизеля . Д л я  
предупреж дения этого н ео б х о д и м о  следить за  
тем, чтобы при закрытых нар уж н ы х ж а л ю зи  
на воздуш ных ф ильтрах обеспечивалось  от 
крытие обои х  лючков на корпусе ф ильтра вну
три дизельного пом ещ ения и чтобы су щ ес тв у 
ющие блокировки на этих устройствах н а х о д и 
лись в исправном состоянии. Н у ж н о  следить- 
такж е за  тем, чтобы не п роисходило  н а м е р з а 
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ние л ь да  и снега на сетках в р ащ аю щ егося  коле
са фильтра при за б о р е  в о зд у х а  сн а р у ж и  (то 
ж е  и на т еп л ов озах  Т Э З ) .  Н ельзя  т ак ж е д о 
пускать длительной работы  д и зел я  с невращ а-  
ю щ имися сетками во и з б е ж а н и е  их засорения  
и, как сл едств и е ,—  вы давливания м асла из 
фильтра.

Н а малы х периодических р ем он тах  н е о б х о 
дим о проверить р аботу  турбок ом п р ессор ов  для  
определ ения  степени вы хода м асл а  из опор н о
упорного  подш ипника во всасы ваю щ ую  по
лость турбины. С этой целью сл ед ует  снять  
на всасы ваю щ ем  п атр убк е гибкое соединение и 
надеть на шпильки щиток, закры ваю щ ий п оло
вину всасы ваю щ его  отверстия. В результате  
этого р а зр е ж е н и е  на всасывании будет  состав 
лять 2 0 0 — 220 мм вод. ст. (т. е. станет равным  
р а зр е ж е н и ю  при р аботе  турбок ом п р ессор а  че
рез ф и л ьтр ) .  З а т е м  через св о б о д н у ю  часть п а 
трубка  проверить, имеется ли течь по уплотне
нию. При этом течь доп уск ается  не бо л е е  8—  
10 капель в минуту.

П о с л е  зап уск а  д и зел я  сл едует  проверить  
свободны й вы ход в о зд у х а  из сливных труб  на  
ресиверах. Если м асл о  бу д ет  стекать за  время  
бо л е е  трех минут, то н ео б х о д и м о  по прибытии  
в деп о  установить причину повыш енной течи и 
устранить ее. В процессе  реостатны х испыта
ний на прогретом д и зе л е  (при т ем пер атур е во
ды и м асла не н и ж е 65°) на первой, восьмой и 
пятнадцатой позициях контроллера сл едует  
проверить чистоту наддувочного  в оздуха .  Д л я  
этого  н ео б х о д и м о  п оочередно открыть кон
трольные отверстия на р есиверах  с обеи х  ст о 
рон д и зе л я  и поднести к ним на расстояние  
100 м м  лист чистой бумаги. Если в течение  
10 сек  на нем появится спл ош ное масляное  
пятно, то сл ед у е т  выяснить причины п о п а д а 
ния м асл а  в ресивер и устранить неисправ
ность.

В процессе  работы д и зел я  н адо  следить за  
тем, чтобы р а зр е ж е н и е  в картере находилось  
Б п р ед ел ах  10— 60 м м  вод. ст. (рекомендуется  
10— 40 м м ) .  Если ж е  р а зр е ж е н и е  превысит  
60 мм,  ди зел ь  сл ед ует  остановить и проверить  
систем у отсоса  в о зд у х а  из кар'тера и за б о р а  
в о зд у х а  турбок ом п р ессор ом .

При р аботе  д и зел я  б ез  нагрузки увел иче
ние числа обор отов  сл ед у е т  производить плав
но с вы держ кой  не менее 15 сек  на каж дой  
позиции. П рогрев  дизеля  н уж н о  осущ ествлять  
не выше, чем на четвертой позиции контролле
ра, и только в сл учае крайней необходим ости  
выходить на бо л е е  высокие позиции, но не вы
ше восьмой.

С. Н. С урж ин,
зам. начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства МПС
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Масломер-дозатор вместо канистр

К ак известно, на т еп л ов озах  имеются кани
стры с зап асом  ди зел ьн ого  м асла. З а п р а в 

ка картера ди зел я  производится  периодически,  
и не всегда при этом со б л ю д а ет ся  н е о б х о д и 
мая чистота. Это приводит к загрязн ен и ю  м а с 
ла и не д а ет  возм ож н ости  правильно учиты
вать р асход  м асла. К р ом е того, уровень м асла  
в картере не п о д д ер ж и в а ет ся  на определенной  
оптимальной высоте.

П р едл ож енны й к аф едр ой  локомотивного  
хозяйства Таш кентского института инж енер ов  
транспорта (авторы К. В. Н осов  и Д .  В. П и с 
цов) м асл ом ер -дозат ор  типа М Д 1 д а ет  в оз
можность автоматически п оддер ж и в ать  задаН '  
ный уровень м асла в картере ди зел я  и и з м е 
рять его р а сх о д  при лю бы х р еж и м а х  работы  
тепловоза.

Сущность этого п р ед л ож ен и я  заклю чается  
в сл едую щ ем . К сл ивном у п атр убк у  19 к арте
ра дизеля  17  присоединяется  вертикально з с̂- 
тановленный на п л ощ адке тепловоза  ба р а б а н  
масломера. К орпус б а р а б а н а  состоит из трех  
отсеков; верхнего 5, ниж него  И  и о б о гр ев а 
тельного 12. Верхний отсек отделен  от ниж него  
перегородкой 8, на которой укреплен д о з и р у ю 
щий механизм: сед л о  7, клапан б, винт 14. 
муфта 4, зонт 9  и поплавок 10.

Стопорная муфта 4 п редн азн ач ен а  для кор
ректирования уровня м асла в картере 17. При  
желании иметь бол ее  высокий уровень масла  
в картере муфту 4 сл едует  вращ ать по часовой  
стрелке (вид с в е р х у ) ,  а для сниж ения у р о в 
ня —  против часовой стрелки. При естествен 
ном понижении уровня м асла в картере п о п л а 
вок 10 опускается и открывает клапан 6. Н е 
обходи м ая  д о за  м асла из верхнего отсека п е
ретекает в нижний. П оплавок подним ается , п 
доступ м асла прекращ ается. Этим самым п о д 
дер ж ивается  заданны й уровень м асла в кар 
тере. К верхнему (за п а сн о м у )  отсеку 5  при
соединяется дополнительная емкость 16. В 
зимнее время м асл ом ер -дозат ор  обогр евается  
горячей водой от д и зел я  при помощ и р у б а ш 
ки 12.

О стальные элементы  этого устройства по
нятны по схеме. П редставленны й на рисунке  
м асл ом ер-дозатор  представляет  закры тую  с и 
стему с полной гарантией от попадания пыли 
и грязи, что является его крупным п р еи м у
ществом по сравнению  с обычным способом  
добавления м асла в картер из канистр. В нем  
имеется достаточный за п а с  ди зельного  масла:

в верхнем отсеке 60 /сг и в бачке дизтоплива  
(от бывшего котла о б о г р е в а ) — 60 кг. Этого  
за п а с а  м асла хватает  на п робег  тепловоза  от 
800 д о  1 200  км.

З ап р ав к а  м а сл о м е р а -д о за т о р а  маслом про
изводится аналогично зап р ав к е  д и зел я  водой.

На К азахск ой  д ор оге  м а сл о м е р а м и -д о за т о -  
рами обор удован ы  обе  секции тепловоза  ТЭЗ-  
2138, р аботаю щ его  на участке обр ащ ения  
Арысь —  Л уговая ,  и тепловоза  ТЭ З-3053, р а б о 
т аю щ его  на участке Арысь —  К азалинск . Ма-  
сл ом ер ы -дозаторы  р аботаю т б езо т к а зн о  свы
ше года. Отзывы машинистов, эк сп л уат и р ую 
щ их эти тепловозы, полож ительные.

Принципиальная схема масломера-дозатора МД1:
/  — стопорный бараш ек : 2 — вентиляционная трубка; 5 — м асло
мерное стекло; 4 — стопорная м уф та; 5 — верхний запасной от
сек; 6 — клапан ; 7 — седло клап ан а; 8 — [юрегородка; 9 — зонт;

— поплавок; / / — нижнин расходны й отсек; J2 — рубаш ка во
дяного обогрева; /^  — опорный ф ланец ; /•? — вннт; /5 — ш тан;'а; 
16 — зап асн ая  емкость дизельного м асла; 17 — картер дизеля; 
18 — у к азател ь  уровня м асла; 19 — сливной патрубок; — трубо
провод к м аслом сру-дозатору; 21 —  гибкий ш ланг

Стоимость изготовления одного  маслол?ера-  
д о за т о р а  в усл овиях  д еп д  примерно 40 руб. 
У становка его на тепловоз и подклю чение к 
картеру д и зел я  особы х трудностей  не состав 
ляют. При подъе.мочном ремонте секция тепло
воза м о ж е т  быть о б о р у д о в а н а  в течение  
8— 10 ч двум я сл есарям и. На наш взгляд, эти  
приборы принесут больш ую  пользу и их н ео б 
ходи м о  см елее  устанавливать на тепловозы.

А . Ф. С укачев,
начальник депо Джамбул 

Е. М . Е лхо ви к о в , 
начальник депо Казалинск 

Д . В. П исцов, 
доцент Ташкентского института 

инженеров транспорта

21
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ПОЛЕЗНАЯ РЯЦИОНАЛИЗАЦИЯ 
НЯ МЯНЕВРОВОМ ТЕПЛОВОЗЕ ТГМЗ

625,283-843.6.004.68

В нашем деп о  К ок ан д  С р едн еази ат ск ой  д о 
роги два  года р аботаю т  маневровы е т еп л о

возы ТГМЗ. Н екоторы е недостатки их кон
струкции, которые выявились в процессе  эк 
сплуатации, мы стар ались  исправить.

Так, для отпуска силовых шпилек при р а з 
борке ди зел я  применяю т специальны е ключи

П режняя (а) и из
мененная (б) смен
ные головки спе
циальных ключей 
для ослабления си
ловых шпилек бло
ка дизеля теплово
за ТГМЗ

(см. рисунок, а ) .  Они входят  в комплект ин
струмента, п олучаемого с завода-изготовител я .  
П осле непродолн<ительной работы  у  этих клю 
чей стали рваться грани головки. Чтобы у ст р а 
нить такие п овреж дения , было реш ено н е

сколько изменить конструкцию. В за м ен  ш ести
гранного сд ел ал и  ш лицевое соединение (см. 
рисунок, б )  головки с рукояткой. В результате  
ключи стали работать  бо л е е  н а д еж н о .

Н а д  электропневматическими вентилями  
«Сигнал», «О становка д и зел я »  и другими у ст а 
новлена на кронш тейне металлическая планка.  
О на сл у ж и т  для  ограничения п одъ ем а  якоря  
вентилей при их отключении. Н о  в эк сп л уат а
ции планка намагничивалась, якоря к ней при
тягивались и вентили не включались. Мы эту  
планку зам ен ил и  деревянны м  бруском  сечени
ем 4 0 X 4 0  мм.  Вентили стали р аботать  нор 
мально.

Д л я  см азки  подш ипника шкива натяж ения  
ременной передачи ком прессора имеется ф и 
тинг. Н о  зап р ессов ать  в него см а зк у  в у сл ов и 
ях эксплуатации  н ев озм ож н о . П о эт о м у  у нас  
в д е п о  к фитингу приварили тр убк у  диам етром  
10 м м  и длиной  400  мм.  Н а др угом  конце ее, 
который выведен н а р у ж у  и з-под  тумбочки  
ком прессора , укрепили п ар ов озн ую  прессм ас-  
ленку. Теперь узел  очень просто смазывать.

А. и. Ахунов,
помощник мастера по ремонту тепловозов 

депо Коканд Среднеазиатской дороги

625.283— 843.6.066.004.67

КОЛИЧЕСТВО АККУМУЛЯТОРНЫХ БАТАРЕЙ  
а -  НА ТЕПЛОВОЗЕ ТГМ1 МОЖНО УМЕНЬШИТЬ

D  настоящ ее время на тепловозе  ТГМ1 уста-  
^  навливается шесть аккумуляторны х б а т а 
рей типа бСТ-128. Р а зм ещ а ю т с я  они по три с 
обеих сторон рамы в специальны х ак к ум ул я
торных ящиках.

Р асчетам и установлено  и опытной эк с п л у а 
тацией п одтверж дено ,  что эл ек т р о о б о р у д о в а 
ние тепловоза хор ош о р аботает  и при четырех  
аккумуляторных б ат ар еях  типа 6СТ-128, с о е 
диненных попарно. В с е  они в этом  сл учае д о л 
жны устанавливаться только в одн ом  правом,  
а для тепловозов ТГМ1 д о  №  1120 (кроме  
№  987, 989, 1000 и 1010) — в левом ак к ум ул я 
торных ящиках. Н а таком тепловозе  п ол
ностью обеспечивается  норм альное питание  
локомотивной р адиостанции лю бого  типа с 
преобразователем  ПО-ЗООА при одноврем ек-
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ном систематическом п о д за р я д е  батарей. В р е
мя пользования котлом п одогрева, которое по 
техническим условиям  не д о л ж н о  превышать; 
30 м и н  п ер ед  пуском ди зе л я ,  не уменьш ается.

Д л я  р азм ещ ен и я  четырех батарей  на одной  
стор оне требую тся  н есл ож н ы е конструктивные  
изм енения внутренней части аккумуляторного  
ящика. На рисунке показан  один из в о з м о ж 
ных вариантов, который и реком ендуется  вы
полнить. Б атар еи  по этом у варианту ставятся  
на ст ел л а ж  и закр епл яю тся  деревянны м и п л ан 
ками, приж им аем ы м и дв ум я  болтам и М 10 с 
контргайками. С т е л л а ж  изготовляется из 
стального листа  толщ иной 3— 4 м м  и шириной  
1 ООО мм.  П о  торцам  его  привариваю тся  планки  
р а зм ер ом  6 0 5 x 5 0  м м  и толщ иной 3 мм.

У станавливается  ст е л л а ж  на ш ести опорах.
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М еж ду  ним и опорам и п роклады ваю т р ези н о 
вые ш айбы толщ иной 5 мм.  От боковых с м е щ е 
ний ст ел л аж  у д ер ж и в а ет ся  в гн е зд а х  с дюри-  
товыми кольцами высотой 10 мм,  надетыми  
на вы ступаю щ ую  часть опор ди ам етр ом  38  мм. 
Д л я  осм отра и о б сл у ж и в а н и я  аккумуляторны х  
батарей сверху  в листе настила рамы в ы р еза 
ется отверстие р азм ер ом  1 0 2 0 X 4 6 0  мм  и з а 
крывается люком. От попадания воды отвер 
стие защ и щ ается  планками высотой 15 мм.

О богреваю тся  аккумуляторны е батареи  с 
помощью змеевика, который р асполагается  
м еж д у  опорами ст ел л а ж а .  С об еи х  сторон он  
дол ж ен  иметь краны для  отключения подачи  
воды после зап уск а  д и зе л я  с применением  
прогрева. О ставш аяся  в зм еевике вода  вы пус
кается через спускной кран. З м еев и к  во втором  
ящике дем онтируется.

П р овод  I,  идущ ий к рубильнику на пульте,  
укорачивают и подклю чаю т к п лю совом у з а 
ж и м у  батарей  с правой стороны ящика. На  
тепловозах  ТГМ1 д о  jV® 1120 провод  5  н ар ащ и 
вают с пом ощ ью  муфты и подклю чаю т к м ину
совом у з а ж и м у  бат ар еи  в левом акк ум ул ятор 
ном ящике. К а ж д ы е  д в е  пары п араллельно  
включенных батарей  дол ж н ы  быть п осл едова-

Предлагаемый вариант переоборудования акку
муляторного ящика на тепловозе ТГМ1 для 
размещения в нем четырех батарей

тельно соединены  перемычкой сечением не м е 
нее 70 мм^ на о б щ е е  н ап р яж ен и е 24 в  при е м 
кости 256 а-ч.

О писанная  схем а  соединения ак кум улятор
ных бат ар ей  увеличивает срок их сл уж бы  п 
обесп ечи вает  у д о б н о е  о б сл у ж и в а н и е  в эксплу
атации.

Инженер-электрик Ю. С. Б ибиков

Проверка отключающей способности 
отделителей типа О Д -2 2 0

В ПТЭ и р уководящ их ук а за н и я х  С ою згл ав-  
энерго не освещ ен вопрос об  отключении  

отделителями О Д -2 2 0  тока холостого  хода  
трехфазны х трехобмоточны х т р а н сф о р м а т о 
ров мощ ностью 40  000 к в а  при номинальном  
напряж ении 220  кв.  К р ом е того, С ою зглав-  
энерго р еком ендует  расстояние м е ж д у  ф а зам и  
отделителя принимать в п р е д ел а х  от 5 д о  6,8 м, 
тогда как на наших подстанциях это р а сст о я 
ние равно 4 м.  О тсутствие четких р ек ом ен 
даций по отклю чаю щ ей способности  о т д ел и т е
лей для данны х м ощ ностей тр ан сф ор м атор ов  
создавал о  оп редел ен н ую  трудность  в работа,  
так как вывод в резерв  агрегатов связан  с от-  
ключением питаю щ их участков Л Э П -2 2 0  кв.

Учитывая, что реком ендуем ы е разм еры  м е ж 
ду  ф азам и  отделителя относятся к нам агничи
вающим токам, превы ш аю щ им токи наш их  
трансф орматоров в 2— 4 р аза ,  работниками  
Алтайского участка эн ер госн абж ен и я  и Б а р 
наульской энергосистемы была произведена  
проверка отклю чаю щ ей способности  от дели те

лей типа О Д -2 2 0  для  тр ан сф ор 
м аторов указанной  выше м ощ 
ности при сущ ествую щ и х г а б а 
ритах м е ж д у  ф а зам и  (4 м ) .

Испытания производились  
при ветре, достигавш ем  около  

1 MjceK и направленном  п о д  углом примерно  
45° навстречу открытлю нож ей. Тем пература  
н а р у ж н о го  в о зд у х а  была в п р е д ел а х  0-f-2°C. 
П р о ц есс  отключения отделителей  ф иксировал
ся на кинопленку одн оврем ен н о в дв ух  в заи 
мно перпендикул ярны х плоскостях.

Х арактеристика отделителя; тип —  О Д -220 ,  
номинальный ток 600  а, тип привода —  Ш П О ,  
р асстояние м е ж д у  ф азам и  4,05 м,  полное 'вре
мя отключения 0,8 сек.

Данные испытаний отключакцией способности 
отделителя ОД-220

№ полож ений 
анцапф тран с

ф орм атора

Н апряж ение по 
шкале полож е
ний переклю ча

теля в кв

Ф актическое 
напряжение 

сети в кв

Ф актическая 
величина 

тока холо
стого хода 

в а

1 257 228 1
3 252 226 1,1
5 246 226 1.4
7 241 225 1,8

11 235 224 2.4
230 225 2,5

23Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Характеристика трансф ор м атора:  тип —
Т Д Т Н  Г-40000/220/35/27,5 ,  ток холостого  хода  
3,65% , номинальный ток при номинальном  
напряж ении 230 к в — 100,5 а; т рансф ор м атор  
о бор удован  переключающ им устройством для  
изменения полож ения анцапф  под нагрузкой.

Отключения отделителем  производились  на 
высших по напряж ению  п ол ож ен и я х  п ер ек л ю 
чателя трансф ор м атора . П олученны е данны е  
сведены в таблицу.

П роцесс гашения дуги за в ер ш а л ся  в с р е д 
ней части подвиж ны х н ож ей  при р асхож ден и и  
их примерно на 60° от первоначального п ол о
жения. П од га р а  контактирую щ их п овер хн ос
тей и оплавлений тела н о ж а  в месте разрыва  
дуги не о б н ар уж ен о .

Испытания таким о б р а зо м  показали, что от 
ключение отделителями типа О Д -2 2 0  тока х о 
лостого хода  трехф азны х трехобмоточны х

тр ан сф ор м ат ор ов  м ощ ностью  40 000  к в а  при 
ном инальном напряж ении  220 к в  и проектных  
расстояниях м е ж д у  ф а за м и  отделителя  4 м 
в о зм о ж н о  и практически н а д еж н о .  П р оц ессу  
отключения тока холостого  х о д а  д о л ж е н  пред
ш ествовать пер евод  переклю чателя на л ю бую  
высшую ступень с тем, чтобы н ап р я ж ен и е  пе
реключения бы ло больш е номинального и н а 
п ряж ения сети.

Ж ел ател ь н о ,  чтобы Ц Э  М П С , руководству
ясь полож ительны м и резул ьтатам и произве
денной  проверки, изы скало бы возм ож ности  
на опытную эксплуатацию  отделителей  для  
тр ан сф ор м атор ов  с аналогичными хар ак т ер и с
тиками.

А. Ф. М и х а й л о в ,
заместитель начальника 

Алтайского участка энергоснабжения 
Западно-Сибирской дороги

625.26:625.282— 843.6— 231.322.3

ВОССТАНОВЛЕНИЕ ШЕСТЕРЕН 
МЕТОДОМ ПЕРЕШЛИФОВКИ ЗУБЬЕВ

1 ^  звестно, что зубч ат ая  пер едача  тягового  
двигателя тепловоза  р аботает  в тяж ел ы х  

условиях, подвергаясь динамической нагрузке  
во время движ ения локомотива. П о эт о м у  н е
точности при м он таж е колесной пары с д в и га 
телем и перекосы во время работы приводят  
к увеличению за зо р о в  в зацеплении, неполному  
прилеганию зубьев  ш естерен и п р е ж д е в р е м е н 
ному выходу их из строя (рис. 1).

Вибрации, возникаю щ ие при сниж ении  
плавности зацепления тяговой передачи, п ер е
даю тся на тяговый двигатель. При этом н а р у 
шается работа щ еточного аппарата, что у х у д 
шает коммутацию, а т а к ж е  происходит  о с л а б 
ление контактных соединений и возм ож ны  з а 
мыкания на корпус. Так, в деп о  Ртищ^во П р и 
волжской дороги и деп о  Г удерм ес С ев ер о-К ав 
казской дороги более  половины всех внеплано-

Рис. I. Забракованные ведомые шестерни колесных пар 
тепловоза:
а —  из-за трещ ин у оснований зубьев; б - -  в результате  больш о
го износа
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вых ремонтов тепловозов  в 1962— 1963 гг. б ы 
ло  по авариям тяговых двигателей.

С борка в деп о  колесной пары с тяговым  
двигателем  —  очень ответственная операция.  
О дн ак о  обеспечить т р е б у ем о е  прилегание з у б ь 
ев ш естерен, п рор аботавш и х 4 — 5 лет и и м ею 
щих значительный износ проф иля зу б ь е з ,  
трудно. Ч асто  при рем онте тепловозов  в депо  
не удает ся  сохранить приработавш иеся  пары  
ш естерен и з-за  смены колесной пары или тя
гового двигателя. Е щ е т рудн ее  это сделать в 
условиях зав одск ого  ремонта.

С 1959 г. на А страханском  т еп л ов озор е
монтном з а в о д е  производится  восстановление  
и знош енного проф иля зубьев  ш естерен колес
ных пар путем переш лиф овки их на зубош ли-  
ф овальном  станке. При опредеф?пии степени  
износа ш естерен  м о ж н о  пользоваться ш а б л о 
ном для  профиля з у б а ,  который д а ет  н агл яд
ную картину износа . При отклонении профиля  
зу б а  от ш абл он а  бол ее  чем на 0 ,5  м м  п рои з
водится ш лифовка ш естерен.

З а  прош едш ее  время таки.м методом  восста
новлены и возвращ ены  к ж и зн и  сотни ведомых  
ш естер ен .колесны х пар тепловозов  ТЭ 2 и ТЭЗ. 
С ейчас зав о д о м  совм естно с Ростовским инсти
тутом инж енеров  ж е л е зн о д о р о ж н о г о  тран сп ор 
та ведется иссл едован и е влияния реж им ов  
работы зубч атой  передачи и погреш ностей в 
зацеплении  на вибрациа и величину д и н а м и 
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ческой нагрузки. П олученны е результаты  б у 
дут  использованы для увеличения н а д е ж н о 
сти работы зубчатой  передачи тяговых д в и га 
телей тепловозов.

О пр еделение толщины б а н д а ж е й  для  всех  
типов колесных пар производится  при помощ и  
толщ иномера Ц Т М П С  У6-8, как пок азан о  на  
рис. 2. При н асадк е б а н д а ж е й  на тепловозную  

к олесную  п ару и завод-  
П ке укрепляю щ его  кольца

_______Д —I (рис. 3, а)  приж имной
бурт  б а н д а ж а  о б ж и м а е т 
ся на специальном  прессе  
при помощ и ролика с у с и 
лием 50 т .  О бж ат ы й  при
ж им ной  бурт  плотно з а 
крепляет кольцо в б а н д а 
ж е  и одноврем енно  под  
действием  п р ил ож енного  
усилия деф ор м и р ует ся ,  
как ук азан о  на рис. 3, б. 
Величина деф ор м ац и и  

бурта достигает  3— 4 мм,  п оэтом у зам ерен ная  
толщ ина б а н д а ж а  значительно отличается от 
действительной.

О п р еделен и е толщины б а н д а ж а  по д и а м е т 

Рнс. 2. Определение 
толщины бандажа

Рис. 3. Конфигурация прижимного бурта;
а  — до завальц овки  кольца; б — после завальц овки ; в  — после 
снятия ф аски

ру круга катания не обеспечивает  достаточной  
точности изм ерения, так как внутренний д и а 
метр б а н д а ж а  неизвестен и м ож ет  колебаться  
в п р е д ел а х  доп уск а  на центр от —6 д о  + 3  мм.

П оэтом у  на астраханском  теп л ов озор е
монтном з а в о д е  при приточке б а н д а ж е й  под  
напрессовку  на приж им ном  бурте б а н д а ж а  
снимается ф аска, которая компенсирует н а
плыв м еталл а  бур та  и устр аняет  тем самым  
погреш ности в изм ерении толщины б а н д а ж а  
(рис. 3, в)  при пользовании универсальным  
толщ ином ером  У6-8.

А . Д . К о ло м и й ц ев ,
старший мастер 

ремонтно-сборочного цеха 
Астраханского тепловозоремонтного завода

621.336.001.4

Стендовые динамические испытания  
токоприемников электроподвн ж ного со ста в а

З начительное повышение скоростей 
движения пассажирских поездов 

на электрифицированных дорогах по
требовало решения ряда задач в обла
сти улучшения токосъема. Улучшение 
это может быть достигнуто как при
менением более совершенных типов 
контактных подвесок и их отдельных 
узлов, так и оборудованием электро- 
подвижного состава более совершен
ными токоприемниками.

Процесс токосъема при высоких 
скоростях движения очень сложен, 
поэтому теоретические решения и 
конструктивные разработки требуют 
экспериментальной проверки. В связи 
с этим в последние годы Ц ПИ И  МПС 
совместно с дорогами эксперименталь
но исследовал процесс взаимодейст
вия токоприемника и контактной сети 
при различных их конструкциях и па
раметрах.

Опыт показал, что проводить испы- 
тг«ия в условиях эксплуатации з а 

труднительно, да и связаны они со 
значительными материальными затр а
тами. Естественно поэтому стремление 
иметь возможность всесторонне про
верять токопрнем1гики в лаборатор
ных условиях на специальных стендах. 
Последнее особенно важно еще и по
тому, что при наличии таких стендов 
в депо в изыскании путей усовершен
ствования токоприемников мог бы 
участвовать широкий коллектив 
рационализаторов и изобретателей 

Следует отметить, что применяе 
мые пантографы не лишены сущест 
венных недостатков. Особенно прояв 
ляются они при больших скоростях 
движения. Так, неудовлетворительно 
работает верхний узел пантографа 
электровоза серии ЧС1: при скоростях 
выше ПО— 120 км!ч задний полоз 
периодически отрывается от контакт
ного провода. В некоторых депо при
нимались меры к переустройству ука
занного узла, например по типу пан

тографа П-3. Оказалось также, что у 
электровоза серии ЧС2 при скоростях 
160 км!ч полоз пантографа, оборудо
ванный двумя рядами контактных 
пластин, прогибается. Делались по
пытки, хотя и не совсем удачные, уси
лить полоз вертикальными пласти
нами.

Все это говорит о том. что на 
электровозостроительных и ремонтных 
заводах все новые, а в основных 
депо — модернизированные токо
приемники непременно должны про
ходить стендовые динамические ис
пытания. Необходимый для ‘ испы-

Рис. 1. С тенд для  динамических испытаний 
токоприемников:
1— электродвигатель постоянного тока
с редуктором; 2 — кривош ипно-ш атунный 
механизм; 3 — неподвиж ны е направляю щ ие; 
4 — р азгрузочн ая  пруж ина; 5 — подвиж ная 
ф ерм а; 6 — испы ты ваемы й токоприемник; 

-7 — стойка; 8 — подставка
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таний стенд может быть изготовлен 
по образцу, созданному в 1963 г. 
ЦНИИ МПС.

Основными элементами стенда 
(рис. 1) являются подвижная ферма, 
имеющая, с одной стороны шарнирное 
соединение с неподвижной стойкой, 
электродвигатель постоянного тока с 
редуктором и кривошипно-шатунный 
механизм.

При работе электродвигателя фер
ма приходит в возвратно-вращатель- 
ное движение и благодаря неподвиж
ным направляющим перемещается 
строго в одной плоскости. Д ля того 
чтобы можно было ограничиться 
электродвигателем небольшой (около 
2,5 кет) мощности, предусмотрена 
разгрузочная пружина. Она выбрана 
с таким расчетом, чтобы создавала 
вращающий момент фермы, пример
но равный разности вращающих мо
ментов, обусловленных весом фермы 
и статическим давлением токоприем
ника. Токоприемник устанавливает
ся на подставках с изоляционными 
прокладками или изоляторах таким 
образом, чтобы середина его полоза 
располагалась посередине фермы.

Вертикальное перемещение поло
за при работе стенда должно быть 
близко к плоско-параллельному. Для 
этого ферма сделана достаточно длин
н ой — примерно 6 м. Ферма изготов
ляется из дюралевых уголков: ниж
ний пояс — сечением Й Х 50Х 5 л.и; 
верхний пояс и раскосы — сечением 
25x25x1,5 мм. Это уменьшает ее 
вес.

При включенном электродвигателе 
полоз токоприемника совершает гар
монические колебания. Амплитуда их 
может регулироваться или смещением 
токоприемника вдоль фермы, или 
изменением длины кривошипа криво
шипно-шатунного механизма. Часто
та колебаний полоза регулируется 
числом оборотов двигателя, питание 
которого осуществляется через пуско
регулирующий реостат.

Электродвигатель постоянного то
ка, как указывалось, имеет мощность 
2J5 кет. номинальное число оборо
то в — 1500 в минуту. Передаточное

Рис. 2. Схема измерительной цепи стенда: 
I — источник питания; 2 — гальван онетры  
магнитоэлектрического осциллограф а; 3 — 
контактные пластины полоза; 4 — ферыа; 
5 — переикшное сопротивление
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отношение редуктора 1:20. При т а 
ких конструктивных данных частота 
вертикальных колебаний полоза мо
жет изменяться в пределах от О до 
1,25 периодов в секунду. Н аиболь
шая частота соответствует при проле
те контактной сети 65 м скорости дви
жения поезда 292 км1ч. Скорость вра
щения двигателя контролируется ди
станционным тахометром.

Работоспособность той или иной 
конструкции токоприемника можно 
определить несколькими путями. Н аи
более просто — регистрировать нару
шения контакта (отрывы) между по
лозом и фермой при помощи магни
тоэлектрического осциллографа. Пи
тание измерительной цепи произво
дится от источника небольшой мощ
ности напряжением 10— 12 в (напри
мер, аккумуляторной батареи). П о
следовательно с гальванометром ос
циллографа включается переменное 
сопротивление, полоз токоприемника

Рис. 3. Зависим ости  длительности полных 
отрывов ПОЛОЗОВ п антограф ов в процентах 
(по времени) от частоты  колебаний

И ферма стенда. При этом ферма м о 
жет быть заземлена, но пантограф 
должен быть обязательно установлен 
на изолирующие элементы. В данном 
случае целесообразно применить ос
циллограф типа Н-700 с питанием от 
сети постоянного или переменного то
ка напряжением 24 и 27 в.

В тех случаях, когда ставится з а 
дача определить длительность отры
вов от фермы не только полоза в це
лом, но и отдельных контактных пла
стин, одна из них изолируется от по
лоза прокладкой из прессшпана и 
текстолитовыми втулками, насаж и
ваемыми на винты, которыми крепит
ся пластина. При этом измерительная 
цепь разветвляется: последовательно 
с каждой контактной пластиной вклю
чается отдельный гальванометр ос
циллографа (рис. 2).

Сравнение качества токоприемни
ков или определение эффективности 
той или иной модернизации удобно 
производить, построив графики дли
тельности отрывов полозов (в процен
тах) при какой-либо определенной ам-

nsp/сек  
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0,5..

\\\  V
\  ^ 1
V/? \
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Рис. 4. Зависим ости частоты  колебаний, 
при которых начинаю тся полные отрывы 
полозов пантограф ов от ам плитуды  кoл‘J* 
баний

плитуде колебаний и изменении их 
частоты от нуля до максимальной.
В этом случае целесообразно величи
ну амплитуды принимать равной по
ловине полного хода каретки.

На рис. 3 в качестве примера при
ведены графики зависимости дли
тельности полных отрывов полозов 
в процентах (по време>1и) от частоты 
колебаний для пантографов типов 
II -1, П-7, П-3. Статическая харак
теристика первых двух составляет 
6,5—8 кг, последнего — 9,2— 11 кг. 
Эти зависимости получены на стен
де при амплитуде колебаний полоза 
Ъ\ мм и законе его гармонических 
колебаний, несколько отличном от 
синусоидального (применено спе
циальное кулачковое устройство).

Можно такж е проводить испыта
ния при различных амплитудах ко
лебаний полоза (примерно в диапа
зоне 25— 100 мм), что дает более 
полную динамическую характери
стику токоприемника. В данном слу
чае на основании осциллограммы 
строят графики начала отрывов, пока
зывающие, при каком сочетании ве- 
ли’}ины амплитуды колебаний поло
за и частоты начинаются отрывы по
лоза от фермы.

Примеры графиков начала пол
ных отрывов полозов для пантогра
фов типов П-1, П-3 и П-7 при том ' 
же законе их колебаний приведены 
на рис. 4. Они свидетельствуют о зна
чительных динамических преимуще
ствах однополозных пантографов П-1 
и П-7 перед двухполозным П-3, Кро
ме того, видно также, что пантограф 
П-7 работает лучше при малых ам
плитудах колебаний, а пантограф 
П-1 — при больших.

Таким образом, стендовые испы
тания дают достаточно полную срав
нительную оценку различных конст
рукций токоприемников. Стоимость 
же стенда со всем его оборудова
нием невелика,

И. Л . Б е ля е в ,  
старший научный 

сотрудник ЦНИИ МПС
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ЗАМЕЧАНИЯ И ПРЕДЛОЖЕНИЯ 
ПО МОДЕРНИЗАЦИИ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ22”

621.335.2.004.68

К ак известно, электровозы серии 
В Л 22“ нашей промышленностью 

сейчас уже не выпускаются. Тем не 
менее, этим локомотивам предстоит 
еще много лет работать на сети ж е
лезных дорог и перевезти многие млн. 
тонн народнохозяиственны.х грузов и 
тысячи пассажиров на участках с 
тяжелым профилем Урала, Зак ав 
казья и Карпат. Поэтому очень ва
жен вопрос модернизации указанных 
электровозов, задача которой — осна
стить эти машины современным обо
рудованием.

Наше депо Чусовская Свердлов
ской дороги — одно из старейших на 
сети дорог. Здесь эксплуатировались 
первые электровозы СС и ВЛ22 “ 
(довоенного выпуска), а в 1947 г. 
одному из авторов настоящей статьи 
довелось принимать первые два элек
тровоза, выпущенных Новочеркасским 
заводом им. Буденного — В Л 22“ -185 
и 186.

Поэтому для нас особенно ощути
мы улучшения, внедренные на локомо
тивах ВЛ22“ . Мы можем полностью 
оценить такие усовершенствования, 
как создание быстродействующего вы
ключателя типа БВП-3, позволившего 
почти полностью изжить аварийность 
этого узла.

Хорошей модернизацией явилось 
увеличение объема песочных ящи
ков, соединение дополнительными 
бункерами средних песочных ящиков, 
что особенно важно на длинных тя
говых плечах.

На ряде электровозов рессорное 
подвешивание оборудовано на приз
мах, что удобно в эксплуатации, об
легчает уход и упрощает ремонт ме
ханического оборудования. Часть 
локомотивов при капитальном ремон
те на заводах оборудована роликовы
ми буксовыми подшипниками. Экс
плуатационники и ремонтники депо 
ждали и в дальнейшем перевода элек
тровозов В Л 22“ на роликовые буксы, 
но их надежды не оправдались: заво
ды почти прекратили эту модерниза
цию, а надо бы ее продолжать.

Много полезного сделано и по мо
дернизации зубчатой передачи. По 
нашему мнению, положительные ре

зультаты дало применение косозубой 
передачи. Такая передача работает 
без шума, она более долговечна.

Однако можно привести примеры 
и неудачной модернизации, указать 
на нерешенные вопросы. В последнее 
время создана быстродействующая 
контакторная защита электровозов 
в режиме рекуперативного тормож е
ния. В нашем депо ею оборудовано 
около 80% парка локомотивов. К со
жалению, эта схема работает еще 
недостаточно надежно, нередко сраба
тывание защиты сопровождается пе
ребросами на коллекторах, повреж
даются н кронштейны щ еткодерж а
телей.

Большие неудобства вызывает необ
ходимость использовать только высо
кую скорость вентиляторов, особенно 
гфи низких температурах воздуха. 
Нельзя такж е отключать второй элек
тровоз там, где это необходимо по 
условиям профиля или веса поезда. 
В результате возникает ненужный 
расход электроэнергии.

Заземленная часть быстродейст
вующих контакторов находится в сфе
ре дуги искрогасительных камер груп
пового переключателя, особенно его 
элемента 18, поэтому при обратном 
ходе вала ПКГ происходит нередко 
отключение быстродействующего вы
ключателя. Защ иту необходимо еще 
усовершенствовать.

Много лет идет разговор о про- 
тивобоксовочных устройствах. В на
шем депо почти весь парк электро
возов оборудован различными про- 
тивобоксовочными схемами, но надо 
откровенно сказать, что ни одна схе
ма достаточно надежно не работает, 
все они имеют массу недостатков. К 
главнейшим из них следует отнести: 
сложность проверки схемы, ложные 
включения схемы из-за несоответст
вия сопротивления плеч (цепей) дви
гателей, систематическое прилипание 
реле 3—4-го двигателей, на последо
вательном соединении в схемах с 
подпиткой при включении и выключе
нии ослабления поля получаются 
слишком большие броски тока, при
мененные в схемах аппараты и при
боры слишком «нежны» и неустойчи
вы в работе.

Значительным дефектом является 
большой расход песка и неодинако
вая его подача под разные колеса од
ного и того же электровоза. Есть у 
нас такие электровозы, где на одной 
колесной паре с одной стороны стоят 
форсунки с дополнительным поддувом, 
а с другой — с дополнительным раз
рыхлителем или вообще старого типа. 
Самое же главное — форсунки в ус
ловиях эксплуатации регулировке не 
поддаются. Поэтому, если включить 
противобоксовочное устройство, то в 
некоторых бункерах песка не хватит 
и на часть тягового плеча. Не удиви
тельно, что эту новую технику маши
нисты мало используют.

Необходимо одновременно с обо
рудованием электровоза противобок- 
совочной защитой производить такж е 
регулировку форсунок, а в депо вни
мательно следить за работой проти- 
вобоксовочного устройства. При вы
полнении этих условий, на наш 
взгляд, нет нужды менять форму пе
сочных труб, как это предлагают не
которые конструкторы, а оставить их 
такими, как принято на электровозах 
ВЛбО. Форсунку лучше принять с 
дополнительным поддувом, предло
женную группой конструкторов 
ПКБ ЦТ МПС.

Вот еще пример несерьезного от
ношения к новым узлам. В свое вре
мя в нашем депо все локомотивы бы
ли оборудованы гребнесмазывателя- 
ми. В настоящее время они сняты как 
несовершенные, требующие постоян
ной регулировки, и от них остались 
одни кронштейны, мешающие брига
дам производить смену тормозных 
колодок. Такая же участь постигла 
возвращающие устройства системы 
Шацилло. Когда-то ими был обору
дован весь парк на участках, имею
щих кривые малого радиуса. Однако 
этот аппарат не оправдал себя.

Несколько слов об аппаратах без
опасности. Большинство электровозов 
нашего депо оборудовано устройст
вом безопасности BZ, выпущенном 
заводами Чехословакии. Однако счи
таем, что это устройство неудобно 
для локомотивной бригады. В самом 
деле, какое будет состояние чело
века, когда во вре.мя поездки в те-
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ПЕСОК НАДО РАСХОДОВАТЬ 
РАЗУМНО

О бщ еизвестно, что песок, применяемый на  
локомотивах для улучш ения сцепления  

колес с рельсами, р асходует ся  в больш их ко
личествах. Д л я  того чтобы этот песок добыть,  
просеять, просушить, р асходую тся  больш ие  
средства. Чтобы представить разм еры  затрат  
на песок, надо  иметь в виду, что если бы л о 
комотивные бригады смогли сэкономить толь
ко 1 7о песка, это составило бы свыше  
90 тыс. руб. в год. П оэтом у суш ествую ш и е на 
наших локом отивах приборы пескоподачи  
нуж но соверш енствовать, чтобы они п о зв о 
лили экономить песок.

Отдельными маш инистами локомотивов  
предлагались дополнения к схем е  пескоподачи  
на двухсекционных т еп ловозах  в виде отклю-  
чателя, позволяю щ его прекратить п одачу  
песка под колеса ведомой секции, когда это  
позволяют условия ведения п оезда .  К с о ж а 
лению. это п олезное  п р ед л ож ен и е  пока ещ е  
не получило распространения.

В настоящ ее время передовы е машинисты  
на отдельных участках пути ведут п о езд  на 
одной секции, д р угую  глушат. Н о схем а  п еско
подачи на тепловозе ТЭЗ такова, что если п о 
требуется подать песок п од  р абочую  секцию,  
то одновременно приходится подавать  его и 
под заглуш енную . О правдан  ли такой р асход  
песка? Конечно, нет.

В депо  К р аснодар  по п р ед л о ж ен и ю  автора  
статьи обор удован  тепловоз простейшим д о 
полнением схемы пескоподачи, которое п о зв о 
ляет автоматически отключать п одачу  песка  
на нерабочей секции.

Сущ ность п р ед л ож ен и я  состоит в том, что 
в цепь провода  135  включается нормально  
открытая блокировка реле РУ З,  в качестве ко
торой используется  одна из блокировок эт о 
го ж е  реле.

При р аботе  д и зел ей  обеи х  секций схема  
р аботает  нормально. Как только ди зел ь  одной  
из секций бу д ет  заглуш ен , новая блокировка  
реле Р У З  преры вает цепь питания электропнев-  
матического вентиля песочницы и подача пес
ка прекращ ается .

П рактика пок азал а ,  что это простое и зм е 
нение схемы хор ош о за р ек о м е н д о в а л о  себя  в 
эксплуатации. П одач а  песка автоматически  
в осстанавливается, как только ди зел ь  за п у с 
кается.

М . т. М езенц ев ,
машинист депо Краснодар

Н ЕУД А Ч Н А Я  К О Н С ТР УК Ц И Я

На эл ек т р ов озах  В Л 6 0  посл едних выпу
сков с д е л а Л >1 два  главных р езер вуар а  от о д 
ного ком прессора. Р езер вуар ы  соединены  по
сл едовательно .  поэтом у конденсат  скапл ивает
ся в больш ей степени в первом резервуар е. О д 
нако спускная тр уба  первого р езервуар а  зимой  
за м е р за е т ,  ибо она сдел ан а  со многими и зги б а 
ми как на крыше эл ек тровоза ,  так и под кры
шей. О тогревать ее  под  контактным проводом  
не представляется  возм ож ны м . П о наш ему  
мнению, н уж н о  изменить ее соединение, т. е. 
сделать  прямой, как у второго р езервуара.

В. Е. С о ло м ен н и к о в ,
машинист депо Лянгасово Горьковской дороги ,

чение 6—7 ч через каждые 80—90 сек 
срабатывает электропневматический 
клапан н издает пронзительный 
свист.

Иногда же прибор не срабатывает 
в течение 1,5 мин, а при скорости 
70 км1ч за это время поезд пройдет 
большое расстояние и при потере 
бдительности можно много сделать 
неприятностей. Сам прибор работает 
неустойчиво, контроль включения его 
несовершенен, сигнальная лампа вы
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несена в скоростемер, смонтирован
ный на левой стороне кабины маши
ниста, что очень неудобно.

В заключение еще вопрос, который 
надо решить: улучшить освещение 
скоростемера и манометров уравни
тельных резервуаров крана машини
ста уел. №  222. На каждом электро
возе оно сделано по-разному, а види
мость не удовлетворяет машинистов. 
Управление звуковыми сигналами по
ра сделать ножное.

Думаем, что впредь надо внедрять 
лишь проверенные в эксплуатации 
схемы и приборы, обеспечивающие 
повышение технического уровня ло
комотивов. Надеемся, что наши заме
чания будут учтены при дальнейшей 
модернизации электровозов ВЛ22” .

А . Ф. О зн о б а хи н , В. Е. О щ ейков,
машинисты депо Чусовская 

Свердловской дороги
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СЕТЕВЫЕ СОВЕЩАНИЯ РАБОТНИКОВ 
ЛОКОМОТИВНОГО ХОЗЯЙСТВА
НА ПОВЕСТКЕ ДНЯ: ПРОВЕРКА ВЫПОЛНЕНИЯ ПРИКАЗА №  1Ц

в  конце мая в локомотивном депо Красный Лиман 
Донецкой дороги состоялось сетевое совещание по об
мену опытом высококачественного содержания и ремон
та электровозов. Краснолнманцы принимали у себя мно
гочисленных работников локомотивных хозяйств боль
шинства дорог сети, а такж е представителей ГУМТО, 
научно-исследовательских и учебных институтов МПС.

С докладом о ходе выполнения приказа МПС 
Л'Ь 1Ц и мерах по повышению ответственности работни
ков локомотивного хозяйства за улучшение технического 
состояния электровозов, а такж е качества и совершен
ствования их ремонта и осмотра выступил начальник 
Главного управления локомотивного хозяйства МПС 
Л. И. Тищенко. Он отметил, что за год действия приказа 
значительно улучшились все показатели использования 
работы локомотивного парка. В частности, среднесуточ
ный пробег вырос на 24 км и составил по электровозам 
610 км, производительность их выросла на 21% и до
стигла 1 232 тыс. км брутто; средний вес поезда повысил
ся на 15 т и равен теперь 2 532 т. Деповской процент не
исправных электровозов за это время снизился на 0,4%, 
общий процент неисправных электровозов уменьшился 
на 1,1%. Количество порч электровозов на I млн. км 
пробега сократилось на 0,9%; на восемь случаев снизи
лось также количество внеплановых ремонтов на изме
ритель.

Вместе с тем, как отметил докладчик, в локомотив
ном хозяйстве имеется еще много резервов. Имеется 
также и ряд недостатков. Все еще велики простои локо
мотивов в депо приписки, на станциях оборота, в ож и
дании ремонта у заводских ворот и т. д. Это прежде 
всего говорит о том, что между работниками движения, 
локомотивного хозяйства и ремонтных заводов нет еще 
должного взаимодействия.

Оставляет желать много лучшего и качество депов
ского ремонта, так в I квартале текущего года 63% 
порч произошло именно по этой причине. В свою оче
редь низкое качество ремонта в значительной мере
является следствием несвоевременной постановки элек
тровозов на все виды текущего ремонта.

В заключительной части т. Тищенко подробно оста
новился на вопросах повышения производительности
труда, его научной организации, экономии электриче
ской энергии и техники безопасности.

С докладами об улучшении технического состояния 
локомотивов и научной организации труда выступили 
начальники локомотивных депо Красный Лиман
Г. А. Евменов и депо Горький-Сортировочный К. И. Вер
ба. 3—3,2 суток — вот средняя продолжительность
подъемочного ремонта в депо Красный Лиман. Это яви
лось результатом рационального решения производ
ственных вопросов, в частности, успешного применения 
здесь крупноагрегатного поточного метода ремонта, ши
рокой специализации ремонтных бригад, а такж е меха
низации трудоемких работ.

Об интересном начинании в депо Горький рассказал 
К. И. Верба. Здесь создана лаборатория надежности, 
которая занимается анализом выхода из строя каждого 
аппарата и узла электровоза, разработкой способов со
вершенствования этих узлов, а такж е проведением испы
таний наиболее ответственных агрегатов и машин 
электровозов. Успешная работа лаборатории явилась 
одним из важнейших факторов улучшения качества ре
монта. А это в свою очередь стало основанием для раз

решения ЦТ МПС на замену для 10 электровозов (в ка
честве эксперимента) подъемочного ремонта большим 
периодическим.

Об организации технического осмотра электровозов 
с выдачей гарантии на их безотказную работу расска
зали старший мастер пункта технического осмотра стан
ции Октябрь Куйбышевской дороги В. А. Медведков и 
заместитель начальника депо Боготол Восточно-Сибир- 
ской дороги С. Г. Бутенко.

Выступавшие затем в прениях руководитель лабора
тории ремонта электроподвижного состава ЦНИ И  МПС
Н. Г. Кабенин и старшин преподаватель кафедры элек
троподвижного состава Днепропетровского железнодо
рожного института Д. А. Курасов сообщили о тех прак
тических рекомендациях, которые позволили в значи
тельной степени увеличить долговечность и надежность 
таких узлов, как колесная пара, буксы, межтележечные 
сочленения, тяговые двигатели, трехщелевые дугогаси
тельные камеры и т. д.

С большим вниманием было выслушано выступле
ние начальника депо Иркутск П. П. Арцышевского о 
принятом в депо методе научного подхода к делу нор
мирования и учета расхода электроэнергии локомотив
ными бригадами. С апреля 1964 г. эти нормы устанав
ливаются здесь в зависимости от средней нагрузки на 
ось вагона в поезде.

Законной тревогой были проникнуты выступления 
многих участников совещания в связи с большим еще 
количеством случаев порч локомотивов и заходов на 
межпсездной ремонт. Вполне обоснованные претензии 
предъявлялись к локомотивостроительным и ремонтным 
заводам как к виновникам многих случаев брака. Ведь 
15% порч, имевших место в минувшем году, произошло 
именно по их вине. Кроме того, на 30% электровозов, 
отремонтированных заводами, были предъявлены рекла
мации. И еще одна претензия к заводам. Производимая 
там модернизация зачастую не находит отражения в до
кументах, присылаемых на линию. А это, естественно, 
затрудняет ремонт, а иногда ведет к увеличению про
стоев.

Немало нареканий было высказано в адрес работ
ников снабжения. Много времени и энергии уходит еще 
у руководителей на бесконечные разговоры по телефону 
и поездки, связанные с обеспечением депо необходимы
ми запасными частями, материалами и оборудованием. 
Так, около года локомотивное депо Каменоломни не 
получило ни одной шайбы ЭКГ-60-20. А как известно, 
при подъемочном ремонте электровозов ВЛ60 иногда 
приходится менять до 50% этих шайб.

Однако совершенно справедливо было отмечено, что 
немалая доля вины за это лежит и на руководстве депо, 
ибо во многих из них нет должности инженера по снаб
жению, хотя приказом МПС она установлена.

Следует отметить, что почти каждый из докладчи
ков и выступающих значительное место отводил вопро
сам научной организации труда. Д а это и не случайно, 
ведь совершенно очевидно, что в тех коллективах, где 
этот вопрос по-настоящему взят на вооружение и яв
ляется не самоцелью, а средством достижения высокой 
производительности труда и дальнейшего снижения за 
трат на ремонт, там результаты на лицо. Примером 
этому могут служить лучшие коллективы локомотивных 
депо, таких как Гребенка, Московка, Тайга, Красный 
Лиман и др.
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в  ходе совещания все участники имели возмож
ность подробно ознакомиться с организацией содерж а
ния и ремонта подвижного состава в депо Красный Л и 
ман.

Совещание завершилось посещением локомотивного 
депо «Октябрь» Южной дороги. Коллектив этого пред
приятия, обеспечивая выполнение производственных 
планов, настойчиво работает над улучшением организа
ции труда и производственной эстетики.

25—27 мая в Оренбурге состоялось сетевое совеща
ние тепловозников. В нем такж е принял участие началь

ник Главного управления локомотивного хозяйства 
МПС А. И. Тищенко.

На повестке дня те же вопросы: как добиться по
вышения качества ремонта и технического состояния 
дизельных локомотивов и обеспечить повсеместное внед
рение научной организации труда и производственной 
эстетики.

С большим вниманием участники совещания выслу
шали доклад начальника депо Гребенка т. Леоновича.

Выступающие с докладами и в прениях подробно 
останавливались на таких важных вопросах, как орга
низация работы локомотивных бригад по именным гра
фикам, текущее содержание и качество ремонта локо
мотивов, повышение безопасности движения поездов.

По следам неопубликованных писем

О СХЕМАХ СОЕДИНЕНИЯ ИГНИТРОНОВ 
НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ СЕРИИ ВЛ60

З а последнее время в редакцию 
журнала «Электрическая и тепло

возная тяга» поступили письма, в ко
торых высказывается сомнение о це
лесообразности дальнейшего примене
ния последовательного соединения иг
нитронов на электровозах переменно
го тока серии ВЛ60. Ставится такж е 
вопрос: нужно ли внедрять последо
вательную схему игнитронов ИВУ- 
500/5 на электровозах, проходящих 
капитальный ремонт первого объема 
на Улан-Удэнском заводе?

Эти вопросы, несомненно, возникли 
после того, как прекратилось произ
водство игнитронов типа ИВС-300/5 
и на Таллинском заводе ртутных вы
прямителей было создано серийное 
производство более совершенных и 
надежных в эксплуатации игнитро
нов ИВУ-500/5.

Опыт работы новых игнитронов 
на электровозах со схемой параллель
ного соединения показал их безуслов
ное преимущество перед прежними 
ИВС-300/5.

Как известно, решение о переходе 
на последовательное соединение вы
прямителей (ПСВ) на электровозах 
ВЛ60 было принято с целью повыше
ния работоспособности ненадежно ра
ботающих ртутных выпрямителей, 
исходя при этом из имевшегося поло
жительного опыта эксплуатации игни
тронов по этой схеме на тяговых под
станциях. Имелось в виду этой мерой 
резко снизить количество обратных 
зажиганий, улучшить условия работы 
электрооборудования и уменьшить 
выход из строя игнитронов.

А работали они действительно 
очень плохо. На Северо-Кавказской 
дороге, например, в 1963 г. на элек
тровозах ВЛ60 с параллельным со
единением выпрямителей ИВС-300/5 
приходилось свыше 400 обратных 
зажиганий на 1 млн. км пробега. 
Выход из строя на тот же измеритель
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составлял по сети в 1962 г. — 38 шт. 
и в 1963 г. — 29 шт. Только в 1963 г. 
на преждевременную замену этих 
игнитронов израсходовано свыше двух 
миллионов рублей. Помимо этого, 
частые обратные заж игания ограничи
вали возможность использования 
мощности электровоза и вызывали 
повышенную аварийность электрообо
рудования.

Внедрение схемы ПСВ резко улуч
шило работу электровозов, значитель
но уменьшились случаи обратных 
зажиганий игнитронов, снизилась ав а
рийность тяговых двигателей.

По оперативным данным на элек
тровозах ВЛ60 со схемой ПСВ выход 
из строя игнитронов ИВУ-500/5 со
ставляет примерно 5 шт. на 1 млн. 
км пробега. Н аряду с этим появились 
первые обнадеживающие итоги экс
плуатации игнитронов ИВУ-500/5 на 
электровозах с параллельной схемой 
соединения. Опыт этот, правда, еще 
недостаточен, но положительные ре
зультаты успели уже выявиться.

В настоящее время Главным уп
равлением локомотивного хозяйства 
совместно с Ц Н И И  A'lHC проводятся 
работы по сбору и систематизации 
объективных данных эксплуатации на 
электровозах игнитронов ИВУ-500/5 
со схемой как параллельного, так и 
последовательного соединения.

Необходимо, чтобы работники 
служб локомотивного хозяйства и де
по такж е активно включились в это 
важное дело, установили наблюдение 
за работой электровозов, игнитронов, 
тяговых двигателей и другого обору
дования. По окончании указанных ра
бот будет произведен тщательный и 
всесторонний анализ всех накоплен
ных данных эксплуатации, что по
зволит правильно решить вопрос о 
наиболее приемлемой схеме соедине
ний игнитронов ИВУ-500/5 на электро
возах серий ВЛ60,

Теперь несколько слов по вопросу, 
который ставят п своих письмах ма
шинисты тт. 1иаповалоп и Щедрин 
из депо Нижнеудинск Восточно-Си
бирской дороги. Они высказывают 
предположение, что будто бы мощ
ность игнитронов ИВУ-500/5 для схем 
ПСВ недостаточна.

Это не так. Дело в том, что для 
игнитронов применим принцип обрат
ной пропорциональности, из которого 
следует, что при уменьшении прило
женного напряжения вдвое на такую 
же величину можно повысить ток на
грузки игнитрона. Это положение пол
ностью подтверждается практикой ра
боты ртутных выпрямителей на тяго
вых подстанциях.

Однако такое соотношение спра
ведливо только в том случае, если 
система охлаждения выпрямительной 
установки выполнена в полном соот
ветствии с требованиями расчета и 
проекта. Имеются сведения о том, 
что на Улан-Удэнском ремонтном за 
воде при производстве модернизации 
электровозов работы по изменению 
системы охлаждения выполняются со 
значительными отступлениями от чер
тежей. Это резко ухудшает условия 
работы игнитронов, что, видимо, и 
послужило основанием для выводов о 
якобы малой мощности игнитронов.

Приняты меры для устранения 
указанного недостатка на заводе.

X . Я . Б ы с т р и ц к и й ,
зам. главного инженера 

Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС

От р е д а к ц и и :  П уб л и куя  сообще
ние зам. главн ого  инж енера локомо
тивного Гл а в к а  М П С  X . Я . Быстриц
кого, редакция счи тает важ ны м под
черкн уть необходимость более б ы ст
рого накап ливания опыта работы  но- 
ны х игнитронов И В У-500/5  в схеме 
параллельного соединения. Э то  д аст 
возм ож ность ускор и ть решение по
ставленного вопроса.
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в помощь машинисту 
и ремонтнику

621.335.2.004.6

Некоторые рекомендации локомотивной бригаде 
в случае срабатывания защиты на электровозах ВЛ60

|~| ри срабаты вании защ иты  маш инист обязан по сиг
нальным лам пам определить и назвать неисправный 

аппарат или узел  схем ы , а пом ощ ник долж ен б ы стр о  
подойти к ко н тр о лл е р у и перечислить го р ящ и е  красны е 
сигнальные лампы. Чащ е всего  при срабаты вании защ и
ты загор ае тся  ср а зу  несколько сигнальны х ламп. П е р е 
числение всех их заняло бы м ного  д р аго ц ен н о го  в р ем е
ни, поэтом у пом ощ ник долж ен назвать лишь ха р ак те р 
ные для сработавш ей защ иты  лампы. Н априм ер, при 
обратны х заж иганиях —  лам пу Р О З , при перекры тии в 
тяговы х д вигателях —  РП или ТД , при зам ы кании на 
зем лю  —  лам пу Р З  и т. д.

П осле того  как маш инист назовет ср аб о тавш ую  
защ иту, а пом ощ ник, убедивш ись в правильности этого  
определения, подтвердит, пом ощ ник б ез пром едления 
и дополнительной команды  долж ен обойти и осм отр еть 
с обеих сторон все кам еры  эле ктр о во за  и, во звр атив
шись, четко долож ить м аш инисту о состоянии о б о р у 
дования и полож ении защ итны х аппаратов. В некоторы х 
случаях, наприм ер после первого  о б р атн о го  заж игания 
или при срабаты вании защ иты  тяговы х двигателей ма
шинист мож ет, не д ож ид аясь возвращ ения пом ощ ника, 
восстанавливать тяговы й режим.

Все случаи срабаты вания защ иты  и реж им  эл е ктр о 
воза, при котором  это произош ло, м аш инист обязан 
записать в ж ур нале техн и че ско го  состояния эл е ктр о в о 
за. Таковы  общ ие правила для всех случаев неисправ
ности оборудования локом отива.

Ниже рассм атриваю тся хар актер ны е случаи ср а б а 
тывания защ иты эл ектр овоза ВЛ60 и даю тся р е 
комендации, как действовать при этом  локом отивной 
бригаде.

Э л ектр овозы  ВЛ60 разны х вы пусков им ею т р а з
личную  систем у сигнализации. С ущ е стве н н ы е  изменения 
претерпела схем а и соответственн о сигнализация эл е кт
р овозов ВЛ60 с №  1435. П оэтом у все случаи ср аб аты 
вания защ иты б уд ут рассм атриваться прим енительно к 
д вум  вариантам схем ы : для эл ектр овозов с №  900 (с 
параллельны м  соединением  вентилей), схем а котор ы х 
опубликована в ж ур нале « Э л ектр и ческая  и тепловозная 
тяга» № 3 за 1963 г. (эти электр овозы  в дальнейш ем  у с
ловно б уд ут назы ваться «первые»), и для локом отивов 
с №  1435 с последовательны м  соединением  вентилей 
(П С В), схем а которы х опубликована в ж ур н ал е  №  5 
за  1964 г. (они б уд ут назы ваться «электровозы  
с ПСВ»),

1. Отключился главный выключатель.
Лампы РО З и РЗ не горят

О ткл ю че н и е  ГВ со про во ж д ае тся  характерны м  зву
ком  вы хлопа сж а то го  возд уха и о щ ущ ается  по тол чку —  
оттяж ке  эле ктр о во за  из-за  р е зко го  прекращ ения реж и
ма тяги.

Кр о м е  то го , при отклю чении ГВ стрелки всех ам
перм етро в и вольтм етров стан овятся на нуль. На пуль
те м аш иниста за го р а ю тся  красны е сигнальны е лампы: 
на первы х э л е к тр о в о з а х — лам пы  ГВ, РВ1, РВ2, ТР и за
тем  РО Т, а на эл е ктр о в о зах с П С В  —  ГВ, РВ1, ТР1, ТД1, 
Ф Р  и РОТ.

Если при отклю чении ГВ лампы Р О З  и Р З  не горят, 
это свид етельствует или о срабаты вании токовой защ и
ты, или о срабаты вании защ иты  от реле контроля хода 
пер еклю чателя ступеней 204.

Реле 204 сигнальной лампы не имеет, поэтом у по
м ощ ник маш иниста после отклю чения ГВ долж ен об р а
тить внимание преж д е все го  на полож ение якоря это
го реле. Н еобход им о помнить, что до осм отра по
м ощ ником  реле 204 сб р о с позиций производить не сле
д ует, так как при изменении полож ения рукоятки конт
роллера м аш иниста якорь указанного  реле м ож ет из
менить свое полож ение, и пом ощ ник получит ложные 
данные. Если якорь реле 204 отпал, значит ГВ отклю чил
ся в р езультате  срабаты вания данндго реле. Если же его 
якорь находится в норм альном  притянутом  сосуоянии, 
то, значит, сработала токовая защ ита.

В случае  срабаты вания реле 204 нужно осм отреть 
блокировочны й контакт ГП поз в проводах Э1-Н25 
(первы е эл е ктр о во зы ) и ГПпоз1 в проводах Э46-Н29 
(электр овозы  с П С В ). Если б ы стр о  не уд ается найти при
чину отпадания реле 204, то нуж но возвратить пер еклю 
чатель ступеней в нулевое полож ение, восстановить тя
говый р еж им  и следовать до конечного  пункта, где про
извести тщ ательны й о см о тр  и п р овер ку приводного ме
ханизм а переклю чателя.

Срабаты вание токовой защ иты свидетельствует о 
тяж елой аварии на эл ектр овозе. В этом  случае  наиболее 
вер оятно  повреж д ение пер еклю чателя ступеней, менее 
вер оятно  —  тр а н сф о р м а то р а . П оэтом у, если отклю чение 
ГВ произош ло от токовой  защ иты, нуж но внимательно 
осм о тр е ть  со стояни е контакторны х элем ентов пер еклю 
чателя ступеней.
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При небольш ом  повреж дении пер еклю чател я сту
пеней иногда бы вает возм ож но дальнейш ее следование 
электровоза с поездом  (конечно, после устранения по
следствий к о р о тко го  зам ы кания). При тяж елы х авариях 
с переклю чателем  и повреж дении тр ан сф о р м а то р а  
исклю чается всякая возм ож ность д альнейш его сл ед ова
ния, а иногда нельзя д аж е и поднять п ан тогр аф . В этом 
случае необходим о принять меры , чтобы  при уте ч
ке воздуха из торм озной системь! не п р оизо ш ло сам о
произвольного движ ения поезда, и затребовать вспо
могательный локом отив.

2. Загорелась лампа РОЗ.
Отключился главный выключатель

Если при отклю чении ГВ заго р е лась  сигнальная л ам 
па Р О З, то, значит, пр оизо ш ло обратное заж игание и 
сработала со ответствую щ ая защ ита. В этом  случае  на 
первых электровозах го р ят лампы Р О З  и лампы ГВ, РВ1, 
РВ2, ТР, РО Т, а на эл е ктр овозах с П С В  —  Р 0 3 1  и лампы 
ГВ, РВ1, ТР1, ТД1, Ф Р , РО Т. При обратном  заж игании 
необходимо обратить внимание на те м п е р а тур у  анти
ф ри за  и принять меры к том у, чтобы  она бы ла во зм о ж 
но ближе к наиболее б л а го п р и я тн о й — от плю с 35° до 
плю с 45° С.

На электровозах с параллельны м  соединением  вен
тилей очень важ но установить, на каком  игнитроне п р о
изош ло обратное заж игание. П р о щ е  всего  это о п р е д е 
лить по сигнализаторам . Но бы вает, что сигнализаторы  
не срабаты ваю т и игнитрон с пониж енны ми вентильны 
ми качествами остается невы ясненны м . Тогда при п о 
следую щ ем  наборе позиций и в течение первы х 10—
15 мин тяго во го  реж им а пом ощ ник долж ен наблю дать 
за анодными вводами игнитронов одной, уд обнее п ер е
дней, группы . Д ля это го  нуж но встать около венти
лятора перед него  конца эле ктр о во за  в такое  по л о ж е 
ние, из ко то р о го  видны все ш есть анодных вводов. Если 
произойдет повторное обратное заж игание в игнитроне 
передней группы , то по синей вспы ш ке свет которой 
чер ез анодный изолятор л егко  зам етить даж е в 
дневное врем я, м ож но определить неисправны й игни
трон.

В случае повторного об р атн ого  заж игания н еоб хо
димо отклю чить неисправный игнитрон или всю  группу, 
куда он входит. Если поезд нетяж елы й и обстановка 
позволяет затратить 2— 4 мин на отклю чен ие неисправ
ного вентиля, то это след ует сделать, отсоединив его 
анод. Если поезд тяж елы й, то нуж но разъединителям и 
17 (или 18) отсоединить всю  группу.

В тех случаях, когда пом ощ ник маш иниста после 
двух обратны х зажиганий не см ож ет зам етить и о пр ед е
лить, в какой группе и в каком  игнитроне они п р о и схо 
дят, нужно отклю чить лю бую , наприм ер пер ед ню ю  по 
ходу движения, гр уппу игнитронов и в тяговом  реж им е 
проверить р аб отоспособность оставш ейся задней гр уп 
пы. В случае повторения обр атного  заж игания нужно 
отклю чить задню ю  гр уп п у игнитронов и вклю чить пе
редню ю .

После первого  об р атного  заж игания, если оно п р о
изошло на вы сокой ступени регулирования, не следует 
набирать ту  ж е ступень. Н уж но 20— 30 мин дать в о з
мож ность вы прям ителям  поработать при несколько по
ниженном напряжении, т. е. на более низких позициях. 
Если ж е повреж дение произош ло на низкой позиции, 
то, значит, игнитрон выш ел из строя и его следует 
ср азу ж е отклю чить.

На электровозах с П С В  обратны е заж игания м огут 
быть только при неисправностях сам ого  локом отива.

’ Н икакой опасности д л я ' н аблю даю щ его эта вспыш ка не 
представляет.

Чащ е всего  это сл учается из-за чрезм ерной п е р егр уз
ки игнитронов при часты х пр о пусках или полном  пога
сании соседних вентилей П оэтом у на электровозах 
нуж но проверить, все ли вентили б е р ут н агр узку. На 
игнитронах, раб отаю щ их с пропускам и заж игания или 
со всем  не б ерущ и х нагр узку, нуж но переклю читься на 
д р угой  заж игатель. Если такое переклю чен ие не вос
становит р а ботоспособ ность игнитрона или поездная 
обстан овка не по зво ляе т его осущ ествить, то посред ст
вом кнопки «П ер еклю чен ие двигателей П Д -С »  нужно 
группы  тяговы х двигателей переклю чить на последова
тельное соединение и вести поезд на вы соких позициях 
вплоть до 33-й с прим енением  ослабления поля.

3. Загорелась лампа РП или ТД1.
Прекратился тяговый режим

Заго р ан и е  красной сигнальной лампы РП или ТД1 
с бы стры м  п р екр ащ ением  тяго в о го  реж им а электровоза 
(стрелки  ам пер м етр а и вольтм етра тяговы х двигателей 
стан овятся на нуль), не со п р о во ж д аю щ е еся  отклю че 
нием ГВ, сви д етел ьствует о перекры тии по коллектор у 
в тяговом  двигателе.

Срабаты вание одной только  защ иты  двигателей 
(б е з зем ляной и токовой защ иты , т. е. без отклю чения 
ГВ) свид етельствует о том , что защ ита тяговы х двига
телей д ействует д остаточно  б ы стр о  и аварийный реж им 
не успел развиться до опасны х разм еров. В этом  сл у
чае м аш инист, не д ож ид аясь р езультатов осм отр а  элект
р о во за  пом ощ ником , м о ж ет восстанавливать тяговы й 
реж им.

О см атр и вая эл е ктр о в о з после отклю чения защ иты 
тяговы х двигателей, пом ощ ник маш иниста долж ен об р а
тить внимание на сигнализаторы  реле, запом нить пор яд 
ковы е ном ера двигателей, у котор ы х сработали реле. 
Если после восстановления тя го в о го  реж им а произойдет 
повторное срабаты вание этой защ иты , необходим о 
остановить поезд  и отклю чить тяговы е  двигатели, реле 
ко то р ы х сработали.

П осле  отклю чен ия од ного тяго в о го  двигателя два 
д р уги х двигателя этой тележ ки б уд ут работать с боль
шими (на 15— 2 0 % ) токам и, чем двигатели д р угой  те 
леж ки. М аш инист долж ен это учиты вать, чтобы  не д о
пустить п е р егр ев а  двигателей или боксования колесны х 
пар.

О ткл ю ча ть  од новрем енно два двигателя одной те 
леж ки не следует. Л учш е, оставив вклю ченны м и все 
д вигатели, пер еклю чить их на последовательное соеди
нение. Э то  о сущ еств л яе тся  на эл е ктр овозах с П С В  по
ср ед ством  кнопки «П ер еклю чен ие двигателей П Д -С » , а 
на первы х э л е к тр о в о з а х — отклю чен ием  одной из групп 
вентилей разъединителям и 17 или 18.

Бы ваю т случаи лож ны х срабаты ваний защ иты  тя го 
вых двигателей; пр е кр ащ ае тся  тяговы й реж им , за го 
р ается лам па РП или ТД1, а сигнализаторы  всех реле 
наход ятся в горизон тальном  полож екии. Наиболее ве
роятная причина лож ны х срабаты ваний —  наруш ение 
контакта в б ло кир овках реле. Устранить этот д еф е кт 
обы чно нетрудно.

4. Загорелась лампа РЗ.
Отключился главный выключатель

Если при отклю чении ГВ заго р е лась  сигнальная лам 
па РЗ , то  это значит, что в каком -то  м есте силовой 
цепи (сглаж иваю щ ий р еактор, вторичная обм отка тр ан с
ф о р м а то р а , кон тр олл ер  Э К Г  и т. п.) произош ло зам ы 
кание на корп ус эл ектр овоза, или, как говорят, зам ы ка
ние на «зем лю », и сработала зем ляная защ ита. В этом 
сл учае  го р ят сигнальны е лам пы : на первы х эл ектр ово

' См. сЭ лектрическая и тепловозная тяга» , 1964, Л» 3.
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зах —  Р З  и ГВ, РВ1, РВ2, ТР, РО Т, а на эл е ктр овозах с 
п е в  —  Р З  и ГВ, P B t, ТР1, ТД1, Ф Р , РОТ.

Н аруш ение изоляции и зам ы кание на «землю » в эк
сплуатации чащ е всего  бы вает при повреж дении паль
цев щ еткодерж ателей тяговы х двигателей, при зам ы ка
нии на «землю » разряд ников в анодны х цепях, п ер е
кры тиях в контр олл ере ЭКГ-60/20.

Во врем я осм отра эл е ктр о во за  после срабаты вания 
земляной защ иты пом ощ ник маш иниста долж ен о б р а 
тить особое внимание на со стояни е пер еклю чателя сту
пеней и разрядников. Если осм о тр  покаж ет, что пере
крытия по пер еклю чател ю  ступеней не было, то  м ож но 
восстановить тяговы й реж им.

В случае п овтор ного  срабаты вания зем ляной защ и
ты надо отсоединить р аб о чую  катуш ку реле за зем л е 
ния, т. е. отклю чить защ иту, и следовать с особой о сто 
рож ностью  до ближ айш ей станции или до конечного  
пункта. При этом  пом ощ ник маш иниста долж ен непр е
рывно осм атривать аппар атур у эл ектр овоза, обходя 
его по обоим боковы м  проходам . Э то  необходим о из- 
за возм ож ности возникновения ко р о тко го  зам ы кания 
и повреж дения оборуд ования, которы е в этих условиях 
весьма вероятны .

Ведь при аварийном зазем лении вы соковольтной 
части схем ы  (о чем свид етельствовало срабаты вание 
зем ляной защ иты, которая затем  была отклю чен а) вся 
катодная часть схем ы  ставится под вы сокое напряж ение 
относительно корп уса  электр овоза. Э то  со зд ает по
выш енную  опасность пробоя изоляции и в катодной 
части схем ы . При зам ы кании на «землю » е щ е  и в ка
кой либо второй точке  (со  стороны  катода) о б р а зу е т
ся цепь к о р о тко го  зам ы кания, кото р о е  м о ж ет пр од ол
ж аться длительное в р е м я — до срабаты вания токовой 
защиты электровоза.

5. Загорелись лампы РП или ТД1 и РЗ.
Отключился главный выключатель

Если при отклю чении ГВ загорелись сигнальны е 
лампьр РП или ТД1 и РЗ, то  это значит, что произош ло 
перекры тие в тяговы х д вигателях с послед ую щ им  пе р е 
бросом  дуги на корпус, т. е. с зам ы канием  вы соковольт
ной части силовой цепи на «землю ». В этом  случае  
можно предполагать, что перекры тие по колл ектор у 
вызвало срабаты вание защ иты тяговы х двигателей, но 
запирание вы прям ителей произо ш ло с опозданием , д у 
га внутри тяго в о го  двигателя увеличилась и произо ш ло 
касание ею  зазем ленного корпуса. В озм ож но такж е, 
что при круговом  огне пр оизо ш ло п ер екр ы ти е по паль
цам щ еткодерж ателей. В обоих случаях срабаты вает 
зем ляная защ ита.

В этой обстановке уж е после п ер вого  срабаты вания 
земляной защ иты надо.^отклю чить повреж денны й дви
гатель и продолж ать движ ение на остальны х. Только в 
сам ом крайнем случае  м ож но восстановить тяговы й 
реж им, не отклю чая повреж д енн ого двигателя, причем  
ступень регулирования долж на бы ть на несколько пози
ций меньш е той, на которой произо ш ло первое ср а б а 
тывание защ иты. При этом  м аш инист долж ен знать, что 
он рискует крайне тяж елы м  повреж дением  то го  дви
гателя, на котором  произош ла первая авария, по д го то 
вившая благоприятн ую  почву для п овтор ного  пе р еб р о 
са. При таких перекры тиях иногда появляется дым в 
коридорах электровоза, проникаю щ ий че р ез вентиля
ционные короба.

6. Загорелись лампы РО З и РП или ТД1.
Отключился главный выключатель

Если при отклю чении ГВ загорелись сигнальны е 
лампы Р О З  и РП или ТД1, то это значит, что на эл ек
тровозе произош ло одноврем енно обратное заж игание

и пер екр ы тие в тяговы х д вигателях. М ож но предполо
ж ить, что обр атное заж игание вы звало появление гене
раторны х токов, от котор ы х произо ш ло срабатывание 
защ иты  тяговы х двигателей. Д вигатели, как правило, от 
ген ер атор ны х токов тяж ел ы х повреж дений не получаю т, 
так как эти токи им ею т м алую  м ощ ность —  они проте
каю т при низких напряж ениях.

М енее вероятна об р атная последовательность р а з
вития аварийного реж им а. П ер екр ы ти е в тяговом  дви
гателе вы зы вает срабаты вание реле 264, которы м  от
клю чаю тся  цепи заж игания вентилей. О д нако  о тклю 
чение заж игания м ож ет иногда не привести к запира
нию игнитронов, и тогд а аварийный реж им  буд ет п р о
д олж аться и дальш е.

Д лительное протекание че р е з вы прямители боль
ш ого аварийного тока м ож ет вы звать обратное заж и
гание. В этом  сл учае  повреж дения двигателей обычно 
бы ваю т тяж елы м и.

В описанном  вы ш е случае  пом ощ ник маш иниста 
долж ен действовать так же, как при срабаты вании за
щиты от об р атн ого  заж игания и тяговы х двигателей. 
В пе р вую  очер ед ь необходим о обратить внимание на 
те м п е р а тур у  охлаж д аю щ ей ж идкости в группах венти
лей, определить и записать игнитрон, на котор ом  про
изош ло об р атное заж игание. Кром е того, надо зам е
тить и записать реле двигателей, у которы х отпали сиг
нализаторы .

На эл е ктр о во зах с П С В  нуж но проверить, все ли 
вентили б е р ут  н агр узку .

7. Загорелась лампа РКЗ или РЗ.
Отключения ГВ не произошло

Если загор елась одна красная лам па Р К З  или РЗ 
б ез отклю чения ГВ, то  это значит, что в каком -то  месте 
вспом огательны х цепей с напряж ением  380 в произо
шло зам ы кание на «зем лю ». Э л е к тр о в о з м о ж е т следо
вать до конечной станции, на которой необходим о уста 
новить причину срабаты вания реле контр оля изоляции 
вспом огательны х цепей.

При следовании поезда с гор ящ ей лампой Р К З  или 
Р З  пом ощ ник маш иниста долж ен чащ е осм атривать 
эл ектр овоз, об р ащ ая особ ое внимание на состояние 
асинхронны х двигателей вспом огательны х машин и 
об ор уд ован ие панелей № 1 и 2.

8. Загорелась одна из ламп РВ1, РВ2, ТР, ТР1. 
Прекратился тяговый режим

Б ы стр ое внезапное прекращ ение тяго в о го  режима 
эл е ктр овоза  (стрелки ам пер м етр а и вольтм етра тяго
вых двигателей стан овятся на нуль) б ез отклю чения ГВ 
и сигнализация одной из ламп РВ1, РВ2, ТР, ТР1 свиде
те л ь ств ую т о срабаты вании реле контроля реж имов 
охлаж дения 205). Э то  м ож ет быть при прекращ ении 
циркуляции антиф р иза, либо при отклю чении м асляно
го м о тор -н асоса, либо при наруш ении тем пер атурн ого  
реж им а охлаж дения вы прям ителей. Д ействия локом о
тивной бригады  оп р е д е л яю тся  тем, какая сигнальная 
лам па заго р е лась  —  РВ или ТР.

Если загор елась лам па РВ1 (РВ2), значит отклю чение 
защ иты  пр оизо ш ло по команде, полученной от реле 
267 (268). П ослед нее срабаты вает при прекращ ении цир
куляции антиф риза в систем е охлаж дения вы прям ите
лей или наруш ении те м пе р атурн о го  реж им а их охлаж 
дения; если те м п е р атур а  охлаж д аю щ ей ж идкости опус
тилась ниж е 25° С  или поднялась выше 55° С. П оэтом у 
при о см о тр е  эл ектр овоза пом ощ ник маш иниста долж ен
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обратить внимание преж де все го  на те м п е р а тур у  анти
ф риза, проверить, р аб отает ли м о то р -н а со с МН1 (М Н2) 
и в каком  состоянии наход ятся контакты  струйно го  
реле.

П рекращ ение циркуляции возм ож но и з-за  оста
новки приводного м о тор а  при срабаты вании е го  защ и
ты от п е р егр узки  либо из-за повреж дения кры льчатки 
сам ого насоса. Бы ваю т случаи так назы ваем ого вспени
вания антиф риза при попадании пузы р ьков  возд уха в 
систем у охлаж дения. Когд а такие nysbjpbKH проход ят 
через струйное реле, оно срабаты вает. Д овольно час- 
Tbj наруш ения контакта в струйны х реле и при исправно 
действую щ их м отор-насосах.

Если обнаруж енное повреж д ение не м о ж ет быть 
бы стро устранено, то необходим о перейти на работу 
с одним вы прям ителем . Как известно, работа эл е ктр о 
воза ВЛ60 с параллельны м  соединением  вентилей м о 
ж ет осущ ествляться на одной гр уппе  игнитронов в двух 
вариантах:

при отклю ченном  разъединителе 17 (13) и после
довательном соединении д вух групп тяговы х д вига
телей;

при вклю ченны х разъединителях 17 и 18, но с тр ем я 
отклю ченны ми тяговы м и двигателям и одной тележ ки и 
обязательно BbmyTbjMn предохранителям и 163 (164) и 
417 (418). П р е д о х р а н и т е л и  1 6 5  (1 6 6) н и к о г 
д а  в ы н и м а т ь  н е л ь з я .

Во втором  варианте р аб отает одна половина эл е кт
ровоза с исправным вы прям ителем . Чтобы  в этом  сл у 
чае обеспечить вклю чение реле 205 при неисправной 
системе охлаж дения н е р а б о т а ю щ е г о  вы прям ите
ля, нужно после изъятия предохранителей принуд итель
но прижать якорь реле 267 (268) к сер д ечни ку, под ло
жив дepeвянньJй клин м еж д у яко р ем  и упором .

Выбор способа отклю чения вы прям ителя зависит 
от веса поезда. Если поезд тяж елы й, то  нуж но вы пр я
митель отклю чить разъединителям и 17 (18); если поезд 
легкий, то  м ож но перейти на р аб оту с тр ем я тяго в ы 
ми двигателями.

В первом  случае  эл ектр овоз б уд ет работать с 
прежней силой тяги, но с ум еньш енной ско р о стью , а 
во втором  —  с вдвое меньш ей силой тяги, но с почти 
прежней скоростью .

На электровозах с П С В  при неисправной систем е 
охлаждения одной группы  игнитронов на р аб о ту с д р у 
гой группой м ож но перейти, врубив ножи разъедини
телей 17 или 18. При этом оставш иеся в схем е эл е ктр о 
воза вентили б уд ут работать в параллельной схем е 
и с увеличенными токами че р ез каж ды й игнитрон. Что
бы избеж ать часты х обратны х заж иганий, р азр еш ается 
в такой аварийной схем е использовать только первы е 
17 ступеней регулирования.

Если с прекращ ением  тяго в о го  реж им а загор елась 
лампа ТР, значит срабаты вание реле 205 пр оизо ш ло в 
результате отклю чения контактора 136 м асляного  м о 
тор-насоса. В этом  случае  после восстановления те п 
ловых реле нужно попробовать вновь вклю чить м асля
ный насос.

В случае повторного  срабаты вания необходим о 
реш ить вопрос о возм ож ности д альнейш его ведения 
поезда без циркуляции масла.

М ож но кратковрем ен но вклю чить тр а н сф о р м а то р  в 
работу, чтобы до ближайш ей станции довести тяж елы й 
поезд (при тем пер атуре  масла не свы ш е 40— 50° С ). 
Легкий поезд мож но довести до конечной станции, если 
тем пература масла не б уд ет выше 40— 50° С. Д ля 
сборки схем ы  при отклю ченном  контакто ре  136 не
обходимо включить кнопку аНизкая тем пер атура 
масла».

9. Загорелась лампа ТР или погасла лампа В1 (В2) (на 
первых электровозах). Загорелась лампа ТР1 или ТД1 
(на электровозах с ПСВ). Тяговый режим не прекра
тился

Если загор елась красная лам па ТР или ТР1 б ез пре
кращ ения тя го в о го  реж им а, то  это значит, что о тклю 
чился контакто р  131 (132) м о тор -вен ти л ятор а МВЗ
(М В4). Н аиболее вероятной причиной отклю чения яв
ляется срабаты вание защ иты  от п е р егр узки . В этом 
случае  необход им о пр еж д е всего  установить, какой 
к онтакто р  отклю чился. Затем  после восстановления 
тепловы х р еле 149 (150) и 151 (152) вклю чить венти
л ято р  вновь. П ри повторном  срабаты вании защ иты 
маш инист с пом ощ ником  долж ны  определить воз
м ож ность ведения поезда с одним недействую щ им  
вентилятором . В этом  сл учае  р еш аю щ е е  значение 
им еет вес вед ом ого  поезда и пр о ф и ль оставш егося 
участка пути.

Если эл е ктр о в о з ведет тяж елы й поезд  и необхо
димо б уд ет использовать б о л ьш ую  силу тяги пр од ол
ж ительно, то  езд а б е з вентилятора невозм ож на. Если 
ж е поезд  легкий и средний ток  не буд ет превы ш ать 
200— 220 а, то м ож но следовать до конечной станции 
без вентилятора. Кр атко вр ем ен н о  ток  двигателя мо
ж е т бы ть и бол ьш е 200— 220 а, но средний ток с 
учетом  вы бега не долж ен превы ш ать указанной 
величины.

При отклю чении м о тор -вен ти л ятор а  М ВЗ (М В4), ко
торы м  о хлаж д ается сглаж иваю щ ий р еактор, тяговы й 
двигатель и м асло тр а н сф о р м а то р а , б ы стр ее  остальны х 
нагревается об м о тка  сгл аж и ваю щ е го  реактора, поэтом у 
ее нагревом  о п р е д е л яется  возм ож ная пр од олж итель
ность тяго в о го  реж им а без вентилятора.

П огасание сигнальной лампы В1 (В2) или загорание 
лам пы  ТД1 свид етельствует об отклю чении контактора 
129 (130) д вигателя вентилятора МВ1 (М В2). Д ействия 
локом отивной бригады  при этом долж ны  быть такими 
же, как при отклю чении вентилятора М ВЗ (М В4). При 
реш ении вопр оса о возм ож но сти  ведения поезда без 
вентилятора МВ1 (М В2) нуж но иметь в виду, что этим 
вентилятором  о хлаж д ается ещ е и а нтиф р из систем ы  ох
лаж дения вы прям ителей. П оэтом у длительность работы  
с нед ействую щ им  вен тиляторо м  ограничивается такж е 
р аб о то сп о со б н о стью  вы прям ителей без охлаж дения 
антиф риза. П ом ощ ник м аш иниста долж ен систем ати
чески вним ательно см о тр еть  за тем пер атурой  анти
ф р и за  систем ы  охлаж дения, р аботаю щ ей без венти
лятора.

10. Загорелась лампа ФР.
Прекратился тяговый режим

Если загор елась красная лам па Ф Р  и прекратился 
тяговы й реж им , то, значит, перестал  _^работать один 
из ф азор асщ епи телей . П ом ощ ник при о см отр е  элект
ровоза долж ен определить, какой из контакто ров —  
125 или 126 —  отклю чился. Причиной отклю чения м о
ж ет бы ть срабаты вание тепловы х реле 137 (138) и 
139 (140), а такж е наруш ение контакта в реле о б о р о 
тов 249 и 250. Если после повто р н о го  вклю чения ф а 
зо расщ епителей  опять произойдет отклю чение одного 
из них, то  кнопкой « ф азор асщ епи тель»  е го  нуж но от
клю чить.

Вспом огательны е маш ины эл ектр овоза ВЛ60 устой
чиво р аб отаю т и при одном р аб отаю щ ем  расщ епителе, 
если напряж ение в контактной сети не падает ниже 
21— 22 кв.

Канд. техн. наук Б. Н. Р ебр и к
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X T  т у  ЖЖ rwi j jT  ТГ предупреждать, быстро обнаруживать и устранять
^  неисправности в электрических цепях локомотивов

НА ЭЛЕКТРОВОЗЕ ЧС2^ 
ПРОИЗОШЛА НЕИСПРАВНОСТЬ...

О брыв силовой цепи. П ризнаком  этой н еис
правности является отсутствие нагрузки  

по ам пер м етру  при включенном Б В  на 1, 2 
или 3-й позиции (К М Э ) контроллера м аш и
ниста. Э л ектровоз при этом с места не т р о 
гается. В данном  сл учае машинист д о л ж ен  
опустить пантограф  и, со б л ю д а я  правила т е х 
ники безопасности , убедиться  в правильном  
полож ении н о ж а  170  и аварийных нож ей  на 
панели 175, а т а к ж е  во включенном п о л о ж е 
нии контакторов группового переключателя  
01, 07, 16, 20, 22  и 27  на первой позиции кон
троллера машиниста.

П осле этого м о ж н о  .чриступить к прозвонке  
силовой цепи. Д л я  этого н ео б х о д и м о  снять  
щит со стороны защ итной  лппарагуры, уст а н о 
вить контроллер маш иниста на 1-ю позицию  и 
предварительно проверенную  прозвоночную  
лам пу соединить одним концом п ровода с п л ю 
сом аккумуляторной батареи  (провод  374  у 
блокировок защ итны х ап п а р а т о в ) ,  а вторым с 
реле перегрузки 031.  За го р а н и е  лампы  ук аж ет  
на исправность цепи тяговых двигателей  и пе
реходных сопротивлений (G, Я , / ,  К ) .

В этом случае н уж н о  прозвонить цепь п ер 
вой и второй группы пусковых сопротивлений  
(А, В, С, D, Е, F ) .  Д л я  этого второй конец про
вода прозвоночной лампы соединить с 1-й или
2-й клеммой диф. реле 015  и контроллером м а 
шиниста набирать позиции д о  мом ента ее з а г о 
рания. Зам етив  позицию, на которой загорится  
лампа, по таблице замы кания м о ж н о  о п р е д е 
лить контактор, ш унтирую щ ий обрыв. Д анны й  
контактор н ео б х о д и м о  принудительно вклю 
чить с первой позиции, за л о ж и в  м е ж д у  его г у б 
ками медный вкладыш.

Если при подаче напряж ения на реле п ер е
грузки 031  прозвоночная лам п а гореть не б у 
дет, сл едует  прозвонить цепь тяговых дв и гате
лей и переходны х сопротивлений по частям.

Д л я  прозвонки 6, 5 и 4 тяговых двигателей  
второй конец провода прозвоночной лампы с о 
единить с низом вруба Р6. За го р а н и е  лампы  
ук аж ет  на исправность проверяем ой цепи, если  
лампа гореть не бу д ет  —  проверить отдельно  
цепь 5 и 4 тяговых двигателей  путем подачи  
напряж ения на н ож  170  (плю с взять от р о зет 
ки для переносной лам пы ).

Д л я  проверки групп п ереходны х сопротив
лений второй конец провода  лампы соединить  
с низом вруба Р1. Если л ам п а  не загорится,  
контроллером маш иниста н абирать  позиции  
(д о  д е с я т о й ) ,  заметить, на которой она загори т
ся, и по табл и ц е  замыкания определ ить  контак
тор, ш унтирую щ ий обрыв. В дальнейш ем  посту
пать как при неисправности пусковых со 
противлений.

Д л я  прозвонки цепи 1-го, а т ак ж е 2-го и
3-го тяговых двигателей  нуж но второй конец  
прозвоночной лампы соединить соответственно  
с аварийным нож ом  2 или с реле пер егруз
ки —  031.

К ороткое зам ы кание в силовой цепи. П р и 
знаком  этого является повторное отключение  
бы стродействую щ его  выключателя на первых 
позициях контроллера маш иниста с вы пада
нием на сигнальном та б л о  номеров защитных  
аппаратов диф . реле 015  или 201.

П ор ядок  определ ения  короткого замыкания  
в цепях вспомогательны х машин, а т а к ж е  в це
пи от пантограф а д о  Б В  был описан ранее для  
эл ектровозов  ЧС2. П оэтом у  остановимся нг1 
с п о с о б а х  оп ределения и устранения короткого  
замы кания в силовой цепи тяговых двигателей  
и пусковых сопротивлений, имею щ их су щ ест 
венное отличие от ранее описанных эл ек т р о
возов.

К ороткое замы кание м ож ет  быть: в цепи 
группового переключателя, пусковых соп р о
тивлений, тяговых двигателей, реверсоров,  
т орм озного  переклю чателя или в переходны.ч  
сопротивлениях.

Д л я  определ ения  места короткого зам ы к а
ния по внешним признакам (дым, огонь, ко
поть) н ео б х о д и м о  рукоятку контроллера м а 
ш иниста поставить в 1 п о л о ж ен . le и через о т 
крытые двери кабины н абл ю д агь  за  групповым 
переклю чателем  и реверсорами.

Если по внешним признакам место корот
кого замы кания определить  невозм ож но, то 
н еобходи м о , со б л ю д а я  правила техники б е з 
опасности , поставить вал реверсора 3 и 2 тя 
говых двигателей  в нулевое полож ение и з а 
фиксировать защ ел кой . Включить Б В ,  поднять  
п антограф  и собр ат ь  первую позицию  КМЭ. 
Если защ и та  ср абот ает ,  то короткое замыкание  
в пусковых сопротивлениях, а если нет, то в ц е 
пи тяговых двигателей или переходны х с о 
противлений.
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Д л я  определения неисправной группы п ус
ковых сопротивлений н уж н о  изолировать губки  
контактора 07, включить Б В , поднять п анто
граф и собрать первую позицию  КМ Э. При с р а 
батывании защ иты м о ж н о  заключить, что ко
роткое замы кание произош ло в первой группе  
пусковых сопротивлений (р а с п о л о ж е н а  со ст о 
роны кабины №  1), а если нет, го во 
второй (р а сп о л о ж ен а  со  стороны к а б и 
ны №  2) .

Исклю чение из схем ы  неисправной группы  
пусковых сопротивлений. При коротком за м ы 
кании в I группе н еобходи м о; изолировать  
губки контакторов 01  и 0 6 \ отсоединить провод  
010  от низа контактора 14 и изолировать его;  
включить принудительно контактор 08. При  
этом н адо  иметь в виду, что после включения  
БВ вторая группа пусковых сопротивлений б у 
дет все время находиться под напряж ением .  
Ехать м ож н о  на всех соединениях. Прп набор е  
КМ Э на малой скорости и при р азгон е в о з
можны броски тока, поэтом у н ео б х о д и м о  н а 
блю дать за  амперметром и не торопиться при 
н аборе позиций.

Прп коротком замы кании во И группе  
необходимо; отсоединить провод 013  от низа  
контактора 9  и изолировать его; провод  0185  
отнять от низа контактора 13  и т а к ж е  и зо 
лировать, а провод  0183  поставить на низ кон
тактора 13, д а л е е  изолировать губки контакто-  
|юв; 09, 10 и 13 и принудительно включить кон
тактор 14. В этом сл учае м ож н о  следовать  
такж е на всех соединениях. При н а б о р е  в оз
можны броски тока, как н при выводе
I группы.

К ороткое зам ы кание в цепи тяговы х дв и га
телей и переходны х сопротивлений. Д л я  у с т р а 
нения этих неисправностей н еобходим о; и зол и 
ровать губки контактора 22,  включить Б В , п о д 
нять пантограф и собр ать  1 позицию  КМ Э.  
Если защ ита  отключит, то неисправность с л е 
дует  искать в цепи 3, 2, 1 тяговых двигателей  
пли в первой группе п ереходны х сопр отивл е
ний, а если нет, то в цепи 6, 5, 4 тяговых д в и 
гателей или во второй группе переходны х с о 
противлений.

Д л я  точного определения неисправности в 
первой половине нуж но изолировать пальцы  
Е Е \— FF\ у р еверсора 3 и 2 тяговых дв и га т е 
лей, включить Б В , поднять пантограф  п с о 
брать 1 позицию КМ Э. В случае срабаты вания  
защиты м ож но заключить, что неисправность  
в 3 и 2 тяговых двигателях, в противном случае  
н еобходи м о  снять изоляцию  у р еверсора 3 и 2 
тяговых двигателей и изолировать пальцы р е 
версора 1 тягового двигателя —  Е Е 2  и FF^. 
Д а л е е  н уж н о  включить БВ , поднять п анто
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граф  и собр ат ь  1 позицию  КМ Э. Если защ ита  
отключит,—  неисправность в 1 тяговом двига
теле, если нет, то в первой группе переходны х  
сопротивлений.

Д л я  оп редел ен и я  неисправности во второй  
части н у ж н о  снять изоляцию  у контактора 22, 
вырубить н о ж  170, включить Б В , поднять пан
тограф  и собр ат ь  1 позицию  КМ Э. Если защ ита  
не отключит, то неисправность г 5 и 4 тяговых  
двигателях, а если отключит, то или в 6 тяго
вом двигателе, или во второй группе п ер еход
ных сопротивлений. Д л я  точного определения  
врубить при опущ енном  п антограф е н ож  170, 
изолировать пальцы А А  —  В В  ( А А  —  С С )  у ре
вер сор а  6-го тягового двигателя, включить БВ,  
поднять п ан тограф  и собр ат ь  1 позицию  КМЭ. 
Если защ и та  ср абот ает ,  неисправность во вто
рой группе переходны х сопротивлений, а если  
нет —  в 6-ом тяговом двигателе.

И склю чение из схем ы  неисправны х тяго
вых дв и гател ей . С этой целью, осмотрев его  
через верхний см отровой люк, необходим о; по
ставить вал р евер сор а  неисправного двигателя  
в нулевое  п о л о ж ен и е  и заф иксир овать  з а щ е л 
кой; переставить нож и на панели 175  согласно  
т абл и ц е  аварийного р еж и м а  для неисправного  
тягового двигателя; реверсивный б а р а б а н  КМ Э  
поставить в п о л о ж ен и е  аварийного р еж им а  
(вп ер ед  или н а з а д ) ;  переставить в полож ение  
аварийного р еж и м а  переклю чатель п од  ящ и
ком управления 5 1 0  (в кабине №  2 ) .  П осле  
выполнения перечисленны х операций с л е д о 
вать м о ж н о  на лю бом  соединении.

И склю чение из схем ы  неисправны х групп  
п ер еходны х сопротивлений. При коротком з а 
мыкании в I группе (G, Н, 1. К )  н еобходим о,  
отсоединить два  провода 0 3 8  от пальцев FF 2 , 
а провод  0381  поставить на место, контакторы  
17, 18, 20  и 2 8  изолировать и затем  включить  
принудительно контактор 21.

П о с л е  этого м о ж н о  сл едовать  на сериесном  
соединении  на ш ести тяговых двигателях  и на 
С П  —  соединений  на 6,5 и 4 двигателях.

П ри коротком замы канш ! во П группе  
{G , Н, I, К )  н у ж н о  отсоединить провод 052  от 
пальцев А А 2  реверсора 6-го тягового дви гате
ля, провода  0521  и 0522  оставить на месте, и зо 
лировать контакторы 22, 24  и 29  и включить  
принудительно контактор 26.  В этом случае  
м ож н о  сл едовать  на сериесном  соединении на 
шести тяговых д ви гателях  и на С П —  со е д и н е
нии на 3, 2 и 1 двигателях.

При одноврем енной  неисправности I и II 
группы п ереходны х сопротивлений необходи-  
;ио собр ат ь  четы рехмоторную  схем у, для чего 
нео б х о д и м о  поставить реверсор 1 и 6 тяговых  
двигателей  в нулевое  п ол ож ен и е  и заф иксиро-
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вать защ елками; включить принудительно кон
тактор 31;  на ц. к. р. соединить провод 301  
( /  клемма 1 ряда)  с проводом  317  (8 — 9  к лем 
ма 1 р я д а );  поставить реверсивную  рукоятку  
КМ Э в нормальное п ол ож ен и е  (вперед  или 
н а за д ) .  В этом случае на аварийное п о л о ж е 
ние ставить реверсивную  рукоятку за п р е щ а е т 
ся. Ехать м ож н о  только на сериесном с о е д и 
нении с применением осл абл ен и я  поля. При  
выводе пусковых сопротивлений на некоторых  
позициях будут  броски тока.

При одноврем енной неисправности 1 и 6 
тяговых двигателей  н ео б х о д и м о  собр ать  четы
рехмоторную  сх е м у  с переходны ми сопротив
лениями, для этого  нужно:

поставить реверсоры 1 и 6 тяговых д в и га 
телей..^ нулевое пол ож ен и е  и заф иксировать  
защ елками; переставить аварийный нож  №  1 
на панели 175  во вруб Р1,  а нож №  3 —  во 
вруб Р6;  поставить реверсивный б а р а б а н  КМ Э  
в аварийное п ол ож ен и е,  на ц. к. р. соединить  
провод 301  с проводом  317.  В этом случае  
мож но следовать  только на сериесном  с о е д и 
нении ОП.

Г. А . Ч и лп к а н  и В. Т. Рогов,
машинисты-инструкторы 

депо Москва-Техническая

625.282—843.6.056.5.004.6

НАРУШЕНИЯ В ЦЕПЯХ 
ЭЛЕКТРОТЕРМОМЕТРА 
И ЗЛЕКТРОМАНОМЕТРА

В нашем деп о  В олховстрой принят порядок:  
при постановке м еж теп л овозн ы х со е д и н е 

ний слесарь обя зат ел ьно  проверяет с к аж дой  
секции тепловоза ТЭЗ р аботу  эл ек т р от ер м о
метров и электроманометров. З ам еченны е  
неисправности отмечает и затем  устраняет.  
Д л я  этой цели у нас р а зр а б о т а н а  специальная  
методика. Р ассм отрим  ее  на конкретных  
примерах.

Д опустим , слесарь  установил, что с сек 
ции А не р аботает  на секцию Б  эл ек т р ом ан о
метр, а с 5  на Л —  оба  прибора. Тогда п осту
пают следую щ им  обр азом . Р а зъ е д и н я ю т  м еж -  
тепловозные соединения п в левых р озет к ах  на 
обеих секциях ставят перемычки м е ж д у  прово
дам и 18-19, 20-21, 22-23  и 24-25  (см. р исунок).  
Теперь каж ды й эл ектротерм ометр  и эл ек т р о 
манометр будут  работать на свою секцию.

В этих условиях возм ож ны  три случая  
неисправности указанны х приборов. Если на 
обеих секциях приборы д а ю т  показания сами  
на себя, то, следовательно, неисправность за-

I I I  (Указатель)- 
Злеитра- т  / —

термометр^ \ *-■ - f  \

2̂ 1 I— ^/7рп?мл/т//т^_

МО (Измеритель) 

1S3

Зш тро-
м ш м е т р

Схема электрических соединен.чй между указате
лем и измерителем электротермометра и электро
манометра на тепловозе ТЭЗ

ключена в сам их м еж теп л овозн ы х со е д и н е
ниях. И х сним аю т и проверяю т с помощ ью  
мегом м етра или контрольной лампы. Н а й д е н 
ные обор ванны е провода ремонтируют, а п о 
вреж денн ы е м еж тепл овозны е соединения з а м е 
няют исправными.

В о з м о ж е н  и другой  случай, когда на сек 
ции А  оба  прибора даю т  правильные п о к а за 
ния, а с /4 на £  не работал  электроманометр.  
З д ес ь  неисправен датчик м анометра на сек 
ции Б.  Если ж е  на ней электром аном етр  дает  
правильное показание, а на Л данный прибор  
не р аботает, то н уж н о  сменить его указатель  
па секции А.  Аналогичным способом  о п р е д е 
ляю т неисправность в цепях электротер м о
метра.

И, наконец, последний, н аиболее  вероят
ный случай неисправности указанны х п р и бо
ров —  обрыв цепи непосредственно на самой  
секции. П р ов ода ,  идущ ие в кондуитах, обр ы 
ваются очень редко. Ч а щ е всего такая неис
правность случается в местах  соединения  
проводов с фиш ками и на это место н адо  о б 
ращ ать внимание в первую  очередь.

П ол ьзуясь  описанной методикой, слесарь  
см о ж ет  быстро устранить неисправность в 
электрических цепях электротерм ометров  и 
манометров. С пособом  постановки перемычек  
в левой розетке м еж теп л овозн ого  соединения  
м о ж н о  ш ироко пользоваться и в эксплуата
ционной работе . О собен н о  это эффективно  
при е з д е  одной  секцией, когда дистанционные  
приборы контроля температуры  воды и м а с
ла, а т а к ж е  давления м асл а  своей секции вы
ходят  из строя или д а ю т  неправильные по
казания.

Д л я  таких случаев в технических аптечках, 
вы даваем ы х на каж ды й тепловоз, долж ны  
быть специально изготовленные перемычки.  
В качестве их м о ж н о  использовать два штыря  
под гн езда  розетки м еж теп л овозн ого  соеди н е
ния, к которым припаян провод перемычки.

Ю. Г. Косов,
зам. начальника депо Волховстрой 

Октябрьской дороги
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СОВЕТЫ no ОБСЛУЖИВАНИЮ 
ТЕПЛОВОЗОВ 2ТЭ10Л

D  нашем журнале № 4 за 1965 г. на вкладке была 
помещена электрическая схема мощного двухсек

ционного магистрального тепловоза 2ТЭЮЛ и описаны 
принципиальные особенности ее работы. В этой схеме 
применен ряд новых узлов и элементов.

По просьбе читателей публикуется настоящая 
статья, в которой рассказывается об особенностях экс
плуатации тепловозов 2ТЭ10Л и об опыте обнаружения 
и устранения возможных неисправностей электрообору
дования.

Цепь включения топливного насоса. Здесь установ
лен переключатель режимов работы ПКР, обеспечиваю
щий при двух секциях возможность перехода для управ
ления из кабины одной в другую, не останавливая ди
зель. Но машинисты должны помнить, что переключа
тели ПКР необходимо включать только при сочленении 
или расчленении секций тепловоза, а не при переходе 
из одной кабины в другую. В процессе эксплуатации 
переключатель ПКР должен находиться или в положе
нии «1 секция» (если тепловоз расчленен на секции), 
или в положении «2 секции» (если обе секции соединены 
вместе: при этом не важно, работают оба дизеля или 
один).

При двухсекционной работе переключатели ПКР 
на обеих секциях обязательно должны стоять в положе
нии «2 секции». Там, где это не будет выполнено, топ
ливный насос не включится.

Другой особенностью цепи топливного насоса яв
ляется наличие в ней аварийного переключателя АП  и 
резервного топливного насоса ТН2. При нормальной 
эксплуатации рекомендуется включать основной топлив
ный насос THI. Если он по каким-либо причинам вышел 
из строя, то используют резервный агрегат. Делается 
это таким образом.

Вначале останавливают дизель, выключив на неис
правной секции автомат «Топливный насос». После это
го переключают трехходовые краны в трубопроводах 
топливной системы в положение работы вторым топлив
ным агрегатом. Затем переводят переключатель АП  в 
аварийное положение для работы насосом ТН2 и вновь 
включают автомат «Топливный насос». Ни в коем слу
чае нельзя запускать в работу второй топливный насос, 
не переключив предварительно на него трехходовые 
краны топливной системы. Д ело в том, что тогда про
давливается сальник насоса, на который включены 
краны, и он начинает подтекать.

Цепь запуска дизеля. Запуск дизеля на тепловозе 
автоматический. Д ля его производства достаточно на
жать кнопку «Пуск дизеля» при включенных автоматах 
«Топливный насос» и «Управление». После этого авто
матически произойдет прокачка масла в системе, 
запустится дизель и зате.ч отключатся пусковые цепи. 
Рассмотрим, какие здесь возможны неисправности.

Иногда реле давления масла РДМ1 замыкает свои 
контакты раньше, чем дизель запустится. П реждевре
менное срабатывание РДМ ! возможно в двух случаях: 
когда температура масла ниже рекомендуемой для за 
пуска или же реле РДМ1 отрегулировано на более 
низкое давление срабатывания. Эти неисправности 
чаше всего бывают у новых дизелей, имеющих наимень
шие зазоры в подшипниках. Опыт эксплуатации первой 
вартии тепловозов 2ТЭ10Л показал, что преждевремен

ное срабатывание реле РДМ1 нроисходит при темпера
туре масла ниже 15° С.

Второй особенностью пусковой цепи является нали
чие реле времени РВ2. Назначение ого — прекращать 
запуск, если по каким-либо причинам не создается 
давление масла в системе. Но в эксплуатации возмож
ны случаи неправильной настройки реле РВ2 и его 
преждевременное срабатывание, что приводит к обесто
чиванию реле РУ6, Б результате чего цепь запуска раз
бирается. Отпадание якоря реле РУ6 возможно также 
и из-за слишком тугой его пружины. При этом продол
жительное нажатие пусковой кнопки не обеспечит за 
пуска, а лишь приведет к повторению прокачки масла 
с выдержкой времени.

Реле управления РУ6, становясь на самопитание, 
как известно, создает цепь питания остальным аппара
там, участвующи.м в пуске. При плохо заряженной ак
кумуляторной батарее воз.можны случаи отпадания 
якоря реле РУ6 вследствие «просадки» напряжения 
в цепи управления при раскручивании вала дизеля.

И з-за плохой регулировки контактной системы 
реле РВ2 возможны случаи его звонковой работы. 
Она может происходить и в том случае, если нормально 
закрытый контакт без выдержки времени размыкается 
раньше, чем втянется якорь реле. Если же якорь 
не втянулся, а контакты РВ2 ввели в цепь катушки 
сопротивление СРВ2, то якорь может отпасть, что при
ведет к звонковой работе. Д ля ее ликвидации необхо
димо отрегулировать нажимную планку подвижной 
системы микропереключателя без выдержки времени 
так, чтобы контакт размыкался в конце хода якоря.

На тепловозах 2ТЭ10Л выпуска 1965 г. эта блоки
ровка будет заменена нормально закрытым блок-кон- 
тактом контактора ДЗ, что дает выигрыш во времени 
при введении сопротивления СРВ2 и исключает звон
ковую работу реле РВ2.

Цепь включения поездных контакторов и контак
торов возбуждения. Опыт эксплуатации первой партии 
тепловозоп 2ТЭ10Л показал, что неисправностей в этих 
цепях не было. Но в них введены новые элементы, при 
работе с которыми слесари-электрики испытывают 
затруднения. Поэтому ниже кратко описаны эти новые 
элементы.

В цепи питания поездных контакторов и контакто
ров возбуждения имеются контакты блокировок две
рей, которые в целях безопасности разрывают цепь 
катушек КВ и ВВ  при открывании дверей высоковольт
ных камер. При реостатных испытаниях тепловоза эти 
блокировки можно временно шунтировать, но во время 
настройки схемы необходимо соблюдать правила техни
ки безопасности.

В цепи контакторов возбуждения стоит реле давле
ния воздуха РД. Оно не позволяет машинисту произ
водить трогание тепловоза с места при отсутствии воз
духа в тормозной магистрали. Об этой блокировке 
необходимо помнить при проверке схЛ ш  на реостат
ных испытаниях, когда может не быть давления в тор
мозной .магистрали.

Нормально открытая блокировка РУ9 в цепи кон
тактора ВВ  возбуждения возбудителя не дает возмож
ности включиться ему при неработающем дизеле. Это 
условие нужно для того, чтобы при вынужденной рабо
те на одном дизеле двухсекционного тепловоза на дру
гой секции (где дизель заглушен) не включался кон
тактор ВВ. В результате не получат питание обмотки 
возбуждения тахогенератора ТГ и синхронного под- 
возбудителя СП В, которые из-за отсутствия вентиля
ции могут перегреться.

Инж. Г. А . П упы н ин  

(Продолжение следует)
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БЕСКУЛИСНЫЙ РЕГУЛЯТОР ТОРМ ОЗНОЙ  
РЫ ЧАЖ НОЙ ПЕРЕДАЧИ УСЛ. №  536
(Конструкция, принцип действия, ремонт и содержание)

П  о просьбе читателей журнала ниже приводится 
* * описание конструкции и действия регулятора тор
мозной рычажной передачи уел. №  536, а такж е процес
сор разборки — сборки, основных неисправностей и спо
собов их устранения. Расположение регулятора в схеме 
тормозной рычажной передачи пассажирского вагона и 
вагона электросекции показано на рис. 1.

Регулирующий механизм при помощи ушка 1 соеди
няется шарнирно с передним горизонтальным рыча
гом 10 и стяжной муфтой 8 с тормозной тягой 9. На 
стержне винта 7 нанесена контрольная риска, по кото
рой определяется величина рабочего хода винта. Р ас
стояние С, измеренное от риски до торца защитной 
трубы 6, соответствует величине, на которую регулятор 
способен стянуть рычажную передачу, т. е. уменьшить 
расстояние L между шарнирами горизонтального и вер
тикального рычагов. М аксимальная величина рабочего 
хода регулятора С =  600 ми.

Привод регулятора состоит из упора 12, наде'>«го 
на цилиндрическую часть тягового стержня 2, связан
ного при помощи стержня 11 шарнирно с задним гори
зонтальным рычагом п .

Связь стержня 11 с упором 12 осуществляется л -  
бовым соединением с контргайкой 13. Другой конец 
стержня ввернут в отверстие специального валика 14 
и зафиксирован двумя контргайками 15. Перемещеа^ем 
этих гаек по резьбе и вращением стержня регулируеггся 
размер А между упором 12 и торцом упорного кольца 3 
регулирующего механизма.

Размер А должен соответствовать средней величине 
зазоров между колодками и колесами, обозначенных 
на рис. 1 буквой К. Для вагонов электросекций раз
мер А должен быть в пределах 60—70 мм. При установ
лении этого размера должна производиться обязатель

ная проверка хода поршня тормозного цилиндра при 
полном служебном торможении.

Д ля бескулисных регуляторов размер А определяет
ся следующим образом:

А =  —  п К - т ,  а
где а, Ь — разм еры  плеч горизон тальны х ры ча

гов;
/г — п ер ед ато ч н о е  число ры чаж ной п ер е

дачи;
iC =  5 — 8 л«лг ~  величина ср ед н его  зазо р а  меж ду 

рабочей  поверхностью  торм озной ко 
л одки  и поверхностью  катани я ко
леса;

т =  6 —9 мм — величина сум м арны х зазо р о в  меж ду 
деталям и  регулятора , которы е вы би
раю тся при торм ож ении.

Для регулятора  с ры чаж ны м приводом  разм ер  Ад 
равен

л Ь — сЛ =  пК  — ;--------- т, ̂ а  +  с
где  с — расстояни е м еж ду  валикам и затя ж ек  гори 

зон тал ьн ого  ры чага  и ры чаж ного  п ривода.

Устройство регулятора
Регулирующий механизм регулятора тормозной 

рычажной передачи уел. № 536, конструкция которого 
показана на рис. 2, состоит из следующих частей:. регу
лирующего винта I с трапецеидальной трехзаходной 
несамотормозящейся нарезкой, ввернутого в гайки 3 и
6, тягового стержня 26 с наконечником 33, направляю
щей втулкой 34 и ушком 24, упорного кольца 22 со 
шпонкой 20, которая входит в паз стержня 26. Винт 1

Рис. I. С хем а установки бескулисного регулятора 
уел. Л’5 536 на п ассаж ирских вагонах и вагонах 
электросекций. Регулирую щ ий механизм:
I — уш ко; 2 — тяговы й стерж ень; 3 —  упорное коль
цо; 4 — корпус регулятора; 5 —  головка корпуса; 
6 — защ и тн ая  труба; 7 — стерж ень регулирую щ его 
винта; S — стяж н ая  муфта; 9 — торм озная тяга  
передняя; Ю — ры чаг горизонтальны й передний. 

,,  П ривод; / /  — стерж ень привода; /2  — упор приво- 
и  и  I I  д а ; /3  — кон тргайка упора; /4  — специальны й в а 

лик; 15 —  контргайки; 16 — торм озн ая тяга  задн яя; 
17 —  ры чаг горизонтальны й задний
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Рис. 2. Устройство бескулисного регулятора уел. № 53G:
/ — регулирую щ ий винт; 2 — головка; 3 — всп ом огательная гай ка; 4. 7, 10, /5 — подш ипники: 5 — упорная ш айба; 6 — регули
рую щ ая гай ка; « — упорная втулка; 9 — ш тнфт; / /  — тяговы й стакан ; /2  — ш айба; /3 — ги льза; — пруж и н ящ ее кольцо; I S — 
стопорное кольцо; /7 — предохранительная гай ка; /« — корпус; /9 — конусная кры ш ка; 20 — ш понка; 2 / — кры ш ка; 22 — упорное 
кольцо; 23 — упор привода; 24 — уш ко; 25 — п редохранительная ш айба: 26 — тяговы й стерж ень: 27 — ш пилька; 28 — возвратная  
пружина; 29, 30 — пружины; 3 / — вгулка, 32 — конусная втулка; 33 — наконечник; 34 — втулка наконечника; 35 — пружина гай;ш: 
36 — сборочный паз; 37 — защ и тная  труба; 38 — стерж ень привода

И узел тягового стержня 26 в процессе действия регу
лятора имеют только продольное перемещение в отличие 
от остальных деталей регулирующего механизма, кото
рые могут вращаться против часовой стрелки, если смот
реть на регулятор со стороны привода. Гайки 3 и 6 мо
гут также вращаться и по часовой стрелке.

Корпус 18 регулятора выполнен из трубы, в кото
рую слева ввернута головка 2, а справа — крышки 19 и 
21. В корпусе регулятора находится узел тягового ста
кана I I  с ввернутой справа стопорной гильзой 13. 
В этом узле расположены: регулирующая гайка С с под
шипником 7, пружина 35, упорная втулка 8, конусная 
втулка 32, втулка 31, подшипник 10, шайба 12, пружи
ны 29 и 30, которые в свободном состоянии имеют оди
наковые характеристики. В рассматриваемом узле 
расположена и левая часть тягового стержня 26. 
В выточку этого стержня вставлено упорное пружиня
щее кольцо 14, на которое опирается подшипник 15. 
Направляющий штифт 9, укрепленный в тяговом ста-- 
кане И, связывает его с конусной втулкой 32, которая 
может иметь только продольные перемещения относи
тельно этого стакана. П аз 36 упорной втулки 8 является 
сборочным. Эта втулка повернута на 180“ по отношению 
к штифту 9.

В корпусе регулятора также находится стопорное 
кольцо 16 и возвратная пружина 28. В головке 2 регу
лятора расположены: вспомогательная гайка 3, под
шипник 4, упорная шайба 5 с предохранительным 
пружинящим кольцом. Гайка 3 может прилегать своим 
конусом к конусу головки 2, и тогда между подшипни
ком 4 и упорной шайбой 5 будет зазор около 2 мм.

Все пружины в собранном регуляторе находятся в 
предварительно сжатом состоянии и нагружены следую
щими усилиями: возвратная 28 — примерно 200 кг\
29—400 кг; 50—300 кг и пружина 35 — 30 кг. Усилие 
сжатия пружины 28 необходимо учитывать при тормоз
ных расчетах.

Пружина 29, опираясь справа на гильзу 13, прижи
мает шайбу 12 к втулке 31. Через эту втулку и конус
ную втулку 32 эта пружина прижимает упорную втул
ку 8 к кольцевому бурту стакана 11. Пружина 30 спра
ва опирается на шайбу 12, а слева прижимает подшип
ник 10 к наконечнику 33.

Возвратная пружина 28 с одной стороны прижимает 
стопорное кольцо 16 к гильзе 13. С другой стороны, дей
ствуя на крышку 19, через корпус 18 и упорную шай
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бу 5 прижимает гайку 6 к втулке 8. Пружина 35, опи
раясь на втулку 8, прижимает подшипник 7 к гайке 6. 
Защ итная труба 37 предохраняет резьбу винта от за 
грязнения. Гайка 17 предохраняет от свертывания гай
ки б и 5.

Перед установкой предохранительной шайбы 25 и 
завертыванием ушка 24 на выступающую часть тягового 
стержня 26 надевается упор 23 привода.

Д ля того чтобы яснее представить действие регу
лятора при нормальных зазорах между колодками и 
колесами, а такж е при стягивании и роспуске рычажной 
передачи, на рис. 3, 4 и 5 регулятор представлен в виде 
упрощенной конструктивной схемы с различными основ
ными положениями в ней деталей при торможении и 
отпуске тормоза. При этом на схеме не показано упор
ное кольцо 22 со шпонкой 20, а такж е крышки 19 и 21. 
Эти детали в процессе доводки конструкции оказались 
ненужными.

Действие регулятора при нормальных зазорах 
между колодками и колесами

Т о р м о ж е н и е .  Исходное положение регулятора 
при отпущенном состоянии тормоза показано на рис. 3, а.

Расстояние А между упором 23 привода и торцом 
корпуса 18 соответствует нормальной величине зазоров 
между колодками и колесами. В начальный момент хо
да поршня тормозного цилиндра, пока колодки не при
жаты к колесам и выбираются зазоры -в рычажной пе
редаче, регулирующий механизм перемещается направо 
в том виде, в каком он изображен на рис. 3, а.

Одновременно упор 23 привода регулятора движет
ся налево.

В момент прилегания тормозных колодок к колесам 
этот упор касается торца корпуса 18 (рис. 3, б). С этого 
положения перемещение корпуса регулятора направо 
прекратится и он вместе с упором 23 привода начнет 
двигаться влево. Тяговый стержень 26 продолжает свое 
движение направо. В результате указанных перемеще
ний начнет сжи.маться пружина 28.

Как только корпус регулятора начал перемещаться 
плево, шайба 5 упирается в подшипник 4 и гайка 3 нач
нет наворачиваться на винт. Одновременно шайба 5 нач
нет отходить от гайки 6, которая усилием пружины 35 
переместится влево и своим левым конусом войдет в з а 
цепление с конусом тягового стакана И.
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При появлении усилий в тормозных тягах око
ло 300 кг сожмется пружина 30 и конус тягового стер
жня 26 войдет в зацепление с конусом втулки 32, а при 
усилиях в тягах около 400 кг сожмется пружина 29 и 
втулка 32 правым торцом упрется в бурт тягового ста
кана. Между стаканом 11 и левым торцом тягового 
стержня 26 образуется зазор ш =  6—9 мм, равный сумме 
выбираемых зазоров между деталями регулирующего 
механизма, В то же время пружинящее кольцо 14 с под
шипником 15 выводят стопорное кольцо 16 из зацепле
ния с конусом стакана 11. Этим заканчивается переме
щение деталей регулятора в начальный период тор
можения.

При дальнейшем нарастании усилий в тормозных 
тягах рычажной передачи за счет упругих деформаций 
тяговый стержень 26 продолжает перемещаться вправо, 
а упор 23 привода вместе с корпусом регулятора — 
влево, сжимая возвратную пружину 28. Одновременно 
вспомогательная гайка 3, опираясь на подшипник 4 и 
шайбу 5, будет наворачиваться на регулирующий винт, 
пока давление в тормозном цилиндре не достигнет мак
симальной величины.

За это время (см. рис. 3, б) вспомогательная гай
ка 3 переместится на величину е, равную величине 
сжатия пружины 28. Стержень 26 продвинется вправо от 
исходного положения на величину А + т + е.

Через регулирующий винт 1 тормозное усилие будет 
передаваться на гайку 6, тяговый стакан 11, втулку 32 
и на тяговый стержень 26.

О т п у с к  т о р м о з а .  При отпуске тормоза с умень
шением усилий в рычажной передаче все части ее начи
нают перемещаться в обратном направлении. Вправо 
движется корпус 18 вместе с упором 23. Влево движется 
(см. рис. 3, б) тяговый стержень 26 с втулкой 32, стака
ном 11, гайкой 6 и винтом 1. Винт перемещает за собой 
вспомогательную гайку 3, которая входит в зацепление 
с конусом головки корпуса 18.

Под действием усилия пружины 28 гайка 3 начнет 
свинчиваться, увлекая за собой корпус регулятора, пру
жину 28 и стопорное кольцо 16. Вращение указанных 
деталей против часовой стрелки происходит на подшип
нике 15 и будет продолжаться до тех пор, пока усилие 
в тормозных тягах не станет меньше, чем у пружи
ны 29 (около 400 кг), и она не придет в свое исходное 
положение. При этом стопорное кольцо 16 придет в за 
цепление со стаканом 11, а подшипник 15 отойдет от 
этого кольца. Гайка 3, пройдя расстояние е, также воз
вратится в свое исходное положение. При усилиях в

тормозных тягах менее 300 кг в первоначальное поло
жение придет пружина 30. Левым торцом стержень 26 
будет упираться в выступ стакана II  — зазор m лик
видируется.

В начале отхода упора 23 от торца корпуса усилием 
пружины 28 шайба 5 прижмет гайку 6 к правому конусу 
стакана 11. К этому времени восстановится исходное 
положение всех деталей регулирующего механизма, а 
когда поршень тормозного цилиндра возвратится назад, 
восстановится и размер А, т. е. все детали регулятора 
придут в свое первоначальное положение, показанное 
на рис. 3, а.

Действие регулятора при зазорах 
больше установленной нормы

Т о р м о ж е н и е .  При отпущенном тормозе распо
ложение деталей регулятора будет таким же, как при 
нормальной величине зазоров между колодками и коле
сами (см. рис. 3, а).

В начале перемещения поршня корпус регулятора 
с деталями, находящимися в состоянии исходного поло
жения, перемещается вправо, а привод — влево, как и 
при нормальных зазорах.

Поскольку зазоры между колодками и колесами ве
лики, то в момент касания упора 23 привода и торца 
корпуса 18 тормозные колодки еще не будут касаться 
колесных пар. Тяговый стержень 26 будет продолжать 
движение вправо, а корпус регулятора и упор 23 — влево, 
сжимая пружину 28. Как и при нормальных зазорах, 
гайка 6 своим левым конусом соединится с конусом 
стакана 11, а гайка 3 начнет наворачиваться на винт. 
Но колодки еще не прижаты к колесам, поэтому гай
ка 3 вначале наворачивается на винт на величину В, 
соответствующую увеличенным зазорам между колодка
ми и колесами.

Когда эта гайка переместится на расстояние В, тор
мозные колодки начнут прилегать к колесам (рис. 4, а). 
С этого момента дальнейшее взаимодействие деталей 
регулятора будет проходить таким же образом, как и 
при нормальных зазорах между колодками и колесами. 
Разница будет заключаться только в том, что гайка 3 
навернется на винт вначале на расстояние В и далее 
еще на расстояние е, а ушко стержня 26 до конца тор
можения переместится на величину А + В + т + е.

О т п у с к  т о р м о з а  и с т я г и в а н и е  р ы ч а ж 
н о й  п е р е д а ч и .  При отпуске тормоза вначале проис
ходит движение всех элементов рычажной передачи и

регулятора в обратном 
направлении и свинчива
ние гайки 3 на величину 
е таким же образом, как 
и при нормальных зазо
рах между колодками и 
колесами, т. е. с враще
нием корпуса.

При исчезновении уси
лий в тормозных тягах 
(рис. 4, б) вращение гай
ки 3 и корпуса регулято
ра прекратится, но между 
шайбой 5 и торцом гай
ки 6 останется зазор В, 
на величину которо
го будет дополнитель-
Рис. 3. Схема действия ре
гулятора при нормальных 
зазорах  м еж ду колодками 
и колесами:
а — исходное расположение 
деталей  при отпуске тор
моза;
б — располож ение деталей 
при торможении
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но сжата пружина 28. Прекратится также и перемеще
ние винта, так как тормозные колодки отойдут от ко
лес. Но тяговый стержень 26 и связанные с ним детали 
(10, 32, 30, 29, И) будут продолжать двигаться влево. 
Пружина 35 препятствует гайке 6 соединиться с пра
вым конусом стакана II, и ничем не удерживаемая 
гайка 6, опираясь на подшипник 7, будет наворачиваться 
на винт.

Перемещение указанной гайки будет проис.ходить 
на величину В, т. е. до тех пор, пока шайба 5 корпуса 
регулятора усилием пружины 28 не прижмет ганку 6 к 
правому конусу стакана II.

Когда порщень тормозного цилиндра возвратится 
в исходное положение, восстановится размер А и все 
детали регулятора примут первоначальное состояние, 
показанное на рис. 3, а.

Действие регулятора при величине зазоров 
пжнее установленной нормы

Если тормозная рычажная передача затянута, на
пример, после разгрузки вагона или смены тормозных 
колодок, т. е. установленные зазоры между колодками 
и колесами оказались меньше нормы, то регулятор дол
жен при первом же торможении распустить рычажную 
передачу, восстановив нормальные зазоры и величину 
хода поршня,

В этом случае в начале торможения (рис. 5) 
колодки подойдут к колесам раньше, чем упор 23 при
вода к торцу корпуса 18, и между ними будет некото
рое расстояние п. Под действием усилий в тормозных 
тягах около 200 кг сожмется пружина 28 и гайка 6 сво
им левым конусом войдет в зацепление со стаканом И. 
При дальнейшем нараста
нии усилий ( —300 кг) 
стержень 26 сожмет пру
жину 30. Между торцом 
тягового стержня 26 и 
выступом стакана II  об
разуется зазор. Поэтому 
детали регулятора — гай
ки 5 и 5 с корпусом 18,

Д-S 'm -e
Рис. 4. Схема действия ре
гулятора при зазо р ах  боль
ше нормы:
а — располож ение деталей 
при торможении; 
б — располож ение деталей 
прп отпуске тормоза — стя 
гивание ры чаж ной передачи

пружиной 28, кольцом 16, 
стаканом II, втулкой 32 
и пружинами 29, 30,
опираясь на подшипник
10, получат возможность 
вращаться. Обе гайки 
начнут свертываться с 
винта I. Вращение ука
занных деталей и свинчи
вание гаек 3 к 6 под 
действием усилий около 
300 кг происходит до тех 
пор, пока не придут в со

прикосновение торец корпуса 18 и упор 23 привода. Си
ла трения между деталями 18 и 23 вместе с отходом 
гайки 3 от конусной головки корпуса и торца гайки 6 от 
шайбы 5 прекратит свертывание гаек. Одновременно 
с этим тяговый стержень 26 своим конусом прижмется 
к конусу втулки 32, которая вместе со стаканом II  з а 
стопорится на стержне 26, и вращение деталей регуля
тора прекратится. Дальнейшая работа регулятора при
торможении и отпуске тормоза будет происходить так
же, как при нормальных зазорах между колодками и 
колесами. Таким образом, регулятор уел. № 536 распу
скает тормозную рычажную передачу на величину п, 
соответствующую недостаточности зазора между колод
ками и колесами, устанавливая нормальную его величи
ну в начале первого торможения.

В отличие от кулисного регулятора уел. Л» 276, 
который стягивает рычажную передачу после первого 
торможения на 3—4 мм, бескулисный регулятор 
уел. A*» 536 стягивает ее сразу до 80 мм, т. е. на вели
чину сжатия возвратной пружины 28*. Это преимущест
во особенно важно при эксплуатации подвижного соста
ва в условиях затяжных спусков.

При полном сжатии возвратной пружины 28 до со
прикосновения ее витков тормозные усилия, возникаю
щие на концах горизонтальных рычагов, будут воспри
ниматься стержнем II  привода, который при таких 
нагрузках изогнется ( см. рис. 1). Во избежание этого 
при регулировке рычажной передачи на заводах, в депо 
или на ПТО при смене колодок необходимо стягивать

• Д ействие регулятора уел. Л» 276 изложен?? в брош ю ре автора 
«А втоматические регуляторы  тормозной рычаж ной передачи ва 
гонов и локомотивов». Т ран сж елдориздат, 1962.

Рис. 5. Схема действия ре
гулятора при зазорах  мень
ше нормы (роспуск ры чаж 
ной передачи)
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Осяовные возможные неисправности регулятора уел. № 536

П ризнаки неисправностей

П огнут стерж ень 38 или упор 
23 привода

Регулятор  не стягивает ры 
чажную  передачу

Регулятор не расп у скает  ры 
чажную  передачу

При торм ож ени и  происходит 
сам ороспуск рычаж ной п ереда
чи

При исправном регуляторе
1) Ход порш ня больш е н ор 

мы
2) Ход поршня меньш е нор

мы

Причины неисправностей

1. От чрезм ерно больш ого 
хода порш ня пруж ина 28 сж и 
м ается до соприкосновения 
витков

2. Ш понка 20 заела в п азу  
стерж н я 26

1. Сломана пруж ина 28 или
35

2. Разм ер С (см. рис. 1), т.е . 
рабочий ход регулирую щ его 
винта, равен нулю

3. Гайки 3,6 заедаю т на р е зь 
бе винта 1

1. Сломана пруж ина 29 или
30

2. Разм ер а  — рабочий ход 
регулирую щ его винта — ра
вен максимуму

Велик зазо р  меж ду нако
нечником 33 и конусом втул 
ки 32

1) Р азм ер  А  велик

2) Разм ер А  мал

Способы устранения

рычажную передачу вращением корпуса по часовой 
стрелке до соприкосновения колодок с колесами и толь
ко после этого производить контрольное торможение. 
Изгибы стержней приводов бескулисного регулятора па 
вагонах электросекций в депо Ильича, Апрелевка, Н а
хабине и других, которые наблюдались в сентябре — 
декабре 1964 г., объясняются главным образом невы
полнением указанной рекомендации.

Необходимо также иметь в виду, что привод ре
гулятора может выйти из строя в случае заедания 
шпонки 20 в пазе стержня 26 (см. рис. 2).

В настоящее время принимаются меры для внедре
ния на вагонах рычажного привода, при котором исклю
чается полное сжатие возвратной пружины. Такой при
вод, делающий бескулисным регулятор полностью авто
матическим, зарекомендовал себя с положительной 
стороны на цистернах и локомотивах.

Основные неисправности регулятора и способы их 
устранения приведены в таблице, в которой нумерация 
деталей дана согласно рис. 2.

Разборка и сборка регулятора

Согласно Инструктивных указаний Л» 196-ЦВЛ, 
утвержденных 7 марта 1964 г., по уходу и содержанию 
регулятора уел. Л"» 536 во избежание травмы запре
щается разбирать и собирать бескулисный регулятор 
без специального приспособления.

Простое приспособление для разборки и сборки ре
гулятора уел. № 536, которое без затруднений может 
быть изготовлено в депо, показано на рис. 6.

Оно состоит из винта I, гайки 2 с ленточной двух- 
заходной резьбой и трубки 3. Винт на одном конце 
имеет такую же нарезку, как и ушко регулятора, а на 
другом — квадрат для возможности завертывания при
способления в тяговый стержень регулятора. К гайке 
привариваются державки для удобства навертывания 
на винт.

Порядок разборки и сборки регулятора с помощью 
приспособления следующий (нумерация деталей регу
лятора дана по рис. 2).

Корпус /S  со стороны головки 2 устанавливают в 
тиски. Загнутый конец предохранительной шайбы 25

отгибают и выводят из паза тягового 
стержня 26. Поддерживая накидным 
ключом тяговый стержень 26, отво
рачивают ущко 24 и снимают упор 
23 вместе со стержнем 3S, если этот 
стержень не был вывернут ранипе.

Регулирующий винт ввертывают до 
конца, выбивают шпильку 27, снимают 
предохранительную гайку П. Затем 
вывертывают регулирующий винт 
вместе с тормозной тягой и стяжной 
муфтой, если они предварительно не 
были отделены от регулятора. Торцо
вым ключом вывертывают крышку 
21, вынимают шпонку 20 и снимают 
кольцо 22.

После этого в тяговый стержень
26 ввертывается винт приспособления 
вместе с направляющей трубкой и 
гайкой. Вращением этой гайки сж и
мается возвратная пружина 28, после 
чего удаляют стопорный винт голов
ки 2 регулятора и вывертывают ее из 
корпуса /S. Сворачиванием гайки при
способления распускают пружину 2S 
и снимают приспособление. Вынимают 
из корпуса /S  регулятора узел тяго
вого стакана / / ,  подшипник 15, сто
порное кольцо 16, возвратную пружи
ну 28. Снимают с тисков корпус ре

гулятора. Разборка узла тягового стакана 11 произво
дится в следующем порядке.

Конец тягового стакана со стороны регулирующей 
гайки 6 завертывают в тиски. Круглозубцами разжи-

1. С менить привод, стя
н уть ры чаж ную  передачу 
вручную , произвести  кон 
трольны е торм ож ения

2. У далить ш понку

1. Зам ени ть пруж ину.

2. П равильно отрегули 
ровать  ры чаж ную  п ереда
чу, расп усти в  ее

3. С нять заусенцы , рас- 
ходить гайки

1. Зам ен и ть пруж ину.

2. П равильно отрегули 
ровать  ры чаж ную  п ереда
чу

Зам ени ть конусную  
втулку , устан ови в зазо р  
по чертеж у

О трегулировать разм ер 
А  таким образом , чтобы 
ход порш ня находился в 
пределах действую щ их 

[норм

Рис. 6. П риспособление д л я  разборки  и сборки регулятора; 
t  — винт; 2 —  гай ка; 3 —  трубка

мают Пружинящее кольцо 14 и вынимают из канавки. 
Вывертывают стопорный винт и гильзу 13 из тягОвого 
стакана. Затем вынимают из тягового стакана пружи
ну 29, шайбу 12, пружину 30, подшипник 10, втулки 31. 
32 и 'тяговый стержень 26 вместе с наконечником 33 и 
направляющей втулкой 34. После этого повертывают 
втулку 8 до совпадения ее сборочного паза 36 со штиф
том 9, вынимают эту втулку, пружину 55, подшипник 7 
и регулирующую гайку 6.

При разборке узла головки 2 регулятора выводят 
упорное кольцо из канавки, вынимают упорную шай
бу 5, подшипник 4 и вспомогательную гайку 3. Отвора
чивают стопорный винт и снимают предохранительную 
трубу 37.

Разобранные детали регулятора очищают, про
мывают керосином и осматривают. Негодные детали 
заменяют. Перед сборкой покрывают их смазкой 
ЦИАТИМ-201. Сборка регулятора производится в обрат
ном порядке.

Канд. техн. наук В. С. С ераф им ович
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И н ф о р м а ц и я

ДИПЛОМЫ и МЕДАЛИ ВДНХ НОВАТОРАМ ТРАНСПОРТА
Е> минувшем 1964 г. в павильоне 
*- «Транспорт СССР» Выставки до
стижений народного хозяйства экспо
нировался ряд важных работ, выпол
ненных коллективами предприятий, 
научно-исследовательских и проект
ных организаций железнодорожного 
транспорта. 27 из них комитет вы
ставки наградил дипломами, а 207 
передовым производственникам, изо
бретателям, рационализаторам, проек
тировщикам и научным работникам 
присуждены золотые, серебряные и 
бронзовые медали ВДНХ и денежные 
премии.

Дипломом первой степени (по ло
комотивному хозяйству, а такж е хо
зяйству электрификации и энергети
ки) награждены:

депо Иркутск-Сортпровочный — за 
итициативу в разработке и распрост
ранении общественных форм участия 
локомотивных бригад в производст
венной деятельности (общественные 
машинисты-инструкторы, инспектора 
по безопасности движения поездов). 
Д\ашинисту этого депо И. П. Бори
сенко присуждена золотая медаль и 
премия 200 руб.;

депо Курган — за разработку и 
в:)едрение технологии деповского ре
монта электровозов и изготовление 
оснастки для комплексной механиза
ции работ. Главному инженеру депо 
Г. И. Книжнику присуждена золотая 
медаль и премия 200 руб.. слесарю 
г.еха точных приборов Н. Ф. Луки
н у — серебряная медаль и 100 руб.;

управление Казахской дороги и де
по Чу — за разработку и внедрение 
системы организации и технологии 
ремонта тепловозов со специализаци
ей, концентрацией и кооперированием 
работ, а также применение крупноаг
регатного метода и конвейерно-поточ
ных линий в локомотивных депо до
роги. Начальнику депо Чу А. Г. Бару 
и заместителю начальника дороги
В. Я. Черниченко присуждены золо
тые медали и премии по 200 руб.; се
ребряные медали и премии по 
100 руб. — начальнику службы локо
мотивного хозяйства П. Н. Ячменько- 
ву и его заместителю Р. А. Родионову; 
бронзовые медали и премии по 50 руб. 
вручены главному инженеру службы 
Т. X. Кадырову, начальнику отдела 
ремонта тепловозов В. Д . Басалаеву, 
его заместителю В. А. Ш абанову и 
начальнику технического отдела доро
ги Ю. Я. Фишбейну.

Всесоюзный научно-исследователь
ский институт железнодорожного

транспорта — за разработку и внедре
ние электронной системы типа ЭСТ-62 
телеуправления устройствами энер
госнабжения железных дорог, а также 
создание принципиальных электриче
ских схем и конструкций системы ав
томатической локомотивной сигнали
зации. Старшему научному сотрудни
ку В. Н. Овласюку и руководителю 
лаборатории Н. Д. Сухопрудскому 
присуждены золотые медали и пре
мии по 200 руб. Руководителям ла
бораторий А. А. Танцюре, А. В. Шиш- 
лякову и ведущему конструктору 
И. И. Трифонову вручены серебряные 
медали и премии по 100 руб. Старшие 
научные сотрудники С. Л . Аршавский, 
Г. М. Уманский, инженеры С. С. Мо- 
жаев, Н. И. Сорокодумова, С. И. 
Тропкии, бригадир слесарей опытного 
завода №  2 В. У. Деречик, старший 
мастер В. П. Молчанов и ведущий 
конструктор С. Б. Цветков награж де
ны бронзовыми медалями и премиями 
по 50 руб.;

депо Лиски — за механизацию про
изводственных процессов при ремонте 
тепловозов, что позволило в период с 
1958 по 1964 г. снизить себестоимость 
ремонта на 28% и повысить произ
водительность труда на 53,2%. С тар
шему инженеру-технологу К. А. Афа
насьеву, мастеру отделения по ремон
ту топливной аппаратуры тепловозов
В. А. Мезенцеву и слесарю Н. И. Пе- 

регудову вручаются бронзовые меда
ли и премии по 50 руб.;

барабинское отделение Западно- 
Сибирской дороги — за разработку и 
внедрение на сети методов высоко
производительного использования ло
комотивов. Начальнику отделения 
Ю. М. Медведеву присуждена золо
тая медаль и премия 200 руб., а ма- 
шинисту-инструктору депо Барабинск
В. А. Комиссарову — бронзовая ме
даль и премия 50 руб.

Дипломами второй степени 
награждены:

Челябинский электровозоремонт
ный завод — за разработку конструк
ций, изготовление и внедрение меха
низированной поточной линии сборки 
тяговых двигателей электровозов. 
Главному конструктору завода Л . Н. 
Конинину присуждена серебряная ме
даль и премия 100 руб., а начальнику 
цеха П. Г. Кукину, конструктору 
Н. И. Стародубцеву, слесарю И. А, 
Чернову и конструктору Б. М. Ши- 
ринкину — бронзовые медали и пре
мии по 50 руб.;

Воронежский тепловозоремонтный 
завод — за изготовление опытного 
образца, конструктивную переработку 
узлов, доводку и внедрение в произ
водство установки для наружной об- 
■мывки локомотивов от грязи и сня
тия старой краски. Бывший главный 
инженер завода А. П. Преображен
ский удостоен серебряной медали и 
премии 100 руб., а главный механик
A. М. Ангелов, инженер-конструктор
B. В. Муравьев и главный конструк
тор А. Т. Рыжков удостоены бронзо
вых медалей и премии по 50 руб.;

депо Кочетовка Юго-Восточной 
дороги — за создание и распростра
нение общественных форм участия ло
комотивных бригад в производствен
ной деятельности. Машинисту этого 
депо Н. И. Тимофееву присуждена 
серебряная медаль и премия 100 руб.;

депо Гребенка Южной дороги — 
за внедрение передовых методов эксп
луатации локомотивов, позволивших 
достигнуть устойчивой экономии топ
лива локомотивом и каждой локомо
тивной бригадой. Начальник этого де
по Б. Н. Леонович удостоен серебря
ной медали и премии 100 руб., а стар
ший инженер-теплотех1шк В. К. Коб- 
зев и машинист тепловоза И. И. Ко
ровкин — бронзовых медалей и пре
мии по 50 руб.;

проектно-конструкторское бюро 
ЦЭ МПС — за разработку принципи
альных электрических схем аппарату
ры вагона для испытания контактной 
сети. Главному конструктору А. Г. 
Лупяну присуждена серебряная ме
даль и премия 100 руб., а ведущему 
конструктору Г. Д. Л азареву, началь
нику отдела Л . Д. Фирсовой и стар
шему инженеру ЦЭ Я. А. Зельвянско- 
му — бронзовые медали и премии по 
50 руб.;

проектно-конструкторское бюро 
ЦТ — за разработку технологии де
повского ремонта локомотивов, изго; 
товление необходимой для комплекс
ной механизации - оснастки в депо 
Курган и Лиски. Главные конструкто
ры В. М. Горюнов и Г. Н. Мартиро
сян удостоены серебряных медалей и 
премий по 100 руб., а главный конст
руктор проекта В. Д. Болонов, сле
сарь Л . С. Гринин, ведущий конст
руктор Ю. Г. Князев и электромон
тажник Д . Л . Панасенко — бронзовых 
медалей и премии по 50 руб.

Дипломы третьей степени присуж
дены депо Алма-Ата и проектно-кон- 
структорско-технологическому бюро 
по ремонту тепловозов Ташкентского 
тепловозоремонтного завода. Ряд 
работников депо и бюро награжден 
бронзовыми медалями и денежными 
премиями.
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Ответы на вопросы 
читателей

Электровозы 
постоянного тока

ВОПРОС. Для чего служат блокировки 6-6А и 
22-1Г в схеме цепи управления электровоза ВЛ22" 
без рекуперативного торможения? (А. А. Мещанинов,
машинист депо Кандалакш а Октябрьской дороги.)

Ответ. Блокировка группового переключателя 
КСП-П в цепи проводов 6-6А действует совместно 
с блокировкой КСП-СП в цепи проводов 7-6А 
(рис. 1).

На 27-й позиции через контакты блокировки 7-6А 
осуществляется питание катушек двух вентилей груп
пового переключателя, а от провода 5 продолжают 
питаться другие три катушки вентилей. Таким образом, 
возбуждены все пять катушек вентилей переключателя, 
что обеспечивает поступление сжатого воздуха во все 
четыре цилиндра пневматического привода. Это, как 
известно, необходимо для того, чтобы поворачивание 
вала переключателя в положение параллельного соеди
нения происходило плавно, без ударов.

При переводе рукоятки контроллера на 28-ю пози
цию снимается напряжение с провода 5 и прекращается 
питание трех катушек вентилей переключателя, что при
водит к поворачиванию кулачкового вала в направле
нии положения параллельного соединения. В процессе 
поворачивания блокировочного вала сначала замыкает
ся блокировка 6-6/4, а затем размыкается блокировка 
7-6А. Таким образом, питание двух катушек вентилей 
переводится с провода 7 на провод 6. Как видно, это 
осуществляется с помощью блокировки группового пере
ключателя КСП-П в проводах 6-6А, При отсутствии этой

!П ПК 10

ИкЛ 8н/1 внл

КСП-П
J L
ш - п  

_)1___

с

и
КСП-П

Рис. 1 Схема питания катуш ек электропневм атических венти
лей группового переклю чателя электровоза ВЛ22*'

блокировки, а такж е блокировки 7-6А, т. е. при питании 
двух катушек вентилей группового переключателя не
посредственно от провода 6, невозможно было бы осу
ществить впуск сжатого воздуха во все четыре цилинд
ра пневматического привода перед переходом на парал
лельное соединение.

Что касается нормально открытой блокировки кон
тактора 1 в цепи проводов 22-1Г, то она действует 
совместно с двумя нижними контакторными элемента
ми контроллера 22 и 23 (рис. 2). Эта блокировка слу
жит для того, чтобы при взятии поезда с места маши
нист не смог при неосторожном обращении с рукоят
кой контроллера сразу собрать 2-ю или какую-либо 
другую более высокую позицию. Невыполнение этого 
требования привело бы к значительному рывку силы 
тяги. Если машинист, переводя рукоятку контроллера 
из нулевой позиции, не задержит ее на некоторое вре
мя на 1-й позиции, то контакторный элемент 23 будет

Рис. 2. Схема цепи зазем лен ия катуш ек вентилей линейны х кон
такторов электровоза ВЛ22“

замкнут ЛИШЬ на очень короткое время, недостаточное 
для включения контактора ]. За  счет этого блокировка 
22-1Г останется разомкнутой и цепь земли всех кату
шек вентилей линейных контакторов (/, 2, 4, 6) будет 
прервана такж е и со стороны контакторного элемента 
контроллера 22. В результате силовая схема электро
воза не соберется, несмотря на то, что рукоятка конт
роллера будет находиться на 2-й или другой, бояее 
высокой позиции.

ВОПРОС. Есть ли смысл применять контактор
ную защиту, если реле перегрузки при коротком замы
кании или перегрузке тяговых двигателей работают в 
звонковом режиме? Ведь это может привести к по
вреждению контакторов и силовой цепи? (А. А. Ме
щанинов.)

Ответ. При применении контакторной защиты звон
ковое действие реле перегрузки возможно лишь при за
медленном отключении линейного контактора 1.

Если этот контактор отключается нормально, во вся
ком случае не медленнее других контакторов, то его 
отключение за счет размыкания контактов блокировки 
22-1Г (см. ответ на вопрос 1) приведет к разрыву цепи
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земли катушек вентилей всех линейных контакторов, т. е. 
к разбору силовой схемы тяговых двигателей, что исклю
чает повторное срабатывание реле перегрузки и звонко
вое действие контакторной защиты.

Если же контактор 1 отключается медленнее других 
линейных контакторов, то действительно это может 
привести к звонковому действию реле перегрузки и ли
нейных контакторов. Это явление опасно — оно может 
вызвать сильное повреждение контакторов.

Из сказанного можно сделать важный вывод о том, 
что применять контакторную защиту следует лишь после 
того, когда машинист убедится в исправном действии 
ведущего линейного контактора I. Он должен отклю
чаться быстро и четко, а такж е иметь исправные бло
кировки.

Если же во время ведения поезда при задействован
ной контакторной защите будет замечено звонковое дей
ствие контакторов, например, по колебаниям стрелки 
амперметра, то машинисту необходимо возможно быстрее 
выключить контроллер.

Канд, техн. наук Е. Г . Бовэ

Автотормоза

ВОПРОС. Какое время требуется для отпуска тор- 
иозов грузового поезда разной длины после ступени 
торможения? (П. А. Борщевский, машинист депо Кан
далакша Октябрьской дороги).

Ответ. Время, потребное для полного отпуска ав
тотормозов грузового поезда, зависит от величины раз
рядки тормозной магистрали при торможении, длины 
поезда и типа воздухораспределителей. Наиболее з а 
тяжной отпуск имеет воздухораспределитель уел. 
№ 320, продолжительность которого в 2—2,5 раза больше, 
чем у воздухораспределителя уел. №  270-002, а после 
полного служебного торможения — в 3 раза.

Так как в настоящее время почти в каждом грузо
вом поезде еще имеются воздухораспределители уел. 
№ 320, то машинисту следует учитывать это обстоя
тельство при отпуске автотормозов в грузовом поезде. 
Таким образом, для обеспечения полного отпуска авто
тормозов краном машиниста уел. w4» 222 с применением 
сверхзарядного давления после первой ступени тор
можения с разрядкой магистрали на 0,5—06 am по
требуется время: в поезде из 25 вагонов — до 60 сек, 
50 вагонов — до 70 сек, 75 вагонов — до 90 сек и 120 ва
гонов— до 120 сек (2 мин). При более глубокой сту
пени торможения потребуется соответственно и большее 
время.

ВОПРОС. После прицепки локомотива к составу, 
нужно ли производить проверку плотности тормозной 
магистрали поезда, если предварительно было произве
дено полное опробование автотормозов от компрессор
ной установки станции? (И . Д. Даикин, машинист-инст
руктор депо Тю.мень Свердловской дороги).

Ответ. После прицепки локомотива к составу по
езда в соответствии с требованиями § 272 ПТЭ маши
нист обязан убедиться в том, что падение давления в 
тормозной магистрали составляет не более 0,2 am в тече
ние 1 мин. Однако если такая проверка уже была сде
лана, то машинисту нет надобности снова ее произво-
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дить. в  справке об обеспеченности поезда тормозамв 
(формы ВУ-45) должна быть сделана отметка о резуль
татах полного опробования автотормозов с указанием 
величины утечки воздуха.

Получив эту справку, машинист убеждается, что 
утечка не превышает установленной нормы. Поэтому 
при сокращенном опробовании автотормозов произво
дить фактическую проверку утечки не требуется.

Инж. Н. Н . К ли м о в

ВОПРОС. Почему у воздухораспределителя уел. 
№ 270-002, устанавливаемого на шестиосном полуваго
не, шток главного поршня имеет пять резиновых ман
жет, а фланец главной части окрашен в желтый цвет? 
(Ф. В. Худицкий, машинист электровоза депо Кандалак
ша Октябрьской дороги.)

Ответ. Объем тормозного цилиндра на шестиосном 
вагоне больше, чем на четырехосном. Чтобы не удли
нять время наполнения такого цилиндра, на шести
осных вагонах устанавливается воздухораспределитель 
уел. Л'» 270-002 с главной частью, в которой шток 
поршня не имеет шестой манжеты, предназначенной 
для более медленного наполнения тормозного цилиндра 
четырехосного вагона при экстренной разрядке ма
гистрали без ускорителен.

Д ля отличия от типовой фланец главной части без 
шестой манжеты окрашивается в желтый цвет.

Канд. техн. наук Е . В. К лы к о в

| g i Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. При следовании поезда с толкачом по 
участку с полуавтоматической блокировкой нужно ли 
выдавать машинисту локомотива-толкача разрешение на 
бланке зеленого цвета с заполнением п. 1, если толкач 
по каким-либо причинам отстал от поезда, а проходной 
сигнал перекрылся на запрещающее положение? 
(В. Н. Кацер, машинист депо Ленинград-Варшавский).

Ответ. При отправлении со станции и следовании 
по перегону машинист локомотива-толкача руководст; 
вуется сигналами, подаваемыми машинисто.м ведущего 
локомотива, и самостоятельно нм«аких разрешений 
на занятие перегона не получает. Это подтвержде
но в §§ 27, 86 и 132 Инструкции по движению 
поездов.

На это.м основании в § 78 этой инструкции установ
лен порядок, предусматривающий возможность следо
вания отставшего от поезда локомотива-толкача на 
участках с полуавтоматической блокировкой ми.мо за
прещающего показания проходного сигнала блок-поста 
без получения какого-либо разрешения на занятие пе
регона.

Подобный случай должен рассматриваться как ис
ключительное обстоятельство и должен быть расследо
ван с принятием соответствующих мер.

М . А . Б ука н о в,
главный эксперт ЦД МПС
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За рубеж ом

АВТОМАТИЗАЦИЯ УПРАВЛЕНИЯ 
МНОГОСЕКЦИОННЫМИ ТЕПЛОВОЗАМИ

Д ля вождения тяж елы х гр узовы х 
поездов в условиях гористой м естно
сти ж елезная д ор ога Л усвиль и Н эш - 
виль (С Ш А ) использует м н о го се к
ционные тепловозы  больш ой м о щ но
сти. Эти локом отивы  м о гут р еал изо
вать настолько вы сокие тяговы е  уси 
лия, что возникает опасность об р ы 
ва поезда на слож ном  п р о ф и ле  пути. 
Поэтому бы ло пр едлож ено ставить 
часть секций тепловозов в середину 
состава. Ф и рм а Д ж енер ал  Сигнал 
Корпорейш н разработала автом ати
ческую  систем у управления се кц и я
ми, находящ им ися в разны х частях 
состава.

А втом атическая систем а уп р авл е 
ния представляет собой вы числитель
ную машину, пол учаю щ ую  п р о гр а м 
му в виде сигналов от двух датчи
ков —  силы тяги и скорости. Сила 
тяги изм еряется тензом етрическим и 
датчиками, разм ещ енным и на обеих 
автосцепках локом отива, наход ящ е
гося в середине состава и им ею щ его 
устройство автом атического  упр авл е
ния. Сигналы  скорости  подает тахо- 
генератор, установленны й в буксовой 
крыш ке одной из колесны х пар.

Показания датчика силы тяги на 
задней автосцепке и датчика ск о р о 
сти перем нож аю тся. Таким образом  
определяется общ ая м ощ ность на 
задней автосцепке.

И зм еряется и м ощ ность главного 
генератора тепловоза. Разница м е ж 
ду этими величинами ф и кси р уе тся  
как м ощ ность, реализуем ая на 
передней автосцепке. В зависимости 
от отнош ения м еж ду этими величи
нами вы бирается реж им  работы  д р у 
гих секций локом отива, находящ ихся 
в середине состава.

Выходные сигналы счетн о -р е ш а ю 
щ его устройства поступаю т в испол
нительные сервом еханизм ы , пр оиз
водящ ие различны е операции упр ав
ления на одной из секций тепловоза, 
управляем ого по систем е многих 
единиц.

Секции в середине состава не 
связаны  систем ой управления с го 
ловными. Только то р м о за  их в кл ю че 
ны в о б щ ую  м агистраль поезда. При 
торм ож ении силовы е установки всех 
секций отклю чаю тся. То ж е сам ое 
происходит в случае повреж дения 
систем ы  автом атического  управления.

С че тн о  - р еш аю щ ее устр о й ство  
пр едставляет собой б ы стр о д е й ст
в ую щ ую  собранную  на по л упро во д 
никовы х элем ентах установку. Вся

аппаратура автом атического  упр ав
ления ком пактна и разм ещ ена в не
б ольш ом  ш каф у р а зм ер ом  9 1 5 Х  
X  610 X  305 мм, что позволяет 
л егко  установить ее на лю бом  м аги
стральном  тепловозе.

П рим енение нового способа уп 
равления позволило водить по уча ст
кам сло ж н о го  пр оф иля поезда весом
16 600 т, а по подъем ам  15°/оо —  
10 000 т, что ранее было невозм ож 
но. Кр о м е  того , наличие локом отива 
в середине тяж ел о го  и длинного 
поезда позво ляет б ы стр о  произво
дить м аневр овую  работу на сорти- 
ровочнь]х станциях.

УСТАНОВКА ДЛЯ АВТОМАТИЧЕСКОЙ ПРОВЕРКИ  
ИСПРАВНОСТИ СХЕМЫ ЛОКОМОТИВА

На ж елезной д о р о ге  Балтим ор и 
О гай о  в С Ш А  для проверки исправ
ности электр ической  схем ы  тепло
возов прим еняется специальная авто
м атическая установка. П оявление 
нового  оборуд ования вы звано тем, 
что поиски неисправностей в цепях 
управления со врем енны х тепловозов 
тр е б ую т вы сококвалиф и цированного 
персонала и связаны  с длительным и 
простоям и локом отивов в рем онте.

Устан овка пр едставляет собой ви
доизм ененны й прибор для проверки 
цепей управления, ш ироко исполь
зуем ы й в военной авиации и р аке т
ной технике. См онтирована она на 
передвиж ной тележ ке. Соединение 
с цепями управления тепловоза о су 
щ ествл яется  проводам и при пом ощ и 
ш тепсельного  разъем а.

Н овое устр о й ство  п озво ляет п р о
водить различны е испытания. При 
вы клю ченном  дизеле пр овер яется 
целость электр ических цепей, изм е
р яется их активное сопротивление и 
сопротивление изоляции. Ф ун кц и о 
нальные испытания, тр е бую щ и е  при
лож ения различны х величин напря
ж ения и тока к различны м  цепям

с соответствую щ ей оценкой надеж 
ности их работы , такж е проводятся 
при нер аб о таю щ ем  дизеле.

При р аботаю щ ем  дизеле изм е
ряется напряж ение, ток, ско р о сть  и 
м ощ ность различны х агрегатов. М е
ханические испытания вклю чаю т п р о
вер ку давления и те м п е р а тур у  сме- 
зо чного  масла, воздуха, топлива, 
охлаж д аю щ ей воды и вы хлопны х г£- 
зов. Устан овка позволяет такж е про
верять часть схемы  и отдельны е 
электр ические  аппараты.

Каж дом у виду испытаний со о тв е т
ствует специальная карта, со д е р ж а 
щ ая зад анную  пр огр ам м у. Карта з а 
клады вается в установку, вкл ю чае т
ся и че р ез 1 сек. после запуска начи
нает печатать ответ. Полная п р о вер 
ка электр ической  cxeMbj тепловоза 
заним ает всего  несколько минут. Е с 
ли вьiявляeтcя какая-то  неисправ
ность, то  в ответе указы вается, ка 
кой узел  повреж ден.

Д альнейш ая е го  пр овер ка  прово
дится в соответствии с указаниями 
И нструкции для обслуж иваю щ его 
персонала. Наприм ер, в случае о б 
наруж ения неисправности реле бок-
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сования нуж но проверить, нет ли м е
ханического повреж дения. Затем  сле
дует отклю чить провод от плю сового  
заж има схемы  и повторить п р о в ер 
ку. Если повторное испытание не от
м ечает повреж дения, то  надо п р о
верить сопротивление изоляции п р о
водов. Когда ж е при норм альном  
состоянии эл ектрических соединений 
проверка все ж е показы вает неис
правность, р еком енд уется снять реле 
с тепловоза и заменить новым.

И нструкция для об сл уж и ваю щ его  
персонала составлена настолько под
робно, что при работе на установке 
не тр ебуется вы сококвалиф и цирован
ных операторов. Н еисправность про
водов, соединяю щ их эл е ктр и че скую  
схем у тепловоза с установкой, не м о 
ж ет вызвать неверны е показания 
прибора, так как в п р огр ам м у зало
жены действия по сам опроверке.

Новая автом атическая иcnьiтaтeль- 
ная установка м ож ет быть использо
вана б ез всяких переделок для п р о
верки тепловозов различны х серий. 
В каж дом отдельном  случае  м еняет
ся лишь карта, со держ ащ ая пр о гр а м 
м у испытаний.

По м атери алам  ж урнала.
«R ailw ay Locom otives an d  C ars>  № !0, 

1964 r.

ТЕПЛОВОЗ
С ГИДРАВЛИЧЕСКОЙ ПЕРЕДАЧЕЙ 
МОЩНОСТЬЮ 4300 Л.С.

Л окомотивостроительной фирмой 
АЛКО (США) изготовлены три

опытных магистральных тепловоза 
с гидравлической передачей. Н о
вым машинам присвоено наименова
ние Сенчури-643Н. Эти локомотивы 
имеют осевую характеристику Зо—Зо 
и мощность по дизелям 4 300 л. с. 
Конструкция кузова капотная с ка
биной на конце.

На тепловозах установлено по
два V-образных, 12-цилиндровых ди
зеля типа АЛКО-251 с газотурбин
ным поддувом. Каждый из них мо
жет развивать мощность до 2 150 л. с. 
Запуск дизелей — воздушный. Это 
позволило значительно уменьшить 
вес и емкость аккумуляторной ба
тареи, которая используется только 
для освещения при неработающем 
дизеле или в аварийных случаях.

Гидравлическая передача типа
Фойт Л830 с тремя гидротрансфор
маторами. Тепловозы оборудованы 
также гидродинамическим тормозом, 
имеющим 16 тормозных позиций.

Новые локомотивы при скорости 
16 км/ч развивают силу тяги до 
39 500 кг. Вес их в рабочем состоя
нии равен 177 т, нагрузка от оси 
на рельсы 29,5 т, максимальная 
скорость 124 км1ч.

По м атериалам  ж урнала «R ailw ay A ge», 
сентябрь, 1964 г.
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МОЖЕМ ЭКСПОРТИРОВАТЬ:
АППАРАТУРУ ВЫСОКОГО НАПРЯЖЕНИЯ

□  выключатели масляные для внутренней у с 
тановки с ручным и механическим управле
нием;

□  разъединители однополюсные и трехпо
люсные;

□  трансформаторы тока и напряжения р аз
ного типа;

□  вентильные разрядники.

АППАРАТУРУ низкого НАПРЯЖЕНИЯ 
для ВСЕХ ОТРАСЛЕЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ

□  выключатели и разъединители;
□  контакторы переменного и постоянного  

тока;
□  распределительные устройства свободно

стоящие откры того и защищенного испол* 
нения;

U  взрывобезопасная аппаратура;
□  аппаратура подъемных кранов
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КАТАЛОГИ по 
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€lektfim _______
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Телетайп: 81-347 п 'я 638
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