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ПРЕДСЕДАТЕЛЬ
СОВЕТА
КОЛОННЫ

*

Г

Г" оворят, что такого  торж ест- 
' венного момента в их депо не 
было давно. Л ю ди от всего сердца 
поздравляли д р уг друга  с больш ой 
победой.

П разднично выглядел и светлый 
о гром ны й цех с белоснежны м и сте­
нами, в ко то р о м  рем онтирую тся 
электровозы . Здесь сегодня собра­
лись все: и те, кто трудится, и кто
ушел на заслуженны й отдых, но чьими 
рукам и весной 1919 г. был поднят из 
руин вон тот, ставший легендарны м  
паровоз 0в-7024, что стоит в сторон­
ке с золотой надписью , повествую щ ей 
о славном «Великом почине».

Л ю ди с нетерпением ж дут, когда  
перед их взором  развернется алое 
памятное знамя ЦК КПСС, П рези­
диума Верховного Совета СССР, 
Совета М инистров СССР, ВЦСПС — 
символ больш ой трудовой победы, 
одерж анной  коллективом  депо в со­
ревновании в честь пятидесятилетия 
С оветской власти.

И вот м ом ент этот наступил. Т ор­
ж ественно под звуки  оркестра  и 
гром  аплодисментов знамя на вечное 
хранение вручил начальнику депо 
т. С еню ш кину секретарь М о с ко в с ко ­
го комитета партии т. Павлов. Л и­
кую щ ий взгляд у ка ж д о го  присутст­
вую щ его  здесь. Как не ликовать, как 
не радоваться, ведь в этой знам ена­
тельной победе есть доля и тво­
его  труда! И в памяти лю дей ож ива ­
ют волную щ ие страницы  борьбы  и 
побед прославленного депо М осква - 
Сорти ров очная.

Виктор Ф адеевич С околов в этот 
незабываемый час держ ал в руке  
д ревко  од ного  из ранее завоеван­
ных коллективом  знамен. Рядом с 
ним —  его товарищ  по колонне гр у зо ­
вых локом отивов Василий М ихайло­
вич Сесин и еще несколько  перед о ­
виков соревнования. У них тож е в 
руках знамена —  свидетели славной 
трудовой истории депо.

У С околова ныне двойная ра­
дость. Его колонне, в которой  он 
председатель общ ественного совета, 
недавно присвоили звание колонны  
ком м унистического  труда и имя 
50-летия О ктября, а он лично уд о ­
стоен еще почетного  звания лучш его 
машиниста железных д о р о г СССР.

Ему еще нет и сорока , но он уж е 
машинист первого  класса, почетный 
ж е л е зн од о р о ж н и к, один из самых ав­
торитетных и уважаемых лю дей в д е ­
по. Поучительна его биограф ия. Он 
еще в детстве лишился отца, при нем 
успел окончить лишь начальную ш ко ­
лу. Дальш е учиться помешала н у ж ­
да —  у матери была куча детей. 
П одростком  Витя пас колхозны й скот. 
А когда  м инуло шестнадцать — при­
шел в депо. И вот он ученик слесаря, 
слесарь, пом ощ ник машиниста паро­
воза, наконец, машинист.

—  Это очень интересный и, я бь 
сказал, талантливый человек,— так 
отзывался о С околове машинист Ге­
рой С оциалистического Труда Ивai- 
Ф е д орович  Панин.

Увлеченно, с чувством нескрыва-̂ ";'1 
ем ого  больш ого  уважения говори; 
он о своем товарищ е. Рассказал с 
том, с какой  любознательностью, 
упорством  С околов овладевал техни­
кой электровоза, как без отрыва от-у£ 
производства учился в вечерней 
ш коле рабочей м олодеж и, где успеш Я 
но закончил одиннадцать классов.

—  Чуткий, отзывчивый, добрая у! . 
него душа, —  продолжал  свой рас­
сказ Иван Ф ед орович. — Вспомина­
ется случай, ко гда  я был еще маши- 
нистом -инструктором  и возглавлял* 
колонну грузовы х локомотивов. По­
дош ел ко  мне Виктор и говорит:"- 
«А что, Иван Ф едорович, если я i 
свободное время буду помогать Вам 
и практически  стану заниматься с мо­
лодыми маш инистами колонны?».

—  Ну, что же, очень хорош о,-  
ответил я. —  Ребята будут довольны- 
и благодарны . Они только  что вер­
нулись с курсов и практических на­
выков им ещ е не хватает.

Этот р а зговор  происходил ле 
восемь назад. А когда  годом  позже i f  
депо сократилось число машинистов 
инструкторов , тот ж е  Соколов буд/ч 
чи п а р тгр упо р го м  в колонне внес но 
вое предлож ение : обязанности инст­
руктора  выполнять на общественны: 
началах, создать совет колонны 
Вскоре он стал бессменным его пред­
седателем.

Первая встреча моя с Викторов 
Ф адеевичем  состоялась в техниче­
ском  кабинете депо. Ш ло  собрание' 
локом отивны х бригад  его колонны 
Виктор Ф адеевич был в приподнято» 
настроении, говорил негром ко, про 
сто, убедительно. Рассказывал о том. 
что его товарищ и хорош о и инициа­
тивно потрудились в юбилейном го­
ду, и колонна по всем показателям 
вышла на первое место. Только од­
ной электроэнергии сбережено свы­
ше 400 тыс. квт-ч. Этого количеств; 
хватит на освещ ение стоквартирное 
дома в течение семи-восьми лет) 
Лишь две бригады  из сорока тре< 
допустили незначительный перерас­
ход. Но все знали, что явление это 
временное, товарищ и помогут, научат 
рациональном у ре ж и м у  ведения по­
ездов и перерасхода электроэнерги* 
не станет.

Потом р а зго во р  зашел о том, ка­
кие обязательства следует принять, 
на новый 1968 год, а дальше — о ра­
боте в наступивш ую  зим у и о неко­
торых небольш их промахах, допущен­
ных отдельными бригадами. Все о& 
судили активно, по-деловому. Приня­
ли нужны е решения.

( П р о д о л ж ен и е  см. на стр. 16)
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НОВЫЙ, 1968 ГОД
ПЛАНЫ Э Л Е К Т Р И Ф И К А Т О Р О В

Ушел в историю 1967 год. В летопись Советского государства он 
войдет как год славного пятидесятилетия Великого Октября, ознаме­
новавшийся новыми героическими свершениями нашего народа в ком ­
мунистическом строительстве.

С большим воодушевлением, полные творческой энергии всту­
пают советские люди в 1968 год —  третий год пятилетки. Закрепив по­
литический и трудовой подъем, охвативший всю страну, они с новой 
силой развертывают социалистическое соревнование за достойную  
встречу 100-летия со дня рождения Великого Ленина, за досрочное 
выполнение планов пятилетки.

Широко известны замечательные дела тружеников стальных ма­
гистралей. Наш корреспондент встретился с начальником Главного уп­
равления электрификации и энергетического хозяйства М ПС т. Сердино- 
вым С. М. и попросил его ответить на несколько вопросов.

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ТЯГЛ
электрическая и тепловозная

Ежемесячный

массовый
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О рган  М инистерства 

путей сообщ ения СССР

ЯНВАРЬ 1968 г.

ГОД ИЗДАНИЯ 
ДВЕНАДЦАТЫЙ 1 (133)

— Как завершен план ис­
текшего юбилейного года и 
что предусматривается пла­
ном 1968 года, его особен­
ности и ближайшие пер­
спективы развития электри­
фикации!

В 1967 г. план электрифи>сации выполнен «а 107,1%, на эл ектрическую  тя гу  переведе­
но 1 967 км , из них 1 105 км  на перем енном  токе. Таким об разом , к началу 1968 г. 
протяж ение  электриф ицированны х линий превы сило 29 тыс. км .

В результате развернувш егося  социалистического соревнования в честь 50-летия 
Советской власти досрочно, к 7 ноября заверш ены  работы на участке Киев —  Х утор- 
М ихайловский —  Брянск, и на карте появилась новая Трансъевропейская электриф ици­
рованная магистраль М осква— Киев— Л ьвов— Чоп—«Прага. К ю билею  Великого О ктября 
пошли электровозы  на линии А ни— А раке Закавказской  д оро ги  и тем самым электри­
ф ицированная магистраль Л е н и н гра д — Ленинакан продлилась до Еревана и далее до 
озера Севан.

О собо  следует отметить инициативу, проявленную  электриф икаторам и Закавказ­
ской магистрали, которы е к  7 ноября сверх плана выполнили работы  на участке Бор­
ж о м и — Вале и таким  об разом  закончили электриф икацию  всех ж елезны х д о р о г Грузии.

П ереведены  с постоянного  тока на перем енны й пригородн ы е  линии Киевского  
узла, что потребовало реш ения ряда технических вопросов, осущ ествления больш ой 
подготовительной и ор ганизаторской  работы. Следует отметить инициативу, проявлен­
ную  в реш ении этой задачи работниками службы  электриф икации и энергетического  
хозяйства, сигнализации и связи, а такж е  локом отивн ого  хозяйства Ю го-Западной до ­
роги. В результате общ их тщ ательно продум анны х и согласованных действий участок 
Ф астов— Бровары протяж ением  93 км  переведен с постоянного  тока на переменный 
всего за 9 ч. П оссажиры , приехавш ие в Киев утром  электропоездам и постоянного тока, 
вечером  возвращ ались дом ой уж е  на новых ком ф ортабельны х электропоездах ЭР9 
перем енного  тока. На пр и го р о д н ом  участке Киев— Клавдиево, изолированном  от глав­
ного  хода, перем енны й ток подан нескол ько  позднее.

Планом 1968 г. предусматривается электриф икация о кол о  1 600 км  ж е л е зн од о р о ж ­
ных линий. Заверш ается переход  на эл ектрическую  тягу больш ого  о кр у ж н о го  кольца 
М осковской  магистрали, где одноврем енно  ведутся работы  по р е конструкц ии  пути, 
станций и о б орудов анию  линий новыми устройствами СЦБ. Все это позволит сущ ест­
венно увеличить провозную  способность, улучш ить условия п е рев озок и маневрен­
ность на столичном узле. Будет такж е  закончена электриф икация го р н о го  перевально­
го  участка Л ьвов— С ам бор— Чоп Л ьвовской д о ро ги  для пропуска  тяжеловесных поез­
дов с кратной тягой восьмиосным и электровозам и. Здесь найдет ш ирокое  применение 
рекуперативное торм ож ение , на отдельных тяговых подстанциях ток рекуперации до­
стигнет 4 ООО а.
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—  Что нового вносит план 
нынешнего года в техни­
ческое вооружение хозяй­
ства электрификации и 
энергетики)

Переводятся на электрическую  тягу ж еле зн од о р о ж н ы е  линии Атбасар— Есиль Ка­
захской дороги , Д анилов— Н иколо-П олом а С еверной (с использованием электровозов 
двойного  питания), Карталы— О р ск Ю ж но-У ральской  и Красн оарм ейское— Д н е пр о д зе р ­
ж инск П риднепровской  дороги .

Развертываются работы на участках Н иколо-П олом а— Свеча и Есиль— Тобол. 
В результате их электриф икации в 1969 г. появятся новые электриф ицированные ма­
гистрали: Караганда— Ц елиноград— Карталы— М агн и то го р ск и М осква— Ярославль— Да­
нилов— Свеча— Киров.

Начнется движ ение электропоездов в С аратовском  узле, будет продолжена 
электриф икация пригородн ы х участков в К иевском  (Клавдиево— Тетерев), Ленинград­
ском  (Рощ ино— Кирилловское) и Р иж ском  (О гр е — Ю м права) узлах.

О дной из основных задач 1968 г. является выполнение больш их работ по усиле­
нию (строительству пром еж уточны х тяговы х подстанций) ранее электриф ицированных 
линий, где намечается переход  на более м ощ ны е электровозы  и повыш енные веса 
поездов. К сож алению , М инистерство транспортного  строительства не уделяет этим 
работам достаточного внимания, выделяемые на это капиталовложения в течение ряда 
лет в значительной степени не осваиваются.

В текущ ем  году намечено ш и рокое  внедрение полупроводниковы х выпрямителей 
и ведется подготовка  к том у, чтобы в 1969 г. вообщ е отказаться от дальнейшей 
установки ртутных выпрямителей. В начале года начнутся испытания двух инвер­

торных агрегатов с управляем ыми полупроводникам и (тиристорам и) на ток рекупе­
рации до  2 000 а: один из этих агрегатов изготовлен М о ско вски м  энергом еханическим  
заводом  по проекту  ПКБ ЦЭ, второй —  Таллинским заводом . М ы  надеемся, в 1968 г. 
реш ить вопрос о дальнейш ем ш и ро ко м  внедрении на тяговых подстанциях инверторов 
на тиристорах вместо ртутных преобразователей.

По данным эксплуатационных испытаний, осущ ествленных на С вердловской доро­
ге, будет разработан проект установки для усиления энергоснажения за счет примене­
ния питаю щ его ф идера 6 кв постоянного  тока по предл ож ен ию  инженера Т. Третьяк. 
Считается, что эта система имеет больш ую  перспективу и позволит в дальнейшем от­
казаться от сооруж ени я  пром еж уточны х подстанций. Запланировано перевести на те­
леуправление 900 км  ранее электриф ицированных участков. Будут проведены  испы­
тания ряда новых устройств, повы ш аю щ их надежность контактной сети: установки по 
обм ы вке  загрязненны х изоляторов, приспособления для очистки проводов от гололе­
да, намечается обобщ ить результаты испытаний защ иты от токов ко р о тко го  замыкания 
без соединения опоры  с рельсами и начнется практическое  внедрение этой защиты. 
П ройдет эксплуатационную  пр о ве р ку  система бесконтактной защ иты и автоматики (на 
полупроводниках) тяговых подстанций перем енного  тока.

О дной из важнейш их задач, которая долж на быть реш ена в текущ ем  году, яв­
ляется создание устройства для контроля состояния и характеристики пантограф ов. Это 
крайне важно для улучш ения взаимодействия токоприем ни ка  с контактной сетью. 
Э лектриф икаторам  и энергетикам  надо будет и впредь настойчиво трудиться над по­
выш ением надежности работы устройств энергоснабжения, улучш ением  качества ре­
монта и содерж ания контактной сети, над эконом ией электрической энергии.

Ряд важных м ер  предстоит осущ ествить в области эксплуатационной работы, 
ускорить, в частности, установку терм осигнализаторов (ф лаж ков) перегрева клемм, 
усилить контроль за состоянием изоляторов, регулярно  проверяя их с пом ощ ью  ис­
пытательной штанги, особое внимание уделить повы ш ению  ветроустойчивости.

Н уж но  отметить, что количество повреж дений  контактной сети и линий, питаю­
щих устройства СЦБ, связанных с погодны м и условиями, не сокращ ается и это д олж ­
но серьезно  встревожить руководителей служ б электриф икации и энергетического  
хозяйства. •

Начальники участков энергоснабжения совместно с дистанциями связи и сигнали­
зации и соответствую щ ими службам и управлений д о р о г долж ны  выполнить комплекс 
м ероприятий по повы ш ению  надежности линий, питающ их автоблокировку, координа­
ции защиты.
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Крайне важной областью, требую щ ей самого серьезного  и постоянного внимания 
работников энергоснабжения, является защита ф ундаментов и опор контактной сети 
от ко р р о зи и . Здесь нуж ен систематический контроль и проведение конкретных мер 
по сниж ению  токов утечки.

— Как развивается социа­
листическое соревнование в 
нынешнем, третьем году 
пятилетки среди работников 
энергоснабжения, что при­
мечательного, какие пр> 
этом возникли творческие 
начинания, какова роль 
главка в распространении 
опыта передовых коллек­
тивов!

— В разгаре сейчас зима. 
Какие возникают трудности, 
как они преодолеваются, 
что нужнр сделать для 
обеспечения и дальнейшего 
повышения эксплуатацион­
ной надежности устройств 
энергоснабжения.

В сем памятен тот поистине невиданный по своей ш ироте размах социалистичес­
ко го  соревнования, которы й в дни всенародной подготовки к 50-летию Великого 
О ктября  развернулся среди транспортны х строителей, м онтаж ников и железно­

д оро ж ни ко в . В ходе этого соревнования достигнуты , как известно, замечательные ре­
зультаты: электриф икация ряда ж е л е зн од о р о ж н ы х  пиний заверш ена досрочно, к 7 но­
ября. Это со всей убедительностью  показывает, какие  больш ие возм ожности имеются 
в выполнении плана электриф икации не только  в установленные, но даже и в более 
сжатые сроки. Следовало бы М инистерству транспортного  строительства и в последую­
щие годы, учитывая этот опыт, не планировать Окончание работ на декабрь.

А вот еще один прим ер  вы сокой действенности социалистического соревно­
вания. В ю билейном  год у  перед  работникам и энергоснабж ения была поставлена важ­
ная задача —  дать энергию  всем п р ом еж уточн ы м  станциям и линейно-путевы м зда­
ниям ж елезны х д о ро г. Рад сообщ ить читателям ж урнала, что задача эта решена до­
срочно —  к  50-летию В еликого О ктября. А коллектив Белорусской магистрали завер­
шил электриф икацию  объектов ещ е раньш е —  к Д н ю  ж е л езн од орож н ика .

С оциалистическое соревнование, развиваю щ ееся ныне среди работников энерго­
снабжения, направлено на дальнейш ее соверш енствование эксплуатации и техническое 
соверш енствование устройств энергоснабжения.

М н о го  проявляется сейчас инициативы в разработке  и внедрении сетевых граф и­
ков (СПУ) при выполнении рем онтны х и ревизионны х работ на контактной сети. В ча­
стности, интересные предложения имеются у С еверо-Кавказской, М осковской , Горь­
ковской  и О ктябрьской  д о р о г; на З ападно-С ибирской магистрали ш ирокое  распро­
странение получил м етод  ком плексной  ревизии контактной сети. Заслуживаю т внима­
ния соображения об изм енении действую щ ей ныне системы ремонтов. Электриф ика­
торы С вердловской магистрали выступили инициаторами дальнейш его совершенство­
вания контрольно-изм ерительны х устройств для контактной сети и улучш ения балльной 
системы оценки .

Главк старается ш и роко  популяризировать все новое, что имеется на дорогах, 
систематически проводятся ш колы  <и семинары  по обм ену передовы м  опытом. Работа 
эта в 1968 г. будет ещ е более активизирована. М ы считаем, что этому важному вопро­
су уделит достаточное внимание и ж урнал  «Э лектрическая и тепловозная тяга».

О сновные трудности, с которы м и  столкнулись на электриф ицированных участках 
в начале зимы, связаны с увеличением числа повреж дений  контактной се­
ти при сильных ветрах и гололедах. Имели место наруш ения в движении поез­

дов на Ю го-Западной , М осковской , Ю го-В осточной , П риволж ской  и других дорогах.
По сравнению  с преды дущ им и годам и явно ухудш илось содерж ание пантогра­

фов, из-за их неисправности уж е  произош ло немало серьезны х случаев поврежде­
ния контактной сети. Надо сказать, что при ликвидации этих повреждений не прояв­
ляется достаточной оперативности. Потери времени на доставку аварийных бригад к 
месту повреж дений  зачастую  нам ного  превы ш аю т время, необходим ое на ликвидацию 
самих неисправностей. Эти и некоторы е д ругие  факты говорят о том, что ряд дис­
танций контактной сети допустил больш ие просчеты  при подготовке  к зиме. Поло­
ж ение это надо ка к  м о ж н о  быстрее выправить.

Зимой условия работы значительно ослож няю тся. П оэтому за устройствами энер­
госнабж ения, за состоянием пантограф ов необходим  систематический контроль. В этих 
и в других вопросах электриф икаторы  и работники локом отивного  хозяйства должны 
координировать свои усилия. Ведь именно благодаря слаженности в работе этих двух 
служб, а такж е движ енцев удалось гораздо  лучше, чем это было в прош лом, органи­
зовать борьбу с гололедом . В заклю чение хотелось бы отметить, что у нас имеются все 
возм ожности и в зимнее время работать без повреждений устройств энергоснабжения 
и высоковольтных линий автоблокировки.
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Э ко н о м ь те  
Э Л С И  Т|Ю э н е р ги ю  
и топ лип о!

КОГДА ВЫГОДЕН РЕЖИМ ОТКЛЮЧЕНИЯ 
ЧАСТИ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ ЭЛЕКТРОВОЗОВ

*14 лектриф ицированные железные 
^ д о р о г и  являются крупнейш им  по­
требителем электроэнергии. П оэто­
м у экономное ее использование для 
тяги поездов является весьма важ­
ной народнохозяйственной задачей.

На ж еле зн од о р о ж н о м  транспорте 
значительная часть поездов следует 
в порож нем  состоянии или с недо­
использованием весовых норм, уста­
новленных граф икам и движения. Это 
приводит к сущ ественному увеличе­
нию  расхода электроэнергии на еди­
ницу перевозочной работы. Н еобхо­
димо изыскивать пути снижения рас­
ходов электроэнергии, решительно 
добиваясь ф ормирования полновес­
ных и полносоставных марш рутов. 
В этой статье хотелось бы инф орм и­
ровать читателей об имею щ ихся по 
этому вопросу исследованиях.

При вождении неполновесных по­
ездов имеется возм ож ность повыш е­
ния технических скоростей движ е­
ния поездов по сравнению  с граф ико­
выми нормами. О днако  практика по­
казывает, что не всегда это приводит 
к  увеличению общ ей скорости про ­
движения поездов, так как при этом 
возникаю т остановки у сигналов и 
увеличивается время стоянок на стан­
циях. В «Памятке локом отивной бр и ­
гаде по эконом ии электрической 
энергии на электровозах постоянного

Рис. 1. Тяговы е хар актеристики и зав и си ­
мости приведенны х потерь в дв и гател я х  от  
силы  тяги эл ек тр ов оза  ВЛ8:
1 н 3 — включены все двигател и  (п а р а л ­
лельн ое соеди н ен и е, полное и ол е); 2 и 4 — 
включена половина дв и гател ей  (п а р а л ­
лельн ое соеди н ен и е. 2-я ступень осл абл ен и я  

поля)

тока» (утверждена Главным управле­
нием локом отивн ого  хозяйства М ПС 
28 декабря 1964 г.) предписывается: 
«. . .не допускать нагонов, не вызывае­
мых необходим остью  ввода поезда 
в граф ик». Выполнение граф иковы х 
перегонны х времен хода при соот­
ветствую щ ем изм енении реж им а в о ж ­
дения поезда позволяет снизить рас­
ход электроэнергии.

При следовании с неполновесным 
поездом , особенно на л е гком  проф и­
ле пути, тяговы е двигатели электро­
возов работаю т с пониж енны м  к. п. д. 
В этих условиях вы клю чением  части 
тяговых двигателей (отклю чением  од ­
ного  электровоза при двойной тяге) 
м о ж н о  увеличить за гр у зку  остальных 
двигателей, повысить к. п. д. электро­
воза и снизить общ ий расход энер­
гии. При этом не наруш ается установ­
ленная техническая скорость.

Большая работа по осущ ествлению  
этого метода на электровозах ВЛ22М 
с 1955 г. выполнялась в локом отив­
ном депо П ерм ь II, а затем и д ругих  
депо С вердловской д ороги , где элект­
ровозы  работаю т двойной тягой по 
системе м ногих единиц. По данным 
депо Перм ь II, прим енение о ткл ю ­
чения второго  электровоза позволило 
снизить удельный расход электро­
энергии на участке П ерм ь— Чусовая 
на 1 %. В л оком отивном  депо Курган 
Ю ж но-У ральской  д о ро ги  было разра­
ботано устройство, позволяю щ ее на 
ходу поезда отклю чать одну секцию  
электровоза ВЛ8. Аналогичное пред ­
ложение было затем осущ ествлено в 
депо Инская З ападно-С ибирской до ­
роги . Испытание дало определенны й 
эффект.

В У ральском  отделении В сесою з­
ного научно-исследовательского ин­
ститута ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспор ­
та (ЦНИИ М ПС ) было выполнено ис­
следование для определения эф ф ек­
та отклю чения части тяговых двигате­
лей электровозов и установления, в 
каких условиях оно целесообразно.

П очем у возникла необходимость в 
таком  исследовании? По первом у впе­
чатлению определить эф фект от от­
клю чения части двигателей просто. 
Достаточно для этого провести, на­
прим ер, сравнительные опытные по­
ездки  и по изм енению  ф актического  
расхода энергии определить величи­
ну эконом ии. М о ж н о  такж е  опр ед е ­
лить по приборам  ток тя гового  двига­
теля при различных режим ах работы 
и по этим данным, пользуясь элект­

ром еханическим и характеристиками, 
определить, насколько  увеличивается 
к. п. д. двигателей, а затем и умень­
ш ение расхода энергии.

О казывается, использование пер­
вого  способа затруднено из-за необ­
ходимости обеспечения одинаковых 
скоростей движения и состав поезда 
при различны х режимах. В противном 
случае результаты поездок будут 
сильно искаж ены  и их нельзя будет 
сравнивать м е ж д у  собой. Второй 
способ м ож ет быть применен только 
в случае, если вместе с отклю чением 
двигатели расцеплялись бы с колес­
ной парой, т. е. исклю чались бы за­
траты энергии на вращ ение якорей. 
Иначе говоря, отклю чение части тя­
говых двигателей приводит к изме­
нению характеристики к. п. д. элек­
тровоза.

При вы полнении указанного  ис­
следования изм енение расхода энер­
гии на электровозе  определялось по 
изм енению  величины сумм арных по­
терь энергии в тяговы х двигателях. 
Были определены  составляющ ие по­
терь энергии во вклю ченном  двигате­
ле, а такж е  остаю щ ихся потерь в вы­
клю ченном , но с вращ аю щ имся яко­
рем, двигателе. Важное место заняли 
при этом стендовые испытания, вы­
полненные в л оком отивном  депо Кур­
ган ин ж енером  депо А. Д . Винсом, а 
такж е  в депо П ерм ь II с участием 
инженера Ю . М . Егорова. Было уста­
новлено, что основной выигрыш  до­
стигается за счет того , что в выклю­
ченном двигателе полностью  исклю­
чаются магнитны е потери энергии на 
перем агничивание и вихревые токи в 
стальном пакете якоря. Заметим, что 
в рассматриваемом случае испыта­
ния тяговых двигателей на стенде да­
ют более точные результаты.

При следовании электровоза в 
реж им е отклю чения части тяговых 
электродвигателей должна быть
обеспечена та ж е  скорость движе­
ния, что и при всех вклю ченных дви­
гателях. Для второго  режим а при 
неполном весе поезда чаще всего 
применяется параллельное соедине­
ние с полным возб уж дением  тяговых 
двигателей. Тяговая характеристика 
электровоза для этого режим а срав­
нивалась с тяговой характеристи­
кой для реж им а вклю чения толь­
ко  половины двигателей при раз­
личных ступенях ослабления поля.
Для электровоза ВЛ22М рассматрива­
лась двойная тяга. О казалось, как это
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видно из рис. 1, для электровоза ВЛ8 
в значительном диапазоне сил тяги 
обеспечиваются равные скорости дви­
жения при следую щ их реж им ах: 
а) включены все двигатели на полном 
возбуждении, б) вклю чена половина 
двигателей на второй ступени ослаб­
ления поля (кривы е 1 и 2 совпадают). 
При больших и меньш их силах тяги 
хотя и нет точного  совпадения, но 
разница в скоростях сравнительно не­
велика. Таким образом , эти два ре ­
жима взаимозаменяю т д р у г друга  
по тяговым свойствам и м о гут  быть 
сравнимы по изм енению  потерь энер­
гии.

Для электровозов ВЛ22М оказались 
сравнимыми те ж е реж и м ы , что и 
для ВЛ8, правда, у этого электровоза 
отсутствуют участки полного  совпаде­
ния скорости, но разница в основном  
не превышает 2— 3 км /ч .

Выбрав таким образом  реж им ы , 
определяем разницу в потерях энер­
гии в двигателях. Чтобы исклю чить 
влияние даже небольшой разницы  в 
скорости движения, величина м ощ ­
ности потерь в киловаттах была раз­
делена на соответствующ ее значение 
скорости движения. П олученную  ве­
личину назовем приведенны ми поте­
рями, так как они представляют поте­
ри энергии в квт . ч /км . Такое пред ­
ставление потерь энергии, ка к увидим 
дальше, удобно для расчета эконо ­
мии на конкретном  участке пути. За­
висимость приведенных потерь (об о ­
значены буквой р) от силы тяги для 
рассматриваемых реж им ов изобра­
жены на рис. I —  кривы е 3 и 4. Как 
видим, у электровоза ВЛ8 при силе 
тяги до 12 000 к г  отклю чение полови­
ны тяговых двигателей дает ум еньш е­
ние в них потерь энергии. Кривая 4 
расположена ниже кривой 3. При 
больших силах тяги происходит обрат­
ное явление —  отклю чение приводит 
к увеличению потерь в двигателях. 
Кривая 4 расположена выше кр и ­
вой 3.

Рис. 2. Зависимость потерь от скорости  
движения:
I и 3 — электровоза BJI8; 2 и 4 — 2 эл ек ­
тровоза ВЛ 22М ; сплош ная линия — и зм е­
нение приведенны х потерь в квт • ч/км; 
пунктирная линия — доля  изм ен ения п о ­
терь к общ ему р асход у  энергии в п р оц ен ­
тах

Для больш ей наглядности и более 
точного  определения изм енения по­
терь энергии при отклю чении поло­
вины тяговых двигателей, исходя из 
кривых, показанны х на рис. 1, пост­
роена зависимость разницы  в приве­
денных потерях энергии (обозначе­
на Д р) от скорости движ ения (рис. 2). 
При всех вклю ченных двигателях с ко ­
рость была определена по величине 
силы тяги электровоза. Для электро­
возов ВЛ22М изм енение приведенны х 
потерь энергии представлено кривой
2 и определялось тем  ж е  путем.

Из рис. 2 видно, что применение 
отклю чения половины  тяговых двига­
телей на электровозе  ВЛ8 становится 
целесообразны м  при скорости дви­
жения более 56 км /ч . П роисходит 
постепенное возрастание величины 
уменьш ения приведенны х потерь 
энергии в двигателях, достигая почти 
0,3 квт . ч /км  при скорости  порядка  
75 км /ч . При больш ей скорости эф­
ф ект несколько  снижается. При ско ­
рости менее 56 км /ч  изм енение по­
терь отрицательно, т. е. отклю чение 
двигателей приводит к  увеличению  
расхода энергии, причем  даже не­
больш ое изм енение скорости  дает су­
щ ественное увеличение расхода энер­
гии. Кривая р е зко  уходит вниз.

Для электровозов ВЛ22М, работаю ­
щих двойной тягой, перелом ной явля­
ется скорость 41 км /ч  (см. рис. 2, кр и ­
вая 2); наибольш ий положительный 
эф ф ект —  сокращ ение потерь около 
0,6 квт . ч /км  при отклю чении второго  
электровоза достигается при скорости 
50 км /ч . О тклю чение при скорости  
меньш е перелом ной дает ещ е более 
резкий  рост потерь энергии, чем  для 
электровоза ВЛ8. Величины для кр и ­
вой 2 оказались выше, чем  для кр и ­
вой 1, так как они относятся к  двум  
электровозам , а к. п. д. электровоза 
ВЛ22 м ниже, чем  у ВЛ8.

Интересной является величина 
уменьш ения потерь энергии, выра­
женная в процентах, к полном у по ­
треблению  энергии электровозом  
(двумя электровозам и при двойной 
тяге). Эти величины были рассчитаны 
и представлены на рис. 2 кривы м и 3 
и 4. Как видим, наибольшее со кр а ­
щ ение расхода энергии при откл ю че ­
нии половины тяговых двигателей до ­
стигает 2% (для ВЛ8 в зоне скорости 
80 км /ч , а для ВЛ22М —  60 км /ч ).

И зменение потерь энергии при
отклю чении части тяговых двигателей, 
как видно из рис. 1, непосредственно 
определяется величиной скорости
движения. П оэтому для определения 
сокращ ения расхода энергии доста­
точно знать величину скорости. Для 
определения величины эконом ии
электроэнергии на ко н кр етн о м  участ­
ке м ож но  реком ендовать следую щ ий 
порядок.

П роводим  опы тную  по е зд ку  с ин­
тересую щ им  нас поездом  неполного

Рис. 3. Зав и си м ость  изм енении при­
веденны х потерь для  элек тров оза  
BJI8 от крутизны  уклон а пути при 
р азличны х в есах  состав а

веса. П оезд долж ен  быть проведен 
при всех вклю ченны х двигателях на 
полном  возбуж дении с временам и хо­
да по перегонам , установленными 
граф иком  движения поездов. В до­
полнение к записи скорости на ленте 
скоростем ера  записывают, в каких 
пунктах включались тяговые двигате­
ли и реж и м  их работы. Для записи 
реж и м а работы двигателей мож ет 
быть использован скоростем ер  СЛ2М  
с четы рехконтактны м  регистрирую ­
щ им устройством . С пом ощ ью  сде­
ланных записей выделяют участки 
пути, где электровоз следовал с вклю ­
ченными двигателями и скорость бы ­
ла выше переломной. Эти участки 
разделяю т на части так, чтобы в ка ж ­
дой части скорости не отличались б о ­
лее чем  на 5 км /ч . Затем для каж дой  
части находят средню ю  скорость и 
по гра ф и ку ' на рис. 2 определяю т 
ум еньш ение приведенных потерь 
энергии. У м нож ив эту величину на 
длину рассматриваемой части участка, 
вы раженную  в километрах, получают 
эконом ию  энергии в квт . ч. Подсчи­
тав таким  путем эконом ию  для всех 
частей и сложив эти величины, оп­
ределяем о б щ ую  эконом ию , получае­
м ую  на данном участке при проследо­
вании с отклю чением  половины тяго­
вых двигателей.

Известно, что скорость движения 
зависит от веса и состава поезда, а 
такж е  от проф иля пути. Поэтому для 
неполновесного поезда с другим  
весом изм еняю тся и длины участков, 
где м о ж н о  отклю чить часть тяговых 
двигателей, следовательно, изменится 
получаемая эконом ия энергии. Поэто­
му интересно установить зависимость 
приведенны х потерь энергии от веса 
состава и крутизны  уклона пути. Та­
ку ю  зависимость м о ж н о  построить, 
используя граф ики рис. 1, если при­
нять условие, что поезд  на каж дом  
ко н кр етн о м  элементе профиля сле­
дует с установившейся скоростью . Не 
останавливаясь на порядке  построе­
ния, приводим  на рис. 3 для электро­
воза ВЛ8 полученную  зависимость 
уменьш ения приведенных потерь 
энергии от крутизны  уклона для ве­
сов состава 1 200, 2 000 и 3 000 т. Во
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всех случаях принята длина состава 
220 осей. Из этого рисунка видно, что, 
если на спусках до 1 °/оо ум еньш ение 
потерь энергии мало зависит от пр о ­
филя и веса состава, то с переходом  
к горизонтальны м участкам и подъе­
мам эта величина снижается, причем 
чем больш е вес, тем кр уче  это сни­
жение. При порож нем  составе 
(1 200 т) эконом ию  м о ж н о  получить 
на подъеме даже несколько  кр у ­
че 3%о.

Был выполнен прим ерны й расчет 
возм ож ной эконом ии энергии для 
двух конкретны х участков. На равнин­
ном участке Челябинск— Петропав­
ловск, обслуживаем ом  электровозам и 
ВЛ8, на 350 из 526 км  м ож ет быть 
применено отклю чение половины тя­
говых двигателей. За 1966 г., по дан­
ным анализа, вы полненного в депо 
Курган, здесь прош ло окол о  14 тыс. 
порож них и неполновесных поездов. 
Если принять, что только  с половиной

из них по условиям эксплуатации м о г­
ло применяться отклю чение двигате­
лей, то годовая эконом ия составит 
500 тыс. квт . ч. На участке П ерм ь —  
Балезино с холмистым проф илем пу­
ти, обслуж иваем ом  электровозам и 
8Л22М, работаю щ им и с двойной тягой 
на 115 из 327 км , м ож ет применяться 
отклю чение второго  эпектровоза. Вы­
полненные расчеты доказали, что от­
клю чением  части двигателей элек­
тровозов за год  м ож ет быть сэко ­
ном л ено  окол о  200 тыс. квт • ч.

Все данные по сокращ ению  по­
терь энергии определены  для но­
минального напряжения в контактной 
сети —  3 000 в. Для выявления влия­
ния изменения напряжения нуж но  
провести дополнительны е расчеты. 
О д нако  для прим ерны х расчетов 
м о ж н о  принять, что изм енение по­
терь энергии будет прям о п р о п о р ­
ционально напряж ению  в контактной 
сети. В случае, если будет откл ю ­

чаться не половина, а какая-то  часть 
двигателей, то для прим ерны х рас­
четов приведенны е данные следует 
соответственно изменить.

Так, наприм ер, при отклю чении на 
ВЛ8 двух тяговы х двигателей при­
веденные величины нуж н о  уменьш ить 
вдвое.

Выполненное исследование пока­
зало, что отклю чение части тяговых 
двигателей при соответствую щ ей ско ­
рости движения, весе поезда и укло­
не пути дает определенное ум еньш е­
ние расхода энергии. О пыт д о р о г 
подтверждает, что без серьезны х пе­
ределок схемы электровоза м о ж н о  
обеспечить прим енение такого  спо­
соба эконом ии электроэнергии при 
вож дении порож ни х  и неполновес­
ных поездов.

Канд. техн. наук А. М . Вольф, 
ст. научный сотрудник

У ральского  отделения ЦНИИ М ПС.

РАЦИОНАЛЬНАЯ СХЕМА АПН
В настоящее время автоматическое повтор­

ное включение АПВ фидеров на постах 
секционирования осуществляется при наличии 
напряжения на фидерной зоне. Пусковое реле 
АПВ через добавочное сопротивление включе­
но постоянно на напряжение контактной сети. 
Следовательно, схема все время потребляет 
электроэнергию.

Н а Куйбышевском участке энергоснабже­
ния в настоящее время применена схема АПВ 
автоматов постов секционирования, которая 
исключает указанные потери. Как видно из схе­
мы, приведенной на рисунке, в цепь пускового 
реле АПВ автомата последовательно врезаны 
нормально открытые контакты промежуточно-

С хсм а управления автом атом  поста секционирования
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го реле Р П Н . Теперь пусковое реле P H  полу­
чает питание только после отключения автома­
та. При включенном его положении реле обес­
точено и энергию не потребляет.

В случае отключения автомата из-за корот­
кого зам ыкания или перегрузкй блок-контакты 
автомата, включаясь, подают питание на реле 
Р П Н , которое своими нормально открытыми 
контактами собирает схему реле PH. Если на 
контактной сети напряжение восстановилось, 
пусковое реле срабатывает, автомат включает­
ся и цепь реле P H  разрывается. В качестве пу­
скового реле применено реле Р Б  станции уп­
равления автомата. Оно имеет надежную изо­
ляцию контактной группы и двойной разрыв 
дуги. К ак показала эксплуатация, для н адеж ­
ности работы такой схемы достаточно контакт­
ную группу отрегулировать на зазор  11 — 
12 мм.

Конструктивно реле устанавливается на п а ­
нели управления автоматом с обратной сторо­
ны (в ячейке автом ата),  так  как  контактная 
группа находится под высоким напряжением. 
В схеме используется провод ПС-4000 сечени­
ем 2,5 мм. Весь монтаж производится в соот­
ветствии с действующими правилами содерж а­
ния устройств электротехнических установок.

Приведенная здесь схема успешно эксплуа­
тируется уже в течение двух лет и вполне 
оправдала  себя в работе.

г. К уйбы ш ев И н ж . В. В. Кариков
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• ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

НЕКО ТО РЫ Е О С О Б Е Н Н О С Т И  Р Е М О Н Т А  
П О Д Ш И П Н И К О В Ы Х  Щ И Т О В  Т Я Г О В Ы Х  Д В И Г А Т Е Л Е Й

О  а последние две зимы в нашем депо имелось много 
^  случаев ослабления подшипниковых щитов тяговых 

двигателей НБ-406Б. Как известно, подшипниковые щиты 
воспринимают динамические нагрузки, передающиеся 
от колесных пар, и поэтому работают в неблагоприятных 
условиях. При разборке и дефектеровке 47% двигате­
лей оказалось с ослабшими подшипниковыми щитами. 
Анализ выявил характерную особенность: подшипнико­
вые щиты со стороны, противоположной коллектору, 
ослабевали примерно в два раза чаще, чем с другой. 
Ослабления наблюдались как в месте запрессовки щита 
в горловину остова (13% ), так и в месте запрессовки 
якорных подшипников (36% ). Около половины щитов 
ослабевают по обеим посадочным поверхностям.

Основной причиной ослабления подшипниковых щи- 
тов является большое динамическое воздействие на тя­
говый двигатель, которое особенно велико в зимнее вре­
мя. В случае неравномерного износа рельсов и боль­
шого проката колесных пар динамические силы, дейст­
вующие на тяговый двигатель, возрастают.

При нормально собранном колесно-моторном блоке 
якорные подшипники осевых нагрузок не несут и вос­
принимают только радиальные усилия. Но по мере из­
носа зубьев шестерни и зубчатого колеса, при непол­
ной распрессовке или незначительном провороте малой 
шестерни зубчатое зацепление нарушается, и якорь ухо­
дит в сторону. При этом возможны динамические осе­
вые воздействия, особенно в режиме выбега, при кото­
ром аксиальный разбег якоря увеличивается. От осевых 
воздействий на якорные подшипники в первую очередь  
ослабевают болты, поскольку они жестко крепят крышку 
к подшипниковому щиту. Шпильки внутренней крышки 
щита также ослабляются и ломаются, хотя они находятся 
в более благоприятных условиях, чем болты.

При смене моторно-осевых подшипников без 
выкатки колесно-моторных блоков не всегда выдержи­
вается централь между осями якоря и колесной парой 
из-за несоблюдения толщины буртов и стенок моторно­
осевых подшипников. В результате этого нарушается 
зубчатое зацепление.

Во время эксплуатации горловины остова изнаши­
ваются неравномерно. Согласно правилам овальность 
горловины остова подшипниковых щитов при выпуске 
без расточки горловины допускается не более 0,6 мм  
после деповского ремонта. Эта разность у горловин со 
стороны, противоположной коллектору, больше, чем со 
стороны коллектора, и бывает даже более 0,6 мм. Натяг 
при посадке подшипниковых щитов в остове равен 
0,1 мм, овальность их посадочной поверхности 0,08 мм. 
Натяг подсчитывается по среднему диаметру, найденно­
му по трем измерениям горловины остова и подшипни­
кового щита.

Если учесть указанные размеры остова, то оказы­
вается, что щит запрессовывается только в двух точках 
по горизонтали. В вертикальном направлении, где щит 
воспринимает максимальные нагрузки, посадка или во­
обще не имеет натяга, или он незначителен. В резуль­
тате этого во время эксплуатации восстановленные щи­
ты вновь ослабевают.

На наш взгляд, необходимо уменьшить норму 
овальности горловины остова под подшипниковые щиты 
и производить обточку ее в депо.

У Д К  621.333— 233.21.004.68

При запрессовке коллекторного и противоколлек- 
торного щитов с одинаковыми натягами выявлена ха­
рактерная особенность: несмотря на меньший диаметр, 
коллекторный щит запрессовывается с большим усили­
ем, чем противоколлекторный. Оказывается, противокол- 
лекторный щит конструкционно ослаблен семью венти­
ляционными отверстиями. У  остова с противоколлектор- 
ной стороны такж е есть вентиляционные отверстия. Это 
является важной причиной ослабления щита с противо- 
коллекторной стороны.

При изготовлении щитов на заводах следует рас­
смотреть вопрос об усилении их с противоколлекторной 
стороны, как, например, за счет ребер жесткости и ниж­
него вентиляционного отверстия, которое в депо заглу­
шается для того, чтобы смазка из редуктора не могла 
попасть внутрь тягового двигателя. Вместе с тем необхо­
димо увеличить натяг щитов до 0,2 мм. Желательно щи­
ту со стороны, противоположной коллектору, давать 
натяг больше, чем со стороны коллектора.

В соответствии с правилами ремонта натяг при за­
прессовке наружных колец роликового подшипника мо­
жет находиться в пределах от + 0 ,018  до — 0,075 мм. 
В настоящее время у нас в депо наружные кольца: 
запрессовываются только с натягом 0,025 мм, что да­
ло положительные результаты.

При монтаже подшипникового узла необходимо  
учитывать то обстоятельство, что внутреннее кольцо мо­
торно-якорных подшипников также запрессовывается с 
натягом. Величина радиального зазора в свободном со­
стоянии для подшипников, бывших в эксплуатации, долж­
на быть не менее 0,125 мм. Посадочный натяг на вал 
тягового двигателя для внутренних колец 0,035— 0,065 мм. 
Минимальный радиальный зазор моторно-якорного  
подшипника в собранном двигателе должен быть не ме­
нее 0,08 мм. С учетом натяга наружного кольца мотор­
но-якорного подшипника нетрудно, подсчитать радиаль­
ный зазор: 0,125— (0,025 - f  0,035) =  0*065 мм. Он меньше, 
чем рекомендуется даже в случае наименьшего натяга 
внутреннего кольца моторно-якорного подшипника.

Целесообразно добиваться при ремонте и подборе 
моторно-якорных подшипников величины радиального 
зазора в свободном состоянии 0,140 мм.

При ремонте подшипниковых щитов желательно од­
новременно восстанавливать обе посадочные поверхно­
сти как для запрессовки в горловину остова, так и для 
запрессовки моторно-якорных подшипников. Это позво­
ляет при обточке на токарном станке добиваться того, 
чтобы центры окружностей обеих посадочных по­
верхностей совпадали. Если не выполнить это условие, 
то при сборке двигателя якорь будет перекошен и м о-

< торно-якорные подшипники быстро выйдут из строя.
При обточке подшипникового щита выверяются и 

привалочные поверхности. Общая длина местных неплот­
ностей при запрессовке подшипниковых щитов остова 
допускается не более '/в длины окружности.

Устранение при ремонте указанных причин ослабле­
ния подшипниковых щитов дало положительные резуль­
таты. Выкатка колесно-моторных блоков по этой причи­
не резко сократилась.

(О. Н. Ликратов,
мастер депо Тайга
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У С Т Р А Н Е Н И  Е ___________

Д А В Л Е Н И Я  

В К А Р Т Е Р Е  

Д И З Е Л Я  1 0 Д 1 0 0

_________________________ УД К  625.282— 843.6:621.436.004.6

1—1 а тепловозах типов ТЭ10 и 2ТЭ10Л бывают случаи, 
* * к о г д а  в картере дизеля 10Д100 взамен разряжения 
возникает давление. При отыскании и устранении ука ­
занной неисправности имеется ряд особенностей по 
сравнению с дизелем 2Д100. О некоторы х из чих на ос­
новании опыта депо Основа Ю ж ной  дороги  рассказы ­
вается в настоящей статье.

Давление в картере дизеля . 10Д  100 м ож ет возник­
нуть по трем  причинам: из-за пробоя газов в картер, 
повы ш енного сопротивления выхлопу (деком прессия) и 
в результате «наддува» картера. П робой газов, как 
правило, бывает при неисправности порш невой группы  
дизеля: прогара днища, трещ ин по ручьям  ком пресси ­
онных колец и излома уплотняю щ их колец.

В отдельных случаях появление давления в картере 
служит первым сигналом перегрева порш ня и цилинд­
ровой втулки. Причина —  недостаточное количество 
смазки, приводящ ее к залеганию  колец  и задиру тру­
щихся поверхностей из-за увеличенных зазоров «на 
масло», наличия воды и разж иж ения масла. Такие по­
вреждения л егко  обнаруж ить при осм отре верхних 
порш ней (уменьш енный уровень масла) проворотом  
коленчатых валов при откры тых см отровы х люках, 
осм отром  ком прессионны х колец через продувочны е и 
выхлопные окна.

В пути следования локомотивная бригада чаще все­
го обнаруживает цилиндр с пробоем  газов путем по­
очередного  отклю чения топливных насосов. О днако 
оггключение насосов, хотя и уменьш ает пробой газов, но 
совсем его не устраняет, поскольку давление сжатия, 
равное 35— 40 кГ /см 2, в состоянии продавить воздух по 
трещ инам и неплотностям.

Более двадцати лет 
работает на железно­
дорожном транспорте 
Ю рий Иванович Б у­
гаев. Начал учеником 
токаря в депо, рабо­
тал машинистом паро­
воза и тепловоза. Ны­
не Юрий Иванович — 
передовой машинист 
электровоза, общест­
венный инспектор по 
безопасности движе­
ния поездов. Его 
опыт по увеличению 
среднесуточного про­
бега электровоза рас­
пространен среди ло­
комотивных бригад 
депо Россошь.

О сновные трудности по оты сканию  неисправности 
возникаю т при появлении так назы ваем ого наддува кар ­
тера сжатым воздухом . Различают постоянный наддув 
на всех позициях контроллера и появление давления 
только  с 8— 9-й позиций и выше.

Наддув картера происходит через неплотности тех­
нологических п р о б о к блока и по трещ инам  сварочных 
швов ресивера, неплотностям в месте постановки тол­
кателей и уплотнений ведущ его  вала центробеж ного  
нагнетателя (II ступень наддува), через отверстия креп­
ления воздухоохладителей. П ричиной м ож ет быть также 
недостаточное крепление сливного трубопровода  толка­
телей или появление в нем трещ ины, излом  штуцера, 
неплотная посадка цилиндровы х гильз в районе ресиве­
ра, а такж е  неисправность отклю чателей топливных на­
сосов. Давление м ож ет появиться и из-за повыш енного 
сопротивления выхлопу в результате загорания выхлоп­
ных о ко н  цилиндровы х гильз, засорения предохрани­
тельных сеток турбонагнетателей и повы ш енного нага- 
рообразования в турб оком прессорах.

Как показывает опыт эксплуатации, ряд причин спо­
собствует недостаточному отсосу газов и паров маслг 
из картера. К ним относятся: постановка нестандартных 
пр о кла д о к на трубы  отсоса, неплотное их крепление к 
маслоотделителям, перекры тие сечения трубы  проклад­
кой, слабое крепление резиновых шлангов (вставок), а 
такж е  засорение атм осф ерного отверстия и закупорка  
подводящ ей трубки  диф маном етра, засорение набивки 
маслоотделителей отсоса газов и неисправности турбо­
ком прессоров .

В отдельных случаях отсутствие разряжения может 
вызываться неплотным креплением  смотровы х люков 
верхнего  и ни ж него  картеров, кр ы ш ки  заправочной го р ­
ловины и неисправностью  уплотнения заборного  тру­
бопровода турб оком прессоров . Иногда диф манометр 
дает ложные показания из-за наличия разряжения в 
кабине машиниста. Но на теплозозах последнего выпус­
ка атмосф ерное отверстие диф маном етра связано с ди­
зельным пом ещ ением  специальной трубкой.

В депо Основа разработан следую щ ий порядок 
устранения давления в картере  дизеля. При открытых 
смотровы х люках проворачиваю т коленчатые валы и 
убеждаю тся в исправности порш ней. Неисправный пор­
шень издает характерны й свист и выбрасывает масля­
ные пары матового  цвета; в верхнем будет занижен 
уровень масла или ж е  оно  отсутствует.

Ч ерез продувочны е и выхлопные окна  цилиндров 
осматриваю т уплотнительные кольца. Изломанные и 
залегш ие заменяю т новыми. В озм ожны  случаи, когда 
п ропуск все ж е  происходит и при целых кольцах из-за 
совмещ ения их замков. Устанавливают это так. К инди­
каторны м  кранам  поочередно подсоединяю т шланг и 
подают сжатый воздух давлением 2— 3 кГ /см 2. На слух 
определяю т цилиндры  с наибольш им пропуском  возду­
ха и зам еняю т кольца. О дноврем енно проверяю т чисто­
ту продувочны х и выхлопных окон, при необходимости 
их очищ ают.

Если указанные осм отры  не дают положительного 
результата, то переходят к  определению  места наддува. 
При плотно закры ты х смотровы х лю ках верхнего и 
ниж него  картеров, заглуш енных заправочной горловине, 
отверстии для м ерного  щупа, труб ке  диф маном етра и 
трубах отсоса паров масла (их удобнее глуш ить не­
посредственно на маслоотделителе) подают сжатый 
воздух давлением 3— 4 кГ /см 2. Для подвода его  исполь­
зую т нижний см отровой л ю к с вваренным в него шту­
цером  диам етром  30 мм с переходной головкой. Места 
пропуска  воздуха определяю т осм отром  и прослушива­
нием. Как правило, это бывают трещ ины воздушного 
ресивера, неплотности в постановке толкателей и ци­
линдровых втулок, рассоединение сливного трубопрово­
да толкателей, износивш ееся уплотнительное кольцо
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приводного нагнетателя (определяется по дутью  через 
трубку отвода воздуха от лабиринтного уплотнения), 
отверстия крепления охладителей воздуха. О б наруж ен­
ные повреждения устраняют, трещ ины в ресивере за­
варивают, под болты крепления охладителей обязатель­
но ставят шайбы (желательно бронзовы е).

В момент опрессовки следят такж е  за тем, чтобы 
не было утечки масла по сальникам и лабиринтам рас­
пределительных редукторов. При необходим ости ум ень­
шают давление воздуха, а где возм ож н о , перекры ваю т 
соответствующие вентили.

Кроме того, очищ аю т трубки  диф м аном етра и ат­
мосферного отверстия, проверяю т исправность б локи­
ровок жалюзи маслопленочных фильтоов, очищ аю т на­
бивку маслоотделителей, подтягиваю т крепление рези­
новых вставок труб отсоса и меняю т неисправные п р о ­
кладки смотровых лю ков. Путем осм отра и обм ера  
убеждаются в исправности турбоко м пр е ссо р о в , прове ­
ряют работу отключателя топливных насосов.

Если после запуска дизеля разряж ени е  не достигает 
необходимой величины, хотя на трубах отсоса паров из 
картера и установлены регулировочны е прокладки  с 
отверстием диаметром 18— 22 мм, тепловоз ставят на 
реостатные испытания. Здесь дизель прогреваю т до  тем ­
пературы масла не ниже 60° С и поочередны м  о ткл ю ­
чением топливных насосов проверяю т состояние порш ­

ней. Затем ставят глухие прокладки  на трубы  отсоса па­
ров из картера и определяю т эффективность отсоса 
правым и левым турб оком прессорам и . При большой 
разнице м е ж д у  ними и исправности заборного  тракта 
деф ектны й тур б о ко м п р е ссо р  снимают для ремонта.

Но если определить причину пробоя газов или над­
дува все ж е  не удается, то разбираю т дизель для ре­
визии порш ней, обм ера  цилиндровы х втулок и замены 
резиново го  уплотнения в районе воздуш ного  ресивера 
и вы хлопного коллектора. П риводной нагнетатель сни­
маю т и осматриваю т уплотнение. Уплотнительное коль­
цо д олж но  иметь толщ ину 3 мм с д опуском  С5 и слой 
хрома 0,02— 0,04 мм. Если на поверхности гребеш ков 
лабиринта имею тся натиры, то это свидетельствует о 
неправильной ре гули ровке  зазора м еж ду лабиринтом 
и втулкой или об искривлении вала. Изнош енное кольцо 
восстанавливают хром ированием , а лабиринты заменя­
ют новыми.

Устранение давления в картере поручается слеса- 
рям -дизелистам  вы сокой квалиф икации, им ею щ им  опыт 
по оты сканию  неисправностей подобного  рода и п р о ­
ш едш им соответствую щ ий инструктаж .

С. Г. Жалкин,
старший инженер-технолог 

депо О снова Ю ж ной  д ороги

УПЛОТНИТЕЛЬНЫЕ
САЛЬНИКИ
ФИЛЬТРА
ТОНКОЙ
ОЧИСТКИ
МАСЛА

УДК 625.282—843.6:621.436—729

Фильтр тонкой очистки является 
частью системы фильтрации ди­

зельного масла на тепловозах ТЭЗ и 
ТЭ10. Он состоит из 28 бумажных 
сменных элементов.

Рис. 1, У злы  у п ­
л отн я ю щ и х с о е д и ­
нен ий  б у м а ж н ы х  
эл ем ен т о в  ф и л ь­
тра т о н к о й  о ч и ст ­

ки м асла:
1—ст ер ж ен ь ;
2—к онтр гай ка;
3— гайка; 4— ш ай­
ба; 5 — реш етка; 
6— к ол ь ц о са л ь н и ­
ка; 7—сальник;
8— к ол ь ц о  с а л ь н и ­
ка; 9—прокладка;  
in —в тулка ф и л ь -  
тр оэл ем ен та; 11— 
кольц о; 12— уп ор -

72 ная гай к а  с т е р ж ­
ня

Установлено, что этот фильтр об­
ладает рядом эксплуатационных не­
достатков, к числу которых относит­
ся и ненадежная работа уплотняю­
щих сальникор (рис. 1), изготовляе­
мых из немаслостойкой резины. 
Собственно уплотнение втулок бу­
мажных фильтрирующих элементов 
при их установке в корпус фильтра 
осуществляется тремя типами метал­
лических колеи 6, 8, 11 и мягкими 
деталями уплотняющих соединений: 
прокладками из картона 9 и резино­
выми сальниками 7. Эти-то сальники и 
работают весьма ненадежно

В процессе эксплуатации наблю­
дается их массовое быстрое разруш е­
ние ь результате взаимодействия ре­
зины с маслом и дизельным топли­
вом. Встречались случаи полного 
распада сальников. В результате это­
го возрастает количество масла, ми­
нующего фильтрующую перегородку 
элементов

Известно, что эффективность очи­
стки масла фильтром определяется 
произведением коэффициента полез­
ного действия (отношения доли за ­
держанных примесей к общему коли­
честву поступивших на фильтр) и 
кратности циркуляции, выражаемой 
отношением пропускной способности 
фильтра к емкости масляной системы.

Так как пропускная способность 
фильтра включает в себя долю не- 
фильтруемого масла, проходящего 
через неплотности соединений фильт- 
роэлементов и предохранительный 
клапан, то, очевидно, что увеличение 
этой доли будет снижать эффектив­
ность воздействия фильтра на vpo- 
вень загрязненности масла в системе. 
Таким образом, некачественное уплот­

нение бумажных элементов ухудшает 
работу фильтра тонкой очистки мас­
ла в целом.

12,0
Р ис. 2. Н абу- ц. 
х а н и е  у п л о т - № 5
н и тел ьн ы х р е - g  
зи н  при т ем - ч  0 /7 
п ер а т у р е  20±

± 2 °  С: ^
I ,  2 , 9 — с е р и й - 1  '
н ое у п л о т н и - -о 
т е л ь н о е  к о л ь - ^  
цо; 2, б , 1 0 — С 
р ези  на— 1; 3, с
7, 11— р ези н а
— 2; 4 , 8 , 1 2 -
р ези н а — 3, гд е  
прям ая л и н и я  
х а р а к т ер и зу ет  
в о зд ей ст в и е  
д и зе л ь н о г о  
т оп л и в а , п ун к - 
тир  —  в о зд ей -  
стпие масла  
М 12, п ун к ти р  ~ 3 0  
ч е р е з  т о ч к у —  ’
в о зд е й с т в и е  5
о т р а б о т а н н о го  '

масла М 14В  -  6  0
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Рабоч ая  ср ед а С тепень н а б у х а н и я  при  100°С 
в теч ен и е 24 ч в %

О статоч ная д еф о р м а ­
ция п осл е  30 % сж а т и я  

при 100°С в теч ение
24 ч в 94

Типы резин  по М РТУ  
38-5-204-65 4770 9831 4004 4770 9831 4004

Д и зел ь н о е  топли во Д Л  . 
Д и зел ь н о е  м асло М-12 . . . 
Д и зел ь н о е  м асл о  М -14В чи­

ст о е  . .
Д и зел ь н о е  м асло М -14В о т ­

работанное .  •  .

1 8 .6
- 0 , 8 1

— 1 ,2 4

— 1 ,1 4

8 ,1  
— 1 88

- 1 , 8 ?

- 0 . 6 7

4 . 2
- 2 . 7

—2 . 0 4

— 1 , 4 4

2 5 , 6
2 8 ,1

2 , 6 6
7 ,1

5.7

5 .79

7 , 1 4
1 0 , 0

а.О

8;3

Резина, используемая в настоящее 
время для уплотнительных сальников 
фильтров тонкой очистки масла, со­
стоит из натурального каучука и ре­
генератора Р-20 Сальники, изготов­
ленные из нее, разрушаются после 
первого же малого периодического 
ремонта, а зачастую и раньше

М атериал их сильно набухает в 
маслах и особенно в дизельном топ­
ливе, так как известно, что в услови­
ях эксплуатации наблюдается про­
цесс «разжижения» масла, заключа­
ющийся в попадании дизельного топ* 
лива в систему смазки. В результате 
серийный резиновый сальник сначала 
увеличивается в размерах, а затем 
превращается в студенистую массу и 
теряет уплотняющие свойства.

В лабораторных условиях испыты­
вались три типа резины на основе 
маслотеплостойких каучуков. М етоди­
ка проведения лабораторных испыта­
ний сводилась к определению степени 
набухания образцов указанных резин 
в дизельных маслах и дизельном топ­
ливе при комнатной и повышенной 
температуре, а такж е к оценке уплот­
няющей способности резины по вели­

чине остаточной деформации при 
30% -ном сжатии при эксплуатацион­
ных температурах сальников Резуль­
таты испытаний представлены в 
таблице.

Из рис. 2 видно, что серийный 
уплотнительный сальник даж е при 
комнатной температуре имеет очень 
высокую степень набухания, особен­
но в дизельном топливе. Лучш ие по­
казатели по набуханию при комнат­
ной температуре из исследуемых ре­
зин имеет резина 3 (кривы е4 ,-8 , 12) 
При повышенной температуре образ­
цы этих резин набухают только в ди­
зельном топливе.

У всех резин в маслах наблюдает­
ся незначительное уменьшение веса, 
не превышающее 2,7%, что вообще- 
то в пределах нормы В первом при­
ближении уплотняющие свойства ре­
зин характеризуются показателем ос­
таточной деформации — чем он мень­
ше, тем уплотняющая способность 
выше.

Из таблицы видно, что резина 9831 
обладает лучшей уплотняющей спо­
собностью. Это свойство в сочетании

с наименьшей из всех испытанных 
резин твердостью и незначительным 
набуханлем характеризует ее как 
наиболее подходящую для изготов­
ления уплотнительных сальников 
фильтров тонкой очистки масла.

Работа опытных сальников, изго­
товленных из резины, выбранной по 
результатам лабораторных исследова­
ний, была проверена в эксплуатаци­
онных условиях на тепловозах депо 
Лихоборы. При этом на каждом теп­
ловозе секции А оборудовались саль­
никами ич опытной резины а секции 
Б серийными На последующем МПР, 
Б П Р  или П Р комиссионным осмотром 
производилась оценка состояния 
сальников.

Эксплуатационные испытания пяти 
опытных тепловозов показали, что се­
рийные сальники фильтров тонкой 
очистки масла за это время в резуль­
тате взаимодействия со средой зна­
чительно изменили форму геометри­
ческие размеры и утратили свои уп­
ругие свойства. Опытные ж е сальни­
ки фильтров тонкой очистки масла 
на секциях А оставались в хорошем
состоянии пригодном для дальней­
шей работы после пробегов свыше 
100 тыс. км.

Результатами сравнительных экс­
плуатационных испытаний резино­
вых сальников фильтров тонкой очи­
стки масла на тепловозах установле­
но, что целесообразно внедрять в 
эксплуатации сальники из опытной 
резины.

Инженеры М . П. Литовченко, 
Ю . ,М. Погорелов, 

Э. А. Пахомов,
Л . Е. Виницкий

П О Л Е З Н О Е  Д О П О Л Н Е Н И Е
1У* омплектные металлические посты 

секционирования оборудованы 
только телефонной связью. Селектора 
здесь нет. Поэтому энергодиспетчер 
при необходимости не может вызвать 
ремонтный персонал с поста.

Приведенная на рисунке и внедрен­
ная у нас схема позволяет осуществ­
лять такой вызов Схема работает сле­
дующим образом. При посылке при­
каза без заж женного ключа кодиру­
ются только четыре импульса (на­
чало передачи, выбор контролиру­
емого пункта, группа и характер 
операции). При этом на стойке сра-

С хсм а вы зова рем онтного пер сон ал а  с пос­
т а  секционирования:
Р — р ел е типа МКУ-48; ГТ — тр и од  типа  
П-201; С — кон ден сатор  ем костью  100 м кф, 
30 в
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батывает только реле Р3 и оно под­
тягивается два раза.

В схеме R х подобрано так, что 
за вторым срабатыванием реле Рз 
через его контакты происходит за ­
рядка конденсатора до такого потен­
циала, при котором откроется триод 
ГТ Тогда реле Р подтянется и вклю­
чит звонок

Если посылается командная серия 
из шести импульсов, то схема не ра­

ботает, так как конденсатор шунти­
руется контактами группового реле.

Сопротивление Ri подбирается та­
ким образом, чтобы разряд емкости 
длился примерно 20—30 сек. Этого 
достаточно для вызова ремонтного 
персонала. Наш опыт работы под­
тверж дает большую эффективность 
и эксплуатационную надежность опи­
санной схемы. Д умается, что ее целе­
сообразно широко распространить на 
всех электрифицированных линиях 
железных дорог.

О. П. Рябушенко,
электромеханик 

по автоматике и телемеханике 
Краснолимайского участка 

энергоснабжения 
Донецкой дороги
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•  ВОПРОСЫ ТЕХНИКИ 
Б Е З О П А С Н О С Т И

НА ЛИНИЯХ АВТОБЛОКИРОВКИ 
БАКИНСКОГО ЭНЕРГОУЧАСТКА

'Т р и  года назад Бакинскому участ-.
* ку энергоснабжения было пере­

дано для обслуживания 130 км  ли­
нии 6 кв автоблокировки. На всем 
протяжении эти линии проходят 
вблизи морского побережья, либо 
у соленых озер. Здесь влажный 
морской воздух, загрязненный к то­
му же дымом заводских труб, поэто­
му изоляция Л ЭП  работает в тя ж е­
лых условиях. Вначале на линии 
были установлены изоляторы ШС-6 
и ШС-10. Их часто, особенно в пе­
риод первых осенних дождей, пере­
крывало. С заменой этих изоляторов 
новыми типа Ш Д-20 случаи пробоя 
прекратились, число повреждений на 
линии резко уменьшилось.

Затем была усилена изоляция 
группы разъединителей типов Т В -102 
и РЛНД-10/с. К аждый из трех 
их полюсов собран на отдель­
ном швеллере № 65, для чего ис­
пользованы основания от демонти­
рованных разъединителей Т В -102. 
Полюса укреплены на деревянных 
траверсах, в горизонтальных метал­
лических поворотных тягах врезаны 
изолирующие вставки из лигнофоля, 
что, в частности, повысило их меж- 
дуфазную изоляцию. Полюса, сня­
тые с разъединителя РЛ Н Д -10/с, 
установлены на изоляторы ШН-10. 
Для анкеровки линейных проводов 
использованы изоляторы ШД-20. При 
испытании такие разъединители вы-

Рнс. 1. Общий вид универ ­
сальной штанги:
1 — шесс, 2 — хом ут; 3 — 
седло: 4 — кольцо головки:
5 — штифт; С — крючок с  
пружинящим ловителем

УДК  621.332.656.256.3

держивали мокроразрядное напря­
жение 70 кв.

Н аряду с повышением надеж но­
сти энергоснабжения автоблокировки 
большое внимание у нас уделяется 
технике безопасности. Как известно, 
при работе на проводах Л ЭП -6 кв  их 
необходимо предварительно зазем ­
лять. Д о  недавнего времени зазем ле­
ние это осуществлялось набросом 
гибкого медного провода с грузом на 
конце. Однако такой способ неудо­
бен, так  как при этом можно зам к­
нуть сигнальные провода. Кроме то­
го, груз довольно часто не удава­
лось снять, он обрывался или оста­
вался висеть на проводах.

У нас на участке предложена и 
внедрена конструкция универсальной 
штанги (рис. 1), которая использует­
ся и для наложения переносных за ­
землений, и для переключения пре­
дохранителей П К Н . Ш танга состоит 
из бамбукового шеста длиной 4 м, 
на конце которого имеется крючок

Р ис. 2. Головка ш танги:
1 — пров од  линии автоблокировки; 2 — 
се д л о ; 3 — кольцо

с пружинящим ловителем и штифтом 
для операций < с высоковольтными 
предохранителями. Н иже крючка з а ­
креплены три хомута с приваренны­
ми трубками, которые служ ат на­
правляющими для съемных зазем ­
ляющих головок (рис. 2). Головки 
выполнены из биметаллической про­
волоки диаметром 6 мм, изогнутой 
таким образом, чтобы обеспечить 
удобную посадку и снятие зазем ляю ­
щего провода с ЛЭП . Устойчивое по­

ложение головки на проводе и хоро­
ший контакт обеспечиваются прива­
ренным к нему седлом из листовой 
’стали толщиной 1,5 мм. Кольцо име­
ет диаметр 160 мм и легко снимает­
ся даж е при сильном ветре.

В комплект заземления входят 
три съемные головки, связанные 
меж ду собой гибкими медными про­
водами сечением 25 мм2 и длиной 
1,5 м. Эти провода соединены вместе 
и переходят в общий провод зазем­
ления длиной около 10 м, сечением 
25 мм2 с электродом на конце. Перед 
тем как заземлить Л ЭП , головки 
надевают на штангу, а электрод за : 
бивают в грунт. Затем один из мон­
теров поднимается по опоре на вы-

Р и с. 3. З а зем л ен и е , устан ов л ен н ое на  
Л Э П -6  кв с пом ощ ью  универсальной  
штанги

соту 2—2,5 м и, получив штангу, 
завеш ивает на Л Э П  поочередно все 
три заземляю щ ие головки (рис. 3). 
После этого штанга освобождается.

Д ля того чтобы снять заземление, 
нужно крючком штанги зацепить 
кольцо, при этом головка поворачи­
вается на проводе и соскальзывает 
в ловитель. Таким образом, три го­
ловки поочередно попадают в лови­
тель, все вместе опускаются на 
землю.

Форма седла позволяет произво­
дить заземление проводов диамет­
ром от 4 до 20 мм, поэтому штангу 
можно применять и в энергетическом 
хозяйстве для работ на высоковольт­
ных и низковольтных линиях. Она 
испытывается на напряжение 40 кв, 
имеет ограничительное кольцо.

Ш тангу легко можно изготовить 
в мастерской энергоучастка, она по­
лучается недорогой и надежной в ра­
боте.

Г. М. Талант,
главный инженер 

бакинского участка 
энергоснабжения
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР7К 
С ЛАВИННЫМИ ВЕНТИЛЯМИ

О бычные кремниевые полупроводниковые вентили 
нашли широкое применение на подвижном составе 

железных дорог. Однако при явных преимуществах они 
имеют и некоторые недостатки, главным из которых яв­
ляется большая чувствительность вентилей даж е к 
кратковременным воздействиям повышенного обратного 
напряжения. Это обстоятельство ведет к увеличению ко­
личества вентилей в выпрямительных установках (ВУ).

Кроме того, вентили обычного типа требуют приме­
нения шунтирующих сопротивлений и контуров R—С. 
Наличие большого количества этих устройств снижает 
надежность ВУ в эксплуатации.

Исследования, проведенные в 1964— 1966 гг. Ц НИИ 
МПС, показали, что вентили нового типа — лавинные, 
открывают реальные возможности значительного увели­
чения эксплуатационной надежности ВУ за счет упроще­
ния схемы и уменьшения количества вентилей.

В настоящей статье приведены основные данные и 
результаты эксплуатации на Горьковской дороге опытных 
электропоездов с лавинными вентилями.

Для исследования и сравнения различных вариантов 
схем и накопления эксплуатационного опыта институтом 
был переоборудован на лавинные вентили 10-ва- 
гонный электропоезд Э Р7К-03. В таблице приведены 
основные технические данные его ВУ.

На четырех вагонах использована схема защиты 
с двумя быстродействующими контакторами и обычными 
датчиками пробоя. На вагоне 304 применена новая си­
стема защиты; вентили смонтированы на медных охла­
дителях. На вагоне 402 вместо шестиреберных исполь­
зованы семиреберные алюминиевые охладители.

В течение двух лет поезд работал на участке со 
сравнительно тяжелыми эксплуатационными условиями: 
средняя длина перегона на нем составляла 2,9 км.

По состоянию на 1 октября 1967 г. поезд Э Р7К-03 
с опытными ВУ имел пробел в эксплуатации 140 тыс. км, 
что соответствует общему времени работы поезда на 
линии-около 2 500 ч. За все время эксплуатации ВУ 
поезда работали надежно и устойчиво. Особо следует

П ринципиальная сх ем а  ВУ м оторного вагона 410

i

о,

6К1
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отметить, что не было повреждений лавинных вентилей 
ни на вагоне 304 (большая токовая нагрузка, отсутствие 
контуров R—С ), ни на вагоне 402 со «смешанной» 
схемой.

За весь период эксплуатации было заменено пять 
вентилей обычного типа на вагоне 402 и два лавинных — 
на вагонах 308 (снижение класса), 302 (пробой.в объеме 
кристалла).

П овреждения наблюдались лишь в первый период 
эксплуатации в течение пробега 50—60 тыс. км. Это, ви­
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1 2 3 4 5 *6

3 0 2 П В К Л -200 84 6 3 Ч ер ез со п р о т и в ­
л ен и я  св язи

3 0 4 П В К Л -200 56 6 2 « Г л у х о е»  с о е д и ­
н ен и е

3 0 6 П В К Л -200 84 6 3 Ч ер ез соп р от и в ­
л ен и я  св я зи

3 0 8 П В К Л -200 84 6 3 « Г л у х о е»  с о е д и ­
н ен и е

4 0 2 В К Д Л -200 28 6 3 Ч ер ез  со п р о т и в ­
В К Д -200 56 л ен и я  св язи

димо, объясняется тем обстоятельством, что на заводах 
не производится полная отбраковка вентилей с техноло­
гическими дефектами. Выходу из строя обычных венти­
лей на вагоне 402 способствовало такж е и то, что здесь 
они работали с высоким, по отношению к серийным об­
разцам ВУ коэффициентом использования по напряже­
нию. Так, в схеме вагона 402 максимальное значение ра­
бочего напряжения, приходящегося на один вентиль, 
составляет примерно 600 в, в то время как для серийного 
электропоезда Э Р 9П оно равно 360 в. -

Эксплуатация электропоезда показала надежную ра­
боту первых опытных выпрямительных установок с ла­
винными ветилями и подтвердила возможность их зна­
чительного упрощения не только за счет сокращения ко­
личества вентилей, но и за счет ликвидации контуров 
R—С, шунтирующих сопротивлений и сопротивлений 
связи.

Пробег поезда позволяет с достаточным основанием 
судить о надежности и устойчивости лавинных вентилей. 
Известно, что для обычных вентилей необходим так назы­
ваемый период приработки, в течение которого наблю­
дается повышенный выход вентилей из строя. Опыт эк­
сплуатации электропоезда ЭР7К-03 показывает, что для 
вентилей с контролируемым лавинообразованием такого 
периода нет. В течение двух лет работы поезда после 
пробега более 100 тыс. км был лишь один случай пробоя.

Высокая надежность лавинных вентилей практически 
исключает возможность сквозных пробоев в плечах и ста­
вит вопрос о целесообразности применения средств ав­
томатического обнаружения неисправных вентилей. Рез­
кое сокращение количества вентилей и большая их на­
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дежность позволяют отказаться от защиты по пробою, 
установив более частую периодичность проверки.

Применение лавинных вентилей даст большой эконо­
мический эффект. Существенно снизятся стоимость ВУ 
и эксплуатационные затраты на обслуживание, повысится 
к. п. д. подвижного состава. За год эксплуатации с 
среднесуточным пробегом 500 км только один электро­
поезд с лавинными вентилями даст экономию более чем
35 тыс. ■ к в т • ч электроэнергии.

* *
*

Обнадеживающие результаты проведенных исследо­
ваний позволили сделать дальнейшие шаги в направле­
нии повышения надежности и удешевления ВУ.

На экспериментальном кольце Ц Н И И  была обору­
дована лавинными вентилями новая опытная ВУ мотор­
ного вагона 410 электропоезда Э Р 7 к -04, в которой коли­
чество вентилей еще более уменьшено.

Принципиальная силовая схема моторного вагона и 
ВУ приведены на рисунке. ВУ вагона укомплектована
36 вентилями типа ПВКЛ-200 8-го класса. В плече вы­

прямительного моста параллельно включены два вентиля 
и последовательно четыре. К аж дая пара вентилей имеет 
глухое параллельное соединение и обязательно одинако­
вые величины прямого падения напряжения. В ВУ отсут­
ствуют шунтирующие сопротивления, контуры R—С, 
сопротивления связи. Вентили смонтированы на медных 
шестиреберных охладителях.

Д ля обеспечения высокой надежности работы ВУ 
при ее комплектовании вентилями учитывалась необхо- 

, димость параллельной работы цепей лавинных вентилей 
в обратном направлении.

Моторный вагон 410 введен в эксплуатацию в де­
кабре 1966 г. и на 1' октября 1967 г. имел пробег 
70 тыс. км. Ни один лавинный вентиль не вышел из 
строя.

Кроме того, в начале 1967 г. в депо Горький-Москов- 
ский переоборудованы на лавинные вентили и введены 
в эксплуатацию еще два электропоезда Э Р7К. Эксплуа­
тация их позволит накопить ценный опыт работы лавин­
ных вентилей на электроподвижном составе.

Инж. Б. И. Хомяков

МОДЕРНИЗАЦИЯ РАДИОСТАНЦИИ НЕДРА-11
У Д К  656.254.16:621.396.7.004.68

Д ва года- назад Ю ж но-У ральская  доро га  получила 
партию радиостанций типа Н едра- ll,  выполненных 

на транзисторах. П рактика показала, что радиостанции 
эти выгодно отличаются от выпущ енных ранее. О ни б о ­
лее надежны и долговечны  в работе, просты  в о б ращ е­
нии. Питание их м ож ет осуществляться ка к  от сухих, 
так и от аккумуляторных батарей.

При всем этом у радиостанции Недра- l l  есть недо­
статок: телефонную тр уб ку  все время нуж но  держ ать 
прижатой к уху, что довольно утомительно (вес ее о ко - 
по 0,8 кг).

Для устранения этого, пожалуй, единственного не­
достатка работники д о ро ж н о й  лаборатории м од ернизи -

-тф-

Рис. I. Усилитель мощ ности низкой части (Н Ч )

Рис. 2. Выходной каскад прием ника:
а — до модернизации, б — после м одерн и зац и и

на Вход усилителя нч
4 1
Сц 1,0

ровали радиостанцию . Во-первых, приемопередатчик 
дем онтирован из м икротелеф онной труб ки  и размещен 
в отсеке сум ки-ф утляра. Далее переделка  осуществля­
ется в двух вариантах: один для сигналиста, другой для 
лейтерной бригады . В последнем случае радиостанция 
дополняется усилителем мощ ности низкой частоты 
(рис. 1), что позволяет вести гром ко говорящ ий  прием, 
Д инам ик, м икроф он и кнопка  «Прием-передача» мон­
тирую тся в отдельном блоке, подклю чаем ом  к ра­
диостанции с пом ощ ью  ф иш ки. Для сигналиста наружу 
выносятся телеф он и м икроф он . П ереход с приема на 
передачу осущ ествляется с пом ощ ью  реле, которое уп­
равляется кн оп ко й  «Прием -передача», размещ енной на 
вы носном блоке  или на ручке  микроф она.

Выходной каскад  прием ника  (рис. 2) несколько пере­
делывается для лучш его  согласования с усилителем.

М одернизированная радиостанция потребляет в ре­
ж им е  «прием» око л о  30 ма, а в реж им е «передача» 
120— 130 ма, что при соотнош ении времени «прием-пе­
редача» 5 :1  и ем кости батарей «Марс» или «Сатурн» 
в 3,2 а • ч обеспечивает ее норм альную  работу в течение 
не менее 60 ч.

М одернизированны е радиостанции эксплуатиру­
ются у нас уж е  продолжительное время. Практика по­
казала, что работать с ними стало намного легче, удоб­
нее, они менее уязвимы, так как находятся в металли­
ческом  корпусе , что, в частности, ещ е больше повыша­
ет кх надежность.

Для ж е ле зн од о р о ж н о го  транспорта радиостанции 
Недра- l l  хорош о бы выпускать с учетом произведенной 
на нашей д о ро ге  м одернизации .

Следует отметить, что на транспорте эти радиостан­
ции м огут  с успехом применяться не только при работах 
на контактной сети, но такж е  и для ограждения места 
производства путевых и м ногих других работ.

В. Н. Бахрах,
ст. электромеханик группы  автоматики 

и телемеханики электротехнической 
лаборатории 

Ю ж но-Уральской дороги 
В. К. Иванов,

г. Ч елябинск электромеханик группы
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С Р О К С Л У Ж Б Ы  Б У К С О В О Г О  У З Л А  
Э Л Е К Т Р О В О З О В  В Л 8  У В Е Л И Ч Е Н

ЕГ олее десяти лет эксплуатирую тся 
^  электровозы BJI8 в депо Златоуст. 
За этот период у рем онтников нако­
пился немалый опыт, м одернизирова­
ны слабые узлы механической, элект­
рической части локомотива. О дним  из 
таких слабых мест до недавнего вре­
мени был буксовы й узел.

П реж деврем енны й износ накладок 
из-за низкой твердости их рабочих 
поверхностей и несовершенства си­
стемы смазки, отрыв ш ироких накла­
д о к от корпусов букс и рамных прое­
мов из-за недостаточного запаса 
прочности пробочных (электрозакле­
пок) и линейных швов —  вот основные 
недостатки этого важнейш его узла.

После пробега 90— 100 тыс. км  
электровозы, как правило, заходили 
в депо на неплановый ремонт. При 
этом колесно-м оторны е блоки выка­
тывали, иногда все восемь, и устраня­
ли эти дефекты. Все это вело к про ­
должительным простоям  локом оти ­
вов, требовало больших дополнитель­
ных средств на материалы и рабо­
чую  силу.

В 1961 г. группа работников наше­
го  депо под руководством  инженера- 
технолога А. П. Избякова, инженера
А. М. Хрипунова разработала новую  
технологию  изготовления, терм иче­
ской обработки  и приварки буксовых 
накладок. Кром е  того, внедрена новая 
система смазки узких накладок внут­
ренних челюстей.

Т е х н о л о г и я  и з г о т о в л е н и я  
и п р и в а р к и  н а к л а д о к .  В качест­
ве исходного материала использовали 
сталь м арки ст. 55с2 (листовые рес­
соры  электровозов) для узких пластин 
и ст. 65 Г— для ш ироких накладок.

/5*80

Рис. 1. Ш ирокая нак л адк а , при­
варенная с пом ощ ью  элек тро­
заклепок

У Д К  621.335.2.024:625.2.012.25«401.7»

В ш ироких накладках рассверлили 
7 отверстий диам етром  16 мм, разде­
ланными под углом  40°. Это нам ного 
повысило качество приварки накладок 
к рам ны м  проем ам  в вертикальном 
положении. Уменьш или линейный 
р азм ер  с 335 до  317 мм. Для улучш е­
ния работы торцовы х швов (рис. 1) 
отказались от отверстий под элект­
розакл епки  на узки х пластинах, так 
как они снижаю т вы сокую  твердость 
рабочей поверхности накладок. На 
буксах внутри челюсти, на рамных 
проем ах с внутренней стороны  прое ­
ма приварку произвели преры вистым 
ш вом, а с наруж ной  стороны  пр о е ­
ма —  сплош ным.

Раньше твердость накладок прини­
малась в пределах 28— 45 единиц по 
Роквеллу, мы увеличили ее, взяв за 
нижний предел 40, а за верхний —  
50 единиц. Но для достиж ения пробе­
га 450— 500 тыс. км  в наших условиях, 
когда  имеется м н ого  кривы х м алого 
радиуса, необходим о иметь твердость 
ещ е более вы сокую . В настоящее 
время ведется исследование с целью 
увеличения твердости до 55— 60 еди­
ниц.

Сварочные работы на корпусах 
букс выполняются на специальном 
стенде, оборудованном  вытяжной 
вентиляцией. О дноврем енно  на стен­
де, л егко  вращ аю щ ем ся в трех плос­
костях, м ож ет крепиться 8 корпусов. 
Такая конструкция  позволяет очень 
л егко  вести м н огооперац ионную  сва­
рочную  работу. Технология приварки 
накладок обеспечивает равном ерное 
распределение тепла в свариваемых 
деталях, что в значительной степени 
снижает внутренние напряжения 
швов и накладок в зоне сварки, 
уменьш ает коробление корпуса  букс.

Для сварки используем  электроды  
типа Э50А м арки  УО НИ-13/55 диамет­
ром  4 мм. С варочный ток обратной 
полярности достигает 200— 210 а. Бла­
годаря стенду швы варятся в го р и ­
зонтальной плоскости.

П оряд ок работ такой. Сначала 
привариваю т ш ирокие  пластины (от­
верстия под электрозаклепки нахо­
дятся на противополож ны х сторо­
нах букс). После этого устанавлива­
ют узкие  накладки и закрепляю т их 
жестким и распоркам и диам етром  
12 мм . Узкая пластина приваривается 
сплош ным ш вом от середины  к краю , 
за ней —  вторая накладка этой ж е 
стороны  буксы . После поворота буксы  
на 180° сваривают противополож ны е 
узкие  накладки. Далее, вновь развер­

нув буксу  в первоначальное полож е­
ние, заверш аю т шов узких пластин от 
середины  до д р у го го  края буксы . На 
этоАл приварка узки х  пластин заканчи­
вается.

Сварку ш ироких пластин продол­
ж аю т в определенной последова­
тельности, поворачивая буксы  на 180° 
после каж ды х двух позиций. Далее 
сваривают преры висто боковы е швы 
так, чтобы места сварки располагались 
в ш ахматном порядке . Боковые швы 
выполняют разм ером  5 X 8 0 , швы с 
торца ш ироких пластин долж ны  быть
5 X 140 мм.

П риварку наличников на рамных 
проем ах тележ ки  производят электро­
дами УО НИ-13/55 диам етром  3— 4 мм. 
Используется такж е сварочный ток 
обратной полярности, величина его 
120— 180 а. П оложение почти всех 
швов вертикальное, движение элект­
родов снизу вверх, угол наклона элек­
трода 45°.

В этом случае сварщ ик придерж и­
вается такой последовательности. По­
сле установки и закрепления пластин 
специальными заж им ам и приваривает 
электрозаклепку, затем сплошным 
ш вом величиной 5X 325  мм  узкую  
пластину; затем на противоположной 
стороне приваривает шов размером 
5X 325  мм. После этого следует на­
варить два боковы х шва.

Рис. 2. С м азочны е каналы  в челю сти  
буксы

Выполнив эту работу, сварщ ик пе­
реходит на противополож ную  сторону 
буксово го  выреза тележки и свари­
вает соответствую щ ие позиции. Затем 
сварщ ик возвращ ается опять на 
внеш ню ю  сторону первоначального 
выреза и варит электрозаклепки. 
О кончив эту операцию , прикреплен­
ный слесарь снимает разж им ки , сва­
ривает электрозаклепки , заканчивает 
боковые швы узки х  накладок с обеих 
сторон выреза и электрозаклепки, за­
тем заверш ает боковы е швы ш ироких 
накладок.

Сварочные работы  на этих прое­
мах закончены , м о ж н о  переходить к 
следую щ им проем ам , продолжая 
аналогично.

Н о в а я  с и с т е м а  с м а з к и .  
П ри эксплуатации наиболее интенсив­
но изнашиваются узки е  накладки, 
располож енны е на задних буртах букс 
со стороны  лабиринта, и накладки на 
внутренних сторонах буксовы х прое­
мов, тележек. Это объясняется тем, 
что локом отивны е бригады  не могли
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заливать смазку на эти накладки, а 
система не позволяла смазать их че­
рез смазочные колодцы. Для устра­
нения этого недостатка в челюсти 
буксы просверлили три канала. 
Смазка из колодца попадает в ка­
нал К 1 и по каналу К2 попадает в КЗ» 
который проходит через отверстие в 
накладке и смазывает ее. После про ­
сверливания отверстие снаруж и за­
варивается заглуш ками (рис. 2).

Больш ую  роль в увеличении м е ж ­
рем онтны х пробегов  буксо в о го  узла 
играю т закладываем ые при вы пуске 
электровозов из подъ ем очного  и за­
вод ско го  рем онтов продольны е и по­
перечны е разбеги.

У нас в депо при вы пуске из подъ­
ем очного  ремонта установлены более 
ж есткие  норм ы : для продольного
разбега —  от 0,8 до  1,2 мм , для попе­
р е ч н о го —  от 2,8 до 3,2 мм .

Ж елательно утвердить эту техно­
л о гию  и ж есткие  норм ы  на зазоры  
для завод ско го  ремонта, так как ана­
лиз, проведенны й за 5 лет в депо 
Златоуст, показал, что количество вне­
плановых рем онтов б уксового  узла 
снизилось в десятки раз.

В. Я. Валуев,
ин ж енер  локом отивного  депо 

Златоуст

L 1 а Ю го-Восточной д ороге  во время АПВ на неустра-
* * нившееся ко р о тко е  зам ы кание произош ло п о вр е ж ­
дение двух фаз масляного выключателя МГ-110.

Анализ, проведенный работникам и д о р о ж н о й  элект­
ротехнической лаборатории, показал, что скорость  под­
вижных контактов при вклю чении и отклю чении вы клю ­
чателя оказалась ниже требуем ой заводской ин струк­
цией. Одна из причин —  низкое  напряжение на клеммах 
привода масляного выключателя при вклю чении. Ра­
счеты кольца вклю чения выклю чателей 110 кв опорны х 
подстанций и осциллограф ирование напряжения на со­
леноидах приводов показали, что сечение кабеля недо­
статочно и вследствие этого напряжение при вклю чении 
на клеммах привода составляет 75— 85 в. Н апряж ение на 
шинах в момент опыта было 110 в.

Трасса кольца вклю чения по п роекту  Х аргипротран- 
са выполнена кабелем АСБ 2X 120 , а перем ы чка  м е ж д у  
приводом и его  клем м ны м  ш каф ом  —  кабелем  АСБ 
2ХЮ , причем необходим о отметить, что при длине пе­
ремычки порядка 10 м падение напряжения на ней со­
ставляет около 40% общ ей величины падения напряж е­
ния в трассе.

Не имея на доро ге  тако го  значительного количества 
кабеля, чтобы провести усиление трасс на трех опорны х 
подстанциях, был выбран вариант питания кольца вклю ­
чения от всех банок а ккум уляторной  батареи, т. е. на 
кольцо подано 140 в. Кром е  того , сечение перем ы чки 
от клеммного шкафа выключателя до  его  привода уве­
личено до 25 мм. П одзаряд  12 концевы х элементов 
аккумуляторной батареи, которы е теперь участвую т во 
включении масляного выключателя, производится от вы­
прямителя ВСА-5.

Указанные изменения позволили получить на клем ­
мах привода выключателя при вклю чении напряжение

Рис. I. Масляный буф ер  Р ис. 2. К инем атическая с х е -
после его переделки; ма эл ек тром агн итного приво-
1 — втулка Да м асляного вы клю чателя

типа МГ-110:
1 — зап ор н ая  планка;
2 — ролик

РАЦИОНАЛЬНЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ 
КОНСТРУКЦИИ ВЫКЛЮЧАТЕЛЯ МГ-110

не ниже 96 в, а скорости  при вклю чении, соответству­
ю щ ие данным завода «Электроаппарат».

П рактика убедила нас в том , что периодически це­
лесообразно проверять средн ю ю  скорость движения 
штанги на участке, отстоящ ем  на расстоянии 20— 40 мм 
от вклю ченного  полож ения MB при номинальном и по­
ниж енном  напряжении на электром агните. В первом 
случае, т. е. при ном инальном  напряжении, скорость 
эта должна лежать в пределах 1,1— 1,7 м /се к, а во вто­
ром  —  в пределах —  1 м /сек. П оследнее соответствует 
времени хода штанги на этом участке 0,02 сек.

Во время анализа ви брограм м  отклю чения MB уста­
новлено, что сущ ественное снижение скорости отклю че­
ния происходит в м ом ент соприкосновения штанги с 
масляным буф ером . Заводских данных при отклю чении 
MB по времени удалось добиться только  после изм ене­
ния конструкции  буф ера путем увеличения диаметра 
м аслоперепускны х отверстий с 1,5 до 3 м м  и ум еньш е­
ния хода порш ня до  28 мм . Масляный буф ер переделан 
в соответствии с реком ендацией завода-изготовителя 
вы соковольтной аппаратуры и техническим  указанием  
ЦЭ М ПС  №  П -66/66 (рис. 1).

При анализе скоростны х характеристик учитывается 
собственное время отклю чения при номинальном напря­
ж ении, равное 0,05 сек, и минимальная средняя ско ­
рость д в^ 'кения  штанги на участке, отстоящ ем на рас­
стоянии 22— 55 мм от в клю ченн ого  положения MB, рав­
ная 2 м /сек.

В процессе эксплуатации выклю чателей выявлен де­
ф ект и у  электром агнитного  привода ПС-30, кинематиче­
ская схема ко то р о го  приведена на рис. 2. Были отмече­
ны случаи отказа при вклю чении MB из-за деф орм ации 
запорной  планки. Планка эта находится под воздействи­
ем  ударной нагрузки , направленной снизу вверх. Не 
имея достаточной ж есткости, она прогибается вверх, 
из-за  чего  не обеспечивается ж есткий  упор  ролика и 
выклю чатель не удерж ивается во вклю ченном  полож е­
нии.

Работники д о р о ж н о й  лаборатории предложили уве­
личить ж есткость планки приваркой  к ней ребер ж е ст-

4 кости. Н екоторое  увеличение веса планки не изменяет 
электрических характеристик соленоида отклю чения. 
С м одернизированной  планкой выключатель работает 
устойчиво.

Э. П. Волчков,
заместитель начальника д орож ной  

электротехнической лаборатории 
Ю го-В осточной д ороги  

П. П. Леонтьев, 
старший электром еханик лаборатории

г. В ор он еж
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ПРЕДСЕДАТЕЛЬ С О
( О кон чан и е Н ачал о  н а 2-й стр. о б лож к и .)

После того как лю ди разош лись с 
собрания, мы ещ е долго  беседовали 
с Виктором Ф адеевичем . М не хоте­
лось побольш е узнать о нем, а он 
больше говорил о своих товарищах,
об о гром ной работе в общ ественном 
совете Власова, Будылкина, Коряги - 
на, Ш умилова, Ком иссарова, Сесина, 
партгрупорга  колонны  Ф и лоненко . 
Слушая этот рассказ, зрим о  пред ­
ставляешь, какая это о гром ная сила 
общественный совет, скол ько  хоро ­
ш их дел на его  счету!

Добровольно, по зову своих го р я ­
чих сердец эти люди отдают знания, 
опыт, свое свободное от работы вре­
мя тому, чтобы все лучшее стало д о ­
стоянием всех, чтобы не было от­
стающих в колонне, никем  не нару­
шалась дисциплина, чтобы здесь по- 
настоящ ему осуществлялся принцип: 
«Человек человеку друг, товарищ  и 
брат». Пусть собеседник мой расска­
зывает о своих друзьях, о их заслу­
гах в успехах колонны , но с каж ды м  
эпизодом  все ярче вырисовывается 
у меня образ этого скр о м н ого  тру­
долю бивого  человека, комм униста.

Узнать н е м н ож ко  о самом Викто­
ре Ф адеевиче помогли мне и в от­
деле кадров депо. О знаком ился с 
е го  трудовой кн иж кой . Для записей
о премиях, различного рода других 
поощ рений кадровикам  приш лось 
сделать специальные вклейки. О дни 
записи скупо  говорят, что машинист 
премирован за достигнутые успехи в 
соревновании, другие  —  за активное 
его участие в общ ественном ко н тро ­
ле по обеспечению  безопасности дви­
жения поездов, третьи —  за бдитель­
ность, проявленную  при исполнении 
служебных обязанностей. О бращ аю  
внимание на одну из отм еток м инув­
ш его года. Уточняю , как это было.

...Днем стояла оттепель, а к вече­
ру резко  похоладало. Туман стано­
вился все гущ е и гущ е. Ох, как труд ­
но вести по такой погоде тяжелый 
грузовой  поезд: рельсы обледенели, 
то го  и ж ди —  забуксую т колеса ло­
комотива! А тут, ка к на грех, и ви­
димость ухудшилась.

Виктор Ф адеевич вел поезд, был 
особенно зо р о к  и сосредоточен. Он 
весь в напряжении, кажется, слился 
с механизмами управления. Его по­
м ощ ник Коля так ж е внимательно 
всматривался вдаль. Еще полтора —  
два часа и поезд будет на конечной 
станции. «Но что за ко м  мельтеш ит­
ся впереди на правом рельсе?... Или 
это так кажется?..». А рука уж е сама 
инстинктивно потянулась к то р м о з­
ной ручке  крана машиниста. Л о ко м о ­
тив остановился в нескольких метрах 
от серого  подозрительного  кома. На
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сердце отлегло. Л еж ащ ий на рельсах 
больш ой м оток заиндевевш ей сталь­
ной проволоки машинист с пом ощ ни­
ко м  с трудом  подняли в кабину 
электровоза. О ни привезли его в де ­
по ка к  вещ ественное доказательство.

А этот эпизод поведали мне 
в цехе. Как-то  в депо  не хватало по­
м ощ ников. П риходилось ездить с 
разны ми. А ведь что ни человек, то 
свой характер, свой взгляд на п р о ­
фессию, на ж изнь. О дни ю нош и ищут 
таких путей, где приходится п р е од о ­
левать подчас колоссальные тр уд но ­
сти, чтобы с м олоду закалить себя. 
Д р у ги е  предпочитаю т пути легкие. 
К последним относился и Д им а  Щ е п ­
кин.

Виктор Ф адеевич ночью  готовил 
электровоз к вы езду под поезд. Как 
и всегда, он приш ел раньш е обы чно ­
го. У него  девиз: лучш е затратить 
на п рием ку  локом отива на два­
дцать —  тридцать минут больш е, зато 
будеш ь спокоен в пути.

П о-д р уго м у  был настроен Щ е п ­
кин. Он явился на несколько  минут 
позж е  назначенного времени. Без 
д о л ж н о го  усердия сделал все, что 
полож ено  ем у по инструкции. Вяло, 
с полным равнодуш ием  выполнял 
свои обязанности и во время рейса.

—  Д им а! —  окликнул  его  Виктор 
Ф адеевич. —  Ты не болен?

—  Нет. А  что?
—  Вижу, не лю биш ь ты свою  

проф ессию .
—  Я хочу уходить из депо.
—  Куда?
—  А куда-нибудь, где полегче и 

по ночам не надо работать.
—  Так, так...—  произнес в ответ 

машинист, оглядев с ног до головы 
щ еголеватого пом ощ ника.

В столовой об оротно го  депо Вик­
тор Ф адеевич снова заговорил со 
Щ епкины м .

—  Значит, уходить собрался? 
А подумал ли ты, Д им а, скол ько  го ­
сударство затратило на тебя средств, 
ко гда  учился на помощ ника? Н е уж е ­
ли приятно будет чувствовать себя 
д о л ж ником  у народа?

Щ е п ки н  ничего не ответил. А м а ­
шинист продолж ал : <

—  Вот если бы ты поездил на па­
ровозе, ка к  твои старшие товарищ и, 
да за по е здку  перекидал в топку  
тонны угля,—  п о -д р уго м у  сказал бы 
про  свою  ны неш ню ю  работу. И во­
общ е говоря, Д им а, где бы ты ни 
был, какая бы легкая ни была у тебя 
работа, везде надо вкладывать душ у.

П рош ло несколько  недель. С о ко ­
лов встретился с Щ епкины м .

—  Виктор Ф адеевич, нельзя ли 
мне с вами ещ е р а зо к съездить?

—  А  как ж е  с л е гкой  работой? —  
улыбнулся маш инист. Щ е п ки н  махнул 
рукой ..

Рассказали в депо й о том, как 
однажды  к  только  что вернувш емуся 
из поездки  С околову подош ел сле­
сарь Роман Пимов.

—  В иктор,—  обратился он к  ма­
ш инисту,—  у нас на линейном пункте 
работает хорош ий паренек Миша 
М олчанов. Отца у него нет, мать ин­
валид. Получает она небольш ую  пен­
сию, а в семье ещ е девочка -ш коль­
ница. Ж ивут бедновато. П ом оги под­
готовить паренька к  сдаче экзамена 
на пом ощ ника.

—  Х орош о, рад пом очь,—  ответил 
Виктор Ф адеевич.—  Пусть сегодня, а 
если занят, то завтра придет ко  мне.

Вечером, после труд ово го  дня М и­
ша помчался к  С околову. У входной 
двери квартиры  постоял нем ного в 
раздум ии. Р обко  нажал звонковую  
кн опку . Сидя за чаш кой чая в госте­
приим ной семье, он делился своей 
сокровенной  м ечтой стать машини­
стом электровоза. По книгам  и ж у р ­
налам уже изучает его  устройство.

Внимательно слушал хозяин квар­
тиры. Понравился ем у юноша.

—  Из тебя, М иш а, толк будет. — 
И тут ж е  посоветовал, ка к  лучше под­
готовиться к сдаче экзамена, на что 
при изучении электровоза обратить 
особое внимание.

Виктор Ф адеевич потом  не раз и 
не два встречался с М иш ей у локо­
мотива, разъяснял ем у то, что было 
для него не совсем ясно. А  вскоре 
усердный ученик сделал с ним не­
сколько  по е зд о к в качестве дублера- 
пом ощ ника, а потом  поехал и дейст­
вую щ им. Сейчас он работает в депо 
и учится в ж е л е зн од о р о ж н о м  техни­
кум е. М ечта ю нош и сбудется, он не­
прем енно станет маш инистом, хоро­
шим м ехаником !

...Передо мной стопка писем. 
Большинство от тех, кто проходил 
практику  под непосредственны м ру­
ководством  Соколова. Вот одно из 
писем.

« ..Д орогой  Виктор Ф адеевич. Еще 
раз принош у вам больш ую  благодар­
ность за все: и за то, что вы помогли 
мне в короткий  ср о к стать опытным 
п ом ощ ником  и как-то  по-новом у рас­
кры ли мне глаза на нашу замеча­
тельную проф ессию . В трудные мо­
менты вы м н ого  раз выручали меня. 
Спасибо за все доброе.

Вася Моисеев».
Да, м ногие  маш инисты и их по­

м ощ ники обязаны  своей выучкой 
В иктору Ф адеевичу С околову. Таким 
воспитал е го  славный коллектив де­
по, ко то р о м у  партия и правительство 
заслуженно доверили вечно хранить 
памятное знамя, завоеванное во все­
народном  соревновании в честь 
50-летия Великого О ктября.

Г. А. Балдин
г. М осква
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В последнее время редакция журнала по­
лучила от читателей большое количество писем 
с просьбой опубликовать описание электриче­
ской схемы тепловоза ТГМЗБ. Выполняя прось­
бу, печатаем полную электрическую схему 
этого локомотива на специальной вкладке.

В  п о м о щ ь  м а ш и н и сту  
и р е м о н тн и к у

Т  епловозы ТГМЗА, работая на маневровом 
*■ режиме с составами предельного веса, как 

правило, не достигают скорости перехода на 
гидромуфту. Этот гидроаппарат, не используе­
мый в работе, вращ аясь  вхолостую, создает 
значительные дополнительные потери.

Для повышения надежности и экономич­
ности гидропередачи, а такж е  для  упрощения 
ее конструкции в соответствии с предложением 
Калужского машиностроительного завода и 
ВНИТИ на тепловозах серии ТГМ ЗА  было 
решено устанавливать гидропередачу без гид-

на отключение 1 сек, катушка реле РВД1, 
клемма РВ/8, провода 553, 136, клемма 2/8.

При работе по системе многих единиц на 
второй секции тепловоза включается реле 
РВД 1, получающее питание через провод 5 
межтепловозного соединения. При этом одно­
временно находится под током в течение 1 сек 
вентиль наполнения гидропередачи ВС1, пи­
таясь по следующей цепи: кнопка КДВ, про­
вод 547, клемма 5/4, провод 549, блок-контакты 
реле РД , провод 551, клемма РВ/21, контакт 
реле РВД1, клем ма РВ/22, провод 541, блок-

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА ТГМЗБ
ромуфты. В результате Людиновским теплово­
зостроительным заводом выпущена серия т а ­
ких тепловозов с маркой ТГМ ЗБ.

Электрическая схема тепловоза Т Г М З Б  в 
основном повторяет схему тепловоза ТГМ ЗА, 
описанную в ж урнале «Электрическая и тепло­
возная тяга» №  10 за  1966 г. Изменения кос­
нулись узла переключения режима и реверса.

На тепловозе ТГМ ЗА с гидромуфтой при пе­
реключении происходит воздушный доворот 
передачи. На тепловозе ж е Т Г М З Б  для этой 
цели введен дополнительно узел гидродоворо- 
та, выполненный в виде двух реле времени и 
кнопки На этом тепловозе при переключении 
режима или реверса, если оно все-таки не 
произошло, о чем сигнализирует специальная 
сигнальная лампа, необходимо включить кноп­
ку доворота. В результате частичным и перио­
дическим заполнением первого гидротрансфор­
матора передача проворачивается до полного 
ввода шестерни в зацепление.

Обычно узел режим-реверса переключается 
кнопкой блокировки реверса К Б Р  и переводом 
рукоятки в выбранное положение. В том слу­
чае, когда переключение произошло, загорает- < 
ся сигнальная лампа.

Если же переключения не произошло, не­
обходимо нажать кнопку доворота гидропере­
дачи КДВ. При этом реле времени доворота 
РВД1 получает питание по следующей цепи: 
кнопка КДВ, провод 547, клемма 5/4, провод 
549, блокировочные контакты реле движения 
РД, провод 551, клемма РВ/21, контакты реле 
времени доворота Р В Д 2 с выдержкой времени

контакты реле Р Д ,  перемычка, провод 539, 
клемма 2/13, провод 297, вентиль ВС1, провод 
132, минусовая клемма 2/7.

В результате включения вентилей ВС1 
обеих тепловозов первые гидротрансформато­
ры заполняются в течение 1 сек и происходит 
проворот гидропередачи. По истечении 1 сек 
контактами реле РВД1 разрывается элек­
трическая цепь вентиля ВС1, а контактами ре­
ле РВД1 создается цепь питания реле РВД2.

Когда происходит переключение режим-ре­
верса, цепь вентиля ВС1 дополнительно разры ­
вается контактами реле Р Д . Если же в течение 
первого цикла переключения не произошло, то 
через 3 сек (вы держка времени реле РВД2) 
цепь реле РВД1 разрывается контактом РВ Д 2 
и создается второй цикл наполнения первого 
гидротрансформатора.

Таким образом, в течение 1 сек происходит 
периодическое частичное наполнение первого 
гидротрансформатора с интервалом 3 сек до 
тех пор, пока не переключится режим-реверс.

Н а тепловозе Т Г М З Б  упрощен узел конт­
роля за конструктивной скоростью движения. 
При превышении ее срабатываю т в блоке ав­
томатики реле PC и РпрС. Реле РпрС своими 
контактами создает цепь питания звукового 
сигнала и разры вает  цепь включения передачи.

Эта цепь восстанавливается только после 
того, как машинист выведет контроллер в по­
ложение «холостой ход» и затормозит тепло­
воз, одновременно оборвется электрическая 
цепь сигнала.
г. Л ю д и н ов о  Инж. Л . В. Борисова
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ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЬ
УСЛ. К» 270005 1

|_1 а основании положительных результатов эксплу- 
‘ * атационных испытаний опытной партии возду­
хораспределителей уел. № 270-005 (см. журнал 
«Электрическая и тепловозная тяга» №  10 за 
1964 г.), выпущенных в 1963— 1966 гг., Министерство 
путей сообщения и Министерство энергетического, 
тяжелого и транспортного машиностроения приняли 
решение в 1967— 1968 гг. выпустить промышленную 
партию воздухораспределителей уел. №  270-005-1 в 
количестве 100 тыс. шт. Эти воздухораспределители 
не имеют ускорителей экстренного торможения.

Воздухораспределитель уел. № 270-005-1 (рис. 1) 
состоит из главной част» 5 (уел. №  270-023) с вы­
пускным клапаном 6, двухкамерного резервуара 1 
(уел. №  295-001) с валиком 4 переключателя гру­
зовых режимов и магистральной части 2 (уел. 
№ 270-1000) с ручным переключателем 3 равнинно­
го и горного режимов.

Главная часть 5 и двухкамерный резервуар 1 та­
кие же, как и в воздухораспределителе уел. № 270- 
002, а магистральная часть 2 диафрагменно-клапан- 
ной конструкции взаимозаменяема по привалке с 
магистральной частью золотниково-поршневой кон­
струкции воздухораспределителя уел. №  270-002.

Магистральная часть подверглась значительным 
упрощениям, в частности, за счет удаления деталей, 
предназначенных для осуществления функций уско­
рителей экстренного торможения (рис. 2). Состоит 
она из трех узлов: корпуса 1, крышки 2 и диаф раг­
мы 3, закрепленной шайбами 4 и 5. Диафрагма 3 
одновременно является прокладкой между корпусом
I и крышкой 2.

В корпусе 1 ввернуто седло 23 с клапаном 21, 
пружиной 22 и резиновыми прокладками 24 и 25.

Стержень 19 одним концом соприкасается с ме­
таллическим стержнем, запрессованным в клапан 21, 
а другим с «лапанной частью 18 плунжера 6.

Рис. 1. О бщ ий вид в озд у х о р а сп р ед ел и т ел я  уел . 
JV* 270-005-1:
1 — двухкам ерн ы й р езер в уар ; 2 — м агистральная  
часть; 3  — п ерек лю чател ь равнинного и горного  
реж им ов; 4 — перек лю чатель гр узовы х реж им ов; 
5 — главная часть; 6 — вы пускной клапан; М — 
отвод к торм озной м агистрали; Т Ц  — отв од  к тор ­
м озном у цилиндру; З Р  — отв од  к за п а сн о м у  р е ­
зер в уар у

Резиновая диафрагма 9 крепится в крышке 2 
седлом 8 с уплотнительной прокладкой 16. Резино­
вые манжеты 7 в седле 8 закреплены шайбой с рас­
порным кольцом.

Устройство для ручного переключения на рав­
нинный и горный режимы состоит из диафрагмы 9, 
колпачка 15, пружины 10, упорки 11 с винтовым вы­
резом и фетровым кольцом 12, винта 14 и ручки 13.

Д иаф рагма 3 образует две камеры: магистраль­
ную М и золотниковую ЗК ь С левой стороны ди 
афрагмы 9 находится полость РК  рабочей камеры 
и канал К- С левой стороны клапана 21 имеется по­
лость Д Р , которая соединена с каналом дополни­
тельной разрядки главной части и калиброванным 
отверстием с атмосферой АТ. П рокладка 26 на фик­
саторах 27 удерж ивается за счет упругих свойств 
резины.

Главная часть (рис. 3) сохранила свою прежнюю 
конструкцию. В корпусе 1, в который запрессована 
втулка 7 и седло 14, помещается главный пор­
шень 2.

В этот поршень, уплотненный двумя манж ета­
ми 3, ввернут шток 8 с шестью манжетами! 9 и сед­
лом 27. Внутри штока находится клапан 29 с уплот­
нением 28 и пружиной 30. Фетровое кольцо 4 с рас­
порной пружиной 5 служит для смазывания цилин­
дрической поверхности корпуса. Поршень 2 находит­
ся в крайнем левом положении под усилием пру­
жины 6.

Обратный клапан 12 с уплотнением 13 и пружи­
ной 11 закрыт заглушкой 10. В канал корпуса запрес­
сован ниппель 41 с калиброванным отверстием для 
зарядки запасного р.езервуара.

В правой части корпуса расположен уравни­
тельный поршень 16 с манжетой 26, смазочным коль­
цом 24 и распорной пружиной 25. В поршень упира­
ются пружины 17 и 19. П ервая регулируется упор- 
кой 20 и фиксируется винтом 18, а вторая — вин­
том 23 упорки 21 и фиксируется шплинтом 22.

На порожнем режиме пружина 19 выключена и 
не действует на уравнительный поршень, на груж е­
ном — включена полностью. П рокладка 15 пред­
назначена для уплотнения главной части с камерой.

В крышке 31 размещен выпускной клапан, со­
стоящий из толкателя 32, седла толкателя 33, пру­
жины 35, седла клапана 34, хвостовика 36, гнезда 37 
с уплотнением 38 и пружины 39. Крышка соединя­
ется с корпусом при помощи болтов и гаек через 
прокладку 40.

Главный поршень образует две камеры: с пра­
вой стороны ЗК  и с левой стороны РК. Полость Т 
с левой стороны уравнительного поршня сообщена с 
тормозным цилиндром, а в отпускном положении с 
атмосферой и с каналом дополнительной разрядки.

Зарядка. Воздух из тормозной магистрали через 
фильтр 1 (рис. 4) и канал 2 поступает в магистраль­
ную камеру М. При этом диафрагма 15 занимает 
крайнее правое положение до упора шайбы 14 в 
седло 13. Воздух из камеры М через четыре отвер­
стия 5 и калиброванное отверстие 6 проходит во вну­
треннюю полость плунжера и поступает в камеру 3Ki 
через отверстия 7, 9, 10 и 8.

Из камеры 3Ki воздух поступает в камеру 
ЗК  (объемом 4,5 л) и каналом 19 в камеру ЗК 2, от­
куда через калиброванное отверстие 29 и канал 
30 в рабочую камеру РК. Такой путь зарядки про-
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Рис. 2. М агистральная  
часть уел . № 270-1000:
1 — корпус; 2 — крыш­
ка; 3 — резиновая д и ­
афрагма; 4 — ш айба;
5 — ш айба с хв осто­
виком; 6 — п лун ж ер;
7 — м анжеты ; 8 —с е д ­
ло диаф рагм ы ; 9 — 
диаф рагм а; 10, 22 — 
пружины; 11 — уп ор ­
на; 12 — ф етр ов ое  
см азочное кольцо;
13 — ручка; 14 — винт;
15 — колпачок; 16, 24,
25 — резиновы е про­
кладки; 17 — п р уж ина 22 
плунжера; 18 — кла­
пан плунж ера; 19 — 
стержень (тол к ател ь);
20 — ф рикционное
кольцо; 21 — клапан  
дополнительной р а з ­
рядки; 23 — седл о;
26 — прокладка при- 
валочного ф ланц а;
27 — фиксатор

23

Рис. 3. Главная часть уел . № 270-023:
/ — корпус; 2 — главный порш ень; 3, 9, 26 — м анж еты ; 4, 24 — ф етровы е см азоч н ы е кольца; 5 — р асп ор н ая  п р уж и н а; б, 11, 17, 
19, 30, 35, 39 — пружины ; 7 — втулка; 8 — ш ток порш ня; 10 — загл уш к а; 12, 2 9 — клапаны ; 13, 28, 38 — уп лотн ен и я  клапанов; 
1 4 ,2 7 ,34  — седл а  клапанов; 15 — прокладка привалочного к лап ана; 16 — уравнительны й порш ень; 18 — винт; 20 — упорка;
21 — упорка регулирую щ ая; 2 2 — ш плинт; 23 — винт регул и р ую щ и й ; 25 —  р аспор ная  п р уж ина; 31 — кры ш ка; 32 — тол к а­

тель; 3 3 — седл о  толкателя; 36 — хвостовик к лап ана; 37 — гн езд о  к л ап ан а; 4 0 — прокладка крышки; 41 — ниппель

[
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исходит на горном режиме, когда диафрагма 12 при­
ж ата пружиной к седлу 13.

На равнинном режиме зарядка сначала проис­
ходит так же, как и на горном режиме. При давле­
нии в рабочей камере РК около 3,0 кГ/см2, а в зо­
лотниковой камере ЗК  около 4,5 кГ/см2 диафрагма 
12 отойдет от седла 13, и воздух из полости К через 
отверстие 11 и канал 4 начнет поступать в рабочую 
камеру РК вторым путем. Дальнейш ая зарядка зо­
лотниковой камеры будет происходить одновре­
менно с рабочей.

Зарядка запасного резервуара З Р  происходит 
одинаково на равнинном и горном режимах через 
калиброванное отверстие 20, обратный клапан 31 
и канал 25.

Разрядка (мягкость). При снижении давления в 
магистрали темпом до 0,35 кГ/см2 в 1 мин воздух из 
РК перетекает обратно в ЗК  и магистраль. Устой­
чивое положение диафрагмы 15 в крайнем правом 
положении обеспечивается за счет фрикционного 
кольца на хвостовике шайбы и трения манжет 
плунжера.

Служебное торможение. При снижении давления 
в магистрали темпом 0,06 кГ/см2 в 1 сек и> выше 
диафрагма 15 переместится влево до упора хвосто­
вика шайбы в торец седла клапана 18.

Сообщение магистрали и золотниковой камеры 
с рабочей прекратится, а магистральная камера М 
сообщится с полостью Д Р , далее с атмосферой АТ[ 
и тормозным цилиндром ТЦ через отверстия и кана­
лы 5, 3, 32, 23, 21. Кроме того, произойдет сообще­
ние с атмосферой АТ через отверстие 17.

Золотниковые камеры ЗК , З К ь  ЗКг сообщаются 
с магистральной камерой М через клапан 16 и с по­
лостью Д Р  через клапан 18. При снижении давления 
в золотниковой камере на 0,4—0,5 кГ/см2 главный 
поршень 28 переместился вправо и кромкой манже­
ты перекроет отверстие 29, прекратив сообщение ка­
меры ЗКг с РК. Клапан 24 закроет отверстие 23, 
прекратив сообщение камеры ТК с ТЦ и с атмосфе­
рой АТЬ а правая крайняя манжета штока перекро­
ет канал 32 и прекратит дополнительную разрядку 
магистрали.

При дальнейшем перемещении главного поршня 
вправо клапан 24 отойдет от своего седла, воздух из 
запасного резервуара З Р  по каналам 25, 26 поступит 
в камеру ТК и по каналу 21 в тормозной цилиндр. 
Повышение давления в камере ТК вызовет переме­
щение вправо уравнительного поршня 22, нагружен­
ного одной или двумя режимными пружинами. На­
полнение тормозного цилиндра вначале происходит 
быстро через канал 26, а затем медленно через от­
верстие 27.

Разрядка золотниковой камеры 3Ki будет про­
должаться до тех пор, пока давление в ней не урав­
няется с давлением в магистрали. После этого ди­
афрагма 15 усилием пружины клапана 18 переме­
стится вправо и клапанная часть плунжера 16 под 
усилием пружины сядет на седло; диафрагма 15 с 
плунжером займет положение перекрыши. В зави­
симости от величины снижения давления в магистра­
ли будет устанавливаться и автоматически поддер­
живаться определенное давление в тормозном ци­
линдре.

При разрядке магистрали и золотниковой каме­
ры на 1,4— 1,5 кГ/см2 давление в тормозном цилин­
дре устанавливается: на порожнем режиме 1,1 —

П е ч а т а е т с я  
п о  п р о с ь б е
ч и т а т е л е й

Рис. 4. С хем а  
№ 270-005-1:

в озд ухор асп р ед ел и тел я уел.

/  — фильтр; 2 — м агистральны й канал; 3 — канал  
д оп олнительн ой  р азр я дк и ; 4 — канал р абоч его  р е­
зер в уар а; 5 — отвер стия ди ам етр ом  2 мм; 6 — о т ­
вер стие д и ам етр ом  0,75 мм  дл я  зар я дк и  и м ягко­
сти; 7 — отв ер сти е д и ам етр ом  0,3 м м  для  п остоян ­
ного сообщ ен и я  м агистрал и  М с золотниковой к а­
мерой 3Ki; S, 9, 10 — к али бров анны е отверстия;  
11 — отв ер сти е д и ам етр ом  0.6 мм  для  зар ядк и  р а ­
боч его  р езер в уар а  на равнинном  р еж и м е; 12, 15 —  
ди аф р агм ы ; 13 — с е д л о  ди аф р агм ы ; 1 4 — ш айба;  
16 — клап анная  часть п л ун ж ер а; 17 — отвер стие д и ­
ам етром  0,3 мм  д л я  сообщ ен и я  полости Д Р  с АТ; 
1 8 — клапан дополнительн ой  р азр ядк и ; 1 9 — канал , 
сообщ аю щ и й  З К  и З К 2; 2 0 — кали бров ан н ое о т ­
в ер сти е для  зар я д к и  за п а с н о го  р езер в уар а;  
21 — канал т ор м озн ого  цил индра; 22 — у р а в ­
нительны й порш ень; 23 — а т м осф ер н ое отв ер ­
стие; 24 — клапан тор м озной; 25 — канал за п а с н о ­
го р езер в уар а; 26 — отв ер сти е д л я  бы строго н а ­
полнения тор м озн ого  цилиндра; 27 — отвер стие для  
м ед л ен н ого  наполнения т ор м озн ого  цилиндра; 28 — 
главны й порш ень; 29 — отв ер сти е диам етр ом  
0,5 м м  для  зар я д к и  р абочей  камеры  РК.; 3 0 — к а­
нал р абочей  камеры ; 31 — клапан обратны й; 32 — 
канал д оп олнительн ой  разр ядк и

I

1,5 кГ/см2, на груженом 3,8—4,3 кГ/см2 и на сред­
нем 2—3 кГ/см2.

Экстренное торможение. При экстренной раз­
рядке магистрали работа воздухораспределителя 
происходит так же, как и при полном служебном 
торможении.

Отпуск. Воздухораспределитель имеет два режи­
ма отпуска: равнинный — легкий бесступенчатый и
горный — ступенчатый.

Равнинный режим отпуска. При повышении дав­
ления воздуха в магистрали на 0,15—0,2 кГ/см2 боль­
ше, чем в золотниковой камере, диафрагма 15 пере­
мещается в крайнее правое положение до упора 
шайбы 14 в седло 13.

В головной части поезда давление воздуха в ма­
гистрали при отпуске повышается резко. В этом 
случае воздух из магистрали поступает в рабочую 
камеру РК через отверстия и каналы 5, 6, 9, 11 и 4, 
в золотниковую камеру ЗК  через отверстия и кана­
лы 5, 6, 7 и одновременно через отверстия 9, 10, 8 и 
далее в ЗК  и ЗКг- Давления в золотниковой и ра­
бочей камерах уравниваются, и отпуск происходит 

< за счет перемещения главного поршня 28 под уси­
лием пружины.

В хвостовой части поезда давление в магистра­
ли после служебного торможения будет около 
3,8 кГ/см2 (при зарядном давлении 5,3 кГ/см2), а в 
рабочей камере около 5,0 кГ/см2.

В этом случае в начале отпуска, как только дав­
ление в магистрали повысится на 0,15—0,2 кГ/см2, 
рабочая камера каналом 4 и отверстиями 11, 9, 6, 5 
сообщается с магистралью и одновременно с золот-

2 0
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никовой камерой через каналы и отверстия 4, 11, 
10, 8.

Разрядка рабочей камеры вызывает более бы­
строе перемещение главного поршня 28 в отпускное 
положение и отпуск тормоза при пониженном дав­
лении в тормозной магистрали.

Таким образом, отпуск тормозов головных ва­
гонов начинается раньше, но протекает медленно, 
а отпуск хвостовых вагонов начинается позже, но 
происходит быстро, в результате чего процесс от­
пуска заканчивается в поезде средней длины прак­
тически одновременно.

Отпуск после экстренного торможения на рав­
нинном режиме протекает примерно так же, как в 
хвостовой части поезда после служебного тормож е­
ния, но в более длительное время Как только дав­
ление в рабочей камере станет около 3 кГ/см2, т. е. 
меньше усилия пружины на диафрагму 12, послед­
няя прижмется к седлу 13, и дальнейшая разрядка 
рабочей камеры прекратится. Отпуск тормозов нач­
нется только при повышении давления в магистрали 
свыше 3 кГ/см2.

Горный режим отпуска. На горном режиме 
диафрагма 12 прижата к седлу 13 пружиной. В про­
цессе отпуска воздух из магистрали проходит в зо­
лотниковую камеру через отверстия 5, 6, 9, 10, 8 и 
5, 6, 7. Вследствие этого главный поршень переме­
стится влево и клапаном 24 сообщит тормозной ци­
линдр с атмосферой через отверстие 23. Движение 
главного поршня влево вызывает повышение давле­
ния воздуха в рабочей камере вследствие уменьше­
ния ее объема. При частичном повышении давления 
в магистрали произойдет выравнивание усилий с 
обеих сторон поршня и остановка его. Таким путем 
осуществляется ступенчатый отпуск.

Полный отпуск наступит после того, как давле­
ние в магистрали будет на 0,1—0,2 кГ/см2 ниже за­
рядного. Время полного отпуска на горном режиме 
определяется диаметром отверстия 6 и величиной 
отпускного давления в магистрали.

Отпуск тормоза вручную. Д ля отпуска тормоза 
вручную нужно на 3—5 сек отж ать в сторону стер­
жень выпускного клапана. Произойдет быстрый вы­
пуск воздуха из рабочей камеры, и главный поршень 
переместится в положение отпуска.

В воздухораспределителе условный №  270-005-1 
сохранены все основные свойства современных ав­
тотормозов: прямодействие, дополнительная разряд­
ка магистрали при служебном торможении, вырав­
нивание времени отпуска тормозов по поезду, огра­
ничение предельного давления в тормозных цилинд­
рах. легкий бесступенчатый отпуск на равнинных 
профилях пути и ступенчатый отпуск на горных.

Техническое указание по эксплуатации. Воздухо­
распределители уел. №  270-005-1 допускают совмест­
ную работу с воздухораспределителями уел. №270- 
002, MT3-135 и М-320. Управление тормозами про­
изводится в соответствии с действующими инструк­
циями МПС.

Ремонт воздухораспределителя уел. №  270-005-1 
производится в соответствии с § 172, 174, 177 и 178 
«Правил ремонта и испытания тормозного оборудова­
ния вагонов» №  ЦВ-2331 с внесением следующих до­
бавлений:

а) диафрагмы и манжеты, проработавшие бо­
лее трех лет, и прокладки более пяти лет, а также 
имеющие подрезы и надрывы на рабочей части, 
должны быть заменены новыми. Все дефекты на ре­
зиновых уплотнениях клапанов устраняются шли­
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фовкой клапана на плнте или на абразивном бруске 
без нарушения перпендикулярности по отношению к 
направляющей части клапана (проверяются уголь­
ником);

б) в плунжере проверяются и продуваются воз­
духом калиброванные отверстия, указанные на 
рис. 5. Браковочный допуск на все калиброванные 
отверстия установлен +0,05 мм. В местах постанов­
ки заглушек А пропуска воздуха не допускается. На

Рис. 5. П л унж ер

поверхности плунжера по диаметру 8 мм риски и 
забоины не допускаются и устраняются путем шли­
фовки;

в) все трущиеся части, манжеты, распорное 
кольцо на хвостовике диска и резьба на алюминие­
вых дисках обязательно смазываются смазкой 
Ж ТКЗ-65; •

г) после сборки узлов магистральной части 
(рис. 6) проверяются размеры А, Б, В, которые 
должны соответствовать данным, приведенным в 
таблице.

Т абли ца р азм ер ов  А , Б, В

О бозначение  
р азм ер ов  
на р и с . G

Р азм еры , мм

по ч ер т еж у бр ак ов очн ы е

А
4 7  • 5 — 0 . 1 5

Б о л ее  48 
М енее 47

Б , е + ° .  32  
2 5 — 0 , 2

Б о л ее  25,5  
М енее 24,5

В 6 9 - 0 , 4 7
Б о л ее  69,5  
М енее 68.5

Крышка магистральной части испытывается на 
приспособлении в положении горного режима при 
давлении в золотниковой камере 6,5 кГ/см2 — про­
пуска воздуха в рабочую камеру и по торцу упорки 
не допускается. На равнинном режиме давление в 
золотниковой камере с 5 кГ/см2 понижают до нуля, 
при этом давление в рабочей камере воздухораспре­
делителя уел. № 270-005-1 должно оставаться в пре­
делах 2,5—3,5 кГ/см2.

Главная часть воздухораспределителя испыты­
вается согласно § 186— 191 «Правил ремонта и испы­
тания тормозного оборудования вагонов» №  ЦВ- 
2331, а при испытании магистральной части вно­

сятся следующие изменения и добавления: в § 180 
время зарядки рабочего резервуара устанавливается 
160—210 сек; в § 181 отпуск тормоза проверяется от­
крытием крана с отверстием диаметром 0,6 мм, при 
этом должно произойти понижение давления в ра­
бочей камере и полный отпуск без замера времени; 
испытания по § 183 не производятся; по § 187 тор­
можение производится краном машиниста и в § 185 
время отпуска устанавливается 45—55 сек.

Испытание воздухораспределителя на локомоти­
ве. Д ля проверки работы воздухораспределителя 
на локомотиве ручку грузового переключателя уста­
навливают в положение порожнего режима (верти­
кально вниз), а указатель переключательного кла­
пана — в положение равнинного режима (в сторону 
Р вертикально вниз).

Тормозное оборудование должно удовлетворять 
требованиям Инструкции по ремонту и испытанию 
тормозного оборудования локомотивов и моторва­
гонных поездов №  ЦТ-2333.

Испытание воздухораспределителей на одном 
вагоне. Проверка работы тормоза на вагоне произ­
водится в полном соответствии с § 70 Правил ре­
монта и испытания тормозного оборудования ваго­
нов №  ЦВ-2331. При испытании по пп. «в» и «д» 
снижение давления в магистрали производится кра­
ном машиниста.

Испытания воздухораспределителей в группе ва­
гонов. Разреш ается одновременная приемка тормоза 
в группе из шести и более вагонов. При групповой 
проверке соблюдается тот же порядок испытания, 
что и для проверки тормоза на одном вагоне.

Н. С. Бунаков,
начальник специального

< конструкторского бюро по тормозам
В. И. Крылов, 

заместитель главного конструктора
г. М осква
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U  аши читатели просят хотя бы 
■ * кратко информировать их о всех 
изменениях, внесенных в электриче­
скую схему электропоездов ЭР9П. 
Вот что в связи с этим сообщили 
нам инженеры-конструкторы Рижско­
го электромашиностроительного за­
вода.

•
Электропоезда переменного тока 

ЭР9 и ЭР9П эксплуатируются на 
отечественных дорогах с 1962 г. В 
течение этого времени в их схемы 
вносятся изменения, улучшающие 
технико-экономические показатели и 
надежность работы электрооборудо­
вания Ряд принципиальных измене­
ний был произведен на электропоез­
дах, начиная с №  84.

К о н т а к т о р н а я  с и с т е м а  
с т а б и л и з а ц и и  н а п р я ж е н и я  
220 в введена для улучшения ра­
боты расщепителя фаз и вспомо­
гательных машин. Она позволила 
снизить колебания напряжения, под­
водимого к расщепителю фаз и лам ­
пам освещения салонов. Если до вве­
дения системы стабилизации напря­
жение на вспомогательной обмотке 
220 в силового трансформатора изме­
нялось в зависимости от напряжения 
в контактной сети и нагрузки в пре­
делах 154—276 в, то благодаря на­
личию стабилизации колебания сни­
зились до 172—248 в

Работа этой системы подообно 
описана в журнале «Электрическая и 
тепловозная тяга» №  6 за 1966 г.

С и с т е м а  с т а б и л и з а ц и и  
н а п р я ж е н и я .  ц е п е й  у п р а в ­
л е н и я  и з а р я д а  а к к у м у л я ­
т о р н о й  б а т а р е и  получает пита­
ние от разделительных трансформа­
торов через выпрямительный мост, 
состоящий из кремниевых вентилей 
ВК1-4 Использование кремниевых 
вентилей ВК-200-4Б с естественным 
охлаждением вместо селеновых, нуж ­
дающихся в масляном охлаждении, 
позволило значительно сократить вес 
и габариты, а такж е повысить коэф­
фициент полезного действия и упро­
стить эксплуатацию системы. Кломе 
того, в данной системе вместо стаби­
лизатора напряжения типа СН-102А-3 
применен стабилизатор типаС Н -104Б 
с внутренней обратной связью, а 
взамен дросселя холостого хода типа 
Д-105А дроссель Д-116А-1. Так как 
работа новой системы подробно опи­
сана в журнале «Электрическая и 
тепловозная тяга» №  10 за 1965 г., 
то здесь мы на ней останавливаться 
не будем.

С поезда № 84 введена кнопка 
«Проверка ГК». Она шунтирует бло­
кировку ГК2, которая обеспечивает 
возврат контроллера ГК на 1-ю пози­
цию при разомкнутой силовой цепи. 
Это позволяет проверять вращение 
силового контроллера, когда рукоят­
ка контроллера машиниста стоит в

К А К И Е  ИЗМЕНЕНИЯ ВНЕСЕНЫ 
В СХЕМЫ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР9П?

нулевом положении и силовая цепь 
не собрана (размыкаю щ ая блокиров­
ка линейного контактора ЛК1 зам к­
нута).

Катушка реле термоавтоматики 
вагона РТВ соединена последователь­
но с замыкающим контактом проме­
жуточного реле напряжения фазорас- 
щепителя ПНФ, что позволило ис­
ключить блокировки ПНФ из цепей 
лампы «Защ ита вспомогательных це­
пей» и ламп сигнала неисправного 
вагона СНВ, так как в этих цепях 
имеются блокировки РТВ.

зо Головной Вагон
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j д РИМ Моторный вагон

Рис. 1. Вклю чение блоки ровок  КНТ и БТМ  
н еп оср ед ств ен н о  в цепь катуш ек  линейны х  
контакторов

В результате эксплуатационных 
испытаний электропоездов ЭР9П  с 
расщепителем ф аз типа Р Ф -IB  вы­
брана оптимальная величина пуско­
вого сопротивления расщепителя фаз 
0,42 ом вместо 0,75 ом.

Помимо изменений, внедренных с 
поезда №  84, начиная с 1965 г. в 
схему электропоезда ЭР9П были 
внесены следующие изменения.

И с к л ю ч е н и е  р о з е т к и  и 
р у б и л ь н и к а  д е п о в с к о г о  
п и т а н и я .  Опыт эксплуатации пока­
зал, что в условиях обслуживания и 
ремонта электропоездов ЭР9П ру­
бильником деповского питания П ДП  
и розеткой РД П  практически не поль­
зуются, поэтому в целях упрощения 
электрической схемы переключатель 
П Д П  и розетка РД П  были аннули­
рованы.

Из схем моторного вагона элект­
ропоезда ЭР9П  были исключены про­
межуточные реле П Р З, РО и П РН . 
Это значительно упростило схему, и 
за счет снижения числа блокировок 
в цепях повышена надежность рабо­
ты электрооборудования.

Функции промежуточного реле з а ­
щиты П Р З  сводились к следующему.

•УДК 621.335.42.025.061.004.68

При незамкнутом контакторе насоса 
трансформатора КНТ или перегреве 
масла трансформатора (о чем свиде­
тельствует разомкнутый блок кон­
такт блинкера масла трансформатора 
БТМ) реле разры вало цепь питания 
катушек линейных контакторов, а 
его повторитель — реле охлаждения 
РО  — включал сигнальную лампу 
«Защ ита тяговых цепей», получаю­
щую питание от провода 32. В новой 
схеме (рис. 1) блокировки КНТ и 
БТМ введены непосредственно в 
цепь катушек линейных контакторов. 
При этом сигнализация об отключе­
нии двигателя насоса трансформато­
ра или перегреве масла трансформа­
тора осуществляется лампой Л К. 
Л ам па, получающая питание от про­
вода 32, которая теперь называется 
ВВ, сигнализирует лишь о положе­
нии ВВ.

Промежуточное реле П РН  явля­
лось повторителем реле напряжения 
PH . Блокировка П РН  при исчезнове­
нии напряжения на проводах 61,62 
подавала питание на лампу «Н апря­
жение сети». Благодаря изменению 
схемы высвободилась блокировка ре­
ле PH, которая и использована для 
включения лампы «Напряжение се­
ти». Таким образом, стало возмож ­
ным исключить реле П РН .

О б о г р е в  б а к а  т у а л е т н о й .  
С января прошлого года введен обо­
грев бака туалетной, который осуще­
ствляется от напряжения 220 в. Обо­
греватель бака (рис. 2) через пере­
ключатель П О Б и предохранитель 
П38 получает питание от проводов 
61, 62. Во время отстоя в депо пере­
ключатель П О Б подсоединяет обогре­
ватель к розетке, к которой подво­
дится напряжение от источников пи­
тания депо. Переключатель также 
имеет нулевое положение, что позво­
ляет в летнее время обогрев бака 
туалетной отключать.

У п р а в л е н и е  э л е к т р о н а ­
с о с о м .  Электропоезда ЭР9П, начи­
ная с поезда №  152, оборудованы 
трансформаторами ОПР-ЮОО/25 с мо­
ноблочными насосами ЭЦТ-16/10. В 
связи с этим отпала необходи-

Розетка 

62 038 g i \
-------1-----1 -о I o-J

92
1 О—

Р и с. 2. С хем а  
обогр ев а  бак а  

туалетн ой
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Рис. 3. С хем а управления  
охл аж ден и ем  тр ан сф ор ­
матора

мость в двигателе насоса трансфор­
матора АОМ-32-2 и изменилась схе­
ма управления охлаждением транс­
форматора

Двигатель насоса трансформатора 
типа ЭЦТ-16/10 включается контакто­
рами насоса трансформатора КНТ и 
КВН Контактор КНТ (рис. 3) вклю­
чается после появления напряжения 
на проводах 61, 62 (что контролиру­
ется замыкаюпи-м контактом 15Н-15У 
реле PH) и после окончания запуска

расщепителя фаз (когда замыкается 
контакт 15Д-28 повторителя реле 
напряжения фазорасщепителя П11Ф). 
Контактор КВН включается датчи­
ком температуры масла трансформа­
тора ТРТ, когда температура масла 
трансформатора превысит 30° С. В 
этом случае подается питание на 
двигатель Д Н Т и он приводит », дви­
жение насос масла трансформатора.

Защ ита двигателя Д Н Т осуществ­
ляется с помощью тепловы; реле 
ТР-7,8 типа ТРТР-114 и плавких ipe- 
дохранителей П17, П18

При срабатывании тепловых реле 
их контакты в цепи 28-28А размы ка­
ют цепь питания контактора КНТ, и 
последний отключает ДНТ.

Следует упомянуть и другие изме­
нения, осуществленные в период 
1965— 1967 гг. Вольтметр типа Д-150 
ввиду крайне редкого использования 
в эксплуатации из схемы моторного 
вагона исключен.

Из вторичной обмотки трансфор­
матора тока ТТЗ исключено тепловое 
реле TP 11 типа ТРА-7, так как из 
опы^а эксплуатации выяснилось, что 
это реле малоэффективно и, кроме 
того, дублирует функции термометри­

ческого сигнализатора ТРТ типа 
ТС-100, который при недопустимом 
перегреве трансформатора своими 
контактами действует на отключение 
силовой цепи.

Д ля уменьшения нагрева соиро 
тивления 22П-22Р, включенного в 
цепь размагничивающей катушки кон­
тактора защиты выпрямительной ус­
тановки КЗр, в цепь катушки De.ie 
времени РВ1 включен замыкающий 
контакт реле РВ2

Провод 22, питающий систему за­
щиты выпрямительной установки, был 
подключен через предохранители П14, 
ПЗЗ непосредственно к аккумулятор­
ной батарее. Поэтому при отключен­
ном рубильнике БР аккумуляторная 
батарея могла разряж аться через 
провода системы защиты выпрями­
тельной установки. Чтобы устра­
нить это явление, провод 22 был под­
ключен к аккумуляторной батарее 
через контакт рубильника Б Р  Теперь 
при отключении рубильника Б Р  с ак­
кумуляторной батареи снимаются все 
нагрузки, кроме питания часов

г. Рига
Инженеры Е. А. Эглон, 

А. В. Чигирин

У  Х у  Дру ЧГ предупреждать, быстоо обнаруживать и устранять
______________________  неисправности в электрических цепях локомотивов

БЫЛ ТАКОЙ СЛУЧАЙ. ..

Однажды на пункт технического осмотра де­
по Верхний Баскунчак зашел тепловоз 

ТЭЗ-5830. Прибывший машин-ист доложил, что 
в пути следования на одной из секций, когда 
контроллер был на рабочей позиции, развер ­
нулся реверсор. Произошло заклинивание ко­
лесных пар.

После осмотра действительно были обнару­
жены ползуны на колесных парах, а на коллек­
торах тяговых двигателей незначительные сле­
ды перебросов. Повреждения были незначи­
тельны в силу того, что тепловоз следовал ре­
зервом, а машинист быстро среагировал на 
резкий рывок и сбросил рукоятку контроллера 
на нулевую позицию.

Была также тщательно осмотрена ап п ар а­
тура и проверена работа электрической схемы, 
но обнаружить ничего не удалось. Так и оста­
лось бы это загадкой, если бы еще не один 
случай.

Тепловоз ТЭЗ-1214 был выдан из депо 
под поезд. Работала одна ведущая секция, на 
ведомой же дизель запущен не был и рубиль­
ник аккумуляторной батареи был отключен. 
Так тепловоз следовал по станции.

Прицепив тепловоз к составу, машинист за ­
пустил дизель ведомой секции, затем опробо­
вал тормоза и начал набирать позиции конт­
роллера. Но при этом тепловоз вышел из по­
виновения: начал подаваться песок под ко­
лесные пары, захлопали жалю зи, произвольно 
увеличились обороты дизелей. На первой же 
позиции включилось реле РУ8. Явление контр­
тока не произошло только потому, что ревер­
сор «плавал» из положения «Вперед» в поло­
жение «Н азад» и обратно.

Чтобы устранить это, были рассоединены 
межтепловозные соединения и поезд отправил­
ся с одной работающей секцией.

Последующий анализ указанных случаев 
выявил, что такие явления могут происходить 
только на тепловозах, оборудованных дополни­
тельными пусковыми контакторами ДЗ. На 
всех тепловозах ТЭЗ с обычной электрической 
схемой общие минусовые клеммы 1/10-16 обеих 
секций соединены между собой проводами 
3 1 X2  и 3 2 x 2 .  Они проходят по левому и пра­
вому межтепловозному соединению и поэтому 
минус практически потеряться не может.

На вновь ж е выпущенных тепловозах с мо­
дернизированной электрической схемой клем­
мы 1/10-16 соединяются дополнительным кабе­
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лем 1174, а провода 3 1 x 2  и 3 2 x 2  находятся 
на клемме 1/8 и являются резервными. П о ­
этому как только потеряется контакт в мину­
совом кабеле, нарушается нормальная работа 
всей схемы.

Что же происходит при обрыве минусовой 
цепи? Как, например, срабатываю т реле РУ8 
и ряд других аппаратов? Создается цепь: плю ­
совая клемма 3/7, провод 230X 2, клеммы 5/5 
и 5/4, провод 197x2 , кнопка «Топливный н а ­
сос 2-й секции», провод 125, предохранитель 
на 15а, провод 126, клемма 5/2, провод 127, 
клемма 4/3, провод 2 межтепловозного соеди­
нения своей секции, провод 1 другой секции, 
клемма 2/12, провод 723, размыкаю щ ий блок- 
контакт реле РУ7, провод 291, кнопка АК а в а ­
рийного отключения дизеля, провод 293, клем ­
ма 3/5, провод 360, катуш ка реле РУЗ, провод 
280, провода 772, 758, 694 и 688.

Д алее при нормальной работе схемы ток 
идет на клемму 1/10-16 и по минусовому про­
воду на ведущую секцию. Но так как контакт 
в минусовом кабеле нарушен, то цепь может 
быть следующей: клемма 1/10-16, провода 750, 
418, 71.4 и 713, катушка реле РУ8, провод 711, 
клемма 2/15, провод 33 межтепловозного сое­
динения, клемма 2/15 (на ведущей секции), 
провод 711, катушка реле РУ8, провода 713, 
714, 418, 750 и клемма 1/10-16.

Аналогично срабатываю т и другие а п п а р а ­
ты, катушки которых имеют выход к межтепло- 
возному соединению. Реле РУ1 и РУ7 вклю ­
читься не могут, так как у них цепь тока пре­
рывается.

Почему же не возникает беспорядочной р а ­
боты схемы на ведомой и ведущей секциях пос­
ле запуска? Как нам кажется, объясняется это 
тем, что при таких неполадках несколько кату­
шек аппаратов оказываются включенными по­
следовательно и общее сопротивление этой це­
ли настолько велико, что протекающий по ней 
ток недостаточен для срабатывания данных 
аппаратов. При наборе позиций в схеме появ­
ляются дополнительные цепи, шунтирующие 
первую, а такж е и некоторые ее участки. О б ­
щее сопротивление их уменьшается и тем с а ­
мым создается возможность для  срабатывания 
аппаратов.

Выход из положения. Н а стоянке нужно соз­
дать надежный контакт в розетках и штепсе­
лях минусового кабеля 1174. Если это ничего 
не дает, то необходимо на обеих секциях поста­
вить перемычки от минуса батареи на подвиж ­
ную губку контактора ДЗ. Губки контактора 
заклинивают в разомкнутом положении, чтобы 
избежать срабатывания аппарата при пуске ди­
зеля. Минусовая цепь будет идти по кабелю 
1161 (обычно плюсовому).

Таким образом можно следовать до основ­
ного депо.

В заключении хотелось отметить, что на че­
тырех тепловозах, отремонтированных на 
Изюмском заводе, у нас в депо пришлось 
отказаться от параллельного включения акку­
муляторных батарей при запуске из-за частой 
потери контакта в соединительных розетках 
минусового кабеля. По-видимому здесь необхо­
димо применить более надежные розетки или 
болтовое соединение.

Кроме того, на тепловозах с заводского ре­
монта следует вешать чертеж той схемы, по ко­
торой машина модернизирована. Это во мно­
гом облегчит работу локомотивных бригад и 
ремонтников при поиске . тех или иных 
проводов.

д. н. Головачев, И. В. Клочков,
машинисты-инструкторы 

депо Верхний Баскунчак 
Приволжской дороги

КАК ЗАПУСТИТЬ ДИЗЕЛЬ 
НА СЕКЦИИ 
С ОСЛАБЛЕННОЙ БАТАРЕЕЙ

Н а тепловозах ТЭЗ с усовершенствованной 
схемой при провороте и запуске дизеля ак­

кумуляторные батареи обеих секций работают 
параллельно. Это очень хорошо. Но трудности 
возникают тогда, когда одна из батарей будет 
настолько слабой, что из источника тока пре­
вратится в потребителя или вообще выйдет 
из строя. Д л я  такого случая можно рекомен­
довать запуск дизелей обеих секций от одной 
здоровой батареи.

Н а «больной» секции, будем условно счи­
тать  за нее секцию Б, отключают рубильник 
В Б батареи. Затем запускаю т дизель «здоро­
вой» секции А и п одзаряж аю т на ней батарею 
от своего вспомогательного генератора ВГ. 
После этого на секции А ставят перемычку 
между клеммами 3/6 и 2/2. В результате вклю­
чатся контакторы Д З на обеих секциях, что 
нетрудно проследить по электрической схеме 
тепловоза. Указанные переключения нужны 
для того, чтобы подать напряжение батареи 
секции А к заж и м у  провода 401 на секцию Б 
со стороны плюса; минус у них общий. Таким 
образом «больная» секция будет подготовлена 
к запуску дизеля (и прокачки его системы 
маслом) от батареи секции А.

Запустить дизель можно с любого пульта. 
Только кнопку «Топливный насос II секции» 
следует включать на пульте секции А. В про­
тивном случае может остановиться только что 
запущенный дизель секции Б. Дело в том, что 
при снятии перемычки с клемм 3/6 и 2/2 вы­
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ключаются контакторы ДЗ, а контактор Б на 
«больной» секции не успевает включиться. 
В этот промежуток времени катушки блок- 
магнита БМ  и реле РУЗ на секции Б обесто­
чиваются из-за того, что выключена батарея. 
Д а  и запуск дизеля «больной» секции лучше 
производить с пульта здоровой секции.

Так же рекомендуется поступать и при про- 
вороте коленчатых валов дизеля секции Б. Это 
удобнее, поскольку пока не снимешь перемыч­
ку с клемм 3/6 и 2/2, пусковые контакторы на 
секции Б не отключатся д аж е  при отпущенной 
кнопке «Пуск дизеля II секции».

Как собираются цепи управления и сило­
вая цепь запуска дизеля на «больную» секцию 
со «здоровой», нетрудно разобраться по элект­
рической схеме. При запуске от одной батареи 
помощник долж ен вручную выдвигать тяги 
реек топливных насосов и отключить все д о ­
полнительные нагрузки на батарею.

А. Н. Васильев,
машинист депо Микунь

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ ДУГА 
ПЕРЕКРЫЛА СИЛОВЫЕ КОНТАКТЫ...

Машинисты депо Батайск первыми освоили 
электровозы BJ180K. Накопленный опыт обоб­
щен в деповской инструкции. Активное участие 
в ее разработке приняли инженеры В. В. Гиг- 
лан, А. А. Кузихин, машинисты-инструкторы 
Ф. К. Чопоров и В. Б. Минят. Желая помочь 
локомотивным бригадам лучше осваивать но­
вую технику, редакция намерена опубликовать 
несколько рекомендаций из этой инструкции. 
Ниже напечатана первая статья этой серии.

•
L-I а электровозах ВЛ80К установлен силовой 
' * контроллер типа ЭКГ-8Б. Н аибольш ие не­
приятности в работе влечет перекрытие сило­
вых контактов электрической дугой. П ризна­

ком перекрытия является сильный взрыв в 
ВВК при наборе или сбросе позиций, сопро­
вождаю щ ийся отключением ГВ, загоранием 
лампочки Р З  и появлением дыма в ВВК.

При перекрытии дугой контактов ЭКГ 
оплавленные контакты нужно зачистить.

В случае сгорания одного или д аж е  не­
скольких контактов ЭКГ нужно залож ить  изо­
ляцию между подвижной и неподвижной 
частью контакта и вести поезд. Если при этом 
в момент набора позиций отключается ГВ от 
реле 88, следует отсоединить шины, и подхо­
дящ ие к сгоревшему контакту шунты изолиро­
вать. Чтобы не было касаний шуитов с шина­
ми, последние следует изолировать. Реле 88 в 
этих случаях срабатывает  из-за выгорания 
изоляционных перегородок между контактами.

Н аби рая  позиции для взятия поезда с 
места, нужно помнить о том, что ьозможны 
броски тока.

Д л я  того чтобы плавно взять поезд с места 
и не допустить срабатывания реле перегрузки 
тяговых двигателей, нужно перед взятием по­
езда с места затормозить электровоз краном 
уел. №  254, набрать  нужное число позиций и 
после броска тока, отпустив тормоз, взять по­
езд с места. При увеличении скорости движ е­
ния броски тока небольшие.

При сгорании одного из контактов А, Б, В, 
Г нужно удалить расплавленный металл и ко­
поть. После этого можно вести поезд; при сбро­
се позиций желательно выключать ГВ.

Признаком «сваривания» губок с непо­
движными контактами является отсутствие 
сброса позиций, невозможность поворота вала 
ЭКГ на нулевую позицию вручную. В этом 
случае нужно развести губки зубилом, зачис­
тить оплавление и следовать дальше.

При выходе из строя одного из контактов 
переключателя обмоток 32, 33, 36, 37 шунт та ­
кого контакта следует соединить напрямую и 
вести поезд, не набирая позиции свыше 16-ой.

Ф. К. Чопоров,
машинист депо Батайск

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ 
НОМЕРЕ 

ЖУРНАЛА?

ф  П УМ А  —  электронная машина-автомат для оперативной проверки электрических 
цепей локомотивов

#  Противобоксовочная схема электровоза ЧС2
<

#  Защита дизеля от разноса на тепловозах типа ТЭ10

#  Автоматическое регулирование температуры в вагонах электропоездов

ф  Явление помпажа у дизеля 10Д100 (возникновение и способы его устранения!

#  Контроль качества масел с присадкой ВНИИ НП360

#  Электрические схемы тепловоза ТЭЗ и электровоза ВЛ60К последних выпусков 
(печатается по просьбе читателей на вкладке)
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Т е х н и ч е с к а я  к о н с у л ь т а ц и я
i » , 4 • . —•'-
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КАК ПРОЩЕ, УДОБНЕЕ ПОЛЬЗОВАТЬСЯ 
ВОЛЬТОММЕТРОМ С ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕМ

У Д К  625.282— 843.6— 83.056.7

L J  а многих тепловозах серий ТЭЗ и 2ТЭ10Л
* * установлен вольтомметр с переключателем 
(рис. 1). Предназначен он для контроля за со­
стоянием изоляции в цепях управления, осве­
щения и вспомогательных. Следует отметить, 
что прибор этот хороший, однако локомотив­
ные бригады используют его для практических 
нужд довольно редко. И вызывается это в ос­
новном двумя причинами: во-первых, неудоб­
ством в работе (приходится производить р ас ­
чет по формуле) и, во-вторых, не все умеют 
правильно пользоваться прибором.

В настоящей статье рассказывается о более 
простых методах пользования вольтом метро м.

Сначала разберем, как  включен прибор в 
электрическую схему тепловоза (номера про­
водов даны для серии 2ТЭ10Л). При постанов­
ке рукоятки переключателя П в положение V 
прибор будет включен между плюсовыми клем­
мами 1/1—4 и минусовыми 3/1— 9 (рис. 2, а) .  
В данном случае измеряется фактическое на­
пряжение Уф источников тока.

При переводе рукоятки переключателя П в 
положение — MQ  вольтомметр будет вклю ­
чен между корпусом тепловоза и минусом ис­
точника тока. Н апряжение измеряется на уча­
стке цепи от места пробоя изоляции до минуса 
источника тока («а» вольт, рис. 2, б и в).

После перевода рукоятки переключателя П 
в положение -fM Q  прибор будет включен м еж ­
ду плюсом источника тока и корпусом тепло­
воза. Напряжение при этом измеряется на 
участке цепи от плюса источника до места 
пробоя («в» вольт, рис. 2, г и в).

По существующей методике подсчеты про­
изводятся по формуле

250 . . »ч
-y j-  (а +  Ь),

где 250 — число делений вольтомметра;
Уф — фактическое напряжение аккум уля­

торной батареи или ВГ;
(а + b) — суммарная величина падений н а­

пряжения при положениях рукоятки 
переключателя — МО и -1- MQ.

Допустим, что (а +  b) =  15 +  5 =  20 в. Тогда 
при фактическом напряжении вспомогательно­
го генератора Уф, равном 75 в, получим 
(250:75)20 =  66,7 в.

После этого необходимо на ш кале вольт­
омметра из точки, соответствующей н апряж е­
нию 66,7 в, мысленно провести радиус до пере­
сечения со шкалой мегомов. Так получим ф ак ­
тическое сопротивление изоляции. В нашем 
примере оно равно примерно 0,26 Мом, что вы­
ше допускаемой по условиям эксплуатации ве­
личины 0,25 Мом.

Как видно из приведенного выше, подоб­
ный способ контроля изоляции является гро­
моздким. Поэтому локомотивные бригады 
предпочитают проверять состояние изоляции 
«на искру», т. е. поочередным нажатием якорей 
пусковых контакторов Д1 и Д2. Однако такой 
метод эффективен только в случае заземления 
в цепях управления.

Авторы статьи предлагаю т более простой 
метод контроля состояния изоляции при помо­
щи вольтомметра. Состоит он в следующем. 
Н а приборе против значения по шкале мего­
мов 0,25 Мом на ш кале вольтов имеется деле­
ние, соответствующее 68 в. Поэтому сущест­
вующую формулу можно написать так:

Р ис. 1. Ш кала в ольтом м етр а и перек лю чателя
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Рис. 2. П ринципиальная схем а  подклю чения в оль том м ет. 
ра к электрической схем е  теп л овоза  2ТЭ10Л:
а — в полож ении  переклю чателя V; 6  — в полож ении  п е­
реклю чателя —MQ: в  — повреж денны й уч асток  эл ек тр и ­
ческой схемы ; г  — в полож ении  перек лю чателя + М Я

I
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Подставив теперь значение фактического на­
пряжения в формулу, определим суммарное 
показание (а +  b ) прибора в положениях руко­
ятки переключателя + M Q  и —МЙ. Оно д олж ­
но быть в пределах:

при неработающем дизеле для тепловоза се­
рии 2ТЭ10Л 16— 17 в, а для тепловоза ТЭЗ с 
кислотной батареей около 18 в;

при работаю щ ем дизеле для тепловозов 
обеих серий около 20,5 в.

Если в процессе проверки суммарное пока­
зание (а + Ь) превышает указанные величины, 
то, следовательно, качество изоляции не соот­
ветствует норме и эксплуатация тепловоза не­
допустима. Когда ж е суммарное показание ни­
ж е указанных величин, то, значит, изоляция 
хорошая. Если ж е на плюсовом или минусо­
вом участке цепей управления имеется зазем ­
ление, то в этом случае прибор покажет напря­
жение, близкое напряжению источника тока.

Предлагаемый способ избавляет машинис­
та от арифметических подсчетов и позволяет 
быстро и с достаточной степенью точности кон­
тролировать состояние изоляции низковольт­
ных цепей.

Выше отмечалось, что локомотивные брига­
ды не всегда правильно пользуются прибором. 
Бывают случаи, когда машинист, проверив со­
стояние изоляций при неработающем дизеле, 
получает хорошие результаты, а при движении 
тепловоза с поездом тот же прибор показывает 
значительные «утечки напряжения» в цепях 
управления. В этих случаях обычно говорят, 
что прибор неисправен. Это неверно. Необхо­
димо помнить, что прибор дает правильные по­
казания только тогда, когда контролируемые 
цепи находятся под напряжением.

Кроме того, можно рекомендовать более 
простой метод проверки качества изоляции си­
ловой цепи.

Как известно, состояние изоляции плюсовой 
силовой цепи контролируется при помощи ап­
парата защиты реле заземления. Минусовая 
же силовая цепь тепловозов не имеет контро­
ля. Бывают случаи, когда тепловоз, имея за ­
мыкание на корпус в минусовой силовой цепи, 
длительное время работает с поездами. Если 
появляется замыкание на корпус в плюсовой 
силовой цепи, то это приводит к короткому за ­
мыканию главного генератора, и последний 
выходит из строя.

Чтобы предотвратить подобное явление, 
можно рекомендовать локомотивным бригадам 
и ремонтникам следующий способ проверки

Рис. 3. С хем а проверки силовой цепи теп л овоза  2ТЭ10Л при 
зам ы кании на корпус обм отки в о зб у ж д ен и я  4-го тягового  
элек тродв и гателя
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изоляции минусовой силовой цепи тепловоза с 
помощью вольтомметра при неработающем 
дизеле. Сначала проверяется состояние изоля­
ции в цепях управления, освещения и вспомо­
гательных указанным выше способом. Д опус­
тим, что замыкание на корпус не обнаружено. 
Тогда проверяющий ставит переключатель П 
в положение — М й  и наж имает на якорь пус­
кового контактора Д2 (на тепловозах 2ТЭ10Л) 
или же на якорь контактора Д1 (на теплово­
зах ТЭЗ). Чтобы не было ложного показания 
вольтомметра, обязательно надо выключить 
выключатель реле заземления В РЗ.

Предположим, что зам ыкание на корпус 
имеет обмотка возбуждения 4-го тягового дви­
гателя тепловоза 2ТЭ10Л. В этом случае ток 
пойдет по цепи (рис. 3): плюс аккумуляторной 
батареи, плюсовый нож выключателя батареи, 
провод 493, силовые губки контактора Д 2 (для 
схемы тепловоза 2ТЭ10Л), провода 537X 2 и 
531, обмотки якоря и дополнительных полюсов 
главного генератора, провода 598, 599, 600,
623, 602 и 603, шунт 104, провод 607, силовой 
контакт реверсора, обмотка возбуждения 4-го 
тягового электродвигателя, корпус тепловоза, 
провод 628 (см. рис. 2, б), переключатель П, 
вольтомметр, переключатель П, провод 471, 
клеммы 3/1—9, общий минус аккумуляторной 
батареи.

Вольтомметр покажет напряжение, б лиз­
кое фактическому напряжению аккумулятор­
ной батареи. Следовательно, эксплуатация те­
пловоза недопустима. При неполном наруш е­
нии изоляции прибор показывает соответст­
вующую «утечку напряжения» в электричес­
кой схеме тепловоза.

Эту ж е цепь можно проверить и путем по­
становки рукоятки переключателя П в положе­
ние +  МЙ, только в этом случае необходимо 
включить вручную контактор ДТ (на теплово­
зе 2ТЭЮ Л) или контактор Д2 (на тепловозе 
ТЭЗ). Следует помнить, что прибор такж е бу­
дет сигнализировать и при замыкании на кор­
пус в плюсовой силовой цепи.

Д ля  определения места заземления необхо­
димо поставить реверсор в нейтральное поло­
жение. Если стрелка прибора будет откло­
няться к нулю, то заземление находится в тя ­
говых электродвигателях. Когда же показание 
прибора остается неизменным, то заземление 
следует искать в главном генераторе и в под­
ключенных к нему токоведущих кабелях.

Д л я  определения тягового электродвигате­
ля, имеющего заземление на корпус, ставят 
реверсор в одно из рабочих положений и, поо­
чередно отключая токоведущие кабели от шун­
та 104, наблю даю т за изменением показания 
прибора.

В рассматриваемом нами случае при отсо­
единении провода 607 вольтомметр покажет 
нуль. Это свидетельствует о заземлении в цепи 
4-го тягового электродвигателя.

Подобным способом можно контролировать 
силовую цепь такж е на тех тепловозах 2ТЭ10Л, 
где вместо вольтомметров установлены вольт­
метры. Д елается это путем включения пуско­
вых контакторов, согласуясь со схемой.

Инж. Ю. И. Преловский,
начальник Котласской 

технической школы машинистов 
Инж. Н. И. Табаньков.

преподаватель

З А Р Я Д Н Ы Й  А Г Р Е Г А Т  
Э Л Е К Т Р О В О З А  В Л 8 О К

З арядный агрегат состоит из рас­
пределительного щита 210, транс­

форматора, регулируемого подмагни- 
чиванием шунтоь (ТРП Ш ), аккуму­
ляторной батареи 200. дросселей 
ДС-1, ДС-3 и трансформатора ТН. 
Агрегат предназначен для заряда и 
постоянного подзаряда аккумуля­
торной батареи, а также для пита­
ния цепей управления, освещения и 
сигнализации во время движения и 
стоянки электровоза.

Н а з н а ч е н и е  и р а б о т а  о т  
д е л ь н ы х  а п п а р а т о в  ТРПШ  
служит для понижения питающего

напряжения 380 в до напряжения 
60 в. Кроме того, при изменении пи­
тающего напряжения от 280 в до 
460 в на обмотке ТРПШ  с выводами 
Н1-К1 вторичное напряжение на об­
мотке с выводами Н2-К2 стабилизи­
руется при помощи обмотки управле­
ния с выводами НЗ-КЗ. Вторичное 
напряжение ТРПШ  выпрямляется 
кремниевыми выпрямителями 1В-4В 
распределительного щита (РЩ ). Вы­
прямители 1В-4Б при исчезновении 
переменного питающего напряжения 
запирают обратный разрядный ток 
аккумуляторной батареи на вторич-

П е ч а т а е т с я  
п о  п р о с ь б е  
ч и т а т е л е й

УДК 621.335.2.025.04.621.355.16

ную обмотку ТРПШ  Д ля сглаж ива­
ния пульсаций выпрямленного тока в 
цепи нагрузок и аккумуляторной ба­
тареи служ ат дроссели ДС-1 и ДС-3. 
Цепи нагрузок питаются стабилизи­
рованным и выпрямленным напряже­
нием 50 в (среднее значение) с пре­
делами колебания ± 2 ,5  в. Аккумуля­
торная батарея заряж ается до на­
пряжения 70 в за счет включения по­
следовательно с ней выпрямителя 
5В. т е. заряд  аккумуляторной бата­
реи идет только до величины напря­
жения, равного амплитуде зарядного 
напряжения.
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+ Г В  и пантографы

-я№1вспомогательные 
, цепи 
Серводвигатель

Освещение кузо- 
Ш 6 Ва и ВВК 

-ярь- Компрессор пан-
Резтер$афа

в межсекционное 
соединение

К локомотивной 
сигнализации

С хем а зар я д н ого  агрегата

На РЩ  имеется ряд рубильников, 
переключателей и тумблеров, назначе­
ние которых следующее Рубильник 
IP  служит для отключения обмоток 
ТРПШ . Рубильником 2Р отключается 
аккумуляторная батарея Переклю­
чатель ЗР служит для переключения 
питания цепей нагрузок со своего з а ­
рядного агрегата на зарядный агре­
гат «чужой секции».

Выключатель 5Р включает осве­
щение щита. Переключатель 6Р обес­
печивает возможность измерения на­
пряжения на аккумуляторной батарее 
и ТРПШ  при помощи вольтметра.

Р а б о т а  к о н т а к т о р а  К. 
При исчезновении напряжения на 
первичной обмотке ТРПШ  (отклоне­
ние ГВ, проезд нейтральной вставки 
и др.) теряет питание катушка кон­
тактора К Он отключается и c b j h m  
нормально закрытым контактом с ду- 
гогашением подает питание цепям на­
грузок непосредственно от аккум уля­
торной батареи. Одновременно пода­
ется сигнал на пульт управления м а­
шиниста — загорается сигнальная 
лампа ЗБ. Наступает кратковремен­
ный перерыв питания цепей нагрузок 
во время перевода питания с выпря­
мительного моста 1В-4В на аккуму­

ляторную батарею. Удерживающие 
катушки ГВ и БРД-204, как самые 
чувствительные к перерыву питания» 
могут вызвать ложные отключения 
этих аппаратов.

Д л я  исключения этих явлений вре­
мя отключения контактора К делают 
меньше, чем время отключения этих 
аппаратов Быстродействие отключе­
ния контактора К достигается, во- 
первых, специальным исполнением,
во-вторых, схемой включения катуш ­
ки. Катушка контактора К получает 
питание от вторичной обмотки ТРПШ  
через два минусовых вентиля выпря­
мительного моста 1В-4В и два венти­
ля 11В, 12В. После включения кон­
тактора его нормально открытый кон­
такт вводит в цепь катушки ре­
зисторы Rl l ,  R12. Уменьшается
напряжение на катушке контактора, 
и, следовательно, при исчезновении 
питающего напряжения уменьшится 
время отключения контактора. Уве­
личивая величину сопротивления ре­
гулируемого резистора R11, можно 
уменьшить время отключения контак­
тора.

Однако чрезмерное уменьшение 
величины напряжения на катушке
может привести к «звонковой» рабо­

те контактора при напряжении на 
первичной обмотке ТРПШ , равном 
260 в В это время на вторичной об­
мотке ТРПШ  напряжение минималь­
ное. Уменьшение времени отключения 
контактора К достигается такж е пу­
тем затяж ки пружины.

С т а б и л и з а ц и я  в т о р и ч н о ­
г о  н а п р я ж е н и я  Т Р П Ш  осуще­
ствляется замкнутой системой авто­
матического регулирования, основ­
ным элементом которой является ре­
гулятор напряжения (P H ). Выход­
ной сигнал из PH поступает через ре­
зисторы R l, R2 и диоды 19В, 20В на 
управляющие электроды управляе­
мых вентилей 9В, 10В, которые в со­
четании с неуправляемыми вентиля­
ми 6В-8В и обмоткой с выводами 
а!—Xi трансформатора ТН составля­
ют усилитель постоянного тока. Вен­
тиль 6В выполняет роль нулевого 
вентиля. Усилитель постоянного тока 
питает обмотку управления транс­
форматора ТРПШ .

Рассмотрим процесс стабилизации 
выпрямленного напряжения. Предпо­
ложим, что вторичное напряжение на 
ТРПШ  увеличилось, то увеличится и 
выпрямленное напряжение на мосте 
1В-4В. Это напряжение подается на 
вход PH. Регулятор напряжения сни­
мает сигнал с управляющих электро­
дов вентилей 9В, 10В. Вентили запи­
раются, что вызывает уменьшение 
тока в цепи управляющей обмотки 
ТРПШ . Это приводит к уменьшению 
вторичного напряжения на ТРПШ, 
т. е. процесс стабилизации напря­
жения осуществляется автомати­
чески независимо от величины пи­
тающего напряжения и величины то­
ка нагрузки.

Во время эксплуатации электрово­
за машинисту запрещ ается снимать 
кожух PH. В случае выхода из строя 
PH  должен быть полностью заменен 
запасным, после чего он должен 
быть отрегулирован в условиях депо. 
Запрещ ается прозвонка цепей РЩ 
при помощи пробника с лампочкой на 
50 в, при подсоединенных проводах 
на PH.

Заряд  аккумуляторной батареи от 
генератора электродепо напряжением 
постоянного тока 70 в должен осу­
ществляться через розетку i07 При 
этом переключатель З Р  должен быть 
установлен в положение «Аварий­
но». В этом случае цепи розеток и 
лампочка освещения РЩ  питаются 
через резистор R8

Следует заметить, что цепи локо­
мотивной сигнализации питаются не­
посредственно от выпрямительного 
моста 1В-4В.

Инж. В. JI. Мелихов
г. Н овочеркасск
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На н а у ч н о -т е х н и ч е с к и е  тем ы

Э лектровоз серии BJ18 является ос- 
новным типом грузовых локомоти­

вов на грузонапряженных магистра­
лях постоянного тока и вполне есте­
ственно то внимание, которое уделя­
ется в последнее время вопросам, 
связанным с его модернизацией и по­
вышением эксплуатационной надеж­
ности.

По данным эксплуатации за 1966 г., 
на долю BJ18 приходилось около 28%  
общего количества порч электровозов 
в пути следования.

Наиболее повреждаемыми узлами 
являются двигатели НБ-406 и элект­

рическая аппаратура. На их долю со­
ответственно приходится 41 и 27%  
общего количества порч по этим ви­
дам оборудования на электровозах 
всех серий.

В настоящей статье рассматрива­
ются в основном вопросы, связанные 
с повышением надежности тяговых 
аппаратов электровозов серии ВЛ8. 
Важность этого вопроса обусловлена 
тем обстоятельством, что в ближай­
шие годы предстоит перейти на се­
рийный выпуск электровозов ВЛ10, а 
электрическая аппаратура у электро­
возов обеих серий в основном иден­
тична.

Анализ статистических материа­
лов по надежности электровозов 
ВЛ8 за последние годы показывает, 
что основные случаи повреждений 
его аппаратуры распределялись сле­
дующим образом:

низковольтная аппаратура и низ­
ковольтные электрические цепи —  
около 30%;

быстродействующие выключате­
ли — около 16,0%;

контакторы силовых цепей —  от 
15 до 18%;

пусковые сопротивления —  9% ; 
групповые, реверсивные и тор­

мозные переключатели —  10%.
Наиболее характерными повреж­

дениями низковольтных электриче­
ских аппаратов являлись нарушения 
регулировки реле и регуляторов, вит- 
ковые замыкания и обрывы проводов 
в катушках реле, ухудшение контак­
тов низковольтных блокировок и ре­
ле вследствие запыления, загрязне­

ния, неисправности электропневмати- 
ческих вентилей (застревание клапа­
нов, пропуск воздуха и др.).

В последние годы на Новочеркас­
ском и Тбилисском электровозострои­
тельных заводах и на заводе «Дина­
мо», а такж е в ряде научно-исследо­
вательских организаций на основе 
выполненного комплекса исследова­
ний разработаны для магистральных 
электровозов новые аппараты и 
их узлы, успешно зарекомендовав­
шие себя в условиях эксплуатации.

Резкого снижения числа неисправ­
ностей аппаратуры цепей управления

можно добиться за счет замены су­
ществующих блокировочных устрой­
ств —  прямоходовыми низковольт­
ными блокировками мостикового ти­
па с пылезащищенным кожухом, раз­
работанными на Новочеркасском  
электровозостроительном заводе.

На контроллерах машиниста и в 
качестве блокировок реверсоров, 
тормозных и групповых переключа­
телей необходимо применить мало­
габаритные кулачковые контакторные 
элементы типа КЭ-42, разработанные 
на заводе «Динамо», или малогаба­
ритные контакторные элементы, со­
зданные в последнее время на Ново­
черкасском электровозостроитель­
ном заводе.

Весьма перспективными для внед­
рения являются усовершенствован­
ные электропневматические вентили 
с мягкой посадкой клапанов, спроек­
тированные на Тбилисском электрово­
зостроительном заводе по предложе­
нию инженера Я. Н. Иванишвили, и 
новые защитные реле тягового ис­
полнения, разработанные на Ново­
черкасском электровозостроительном  
заводе.

Подлежат модернизации контрол­
лер машиниста и кнопочные выклю­
чатели, недостаточно надежные в 
эксплуатации и вызывающие спра­
ведливые нарекания в эксплуатации. 
Эту работу следует ускорить в связи 
с созданием новой кабины управле­
ния, отвечающей требованиям техни­
ческой эстетики.

Как показывает анализ материалов 
эксплуатации, более 45% поврежде­

ний низковольтных электрических це­
пей вызвано обрывом проводов и 
нарушением контакта в коробках 
межкузовного соединения и штеп­
сельных соединениях.

Следует указать, что применяемые 
в настоящее время на электропо- 
движном составе провода марок ПС, 
ПСШ, ПСЭО, ПСЭШ  и другие с хлоп­
чатобумажной оплеткой, пропитанной 
противогнилостным составом, либо 
провода в резиновом шланге не удов­
летворяют требованиям эксплуатации: 
имеют низкий уровень пробивного 
напряжения, недостаточную механи­
ческую прочность, малую стойкость к 
агрессивным компонентам окружаю­
щей среды и плохой товарный вид.

По-видимому, уже в ближайшее 
время для электроподвижного соста­
ва должны бьггь разработаны новые 
провода с высокой электрической 
прочностью, повышенной гибкостью 
и механической износоустойчивостью.

Одновременно с этим серьезное 
внимание должно быть уделено улуч­
шению конструкции межсекционного 
соединения. Как известно, соедине­
ние низковольтных проводов двух 
секций электровоза BJ18 осуществля­
ется с помощью гибких проводов, 
штепселей и розеток. Конструкция 
соединения отличается сложностью и 
недостаточной надежностью.

Наиболее часто наблюдаемые в 
условиях эксплуатации случаи обрыва 
проводов происходят вблизи цанги 
у входа кабеля в штепсель.

Работниками ОГК Тбилисского 
электровозостроительного завода 
разработана упрощенная конструкция 
межсекционного соединения, положи­
тельно зарекомендовавшая себя в 
эксплуатации.

По-видимому, при деповских и за­
водских ремонтах эту конструкцию 
надо внедрять в порядке модерниза­
ции на эксплуатируемых электро­
возах.

Следует также тщательно изучить 
особенности конструкции междува- 
гонного соединения на электропоез­
дах (ЭР1; ЭР2; ЭР9), где удельный 
вес повреждений низковольтных про­
водов значительно ниже, чем на 
электровозах.

Попутно необходимо отметить еще 
одно важное обстоятельство, связан­
ное с аварийностью цепей управле­
ния. Известно, что на отыскание при­
чины и места повреждения в низко­
вольтной цепи зачастую тратится 
больше времени, чем на устранение 
самого повреждения.

Очень важно помочь эксплуатаци­
онникам в быстром обнаружении по­
врежденного участка цепи. Это не­

ПУТИ ПО ВЫШЕН ИЯ Н А Д Е Ж Н О С Т И  
Э Л Е К Т Р И Ч Е С К О Й  А П П А Р А Т У Р Ы  
Э Л Е К Т Р О В О З О В  С Е Р И И  В Л 8
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сколько  смягчит последствия повреж> 
дения (пе р е д е рж ку  данного электро­
воза, сбой граф ика движения поездов 
и т. п.).

Вполне законом ерно  поэтому по­
ставить вопрос о необходимости раз­
работки и внедрения на электрово­
зах блока обнаруж ения неисправно­
стей, впервые прим ененного  на че­
хословацком электровозе ЧС4.

Напомним, как выполнен этот 
блок. Цепь управления электровоза 
делится на ряд участков. От ка ж д о ­
го участка к  одной из кабин маш ини­
ста проложены  дополнительные про ­
вода, которы е пром аркированы  и 
подсоединены к соответствую щ им 
клеммам на специальной панели. На 
панели имеются два гибких провод ­
ника (плюсовый и минусовый), а так­
же две сигнальные лампы.

Для отыскания места неисправно­
сти достаточно «прозвонить» тот или 
иной участок м еж ду выведенными 
клеммами. Наличие специальной схе­
мы позволяет выполнять эту опера­
цию  очень быстро. Следует по д че р к­
нуть, что в настоящее время сущ ест­
венное значение приобретает вопрос 
создания специальных автоматических 
устройств для контроля исправности 
оборудования, аппаратуры и электри­
ческих цепей электровозов в процес­
се производства, а такж е  последую ­
щей эксплуатации.

Применяемые в настоящее время 
методы ручного  контроля не обеспе­
чивают необходимой объективности, 
скорости и качества контроля ввиду 
специф ических трудностей нахож де­
ния места неисправности в сложных 
электрических схемах. Они требую т 
высокой квалиф икации персонала, 
осущ ествляю щ его контроль.

Внедрение специальных устройств 
для контроля состояния об орудова­
ния и аппаратов в процессе пр о и з­
водства и а условиях эксплуатации, а 
также при ремонтах обеспечит рез­
кое повышение надежности, общ ее 
сокращ ение числа отказов в эксплуа­
тации.

Наибольшее число повреждений 
электропневматических контакторов 
типа ПК (более 40% в последние годы ) 
было вызвано перекры тием  и пр о б о ­
ем составной миканитовой изоляции 
вследствие ее ни зко го  качества, а 
также из-за нарушений сроков про­
ф илактической очистки и окраски  
изоляционных поверхностей.

В связи с тем что указанный де­
фект присущ  всем типам контакторов 
ПК, следует ускорить замену изоли­
рованных стержней контакторов с со­
ставной миканитовой изоляцией на 
стержни, выполненные из стеклопла­
стика АГ-4. Длительная эксплуатация 
опытной партии контакторов со 
стержнями из такого  стеклопластика, 
выпущ енной Тбилисским заводом, по­

казала вполне удовлетворительные 
результаты.

Часть случаев выхода из строя 
контакторов ПК (около  29% ) была 
вызвана повреждениям и контактной 
и дугогасительной систем вследствие 
перенапряж ений и разрыва ч р е зм е р ­
ных по величине токов, возникаю щ их 
в схеме в ряде случаев.

В локом отивном  депо Тайга За­
падно-С ибирской дороги  внедрена 
измененная электрическая схема 
электровоза ВЛ8, которая обеспечи­
вает разрыв параллельных силовых 
цепей двумя контакторам и, что зна­
чительно облегчило условия работы 
контакторов и р е зко  снизило общ ее 
число случаев их повреждения.

В последнее время участились 
случаи повреж дения контакторов ПК, 
вызванные ослаблением притираю ­
щих пруж ин. Как показало исследо­
вание, эти случаи в основном  вызва­
ны наруш ениями технологии навивки 
и терм ообработки  пруж ин. Для по­
вышения надежности работы ко н так­
торов целесообразно ввести опера­
цию  «заневоливания» пруж ин на за- 
воде-изготовителе.

Наибольш ее число повреж дений 
групповы х переклю чателей ПКГ-4 и 
ПКГ-6 произош ло из-за повреж дения 
изоляции дугогасительных катуш ек 
(26% ) вследствие отдельных наруш е­
ний технологического  процесса. Часть 
случаев отказа была вызвана пере­
кры тием  изоляции стоек ко нтактор ­
ных элементов и кул ачково го  вала. 
П ереход на изолированные стержни 
из стеклопластика АГ-4, по-видим ом у, 
позволит значительно повысить на­
дежность работы групповы х пере­
ключателей. ■

О кол о  34% повреж дений  то р м о з­
ных и реверсивных переклю чателей 
(ТК-8 и РК-8) было вызвано п е р екр ы ­
тием и пробоем  изоляции стоек ко н ­
такторных элементов. Как показало 
исследование, причиной большинства 
случаев являлось низкое качество 
механической обработки  у зко го  то р ­
ца изоляционных стоек. Задиры, ско ­
лы и ш ероховатости обусловливали 
скопление пыли, облегчаю щ ее после­
дую щ ий переброс электрической ду­
ги по изоляцйи.

Недостаточно надежны м  узлом ре­
версивных и торм озны х переклю ча­
телей продолж аю т оставаться гибкие  
медные шунты ленточного типа, тре­
бую щ ие частой замены в условиях 
эксплуатации. Н едостаточно д ол го ­
вечны и медные контакты  этих пере­
ключателей. С учетом сказанного  
перспективно создание взамен ТК-8 и 
РК-8 новых аппаратов с бесш унтовы - 
ми контакторны м и элементами повы­
ш енной долговечности.

В последние годы  в связи с по­
выш ением интенсивности использова­
ния электровозов, а следовательно, и 
с ужесточением  режимов, работы

электрической аппаратуры увеличи­
лось число повреж дений , вызванных 
отказами порш невы х пневматических 
приводов ПК (до 10% общ его  числа 
случаев), а такж е  ТК-8, РК-8 и ПКГ-4,6 
(до 7% числа случаев повреждения 
этих аппаратов).

Учитывая длительную  безаварий­
ную  работу аппаратов с диафраг- 
менным приводом , эксплуатирую щ их­
ся на ряде электровозов ВЛ8 и элект­
р опоездов ЭР2 на Закавказской, 
Куйбы ш евской, Л ьвовской и Прибал­
тийской дорогах, следует, видимо, 
подумать о переходе на серийное 
производство электротяговы х аппа­
ратов с диаф рагм енны м  приводом.

О сновные повреждения пусковых 
сопротивлений были вызваны обры­
вом и об горанием  ж естких соедини­
тельных шин и перем ы чек (свыше 
40% общ его  числа случаев), обры­
вом ш пилек подвесных изоляторов, 
пробоев м иканитовой изоляции шпи­
лек, а такж е перегревом  и переж о­
гом  элементов вследствие недопусти­
мо длительной езды  на реостатных 
позициях.

Н еобходим о в кратчайш ий срок 
разработать ко н струкц и ю  гибких пе­
рем ы чек м е ж д у  ящ икам и пусковых 
сопротивлений взамен ныне приме­
няемых ж естких. Наиболее целесооб­
разно использование для этой цели 
тонколистовой меди толщ иной 0,3— 
0,5 мм, соединенной в пакеты требу­
емой толщ ины.

Соединение пакета с наконечни­
ками следует производить газовой 
сваркой с прим енением  в качестве 
присадочного  материала латуни Л-62, 
меди м арки M X и припоя ПСр 45.

Испытания гибких связей, выпол­
ненных по такой технологии, при 
тем пературе 300° С и частых переги­
бах с ходом  до 10 мм показали их 
вы сокую  надежность.

Пора такж е  реш ить вопрос заме­
ны недостаточно надежной микани­
товой изоляции ш пилек пусковых со­
противлений. Задача м ож ет быть 
реш ена двояко : либо за счет приме­
нения стеклослю динитовы х изоляци­
онных трубок, разработанны х и ус­
пеш но испытанных Тбилисским заво­
дом , либо за счет использования од­
нонаправленной нетканой стеклолен- 
ты, пропитанной полиэф ирноэпок­
сидным лаком (по опыту завода РЭЗ).

Назрел вопрос создания устрой­
ства для дистанционного контроля за 
температурой пусковы х сопротивле­
ний, что позволит в последую щ ем  ис­
клю чить пе р еж о г элементов вследст­
вие их недопустим ого  перегрева.

О дноврем енно  необходим о про­
работать вопрос обеспечения более 
интенсивного обдува пусковы х сопро­
тивлений в период  пуска возможно 
даже за счет уменьш ения объема воз­
духа, поступаю щ его  в это время в 
тяговы е двигатели.

32

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Для электровозов ВЛ10 перспек­
тивна разработка ком плекта п уско ­
регулирующих сопротивлений с при­
нудительной вентиляцией на базе 
сопротивлений типа Л Ф , разработан­
ных в ВЭЛНИИ, что позволит одно­
временно значительно сократить объ­
ем, вес и габарит пусковы х сопротив­
лений.

Большая часть неисправностей бы ­
стродействующих выключателей типа 
БВП-ЗА (около 80% ) связана с их от­
ключением вследствие наруш ений ре ­
гулировки при деповских и заводских 
ремонтах, однако это обстоятельство 
отнюдь не исключает необходимости 
работы над усоверш енствованием 
конструкции бы стродействую щ их вы­
ключателей для электроподвиж ного

состава, тем более что для электро­
возов серии ВЛ10 этот вопрос еще 
окончательно не реш ен.

На электровозах и тепловозах в 
настоящее время отсутствую т приб о ­
ры и устройства, позволяю щ ие осу­
ществлять объективный (больш ей 
частью дистанционны й) контроль, а 
при необходим ости и регистрацию  
эксплуатационных реж и м ов работы 
наиболее ответственного о б орудов а ­
ния и аппаратуры  (пуско -р е гул и р ую - 
щих сопротивлений, вспомогатель­
ных машин, тяговых двигателей и 
д ругих аппаратов).

Наличие ком плекса  таких устройств 
на электровозах пом ож ет персо ­
налу локом отивны х депо в выборе 
оптимальных эксплуатационных р е ж и ­

мов работы, позволит значительно 
снизить число отказов оборудования 
в условиях эксплуатации и повысить 
об щ ую  долговечность машин и ап­
паратуры.

В настоящей статье изложены ос­
новные вопросы , реш ение которых, 
по наш ему мнению , м ож ет помочь 
повы ш ению  надежности и долговеч­
ности электрического  оборудования 
электровозов постоянного тока се­
рии ВЛ8.

Канд. техн. наук Б. 3. Вайнштейн, 
руководитель лаборатории 

Тбилисского 
научно-исследовательского 

электротехнического 
института

О « З В О Н К О В О Й  РАБОТЕ» РП2  

НА МАНЕВРОВОМ ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ1

LJ а неэлектриф ицированных уча- 
' * стках • железных д о ро г в пр и го ­

родном пассажирском  движении, а 
также в вывозной и передаточной 
работе используются тепловозы  
ТЭМ1. При этом, на участках преду­
сматривается повышение скорости 
движения до 70—80 км /ч .

Серийные тепловозы ТЭМ1 с 
ослаблением поля тяговых электро­
двигателей 42,5% развивают полную  
мощность только при скоростях до 
45 км/ч. Дальнейшее увеличение ско ­
рости движения локомотива приводит 
к заметному снижению  мощ ности 
вследствие насыщения полю сной си­
стемы главного генератора (рис. 1).

Это не только ухудшает тяговые 
характеристики тепловоза, но и уве­
личивает вероятность появления к р у ­
гового огня на коллекторе главного 
генератора из-за увеличения межла- 
мельных напряжений. Известно, что с 
ростом глубины ослабления поля тя­
говых электродвигателей скорость 
движения, при которой будет исполь­
зоваться полная мощ ность силовой 
установки, возрастает.

Длительная эксплуатация тяговых 
электродвигателей ЭДТ-200Б на теп­
ловозах ТЭЗ показала их достаточ­
ную комм утационную  надежность 
при ослаблении поля до 25%. О дна­
ко увеличение глубины ослабления 
поля тяговых электродвигателей 
ЭДТ-200Б тепловозов ТЭМ1 увеличи­
вает вероятность «звонковой работы» 
реле переходов РП2.

Расчеты, выполненные Научно-ис­
следовательским институтом тяж ело­
го электромаш иностроения, показа­
ли, что «звонковая работа» реле пе­

реходов РП2 м ож ет возникнуть при 
ослаблении поля тяговых электродви­
гателей до 31— 35% . В связи с этим 
Уральским  отделением ЦНИИ МПС 
выполнено исследование повышения 
эф ф ективности использования тепло­
возов ТЭМ1 при вы соких скоростях 
движения с увеличением глубины 
ослабления поля тяговых электродви­
гателей.

Эксплуатационные испытания теп­
ловоза ТЭМ1 показали, что при ослаб­
лении поля тяговых электродвигате­
лей до 26% полная м ощ ность сило­
вой установки используется до ско ­
рости движения — 78 км /ч  (см. рис. 1). 
О днако  при переходе с ослабленно­
го  поля на полное возникает «звон­
ковая работа» реле перехода РП2.

Это приводит к  оплавлению ко н ­
тактов, ухудш ению  ком м утации тя­
говых маш ин и условий ведения по­
езда. «Звонковая», неустойчивая ра­
бота реле переходов РП2 происходит 
из-за того, что при переходе с ослаб­
ленного поля на полное то к  в сило­
вой цепи тепловоза р е зко  уменьш а­
ется с 1 450 до 500— 600 а.

Такое ум еньш ение тока хотя и 
кратковрем ен но  (в пределах 0,5— 0,7 
сек), но все ж е  связано с увеличе­
нием напряжения генератора. Это вы­
зывает повторное вклю чение 
реле и переход  на ослабленное по­
ле. После перехода на ослабленное 
поле вновь происходит отклю чение 
реле, так как скорость тепловоза 
стала ещ е меньш е и то к  возрос.

Для обеспечения устойчивой рабо­
ты реле перехода РП2 во всех ус­
ловиях эксплуатации тепловозов с 
углубленны м  ослаблением поля в схе­

му подклю чения реле были внесены 
изм енения. При этом, кр о м е  им ею ­
щихся на тепловозе аппаратов, было 
добавлено ещ е одно реле времени 
типа РЭ-585 или РЭ-515, замы каю щ ие 
бл ок-контакты  ко то р о го  переделаны 
путем  п ереб орки  пластин в разм ы ка­
ю щ ие.

За основу предлагаемой схемы 
(рис. 2) принята схема подклю чения 
реле переходов, разработанная ЦНИИ 
М ПС  для тепловоза ТЭМ2. В этой 
схеме оба реле перехода настраива­
ются на одинаковы е токи  включения 
и отклю чения: вклю чение при токе 
главного генератора 720— 740 а; от­
клю чение при токе  главного генера­
тора 1 440— 1 460 а.

С описанием особенности работы 
реле перехода РП1 читатели уже 
встречались ранее (см. «Электриче­
скую  и тепловозную  тягу» № 2 за 
1967 г.), поэтом у в данной статье 
этот вопрос рассматриваться не бу­
дет. Схема ж е  подклю чения репе 
РП2 работает следую щ им  образом.

При движ ении тепловоза на сери- 
есном  соединении тяговых двига­
телей цепь ш унтовой катуш ки реле 
РП2 разом кнута  блокировкам и ко н ­
тактора С и контактами реле вре­
мени РВ1 с вы д ерж кой  времени при 
замы кании. После перехода на сери- 
ес-параллельное соединение тяговых 
электродвигателей блокировки  кон-

Рис. 1. Зав исим ость мощ ности  
главного генер атор а тепловозов  
ТЭМ1 от скорости движ ения при 
р азличной гл убине осл абления  
поля тяговы х элек тродвигателей .
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Рис. 2. М одер низи рованная сх е м а  
подклю чения р еле п ер еходов  РП1 
И РП2

тактора С замыкаются, а через 5— 6 
сек замкнутся и контакты реле вре­
мени РВ1. Этим создается цепь пи­
тания шунтовой катушки РП2: от си­
лового контакта контактора СП2, че­
рез провод 49, замкнутые блокиров­
ки контактора С, провод 57, замкну­
тые контакты реле РВ1, провода 903, 
904, замкнутые контакты реле време­
ни РВ4, провода 905 и 58, блокиров­
ку IDI, провод 59, добавочное сопро­
тивление, провод 60, шунтовую ка­
тушку реле, провода 61, 55 и 46, 
шунт Ш А2 и далее по силовой цепи 
к минусу генератора. Цепь сериесной 
катушки РП2 остается неизмененной.

При увеличении скорости движе­
ния тепловоза до 27 км/ч реле пере­
хода РП2 включается и происходит 
переход на ослабленное поле тяго­
вых электродвигателей. При этом в 
схеме подключения реле РП2 проис­
ходят следующие изменения: блоки­
ровки контактора LLI1 между прово-

Нужны реле 
со штепсельным 
разъемом

ак известно, важным условием 
исправного действия автоматики 

является бесперебойная работа реле. 
Проверка и регулировка их должна 
производиться строго в установлен­
ные сроки.

Теперь уже широко выпускаются 
реле со штепсельными разъемами, ко­

дами 904 и 906 замыкаются, а бло­
кировки LU1 м еж ду проводами 58 и 
59 размыкаются.

В результате шунтовая катушка 
РП2 питается от силового контакта 
контактора СП2, через провод 49, 
блокировки контактора С, провод 57, 
замкнутые контакты реле времени 
PBI, провод 903, замкнувшиеся бло­
кировки контактора LLII, провода 906 
и 58, добавочные сопротивления и 
далее по вышеописанной цепи.

При следовании по затяжному 
подъему ток главного генератора воз­
растает и с достижением его вели­
чины 1440— 1460 а реле РП2 отклю­
чается и происходит переход на пол­
ное поле тяговых электродвигателей. 
В результате ток главного генерато­
ра резко уменьшится до 500— 600 а. 
Если цепь шунтовой катушки в этот 
момент не будет разомкнута, реле 
может включиться, попадая таким 
образом в реж им  «звонковой ра­
боты».

Во избежание этого в предложен­
ной схеме после перехода с ослаб­
ленного поля на полное цепь шунто­
вой катушки РП2 оказывается разомк­
нутой на 5— 10 сек, так как при от­
ключении контактора LLII его блоки­
ровка в цепи шунтовой катушки РП2 
размыкается. Контакты ж е реле вре­
мени РВ4 замкнутся только через 5—» 
10 сек.

Как показали исследования Ураль­
ского отделения ЦНИИ М ПС, пере­
ходный процесс в силовой цепи при 
переходе на полное поле заканчива­
ется за 0,5— 0,7 сек. Ток генератора  
при этом увеличивается до 800— 900 а 
и реле не может повторно включить­
ся. Поэтому предусмотренный схемой 
подключения РП2 разрыв цепи пи­
тания его шунтовой катушки исклю­
чает «звонковую работу» реле пе­
рехода.

Очередность работы реле РП1 и 
РП2 обеспечивается двумя реле вре-

П

торыми, в частности, оборудуются 
все устройства диспетчерской марш­
рутно-релейной централизации. Заме­
на таких реле занимает всего не­
сколько секунд, ремонт и наладка их 
не представляет никакой трудности.

На тяговых же подстанциях кодо­
вые реле сгруппированы и впаяны в 
шкафах ШКР непостоянно. Извлечь 
их оттуда нелегко, что затрудняет 
проверку. Реле со штепсельным разъ­
емом на тяговых подстанциях исполь­
зуются пока еше незначительно в 
устройствах телемеханики.

мени —  РВ1 и РВ4. При следовании 
на сериесном соединении тяговых 
электродвигателей может включиться 
только реле РП1, так как цепь пита­
ния шунтовой катушки реле РП2 ра­
зомкнута контактами реле РВ1 и бло­
кировками контактора.

После перехода на сериес-парал- 
лельное соединение тяговых электро­
двигателей цепь питания шунтовой 
катушки РП2 замкнется контактами 
реле РВ1 не сразу, а через 3,5—
5 сек. За это время переходный про­
цесс в силовой цепи закончится, ток 
главного генератора достигает вели­
чины, большей тока включения РП2.

При движении тепловоза с ослаб­
лением поля тяговых электродвигате­
лей РП1 не может отключиться, пока 
не отключится реле РП2, так как при 
включении контакторов ослабления 
поля Ш1 и Ш2 реле времени РВ4 
включается и размыкает свои контак­
ты с выдержкой времени при 
замыкании в цепи сериесной катушки 
реле РП1, что исключает возможность 
его отключения на ослабленном поле.

При переходе на полное поле тя­
говых электродвигателей цепь пита­
ния сериесной катушки реле РП1 за­
мыкается не сразу, а через 5— 10 сек. 
За это время переходный процесс в 
силовой цепи заканчивается, а ток 
главного генератора уменьшается до 
величины, меньшей тока отключения. 
Поэтому одновременно реле РП2 и 
РП1 отключиться не могут.

Эксплуатационные испытания
предлагаемой схемы показали ее ус­
тойчивую работу при различных усло­
виях эксплуатации тепловоза ТЭМ1.

Канд. техн. наук М . К. Гавриленко, 
руководитель тепловозной лаборато­

рии Уральского отделения 
ЦНИИ МПС 

Инж. В. И. Бурьяница, 
младший научный сотрудник 

Уральского отделения ЦНИИ МПС

И С Ь М О  В Р Е Д А К Ц И Ю

Думается, что в хозяйстве энерго­
снабжения надо шире переходить на 
реле со штепсельными разъемами. 
Замена, правда, связана с измене­
нием конструкции ШКР, однако за­
траты быстро окупятся, так как на­
много улучшится действие автомати­
ки на подстанциях и облегчится ее 
обслуживание.

Jl. Е. Потерянно,
инженер

по тяговым подстанциям 
3-го энергоучастка 

Приднепровской дороги
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ВОПРОС. Почему нельзя сделать единое давление 
в тормозной магистрали для грузовых и пассажирских 
поездов (В. В. Солтус, машинист депо Нязепетровск 
Южно-Уральской дороги).

ОТВЕТ. Каждому размеру тормозного цилиндра соот­
ветствует определенный объем запасного резервуара, 
величина которого определяется из условия, что расчет­
ное давление в тормозных цилиндрах при полном слу­
жебном и экстренном торможениях долж но быть 
3,5—3,8 ат.

До 1931 г. на пассажирских и грузовых вагонах при­
менялись одни и те же объемы запасных резервуаров. 
В 1931 г. для тормозов систем К азанцева и М атросова 
объемы запасных резервуаров были уменьшены, так как 
тогда считали, что в процессе торможения в случае уте­
чек воздуха из запасного резервуара происходит их 
пополнение из магистрали (за счет прямодействия). 
Кроме того, учитывали, что в тормозе системы М атро­
сова при торможении используется воздух золотнико­
вой камеры воздухораспределителя.

Таким образом, с 1931 г. на пассажирских и грузо­
вых вагонах стали применяться разные объемы запас­
ных резервуаров (см. таблицу).

С целью повышения эффективности действия гру­
зовых тормозов с !955 г. расчетное давление в тормоз­
ных цилиндрах принято 3,8 ат вместо 3,5 ат, для чего 
зарядное давление в магистрали грузовых поездов бы­
ло повышено до 5,3—5,5 ат. Д ля пассажирских поездов 
зарядное давление оставлено 5,0—5,2 ат.

При зарядном давлении в магистрали Р =  6 ата (5 ат) 
и объеме запасного резервуара V =  55 л давление в 
тормозном цилиндре диаметром 14" (без учета объема 
золотниковой камеры воздухораспределителя системы 
Матросова) составляет

VP 55-6
T =  - V ~ + Vt = 5 5 +  18 =  4 ,5  ата , или 3 ,5  ат ,

где VT— объем тормозного цилиндра с выходом штока 
150 мм с учетом вредного пространства и объ­
ема труб.
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Д ля тех же условий при зарядном давлении в ма­
гистрали 5,3 ат давление в *ормозном цилиндре полу­
чается 3,75 ат, а при выходе штока 125 мм — около 
3,9 ат.

Д ля использования в тормозных цилиндрах грузо­
вых вагонов более высокого давления (до 4,3 ат на гру­
женом режиме) с 1957 г. грузовые вагоны оборудуются 
запасными резервуарами такого же объема, как пас­
сажирские, т. е. 78 л, а зарядное давление в магистра­
ли оставлено 5,3—5,5 ат.

Увеличение объемов запасных резервуаров и заряд­
ного давления в магистрали для грузовых тормозов не 
представляет опасности в отношении заклинивания 
колесных пар, так как воздухораспределители грузового 
типа имеют ограничение предельного давления в тор­
мозных цилиндрах.

В пассажирских воздухораспределителях уел. № 292 
и скородействующих тройных клапанах системы Вестин- 
гауза ограничения давления в тормозных цилиндрах 
нет. Во избежание заклинивания колесных пар зарядное 
давление в магистрали должно быть 5,0—5,2 ат, а выход 
штока тормозного цилиндра 130— 160 мм.

Таким образом, для пассажирских поездов зарядное 
давление магистрали 5,0—5,2 ат повышать нельзя во 
избежание заклинивания колесных пар. Д ля грузовых 
поездов это давление не обеспечивает возможности 
использования более высокого давления в тормозных 
цилиндрах на груженом режиме, поэтому зарядное дав­
ление для них установлено 5,3—5,5 ат, а на затяжных 
спусках 6,3—6,5 ат.

В. И. Крылов,
зам. главного конструктора

Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. Если в составе поезда имеется негабаритный 
груз и машинисту выдано предупреждение о том, 
что скорость поезда по стрелкам с отклонением на бо­
ковой путь должна быть не более 15 км/ч, то нужно ли 
соблюдать эту скорость вплоть до прохождения стрел­
ки последним вагоном?

Ведь негабаритный груз может находиться либо в 
головной части, либо в хвосте поезда, что отлично из-- 
вестно машинисту? (Ю. А. Губарев, машинист депо А к ­
тюбинск Казахской дороги).

ОТВЕТ. Если ограничение скорости по стрелкам уста­
новлено из-за наличия в поезде негабаритного груза, 
то, конечно, остальной подвижной состав в данном по­
езде может следовать по стрелкам без указанного ог-

< раничения. Поэтому машинист может регулировать 
скорость следования поезда в зависимости от располо­
жения в составе негабаритного груза, обеспечивая при 
этом проследование вагонов с негабаритным грузом 
по стрелкам с ограниченной скоростью, указанной в 
предупреждении.

Инж. А. А. Руднев
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ТОПЛИВНЫЕ 
ЭЛ Е М Е Н Т Ы

П Е Р С П Е К Т И В Ы  
ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ИХ 
НА Т Р А Н С П О Р Т Е

Г“1 оследние годы  ознаменовались
* ■ возникновением новых направле­
ний в развитии энергетики вообщ е и 
транспортной в частности. Ученые 
многих стран заняты поисками более 
рациональных источников получения 
энергии, особенно для различных 
средств передвижения. Весьма м но­
гообещ аю щ им  является получение 
электрической энергии с пом ощ ью  
автономных источников тока новых 
типов, в частности топливных элемен­
тов (ТЭ).

Что ж е представляют собой ТЭ? 
Каковы их ф изические свойства, осо ­
бенности и достоинства, создаю щ ие 
благоприятные предпосы лки для при­
менения их в ш и роком  диапазоне 
техники — от рабочих машин до авто­
мобилей и косм ических кораблей?

ТЭ —  химические источники тока, 
позволяю щ ие превращ ать химиче­
скую  энергию  вещества непосредст­
венно в электрическую , минуя пр о ­
цесс горения и внутренней механиче­
ской работы, которы е имеют место в 
двигателе. Достигается это на основе 
определенных электрохим ических 
процессов и соответствующ ей конст­
рукции этих элементов. Рассмотрим 
принцип действия ТЭ на прим ере во­
дородно-кислородны х элементов, по­
лучивших наибольшее развитие. Схе­
ма одного  из таких элементов, разра­

\\М1 Ч/л

Н г - ~ 4 Н + и ё  J  Ч ё  + U H  + 0 2* ~ 2 Н 2 0

2Н? + 0г -~2Нг0

Рис. 1. Топливный элем ен т (Т Э ) с ионо­
обм енной  м ем браной

ботанного  ф ирм ой «General E lec tric»  
(С Ш А ) для косм и ческого  ко р а б ­
ля «Джеминай», показана на рис. 1.

М еж д у  двумя металлическими по­
ристыми электродами 1 и 2 находится 
твердый ионообм енны й электролит —  
мембрана 3 из полим ерной смолы на 
основе полистирола. С тороны  элект­
родов, не соприкасаю щ иеся с элект­
ролитом, обращ ены  в кам еры  4, в о д ­
ну из которы х подводится га зо о б ­
разный водород, а в д р у гую  —  кисло­
род. Благодаря слою  катализатора, 
нанесенному на электроды  со сторо­
ны кам ер, происходит расщ епление 
м олекул  топлива на атомы. На элект­
роде, которы й контактирует с водо­
родом , освобож даю тся  электроны , 
они собираю тся на этом электроде, 
создавая отрицательный полюс эле­
мента, и далее передаю тся во внеш­
ню ю  цепь. О бразовавш иеся при этом 
ионы водорода проходят через ионо­
обменный электролит и соединяю тся 
с ионами кислорода, образую щ им ися 
на электроде, которы й контактирует 
с кислородом . В результате образует­
ся вода и освобождается полезная 
электроэнергия.

Интересным свойством описывае­
м о го  элемента является е го  хорош ая 
обратимость: наложение электричес­
ко го  тока позволяет за счет электро­
лиза воды снова получить исходное 
топливо и окислитель, необходим ы е 
для дальнейшей работы элемента.

Во м ногих странах разрабатываю т­
ся вод ородно-кислородны е ТЭ с ж и д ­
ким  электролитом —  щ елочным (ко н ­
центрированны й раствор КО Н ) или 
кислотным. Наиболее освоены  такие 
элементы с пористым и металлически­
ми электродам и; имеются такж е ТЭ 
с электродами из пористого  угля. К 
числу металлов, пригодны х для изго ­
товления электродов, относятся ни­
кель, титан, палладий. В качестве ка­
тализаторов для водородны х элект­
родов использую тся металлы плати­
новой группы , среди которы х на пер­
вом месте стоит платина. О днако  в 
последнее время все чаще употреб­
ляют вы сокоактивны й никель. Для кис­
лородных электродов катализатором, 
как правило, служит серебро. О дним  
из основных преимущ еств ТЭ с щ е­
лочным электролитом  является ис­
пользование в них относительно де­
шевых катализаторов, тогда как в ТЭ

У Д К  621.352.625.282— 8:621.352

с кислотны м электролитом  в качестве 
катализатора применяется исключи­
тельно платина.

Как и в лю бом  тепловом двигате­
ле, в кам еры  ТЭ подается топливо — 
водород  и окислитель —  кислород. 
Но, несмотря на эту каж ущ ую ся ана­
логию , ТЭ принципиально отличаются 
от сущ ествую щ их тепловых машин 
тем, что химическая энергия топлива 
непосредственно преобразуется в 
электрический ток, минуя промежу­
точную  стадию перехода в тепло. По­
этому такой процесс не лимитируется 
условиями терм одинам ического  цик­
ла Карно и теоретически к. п. д. ТЭ 
близок к 100%, но на практике при 
работе ТЭ с нормальной нагрузкой 
он несколько  меньш е из-за внутрен­
них потерь и составляет 70— 80%. За 
счет этих потерь внутри элемента 
автоматически поддерживается тем­
пература реакции.

Как известно, и в обычных аккуму­
ляторах, подобно ТЭ, происходит не­
посредственное превращ ение химиче­
ской энергии вещества в электриче­
скую . В чем  ж е  тогда разница между 
ними? Различие состоит в том, что 
в аккум уляторе  весь запас активных 
веществ заклю чен внутри самого 
источника тока ■— в электродах и 
электролите, а в ТЭ активные вещест­
ва находятся отдельно. Поэтому для 
протекания электрохим ической реак­
ции необходим ы  подача этих веществ 
внутрь источника тока и отвод про­
дуктов реакции наруж у. В отличие от 
аккум уляторов электроды  ТЭ, изго­
товленные из нейтральны х1 материа­
лов, в реакциях не участвуют и в про­
цессе работы не расходую тся; они 
могли бы работать неограниченно 
долго, если бы не второстепенные 
обстоятельства, обы чно сокращающие 
срок их службы. Следует отметить, 
что у большинства современных низ­
котем пературны х ТЭ ср о к службы 
достигает нескольких тысяч часов, а 
некоторы е, как, например, метаноль- 
но-воздуш ны е ТЭ, выпущ енные фир­
мой «B row n B ow eri»  (Швейцария), 
рассчитаны на 10 00Q 4 непрерывной 
работы.

Электродная плотность тока ТЭ, 
использую щ ихся для практических 
целей, прим ерно  соответствует ана­
логичном у показателю  аккумулято­
ров. В то ж е  время по весовым пока-
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К л асси ф и к ац и я  топ л и в н ы х эл ем ен т о в

Т а бл и ц а  1

Н и зк о тем п ер а т у р н ы е  
(д о  1001)

С р ед н етем п ер а ту р н ы е  
(1 0 0 '— 300°)

В ы сокотем пер атур ны е  
(свы ш е 300 )

В о д о р о д н о -к и сл о р о д н ы е

С ж и д к и м  т о п л и в о м  (с п и р т о ­
к и с л о р о д н ы е, м ет а н о л ь н о ­
в озд уш н ы е и т . п .)

С м ет ал л и ч еск и м  топ л и в ом  
(ц и н к о в о -к и сл о р о д н ы е , на-  
т р и ев о - к и сл ор одн ы е и д р .)

В о д о р о д н о -к и сл о р о д н ы е , р а ­
б о т а ю щ и е  с. повы ш енны м  
д а в л ен и ем  (30—40 атм )

Р аботаю щ и е б е з  п ов ы ш ен ­
ны х д а в л ен и й  с в ы сок ой и -  
пя щ и м и  к и сл отн ы м и  (о р т о -  
ф о сф о р н а я  к и сл о т а ) э л е к ­
т р о л и т а м и

С р асп л ав л ен н ы м  э л ек т р о ­
л и том  (и з  легк оп л авк и х см е­
сей  к ар бон атов  и щ елочны х  
м ет а л л о в )

С тв ер ды м  эл ек тр ол и том  
(с м е с и  т в ер ды х  карбонатов  
и ок и сл ов )

зателям ТЭ выгодно отличаются от 
последних. Например, вес некоторы х 
типов ТЭ, разработанных в С Ш А , со­
ставляет 0,9— 1,35 кг/кв т , а для а кку ­
муляторной батареи типа 32ТН-450, 
установленной на каж дой  секции 
тепловоза ТЭЗ и служащ ей в основ­
ном источником энергии при элект­
рическом пуске дизеля, аналогичный 
показатель составляет 13,4 кг/кв т  
(при токе в режим е пуска дизеля 
1500 а). Следовательно, ТЭ почти в 
15 раз легче применяемы х в настоя­
щее время на тепловозах свинцово­
кислотных батарей. Наиболее легкая 
конструкция бы строходного тепловоз­
ного дизеля М756 имеет вес 
2,4 кг/квт, а газотурбинная установка 
газотурбовоза П-2,8 кг/кв т . Таким о б ­
разом, по этому основном у показате­
лю лучшие образцы  ТЭ превосходят 
дизель и газовую турбину.

Сейчас разработано свыше 60 раз­
личных образцов ТЭ. В зависимости 
от температурного реж им а работы 
главнейшие типы ТЭ делятся на три 
основные группы: ни зкотем ператур ­
ные, среднетемпературные и вы соко­
температурные (см. табл. 1).

В пределах каж дой группы  выде­
лен ряд типов ТЭ, различаю щ ихся по 
виду сжигаемого топлива —  газовые 
(водород), жидкостны е (спирт), твер­
дотопливные (металлы, уголь), а так­
же по составу электролита — с вод ­
ными электролитами (растворы  кис­
лот, щелочей), с расплавленными 
электролитами (смеси карбонатов и 
силикатов) и с твердыми электроли­
тами (смеси твердых карбонатов и 
окислов).

Идея создания ТЭ была высказана 
английским ученым Гемф ри Дэви ещ е 
в 1802 г., а в 1839 г. е го  соотечествен­
ник Уильям Гров, работы ко то р о го  
сыграли важную роль в установлении 
принципа взаимосвязи и взаим опре- 
вращаемости форм энергии, создал 
первый элемент —  прооб раз совре ­
менных водородно-кислородны х ТЭ. 
С тех пор, в течение столетия м ногие 
ученые строили и исследовали ТЭ 
различных типов. О днако эти исследо­
вания не выходили из стадии лабора­
торных экспериментов, поскольку  
возможности реализации сделанного 
изобретения в те времена ещ е не 
созрели.

Только лишь с середины  XX в. в 
связи с возникновением и развитием 
н о б ы х  специальных областей техники, 
в частности космонавтики, ТЭ начи­
нают получать практическое прим ене­
ние.

ТЭ наиболее активно разрабатыва­
ются сейчас для бортовых электриче­
ских систем космических летательных 
аппаратов. Для этой цели, как правило, 
используют батареи низко - и средне­
температурных водород но -кислород- 
ных ТЭ. Например, на косм и ческом  
аппарате «Джеминай-5» система со­

стоит из 32 ТЭ вы ш еописанного типа. 
Элементы соединены  последователь­
но и о б разую т м одуль, им ею щ ий 
собственный источник водорода и ох­
ладитель. Три м одуля заклю чены  в 
цилиндр, образуя  ко м п а ктн ую  бата­
рею  длиной 61 см, диам етром  30 см 
и весом 30,6 кг. В системе « Д ж е м и - 
най» использую тся две батареи м ощ ­
ностью  1 квт каж дая при напряж е­
нии 23— 26 в. Эти батареи работаю т в 
ш и ро ко м  диапазоне плотностей тока  
(до 200 м а /см 2 при напряжении 0,6 в 
на элемент) и им ею т вы сокую  удель­
ную  энергию , превы ш аю щ ую  
1000 вт • ч /к г  (при длительных ре ж и ­
мах р а б о ты — до 1000 ч и хранении 
газов в сж и ж ен но м  состоянии), в то 
время как у обычных хим ических ис­
точников тока  этот показатель в луч­
ш ем случае достигает 100—  
150 вт • ч /к г . Вода, образую щ аяся в 
процессе работы  ТЭ, м ож ет быть ис­
пользована косм онавтам и в качестве 
питьевой.

Вследствие вы сокой надежности, 
бесш ум ности работы и взры востой- 
кости ТЭ считаются весьма перспек­
тивными для использования на под­
водных лодках. Ф и р м а  «General Ele­
ctric» разработала энергетическую  
установку для подводны х л о до к на 
ТЭ с ионообм енны м и мембранам и. 
Ш ведская ф ирма «ASEA» для этой ж е 
цели изготовила вод о р о д н о -ки сл о ­
р о дн ую  батарею  м ощ ностью  200 квт. 
Специально для подводны х лодок в 
С Ш А  разрабатываю тся такж е  натрие­
во-кислородны е ТЭ, отличающ иеся 
малым весом тары для хранения ме­
таллического топлива.

Большое будущ ее ож идает ТЭ на 
назем ном  транспорте. О ни станут не­
отъем лемой энергетической состав­
ной частью новой системы привода 
для различных транспортны х средств, 
сущ ность которой  заклю чается в ис­
пользовании электродвигателей с пи­
танием от ТЭ.

Э лектрический привод  почти бес­
ш ум ен, и, что особенно важно, 
замена им двигателей внутренне­
го  сгорания (ДВС ) позволит радикаль­
но изменить состояние возд уш н ого  
бассейна в населенных пунктах.

Уж е сейчас в м ире насчитывается 
свыше 150 миллионов автомобилей; 
количество их продолж ает интенсив­
но увеличиваться. Но с ростом  этого 
средства транспорта возникает серь­
езная проблем а очистки воздуш ного  
бассейна гор о до в  от вредных для лю­
дей продуктов  неполного сгорания 
топлива, выбрасываемых ДВС. Наи­
более интенсивно загрязняется ат­
мосф ера выхлопными газами при 
разгоне  автомобилей, наборе макси­
мальной м ощ ности и при работе дви­
гателей на холостом  ходу.

П оэтом у в больш их городах с ин­
тенсивным автомобильным движ ени­
ем, таких, как, наприм ер, Н ью -Й орк, 
Токио, Л ос-А нж елос, Л ондон, нередко 
образуется густой туман с ды м ом  и 
копотью  —  «смог», значительную  до­
лю в ко то р о м  составляют выхлопные 
газы  автомобилей, несущ ие с собой 
окиси углерода и азота, саж у и т. п. 
В ближайш ие полстолетия гигантское 
количество автомобилей м ож ет резко  
сократить содерж ание  кислорода в 
атмосф ере и насытить ее ката­
строф ической концентрацией угарных 
газов.

Ученые десятков стран разработа­
ли м н ого  способов, в различной сте­
пени снижаю щ их загазованность ат­
м осф еры  больш их городов . К числу 
их относится использование интенси­
ф ицированны х систем зажигания ДВС 
(более м ощ ной искрой и/Ы ф орка- 
м ерно-ф акельное), принудительный 
отсос выхлопных газов, установка 
вместо глуш ителей специальных ней­
трализаторов, очищ аю щ их воздух от 
вредных ком понентов, и, наконец, 
прим енение для транспорта сж иж ен­
ных газов.

В этой связи понятен интерес, про ­
будивш ийся у многих автомобильных 
ф ирм С Ш А  и Англии к незаслуженно 
забытым электром обилям  —  они аб­
солю тно не за грязняю т атмосферу. 
Система электропривода отличается 
простотой конструкции  —  электром о­
билям не нуж ны  сложные и дорогие 
карданны е валы, глушители. Э лектро­
двигатели имею т более благоприят­
ную , чем ДВС, тяговую  характеристи­
ку ; кр о м е  того , электродвигатели

37

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Т а б л и ц а  2

П ок азатель « E le c tro ­
van»

А в т о ф у р ­
гон с 

обы чн ы м  
ДВС

Вес ф ур гона, кг 3225 1480
Время р азгон а от

0 д о  86 к м /ч , ,
сек . 30 23

М аксим альная
ск ор ость , км/ч 112,5 114

Зап ас х о д а , км 160—240 320—400
Вес сил ов ой  у с т а ­

новки, кг 1650 397

значительно эконом ичнее в работе и 
более просты в управлении.

Таким образом , для создания со­
верш енного электром обиля необхо­
димы источник тока достаточной ем ­
кости с минимальным весом и тя го ­
вые двигатели с больш ой удельной 
мощ ностью .

О бе эти проблем ы  реш ены в 
эксперим ентальном электром обиле 
«Electrovan» (по-английски van— ф ур­
гон), построенном  ф ирм ой «General 
M otors» в 1966 г. И сточником  энер­
гии на нем служит батарея вод ород- 
но-кислородных-ТЭ  с тонкослойны м и 
электродами, длительной м ощ ностью  
32 квт, максимальной 160 квт. П осто­
янный ток, получаемый от ТЭ, по­
средством инвертора на тиристорах, 
преобразуется в перем енны й трех­
фазный ток, питающ ий асинхронный 
двигатель. Этот малогабаритный дви­
гатель развивает мощ ность 115 л. с. 
при 13 000 об/мин, весит 59 к г  и име­
ет масляное охлаждение. К он струк­
тивно двигатель разм ещ ен под по­

пом кабины. С переди электром обиля 
установлены радиаторы , используе­
мые для охлаждения щ елочного
электролита и конденсации воды, по­
лучаю щ ейся в процессе электрохим и­
ческой реакции.

В табл. 2 приведены  для сравнения 
некоторы е данные электром обиля и 
соответственные данные, относящ иеся 
к таком у ж е  ф ургону, оснащ енном у 
обы чны м  бензиновы м  порш невы м  
двигателем ф ирмы «General M otors».

Как видно из табл. 2, по весовым 
показателям «Electrovan» пока ещ е 
уступает автомобилю . Его вспом ога ­
тельные системы, вклю чаю щ ие уст­
ройства для циркуляции активных ве­
ществ, охлаждения, автом атического 
регулирования, а такж е  массивные 
топливные баки, значительно утяж еля­
ют ко нструкц ию . О дин только  элект­
ролит, содерж ащ ийся в системе ТЭ, 
весит окол о  250 кг. Тем не менее 
«General M otors» в ш и рокой  ко о п е ­
рации с д р угим и  ам ериканским и ф ир­
мами продолж ает работу по дальней­
ш ем у соверш енствованию  эл ектром о­
биля.

Полученный производственны й и 
эксплуатационный опыт и дальнейший 
прогресс в технике ТЭ делаю т воз­
м ож ны м  их применение в качестве 
энергетического  источника для л о ко ­
мотивов. Экспериментальная работа в 
этом направлении проводится в Ш ве ­
ции и Англии. Н априм ер, ш ведской 
ф ирм ой «ASEA» уж е  построен м анев­
ровый локом отив м ощ ностью  160 л. с. 
(рис. 3), энергетическая установка к о ­
то р о го  выполнена на базе во д о р о д н о ­
кислородны х ТЭ. Для снабжения во­
д о ро д о м  и кисл ородом  использую тся 
баллоны со сж иж ен ны м  или сжатым

Рис. 3. Л ок ом отив м ощ ностью  100 л . с. 
н а ТЭ:
1 , 2  — контейнеры  на р ол и к ах  д л я  б а л л о­
нов с к и слор одом  (1) и в од ор од ом  (2); 
3 — б ат ар ея  ТЭ; 4 — тяговы й элек тродв и ­
гатель; 5 — всп ом огател ьн ое обор удов ан и е  
для ТЭ; 6 — си стем а о х л а ж д ен и я  д л я  б а ­
тареи  ТЭ; 7 — тор м озн ой  ком прессор; 8 — 

акк ум ул я тор н ая  бат ар ея

до 200 ат газом , запаса ко то р о го  хва­
тает на 8 ч работы . Следует отметить, 
что хранение газа в сж иж ен ном  со­
стоянии с прим енением  слоистой 
вакуум ной тепловой изоляции позво­
ляет получить более высокие удель­
ные характеристики  ТЭ, чем  при хра­
нении газа в сж атом  состоянии, когда 
вес даже специально облегченной та­
ры в 40— 50 раз превыш ает вес само­
го  водорода. Весьма перспективным 
особенно для локом отивов, является 
хранение водорода в ф орм е ж идкого  
аммиака с каталитическим  его  разло­
ж ением .

Ж идкий ам м иак хранится при 
малом давлении, которое  допускает 
прим енение тонкостенны х и легких 
баллонов; он занимает малый объем 
в сравнении с объем ом  эквивалентно­
го количества сж и ж ен н о го  водорода. 
При этом стоимость аммиачного 
топлива, приходящ аяся на 1 квт • ч, 
п рим ерно  в 1,5 раза меньш е стоимо­
сти топлива для ДВС.

В С Ш А  ведутся исследования по 
приспособлению  танковых дизелей к 
работе на аммиаке, которы й при по­
мощ и транспортабельных атомных 
установок предполагается синтезиро­
вать из воздуха и воды.

О твлекаясь от военного  назначе­
ния этих исследований, отметим  воз­
м ож ность использования установок 
для локом отивной тяги. На их базе в 
пунктах экипировки  локом отивов мо­
гут быть созданы  специальные пред­
приятия по заправке  локомотивных 
баллонов сж иж ен ны м  аммиаком. Кро­
ме того , такие предприятия могли 
бы поставлять топливо для ТЭ, ис­
пользуем ы х в качестве стационарных 
источников электроэнергии в устрой­
ствах энергоснабжения.

Свойство обратимости водородно­
кислородны х ТЭ, отм еченное выше, 
м ож ет позволить рекуперировать 
энергию , о б разую щ ую ся  на локомо­
тивах с ТЭ при работе тяговых элект­
родвигателей в генераторном  режиме 
(при спусках на участках пути со зна­
чительными уклонам и или при тормо­
ж ении поезда). За счет рекуперируе-

Рис. 2. А втоф ургон « E lc c tr o v a n » , сн абж ен н ы й  ТЭ:
1 — батар ея  ТЭ; 2 — р езер в уар  д л я  элек трол ита; 3 — коробка скоростей; 4 — эл ек т р о­
д в и гател ь  перем ен ного тока; 5 — р ади ат ор  д л я  о х л а ж д ен и я  элек трол и та; 6 — к он д ен ­
сатор  воды; 7 — апп ар атур а  управления д в и гател ем ; 8 — бак  д л я  ж и д к о го  в о д о р о д а ;  

9  — бак  д л я  ж и д к о го  кислорода

38

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



И н ф о р м а ц и я

СОЛНЦЕЗАЩИТНЫЕ ОЧКИ 
ДЛЯ ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

У Д К  625.282.004:681.427

З имой и летом в ясную погоду солнце сле­
пит глаза и затрудняет работу локомотив­

ных бригад. Поэтому для защ иты от прямых 
лучей солнца на некоторых типах локомотивов 
установлены экранирующие теневые щитки из 
различных материалов: прозрачные — из о рга­
нического стекла и непрозрачны е— из м етал ­
ла, прессованного картона и др.

Однако щитки эти большей частью м ало ­
эффективны, и машинисты и помощники м а­
шинистов нередко надевают темные очки, вы­
пускаемые для бытовых нужд, хотя пользо­
ваться ими запрещено. Вообще произвольное 
применение таких очков, когда требуется р а з ­
личать цвета сигнальных огней и видеть их с 
определенных расстояний, небезопасно. Нельзя 
особенно пользоваться очками с пластмассовы ­
ми светофильтрами, обычно привлекающими 
внимание потребителей легкостью и эстетиче­
ским оформлением оправы. Эти очки-свето- 
фильтры, как правило, не обеспечивают требо­
ваний безопасности движения поездов и не з а ­
щищают глаза от ультрафиолетовых и инф ра­
красных лучей. Не годятся и слишком темные 
очки, так как их стекла плохо пропускают свет 
и снижают дальность видимости сигналов.

Лаборатория цветового зрения В Н И И Ж Г  
МПС рекомендовала зеленовато-серый оттенок 
светофильтров-очков, как наиболее рациональ­
ный, не вызывающий утомления цветоразли­
чительных и других функций зрения. В соот­

ветствии с этим Ц Н И И  МПС совместно со сте­
кольной промышленностью разработали специ­
альное стекло с рекомендованным оттенком, 
обеспечивающее правильное опознание цвета 
сигнальных огней.

Д альность  видимости через такой свето­
фильтр не изменится, если коэффициент про­
пускания его будет не ниже 0,3 (оптическая 
плотность не выше 0,52).

Опытная партия солнцезащитных очков с 
такими стеклами в количестве 2 500 шт. была 
испытана в эксплуатационных условиях на 
Московской, Октябрьской, Северо-Кавказской, 
Приволжской, Забайкальской , Ю жной и Юго- 
Западной дорогах. Испытания показали, что 
при «очень высокой» и «высокой» яркости фо­
на (небо в южном направлении в полдень сол­
нечного дня) защ итные очки у л у ч ш а ю т  ви­
димость сигнальных огней и других объектов, 
а при невысокой яркости фона (небо в предве­
чернее время, солнце сзади поезда) сигналы 
практически воспринимаются такими, какими 
видятся без очков. Последнее имеет большое 
значение для локомотивных бригад, так как 
яркость фона в условиях их работы неодно­
кратно может изменяться за небольшой отре­
зок времени от очень высокой до умеренной 
(появление облачности, изменение положения 
солнца относительно кабины машиниста). При 
таких изменениях освещения бригада может 
работать, не снимая очков.

Машинисты и их помощники, испытывав­
шие очки, дали  им положительную оценку.

В настоящее время очки, разработанные 
Ц Н И И  МПС, рекомендуются для внедрения 
на сети железных дорог.

И н ж . В. Г. Рачкова.

мой электроэнергии м ож ет произво ­
диться электролиз воды, о б р а зую ­
щейся при работе ТЭ. Таким образом , 
запасы топлива на локом отиве будут 
постоянно пополняться; пробеги  ло­
комотива между экипировкам и уве­
личатся.

Существенным препятствием к ш и­
рокому применению ТЭ на локом оти ­
вах пока является их высокая стои­
мость (примерно в 10— 15 раз д о ро ж е  
обычных аккум уляторов). В ближай­

ш ем б удущ ем  ТЭ, несомненно, станут 
дешевле. По пр о гно за м  специалистов 
С Ш А  к 1980 г. единичная м ощ ность 
ТЭ м ож ет достигнуть 1000 квт и более. 
При этом стоимость установленного 
киловатта м ощ ности ожидается в раз­
м ере 50— 100 долл., в то время как 
на обы чны х электростанциях малой 
мощ ности она составляет 200— 
300 долл.

Применение ТЭ позволит создать 
м аневровые локом отивы , получаю ­

щ ие питание как от контактной сети, 
так и от автоном ного источника тока. 
Такие локом отивы , видимо, целесо­
о б разно  будет использовать с бу- 
стерны ми платф ормами, имеющими 
обм оторенны е тележки и в качестве 
балласта —  вспомогательные системы 
энергоустановки и баллона с запасом 
газа, необходим ы е для работы топ­
ливных элементов.

Инж. А. Д. Мельник
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ГЕОГРАФИЯ 
ЛУГАНСКИХ 
ТЕПЛОВОЗОВ

У Д К  625.282-843.6

агистральны й одм осскционны й тепл овоз типа М<>2

Это было около десяти лет назад. 
В экспериментальном цехе Л уга н ­

ского тепловозостроительного завода 
имени О ктябрьской револю ции воз­
ле маневрового тепловоза ТЭВ со­
бралось много людей. Сюда пришли 
инженеры, рабочие и техники —  все 
те, кто принимал непосредственное 
участие в создании этого л о ко м о ти ­
ва. С гордостью рассматривали они 
нанесенную на м арш рутном  щите со­
проводительную м а р ки р о в ку : «Сде­
лано в СССР», место 'назначения — 
«Индия, Бхилаи». О тправкой этой ма­
шины заканчивалась поставка первой 
партии советских маневровых тепло­
возов Бхилайскому м еталлургическо ­
му комбинату, построенном у в Ин­
дии с помощью С оветского  Союза. 
Так, луганчане впервые вышли со 
своей продукцией на м ировой рынок.

. . .  Шли годы. Луганские теплово- 
зостроители не стояли на месте. Они 
увеличивали объем производства, по ­
вышали качество продукц ии , созда­
вали новые, более соверш енные и 
современные конструкции машин. 
В настоящее время Луганский завод 
стал основным поставщ иком магист­
ральных локомотивов для железных 
дорог Советского Союза. Выпущ ен­
ные им тепловозы серии ТЭЗ и 
2ТЭ10Л теперь м ож но  встретить во 
всех уголках нашей Родины.

Изменилась и географ ия луган­
ских локомотивов. Сегодня теплово­
зы с маркой Л уганско го  завода 
можно встретить на железных д о р о ­
гах Венгрии и Чехословакии, Польши 
и Германской Д ем ократической  Рес­
публики. В этих братских странах тя­
желовесные составы и пассажирские 
поезда водят луганские од но се кц и о н ­
ные тепловозы типа М62 м ощ ностью

2 ООО л. с. с электрической передачей. 
На этих локом отивах установлен со­
временный дизель 14Д40: 12-цилинд­
ровый, Y -образны й, двухтактный, с 
клапанно-щ елевой продувкой  и с 
двухступенчатой системой наддува. 
Генератор постоянного  тока с неза­
висимым возб уж д ением  и принуди­
тельной вентиляцией. В каж дой  каби­
не машиниста, а их на локом отиве 
две, установлен пульт управления и 
наблю дения за приборам и, ко нтро л и ­
рую щ им и работу силовой установки. 
Тепловозы М 62 м огут  работать по 
системе двух единиц.

. . . Н екоторое  время назад на за­
вод возвратилась группа  специали­
стов, которая помогала ж е л е зн о д о ­
ро ж н и ка м  братских социалистических 
стран осваивать новые луганские теп­
ловозы  типа М62. В главном инже­
нерном  корпусе  они встретились с
конструкторам и , проектировавш им и 
экспортны е машины, и рассказали
им о своих впечатлениях, подели­
лись опытом. И нж енер  Б. М атвейш ин 
рассказал, как М62 и V200 работаю т 
на ж елезны х д орогах Венгрии и ГДР, 
и н ж е н е р -ко н стр укто р  В. О собое — об 
эксплуатации тепловозов СТ44 в 
Польской Н ародной Республике, а
слесарь В. Ф е д о р о в  сообщ ил об
опыте работы магистральных тепло­
возов Т6791 в Чехословакии. Вывод 
ясен: луганские тепловозы  завоевы ­
вают на м ировом  ры нке  все больш ее 
п р и зн а н и е / Ж ел е зно д о ро ж ни ки  ГДР, 
Польши, Венгрии и Чехословакии да­
ют им вы сокую  оценку. П од тв е рж ­
дение том у недавно подписанные 
дополнительные торговы е контракты  
на 1968 г., по которы м  новые партии 
тепловозов типа М62 будут поставле­
ны в Венгрию , Чехословакию , Поль­

шу, Герм анскую  Д ем ократическую  
Республику и К оре й скую  Н ародно- 
Д е м о кр а ти че скую  Республику.

Иностранная пресса высоко оце­
нивает технико-эксплуатационны е ха­
рактеристики  тепловозов типа М62. 
В одном  из последних ном еров ж у р ­
нала Германской Д ем ократической  
Республики «Свободный мир» нем ец­
кий корреспондент рассказывает об 
использовании луганских тепловозов 
на магистралях ГДР. Красная нить 
его статьи —  луганские машины хо­
рош ие и надежные в эксплуатации. 
Они ни в чем не уступают лучшим 
м ировы м  образцам.

Недавно под руководством  опыт­
ных специалистов —  заместителя
главного инженера завода А. Е. Зи- 
борова и заместителя главного ко н ­
структора  М. И. С отниченко — два 
двухкабинны х тепловоза ИР62 прош ­
ли всесторонние эксплуатационные 
испытания в ж а р ко м  Иране. Они хо­
рош о акклим атизировались в стране 
с ж а рки м  тропическим  климатом, хо­
тя условия были нелегкие: темпера­
тура воздуха порой доходила до 
+  55 С, м н ого  кривых участков.

В ноябре прош лого  года из ворот 
завода взяли кур с  на Пхеньян три 
новых зелено-голубы х тепловоза м ар­
ки К62. Они были переданы корей ­
ским  ж е л е зн од орож н икам  на дальне­
восточной станции Хасан, и оттудг 
своим ходом отправились в депс 
приписки. Корейская Н ародно-Д ем о 
кратическая Республика —  пятая со 
циалистическая страна, где успешнс 
водят грузовы е и пассажирские по 
езда тепловозы  типа М62.

Н. Ф. Миненкс
инженер-конструкто {
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