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УМЕЛЕЦ 
ИЗ 
МОСКОВКИ

I /  ое-кто из товарищей по школе
1 ему завидует. Везет тебе, Руслан ,— 
говорят они.

—  На судьбу не обижаюсь, — от­
вечает тот .— Но «везет» не то сло­
во.—  И тут начинается откровенный 
разговор на эту тему.

Вскоре школьный товарищ убеж ­
дается, что Руслан Пальчак вовсе не 
баловень судьбы , а подлинный кузнец 
своего счастья.

В железнодорожном училище он 
был одним из самых прилежных уче­
ников, перед которым стояла ясная 
цель — прийти «а производство до­
статочно квалифицированным рабо­
чим, высоко держать честь своего 
училища, своих воспитателей и на­
ставников.

И когда он пришел в наше депо 
Московка и его определили слесарем  
по ремонту электрической аппарату­
ры, сразу обратил на себя внимание 
своей любознательностью , стрем ле­
нием как можно скорее познать все 
секреты  мастерства. Учился у старых 
кадровиков, с жадностью  перенимал 
у них драгоценные крупицы опыта, с 
напряжением следил за каждым их 
движением в работе, сноровкой, обо 
всем расспрашивал. За что ни брал­
с я — все делал на совесть. Нравилась 
эта черта старшим товарищам по це­
ху, и каждый из них помогал ему чем 
мог.

Так день ото дня росло мастер­
ство, накапливался опыт, а с ними 
приходила и подлинная трудовая ра­
бочая слава. Наблюдая за работой 
Руслана Пальчака, иному казалось, 
как легко ему все дается . Но сколько 
усилий, трудолюбия стояло за этой 
легкостью ! Сколько было дум  пере­
думано , сколько перечитано техниче­
ской литературы .

Прошло два года, и Руслану Паль­
чак/ присвоили четвертый разряд , 
затем немного спустя — пятый. Он 
стал настоящим мастером своего де ­
ла. Днем  с вдохновением трудился, а 
вечерами шел в среднюю школу ра­
бочей молодежи, потом до полуночи 
готовился к следующ им занятиям , 
готовился увлеченно, чтобы не оста­
лось «белых пятен» в знаниях, ничего 
■непонятного.

Теперь уже у него стали учиться 
молодые слесари, и он охотно де ­
лился своими знаниями, воспитывал 
добросовестность в труде , честность, 
учил всему тому, что гарантирует вы­
сокое качество отремонтированной 
аппаратуры электровозов, что порож­
дает у машинистов глубокую  веру в 
ее бесперебойную  работу в пути — 
она его не подведет!

В 1963 г. в личном деле Пальчака, 
в графе «Образование» появилась 
пометка: «Исправленному верить».
Она означала, что Руслан получил 
аттестат зрелости .

Но нет предела его благородным 
порывам. Он поступает на третий 
курс электротехнического техникума 
и снова учится без отрыва от произ­
водства, от любимого дела. И чем 
больше познает, тем щ едрее стано­
вится его сердце . Не раз руководил 
он в своем цехе школой передового 
опыта по ремонту электрической ап­
паратуры . Это еще больше укрепило 
его авторитет, признание в коллек­
тиве.

Не случайно уже в 1966 г. ем у до­
верили возглавить комплексную  
бригаду цеха профилактического 
осмотра электровозов.

—  Этот день ,— говорит Руслан 
Васильевич,— мне запомнится на всю

жизнь. Совпало так, что с приходо 
в новый цех меня приняли в ряд 
Коммунистической партии.

Быть может, кто-то из школьны 
товарищей снова . подумал: «везет 
Руслану. Да, великая честь выпал 
ему носить почетное звание комму 
ниста. Но он это заслужил своим без 
заветным тр удов , отдачей сил и зна 
ний производству, лю дям , заслужи 
всем своим поведением на произвол 
стве, в учебе, в быту.

Разве этот вот факт не пример 
п •"'т<~>оую поишел Русла 

Васильевич, была в числе отстающад 
имела низкие производственные по 
казатели. Ею недовольны были маши 
нисты м руководители депо, ее кри 
тиковали в стенгазете . Люди бригад! 
смирились с этим и многие считали 
что так и должно быть. А новый бри 
гадир сумел изменить существовавше 
годоми. Он приглядывался к работ! 
каждого , и тем , кто обладал малы» 
опытом, помогал повысить квалифи 
кацию, вселял уверенность в собст 
венные силы , поднимал людей « 
инициативу, вместе с ними думал, ка 
ликвидировать «узкие» места. И дело 
шло на лад . Сейчас каждый трети» 
рабочий в бригаде — рационализатор, 
более половины слесарей в цеи 
овладело двумя-тремя смежным! 
профессиями.

В минувшем году средний просто» 
электровозов )на профилактическом 
осмотре составил 3,4 ч при норм! 
четыре, полностью ликвидирована 
случаи порч электровозов на лини* 
по вине комплексной бригады. О ра­
зительных переменах в работе брига­
ды Руслана Васильевича свидетель­
ствуют и многочисленные отзывы ма­
шинистов. Они от души благодаря 
слесарей за добротный ремонт.

Можно было бы много рассказать
о Руслане Васильевиче. Ведь он не 
только отличный производственник, 
хороший организатор , .наставник * 
воспитатель кадров, но и активный 
общественник —  добровольный инс­
пектор по качеству ремонта локомо­
тивов, выпускаемых другими брига­
дами; он дружинник, зорко охраняю­
щий общественный порядок.

Да, имя (нашего бригадира заслу 
женно занесено в книгу почета Мини­
стерства путей сообщения и ЦК проф­
союза рабочих железнодорожного 
транспорта, законно ему присвоено 
почетное звание — лучший по про­
фессии на сети дорог.

Доброго пути его дальнейшш 
творческим порывам и смелым дер­
заниям!

В. А. Исаки
начальник отдела кадра 

локомотивного депо Московш 
Западно-Сибирской дорог»

г. О м с к
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ПОЛНЕЕ ИСПОЛЬЗУЕМ 

РЕЗЕРВЫ ЭКОНОМИИ 

ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ 

И ТОПЛИВА

ДДАШИНИСТ ПРОВЕЛ поезд и израсходовал 4 500 ки-
* ловатт-часов электроэнергии. Пусть сэкономил он 

не четыре, не три, как большей частью бывает, а всего 
один процент или 45 киловатт-часов. Много это или ма­
ло? Токарный станок, например средней мощности, 
проработал бы на сбереженной электроэнергии 15 ча­
сов, а пятидесятиквартирному дому хватило бы ее на 
целый зимний вечер.

Вот что такое всего лишь один процент. А ж елез­
нодорожный транспорт в минувшем году израсходовал 
только на тягу поездов 26 миллиардов киловатт-часов и
7 миллионов тонн дизельного топлива. Один процент 
экономии — это 260 миллионов киловатт-часов и 70 ты­
сяч тонн дизельного топлива. Столько электроэнергии 
вырабатывает в месяц такая гидроэлектростанция, как 
Днепровская. А чтобы перевезти сбереженное горючее 
потребовалось бы 35 нефтеналивных составов!

Что ни год, то вводим мы в строй новые энергети­
ческие мощности, увеличиваем добычу нефти, строим 
нефтеперегонные заводы, но еще быстрее растет стра­
на наша, еще шире развивается промышленность, сель­
ское хозяйство, все больше и больше требуется энер­
горесурсов на удовлетворение бытовых нужд насе­
ления. Вот почему бережливость в расходовании элек­
троэнергии и топлива— серьезная народнохозяйствен­
ная задача.

Как же справляется с этой задачей железнодорож ­
ный транспорт?

В прошлом году по сравнению с заданной нормой 
сэкономлено лишь на тяге поездов более 800 миллио­
нов киловатт-часов электроэнергии и 105 тысяч тонн 
дизельного топлива. И это не случайно. Ж елезнодорож ­
ники основательно потрудились над тем , чтобы улучшить 
техническое состояние локомотивов, модернизировать 
некоторые их узлы, расширить полигон рекуперации, 
повысить квалификацию машинистов, внедрить передо­
вой опыт. Очень большую роль сыграло социалистиче­
ское соревнование, развернувшееся в честь пятидеся­
тилетия Великого Октября.

Но достигнутое далеко не предел. Даже при той 
экономии, которой добились железнодорожники, у нас 
еще есть немалые пока неиспользованные резервы . 
Взять, к примеру, удельный расход электроэнергии и 
топлива на измеритель, этот важнейший показатель, 
определяющий энергозатраты на тягу поездов. В прош­
лом году на Восточно-Сибирской, Западно-Сибирской, 
Приволжской, Свердловской, Ю жно-Уральской и О к­
тябрьской дорогах удельный расход электроэнергии 
снизился на 3—5 проц., а на Куйбышевской, Казахской, 
Закавказской и Горьковской магистралях он остался 
на уровне предыдущего года. По дизельному топливу 
на тех же Октябрьской, Свердловской, Восточно-Сибир­
ской, а также на Северной и Северо-Кавказской доро-

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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гах удельный расход меньше прошлогоднего на 2—
3 проц. В то же время на Куйбышевской, Южной и не­
которых других магистралях он остался на прежнем 
уровне. Значит, не везде заботились о сокращении 
энергозатрат, не везде этому вопросу уделялось долж ­
ное внимание. Передовые депо электровозные — Ле- 
нинград-Пассажирский-Московский, Москва-Сортировоч- 
ная, Ярославль-Главный, Мукачево, Чусовская, Злато­
уст, Тайга, Иркутск и тепловозные —  Гребенка, Волог­
да, Котовск, Помошная, Краснодар и ряд других со 
всей убедительностью  показали, что экономить и элек­
троэнергию , и топливо можно систематически из меся­
ца в месяц , из года в год.

Вот если бы так повсеместно и настойчиво боро­
лись за бережливость, то и полученная в целом на 
транспорте экономия была бы несравненно выше.

Какие же имеются для этого резервы? Их немало 
и, пожалуй, самый крупный из н и х — д а л ь н е й ш е е  
у л у ч ш е н и е  и с п о л ь з о в а н и я  л о к о м о т и в ­
н о г о  п а р к а ,  п о в ы ш е н и е  е г о  п р о и з в о д и ­
т е л ь н о с т и .  Многое в этом отношении уже сделано, 
но есть еще и недостатки . Так, в минувшем 1967 г. по 
сравнению с предыдущим увеличилось отправление не­
полновесных и неполносоставных поездов, почти на 
10 проц. возросли задержки у закрытых сигналов. 
Только по этим причинам дополнительно израсходова­
но 75 миллионов киловатт-часов электроэнергии и около 
20 тысяч тонн дизельного топлива. Особенно много от­
правлялось неполновесных поездов на Ю жно-Уральской, 
Ю го-Восточной, Приволжской и Московской дорогах, 
а по задержкам  у сигналов хуже всего положение сло­
жилось на Куйбышевской дороге, на долю которой при­
ходится одна шестая часть всех случаев. Очень велик 
еще и резервный пробег локомотивов. В 1967 г. он 
составил по тепловозам 80 миллионов километров и 
по электровозам 60 миллионов. Если бы пробег этот 
сократить хотя бы на 10 проц., то можно было бы сбе­
речь по крайней мере 8 тысяч тонн дизельного горюче­
го и 24 миллиона киловатт-часов электроэнергии.

Практика показывает, что потери по всем этим при­
чинам вполне можно снизить. Смогли же поездные 
диспетчеры М и ш к и н  из Краснодара, Ф е д о т о в  из 
Кургана и Г е р а с и м о в а  из Уфы  так наладить связь
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с локомотивными бригадами, что свели эти потери к 
минимуму. Они внимательно следят за движением 
поездов, информируют машинистов о сложившейся об­
становке на участке, при малейшей возможности ста­
раются пропустить поезд без остановок, а если они не­
избежны, то предупреждаю т о предстоящих стоянках 
и их продолжительности, что позволяет тепловозникам 
вовремя выключать дизель .

Но есть и такие диспетчеры , которые не только не 
стремятся сокращать резервные пробеги, но даже до ­
пускают встречные. Один лишь пример. 8 декабря из 
Москвы в Рыбное было отправлено резервом 3 элек­
тровоза, а из Рыбного 10. Электровозы  же ВЛ22М 2007 
и ВЛ22М 1976 шли резервом  туда и обратно.

•D  АЖ НЫМ  ИСТОЧНИКОМ ЭКОНОМИИ электроэнер- 
-*-* гии является р е к у п е р а т и в н о е  т о р м о ж е ­
н и е .  Не лишне напомнить, что на долю  рекуперации 
приходится более половины —  415 миллионов киловатт- 
часов — сбереженной в прошлом году электроэнергии. 
Наибольшего прироста добились на Восточно-Сибир­
ской, Западно-Сибирской, Ю жно-Уральской и Сверд­
ловской магистралях. Здесь намного улучшили настрой­
ку и регулировку рекуперативных схем  электровозов, 
более тщательно — строго по характеристикам — стали 
подбирать тяговые двигатели и возбудители .

На Куйбышевской же магистрали эффективность 
электрического торможения значительно снизилась. Там, 
во-первых, ухудшилось состояние электровозов и ре­
куперативного оборудования, из-за чего электрическое 
торможение не применялось более 11 тысяч раз и по 
сути потеряно свыше 8 миллионов киловатт-часов элек­
троэнергии. Был здесь и другой серьезный недостаток, 
исключивший возможность применения рекуперации: 
около 40 тысяч поездов сформированы были так , что в 
первой половине состава оказались двухосные вагоны.
А ведь еще в апреле прошлого года министр путей со­
общения обязал начальников некоторых дорог, в том 
числе и Куйбышевской, улучшить формирование поез­
дов с тем , чтобы сократить количество составов с двух­
осными вагонами в их головной части. Работники энер­
госнабжения в свою очередь задержали на Куйбышев­
ской магистрали ввод в эксплуатацию поглощающих 
устройств на тяговых подстанциях Аксеново , Асекеево , 
Аша, Сызрань, Улу-Теляк и Симская, что также сказа­
лось на общих результатах. В частности, из-за повышен­
ного напряжения в контактной сети потеряно более 
трех миллионов киловатт-часов электроэнергии.

Надо сказать, что возможности рекуперации при 
всех достигнутых в настоящее время успехах не пол­
ностью еще использованы и на Московской, Донецкой, 
Азербайджанской и Закавказской дорогах.

В Малоярославце в минувшем году выпустили око­
ло 3 ООО электровозов с неисправными схемами реку­
перации и примерно один миллион киловатт-часов 
электроэнергии, который мог бы быть возвращен в сеть, 
безвозвратно потерян. На участке, обслуживаемом 
этим депо, имеются хорошие условия для широкого 
применения рекуперации. Тем не менее, здесь далеко 
не всегда пользуются этим экономически выгодным и 
эффективным видом торможения. Фактическая отдача 
энергии в сеть с одного поезда составила всего 250 ки- { 
ловатт-часов — даже на 120 меньше, чем в 1966 г. В том 
же Малоярославце четыре электровоза длительное 
время эксплуатировались с неисправными возбудите­
лями.

В прошлом году по примеру депо Ю дино в пяти 
других депо должны были быть сданы в эксплуатацию 
установки для р е к у п е р а ц и и  электроэнергии при 
р е о с т а т н ы х  и с п ы т а н и я х  тепловозов. План ос­
тался не выполненным, а ведь одна такая установка мо­
жет возвратить в сеть ни мало ни много около двух

миллионов киловатт-часов. В нынешнем году надо бу­
дет не только наверстать упущенное, но шире развер­
нуть строительство подобных установок, тем более, что 
реостатные испытания осущ ествляю тся почти во всех 
тепловозных депо.

ЕПРЕМ ЕННЫМ  УСЛОВИЕМ  экономического расхо­
дования топливно-энергетических ресурсов являет 

технически исправное состояние тяговых средств. В 
прошлом году в целом по сети количество порч локо­
мотивов и заходов на внеплановый ремонт сократилось. 
Вместе с тем на отдельных дорогах в содержании к 
эксплуатации электровозов и тепловозов имели место 
существенные недостатки , определенным образом ска­
завшиеся на расходе электроэнергии и топлива. Это 
убедительно показала проверка, произведенная в со­
ответствии с приказом N2 35Ц на Куйбышевской, Горь­
ковской, Московской и Забайкальской дорогах.

В ряде локомотивных депо Куйбышевской магист­
рали внимание к качеству ремонта заметно ослаблено 
и отдельные тепловозы , как установлено проверкой, 
выпускаются на линию с неисправной и неотрегулиро­
ванной топливной аппаратурой. В Бугульме, например 
при ремонте этой аппаратуры допускаю тся отступления 
от технических условий: стенды для испытания форсу­
нок и топливных насосов оказались неисправными. Не 
удивительно поэтому, что у 10 топливных насосов, при­
готовленных для установки на дизель и выборочно про­
веренных комиссией, фактическая производительность 
не соответствовала указанным группам . А  ведь нали­
чие на дизеле различных по производительности насо­
сов ведет к неравномерной подаче топлива в цилиндры. 
Ш есть из приготовленных к установке форсунок имели 
некачественный распыл.

Известно, что тщательная регулировка тепловозов 
при реостатных испытаниях позволяет поднять их эко­
номичность до 4— 5 проц. Однако в Бугульме при таки! 
испытаниях температуру уходящих газов по цилиндрам 
не проверяют, хотя данный показатель как раз и имеет 
важное значение для экономии топлива. В целом не­
достатки в организации ремонта тепловозов привели < 
тому, что депо это сверх нормы израсходовало более
1 проц. дизельного горючего.

Отступления от технологии допускаю тся и в депо 
Сызрань. Величина подъема игл распылителей фор­
сунок и ширина их поясков здесь не определяются 
В результате при проверке более чем у половины 
форсунок подъем игл оказался завышенным и доходил 
в отдельных случаях до 0,88— 0,95 мм . В Сызрани, так 
же как и в Бугульме , температуру уходящих газов по 
цилиндрам не контролируют, хотя в передовых депо 
других дорог, там , где действительно борются за эко­
номию дизельного топлива, не только проверяют и 
соблюдаю т установленную правилами ремонта разницу 
температур , но даже ужесточили норму, снизив ее с 60 
до 30— 20° С.

Выявлены некоторые недостатки , отрицательно ска­
завшиеся на экономии энергоресурсов и на остальнык 
подвергшихся проверке дорог. Составленные комиссией 
акты там имеются. Быстрейшее устранение обнаружен­
ных недостатков, несомненно, позволит существенно со­
кратить энергозатраты .

Серьезные претензии можно предъявить некото­
рым заводам в связи с плохим качеством ремонт! 
локомотивов, в частности, отсутствием должного внима­
ния к схемам  рекуперации на электровозах и к топлив­
ной аппаратуре на тепловозах.

О
ДНИМ ИЗ ОЧЕНЬ БОЛЬШ ИХ РЕЗЕРВО В экономик 
электроэнергии и топлива является дальнейшее по­

вышение квалификации локомотивных бригад, их ма­
стерства, внедрение повсеместно наиболее рациональ-
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ных режимов управления поездом , широкий обмен 
передовым опытом. Машинисты и их помощники в 
абсолютном большинстве своем потрудились неплохо, 
проявили немало инициативы, настойчивости. В числе тех 
сотен миллионов киловатт-часов электроэнергии и ты­
сяч тонн дизельного топлива, которые сбережены в 
минувшем году, —  значительна их доля!

Ведение поезда— сложный процесс. С экономией 
возвратится из рейса лишь та бригада, которая доско­
нально знает технику, имеет хорошие практические на­
выки, научилась быстро ориентироваться в поездной 
обстановке.

Их много, очень много таких бригад. На счету каж­
дой из них десятки и, порой, сотни тысяч киловатт-ча­
сов сбереженной электроэнергии, десятки тонн топли­
ва. Из года в год вносят свой вклад в общую  «копил­
ку» известные стране машинисты К а м и р н о й  из Гре­
бенки, Ц и к у н о в  из Брянска, Т о н к о ш н у р  из Ко- 
товска, Г р о м о в  и У х а н о в  из Вологды , М е л ь н и ­
ков из Краснодара, М а м а к о в  из Тайги, Н е м ы  к и н  
из Белгорода, М а й к о в  из Иркутска, Г р а н к и н  из 
Батайска и другие мастера экономии.

Но так, к огорчению, работают далеко не все локо­
мотивные бригады: свыше 25%  еще не выполняет за­
данных норм удельного расхода. Это большой резерв. 
Надо использовать все средства и добиться, чтобы эф ­
фективные приемы работы мастеров экономии непре­
менно стали достоянием всех машинистов, всех локо­
мотивных бригад. Эта задача выполнима, она под силу 
любому коллективу. И здесь решающую  роль должны 
сыграть школы передового опыта. В минувшем году в 
локомотивном хозяйстве проведено свыше 1 500 таких 
школ. Вот пример, достаточно ярко характеризующий 
их эффективность. В депо Краснодар три тепловозных 
машиниста за год пережгли около 25 тонн топлива. По­
сле обучения в школе передового опыта все трое стали 
экономить горючее и за полгода уже на 30 проц. вос­
полнили свои прежние потери. Так должно быть всю ду: 
если твой товарищ пережигает топливо, помоги ему, на­
учи его экономить. Это твой долг, машинист!

Есть депо, где все без исключения локомотивные 
бригады работают устойчиво и не только укладываю т­
ся в установленные удельные нормы расхода электро­
энергии и топлива, но даже экономят их в значительных 
количествах. И тем не менее здесь систематически ве­
дут обмен передовым опытом, считая это важнейшим 
условием повышения мастерства бригад, основой про­
изводственного успеха. Так поступают в Гребенке, Во­
логде, Иркутске и др. А вот в Ю дино, где более поло­
вины бригад не укладывается в установленные нормы, 
в истекшем году не проведено ни одной школы. Это 
непростительно руководителям депо.

В НАСТОЯЩЕЕ ВРЕМЯ на дорогах широко разверты­
вается социалистическое соревнование за успешную 

реализацию плана 1968 г., за досрочное выполнение пя­
тилетки к 7 ноября 1970 г. Многие коллективы депо и 
отдельно локомотивные бригады приняли высокие обя­
зательства, в том числе и по экономии энергоресурсов. 
Работники депо Вологда и Гребенка обязались в 1968 г. 
сократить против нормы расход топлива на 1— 2 проц. 
Столько же предполагает сберечь электроэнергии и топ­
лива на тяге поездов коллектив столичного депо 
Москва-Сортировочная. Сообщения о соревнова­
нии поступают также с других предприятий. Изве- < 
стный в стране машинист Ц и к у н о в  из Брянска наме­
тил для себя личный план —  до конца пятилетия сэко­
номить 50 тонн топлива. Пример, достойный подража­
ния! Задача руководителей депо, партийных, профсо­

юзных и комсомольских организаций состоит в том, что­
бы, возглавив социалистическое соревнование коллек­
тивов, всемерно поддерживать и развивать рождаю­
щуюся при этом творческую  инициативу.

НАЧИТЕЛЬНЫЕ РЕЗЕРВЫ  ЭКОНОМИИ имеет хозяй­
ство электрификации и энергетики дорог. Здесь, к 

сожалению , ещ е на многих линиях потери велики. Ряд 
дорог чрезмерно затянули с выполнением плана оргтех- 
мероприятий по вводу в действие инверторных устано­
вок, поглощающих устройств и др .

Из общего количества электроэнергии и топлиза, 
потребляемого железнодорожным транспортом, на 
производственно-технические и бытовые нужды локо­
мотивного хозяйства и хозяйства электрификации и 
энергетики ежегодно раЬходуется свыше четырех мил­
лиардов киловатт-часов электроэнергии, одного милли­
она тонн мазута и около десяти миллионов тонн угля. 
Немало. М ежду тем  борьба за экономию здесь ведется 
куда слабее, чем в области тяги поездов.

На предприятиях железнодорожного транспорта 
эксплуатирую тся многие тысячи станков и сварочных 
агрегатов. Хорошо, если хотя бы на трети из них уста­
новлены ограничители холостого хода. А ведь каждый 
такой ограничитель может сберечь по крайней мере
1,5— 2 тысячи киловатт-часов электроэнергии в год. В це­
лом же это миллионы! Недопустимо пренебрегать та­
ким резервом экономии.

Немало сулит нам повышение коэффициента мощ­
ности электроустановок. Он должен быть во всяко*» 
случае не ниже 0,90—0,92. В Раменском , например, он 
фактически 0,84, в Сызрани —  0,85, Кирове —  0,86 и 
т. д . Существенно улучшить положение могла бы уста­
новка статических конденсаторов. В депо Москва- 
Сортировочная так и сделали , повысив коэффициент 
мощности электроустановок до 0,94— 0,95. Теперь здесь 
систематически получают премию. А вот в иных депо, 
даже имея конденсаторы , не потрудились установить 
их. Руководители депо Сызрань за низкий коэффици­
ент мощности заплатили ш траф 1 670 руб., тогда как 
семь конденсаторов у них лежат в кладовой. Такова 
цена нерачительности.

В цехах многих предприятий нет счетчиков элек­
троэнергии, недостаточно внедряется люминесцентное 
освещение, загрязнены светильники, имеются недостат­
ки в использовании вторичных энергетических ресурсов. 
Ряд котельных не оборудован конденсатоотводчика- 
ми, что увеличивает расход топлива до 10% . Словом, 
возможностей для снижения различного рода энергоза­
трат у нас немало, и наш долг их использовать.

Г"! УСТЬ НЕ УСП О КАИ ВАЮ Т нас цифры экономии, уже
* 1 достигнутой в целом по железнодорожному транс­
порту, мы можем достичь гораздо большего. Нужно 
быстрее устранять имеющиеся недостатки , поднимать 
все резервы .

Недавно министерством утвержден план организа­
ционно-технических мероприятий на 1968 г. Это серь­
езная программа действий для всех железнодорожни­
ков. Такие же свои конкретные планы обязаны иметь 
каждая дорога, любое предприятие. Экономия электро­
энергии и топлива на транспорте —  важнейшая народ­
нохозяйственная задача. Борьба за сбережение каждо­
го киловатт-часа электроэнергии , каждого литра ди­
зельного топлива, каждого килограмма угля — граждан­
ский долг работников всех служб без исключения. За­
певалами, примером для всех должны быть работники 
локомотивного хозяйства и энергоснабжения, машини­
сты прежде всего.
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Энономьте 
электроэнергию 
и топливо!

УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ СХЕМЫ ТЕРМОАВТОМАТИКИ 

В ВАГОНАХ  Э Л Е К Т Р О П О Е З Д О В  ЭР9П

Д ля автоматического регулирования температуры в 
салонах вагонов электропоезда переменного тока 

ЭР9П в настоящее время применяется релейная схема, в 
которой в качестве датчиков температуры служат ртут­
ные электроконтактные датчики и терморегулятор.

Ртутные электротермометры изготовляются в стек­
лянных термобаллоиах. Принцип действия их основан 
на увеличении объема ртути при нагревании. При этом 
ртуть, представляющая собой хороший проводник элек­
трического тока, замыкает два контакта, впаянные в 
капиллярную трубку.

В основу работы терморегулятора положено расши­
рение легкоиспаряющейся жидкости, помещенной в бал­
лон с выходящим из него штоком, который воздействует 
на контактную схему регулятора.

Трехгодичная практика эксплуатации электропоез­
дов ЭР9П  на участке Владивосток — Уссурийск Дальнево­
сточной дороги показала недостаточную степень надеж­
ности выполненной схемы цепи управления отоплением. 
Это выразилось в нечеткой работе терморегуляторов и 
термодатчиков вследствие сложной контактной системы 
регулятора, расслоения ртути в датчике, в низком коэф­
фициенте использования электрокалориферов.

Например, при выходе из строя термодатчика ГВ4 
(при t> 1 6 ° C  контакты должны замкнуться, ПТВ1 вклю­
читься, контактор К02 отключиться) вторая секция ка­
лорифера остается под напряжением. Ее отключение 
произойдет только после срабатывания термозащитного 
реле при t =  115-г-120° С. Этот факт небезопасен в про­
тивопожарном отношении. Из-за нечеткой работы тер­
моавтоматики салоны отапливаются в основном электри­
ческими печами, что резко увеличивает расход энергии 
и продолжительность нагрева.

Работниками локомотивного депо Первая Речка вне­
сены изменения в схему управления с целью перехода 
на ручное управление системой отопления. Разработана 
местная инструкция по эксплуатации системы отопления 
вагонов. Однако перевод на ручное управление не ре­
шает задачи повышения надежности и улучшения ра ­
боты системы отопления вагонов.

На кафедре «Электрический подвижной состав» 
Хабаровского института инженеров железнодорожного 
транспорта разработано устройство на бесконтактных 
элементах (взамен существующих ртутных датчиков и 
терморегулятора), позволяющее автоматически осущест-
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влять включение и выключение системы отопления ваго­
нов поезда Устройство установлено в голов.юм вагоне! 
№  1 электропоезда №  27 локомотивного депо Перва» 
Речка и уже более года находится в работе.

Датчиком температуры в схеме температурного ре­
гулирования отопления служит полупроводниковый тер-: 
мометр сопротивления —  термистор. Его электрическое 
сопротивление меняется в зависимости от температуры. 
При нагревании оно уменьшается, это свойство исполь-1 
зуется при разработке различных схем термоавтоматики.

Основным узлом усовершенствованной схемы термо­
автоматики вагона является уравновешенный мост на 
резисторах R t, R2, R 3 и термисторе RTC (см. рисунок).!

Подбором характеристики термистора и указанных 
резисторов практически возможно выполнение сбаланси­
рованного моста на любую температуру. При балансер 
моста по ветвям САД и СБ Д  проходит равный ток от 
источника напряжения. В этом случае потенциалы то­
чек А и Б равны; тогда ток эмиттер-базового перехода 
равен нулю, транзистор Т закрыт, а реле ПТВ1 ил# 

ПТВ2 выключено.
При изменении температуры в салоне вагона балан­

сировка моста нарушается и при определенной темпера­
туре транзистор Т открывается, а реле включается от 

источника Ui.
Реле и термочувствительный мост питаются от пони-»: 

зительного трансформатора Тр через диоды Д1 и Д2.̂  
Конденсаторы Ci и С 2 служат для уменьшения пульса-*, 

ции выпрямленного напряжения.
Переменный резистор R4 необходим для регулиров­

ки тока эмиттер-базового перехода и для расширения 
диапазона регулирования температуры.

Конструктивно терморегулятор выполнен в виде 
блока размером 200X180X100 мм, содержащего два 
сбалансированных на разную температуру моста, двух - 
управляющих триодов и схемы питания. I

Один мост отрегулирован на включение реле ПТВ! 
при температуре в салоне вагона 4- 16° С и отключение 
его при температуре +8° С, т. е. указанный терморегу­
лятор заменяет в работе ртутные термодатчики ТВ1 к 
ТВ4 типа ТК-1. Термочувствительный элемент этого тер­
морегулятора установлен в шахте калориферного отов-1 

ления вагона ■
Второй мост сбалансирован при температуре +1б°С 

(реле ПТВ2 выключено), заменяет терморегулятор ТР 
типа РТ-4, который также недостаточно надежен, и че­
рез промежуточное реле ПТВ2 управляет работой кон­

тактора K O I.
Л\онтаж предлагаемого терморегулятора в шкаф» 

вагона предельно прост. От прежней схемы отсоедини-! 
ются провода 15С, 15Т, 15Ф, 15СБ, 15СВ, 30. Заводятси̂ . 
в терморегулятор провода 15Т, 15Ф, 15СБ, 15СВ и про­

вода 62, 63 для схемы питания.
Эксплуатационная проверка предлагаемого термо­

регулятора в зимний период показала безотказную ра­
боту, что указывает на высокую надежность всего устч, 
ронства. Салон вагона быстрее нагревается до нормаль­
ной температуры, что говорит о более высоком коэффи­
циенте использования электрокалориферов.

Инженеры В. В. Кравчу!

С. В. Власьевскн

г. Хабаровск
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•  ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

ТЕЧЬ ТРУБОК МАСЛЯНЫХ СЕКЦИЙ 

ХОЛОДИЛЬНИКА И МЕРЫ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ

Секции холодильника тепловозов 
при заводском ремонте относятся 

к узлам повышенной сменяемости . 
Результатами проведенного' анализа 
на Воронежском тепловозоремонт­
ном заводе установлено, что в про­
цессе ремонта отбраковывается во­
дяных секций — 5% , масляных сек­
ций—8%. Ремонтируются с отрезкой 
коллекторов водяных секций— 8% ,
масляных секций до 50% . При этом 
расходуется большое количество 
трубных коробок, усилительных до­
сок и других материалов.

Рис. 1. Часть охлаждающей секции 
с деформированными трубками

Зимой наиболее часто выходят 
из строя масляные секции холодиль­
ников тепловозов ТЭЗ. Основной де ­
фект их — течи охлаждающих трубок
секций.

В большинстве случаев течи яв­
ляются следствием раздутия трубок 
у входа в трубную коробку. Из-за 
достаточно большой деформации 
трубки, происходит ее разрыв, обра­
зуется течь и охлаждающая секция 
р,ыходит из строя. Замечено, что 
раздутие охлаждающих трубок про­
исходит только с одной стороны сек­
ции.

Характерная форма поврежден­
ной трубки—конус с основанием око­
ло усилительной доски. На ф ото гра­
фии изображена часть охлаждающей 
секции с деформированными труб­
ками (рис. 1). Как правило, разду­
тые трубки запаяны с одной сторо­
ны или забиты грязью , шламом, сое­
динениями масла, т. е. в большинстве 
случаев они заглушены со стороны 
вздутия.

У многих масляных секций, ре­
монтируемых с отрезкой коллекто­
ров, тоже можно наблюдать замет­
ную деформацию сечения трубки 
(рис. 2). Это говорит о начале их 
раздутия. Подобное состояние сек­
ций вызвано ненормальной их эк­
сплуатацией и некачественным ре­
монтом.

Во всех случаях причиной описан­
ных повреждений является закупорка 
конца охлаждающей трубки. При

промывке секций и опрессовке в 
заглушенной с одного конца трубке 
остается вода.

Первое время установленная на 
тепловоз охлаждаю щая секция рабо­
тает нормально. С наступлением зим­
него периода напряженность рабо­
ты холодильника возрастает. При 
этом неизбежны циклы «заморажи­
вания-оттаивания» объема воды 
в заглушенной трубке .

Этим циклам наиболее подвер­
жен наружный ряд трубок масляных 
секций. При закрытии жалюзи тем ­
пература масла повышается, секции 
отогреваются и оттаивают, а когда 
жалюзи открыты из-за воздействия 
потока холодного воздуха , они за­
мораживаются. Д ля разрыва трубки 
требуется несколько таких циклов.

Так как количество воды в трубке 
остается постоянным, при замерза­
нии объем ее расширяется, а при 
оттаивании уровень воды понижает­
ся и разница от первоначального 
уровня растет с каждым циклом.

Возрастаю т с каждым циклом 
«замораживание-оттаивание» и ин­
тенсивность деформации трубок.

Рис. 2. Раздутие сечений трубок

Они-то и приводят к их разрыву и 
нарушению места пайки трубок с 
образованием течи.

Повреждения масляных секций 
по этой причине наблюдаются только 
в зоне нижнего коллектора холо­
дильника. Именно здесь , по данным

эксплуатации тепловоза ТЭЗ, чаще 
всего и встречаются эти дефекты .

Описанное явление служит при­
чиной повреждения и водяных сек­
ций холодильника, только в этом слу­
чае число циклов «замораживание- 
оттаивание» будет большим, так как 
размеры сечения трубки меньше. 
Кроме того , водяные секции теплово­
за ТЭЗ расположены во втором ряду 
и находятся в лучших температурных 
условиях. В связи с этим и количест­
во поврежденных водяных секций по 
сравнению с масляными значительно 
меньшее.

Правилами заводского ремонта 
тепловозов ТЭЗ и ТЭ7 §  301 и теку­
щего ремонта §  491 разрешается 
производить заглуш ку не более '5 —
8 трубок. Результаты  анализа выше­
изложенных причин повреждения ох­
лаждающих секций требую т их уточ­
нения. Очевидно, что заглуш ку де­
фектных трубок необходимо произ­
водить только с обеих сторон.

Заглуш ка трубок охлаждающих 
секций может произойти и при не­
нормальной эксплуатации холодиль­
ника. Известно, что отступление от 
рекомендаций по правильному тем ­
пературному режиму работы холо­
дильника вызывает интенсивное 
осаждение соединений масла в мас­
ляных трубках и может привести к 
их закупориванию . В результате за­
грязненности масла и неудовлетвори­
тельного состояния фильтров грязь 
попадает в масляную  систему и то­
же приводит, в конечном итоге, к 
повреждению охлаждающих секций.

Хорошее состояние и безотказная 
работа холодильника во многом за­
висят от качественной промывки сек­
ций. Контроль очистки секций опре­
деляется  временем истечения на спе­
циальном стенде.

С ледует отметить, что время ис­
течения зависит от температуры во­
ды , и в этом случае необходимо 
иметь график зависимости времени 
истечения от температуры воды 
стенда и пользоваться им на испыта­
ниях секций.

Внимательный уход за теплово­
зом , контроль степени загрязнения 
масла, хорошая работа фильтров, 
промывка и правильный качествен­
ный ремонт секций позволят рабо­
тать тепловозам более надежно.

Инж. С . Головко

г. Воронеж
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Э Л Е К Т Р О М А Г Н И Т Н Ы Е  
ВЕНТИЛИ ВВ-32111 И BB-34UI

На тепловозах последних выпусков для ди­
станционного управления пневматическими 

приводами применены электромагнитные вклю­
чающие вентили типа ВВ-32Ш и выключаю­
щие типа ВВ-34Ш.

Вентиль ВВ-32Ш (рис. 1) работает следу­
ющим образом. Когда катушка 2 обесточена, 
нижний клапан 11 пружиной 12 и сжатым 
воздухом прижимается к втулке 10. При этом 
подача сжатого воздуха к механизму отсут­
ствует и воздушная магистраль управляемого 
механизма соединена с атмосферой, так как 
верхний клапан открыт.

После включения катушки в электрическую 
цепь якорь ее втягивается и давит на верхний 
клапан. Он в свою очередь закрывает верхнее 
отверстие втулки 10. Нижний клапан при этом 
открывается, сжатый воздух подается к меха­
низму и связь воздушной магистрали управ­
ляемого механизма с атмосферой прекращает­
ся. Когда же катушка отключена и отсутствует 
подача сжатого воздуха, магистраль управ­
ляемого механизма снова соединяется с ат­
мосферой.

Отличительной особенностью конструкции 
вентиля ВВ-32Ш является закрытое исполне­
ние не только клапанной системы, но и ка­
тушки. Ярмо, изготовленное в виде рамки, 
охватывающей ее, дает минимальное рассеива­
ние магнитного потока.

Бескаркасная катушка с литой эпоксидной 
изоляцией оборудована пяти- и четырехштыре-

Сматыи.
воздух

п Рис. 1. Включаю-
аЫКПОП щий вентиль 

ВВ-32Ш:

1 — корпус кла­
панной системы;
2 — катушка; 3— 
сердечник; 4, 5 — 
эпоксидная изо­
ляция; 6 — ярмо; 
7 — якорь; 8—стер­
жень; 9 — регули­
ровочный винт;
10 втулка; 11 — 
клапан; 12 — пру« 
жива.

выми штепсельными разъемами, позволяющи­
ми легко и надежно соединить катушки с 
цепью управления. Колодка. разъема залита 
вместе с катушкой эпоксидным компаундом. 
Катушки вентиля производятся в одно-и двух-; 
секционном исполнениях. Первая из них, пред-, 
назначенная для серийных тепловозов, расчи- 
тана на напряжение 75 в. Двухсекционные 
катушки выполняются в двух вариантах: на 
напряжения 24 и 50 в, 110 и 220 в. Изменения 
напряжений достигается переключением обмо­
ток (рис. 2).

Выключающий вентиль ВВ-34Ш отличается 
от включающего конструкцией корпуса и кла­
панной системы. Электромагнитный же меха­
низм этих аппаратов один и тот же. Оба вен-

Схема включения двухсекционной катушки:

а — параллельное соединение (24 в), б — последователь­
ное соединение (50 в). Аналогично для катушек на на­
пряжения 110 и 220 в.

тиля могут выполняться без штепсельного 
разъема с обыкновенными клеммами.

Скорость выхлопа воздуха из магистрали 
управляемого объекта регулируется винтом 9. 
Вентили могут успешно работать в условиях 
запыленного окружающего воздуха с повы­
шенной влажностью и даже при наличии 
водяных капель. Технические данные вен­
тилей ВВ-32Ш и ВВ-34Ш:

Ном инальное давление воздуха . . .  5 атм 
М аксим альное давление воздуха . . 7,5 »
Сечение впускного п р о х о д а ..................6 мм1
Сечение вы пускного п роход а  (регу ­

лируется ви н том )................................... 14 »
Ход  к л а п а н а ................................................0,9 мм
М ощ ность , потребляемая катушкой 22 вт 
Допустимое число включений

(не б о л е е ) ............................................ 1 200 вкл/ч

Вес ......................................................................1.5 кг

Применение единого вентиля на основных 
сериях тепловозов является шагом вперед по 
пути унификации транспортной электроаппа­
ратуры. Учитывая, что стандартизация и уни-1 
фикация является одним из важнейших прин­
ципов научной организации труда, следует и 
далее развивать эту важнейшую работу, стре­
мясь к созданию конструкции, приемлемой для 
условий работы на любом локомотиве: тепло­
возе, электровозе, моторвагонной секции.

Инж. А. Я . Рызванович
s. Ярославль
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Большинство моторных масел, по­
ступающих в настоящее время на 

тепловозы, содержит присадку В Н И И  
НП-360 (ГОСТ 9899— 61). Она пред­
ставляет собой смесь двух компонен­
тов: алкилфенолята бария и диалкил- 
дитиофосфата цинка в соотношении 
2,5:1. Оба эти металлоорганические 
соединения добавляются для повыше­
ния моющей способности моторных 
масел, их противокоррозионных и 
противоизносных свойств.

При определении качества масел с 
присадкой ВН И И  НП-360 в число 
главных их характеристик должно 
входить количественное определение 
содержания в них бариевых и цинко­
фосфорных соединений по барию и 
цинку. Однако методики количествен­
ного определения этих элементов, 
предусматриваемые ГОСТ 9899— 61, 
сложны, требуют много времени на 
выполнение анализа и специальных 
реактивов.

Это не дает возможности в усло­
виях депо производить своевремен­
ный контроль по вышеуказанным 
показателям как свежих, так и работа­
ющих масел. Кроме того, по сути де­
ла, эти мётодики позволяют опреде­
лять лишь общее содержание элемен­
тов, не учитывая их активности.

В настоящее время при разработ­
ке технических требований, предъяв­
ляемых составу моторных масел, вво­
дятся нормы на содержание компо­
нентов, присадок, в том числе и 
ВНИИ НП-360. Учитывая острую не­
обходимость своевременного контро­
ля качества как свежих, так и рабо­
тающих масел, работниками Ц Н И И  
МПС были проведены исследования 
по подбору ускоренных способов оп­
ределения компонентов, входящих в 
состав присадки В Н И И  НП-360.

Эти исследования показали, что 
количественное содержание бария и 
цинка в масле при совместном их 
присутствии в условиях депо наибо­
лее просто установить тригонометри­
ческим титрованием. При этом содер­
жание растворенного бария и цинка 
в пробе масла с присадкой определя­
ют в такой последовательности.

В фарфоровую чашку отвешивают 
20 г дизельного масла, слегка разо­
гревают его на электроплитке и сли­
вают в делительную воронку емко­
стью 500 мл. Остатки масла из чаш­
ки смывают небольшой порцией бен­
зина. В ту же воронку вливают око­
ло 50 мл горячей дистиллированной 
воды и содержимое воронки осторож ­
но взбалтывают, не закрывая ее 
пробкой.

Затем к смеси добавляют 20— 
30 мл подогретого IH  раствора соля­
ной кислоты и, закрыв воронку проб­
кой, сильно встряхивают ее в течение 
3—4 мин. Во избежание выброса со­
держимого, в промежутках между 
встряхиваниями для выпуска скапли­

вающихся газов необходимо периоди­
чески вынимать из воронки пробку.

Далее, вынув пробку, воронку по­
мещают в штатив и дают жидкости 
в течение 15— 20 мин полностью рас­
слоиться. После разделения слоев 
нижний кислотноводный сливают в 
мерную колбу емкостью 500 мл, а к 
оставшейся в воронке пробе дизель­
ного масла приливают 80 мл горячей 
дистиллированной воды и опять не­
сколько раз взбалтывают содержи­
мое воронки. Отстоявшийся водный 
слой снова сливают в ту же мерную 
колбу, а оставшееся дизельное масло 
еще несколько раз промывают горя­
чей водой.

Кислый водный раствор, собран­
ный в мерную колбу, охлаждают, до­
ливают до метки (500 мл) дистилли­
рованной водой и хорош о перемеши­
вают. После перемешивания содер­
жимое колбы профильтровывают через 
обычный бумажный фильтр в чи­
стую сухую колбу. Приготовленный 
таким образом  кислый фильтрат вы­
тяжки поступает на определение в 
нем содержания бария и цинка.

Количественное определение раст­
воренного цинка. В коническую кол­
бу на 250 мл отбирают 100 мл при­
готовленного кислого фильтрата 
вытяжки, приливают в него для о саж ­
дения бария 4— 5 мл 0,5Н серной ки­
слоты и, хорош о перемешав обрабо­
танный фильтрат, оставляют 5 мин 
стоять. Потом содержимое колбы ней­
трализуют по бумаге Конго 2Н ра ­
створом едкого натра или по холо­
стой пробе с метиловым оранжевым 
индикатором (см. журнал «Электри­
ческая и тепловозная тяга» №  1, 
1966, определение бария).

Затем в пробу, подготовленную к 
титрованию, приливают 10 мл буфер­
ной смеси, 5— 6 капель индикатора 
ЕТ-00 и» титруют 0,05Н раствором три- 
лона Б до перехода окраски жидкости 
из малиновой в синюю без фиолето­
вого оттенка. Содержание цинка в 
пробе масла вычисляют по формуле

аТ  -Ъ-100 
Zn = ----£ ---- % ,

где а  —  объем раствора трилона Б, 
израсходованного на титро­
вание 100 мл пробы в мл;

Т —  титр раствора трилона, вы­
раженный в г ци'нка (Zn)

5 —  коэффициент разбавления;
С  ■— навеска масла в г.

При  титровании раствора трило- 
ном Б в данных условиях реакция

протекает с образованием весьма ус­
тойчивого комплексного соединения 
цинка.

Количественное определение раст­
воренного бария. В коническую кол­
бу на 250 мл отбирают 100 мл приго­
товленного кислого фильтрата вы­
тяжки. Определение бария во взятом 
объеме производят трилонометриче- 
ским титрованием по методике, изло­
женной в журнале «Электрическая и 
тепловозная тяга», №  1, 1966.

Растворы для определения цинка» 
Б у ф е р н а я  с м е с ь  приготавли­
вается следующим способом. В  мер­
ной литровой колбе, содержащей 
500— 600 мл дистиллированной воды,

растворяют 20 г хлористого аммония. 
Затем к полученному раствору до­
бавляют 100 мл 25%-ного аммиака и 
содержимое колбы разбавляют ди­
стиллированной водой до метки, пос­
ле чего раствор хорош о перемешива­
ют и при -необходимости фильтруют.

И н д и к а т о р  приготавливается 
в виде раствора из хромогена черно­
го специального ЕТ-00 или в смеси с 
хлористым натрием в соотношении
1 : 100 по весу растертый в агато­
вой ступке. Для приготовления раство­
ра на аналитических весах отвешива­
ют 0,10 г порошка хромогена, после 
чего растворяют его в 2 мл буферной 
аммиачной смеси. Затем этот раствор 
доливают до 20 мл этиловым спир­
том. Индикатор обоих видов хранят 
в склянках из темного стекла с при­
тертыми пробками.

Для титрования применяют 0,05Н 
раствор трилона Б. Его готовят, раст­
воряя 9,3 г сухой соли трилона Б 
(ТУ М ХП  4182-54) в дистиллирован­
ной воде, используя для этих целей 
литровую мерную колбу. Титр раство­
ра трилона устанавливают по титро­
ванному 0,05Н раствору любой соли 
цинка, титр который определяют ка- 
тионитовым или каким-либо другим 
методом и выражают в г цинка.

Для определения цинка можно ис­
пользовать также титрованный рас­
твор трилона Б, приготовленный для 
определения жесткости воды, но в 
этом случае его титр должен быть 
пересчитан на содержание цинка в 
граммах. При определении активного 
цинка в маслах, работавших в дизе­
лях, их пробы перед взятием навески 
должны быть профильтрованы через 
фильтр «синяя лента».

Канд. техн. наук Н. С. Чурилин, 

инж. С. П. Перфилова
г. М осква

КОНТРОЛЬ КАЧЕСТВА МАСЕЛ 
С ПРИСАДКОЙ ВНИИ НП-360
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РЕМОНТ ПРИВОДОВ  
МАСЛЯНОГО НАСОСА

И Р Е Г У Л Я Т О Р А
Д И З Е Л Е Й  2 Д I О О

УД К  625.282-843.6:621.436-72.004.6

L J  а тепловозах ТЭЗ все еще бывают случаи поломок
* * привода масляного насоса и регулятора дизеля. 
Чаще всего разрушаются подшипники качения и зубья 
муф ты , а также происходит ослабление шестерен по 
посадочным местам валов.

Анализ рекламаций за 1966— 1967 гг., проведенный 
на Воронежском тепловозоремонтном заводе, показал, 
что в основном выходят из строя приводы сварных 
конструкций, установленные на дизелях раннего выпус­
ке с расположением регулятора на щите блока управ­
ления. Приводы с выносом регулятора на левую  сто­
рону дизеля , в конструктивном отношении выполнены 
наиболее удачно: они имеют цельные литые чугунные 
корпуса и работают надежно. Проводимое тепловозо- 
рэмонтными заводами и рядом депо усиление приво­
дов, хотя и несколько сократило количество порч, но 
полностью проблему долговечности этого узла не ре­
шило.

Тщательное расследование причин порч приводов 
показало, что при работе меняется взаимное располо­
жение вертикальной и горизонтальной осей расточек в 
корпусе. В результате изменяются установленные при 
ремонте зазоры в зацеплении шестерен и увеличивают­
ся нагрузки, вызывающие износ и поломку зубьев 
шестерен, ослабление их по посадочным местам валов, 
разрушение подшипников качения.

Согласно техническим требованиям в новом или 
усиленном (модернизированном) корпусе привода до­
пускается :

смещение общей оси поверхностей диаметров
11 ОС и 100С относительно оси поверхности диаметра 90А 
не более 0.3 мм ;

Приспособление для проверки смещения и неперпендикуляр- 
ности осей в корпусе привода масляного насоса и регулятора 
дизеля 2Д100:

1 — вертикальная оправка; 2 — горизонтальная оправка; а — 
кольцо с ручкой

отклонение от перпендикулярности общей оси по­
верхностей диаметров 11 ОС и 100С относительно оси по­
верхности диаметра 90А не более 0,03 мм на длине 
100 мм.

В действительности же, как показали проверки, на 
всех вышедших из строя приводах указанные величины 
в 2— 3 раза превышали чертежные допуски, что и соз­
давало дополнительные напряжения. Поэтому при ре­
монте корпусов приводов масляных насосов и регуля­
торов дизелей 2Д100 необходимо в обязательном по­
рядке контролировать указанные выше допуски.

Д ля этих целей автором настоящей статьи разра­
ботано и внедрено в дизельном цехе завода универ­
сальное приспособление. С его помощью проверяют 
величины смещения и неперпендикулярности осей в 
корпусе привода. Приспособление (см . рисунок) состой- 
из вертикальной и горизонтальной оправок и кольца 
с ручкой, изготовленных по ходовой посадке 2-го клас­
са точности.

Величины смещения и неперпендикулярности осей 
в корпусе привода контролируют следующим образом. 
Вначале в корпус заводят горизонтальную  оправку, на 
хвостовик которой устанавливают центрирующее кольцо 
с ручкой. Затем  вводят вертикальную  оправку и к ее 
хвостовику, до упора подвигают горизонтальную . После 
этого с помощью щупа замеряю т отклонения между 
оправками в горизонтальной и вертикальной плоскостях 
на длине 100 мм. Разность этих замеров даст величину 
смещения и неперпендикулярности осей в корпусе.

Если при прозерке обнаружится, что замеренные 
величины превышают допуски чертежа, то корпус при­
вода отправляют в ремонт. Посадочные места под под­
шипники наплавляют, затем растачивают и повторно 
проверяют приспособлением. Как показала практика, 
наплавлять лучше в защитной среде углекислого газа. 
Чтобы избежать остаточных внутренних напряжений 
после усиления корпуса, являющихся одной из причин 
изменения взаимного< расположения осей, обязательно 
производится отжиг.

Для повышения качества ремонта и надежности 
работы приводов масляных насосов и регуляторов ди­
зелей на Воронежском тепловозоремонтном заводе 
осуществлен и ряд других мероприятий. Например, 
горизонтальный вал выпрессовывают только на 25-тон­
ном гидравлическом прессе с применением специаль­
ной подставки. Это позволяет при разборке предотвра­
тить деформацию  корпуса. Выпрессовка же с помощью 
медной кувалды и без подставки, как это делается в 
некоторых депо, приводит к значительным деформа­
циям и искажению осей корпуса.

При установке отремонтированного привода на блок 
дизеля необходимо также обращать внимание на цент­
ровку привода с масляным насосом и празильную уста­
новку зацепления ведомой шестерни с шестерней эла­
стичного привода насосов.

Внедрение изложенных выше мероприятий на Воро­
нежском заводе дало возможность значительно повы­
сить качество ремонта приводов масляных насосов к 
регуляторов дизелей 2Д100.

Г. П. Галочкин,
инженер-технолог дизельного цехе 

Воронежского ТРЗ им. Дзержинского

Редакция обратилась к старшему научному сотрудник» 
ЦНИ И  М П С А. А. П р о к о ф ь е в у  с просьбой прокоментк- 
ровать описанную в статье технологию ремонта привода мам* 
ного насоса. Вот что он отметил.

Предлагаемое приспособление можно рекомендовать д.н 
применения на тепловозоремонтных заводах и в депо. Конст­
руктивные особенности его желательно использовать дл 
создания устройств по проверке корпусов конической передачи. 
Для повышения центричности установки целесообразно поверх­
ности оправок и кольца изготовить конусными, а величняя 
смещения и отклонения от перпендикулярности валов мерип 
индикаторами. *
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Состояние коммутации и расхожде­
ние скоростных характеристик тя­

говых двигателей электроподвижного 
состава во многом зависят от точно­
сти сборки магнитных систем.

Установлено, что отклонения ве­
личин воздушных зазоров под глав­
ными полюсами свыше 5% приводят, 
как правило, к отклонениям скорост­
ных характеристик, большим, чем до­
пускает ГОСТ 2582—66, а также и от­
клонения под добавочными полюса­
ми— к недопустимому ухудшению 
коммутации.

КОНТРОЛЬ ГЕОМЕТРИЧЕСКИХ Р А З М Е Р О В  

МАГНИТНЫХ СИСТЕМ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

Рис. 1. Вариант расстановки полюсов тяго­
вого двигателя НБ-406

На характер коммутации и скоро­
стные характеристики тяговых двига­
телей сильное влияние оказывает це­
лый ряд других факторов, связанных 
с точностью сборки электромагнит­
ной системы- расхождение в величи­
нах воздушных зазоров под различ­
ными главными полюсами, перркосы 
и смещения главных и добавочных 
полюсов относительно нормального 
положения, неправильная установка 
щеток по окружности коллектора. 
Все это приводит к необходимости 
контроля и измерений отдельных па­
раметров и всей геометрии магнитной 
системы в целом

При этом следует заметить, что 
существующие способы контроля и 
измерений нельзя считать совершен­
ными, так как они либо не позьоля- 
ют производить непосредственное из­
мерение необходимой величины (раз­
мер получаете^ косвенным, расчетным 
путем), либо не обеспечивают необхо­
димой точности

Так, контроль расстановки полю­
сов по окружности якоря осуществ­
ляется в настоящее время различны­
ми способами, с помощью кронцир­
куля, шаблонов и др Наиболее про­
сто это делать с помощью шаблонов, 
которые нашли применение в элект­
ромеханическом цехе депо Златоуст 
для контроля расстояний между на­

конечниками главных и добавочных 
полюсов тягового двигателя НБ-406. 
Допуск на отклонение измеряемых 
расстояний принят ±2,5 мм Это до­
пуск сам по себе велик, но и он при 
контроле шаблоном не может быть 
гарантирован.

На рис 1 приведена возможная 
расстановка полюсов тягового двига­
теля НБ-406. Пользуясь шаблоном, 
мы не обнаружим явных нарушений 
при расстановке полюсов, поскольку 
все отклонения лежат в пределах 
принятой нормы ±2,5 мм. В дейст­
вительности же получается, что рас­
стояние между осями добавочных по­
люсов 8 и 2 увеличено на 5 пм в 
сравнении с чертежными, а 8 и 4 (гля­
дя по часовой стрелке от полюса 
8) —  на 10,0 мм, что явно недопусти­
мо. Конечно, приведенный пример яв­
ляется сугубо иллюстративным и 
крайне редко встречающимся, но при­
менение шаблона не исключает выда­
чи на сборку двигателей остоьов с 
большими отклонениями в расстояни-

Рис. 2. Универсальное приспособление для 
измерения геометрических размеров осто­
вов тяговых двигателей

ях между полюсами в полюсном де­
лении.

Контроль величины воздушных з а ­
зоров между главными и добавочны­
ми полюсами и якорем осуществля­
ется измерением расстояний между 
полюсами по диаметру. Недостаток 
таких измерений очевиден- не учиты­
вается концентричность расположе­
ния полюсных наконечников отно­
сительно расточки горловинь. остова 
и, следовательно, якоря Нет гаран­
тии, что при соблюдении размера 
между полюсами по диаметру воз­
душные зазоры будут соответство­
вать чертежным.

УДК 621.333.004.67.002.56

Из сказанного вытекает необходи­
мость создания приспособления, при­
менение которого устраняло бы ука­
занные недостатки, обеспечивало пра­
вильность измерений и высокую 
точность.

Еще в 1958 г. в ПКБ Ц Н И И  МПС 
было спроектировано приспособление 
для контроля размеров тяговых дви­
гателей.

В Уральском отделении это при­
способление было усовершенствовано 
с учетом изложенных выше требова­
ний.

Приспособление для измерений 
геометрических размеров остовог тя 
говых двигателей (рис. 2) состоит из 
двух центрирующих устройств 1 и 2, 
которые ставятся в горловины для 
подшипнпковых щитов, оси 3, уста­
навливаемой со скользящей посадкой 
в эти устройства, лимба 4 для отсче­
та углов и указателя, закрепляемого 
на оси. Центрирующие устройства 1 
и 2 состоят из корпуса А, выдвиж­
ных штанг Б и диска привода Б.

При вращении диска привода В в 
ту или иную сторону штанги Б соот­
ветственно либо вдвигаются в корпус
А, либо 'выдвигаются, опираясь сгои- 
ми наконечниками на посадочную по­
верхность горловины остова Таким 
путем обеспечивается точное центри­
рование оси 3 в остове двигателя. 
Лимб 4 состоит из градусного диска, 
жестко укрепленного на центрирую­
щем устройстве, и минутного диска, 
связанного с осью 3 с помощью во­
дила. На оси установлен указатель 
для измерения углов (рис. 3), состоя­
щий из втулки а со стопорным вин­
том б, стойки в и наконечника г. Ука­
затель 5 сменный: для измерения ра­
диальных размеров стойка в и нако­
нечник г заменяются микрометриче­
ским нутромером (см. рис. 3).

Рис. 3. Указатель для измерения углов 
(вверху) и сменный нутромер (внизу)

9
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Это приспособление обеспечивает 
точность линейньтх измерений 0,2 мм, 
а  угловых 3— 5 мин

Перерасчет отклонений углов в 
линейные меры можно производить, 
зн а я  цену деления лимба Для дви­
гателей НБ-412М, НБ-406, ДПЭ-400 
одна минута будет соответствовать 
0,110, 0,100 и 0,094 мм.

Вес приспособления в собранном 
виде 25 кг.

Для конкретных тяговых двигате­
лей могут быть изготовлены yxipo-

щенные приспособления для контро­
ля геометрических размеров магнит­
ных систем тяговых двигателей От­
личие их от вышеописанного состоит 
в том, что штанги выполняются по­
стоянной длины соответственно рас­
точке горловины остова данного типа 
двигателя.

Эти приспособления позволяют 
производить необходимые измерения 
при наладке магнитных систем как в 
заводских условиях, так и в депо. 
Изготовление их в деповских услови­

ях не представляет больших трудно­
стей.

Вместе с тем тщательный конт­
роль и наладка магнитной системы 
тяговых двигателей обеспечивают вы­
сокую надежность их в эксплуата­
ции, улучшают коммутационные в 
потенциальные условия на коллекто­
ре, уменьшают разброс скоростных 
характеристик машин. ■

Инж. JI. И. Дерябин,

канд. техн. наук Ю . А. Руно*

М Е Р Ы ,  ПОВЫШАЮЩИЕ 
НАДЕЖНОСТЬ СХЕМЫ АВР

УДК 621.331:621.311.442.06

Ш
кафы автоматического включения резерва 
(АВР РВ ), выполненные на бесконтактных 

элементах, имеют наряду с большими досто­
инствами и некоторые недостатки.

Так, на однопутных участках при интенсив­
ном движении поездов число переключений на 
один агрегат доходит до 15— 20 в сутки, что в 
3— 4 раза больше рекомендуемого. Число пере­
ключений снизится, если время нормального 
отключения агрегата устанавливать с учетом 
времени хода поезда по перегону плюс 2— 
3 мин на составление маршрута. Практически 
для этого к десятиразрядному двоичному счет­
чику 1ДВ добавляют еще два разряда, при 
этом максимальное время, которое можно реа­
лизовать от 1ДВ, повысится до 51 мин 12 сек. 
При увеличении времени нормального отклю­
чения до 30 мин число переключений на один 
агрегат в сутки снизится до 7— 10.

При наличии на подстанции маломощных 
агрегатов с трансформатором ТМР-3200/35 
датчики тока не обеспечивают необходимой 
чувствительности для подключения следующе-

г  -  
Д  -

-и* -
/0 — 14-
п *— W-

Ад

У. У. У. У. ! [

ко

+ Vn.

Изменение в схеме АВР:

/  — сброс 2ДВ; I I — на вход 2ДВ; 
/ /  — сброс 1ДВ; IV  — на вход 1ДВ; 
А, Б, В, Г , Д  — шинки контроля 

Числа включенных агрегатов; Д ^  — 

диод, подлежащий демонтажу

' ■

го по кольцу агрегата (второй агрегат подклю­
чается к первому только при нагрузке подстан­
ции 900 а и более). Если вместо сопротивления 
10 ом, шунтирующего вторичную обмотку дат­
чика тока, поставить 15 ом, то при тех же ис­
ходных условиях второй агрегат будет вклю­
чаться с 500 а и более. Прямолинейность ха­
рактеристики датчика тока сохраняется.

Схемой АВР РВ агрегатов предусмотрена 
двукратная попытка включения для каждого 
агрегата, но это возможно только при работе 
на контактную сеть двух и более агрегатов из 
всех находящихся' в регулировании схемой 
АВР. В случае, когда по условиям нагрузки на 
контактную сеть работает только один агрегат 
и происходит его аварийное отключение, то 
аварийная команда включения дается только 
один раз на соседний по кольцу агрегат. Если 
по какой-либо причине агрегат этот не вклю­
чится, то тяговая подстанция отключается от 
контактной сети. Дело в том, что выход КО 
блока контроля числа включенных агрегатов 
дает запрет на работу датчика времени 1ДВ 
и производит сброс его в нулевое состояние, 
когда на подстанции не остается ни одного 
включенного агрегата.

Этот недостаток схемы может быть устра­
нен, если не дать выходу КО блока контроля 
заблокировать вход 1ДВ, т. е. убрать цегрчку 
запрета на вход 1ДВ с выхода КО (см. рису­
нок) . При этом каждый агрегат попытается 
включиться два раза до запрета и вероятность 
полного отключения подстанции снизится 
много раз. Надежность схемы АВР повысит­
ся.

Все дополнения и изменения в схемах уже 
осуществлены на подстанциях Свердловской 
дороги и вполне себя оправдали.

19
Ш. Ш. Байдашев

электромеханик 
электротехнической лабораторм 

Свердловской дороп
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ПОДБОР РЕГУЛИРОВОЧНЫХ ПРОКЛАДОК 

П О Р Ш Н Е Й  Д И З Е Л Е Й  2Д100

%

В процессе ремонта дизелей 2Д100 
бывают случаи, когда цилиндро­

вые гильзы приходится заменять но­
выми. При этом обычно нижний пор­
шень повторно разбирают для изме­
нения толщины регулировочных про­
кладок между стаканом и вставкой, 
так как размер от оси форсуночного 
отверстия гильзы до головки нижнего 
поршня при расположении его во 
внутренней мертвой точке выходит за 
пределы 1,2— 1,4 мм. Также повторно 
разбирают и соответствующий верх­
ний поршень для регулировки каме­
ры сжатия, если их собирали до вы­
полнения замеров размера 1,2— 1,4 мм

Между тем работы по постановке 
нижних и верхних поршней в сетевых 
графиках подъемочного и большого 
периодического ремонтов тепловозов 
ТЭ7 находятся на критическом пути. 
Увеличение продолжительности этих 
работ ведет к перепростою локомоти­
вов в ремонте.

Рационализаторы локомотивного 
депо Киев-Пассажирский В. С. Май­
ков, П. К. Малько и Б. А. Ф оя  р а з ­
работали метод регулировки длины 
узла шатун — поршень, который 
уменьшает трудоемкость работ по 
регулировке толщины прокладок в 
поршнях. Суть его заключается в 
определении разности размеров от 
оси форсуночного отверстия до опор­
ной поверхности фланца отбракован­
ной в новой цилиндровых гильз. На 
эту величину и изменяют толщину 
прокладок.

Работу выполняют в следующем 
порядке. После определения толщины 
прокладок в поршнях обычным спо-

Замеры величия А и В на 
цилиндровой гильзе:

1 — планка: 2 — планка фальш- 
поршня; 3 — гильза; 4 — фалыи- 
аоршень; 5 — штырь

собом, на старой и новой (устанавли­
ваемой в блок дизеля вместо отбра­
кованной) гильзах определяют раз­
меры А и Б (см. рисунок). При этом 
используют приспособление для
определения толщины прокладок
— И77.02.00 планку размером 250X  
Х 5 0 Х 1 0  со шлифованными поверхно­
стями и отверстием диаметром 20 мм 
на пересечении диагоналей прямо­
угольника 2 5 0 x5 0  и штангенглубино- 
мер.

Для определения размера А гиль­
зу устанавливают на пол фланцами 
вверх. Затем вворачивают форсуноч­
ные адапторы и в них помещают 
штыри, на которые опускают фальш- 
поршень так, чтобы вырезы на его 
юбке не попали на штыри. На гильзу 
устанавливают планку размером 250Х  
Х 5 0 Х 1 0 . Поместив на нее лапы 
штангенглубиномера, продвигают под­
вижную линейку через отверстие в 
планке до упора в фальшпоршень и 
берут отсчет. Это и будет размер А.

При определении размера Б гиль­
за находится в том же положении, а 
на ней —  планка. Штангенглубиномер 
ставят лапами на опорную поверх­
ность фланца гильзы и, продвигая 
подвижную линейку через отверстие 
с резьбой во фланце до упора в план­
ку, берут отсчет. Это будет размер Б.

Поправку для регулировки толщи­
ны прокладок в поршнях определяют 
по формуле

П = ( А ,- А 2) - ( Б , - Б 2), 

где П —  величина поправки;
Aj и А2— размеры в мм от планки 

фальшпоршня до верхней 
кромки планки, находя­
щейся на гильзе, соответ­
ственно для отбракованной 
и вновь устанавливаемой 
в блок дизеля;

Bi и Б2 — размеры в мм от опорной 
поверхности фланца до 
нижней кромки планки, 
находящейся на гильзе, 
соответственно для отбра­
кованной и вновь устанав­
ливаемой в блок дизеля.

Если поправка положительная, то 
толщину регулировочных прокладок 
в нижнем поршне необходимо увели­
чить на эту величину. Для сохране­
ния той же камеры сжатия необходи­
мо в верхнем поршне уменьшить тол­
щину регулировочных прокладок на 
величину поправки. При отрицатель­
ном значении поправки у нижнего 
поршня уменьшают толщину прокла­
док, а у верхнего увеличивают на ту 
же величину.

УДК 625.282— 843.6:621.436—242—762.6

Например, у бракованой цилин­
дровой гильзы размеры А! =77,3 мм и 
B j =  87,70 мм, а у гильзы, вновь уста­
навливаемой в блок дизеля, размеры 
А2 =  76,0 мм и Б2 =  87,1 м м . Тогда 
П =  (7 7 ,3 -7 6 ,0 ) -  (8 7 ,7 -87 ,1 ) =0,7 мм. 
Следовательно, для того чтобы после 
постановки нижнего поршня размеры 
от оси форсуночного отверстия до его 
головки при расположении последне­
го во внутренней мертвой точке были 
в пределах 1,2— 1,4 мм, необходимо 
толщину регулировочных прокладок 
в нем увеличить на 0,7 мм. Чтобы 
камера сжатия в этой гильзе не и«- 
менилась, в верхнем поршне толщи­
ну регулировочных прокладок необ­
ходимо уменьшить на 0,7 мм.

Этот метод регулировки внедрен в 
локомотивном депо Киев-Пасса­
жирский в феврале 1967 г. и дал по­
ложительные результаты. Примене­
ние его дало, возможность изжить 
случаи перестановки поршней и срывы 
сроков выполнения работ по сетевым 
графикам.

В. Ф. Рачковский,

старший инженер-технолог

В. С. Майков,
мастер цеха подъемочного ремонта 

тепловозов локомотивного депо 
Киев-Пассажирский

С т е п а н  М и х а й л о в и ч  М а к а ­
р о в  — лучший машинист электровоза 
депо Казатин, ударник коммунисти* 
ческого труда-
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ТЭклю чение главного вентилятора 
-'-'холодильника тепловоза ТЭП10 
осуществляется , как известно, по­
средством  электромагнитной порош­
ковой муфты . Эти муфты  начали 
применяться на тепловозах сравни­
тельно недавно. В то же время в 
различные отрасли промышленности 
они внедряются быстро, где показы­
вают высокую работоспособность. 
Это свидетельствует об их большой 
перспективности.

ненная на тепловозах ТЭГИ0, имела 
отдельные недостатки . Поэтому в 
первый период эксплуатации этих 
тепловозов наблюдалось большое 
количество внеплановых ремонтов 
тепловозов по неисправностям маг­
нитно-порошковых м уф т. Это вызы­
вало недооценку порошковых м уф т 
со стороны некоторых работников 
локомотивного хозяйства.

Срочные меры , принятые заво- 
дом-изготовителем по устранению

ных кольцах муф ты  и в системе пи­
тания катушки обязательно вызовет 
нагрев м уф ты  и вывод ее из стро« 
по причине самопроизвольного 
включения и выключения муфты с 
большой частотой. Поэтому основной; 
мерой повышения работоспособно­
сти м уф т в эксплуатации являете» 
наблюдение за правильной работой 
щеточного аппарата устройства и ис­
правностью электрических цепей « 
питания.

МАГНИТНО-ПОРОШКОВЫЕ МУФТЫ Г “
Принцип действия магнитно-по­

рошковых м уф т основан на свойстве 
ферромагнитного порошка под дей­
ствием магнитного поля увеличивать 
свою вязкость и прочно приставать 
к полюсам магнитной системы . Пока 
в обмотку электромагнита не вклю­
чен ток возбуждения, порошок со­
храняет свою подвижность и не пре­
пятствует относительному вращению 
частей м уф ты . При возбуждении 
электромагнита поток магнитных си­
ловых линий проходит через рабочий 
зазор муфты  и воздействует на ф ер ­
ромагнитный порошок, который свя­
зывает части муф ты  м еж ду собой. 
М уфта начинает передавать крутя­
щий момент без проскальзывания 
при наличии запаса силы сцепления 
или с некоторым скольжением при 
отсутствии указанного запаса.

Магнитно-порошковые муф ты  по 
сравнению с другими видами элек­
тромагнитных м уф т требую т высокой 
точности изготовления и тщательного 
монтажа. При отсутствии надежных 
уплотнений порошок может терять­
ся, что приводит к проскальзыванию 
и нагреву м уф ты , а перегрев порош­
ка вызывает его термическое старе­
ние. Неравномерность зазоров меж­
ду сцепляемыми поверхностями так­
же может приводить к скольжению 
и разрушению зерен порошка.

И все же электромагнитная по­
рошковая муф та по сравнению с 
электромагнитной фрикционной, ин­
дукционной и синхронной муфтами 
имеет меньшие габариты при пере­
даче больших вращающих моментов, 
сочетает в себе основные положи­
тельные свойства упомянутых м уф т, 
позволяя осуществлять либо жест­
кое, либо с проскальзыванием друг 
относительно друга сцепление валов 
приводного и исполнительного ме­
ханизмов.

Однако конструкция электромаг­
нитной порошковой муф ты , приме-

недостатков, несколько повысили ра­
ботоспособность магнитно-порош­
ковых м уф т. Вопрос же конструктив­
ной доработки отдельных элементов 
муф ты  по сущ еству не решен до 
конца и сейчас.

Наблюдение за работой магнит­
ных м уф т в депо Ташкент и анализ 
их неисправностей позволяют сде ­
лать вывод, что следствием  боль­
шинства неисправностей является 
скольжение в процессе работы во 
включенном состоянии. Это ведет к 
сильному нагреву м уф ты , выводу из 
строя ее катушки и задиру рабочей 
поверхности сердечника. Скольж е­
ние может произойти из-за потери 
порошка карбонильного железа, 
уменьшения магнитного потока и по­
падания смазки во внутреннюю по­
лость м уф ты .

Ближайшее знакомство с конст­
рукцией электромагнитных порошко­
вых м уф т позволяет сделать вывод, 
что любой, даже кратковременный 
разрыв питания катушки м уф ты  вы­
зывает скольжение по рабочим по­
верхностям . О тсю да следует, что 
каждое искрение щетки на контакт-

Рис. 1. Изготовленный в депо сердеч­
ник, одна половина которого выполне­
на за одно целое с базой для токо­
съемных колец

Первоначально щетки магнитны) 
м уф т были поставлены в таком мес­
те, что затруднялось наблюдение зг 
их работой и создавалась возмож­
ность попадания в м уф ту  смазки и 
грязи . В депо Ташкент этот недоста­
ток устранили, расположив щеточный 
аппарат вверху. Потом его исправил 
и завод-изготовитель, заменив конст­
рукцию токосъемника на более со­
вершенную .

Другой причиной искрения щеток 
является биение контактных колец 
токосъемника. В существующей кон­
струкции магнитно-порошковых муфт 
очень трудно устранить это биение, 
так как контактные кольца монтиро­
ваны на съемной части. Наличие шес­
ти контактов от кольца до провода 
катушки, из которых два пружинных, 
создает дополнительные помехи, ес­
ли учесть , что контакты вращаются 
со скоростью  850 об/мин.

Все это побудило нас сделан 
такой сердечник магнитно-порошко­
вой м уф ты , который был был лишен 
этих недостатков. Сравнив несколь­
ко вариантов, мы пришли к выводу, 
что наиболее целесообразной явля­
ется такая конструкция, где токо­
съемные кольца монтируются непо­
средственно на базовой части сер­
дечника. Это исключает биение коль­
ца относительно оси вращения муф­
ты. Выводы катушки в этом случае, 
непосредственно без промежуточны! 
деталей , своими концами припаива­
ются к токосъемным кольцам, чем 
устраняю тся промежуточные контак­
ты от катушки до кольца (рис. 1).

В инструкции по эксплуатации » 
обслуживанию тепловозов ТЭЮ 
(§  170) написано, что основным при­
знаком нормальной работы электро­
магнитной муф ты  является темпера­
тура ее наружных поверхностей, ко­
торая не должна превышать 85”С, 
При нагреве муфты  рекомендуете! 
отключать м уф ту (вынуть щетки на
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обеих муфтах) и в зависимости от тем ­
пературы наружного воздуха за- 
штифтовать муфту 1-й ступени — при 
температуре не выше +15° С или 
заштифтовать м уф ту 2-й ступени — 
при более высокой температуре.

В существующих конструкциях 
муфты сверления, предназначенные 
для штифтования, выполнены на ра­
бочей поверхности сердечника ве­
дущей полумуфты на каждой поло­
вине одна против другой. Осмотром 
неисправных муфт установлено, что 
износ и задиры на рабочей поверх­
ности ведущей полумуфты наблюда­
ются большей частью вокруг свер­
ления для штифтования.

Изучение характера износа маг­
нитно-порошковой муфты  показало, 
что наличие аварийного сверления 
на рабочей поверхности ведущей по­
лумуфты вызывает неравномерный 
магнитный поток по зазору между 
ведущей и ведомой полумуфтами . 
Неравномерное распределение кар­
бонильного железа при рабочем ре­
жиме вызывает скольжение, что в 
свою очередь повышает температуру 
и износ рабочей поверхности веду­
щей полумуфты с максимальными 
задирами вокруг отверстия для 
штифтования.

В целях устранения этого недо­
статка на некоторых тепловозах в 
виде опыта были установлены маг­
нитно-порошковые муфты  с заварен­
ными аварийными сверлениями на 
рабочей поверхности ведомой полу­
муфты (при этом аварийное сверле­
ние вынесено на боковую поверх­
ность — нерабочую часть полумуф т). 
Длительная работа этих полумуф т 
показала отсутствие неравномерного 
износа и задиров, а сам износ резко 
сократился (рис. 2).

Одной из причин грения м уф т 
является также трение гребней ла­
биринтового уплотнения наружной 
крышки. В порядке опыта в депо из­
готовили муфту, где уплотнение 
крышки по валу достигалось уста­
новкой сальника. Вначале использо-

Рис. 2. Сердечник (ведущая полумуфта) 
с заваренными аварийными сверлениями на 
рабочей поверхности. П ом е 200 ООО км со­
стояние хорошее, отсутствуют следы износа

вались резиновые стандартные саль­
ники размером  150X125 мм , а за­
тем  перешли к установке капроно­
вого сальника своего изготовления. 
При этом были исключены трудоем ­
кие работы для изготовления лаби­
ринта, а надежность конструкции 
возросла.

Как уже указывалось, основной 
причиной преждевременного ремон­
та магнитно-порошковых м уф т яв­
ляется скольжение рабочих поверх­
ностей ведомого кольца по сердеч­
нику м уф ты . Здесь , по нашему мне­
нию, коренным решением вопроса 
является создание большего магнит­
ного потока сцепления в м уф те , га­
рантирующего ее работу и компен­
сирующего возможные изменения в 
эксплуатации.

Стремление улучшить работоспо­
собность магнитно-порошковой м уф ­
ты потребовало улучшения техноло­
гии их восстановления. В депо Таш­
кент принято при большом периоди­
ческом и подъемочном ремонтах 
тепловозов доводить зазор м еж ду ра­
бочими поверхностями ведущей и 
ведомой полумуф т до альбомного 
размера , так как передаваемая м уф ­
той величина момента находится в 
зависимости от величины рабочего 
зазора .

Практика показала, что пре­
имущественно изнашивается рабочая 
поверхность сердечника (ведущ ая 
полумуф та).

Была разработана и внедрена ав­
томатическая наплавка изношенной 
поверхности сердечника под слоем 
флю са АН-348А , используя для этого 
сварочный полуавтомат ПШ-54. Для 
этого сердечник монтируется в спе­
циальное приспособление, гаранти­
рующее качественную обварку кро­
мок рабочих поверхностей (рис. 3).

В собранном виде сердечник ус­
танавливается на станок, где при 
вращении 0,6— 0,7 об/мин и скорости 
подачи проволоки 280 м/ч произво­
дится наплавка проволокой Св. 10Г2 
диаметром 1,6 мм при токе 350 а и 
напряжении 36 в.

Нами применяется и другой м е­
тод восстановления сердечников по­
рошковых м уф т: изношенная поверх­
ность обтачивается с уменьшением 
диаметра на 12 мм , а затем  изготов­
ляется кольцо из стали 55с2, кото­
рое в горячем состоянии монтиру­
ется с натягом на сердечник. Затем  
кольцо подвергается механической 
обработке.

По нашему мнению, магнитно-по- 
рошковые м уф ты  после устранения 
отдельных недостатков смогут в те ­
чение длительного времени работать 
без ремонта и осмотра, а пробеги 
их между осмотрами могут быть до ­
ведены до 200 000 км.

В целях улучшения работы систе­
мы включения вентилятора холо-

Рнс. 3. Приспособление для автоматиче­
ской наплавки изношенной рабочей поверх­
ности сердечника ведущей полумуфты
(в разобранном состоянии); б) то же при­
способление в сборе с одной половиной 
сердечника, подготовленное к постановке 
на станок для автоматической - наплавки 
изношенной поверхности сердечника

дильника тепловозов . ТЭЗ мы реши­
ли заменить фрикционную  муф ту 
электромагнитной .. Нами ставилась 
задача без значительных переделок 
конструкции добиться улучшения ра­
боты м уф ты  включения вентилятора 
холодильника с одновременным уве­
личением срока службы . Переделки 
сводились к следую щ ему: заменен 
ведущий вал редуктора главного хо­
лодильника, изменено расположение 
шпилек.

При установке такой м уф ты  на теп­
ловоз ТЭЗ электропневматический 
клапан ВВЗ исключается, а провода 
питания его доводятся до щеточ­
ного аппарата электромагнитной 
м уф ты ,

В настоящее время накоплен до­
статочный опыт для того , чтобы ши­
роко применить электромагнитные 
м уф ты  на тепловозах как путем про­
ведения модернизации фрикционных 
м уф т на тепловозах ТЭЗ, так и уста­
новки электромагнитных м уф т на 
тепловозах других серий, где эти 
м уф ты  еще не установлены .

Это облегчит работу пунктов тех­
нического осмотра тепловозов, кото­
рые сейчас загружены  большим ко­
личеством внеплановых ремонтов 
фрикционных м уф т включения.

Инженеры 

Б. Г. Халилов, 
К. П. Осика,

А. А. Арутюнов

г. Ташкент
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МЕТОД ОПРЕДЕЛЕНИЯ ОПТИМАЛЬНОГО ПРОКАТА 

БАНДАЖЕЙ КОЛЕСНЫХ ПАР ЭЛЕКТРОВОЗОВ

КА аксимальная сила тяги электро-
* 'в о за , которую  он может реализо­
вать на расчетном подъеме или при 
трогании с места, определяется ко эф ­
фициентом сцепления. На величину 
коэффициента сцепления оказывает 
влияние большое количество ф акто ­
ров, в том числе и прокат бандажей.

На магистральных железных до ­
рогах, исходя из условия нормально­
го взаимодействия пути и подвижно­
го состава, прокат бандажей колес­
ных пар электровозов допускается 
до 7 мм.

В настоящее время для повыше­
ния тяговых свойств и надежности 
работы обточку бандажей в депо 
производят при прокате значительно 
меньше допускаемого . Величина про­
ката, при котором производится
обточка, до последнего времени 
устанавливалась в каждом депо 
на основании практики эксплуата­
ции электровозов без техни­
ко-экономического обоснования ее, 
что объяснялось в основном отсут­
ствием количественной зависимости 
коэффициента сцепления электрово­
за от величины проката.

Такая зависимость (рис. 1) в
1965 г. была получена эксперимен­
тально в условиях эксплуатации с 
электровозами серии ВЛ22М Ураль­
ским отделением Всесоюзного науч­
но-исследовательского института ж е­
лезнодорожного транспорта.

Абсолютные значения реализо­
ванных в опытных поездках коэффи­
циентов сцепления при различных 
прокатах на прямых и в кривых ра­
диусом менее 500 м заменены отно­
шением их к коэффициенту сцепления, 
реализованному при нулевом прока­
те на прямом участке пути. Такое 
представление зависимости коэффи-

Рис. 1. Зависимость относительных величин 
коэффициента сцепления электровоза от 
проката:

1 — ка прямых участках; 2 — в кривых р а ­
диусом менее 500 м

УДК  621.335.2:625.2.012.5.022:621.771.29

циента сцепления электровоза от 
проката позволяет распространить 
ее на другие электрические локомо­
тивы, эксплуатируемые в различных 
условиях.

Из приведенных зависимостей сле­
дует, что обточка бандажей при про­
кате менее 7 мм позволяет повысить 
расчетный коэффициент сцепления 
электровоза и расчетный вес соста­
ва. При этом снижаются зависящие 
от веса состава эксплуатационные и 
приведенные к ним строительные 
(на постройку подвижного состава) 
расходы . В то же время увеличива­
ются расходы , связанные с обточкой 
бандажей.

Очевидно, что для определения 
оптимального проката следует найти 
минимум суммы указанных расходов. 
В целях облегчения расчетов опти­
мального проката с достаточной для 
практических целей точностью пред­
лагается вместо зависимости суммар­
ных эксплуатационных и приведен­
ных строительных расходов от прока­
та пользоваться зависимостью  рас­
четного веса состава от проката. По­
следняя может быть построена для 
каждого конкретного участка обра­
щения электровозов путем расчета 
по рекомендованной в правилах тя­
говых расчетов формуле для опре­
деления расчетного веса состава с 
учетом поправочного коэффициента 
(см . рис. 1), радиуса кривых на рас­
четном подъеме, величины расчетно­
го подъема и серии электровозов, 
обслуживающих этот участок.

Такая зависимость для участка 
А — В с расчетным подъемом 11 ,5%  и 
радиусом на нем более 500 м приве­
дена на рис. 2. Участок обслуживает­
ся электровозами серии ВЛ22М. 
Расчетный коэффициент сцепления 
при нулевом прокате принят 0,26.

Д ля устойчивой реализации силы 
тяги между обточками бандажей ве­
совая норма состава не должна пре­
вышать расчетного веса его при ну­
левом прокате. При этом условии, 
как видно из рис. 2, сила тяги элек­
тровоза реализуется устойчиво в пре­
делах проката от 0 до 4 мм. При про­
кате более 4 мм для обеспечения 
устойчивой реализации силы тяги вес 
состава необходимо снижать.

Это приводит к увеличению сум ­
марных эксплуатационных и приве­
денных к ним строительных затрат, 
так как снижение расходов, связан­
ных с обточкой бандажей, по сравне­
нию с повышением расходов, завися­
щих от веса состава, незначительно. 
Снижение допускаемой в эксплуата­

ции величины проката менее 4 мм 
также нецелесообразно, так как при 
постоянной весовой норме это приво. 
дит к повышению суммарных затрат 
из-за увеличения обточек.

Итак, для участков обращения 
электровозов, где сила тяги по сцеп­
лению реализуется полностью , т. е. 
расчетный вес состава по сцеплению 
и вес состава, установленный графи­
ком движения поездов, совпадают, 
может быть принят такой порядок 
определения оптимального проката.

Д ля заданного участка обращения 
электровозов строится кривая за­
висимости расчетного веса состава от 
проката (см . рис. 2). Из точки пере­
сечения кривой с осью ординат (точ­
ка а) проводится горизонталь до пе­
ресечения ее с этой же кривой (точ­
ка а '). Из точки а ' на ось абсцисс 
опускается перпендикуляр. Опти­
мальный прокат составляет 4 мм.

С ледует заметить, что на боль­
шинстве участков по ряду причин 
(ограничение по нагреванию тяговых
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Рис. 2. Зависимость расчетного веса сост* 
ва от проката для участка А—В

двигателей и по длине станционных 
путей, унификация весовых норм 
составов и др .) установленный графи­
ком движения поездов вес состава 
меньше расчетного по сцеплению.

В этом случае для определения 
оптимального проката следует, так 
же как и в первом случае, постро­
ить кривую зависимости расчетного 
веса состава от проката. Из точки, 
расположенной на оси ординат и со­
ответствующей весу состава, установ­
ленному графиком движения поез-. 
дов (точка в), провести горизонталь 
до пересечения с построенной кри­
вой (точка в '). Из точки в' опустить 
перпендикуляр на ось абсцисс. Дл» 
принятых условий оптимальный про­
кат составляет 6,5 мм .

Из рис. 2 видно, что при весе 
состава, установленном графиком 
движения поездов менее 2 100 г, . 
прокат бандажей колесных пар элек­
тровозов условиями сцепления не 
ограничивается и допускаемая вели­
чина его в эксплуатации принимает­
ся согласно ПТЭ. Предлагаемый ме­
тод определения оптимального про­
ката применим для грузовых поез­
дов.

Канд. техн. наук 
Н. Ф . Медведя

г. Свердловск
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Выпускаемые в настоящее время 
тепловозы 2ТЭ10Л оборудованы 

унифицированным гидроприводом 
вентилятора охлаждающего уст­
ройства. Во время их эксплуатаци­
онных испытаний было установлено, 
что при работе гидропривода в ре­
жиме холостого хода (режим гид­
ромуфты с полностью разведен­
ными черпаковыми трубками) ско­
рость вращения турбинного колеса, 
а следовательно, и вентилятора дос­
тигает значительной величины. Это 
при определенных условиях ведет к 
переохлаждению воды и масла ди­
зеля, увеличению времени его про­
грева, т. е. к непроизводительным 
затратам мощности локомотива.

Замеры на ряде тепловозов 
2ТЭ10Л показали, что скорость вра­
щения вентилятора при работе гид­
ропривода в режиме холостого хода 
изменяется от 80— 200 об/мин (ди­
зель на холостом ходу) до 200— 350 
об/мин (дизель на номинальном ре­
жиме), а потери мощности могут до­
стигать 14 л. с.

Этот вопрос приобретает особое 
значение в связи с тем , что тепло­
воз почти треть общего времени эк­
сплуатации- работает при нулевой на­
грузке, когда тепловыделение дизеля 
незначительно и охлаждающее уст­
ройство могло бы быть практически 
отключено.

Луганским тепловозостроитель­
ным заводом совместно с филиалом 
ВНИТИ были проведены исследова­
ния возможности работы гидропри­
вода в режиме холостого хода с за­
торможенным валом вентилятора. 
Проверялось также влияние на ско­
рость вращения вентилятора таких 
факторов, как расход масла через 
гидромуфту и противодавление на 
сливе из нее.

Рис. 1. Зап ор­
ный клапан 
гидропривода 
вентилятора 
охлаждающего 
устройства:

1 — корпус:
2 — пружина;
3 — клапан;
4 — поршень.
5 — клапан;
6 — пневмоци- 
линдр

3*

УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ ГИДРОПРИВОДА 
ВЕНТИЛЯТОРА НА ТЕПЛОВОЗАХ 2ТЭ10Л

Испытания проводились на стен­
де , имитирующем охлаждаю щее уст­
ройство тепловоза, с последующей 
проверкой полученных результатов 
на тепловозах в эксплуатации.

С ледует отметить, что в унифици­
рованном гидроприводе смазка под­
шипниковых узлов турбинного и на­
сосного валов, а также вала вспомо­
гательного насоса осущ ествляется 
маслом , поступающим на питание 
гидромуфты .

Таким образом , полностью опорож­
нить круг циркуляции нельзя из-за 
возможного перегрева деталей под­
шипниковых узлов.

Как показали стендовые испыта­
ния, повышенные скорости вращения 
вентилятора в режиме холостого хо­
да гидропривода обусловливаются 
сравнительно большими расходами 
масла через гидромуф ту . В связи с 
этим исследовались характеристики 
гидропривода при малых расходах 
масла через гидромуф ту . Выясни­
лось, что при давлениях питания 
примерно 0,15— 0,2 кг/см2, когда рас­
ход масла через гидромуф ту незна­
чителен, скорость вращения венти­
лятора (гидропривод в режиме хо­
лостого хода) значительно снижа­
ется . Это объясняется более полным 
опорожнением круга циркуляции ги­
дромуф ты . Местных перегревов при 
этом не наблюдалось, а температура 
подшипниковых узлов не выходила за 
пределы допустимых значений.

Кроме того , во время стендовых 
испытаний проверялась возможность 
полной остановки вентиляторного 
колеса. Установлено , что при затор­
моженном вентиляторе резко воз­
растают потери мощности в гидро­
приводе как при нормальных эксплу­
атационных, так и при малых рас­
ходах масла через него. Разность 
температур масла на входе и выходе 
достигала 30— 40° С и более . Таким 
образом , в эксплуатационных усло­
виях температура масла на выходе 
из гидропривода может достигнуть 
115° С и более, что недопустимо 
(масло подается в гидром уф ту пос­
ле холодильника с температурой 
70— 75° С ). Поэтому осуществить тор­
можение выходного вала не пред­
ставляется возможным .

В настоящее время разработана 
конструкция запорного клапана, с 
помощью которого в зависимости от 
температур жидкостей , охлаждаю ­
щих дизель, можно регулировать 
расход масла через гидропривод.

Общий вид клапана представлен 
на рис. 1. Принцип его работы за­

ключается в следую щ ем . При невы­
соких температурах жидкостей, ох­
лаждающих дизель (когда закрыты 
верхние жалю зи), клапан 3 прижи­
мается пружиной к седлу и перекры­
вает свободный проход маслу из по­
лости А корпуса запорного клапана 
в полость Б. В этом случае масло по­
падает в полость Б и далее к гидро­
приводу по калиброванному отвер­
стию диаметром 1,5 мм.

J  2

Рис. 2. Схема установки запорного кла­
пана в системе питания гидропривода 
на тепловозе 2ТЭ10Л:

1 — гидропривод; 2 — дроссельная шай­
ба; 3 — вентиль, 4 — клапан

Для предотвращения утечек в по­
лость В предусмотрены поршень 4 
и клапан 5.

Система автоматического регули­
рования температурного режима ра­
боты дизеля настраивается таким 
образом , чтобы верхние жалюзи от­
крывались при достижении одной из 
охлаждающих жидкостей температу­
ры нижнего предела настройки. Про­
исходит следую щ ее . При определен­
ном выходе штока терморегулятора 
срабатывают микропереключатели, 
вкпючая электропневматические вен­
тили. Последние соединяют воздуш ­
ную магистраль тепловоза с пневма­
тическими цилиндрами приводов 
верхних и боковых (воды или масла) 
жалюзи .

Одновременно с этим воздух по­
дается под поршень воздушного ци­
линдра запорного клапана. Двигаясь 
вверх, поршень перемещает клапан
3 в крайнее верхнее положение, от­
крывая свободный проход маслу к 
гидроприводу. Давление масла на 
входе в гидропривод должно быть 
в пределах 0,7— 1,2 кг/см2 при ско­
рости вращения вала дизеля 850 
об/мин.

При закрытии верхних жалюзи 
электропневматический вентиль со­
общает рабочую полость пневмоци­
линдра с атмосферой . Под действи­
ем пружины клапан 3 закрывает сво­
бодный проход маслу в полость Б.
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Рис. 3. Зависимость скорости вращения 
вентилятора охлаждающего устройства 
от положения рукоятки контроллера:
1— запорный клапан закрыт; 2 — з а ­
порный клапан открыт

На рис. 2 представлена схема 
размещения клапана в системе пита­
ния гидропривода вентилятора те­
пловоза 2ТЭ10Л. В трубопроводе пи­
тания гидропривода устанавливают­
ся вентиль и дроссельная шайба диа­
метром 5 мм, причем запорный кла­
пан подключается в систему питания 
параллельно основному трубопрово­
ду . При этом вентиль 3 полностью 
перекрывается. В случае выхода из

строя запорного клапана или элек- 
тропневматического вентиля полно­
стью открывается вентиль 3, а дрос­
сельная шайба обеспечивает необхо­
димый расход масла через гидро­
привод.

Эффективность работы запорного 
клапана в режиме холостого хода 
гидропривода проверялась на ряд 
тепловозов во время реостатных ис­
пытаний. Результаты  представлены 
на рис. 3 в виде графиков. Кривая 2, 
полученная при открытом запорном 
клапане, соответствует величинам 
скорости вращения вентиляторов в 
серийной системе гидропривода.

Как видно из графиков, включи 
ние в систему питания запорного 
клапана позволяет уменьшить ско? 
рость вращения вентилятора на 70%  
при работе дизеля на холостом ходу 
и на 35%  при работе на номиналь­
ном режиме. Значительное снижение 
скорости вращения вентилятора на 
холостом ходу и на позициях конт­
роллера близких к холостому ходу, 
особенно важно, поскольку такие 
режимы наиболее часто встречаются.

В настоящее время на ряде уча­
стков железных дорог (в депо Печо­

ра Северной, Каган Средне-Азиат­
ской, Арысь Казахской и др .) эксплу­
атируется партия тепловозов 2ТЭ10Д 
у которых система 1- гидропривода 
вентилятора оборудована запорным 
клапаном . Пробеги некоторых машин 
уже превысили 100 000 км. Усоверг 
шенствованная система гидроприво­
да работает надежно.

Улучшены условия работы дизели 
на холостом ходу и при небольших 
нагрузках в холодное время года 
уменьшены затраты мощности на 
привод вентилятора. Ожидаемая эко­
номия топлива от усовершенствова­
ния гидропривода вентилятора со­
ставляет около 6 000 л в год на одну 
секцию тепловоза 2ТЭ10Л.

Работы , связанные с усовершенст­
вованием привода вентилятора, не­
сложны, и могут быть выполнены | 
депо и на ремонтных заводах.

В. Д. Шептуцолов
С. Н. Смолевицкий,

В. Г. Стариков, В. И. Остроухо!,
инженеры ЛВНИТИ Луганского 

тепловозостроительного завода

г. Луганск

ПОЛЕЗНЫЕ И З М Е Н Е Н И Я  
СХЕМЫ ТЕПЛОВОЗА ТГМЗА

УДК 62S.283.-843.6.006.628.9

Д
о перехода депо Ромны на тепловозную тягу при­
городные поезда здесь обслуживались паровозами 

серии С у , которые для питания электрических цепей 
вагонов оборудованы турбогенераторами ТГ-5-55. В на­
стоящее время для вождения этих поездов вместо па­
ровозов используются тепловозы ТГМЗА. Естественно, 
возник вопрос: как обеспечить питание цепей освеще­
ния вагонов, ведь в электрической схеме этого тепло­
воза никакого агрегата для питания электрических цепей 
вагонов не предусмотрено.

Правда, в журнале «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 8 за 1962 г. описана схема, предназначенная

, н междувагонным 
„ /  соединениям

- с— т --------1— 1

ПР
л * ¥

о :

80а «7 я,"1/~\

аепи освещения 
вагонов

Схема питания электрических цепей вагонов на тепловозе 
ТГМЗА, предложенная работниками депо Ромны (дополни­
тельные цепи указаны жирной черной линией)

для подобных целей, но мы сделали свою схему, на 
наш взгляд , более простую . Считаем , что она предста­
вит интерес и для других депо.

Изменения схемы несложны. Прежде всего в шкафу 
электрического оборудования кабины машиниста тепло­
воза мы установили пакетный выключатель ПК на то» 
40 а с предохранителем ПР-40. С наружной стороны 
его (слева) нами установлено добавочное сопротивле­
ние из нихромовой проволоки, которое позволяет сни­
зить напряжение, подводимое к осветительной цеп> 
вагонов до 50 в.

На кронштейнах, приваренных к раме тепловоза по 
всей ее длине, укреплена металлическая труба диамет- • 
ром 36 мм. В трубе проложен провод ПРГ-16 кв в до­
полнительной полутвердой эбонитовой трубке. На кон­
цах этого провода поставлены междувагонные соедини­
тели, укрепляемые на кронштейне у автосцепки.

Работа схемы освещения подвижного состава от 
вспомогательного генератора тепловоза осуществляете 
только при работающем дизеле . При этом от плюса ВТ 
по проводу 451 ток течет через 80-амперный предохра- 
нитель, дополнительный провод, предохранитель ПР, 
добавочное сопротивление СД  и ПК.

Для проверки напряжения в цепи освещения ваго­
нов используется вольтметр, установленный на пульте 
управления тепловозом. Включение и выключение вольт­
метра в цепи освещения вагонов производятся тумбле­
ром ВТ, установленным на пульте. При этом в перво*» 
положении ВТ вольтметр показывает напряжение цепэй 
управления, а во втором —- напряжение цепи освещени» 
вагонов, включенной через ПК.

Эта схема питания цепей освещения от вспомога­
тельного генератора тепловоза ТГМ ЗА проста и надежна 
в эксплуатации.

В. ф . Шрамко
инженер депо Ромнг 

Т. Д. Аманмедо*
электрослесарь депо

г. Ромны
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ВЫПРЯМИТЕЛЬ  ТИПА ШЗ-500/5А  
С ПЕРИОДИЧЕСКОЙ ОТКАЧКОЙ

Ц  етыре года назад на тяговой под­
станции Курган Ю жно-Уральской 

дороги был введен в эксплуатацию 
изготовленный заводом «Уралэлек- 
тротяжмаш» выпрямитель с перио­
дической откачкой типа ИВП-500/5АХ 
Х6А-П.

Разработка новой конструкции 
имела своей целью устранить сущ е­
ственный недостаток, присущий за­
паянным выпрямителям, — потерю 
вентильной прочности из-за ухудш е­
ния вакуума и повреждения зажи- 
гателей. Эксплуатация показала, что 
поставленная задача в основном ре­
шена.

Опытный агрегат (см . рисунок) до 
настоящего времени находится в ра­
боте. За период его эксплуатации не 
было ни одного случая выхода из 
строя какого-либо элемента выпря­
мителя или шкафа управления. При 
этом агрегат перерабатывает в сутки 
более 100 тыс. квт • ч электроэнергии.

Нам кажется целесообразным оз­
накомить читателей с особенностями 
конструкции и работы нового выпря­
мителя.

Преобразователь поставляется по 
последовательной схеме с общим 
шкафом управления ШРВ-85. К сет­
кам и анодам подхвата подведено 
синусоидальное напряжение от изо­
лировочных трансформаторов.

Выпрямитель с безнасосными вен­
тилями, с одной стороны, обладает 
положительными качествами выпус­
каемых в настоящее время нашей 
промышленностью запаянных венти­
лей (повышенным к. п. д ., высокими 
санитарно-гигиеническими показа­
телями, простотой конструкции вен­
тиля и выпрямителя, простотой эк­
сплуатации). С другой стороны, ему 
присущи положительные качества 
разборных вентилей (значительно 
больший срок службы, чем у запаян­
ных вентилей, что в свою очередь 
определяется возможностью восста­
новления отдельных элементов). На­
дежность игнайтерного зажигания в 
значительной степени повышена при­
менением в разработанных вентилях 
регулировки глубины погружения 
поджигателей.

Ртутный выпрямитель состоит из 
шести одноанодных вентилей типа 
ИВП-500/5А, установленных изолиро­
ванно на раме. Вентили соединены 
в три группы по два последователь­
но. Габариты — 1 960X1 190X1 560, 
вес 740 кг.

УДК 621.331:621.311.442.04:621.314.053

Вентиль типа ИВП-500/5А являет­
ся одноанодным односеточным игни­
троном с водяным охлаждением . Его 
основная конструктивная особен­
ность — наличие вакуумного крана, 
через который вентиль можно отка­
чивать после сборки, а также в слу­
чае ухудшения вакуума при длитель­
ном отстое или в период эксплуата­
ции. У вакуумного крана предусмот­
рено ф торопластовое уплотнение, 
который с надетым на него специ­
альным съемным приспособлением 
во время откачки на стенде может 
открываться и закрываться без обна­
ружения вакуума в вентиле.

Следую щ ая конструктивная осо­
бенность вентиля ИВП-500/5А —  на­
личие трех боковых вводов —  двух 
крайних для зажигателей и среднего 
для анода подхвата. Боковые вводы 
привариваются к корпусу через диа­
фрагмы , которые позволяют подни­
мать игнайтер из ртути во время 
транспортировки и регулировать глу­
бину его погружения в ртуть. За счет 
изменения глубины погружения иг- 
найтера значительно увеличивается 
срок службы вентиля. Сварной шов, 
соединяющий диафрагм у с корпу­
сом , нетрудно срезать , что дает 
возможность довольно быстро (при­
мерно за час) заменять вышедший 
из строя игнайтер на месте эксплуа­
тации ртутного преобразователя с 
последующей подформовкой вен­
тиля.

Вентиль может длительно рабо­
тать без откачки. При необходимости 
работоспособность его восстанавли­
вается на месте , в результате срок 
службы у него практически такой 
же, как у ныне выпускаемых раз­
борных откачных ртутных выпрями­
телей.

Все запаянные вентили, в том 
числе и новые, при длительном от­
стое могут терять свои свойства в 
связи с натеканием посторонних га­
зов. Если давление в них таково, что 
может гореть дуга возбуждения, то 
за счет формовки током анода под­
хвата вакуум в5 течение нескольких 
минут восстанавливается до нормаль­
ной величины. Если же анод подхва­
та не загорится , то такие вентили
з работу не включатся. В этом случае 
они бракую тгя , но в отличие от старой 
конструкции новые вентили лег­
ко откачать после чего полно­
стью восстанавливаются их свойства.

Для устранения возможности по­

явления неполнофазных режимов 
предусмотрена одновременная рабо­
та двух зажигателен.

Длительная эксплуатация опытно­
го агрегата показала возможность 
устойчивой работы вентиля с одной 
сеткой. При этом среднее падение 
напряжения в дуге  снизилось до 17,7 в 
при нагрузке 2 500 а и температуре 
корпуса 46° С по сравнению с 22 в в 
вентилях типа ЭВН . Уменьшился 
расход энергии на собственные 
нужды.

' Положительные результаты  экс­
плуатации и проведенных типовых 
испытаний опытного агрегата дали 
возможность решить вопрос о более 
широком применении преобразова­
телей с периодической откачкой на 
участке Челябинск— Карталы

Перед включением в контактную 
сеть вентили подформовывались в

Общий виз выпрямителя типа ИВП-
500,5АхЬА- П

течение 10— 15 мин лишь током воз­
буждения, а главные аноды подогре­
вались включением электрических 
элементов. На некоторых подстанци­
ях выпрямители включались при тем­
пературе на корпусе 15— 20° С . Все 
они, как и первый опытный агрегат 
на подстанции Курган , работают нор­
мально. Оптимальная температура 
вентилей примерно 42° С .

А. А. Беляков,
ст. электромеханик электро­

технической лаборатории 
Ю жно-Уральской дороги

А. И. Вайс,
ст. инженер лаборатории 

ртутных выпрямителей завода 
«Уралэлектротяжмаш» 

имени В. И. Ленина
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•  НОВАЯ ТЕХНИ КА

СЕРИЯ ЭЛЕКТРОВОЗНЫХ ПРОМЕЖУТОЧНЫХ РЕЛЕ 
ПОСТОЯННОГО И ПЕРЕМЕННОГО ТОКА

В
сесоюзным научно-исследователь­
ским и проектно-конструкторским 

институтом электровозостроения раз­
работана и внедрена в производство 
на Н Э В З 'е  серия промежуточных ре--̂  
ле постоянного и пульсирующего то­
ка с улучшенными технико-экономи­
ческими показателями типа РП-272- 
289, предназначенная для работы на 
подвижном составе.

Реле спроектированы и изготовле­
ны в соответствии с ГОСТ 9219— 66. 
Они рассчитаны на эксплуатацию в 
закрытых помещениях при темпера­
туре окружающего воздуха от —50 
до +60° С при относительной влаж­
ности его до 90% при 20° С Новые 
реле могут выдерживать вертикаль­
ные колебанйя с максимальным уско­
рением 10 м/сек2 и горизонтальные 
удары с ускорением до 30 м/сек2.

Реле применяются для увеличения 
числа цепей, управляемых первичны­
ми реле защиты, и для повышения 
разрывной мощности контактных си­
стем схемы управления электровозов. 
Они обеспечивают включение и вы­
ключение цепей постоянного тока при 
напряжении на контактах 50— 110 в 
и переменного тока при 380 в. П рав ­
да, во втором случае используется

2 .  7

Конструкция реле нового типа:

I — сердечник; 2 — катушка: 3 — полюс­
ный наконечник; 4 — якорь; 5 — упорный 
винт; 6 — угольник; 7 — шпилька для ре­
гулировки пружины; 8 — контактная план­
ка; 9 — контактная система; 10— кожух;
II — панель

половина контактов, так как проме­
жуточные неподвижные контакты 
снимаются.

Реле выдерживают без токовой 
нагрузки на контактах не менее 
500 000 циклов срабатываний с часто­
той до 60 циклов в минуту. При на­
грузке на контактах 1 a, L =  2,7 гн и 
напряжениях 55 в постоянного тока, 
либо 380 в переменного тока с 
cos ф —0.4 контактная система сохра­
няет работоспособность в течение тех 
же 500 000 циклов. Контакты обеспе­
чивают не менее 5 000 включений при 
величине переменного тока 50 а и на­
пряжении 380 в. Такое же количество 
включений выдерживают контакты 
при величине постоянного тока 8 а и 
напряжении 55 в.

Максимальная разрывная мощ­
ность контактов на постоянном то­
к е —  250 вт при L<3 ,25 гн, на пере­
менном токе при cos ф > 1 4 — 1,7 ква. 
При этом может быть произведено не 
менее 10 отключений с интервалам» 
10 сек.

Наибольший ток замкнутых кон­
тактов в длительном режиме —  35 а. 
Ток термической и динамической 
устойчивости контактов при длитель­
ности импульса до 0,5 сек не ниже 
500 а.

УДК 621.335.2.04:621.318.562

Реле выполнены с магнитной си­
стемой клапанного типа и якорем, 
опирающимся на призму. Магнитная 
цепь состоит из сердечника U-образ-* 
ной формы и плоского якоря. Сердеч-: 
ник согнут из стального круга марка!' 
Э-10 диаметром 22 мм. Задняя стеи-£ 
ка путем ковки выполнена с прямо-: 
угольным сечением и размерами 
38X9 мм. Высота сердечника 110 т.

Якорь штампуется из полосы 
5X40 стали марки Ст. ЭЮ  кп. Конфи­
гурация и размеры якоря приняты с 
учетом получения минимальной мас­
сы и уравновешивания подвижной си­
стемы для обеспечения виброустойчи­
вости конструкции. Среднее сечение 
якоря 1,75 см2.

Для повышения тягового усилия, 
развиваемого электромагнитом, сер­
дечник снабжен полюсным наконеч-fc 
ником со сферической поверхностью,; 
обращенной к плоскости якоря. Ра­
диус сферы 200 мм.

Применение полюсного наконечни­
ка позволило более чем в 1,5 раза 
увеличить тяговое усилие при разом­
кнутом якоре, что весьма важно для 
промежуточного реле с мошной кон­
тактной системой. Полюсный нако­
нечник изготавливается из стального 
круга марки Э-10 и ввинчивается s

Основные технические данные реле

Катушка:
номинальное напряжение: реле РП-272-289 ......................................

» РП-276 ..............................................
номинальное сопротивление ом: реле РП-272-289 .......................

» РП-276 ......................................
число витков: реле РП-272-289 .................................................................

» РП-276 ................... ........................................................

минимальное напряжение включения, в: реле РП-272-289 . . .

» РП-276 ...................
Диапазон регулировки напряжения срабатывании, в .......................
Номинальный ток контактов, а ............................................. ...
Номинальное напряжение контактов, в:

постоянный ток ......................................................... ... ..........................
переменный » .......................................................................................

Ход якоря  по центру сердечник,-, м м .....................................................
Раствор контактов, мм ....................................................................
Провал » < .............................................. .. ......................................
Конечное контактное давление на мостик, г ......................................
Противодействующее усилие при замкнутом якоре, к р .......................

Относительное изменение уставки при колебаниях реле с часто­
тами 10 — 50 гц и ускорением колебаний 10 м/сек*, % . . .  .

Коэффициент в о з в р а т а ................................................................. . . . .
Время включения, оек ........................................................................

» отключения, сек ......................................................... ... ..................
Рабочее положение ...........................................................................................

Габариты реле, мм ...................................... . . . . . .  ...........................
Сопротивление изоляции Мом:

между выводами катушки и м агнитопроводом ..........................
» » » » контактами .........................................

Напряжение (частота 50 гц) для испытания изоляции, в . . . .

50 
16 

200 
84 

5 000 
5 330

28+ '

I 1 +
27-66

5

50 
380 

2 .7 - 4 ,8  
3-5 

1 * 5—3,0 
200 

0 .7

4, 1 
0 .3  
0,09 
0,023 

вертикальное, 
контактами 

вниз 
80x190x150

1000
1000
2000
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отверстие по центру сердечника по 
винту М8, составляющему единое це­
лое с полюсом. Фиксация полюсного 
наконечника в сборе осуществляется 
путем приклеивания после сборки.

На сердечнике расположена бес­
каркасная катушка, намотанная на 
стальную втулку, которая разрезана 
вдоль и снабжена выступом. Катуш­
ки в сборе фиксируются путем раз­
мещения выступа в пазу панели. 
В качестве обмоточного применен 
провод марки ПЭВ-1, изоляция клас­

са В. Мощность обмотки — 10 вт.
Магнитопровод крепится двумя 

винтами к панели из прессмассы 
АГ-4 Крепление реле осуществляется 
двумя болтами, установочный размер 
65 мм. Максимальное усилие винто­
вой отключающей пружины 8 кг. Н а ­
пряжение срабатывания регулируется 
путем изменения затяжки отключаю­
щей пружины. Регулировка фиксиру­
ется пломбированием регулировочной 
гайки и установкой контргайки на 
упорном винте. Последний обеспечи­
вает фиксацию якоря в разомкнутом 
положении и регулировку величины 
его хода. Для стабильности регули­
ровки при вибрациях положение яко­
ря фиксируется креплением его с по­
мощью угольника. Угольник ограни­
чивает нерабочие перемещения яко­
ря благодаря специальным пазам в 
якоре, а также соответствующему за ­
креплению угольника.

Контактная система реле, выпол­
нена в виде универсальной блокиров­
ки, позволяющей в разных исполне­
ниях получить все возможные комби­
нации из четырех контактов. Точечные 
контакты мостикового типа, с рассто­
янием между центрами 32 мм. Мате­
риал подвижных мостиков — сталь, 
контактных напаек — круглая сере­
бряная проволока диаметром 4— 6 мм. 
Радиус сферы подвижного контакта
б мм. Неподвижные контакты и вы­
водные клеммы смонтированы на па­
нели из пресспорошка, а подвижные 
контакты на шток и изолированы 
друг от друга прессованными втул­
ками.

Контактное давление создается 
винтовыми цилиндрическими пружи­
нами сжатия, расположенными на 
штоке блокировки. Весь подвижной 
контактный узел перемещается в ис­
ходное положение блокировочной 
пружиной. Контакты защищены от 
пыли и влаги прозрачным кожухом 
из полистирола.

Детали магнитной системы и кре­
пеж для обеспечения влагостойкости 
подвергаются цинкованию либо хро­
мированию.

В процессе срабатывания реле 
электромагнит обеспечивает переме­
щение якоря и контактной планки, 
освобождает шток контактной систе­
мы и за счет усилия блокировочной 
пружины происходит переключение 
контактов. Подвижная система и шток 
блокировки не связаны жестко меж­
ду собой, поэтому в замкнутом со­
стоянии якоря положение подвижных 
контактов определяется блокировоч­
ной пружиной, а при обесточенном 
реле — отключающей.

Для обеспечения надежной рабо ­
ты реле в эксплуатации особое вни­
мание следует обращать на состояние 
контактной системы и, в частности, 
контактов.

При подгорании контактов следу­
ет зачищать их поверхность напиль­
ником или протирать бензином. Смаз­
ка их не допускается. Контакты нуж­
но заменять в случае износа контак­
тных напаек. Изоляционные поверх­
ности контактной системы требуют 
содержания в чистоте для исключе­
ния случаев пробоя изоляции между 
неподвижными контактами.

При выполнении требований по 
уходу в эксплуатации контактные си ­
стемы промежуточных реле РП-272- 
289 в течение 500 ООО циклов сраба­
тываний практически не имеют 
отказов.

Из сравнения технических показа­
телей новой серии промежуточных 
реле с реле, применяющимися в на­
стоящее время на электровозах, сле­
дует, что рациональное конструктив­
ное исполнение и оптимизация от­

дельных элементов (якоря, полюсно­
го наконечника, катушки) реле новой 
серии позволили существенно снизить 
вес и улучшить .работоспособность.

Выбор в качестве материала маг­
нитной системы стали Ст. ЭЮ  в от­
личие от применявшейся ранее кон­
струкционной низкоуглеродистой ста­
ли марки Ст. 2 позволил стабилизи­
ровать магнитные характеристики 
электромагнита.

Размещение контактной системы 
со стороны, противоположной рабо­
чему зазору магнитной системы, по­
зволяет частично уравновесить под­
вижную систему. Исполнение якоря и 
всей подвижной системы облегченны­
ми дало возможность улучшить ди­
намические показатели реле при ви­
брациях.

Применение полюсного наконечни­
ка способствовало, увеличению на­
чального тягового усилия реле и в 
целом повышению его работоспособ­
ности, уменьшению габаритов катуш­
ки якоря.

Выполнение отключающей пру­
жины растяжения (в отличие от пру­
жин сжатия, используемых в серий­
ных реле) позволяет стабилизировать 
параметры самой пружины и в це­
лом реле.

Исполнение контактов из серебра, 
защита их от пыли с помощью пыле­
защитных кожухов, сравнительно вы­
сокое контактное давление 160— 
200 г на мостик обеспечивают, как 
показали испытания, достаточно вы­
сокую надежность контактов в ра­
боте.

Новая серия промежуточных реле 
по своим показателям удовлетворяет 
ГОСТ 9219— 66 на электрические тя­
говые аппараты, и этими реле обору­
дуются электровозы переменного то­
ка типов ВЛ80К, ВЛ82 и др., выпу­
скаемые Новочеркасским электрово­
зостроительным заводом.

Инженеры Ю. П. Швец,

А. Е. Дубинин

г. Новочеркасск

ЗАДЕЛКА ТРЕЩИН ЭПОКСИДНОЙ СМОЛОЙ

W тепловозов серий ВМЭ1 и ВМЭ2 
 ̂ слабым звеном в работе являет­

ся масляный теплообменник. Из-за 
неравномерного температурного пе­
репада воды и дизельного масла в 
месте пайки медных трубок (по на­
ружному ряду) появляются микро­
трещины. Это приводит к течи.

Для устранения указанной неис­
правности в депо Чоп Львовской до ­

роги производились опытные работы 
по заливке трещин теплообменников 
эпоксидной смолой ЭД -5 или ЭД -6 . 
Вначале в качестве наполнителя ис­
пользовался алюминиевый порошок. 
Однако применение этого компаунда 
не дало нужного эф ф екта : он плохо 
соединялся с основным металлом .

В дальнейшем в качестве наполни­
теля использовался цемент марки

УДК 625.283-843.6:621.436.004.67:678. 5/.8

600—800 и такой компаунд оказался 
намного лучше. Внесение цемента 
улучшило теплостойкость узла, соз­
дало как бы защитный экран от тем­
пературного перегрева, предохрани­
ло слой припоя от разъедания вред­
ными примесями масла и воды.

Масляные теплообменники, вос­
становленные по разработанной тех­
нологии, эксплуатируются длительное
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1

УНИВЕРСАЛЬНАЯ У С Т А Н О В К А  

ДЛЯ АВТОМАТИЧЕСКОГО КОНТРОЛЯ 

ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕ ПЕ Й  

И АППАРАТОВ Л О К О М О Т И В О В

УДК 625.282.066.004.5 002.5

1^ 50-летию Советской власти со- 
здана опытная проверочная уни­

версальная ллашина-автомат (П УМ А-Э ) 
для всесторонней автоматической 
проверки всех электрических цепей 
и аппаратов пассажирского электро- 
за серии ЧС2.

Система контроля построена на 
кибернетических принципах и выпол­
нена с широким использованием 
стандартных логических элементов 
серии ЭТ. Действие системы иллюст­
рируется прилагаемой блок-схемой.

Электровоз для проверки ставится 
в депо и гибкими кабелями соеди­
няется с машиной.

Проверка электровоза выполняет­
ся по заданной программе, которая 
наносится в двоичном коде на ленту- 
программоноситель в виде системы 
отверстий. Коды команд считывают­
ся фотоэлектрическим вводом про­
граммного устройства (П У ), расшиф­
ровываются в блоке дешифрации 
(БД ) и далее распределяю тся по 
блокам машины.

Блок коммутации (БК ) осуществ­
ляет подключение 10 любых прово­
дов из 178, соединенных с электро­
возом, к любым из 100 рабочих то­
чек машины. Такая коммутация обес­
печивает универсальность примене­
ния и широкий выбор программ про­
верок. Разработанная программа 
предусматривает разносторонний 
комплекс проверок.

По указаниям световых табло 
выносного пульта оператора (ВПО ) 
контролируется исправность электри­
ческих цепей и аппаратов ручного

управления (А Р У ) при воздействии 
на них оператора (0) из кабины ма­
шиниста.

Проверяется работоспособность 
всех цепей управления (Ц У ) тяговых 
аппаратов (ТА ) и силовых цепей (СЦ ) 
при автоматическом воздействии с 
машины через блоки питания БПУ и 
БПР. И змеряется давление панто- ботки данных (БО Д ), сравниваются г-

i
противлений от 0 до 10 ком, измерь 
ние отрезков времени 0— 100 сек,-, 
фиксацию  и счет числа импульсоГ" 
деш ифровку сигналов от датчиков— 
а также фиксацию всех изменени»_ 
электрического состояния цепей. ■ 

Результаты  проверки от УКП nefj 
редаются в блок логической обра-"]

графа на контактный провод посред­
ством датчика-преобразователя (ДНП ).

Автоматически выполняется дина­
мический контроль последовательно­
сти работы групповых контакторов

допусками, заданными программой,  ̂
и выдаются в блок выводных уст­
ройств (БВУ ) для индикации и оеги- t 
страции. —

Выходная индикация осущестз-
(развертка ) с использованием датчи- ляется световыми табло на главно»
ка углов поворота (Д УП ) распреде­
лительных валов аппаратов. Этот вид 
проверки важен для электровоза 
вследствие особой сложности главно-

пульте оператора (О ), регистрация- 
на бумажной ленте и на перфо- 
картах.

Выходная лента с отпечатанным»—
го переключателя и ответственности на ней результатами проверки явля-_

ется объективным основанием дм|. 
выдачи электровоза в эксплуатаций? 
или его ремонта. При обнаружению- 
неисправности или отклонения с — 
нормы на ленте автоматически печа—

его функции.
Производится измерение величи­

ны пусковых и шунтирующих сопро­
тивлений и контролируется отсутст­
вие разрывов силовой цепи в рабо­
чем режиме. Д ля этой цели в сило- тается информация, которая указыв*— 
вые цепи (СЦ ) через контактное уст- ет конкретный элемент, требующие 
ройство (К У ) пропускается стабилизи- ремонта, и характер его поврежде-”  
рованный ток от блока питания (БПС ). ния.

И змеряется сопротивление изоля­
ции тяговых машин и высоковольт­
ных цепей через высоковольтный

Перфокарты  с результатами про-“ | 
верок электровозов должны по» 
вергаться машиной статистической об- ц 

блок коммутации (ВБК) под рабочим работке для накопления объективны)”
напряжением 3— 4 кв, получаемым 
от блока измерения изоляции (БИИ).

данных, необходимых для научно об­
основанного совершенствования кон._

Вся рабочая информация поступа- струкции и системы содержания эле-̂
ктровозов. t

Управление машиной осуществи»;”
ет в узел контроля параметров 
(УКП ), Этот блок является главным 
органом контроля и выполняет изме- ется блоком управления (БУ) автом»— 
рение напряжений от 0 до 500 в, со- тически. Это обеспечивается обрат-£_

■L

время без ремонта от одного подъ- 
емочного ремонта до следую щ его . 
Срок службы их увеличился в 3— 4 
раза, что дало большую экономию.

Технология заливки масляных теп­
лообменников следую щ ая.

Поверхность под заливку эпоксид­
ным компаундом тщательно очища­
ется растворителем (лучше всего аце­
тоном), затем металлической щет­
кой доводится до блеска и снова 
протирается ацетоном. Чем лучше 
подготовлена поверхность под залив­
ку, тем качественнее будет отремон­

тирован масляный теплообменник 
тепловоза.

Компаунд приготавливается в от­
дельном , специально оборудованном 
для этого помещении. Взятое количе­
ство смолы подогревается до темпе­
ратуры 50— 60° С , после чего в нее 
вводится 10 г дибутилфтолата и 
вся смесь тщательно перемешивается.

Одновременно с этим готовится и 
наполнитель —  просеивается цемент, 
взвешивается необходимое количе­
ство (50—80 г под заливку поверх­
ности и 100— 200 г при заделке тре­

щин) и просушивается в печи прГГ 
температуре 110— 115° С в теченч*
1,5— 2 ч. После сушки цемент пере­
мешивается со смолой до получ{-_̂  
ния однородной массы . i

Непосредственно перед употреб̂ ” 
лением компаунда в тройную смей? 
вводится отвердитель (8— 10 г пол*”  
этиленполиамина). Компаунд нак»— 
сится с помощью металлическогЖ; 
шпателя под вытяжкой. При этом н* 
обходимо соблюдать все меры пре! 
досторожности , не допуская попад» 
ния смеси на кожу.
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ными связями с блока дешифрации 
(ЬД) и блока обработки данных 
(БОД). Возможно ручное управление 
с главного пульта оператора (О ).

Скорость работы машины позво­
ляет производить до 40 контрольных 
операций в минуту. Полная и всесто­
ронняя проверка более 500 элемен­
тов, от которых зависит работоспо­
собность электровоза, может быть 
выполнена в течение 15— 20 мин. При 
существующих методах ручной
проверки подобный объем работы 
требует затраты не менее 100 чело­
веко-часов без гарантии объективно­
сти полученных результатов .

Надежность работы машины
обеспечивается большими запасами
относительно допустимой нагрузки

элементов, встроенной следящей си­
стемой автоконтроля, а также специ­
альными тест-программами.

Ориентировочный расчет эконо­
мической эффективности показывает, 
что расходы на установку автомати­
ческого контроля при стоимости се­
рийного образца примерно 60 тыс. 
руб . окупаются в течение 3— 4 лет.

Опытная проверочная машина 
автомат для электровозов (П УМ А-Э ) 
изготовлена по заказу ЦТ МПС Ле­
нинградским электромеханическим 
заводом . Принципиальные схемы со­
ставлены Институтом автоматики и 
телемеханики АН СССР  на базе ра­
нее разработанной этим институтом 
машины ПУМ А-10 применительно к 
программам проверки электровоза,

разработанным ВЗИИТ М ПС. Вспомо­
гательные блоки питания устройства 
стыкования машины с электровозом 
изготовлены по исходным данным 
ВЗИИТ силами ПКБ ЦТ. Монтаж уста­
новки выполнен депо Москва-Курс- 
кая-Пассажирская и ПКБ ЦТ.

Перечисленный выше объем про­
верок не исчерпывает всех возмож­
ностей машины. В дальнейшем про­
граммы должны совершенствоваться 
и расширяться.

Система автоматического контроля 
применима для всех серий электрово­
зов, электропоездов и тепловозов.

Канд. техн. наук

В. В. Привалов
г. Москва

Для улучшения текучести эпок* 
сидного компаунда масляный тепло­
обменник перед его заливкой нагре­
вается паром до температуры  
50—60° С. По истечении 24— 48 ч 
компаунд затвердевает и теплооб­
менник опрессовывается водой под 
давлением 15 кг/см2 в течение
10 мин.

Вот, собственно, и вся применяемая 
у нас технология.

В депо продолжаются опыты по 
использованию эпоксидных смол и 
для других узлов тепловоза. О каза­

лось, что для заделки трещин алюми­
ниевых деталей в качестве наполни- 
теля к эпоксиднои смоле лучше все­
го использовать алюминиевый поро­
шок. Уж е разработана технология 
применения компаунда при ремонте 
блоков дизеля , щ еткодержателей тя ­
говых двигателей , якорей электриче­
ских машин, картеров дизеля , банок 
аккумуляторных батарей, катушек, ра­
ботающих в агрессивных средах, и 
других.

В целом по депо экономия, получа­
емая в результате использования

эпоксидных смол, составляет в год 
более 20 тыс. руб .

Применение эпоксидных смол и 
других клеящих полимеров нашло 
бы еще более широкое применение, 
если бы удалось облегчить их полу­
чение. ,

Д. Т. Гапонов,

инженер-технолог 
депо Чоп 

Львовской дороги

г. Чоп
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В помощь машинисту 
и ремонтнику

Из опыта дело 
коммунистического 

труда

ПРОТИВОБОКСОВОЧНАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЧС2 

РАБОТАЕТ НАДЕЖНО И УСТОЙЧИВО
У Д К  621.335 2:625 2.012.7 004.671

Наше депо уже давно эксплуатирует электровозы ЧС2 
и ЧС2Т типа 53Е, оборудованные противобоксовоч- 

ной защитой DSSL-1 с применением магнитных усилите­
лей. За истекший период коллективом ремонтников на­
коплен определенный опыт и решен ряд вопросов, касаю ­
щихся технологии, сроков осмотра, а также регулировки 
узлов указанной схемы. Этим опытом мы и хотим поде­
литься в предлагаемой статье.

Прежде всего об организации, объемах, сроках ре­
монтов. Весь ремонт и проверка узлов противобоксовоч- 
ной защиты в настоящее время сконцентрированы в це­
хе точных приборов. Это позволило значительно повы­
сить качество самого ремонта и усилить ответственность 
работников за надежность работы этого узла. Кроме то­
го, коллектив цеХа точных приборов имеет приспособле­
ния, инструмент и приборы, необходимые для выполне­
ния качественного ремонта, а слесари имеют достаточ­
ную квалификацию.

После обсуждения на техническом совете депо ре­
шено было установить следующие объемы ремонтных 
работ по регулировке и осмотру противобоксовочного 

устройства.
При профилактическом осмотре или малом перио­

дическом ремонте, но не реже одного раза в месяц, про­
изводится тщательный наружный осмотр сопротивлений 
боксования 160— 165 с проверкой состояния перемы­
чек и протиркой их от пыли. Одновременно проверяют­
ся наконечники проводов схемы, качество и надежность 
их крепления. В заключение проверяется действие схе­

мы от контрольной кнопки 596. При выявлении серьез-И 
ных неисправностей или в случае срыва пломбы на ре-1 
гулировочном ящике 510 последние устраняются и дог 
полнительно производится регулировка (тарирование! 
ящика потенциометром с высокоомным вольтметром, f

При большом периодическом ремонте выполняете! 
весь объем ремонта, утвержденный для профилактичес-Ё; 
кого осмотра и М П Р, но дополнительно независимоotco-r  

стояния снимается регулировочный ящик 510 и регули­
руется на стенде с частичной разборкой. При этом зачк-г 
щаются контакты сигнального и защитного реле, сна? 
мается их механическая характеристика и производите!Г. 
необходимая регулировка. Аппаратура ящика протирает-' 
ся от пыли и грязи. После сб орк и — обязательная про 
верка и тарирование всего устройства потенциометров 
с высокоомным вольтметром с опломбированием крыш-- 

ки общего ящика.

Кроме того, при большом периодическом ремонте 
проверяется сопротивление изоляции экранирования про? 
водов 503, 523, величина которого должна быть не ннж
2 Мом.

При подъемочном ремонте электровозов производит-̂ - 
ся полная разборка узлов схемы со снятием оборудовав 
ния с электровоза.

В цехе проверяется и регулируется величина пда 
сопротивлений 160— 165, зачищаются и напаиваются 
перемычки, контролируются параметры катушек ТДI i^r 
ТД2 (140 и 141) и испытывается их изоляция на проб'

Схема противобоксовочной защиты 
электровоза ЧС2:

510 — регулировочный ящик; ТД1, 
ТД2 — трансдукторы, контролирую­
щие работу тяговых двигателей; 

N
R j —  1 — реле выключения БВ; 533,

634 — зуммеры; 561 (562), 564 (565) — 
кнопки управления песочницами; 
596 — кнопка для контроля действия 
схемы; 936 (937) — катушки электро­
магнитного вентиля песочницы. Вни­
зу показано питание схемы при ее 
Застройке

Ядеошбаюш, I 
"1 на туш на 5В\ Р Р

< — На клемму! 
< — *-на клемму 12

На клемму 13
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В ящике 510 в дополнение к объему, выполняемому при 
БПР, частично перебирается преобразователь и обяза­
тельно снимаются характеристики обоих транзисторов 

для предупреждения выхода их из строя.
Проверка величины сопротивления изоляции всех 

проводов схемы при подъемочном ремонте обязательна.
В обязанности слесарей комплексных бригад входит 

выемка предохранителя 504 при постановке электровоза 
в ремонтное стойло. Делается это для того, чтобы избе­
жать попадания напряжения от стационарного генера­
тора на преобразователь, здесь же в случае их неисправ­
ности регулируются реле 542 и зуммеры.

Кроме того, слесари комплексных бригад осматри­
вают, регулируют и ремонтируют блокировку группово­
го переключателя I — К, подводящую питание к схеме на 
1-й позиции контроллера машиниста.

Теперь немного об особенностях ремонта. Для оп­
робования схемы и ее регулировки при вынутом предо­
хранителе 504 напряжение на ящик 510 подается из 
осветительной розетки через реостат Р, снабженный ма­
логабаритным вольтметром постоянного тока с предела­
ми измерения до 100 в. При подаче напряжения на клем­
му 1 ящика 510 следует следить за тем, чтобы величина 
его не превышала 48 в. Подключается прибор к ящику 
зажимами типа «крокодил». Чтобы избежать включения 
напряжения неправильной полярности, в приборе пре­
дусмотрен диод Д. Лампочка служит для контроля за 
работой реле защиты. Лампа работает по цепи: 50, клем­
ма 12 защитного реле, клемма 13, лампа Л , диод Д50.

Действие схемы после подключения прибора прове­
ряется нажатием на контрольную кнопку 596. Положение 
аварийной кнопки 595 при этом не имеет значения.
В случае нормально работающей схемы должны преры­
висто звучать зуммеры в обеих кабинах электровоза, а 
также должен подаваться песок под колеса при напря­
жении питания 40 в.

Лампа Л укажет на то, что защитное реле при на­
жатии кнопки не отключается. Если защитное реле ср а ­
батывает, лампа Л гаснет, что указывает на ненормаль­
ную работу контрольной кнопки или схемы вообще. Если 
же этого не наблюдается, проверку действия схемы за ­
канчивают при условии, что пломба на регулировочном 
ящике цела.

При сорванной пломбе или при обнаружении каких 
либо повреждений и нарушений в узлах схемы после 
их устранения схема регулируется с помощью потенцио­
метра, снабженного высоковольтным омметром. Однако 
такую регулировку, как показала практика, приходится 
производить крайне редко.

В случае обнаружения повреждений или неисправ­
ностей, которые невозможно устранить непосредственно 
на электровозе, узел или элемент схемы демонтируется 
для ремонта в цехе. Так, в случае сдвига хомутов сопро­
тивлений 160— 165 последние ремонтируются только в 
цехе. Ремонт и регулировка реле, смена транзисторов и 
общая регулировка ящика также требуют снятия с элек­
тровоза. Для наладки этой аппаратуры используется 
стенд, на котором проверяются статические преобразо­
ватели и блоки управления электропневматического тор­
моза Изготовление специального стенда для проверки 
элементов схемы мы считаем нецелесообразным, так 
как он занял бы значительное место и был мало за- с 
гружен.

Замерять выходное напряжение и частоту преобра­
зователя можно дополнительно вмонтированными в па­
нель стенда высоковольтным вольтметром и измерите­
лем частоты.

Последовательность проверки регулировочного ящи­
ка можно рекомендовать следующую: отсоединить кон­
цы обмоток обоих реле, проверить их целостность с по­
мощью омметра. После этого подсоединить обмотки 
каждого реле к источнику регулируемого напряжения,

снять их механическую характеристику, при эгом, вра­
щая регулировочный винт реле в ту или иную сторону, 
следует добиться, чтобы срабатывание реле происходило 
при достижении напряжения на его обмотке 36 в, а от­
ключение—  при понижении напряжения до 17 в.

После регулировки обе катушки подсоединяются к 
схеме ящика. Преобразователь вскрывается, триоды де­
монтируются и калибруются на стенде. Для надежной 
работы преобразователя в эксплуатации характеристики 
обоих триодов должны быть одинаковы.

В случае выхода из строя транзисторов мы заменя­
ем их отечественными мощными П210А. При этом следу­
ет отметить, что триоды, у которых номинальный ток 
равен 1,3 ма, ставить в преобразователь нецелесообразно. 
На пяти электровозах приписки нашего депо транзисто­
ры П210А работают без смены около двух лет.

После калибровки транзисторы ставят на место. 
Рекомендуется при выходе из строя триодов обязатель­
но проверить целостность конденсаторов Сз и С4 и за­
мерить их параметры. Как правило, выход из строя од­
ного из этих конденсаторов влечет за собой пробой 
триода.

После сборки ящика его подключают к источнику 
регулируемого напряжения и производят проверку. При 
напряжении питания 48 в напряжение переменного тока 
на выходе преобразователя должно быть 180— 190 в, 
плавкая вставка предохранителя рассчитана на ток не 
более 2 а.

После этого производится регулировка всего ящика 
с помощью потенциометра с высокоомным вольтметром. 
Чувствительность при этом регулируется передвижкой 
хомута на сопротивлении 470 ом вправо или влево.

Схема считается нормально работающей, когда сиг­
нальное реле срабатывает при напряжении 8 в на кон­
денсаторе Ci, а защитное реле срабатывает при напря­
жении 36 в (в случае регулировки на стенде).

Плечи сопротивлений боксования балансируют с по­
мощью мостов постоянного тока УМ В или Р-316. Вели­
чина сопротивления плеч должна составлять 47,2—57,2 
ком, причем парные плечи должны быть обязательно 
равны между собой. Регулировка достигается передвиж­
кой хомутов на столбиках сопротивлений. Желательно 
регулировать на большую допустимую величину, чтобы 
протекал минимальный ток.

В случае замены сгоревших сопротивлений можно 
набирать плечи из столбиков в вариантах (47,0+5,1 + 
+5,1) ком или (33,9+9,1+9,1) ком в зависимости от 
того, какие есть в наличии. При незначительных повреж­
дениях сопротивления его можно использовать, передви­
нув хомут ниже поврежденного места.

Катушки (трансдукторы) 140 и 141 (ТД1 и ТД2) — 
весьма устойчивый узел схемы. При подъемочном ре­
монте мы только проверяем их параметры и испыты­
ваем прочность изоляции. Катушки, которые не выдер­
живают испытания, на электровоз устанавливаться не 
должны.

Сопротивление обмоток в трансдукторах должно 
быть '^ответственно равно:

1-2 13± 10% ом;
3-4 55± 10°/о ом;
5-6 63± 10% ом .

При подаче напряжения 5 в на клемму 3-4 на клем­
мах 5-6 должно индуктироваться напряжение 5±0,5 в, 
замеряемое высокоомным вольтметром.

При подаче напряжения величиной 10 в на обмот­
ку 1-2 в обмотках 3-4 и 5-6 должно индуктироваться на­
пряжение не более 2,4 в, замеряемое тем же' вольтмет­
ром.

И, наконец, характерные неисправности, с которыми 
приходится встречаться при ремонте устройства и спо­
собы их устранения. Для удобства они сведены в таб­
лицу.
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Описание повреж ­
дении

Причины Способ  устра­
нения

С 1-й позиции ПКГ
схема не работает, 
преобразователь не 
включается

Не »амкнута бло 
кировка I— К 
Сгорел предохрани 
тель 504
Вышел из строя пре­
образователь

Отрегулировать 
блокировку 
Поставить пре­
дохранитель 
Сменить преоб­
разователь и от 
регулировать 
ящик

При нажатии на 
контрольную кнопку 
596 срабатывают оба 
реле, при движении 
электровоза в тяго­
вом режиме отключа­
ется Б В

Отсутствует или 
пробит конденсатор 
597

См> нить или 
поставить анало­
гичный

С 1 -й позиции i-pa 
батывает защита по 
причине отключения 
обоих реле

Обрыв столбик* 
сопротивления бок 
сования или подво 
дящего провода 
Экранированная по 
верхность касается 
жилы провода 50? и 
5?

Устранить об­
рыв

Устранить ка­
сание

Защита срабатывает 
с 1 -й позиции

Нет контакта ь ад 
щитном реле

Устранить не 
исправность

Схема начинаеч 
ложно срабатывать с 
1—J -Й позииий или
далее

Схема Л0 Ж1Ю сраба­
тывает со  2—3-й пс 
зиций, но при поста 
новке кнопки 595 в 
аварийный режим 
схема работает нор­
мально

Пробит гриод I 
сигнального реле 
Нарушен контакт и 
цепи соп ро  ив.пений 
боксования 
Рчзрегулировань ре­
ле
Оборвано сопротив 
^ение R x - = 2 ,7  ком 
Закорочена кноп 
Ка 596
Неправильно вклю 
чен трансдуктоо ТД2

'Сменит ь

Восстановить

Отрегулировать
р>=-ле

Заменить

Сменить кнопку

Переставить 
коник проводов 
н включить ка 
тушку правиль­
но

Схема работает пра 
вильно. но зуммеры 
не включаются хотя 
песок подается

Нет контакта в 
клеммах сигнального 
реле при его вклю 
чениг

Отрегулировать
контакты

Зуммер работает 
при срабатывании 
схемы но песок не 
подается

Перекрыт кран пе­
сочниц
Сгорел предохрани 
тель 54'
Нот контакта в клем­
мах сигнального реле

Открыть кран

Заменить про 
дохранитель 

Отрегулиро­
вать

При срабатывании 
схемы зуммер гулит 
непрерывно

Пробит конденса 
тор реле 542 
Неправильно отре 
гулировано реле

Заменить

Отрегулиро­
вать

Во всех случаях ложного срабатывания схемы в пу­
ти следования следует поставить перемычку «земля» на 
Ц ХР, вынугь предохранители 501 и 540 и следовать да­
лее к пункту обирота, соблюдая особую бдитель­
ность.

М. Ф. Бартновский,
зам. начальника депо

, О. JI. Сигинов,
мастер цеха точных приборов 

депо «Октябрь»
г. Харьков

На тепловозах ТЭ10 и ТЭ10Л имели место* 
случаи разноса дизелей 10Д100. Происхо­

дило это так. Дизель работал на холостом хо­
ду, предельный регулятор срабатывал и вы­
ключал подачу топлива в цилиндры, но оборот 
ты продолжали нарастать и происходил взрыв 
в наддувочном тракте, результатом которого 
был выход из строя агрегатор и деталей ди 
зеля. Это оказалось возможным в связи с 
повышенным попаданием в наддувочный воз­
дух масла.

На дизелях 10Д100 с турбокомпрессорами 
ТК34, как было установлено, масло попадало 
в наддувочный воздух вследствие малого на­
тяга и неправильной установки в корпусе 
втулки лабиринтного уплотнения. Недоста­
точным оказалось и давление воздуха, под 
водимого к лабиринтному уплотнению.

Имевшие место случаи разноса дизелей 
10Д100 с турбокомпрессорами Харьковского 
завода вызваны нарушением правил подбо 
ра дросселирующих шайб в системе отсоса 
газов из картера дизеля и из маслосборника 
системы слива турбокомпрессоров, благода­
ря чему в них возникало повышенное разре­
жение и унос масла.

На тепловозах 2ТЭ10Л Луганского заво­
да отдельные случаи взрывов были следстви­
ем отсутствия блокировки жалюзи с дверца­
ми воздушного фильтра. Зимой при закрытии 
жалюзи дверцы полностью не открывались к 
резко возрастало разрежение на всасывании, 
под действием которого смесь масла с топли­
вом из воздушного фильтра попадала в над­
дувочный тракт дизеля. Кроме того, повы­
шенное разрежение на всасывании способст­
вовало попаданию большого количества мас­
ла как из системы отсоса картерныч газов 
через маслоотделители, так и через лабиринт­
ные уплотнения опорно-упорных подшипников 
турбокомпрессоров.

Работы по улучшению эксплуатационных* 
качеств дизелей проводились в двух направ­
лениях: во-первых, устранялись причины по­
падания масла в наддувочный воздух и, во- 
вторых, создавались надежные противораз- 
носные устройства. От наддувочного ресивера 
был осуществлен подвод воздуха к ла­
биринтному уплотнению опорно-упорного под- 

< шипника турбокомпрессора ТК34. Для по­
стоянного отвода масла, попадающего в над­
дувочный тракт, из нижней точки воздухоих 
ладителей выведена специальная трубка. 
Введена блокировка жалюзи воздушного 
фильтра с его дверцами.

В настоящее время все дизели ЮДЮО 
оборудуются автоматическими предохрани­
тельными устройствами для зашиты о: раз­
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ЗАЩИТА ДИЗЕЛЯ 2Д100 ОТ ЯВЛЕНИЯ РАЗНОСА

носа (рис. 1). Две заслонки смонтированы на 
воздушных трубопроводах между турбокомп­
рессорами и приводным центробежным на­
гнетателем. На блоке дизеля вблизи рукоят­
ки включения предельного регулятора уста­
новлен конечный выключатель типа ВК-411. 
Пружина 14 на автомате выключения подачи 
топлива 13 переставлена таким образом, что­
бы кулачок 15 всегда был прижат к гай­
ке 16.

При увеличении скорости вращения вала 
дизеля свыше 940— 960 об/мин срабатывает 
предельный регулятор, который через авто­
мат выключения подачи топлива выводит 
рейки топливных насосов на нулевую подачу. 
При этом шток автомата 17 перемещается, а 
вал включения предельного регулятора 9 про­
ворачивается вместе с поводком И . Болт 
10, воздействуя на конечный выключатель 12, 
замыкает его контакты. Подается электриче­
ский импульс на электромагнит привода за­
слонок.

Фиксатор 8 (рис. 2). связанный с якорем 
электромагнита типа МИС-5210, освобождает 
рычаг 9. Под действием пружины 2 заслонка 
проворачивается и перекрывает трубопровод, 
прекращая поступление воздуха в цилиндры. 
Дизель останавливается. Благодаря смеще­
нию оси вращения заслонки относительно ее 
геометрической оси поток воздуха способст­
вует закрытию заслонки и прижимает ее к 
упорам 14 и 15.

Якорь электромагнита, перемещаясь вверх, 
размыкает контакты конечного выключате­
ля 6 типа ВКМ-611 и подает импульс на от­
ключение электромагнита (первоначальный 
йариант установки выключателя). Возврат за ­
слонки в рабочее положение производится клю­
чом вручную. Валик 3 поворачивают до зацеп­
ления рычага с фиксатором 8. Для визуально­
го контроля положения заслонки введена 
указательная стрелка 11.

Предохранительное устройство срабатывает , 
также от дифференциального манометра при 
повышении давления в картере дизеля и от 
кнопок аварийной остановки на дизеле и 
пульте помощника машиниста. Схема управ­
ления предохранительного устройства преду­
сматривает кратковременное включение элек­
тромагнитов МИС-5210 на несколько секунд. 
За это время пятикратная перегрузка по току 
не вызывает перегрева катушек.

УДК625.282— 843.6:621.436—75

Электромагниты привода обеих заслонок, 
помещенных на правом и левом возд\шных 
трубопроводах, соединены последовательно. 
Поэтому их отключение происходит только 
тогда, когда оба фиксатора вытянуты и ко­
нечные выключатели, установленные на 
электромагнитах, перезамкнули свои контак­
ты. Если же по каким-либо причинам конеч­
ные выключатели не сработали и не подали 
импульс на отключение, электромагниты 
остаются под пятикратным током длительное 
время. Катушки их перегреваются и сгорают. 
Такие явления имели место в первый период 
после внедрения заслонок.

В целях предотвращения перегрева катуш­
ки необходимо контролировать и выполнять 
следующие операции. Зазор а (см. рис. 2) 
между корпусом конечного выключателя и 
якорем электромагнита при нахождении его 
на упоре в верхнем крайнем положении дол­
жен быть не менее 0,5 мм. Подрегулировку 
его производят за счет изменения толщины 
пакета прокладок 7 Для лучшей фиксации 
положения конечного выключателя нужно по­
ставить контргайки для гаек 10, заменив вин­
ты М 4Х  12 на М 4Х  16.

Рис. 1. Автоматическое предохранительное устройство 
для защиты от разноса дизеля 10Д100:

1 — приводной центробежный нагнетатель; 2 — заслонка; 
3 — воздушный трубопровод; 4 — трубка подвода сжато­
го воздуха к лабиринтному уплотнению; 5 — турбоком­
прессор; 6 — кнопка аварийной остановки дизеля; 7 — 
рукоятка включения предельного регулятора; 8 — блок ди­
зеля; 9 — вал включения предельного регулятора; 10— 
болт; 11 — поводок; 12 — конечный выключитель; 13 — 
автомат выключения подачи топлива; 14 — пружина; 15 — 
кулачок; 16 — гайка; 17 — шток автомата выключения по­
дачи топлива; 18 — трубка слива масла из наддувочно­
го тракта
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увеличения тягового усилиям 
электромагнита сейчас вне-К 
дрены в серию.

Производят проверку yr t  
ла закрутки пружины 2, ко-Я 
торая от свободного состоя-_ 
ния должна быть: предвари- 1 
тельная затяжка 90° (за-:

| слонка закрыта), .рабочее по-;
ложение 180° (заслонка от-; 
крыта). При снятой пружи­

не заслонка должна свободно вращаться 
корпусе. Проверяют также переключение 
тактов конечного выключателя мегомметром 
контрольной лампой, вольтметром или дру­
гим прибором.

В целях исключения ударного воздейств 
на конечный выключатель разработана и вне 
дрена новая конструкция его установки (рис.3)
В рабочем положении заслонки ь^лачок 7, 
воздействуя на толкатель 6, сжимаем 
пружину 5. Поршень 2 утапливает штифт 
3 и контакты конечного выключателя < 
замыкают цепь питания электромагнит! 
При срабатывании предохранительного уст­
ройства кулачок 7 проворачивается вме 
с заслонкой* толкатель 6 перемещается и 
жина 5 разжимается. Поршень 2 плавно от# 
пускает штифт 3, контакты конечного выклю 
чателя размыкаются и электромагнит обес 
точивается.

Поскольку имеются различия в электрнч 
ских схемах тепловозов раннего и более поз 
него выпусков, Харьковским заводом разраб 
таны подробные инструктивные указания 
оборудованию предохранительными устройст 
вами от разноса дизелей 10Д100.

Канд. техн. наук Е. В. Турч; 

инженеры Ю. А. Песоиш

В. И. Стебленко, В. А. Лии

г. Харьков

Тяговое усилие электромагнита увеличи­
вается за счет уменьшения его хода. Для это­
го к ограничительной колодке 12 нужно при­
варить стальную накладку 13. Толщина ее вы­
бирается из условия обеспечения хода якоря 
электромагнита 12± 0,5 мм.

Улучшенная фиксация положения конеч­
ного выключателя и приварка накладки для

Вид Б

Рис. 2. Заслонка автоматического пре­
дохранительного устройства:

1 — заслонка; 2 — пружина; 3 — валик;! 
4 — электромагнит; 5 — якорь электро-Я 
магнита; 6 — конечный выключатель; I  
7 — прокладка регулировочная; 8 — фих-И 
сатор; 9 — рычаг; 10— гайка; / / — ука-И 
зательная стрелка; 12— ограничитель-Я 
ная колодка; 13 — накладка; 14 и 15- 
упоры

Рис. 3. Вариант конструкции заслонки, исключающий 
ударное воздействие на конечный выключатель ВКМ-611:

1— заслонка; 2 — поршень; 3 — штифт; 4 — конечный вы­
ключатель; 5 — пружина; 6 — толкатель; 7 — кулачок
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УЧИТЕСЬ предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
_______________________________  неисправности в электрических цепях локомотивов

На устранение неисправности —  
минимум времени

Разрабатывая новые инструктивные указания для 
локомотивных бригад, обслуживающих электровозы ЧС2Т 
и ЧС2 последних выпусков, работники депо «Октябрь» 
поставили задачу сократить в несколько раз время 
на отыскание и устранение неисправностей, довести его 
до минимума.

Вновь разработанный и внедренный в депо «Ок­
тябрь» метод прозвонки силовой цепи тяговых двига­
телей высоким напряжением позволяет сократить время 
на отыскание неисправности и довести его до 4— 8 мин.

•

Силовая цепь по новому методу прозванивается с ис­
пользованием вспомогательных машин и диф ферен ­

циального реле 201.
Диффреле вспомогательных машин 201 более чув­

ствительно, чем диффреле тяговых двигателей 015. С ле ­
довательно, используя его , мы можем с большей точ­
ностью и надежностью определить место возникшего 
короткого замыкания даже при наличии сопротивления 
более 500 ом, ограничивающего участок с коротким 
замыканием.

Схема прозванивается при положении контроллера 
машиниста на нулевой позиции, когда цепь тяговых 
двигателей и пусковых сопротивлений разделена на от­
дельные участки разомкнутыми контакторами группо­
вого переключателя 07, 16, 20, 22, 27.

Каждый участок цепи соединяют с предварительно 
отнятыми от тепловых реле минусовыми проводами 
определенной вспомогательной машины, на это затра­
чивается до 1 мин. При включении кнопок управления 
контакторами вспомогательных машин поочередно 
высокое напряжение подается через цепи вспомога­
тельных машин на лрозваниваемые участки. Д иф ф реле  
201 отключит БВ, если в цепи прозваниваемого участка 
имеется короткое замыкание.

Таким образом, вся цепь тяговых двигателей прозва­
нивается за один подъем пантографа. Повторный подъем 
пантографа необходим только после разделения участ­
ка силовой цепи путем установки реверсора в нулевое 
положение.

Прозвонка силовой цепи тяговых двигателей
и пусковых сопротивлений высоким напряжением

Для подготовки прозвонки необходимо изъять сред­
ний нож нормального режима на клеммной доске 175.
С помощью отвертки отсоединить на панели от соот­
ветствующих тепловых реле минусовые кабели компрес­
соров 1, 2 и вентилятора 1. О тсоединенные кабели вспо- < 
могательных машин подсоединить проводниками с за­
жимами типа «крокодил», испытанными для работы под 
напряжением 3 000 в (рис. 1).

Компрессор 1 —  с клеммой 2 нижнего ряда аварий­
ных ножей (кабель или шина 019); компрессор 2 — с 
клеммой 3 нижнего ряда (кабель 038); вентилятор 1 — 
с клеммой 5 нижнего ряда (кабель 0522) на электрово­
зах № 305—404; с клеммой 6 нижнего ряда — на элек­
тровозах № 405— 504; с клеммой 1 нижнего ряда —  на 
электровозах № 505— 696.

После подъема пантографа и включения БВ прозва- 
ниваются цепи тяговых двигателей и пусковых сопро­
тивлений на нулевой позиции контроллера машиниста 
путем поочередного включения кнопок соответствующих 
вспомогательных машин.

Включением кнопки компрессора 1 высокое напря­
жение подается в цепь 3— 2 тяговых двигателей и
II группу пусковых сопротивлений; кнопки компрессора
2 —  в цепь двигателя 1 и III группу пусковых сопротив­
лений; кнопки «Вентиляторы» (переключатель находится 
в положении «Низкой скорости» )— в цепь тягового дви­
гателя 6 и IV  группу пусковых сопротивлений.

Отключение БВ со срабатыванием диффреле  201 
определит поврежденную  цепь —  двигатель и группу 
пусковых сопротивлений.

При коротком замыкании в тяговом двигателе 1 
и III группе пусковых сопротивлений, а также в тяговом 
двигателе 6 и IV  группе пусковых сопротивлений даль­
нейшую прозвонку для установления места короткого 
замыкания можно не производить. Двигатель с группой 
пусковых сопротивлений выводится из силовой схемы 
путем установки гибкого шунта на клеммах аварийных 
ножей или перестановкой ножей в соответствующие 
положения.

Для определения, в каком двигателе и группе 
пусковых сопротивлений конкретно произошло корот­
кое замыкание, реверсоры устанавливают в нулевое 
положение. Повторным включением соответствующей 
вспомогательной машины определяется точное место 
короткого замыкания. Так, например, включаем кноп­
ку компрессора 1. БВ отключился —  короткое замыка­
ние во II группе пусковых сопротивлений. Если БВ не 
отключается —  в тяговых двигателях 3— 2.

В случае когда после первого включения кнопок 
компрессоров 1, 2 и вентиляторов БВ не отключается, 
необходимо при выключенных кнопках всех вспомога-

Илеммная доска тепловых, реле

Рис. 1. Схема подключения минусовых кабелей вспомога­
тельных машин к участкам силовой цепи тяговых двигателей 
для прозвонки их высоким напряжением
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Рис. 2. Схема вывода из 
силовой цепи тягового дви­
гателя 1 и I I I  группы пус­
ковых сопротивлений:

а — для электровозов №  305— 
404; б — для электровозов 
№ 405—504; в — №  505—696
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Рис. 3. Схема вывода из 
силовой цепи тягового 
двигателя 6 и IV группы 
пусковых сопротивлений:

а — электровозы №  305— 
404; б — электровозы
№ 505—696

тельных машин и нажатой кнопке «Отключение мотор- 
вентиляторов» установить контроллер на 1-ю позицию. 
Отключение .БВ пои этом со срабатыванием диф фреле  
015 укажет «а короткое замыкание в I группе пуско­
вых сопротивлений. Если защита и в этом случае не 
отключится, короткое замыкание в тяговых двигате­
лях 5— 4.

Определив место короткого замыкания, перед 
построением аварийной схемы локомотивная бригада 
обязана установить реверсор и средний аварийный 
нож на место , в зависимости от аварийной схемы .

Разрешается подключить минусовые кабели вспо­
могательных машин к соответствующим клеммам теп­
ловых реле.

Вывод из силовой цепи III группы
пусковых сопротивлений и тягового двигателя 1

При неисправности тягового двигателя 1 и III груп­
пы пусковых сопротивлений, а также для полного вы­
вода из силовой цепи контакторов 17, 18, 19, 20, 21, 
28 в случае их перекрытия построить аварийную 
схему.

На электровозах ЧС2 № 305—404 установить ре­
версор тягового двигателя 1 в нулевое положение и 
зафиксировать защелкой. Заложить изоляцию между 
губками контакторов 22 и 26. Гибким шунтом соеди­
нить на клеммной доске 175 клемму 3 верхнего ряда 
с клеммой 6 нижнего ряда аварийных ножей (счи­
тая слева направо), соединив таким образом провода 
074 и 0522 (рис 2). Реверсивную рукоятку установить 
в аварийное положение хода и выключить кнопку 
трансдуктора 595. Мотор-вентиляторы переключить на 
высокую скорость.

На электровозах № 405— 504 установить ревер­
сор тягового двигателя 1 в нулевое положение и за­
фиксировать защелкой. Заложить изоляцию между 
губками контакторов 22 и 26. Гибким шунтом на клем­
мной доске 175 соединить клемму 3 верхнего ряда с 
клеммой нижнего ряда аварийных ножей (считая сле­
ва направо), соединив таким образом провода 074 и 
0522. Реверсивную рукоятку установить в аварийное 
положение хода; выключить кнопку трансдуктора и

мотор-вентиляторы переключить на высокую ско-jjj 
рость.

На электровозах № 505— 696 установить реверсор' 
тягового двигателя 1 в нулевое положение и зафикси­
ровать защелкой . Поставить дополнительно в клеммы 
1 и 6 аварийные ножи на клеммной доске 175, 
соединив таким образом провода 0522 с 020 и 0251 
с 065. Заложить изоляцию между губками контакторм 
22 и 26. Реверсивную рукоятку установить в аварийное 
положение хода. Выключить кнопку трансдуктора 595 
и мотор-вентиляторы переключить на высокую ско­
рость.

Ведение поезда. На С-соединении работают гш| 
тяговых двигателей : 3, 2, 6 и 5, 4. Переход на СП-со- 
единение при скорости '65— 70 км/ч; на СП-соедине- 
нии - работают три двигателя: 6 и 5, 4; переход на 
П-соединение при скорости 100— 105 км/ч. На П-соедк-f 
нении работают четыре тяговых двигателя: 3, 2 и 5, •;[ 
подача песка при переходах обязательна.

Применение шунтировки поля возможно на ecei, 
соединениях тяговых двигателей . При взятии поезда 
с места притормаживать электровоз. Перед сбросовJ 
на нулевую позицию отключать БВ.

Вывод из силовой цепи IV  группы
пусковых сопротивлений и тягового двигателя 6

При неисправности тягового двигателя 6 и IV груп-1 
пы пусковых сопротивлений и для полного вывода из 
силовой цй’пи контакторов 22, 23, 24, 25, 26 в случае 
их перекрытия необходимо построить аварийную»̂ - 
схему.

На электровозах ЧС2 № 305— 504 установить ре­
версор тягового двигателя 6 в нулевое положение» 
зафиксировать защелкой. Заложить изоляцию межд;|| 
губками контакторов 20, 21 и 29.

Гибким шунтом соединить клемму 3 нижнего ряда(8 
клеммой 5 верхнего ряда (считая слева направо) ава­
рийных ножей клеммной доски 175, соединив таки«| 
образом провода 038 и 075. Реверсивную рукояп 
установить в аварийное положение хода; кнопк}| 
трансдуктора 595 включить, и мотор-вентиляторы пере>. 
ключить для работы на высокой скорости.

На электровозах № 505— 696 установить реверсо| 
тягового двигателя 6 в нулевое положение и зафикси­
ровать защелкой . Заложить изоляцию между губками 
контакторов 20, 21 и 29. Поставить дополнительно но­
жи в клеммы 3 и 7 на клеммной доске 175, соедини 
таким образом провода 038 с 020 и 0572 с 065. Ревер­
сивную рукоятку установить в аварийное положени 
хода; выключить кнопку трансдуктора 595 и мою 
вентиляторы переключить для работы на высоко»? 
скорости.

Ведение поезда. На С-соединении работают пт 
тяговых двигателей : 3— 2, 1 и 5— 4; переход на СП-со- 
единение при скорости 65— 70 км/ч. На СП-соедине- 
нии включены три тяговых двигателя: 1, 3—2; м
П-соединении —  четыре тяговых двигателя: 3—2
5— 4, переход на П-соединение при скорости 100-J 
105 км/ч с применением песка.

Применение шунтировки поля возможно на все! 
соединениях тяговых двигателей . При взятии поезда Г 
места притормаживать электровоз. Перед сбросо«| 
контроллера на нулевую позицию отключать БВ.

Л . И. Вставит
главный инженер 

В. Н. Чумако» 
машинист-инструкто) 

Ю . Д. Катко» 
машинист депо «Октябри

г. Харьков
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Затребован резерв ..  •

Недавно у нас произошел такой случай При 
следовании с пассажирским поездом на теп­

ловозе ТЭП10-251 вдруг заглох дизель. Попыт­
ки запустить его обычным способом не увенча­
лись успехом. Остановив поезд на станции, ло­
комотивная бригада приступила к осмотру обо­
рудования. Первым делом машинист проверил, 
не выбило ли предельный регулятор числа обо­
ротов. Оказалось, что нет. Тогда принудитель­
но выбил его кнопкой и вновь восстановил.

Затем были восстановлены электромагнит­
ные заслонки, прекращающие подачу воздуха 
в ресивер при срабатывании регулятора безо­
пасности или включении реле РУ7. В правой 
высоковольтной камере принудительно вклю­
чили контактор управления КУ. При этом со­
здалась цепь: клемма 2/5-9, провод 1311, авто­
мат «Управление дизелем», провода 314 и 317, 
замыкающий контакт РУ7, провод 1326, клем­
ма 4/13, провод 1667, клемма к18, провод к 18, 
катушка 1МЗ, провод к21, катушка 2МЗ, про­
вод к 17, клемма к17, провод 1668 и минусовая 
клемма 1/10-20.

Катушки электромагнитов освободили за­
щелки заслонок и они вновь закрылись, пре­
граждая доступ воздуха в ресивер. В свою оче­
редь размыкающие контакты электромагнитов 
КВ1МЗ и КВ2МЗ между проводами к19ик20 
разорвали цепь на катушку КУ, и контактор 
управления вновь отключился.

Теперь уже не помогало и снятие с защел­
ки реле РУ7. Видя, что контактор КУ отключа­
ется, машинист дал на его катушку резервное 
питание.

Включив далее все автоматы, локомотивная 
бригада заметила, что нет давления топлива в 
системе дизеля. Электродвигатель топлив­
ного насоса не работал, поскольку было отклю­
чено реле РУЗ, которое своим замыкающим 
контактом между проводами 324 и 325 не соз­
давало цепи.

Электродвигателю топливного насоса дали 
резервное питание, и давление топлива в систе­
ме восстановилось. Но и после этого дизель 
запустить не удалось, хотя помощник машини­
ста и тянул за рейки топливных насосов. Л о ­
комотивная бригада была вынуждена бросить 
поезд и затребовать резерв.

Неисправный тепловоз доставили в депо. < 
Внимательный осмотр и последующий анализ 
показали, что действия локомотивной бригады 
были неправильны. Дизель не мог запустить­
ся, так как, во-первых, не подключался блок- 
магнит регулятора числа оборотов, а, во-вто- 
рых, в воздушный ресивер не поступал воздух.

Замыкающий контакт реле РУЗ между прово­
дами 314 и 1448 не создавал цепи тока. Реле 
РУЗ не срабатывало из-за нарушения контак­
та либо в ключе K3II между проводами 182 
и 183, который машинист поворачивал, либо в 
размыкающем блок-контакте РУ7 между про­
водами 379 и 378, когда машинист восстанав­
ливал действие защитного реле РУ7.

И последнее. Машинист не обратил внима­
ния на то, что при нажатии кнопки «Пуск дизе­
ля» коленчатый вал сразу же проворачивался. 
А это первый признак несрабатывания реле 
РУЗ. Вот к чему привели неправильные дей­
ствия локомотивной бригады.

После осмотра в депо тепловоз ушел на ли­
нию.

Д. Н. Головачев,

машинист-инструктор депо Верхний Баскунчак 
Приволжской дороги

р. Верхний Баскунчак

Причина —  дефект 
аккумуляторной батареи 
на тепловозе ТЭ2

ч

L-1а тепловозе ТЭ2-083 срок службы аккуму- 
* *ляторной батареи подходил к концу. И это 
было заметно: после длительной стоянки за­
пустить дизель было невозможно. Поэтому на 
тепловоз дали дополнительные кабели для па­
раллельного соединения батарей обоих секций.

Однажды тепловоз выдали из депо под 
балластный поезд, который должен был раз­
грузиться на участке и порожняком вернуться 
назад. На разъезде в ожидании скрещения ма­
шинист остановил дизель. После этого запус­
тить дизель второй секции не удалось. Батарея 
«села» настолько, что даже не горел свет в 
дизельном помещении. Вспомогательные кабе­
ли при запуске горели. Разгрузив балласт, ма­
шинист повел поезд на одной секции.

Мы сменили локомотивную бригаду этого 
тепловоза. Учитывая создавшееся положение, 
было решено отвезти порожняк на станцию на­
значения одной секцией, затем вернуться ре­
зервом в депо и стать на ремонт.

Во время ближайшей стоянки решил все 
же полностью осмотреть и проверить батарею. 
При внешнем осмотре убедился, что состояние 
ее хорошее — перемычки целы, банки чистые, 
уровень электролита достаточный. Далее про­
верил наличие тока в каждой банке по отдель­
ности. Для этого отсоединил штепсель перенос­
ной лампы, развел концы шнура и стал про­
бовать каждую банку «на искру». По левой
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стороне все было в порядке. Затем приступил 
к контролю батареи с правой стороны. Только 
замкнул крайнюю банку, соединенную шиной 
с левой стороной, как в дизельном помещении 
загорелся свет.

Тогда переставил шину на соседнюю банку 
и батарея «ожила». Немного подзарядили ее и 
нормально запустили дизель этой секции. Так 
ездили до периодического ремонта.

Почему же крайняя банка разрывала элек­
трическую цепь? Дело в том, что активная 
масса пластин этой банки осыпалась, а остав­
шаяся часть засульфатировалась. Поэтому она 
не была в состоянии пропускать через себя 
ток. Вспомогательные кабели горели из-за 
малого их сечения и большого тока, потреб­
ляемого батареей и генератором при запуске.

Был у меня в практике еще один случай. 
Тепловоз ТЭЗ-2469 только поступил с завода и 
мне довелось его принимать. Из-за неполадок 
в топливной аппаратуре на первой секции при­
шлось сделать 3 попытки пока запустили ди­
зель. Потом отправился с поездом. На первом 
же разъезде скрещение. Остановил дизели. 
После проворота коленчатых валов напряже­
ние в цепи управления осталось 68 в. Все гово­
рило о том, что батарея в хорошем состоянии.

Но вот надо трогаться. Нормально запусти­
ли дизель второй секции. Начали запуск на 
первой секции. Только включились пусковые 
контакторы и... погас свет, а дизель молчит. 
Отпускаю кнопку «пуск дизеля»: пусковые кон­
такторы отключаются, загорается свет, вольт­
метр показывает 66 в.

В это время на выходном светофоре заго­
релся зеленый огонь. Профиль позволял ехать 
на одной секции и мы так отправились, поста­
вив на подзарядку батарею «больной» секиии. 
После подзарядки через 14— 16 мин дизель с 
трудом запустился. Теперь было время спокой­
но подумать, что же случилось. Вначале реши­
ли, что повлияли первые несколько запусков. 
Но ведь после этого дизель работал более 2 ч, 
батарея новая и за это время вполне могла под­
зарядиться. Видимо так оно и было, ведь на­
пряжение ее составило 68 в. Об этом же сви­
детельствует и яркий свет ламп.

К этому времени подъехали к следующей 
станции. Здесь остановка и далее большой 
уклон. Решили остановить оба дизеля и осмот­
реть аккумуляторную батарею. Внешне по- 
прежнему все хорошо. А когда стали прове­
рять уровень электролита, то обнаружили, что 
в одной банке с левой стороны он весь вытек. 
Тогда ее отключили и батарея заработала 
вновь. Дизель легко запустился. Об этом сде­
лал запир£~ в бортовом журнале и по приходу 
в основное депо негодную банку заменили.
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Электролит из банки вытекал постепенно 
За счет сечения пластин и влажное^ 
видимо, удалось сделать один проворот валя 
дизеля. Потом банка не пропускала болыш 
ток. А малые потребители она обеспечивала Й 
вольтметр цепи управления обнадеживают 
показывал хорошее состояние батареи.

После небольшой подзарядки потенш 
батареи, который был понижен при проворо? 
валов, восстановился и она провернула валь 
Дизель запустился.

Таким образом на этих примерах вили 
что при затруднительных запусках не веет 
виновата вся батарея. Надо хорошо осмотрел 
ее и во многих случаях можно обнаружив 
действительно неисправный элемент.

В. С . J1 у панд*
машинист тепловю 

депо Бейнеу Казахской дом

Защ ита при коротком  замыкании 
в цепи выпрямителей*

На электровозе ВЛ80К цепи кремниевых вь 
прямителей и тяговых двигателей защищу 

ются от коротких замыканий блоком 204 диф 
ференциальных реле 21— 22. Контакты эта 
реле воздействуют на отключение ГВ и cmj 
нальную лампу ВУ на пульте управления. I

При наборе позиций от 1-й до 25-й, еся 
ГВ выключается и при этом на пульте заг» 
раются только в первоначальный момея 
сигнальные лампы ГВ и ВУ, машинист обязаш 
после сброса позиций и восстановления зав! 
ты произвести повторный набор позиций. ГМ 
вторичном выключении ГВ машинист долм 
не переводя рукоятки в нулевое положенв| 
убедиться по сигнализации на пульте, в какс! 
секции срабатывает защита. После этого по­
верить по якорю реле, какое из них отключу 
но — 21 или 22.

Реле 21 находится на левой стороне, a pt?- 
ле 22 — на правой, если смотреть на блок БР$| 
из коридора. Если будет установлено, напри­
мер, что якорь реле 21 не включен, нуж* 
отключить из работы блок выпрямителей №ij| 
разъединителями 47 и 81. Соответственно, еа 
отключено реле 22, следует исключить бж|. 
№  62 разъединителями 48, 82 и вести пое-; 
на шести тяговых двигателях. Ввиду разрш 
цепи питания двух катушек линейных копта! 
торов блок-контактами разъединителей 47,Щ' 
или 48, 82 будут выключены два тяговых дв! 

гателя.

* (С м . № 1. 1968г.)
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Для осуществления контроля включе­
ния оставшихся в работе шести линейных 
контакторов нужно подложить изоляцию под 
блок-контакты 2 отключенных контакторов 
между проводами Э55и Э43. Если одновремен­
но возникнет такое же положение и на вто­
рой секции, нужно поступать аналогично, про­
должая вести поезд вместо восьми на четы­
рех тяговых двигателях, если позволяет про­
филь пути.

На электровозах ВЛ80К при одиночном 
пробое вентиля в блоках выпрямителей № 61,
62 защита срабатывает только на позициях 
выше 25-й через промежуточное реле 267 и 
блок-контакт ГПО-25, которые воздействуют 
на выключение ГВ. Защита выполнена в двух 
вариантах: релейном (установлены реле
11—18) и электронном (смонтированы блоки 
защиты 101— 102 и датчики пробоя вентилей 
№ 195, 196).

При одиночном пробое вентиля как ре­
лейная, так и электронная защита до 25-й по­
зиции только сигнализирует машинисту лам­
пой ВУ о имеющемся пробое вентиля, а свы­
ше 25-й позиции выключает ГВ. Поэтому при 
зажигании сигнальной лампы ВУ без выклю­
чения ГВ набирать позиции выше 25-й запре­
щается.

Если машинист вел поезд на позиции вы­
ше 25-й и в этот момент произошло выключе­
ние ГВ с зажиганием сигнальной лампы ВУ, 
он обязан после сброса позиции и восстановле­
ния защиты набрать позиции не выше 25-й, и 
если при горящей лампе ВУ главный выклю­
чатель выключится, т. е. подтвердится одиноч­
ный пробой вентиля, обязан вести поезд до ос­
новного депо.

Следует отметить, что в настоящее время 
НЭВЗ устанавливает- на ВЛ80К защиту на 
магнитных усилителях. Эта защита в отличие 
от релейной или электронной при одиночном 
пробое вентиля требует от машиниста иных 
действий.

В случае зажигания на пульте сигнальной 
лампы ВУ он обязан сбросить контроллер до 
той позиции, при которой гаснет лампа ВУ. 
Если она не гаснет или гаснет на слишком 
низких позициях, следует выключить ВУ, име­
ющую пробой, с помощью разъединителей 81,
83 (82, 84). Поезд придется вести на шести 
двигателях. Кроме того, защита осуществля­
ется блоком дифференциальных реле БРД-204. < 
Порядок определения сработавшего реле та­
кой, как описано выше.

Ф. К. Чопоров,
машинист депо Батайск 

Северо-Кавказской дороги

На электровозе EL -1 неисправна 
блокировка к он тактора  1 (11 и 21)

РТри наборе позиций контроллером машинис-
1 *та с 1-й до 19-й возникает неисправность, 
которая иногда ставит машинистов электрово­
зов в трудное положение. Между тем на отыс­
кание и устранение неисправности требуется 
не более 3— 5 мин.

До позиции 18-й цепь низковольтной ка­
тушки электропневматического вентиля 1 по­
лучает питание по Двум параллельным цепям.

Первая цепь— провод С 19, размыкающая 
блокировка контактора 5, провод С22, размы­
кающая блокировка контактора 6, провод С 12, 
катушка контактора 1 и провод МН, соединен­
ный с «землей».

Вторая цепь — провод С19, замыкающая 
блокировка контактора 1 (при включенном 
положении контактора 1 она замкнута с по­
зиции с 1-й до 34-й), провод С 12, катушка 
контактора 1 и провод МН.

На позиции 19 контактор 6 включается, 
подготавливая схему для ^перехода с СП на 
П-соединение, и разрывает свою размыкаю­
щую блокировку в первой цепи. На позиции 
19 контакторная катушка получает напря­
жение только по второй цепи. Вот здесь и ска­
зывается неисправность замыкающей блоки­
ровки контактора 1. Катушка контактора 1 те­
ряет питание и контактор 1 выключается, тем 
самым моторный ток тяговых двигателей 1 и
2 исчезает.

При «сбрасывании» штурвала контроллера 
машиниста на 18-ю позицию цепь моторного 
тока восстанавливается, так как выключается 
контактор 6 и восстанавливается цепь пита­
ния катушки контактора 1.

Способ устранения. Если поезд движется 
на подъем, то выехать на более легкий про­
филь на позиции 18, но обязательно с вклю­
ченными вентиляторами для охлаждения пус­
ковых сопротивлений. Выехав на легкий про­
филь, соблюдая технику безопасности, открыть 
высоковольтную камеру, вручную включить 
контактор 1 (контакторы 1, 11 и 21 находятся 
в высоковольтной камере рядом с БВ), нажав 
снизу на шток вентиля, и для более плотного 
прилегания блокировочных пальцев подогнуть 
их, предварительно убедившись, что подходя­
щие к блокировке провода целы.

Точно так же следует поступать, если неис­
правна нормально разомкнутая блокировка 
контакторов 11 и 21.

Ю- А. Вялков,
машинист электровоза

г. Сибай

31

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Техническая консультация

ЯВЛЕНИЕ ПОМПАЖА У ТУРБОКОМПРЕССОРОВ ДИЗЕЛЯ 10Д100
П р и ч и н ы  в о з н и к н о в е н и я  и с п о с о б ы  у с т р а н е н и я

D  условиях эксплуатации на дизе- 
'  лях 10Д100 очень часто встреча­

ется появление помпажа турбоком­
прессоров, неустойчивого режима 
работы, на котором периодически 
возникают срывы потока воздуха с 
лопаток рабочего колеса или диф ф у­
зора.

Внешне он проявляется в виде 
периодического выброса воздуха во 
всасывающие патрубки и воздухоочи­
стители тепловоза. В отдельных слу­
чаях помпаж сопровождается гром­
кими хлопками.

Если в трубопроводе воздуха , 
нагнетаемого ' центробежным ком­
прессором, постепенно увеличивать 
сопротивление (например, заслонкой) 
при постоянном числе оборотов ко­
леса, то давление после компрессора 
будет расти, а количество подаваемо­
го воздуха уменьшаться. Однако этот 
рост давления происходит до опре­

деленной величины, после которой 
нормальная работа компрессора на­
рушается, начинаются срывы потока 
воздуха — компрессор работает в 
режиме помпажа. На рис. 1 эти точки 
характеристики соединены штрихо­
вой линией, образующей границу 
помпажа.

При совместной работе дизеля и 
турбокомпрессора точки на характе­
ристике компрессора образую т ли­
нию рабочих режимов дизеля —  Б—  
Б. Она находится на некотором рас­
стоянии от линии помпажа. Этим учи­
тывается возрастающее сопротивле­
ние дизеля и проточных частей тур ­
бин в эксплуатации и предупреждает­
ся возможность перемещения точек 
совместной работы дизеля и ком­
прессоров в зону помпажа.

Закоксование окон в гильзах ци­
линдров, повреждение лопаточного 
аппарата турбины турбокомпрессора

Рис. 1. Х арак ­
теристики 
компрессорной 
части турбо­
компрессора 
ТК34С

УДК  625.282-843.6:621.436.031.3.00

и всякое др уго е  увеличение сопр 
тивления газово-воздушного трак 
дизеля в эксплуатации приводят 
помпажу еще и потому, что в кап 
стве второй ступени на дизеле лр 
менен не объемный, а центробежш 
нагнетатель. Основное свойство ес 
кого центробежного компрессора-J 
резкое снижение производительно 
с ростом сопротивления сети.

Особенностью  системы наддуи;;; 
дизеля 40Д100 является параллеи 
ная работа двух центробежных ко» 
прессоров. Газовые турбины, прив! 
дящие их, имеют раздельный подвщ 
выпускных газов — одна от лев» 
выпускного коллектора, другая 
правого.

Если мощность одной из тур 
будет больше, то обороты и дав» 
ние этого компрессора будут выи 
Так как компрессоры работают 
раллельно, в этом случае второй if 
них должен работать с таким же да 
лением . В результате , если разни 
оборотов будет очень большой, в» 
рой компрессор может быть 
ден первым в зону неустойчивой 
боты. Это можно проследить по то 
кам пересечения характеристик ко» 
прессора с прямой А — А.

Из рис. 1 видно, что максималы 
допустимое снижение оборотов bti 

рого компрессора, если первый 
ботает в точке В, составлю 
350 об/мин. При дальнейшем с» 
жении оборотов этот компррссц 
войдет в зону неустойчивой рабоп 
Эксплуатировать дизель с помпа»» 
рующим компрессором не следу* 
так как при этом нарушается е' 
нормальная работа и может pa3ff 

шаться колесо компрессора.
В принципе возможны два случая 

возникновения помпажа: при сиш* 
тричной работе турбокомпрессора 
когда помпаж возникает от возрает 
ния сопротивления сети и связаннс 
с ним уменьшения расхода воздух 
через оба турбокомпрессора, и ля 
несимметричной работе турбочо» 
прессоров, когда помпаж возник» 
у одного из турбокомпрессоров 
тому, что второй, получая бол 
энергии, дает воздух с большимд 
лением , препятствуя таким обра 
проходу воздуха в достаточном
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личестве через первый. Признаком 
второго случая является значитель­
ная разница оборотов одного и др у­
гого турбокомпрессоров.

Для подтверждения сказанного и 
выработки рекомендаций ’ по устра­
нению помпажа в ЦНИИ МПС были 
проведены испытания дизеля , турбо­
компрессор которого имел этот де­
фект.

В исходном состоянии дизеля и 
турбокомпрессоров даже при непол­
ной мощности на 15 позиции контрол­
лера значение оборотов одного из 
турбокомпрессоров достигало 20000 
об/мин. По ТУ завода допускается 
работа их в течение одного часа, на 
оборотах не более 18700, а длитель­
ная при 18000 об/мин.
На испытаниях разница оборотов 

турбокомпрессоров составила 2490, 
а давление выпускных газов было 
больше перед правым турбокомпрес­
сором, имеющим и большие обороты . 
Давление воздуха в продувочном 
коллекторе колебалось, достигая наи­
больших значений на 15 позиции кон­
троллера (2,42 кГ/см2).

Суммарное сечение сопловых ап­
паратов по ТУ завода 125 ± 2  см2. Ф а к ­
тическое же значение площади лево­
го соплового аппарата испытываемо­
го агрегата — 123,2 см2, правого — 
116,5 см2. Поэтому и возникал пом- 
паж у левого турбокомпрессора на 
13, 14 и 15 позиции контроллера при 
наличии всех признаков несимметрич­
ной работы турбокомпрессоров.

После того, как суммарное сечение 
сопловых аппаратов было восстанов­
лено по нижнему пределу ТУ завода, 
разность оборотов сократилась до 
620 об/мин. В результате на 13 и 14 
позиции помпаж прекратился. Резуль­
таты этих испытаний позволяют сде­
лать вывод, что одной из причин не­
симметричной работы турбокомпрес­
соров является недопустимо большая 
разница в суммарной площади сопел.

Измерением и обследованием окон 
гильз цилиндров дизеля установлено, 
что с левой стороны по площади они 
на 12,0% были закрыты отложениями 
нагара. После очистки окон разница 
в оборотах сократилась до 66 об/мин.

Однако несмотря на эти меропри­
ятия помпаж все же имел место на 
15-й позиции контроллера, т. е. мы 
на испытаниях встретились с харак­
терным случаем симметричной рабо­
ты турбокомпрессоров. Помпаж воз­
никал вследствие большого сопротив­
ления проходу газов через турбины 
из-за малой суммарной площади со­
пел сопловых аппаратов.

После увеличения сечения сопло­
вых аппаратов до 125 см2 помпаж 
прекратился. Обороты роторов тур ­
бокомпрессоров при этом составляли 
в среднем 17700 об/мин, давление 
в продувочном коллекторе —  2, 4; 6 
кГ/см2.

Таким образом , испытания уста­
новлено, что причинами появления 
помпажа могут быть: наличие боль­
шой разницы в суммарной площади 
сопел сопловых аппаратов турбоком ­
прессоров и загар выпускных окон 
только одной стороны дизеля .

Это приводит к несимметричной ра­
боте турбокомпрессоров, когда один 
из них работает в зоне помпажа.

Установка суммарных площадей 
сопловых аппаратов обоих турбоком ­
прессоров по нижнему пределу ТУ за­
вода в сочетании с другими ф актора­
ми, определяющими сопротивление 
газовоздуш ного тракта , тоже приво­
дит к критическому уменьшению рас­
хода воздуха через компрессоры и 
их помпажу.

Уменьшение суммарного сече­
ния сопел может быть не только из- 
за ошибки при сборке ТК ЗЧС , но и 
в результате попадания посторонних 
предметов (осколков поршневых 
колец) м еж ду газовым колесом  и со ­
пловыми лопатками. Проволакиваясь 
газовым колесом , они изгибают вы­
ходные кромки сопловых лопаток.

Серьезные повреждения лопаток 
газового колеса посторонними пред­
метами могут привести к снижению 
к. п. д . газовой турбины и в резуль­
тате к снижению оборотов компрес­
сора. При определенных условиях 
этот компрессор тоже попадает в 
зону помпажа.

Для устранения помпажа необ­
ходимо прежде всего проверить по­
ложение заслонок в трубопроводе 
между турбокомпрессорами и воз­
духодувкой второй ступени наддува. 
При необходимости нужно обеспе­
чить установку заслонки в полностью 
открытое положение. Затем  следует 
очистить от нагара выхлопные и про­
дувочные окна гильз цилиндров и за­
щитные решетки на входе газов в 
турбокомпрессоры .

Если помпаж после выполнения 
этих операций не прекращ ается , не­
обходимо снять турбокомпрессор , у 
которого нет помпажа, и проверить 
суммарное сечение сопел на выхо­
де из соплового аппарата турбины. 
Сечение должно быть от 126,0 до 
129,0 см2. Площадь проходного сече-
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Рис. 2. Шаблон для контроля сечения со ­
пел сопловых аппаратов турбокомпрессора 
ТК-34С в эксплуатации

ния определяется измерением по 
ТУ чертежа или при помощи шабло­
на (рис. 2) с двумя калибрами про­
ходным и непроходным.

Погнутые лопатки .сопловых ап­
паратов, если они имеются, должны 
быть исправлены. Для установления 
нужного сечения сопел допускается 
подгибка (рихтовка) лопаток.

Когда у турбокомпрессора без 
помпажа проходное сечение соплово­
го аппарата находится в заданных 
пределах, а явление помпажа не пре­
кращается, необходимо снять второй 
турбокомпрессор для выполнения 
тех же работ.

В некоторых депо практикуется 
устранение помпажа изменением за­
зора между колесом компрессора и 
вставкой (зазор Е — см.  Инструкция 
по эксплуатации, стр . 27). Применение 
этого метода категорически запре­
щ ается , так как при этом не выявля­
ется и не устраняется истинная при­
чина помпажа. В то же время рез­
ко снижается к. п. д . компрессора, 
что в свою очередь неизбежно при­
водит к ухудшению  работы дизеля в 
целом .

Кроме того , недостаточно квали­
фицированное выполнение работ 
при перерегулировке зазора Е мо­
ж ет привести к выходу из строя тур­
бокомпрессора. О выполненной ра­
боте делается запись в формуляре 
турбокомпрессора .

Канд. техн. наук В. Д . Сиротенко 

Инж. В. С. Костюк
г. Москва

У В А Ж А Е М Ы Е  Ч И Т А Т Е Л И !

З а  последнее время редакция получает много писем, в которых 
читатели настоятельно просят повторно напечатать для практического 
пользования электрические схемы широко распространенных магистраль­
ных локомотивов —  тепловоза ТЭЗ и электровоза BJI60K.

Выполняем эти просьбы. Схемы публикуются на вкладке: на одной 
стороне —  исполнительная схема электрооборудования тепловоза ТЭЗ, 
а на другой —  схема силовой цепи, вспомогательных машин и цепей 
управления электровоза BJJ60K.

Описания действия схем не приводится, поскольку они мало чем 
отличаются от ранее опубликованных в журнале и книгах.

Диаграммы замыкания контакторов ЭК.Г-8В, блокировочного вала 
переключателя, контакторов реверсора, ослабления поля и переключа­
теля режимов электровоза BJI60K вынесены на 3-ю стр. обложки.
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ОЦЕНКА ДИСПЕРГИРУЮЩЕЙ СПОСОБНОСТИ 
Д И З Е Л Ь Н О Г О  М А С Л А

УДК 625.282-843.6:621.436-72

В эксплуатации на железнодорожном транс­
порте установлен периодический контроль 

за состоянием масла тепловозных дизелей. Оно 
исследуется по ряду параметров: на присутст­
вие механических примесей, вязкость, наличие 
воды и т. д. На основе этих оценок определя­
ется пригодность масла для эксплуатации. Од­
нако среди вышеперечисленных параметров 
отсутствует показатель, определяющий мою­
щие свойства масла.

Из опыта эксплуатации дизелей в разных 
отраслях хозяйства у нас и за рубежом извес­
тен метод качественной оценки стабилизирую­
щих свойств дизельных масел с помощью мас­
ляного пятна. Этот метод основан на способ­
ности пористо-волокнистых структур (в дан­
ном случае фильтровальной бумаги) очищать 
примеси из масла при растекании масляной 
капли, нанесенной на поверхность фильтро­
вальной бумаги.

В результате, чем мельче частицы приме­
сей, тем дальше они продвигаются вместе с 
маслом от центрального ядра масляной капли. 
Более крупные частицы оседают раньше на во­
локнах фильтров.

В Ц Н ИИ  М ПС и Дорожной лаборатории 
Северной дороги метод масляного пятна был 
использован для контроля состояния масла в 
эксплуатации тепловозных дизелей на различ­
ных маслах. При этом установлены соотноше­
ния величин параметров, определяющих мою­
щие способности масла, с их загрязнением.

В качестве главного оценочного параметра 
выбрано отношение диаметра пятна растека­
ния масла D к диаметру пятна загрязнения d. 
При измерениях берется среднее значение за­
мера величин D и d по двум взаимно перпен­
дикулярным диаметрам.

Рис. 1. Изменение соотношения размеров масляного пятна в за ­
висимости от времень

Отношение D/dcp для одного и того же 
разца масла является функцией времени 
температуры. Оценка производилась при кои 
натной температуре. Характерная зависимо! 
D/dcpoT времени t приведена на графив 
(рис. 1) для двух различных масел.

Из графика видно, если измерять размер; 
пятна через определенное время, наприм 
через одни сутки, то по величине отношен! 
диаметров D/d можно судить о моющих cboi 

ствах различных масел. Описанным способ 
были определены величины D/dcp для прим 
няемых на тепловозных дизелях масел с п 
бегами до 100 тыс. км и более.

Результаты оценки масел приведены в та' 
лице. Здесь же приведены результаты изме! 
ний величины смолистых отложений на вн 
ренних охлаждаемых маслом поверхност: 
поршней дизелей 2Д100.

/

,

Марка масла
Мощ ная способность

D/<*cP
Отложения 

в поршне в г

М12 И Д11 
М12Б
М12В и М14В 
М12Г

3.0— 3,6
2 .0— 2,8 

- 1,7— 2,2
1,3— 1,6

5-25 
0,5-5 
0,5-3 
0,5-1 ,

Из таблицы видно, что различные масла о? 
личаются по своим моющим свойствам. Прг 
работе на маслах с худшими моющими ой

Рис. 2. Масляные пятна при различной диспергирующей спос* 
ности картерного масла:

а — масло с нормальной диспергирующей способностью: 6-* 
ло, потерявшее диспергирующие способности

собностями количество отложений в порш! 
возрастает. Методом масляного пятна мож» 
не только оценивать диспергирующие свошж 
ва присадок и их срабатываемость, но и я  
дить о влиянии воды и топлива, попавшип 
масло, на коагуляцию взвешенных в мао 
продуктов загрязнений.

На рис. 2 приведены фотографии маслян 
пятен двух проб масла М12Б. Пунктиром ой 
значено пятно растекания масла, видимое* 
просвет длядвух образцов: D/d =2,6 и D/d=i;

Этот метод наиболее приемлем при эксп 
атационном контроле состояния масла. Ес
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значение величины D/d достигает 4, необходимо 
освежать масло, т. е. добавить в картер свеже­
го масла примерно 100—200 кг.

Основным достоинством метода «масля­
ного пятна» является то, что он не требует ни 
специального оборудования, ни дефицитных 
материалов и является вполне доступным для 
контроля картерного масла при эксплуатации 
тепловозных дизелей.

Для оценки браковочного состояния масла 
при полной потере стабилизирующих свойств

нет необходимости давать выдержку целые 
сутки. Характерная картина (рис. 2, б) выри­
совывается уже через 20— 30 минут после на­
несения пятна масла для контроля.

Канд. техн. наук Э. А. Пахомов, 

руководитель лаборатории Ц Н И И  МПС 

Инж. JI. П. Крюков, 

начальник Дорожной 
химико-технической лаборатории 

Северной дороги

§  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •

Скоростемер

ВОПРОС. При следовании двойной тягой: в голове 
тепловоз ТЭЗ, второй локомотив — электровоз BJ18, на­
блюдается разница в записи скорости. Причем на вто­
ром локомотиве запись производится в сторону увели­
чения скорости до 8 км/ч и в некоторых местах оказы­
вается выше установленной.

Должно ли это рассматриваться, как нарушение ско­
рости или же скорость определяется по записям на лен­
те первого локомотива? (Н. С. Ш е в ц о в ,  машинист де­
по Иловайское Донецкой дороги.)

Ответ. Если при следовании двойной тягой на ско­
ростемерной ленте второго локомотива скорость запи­
сывается выше, чем на ленте головного локомотива, на 
8 км/ч, то это не должно учитываться как нарушение 
скорости машинистом второго локомотива.

В § 22 Инструкции ЦТ-2304 установлено, что пре­
вышение установленных скоростей на 5 км/ч при рас­
шифровке ленты не учитывается. При двойной тяге эти 
отклонения между локомотивами могут достигать 10 км/ч.

Инж. Н. П. Коврижкин

А втотормоза

ВОПРОС. В депо Ржев применяется следующий 
способ отыскания вагона с неисправным электропневма- 
тическим тормозом. Поезд, остановившийся на перегоне 
из-за попадания постороннего питания в рабочий про­
вод ЭПТ, разбиваем на две примерно равные части. 
В месте разбивки между подвижными контактами сое­
динительных головок концевых рукавов вставляем кли­
нышек из текстолита (размером 100x40x5  мм). Этим 
мы разрываем цепь рабочего провода.

В той части поезда, где имеется постороннее пита­
ние, тормоза не отпустят. Затем эту половину снова де­
лим пополам с помощью- другого клина и выясняем, в

какой части поезда тормоза держат, и так действуем до 
тех пор, пока не найдем вагон с неисправным тормозом.

У найденного вагона вставляем в обоих руАавах 
изолирующие вставки или отсоединяем провода в клем- 
мовых коробках. Далее следуем на пневматическом тор­
можении. На все операции нужно не более 10 мин вре­
мени (поезд из 16 вагонов). Хотелось бы знать мнение 
специалистов-тормозников по этому вопросу. (Н . Ф . Н е - 
р е з о  в, машинист-инструктор депо Ржев)

Ответ. При остановке пассажирского поезда на пе­
регоне по причине попадания постороннего питания в 
цепь электропневматического тормоза в первую очередь 
необходимо проверить по всему составу, нет ли сопри­
косновения головок воздушных рукавов уел. №  369 с 
межвагонной проводкой соединения электрических ба­
тарей вагонов. Это является основной причиной попада­
ния постороннего питания в цепь электропневматичес­
кого тормоза.

При этом постороннее питание происходит, как пра­
вило, не через первый (рабочий) провод, а через второй 
(контрольный), который проходит по поезду непосред­
ственно через головки соединительных рукавов Так 
как в головке хвостового рукава первый и второй прово­
да соединяются вместе, то питание получает и первый 
провод. Срабатывают тормоза всех вагонов.

Если в этом случае нажать на подвижной контакт 
головки рукава последнего вагона, тормоза всех ваго­
нов должны отпустить. Не произойдет отпуска тормозов 
только у того вагона, электровоздухораспределитель ко­
торого ошибочно получает питание от второго провода. 
(Такие случаи наблюдаются в эксплуатации).

Учитывая это обстоятельство, предлагаемый 
способ вряд ли поможет во всех случаях. Он приемлем 
только тогда, когда постороннее питание происходит не­
посредственно на первом (рабочем) проводе. Н о это бы­
вает очень редко.

Если после остановки поезда при наружном осмот­
ре межвагонных соединений не обнаружено место попа­
дания постороннего питания, то для того, чтобы точно 
определить, в каком вагоне имеется нарушение, необ­
ходимо это сделать путем последовательного разъеди­
нения воздушных рукавов. Целесообразно проверку на­
чинать с вагонов, находящихся в средней части поезда, 
продолжая разъединять рукава в той части поезда, в 
которой тормоза не отпускают.

После того как причина будет найдена и устранена, 
необходимо до отправления поезда проверить проходи­
мость тормозной магистрали путем сокращенного опро­
бования автотормозов установленным порядком.
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ВО П РО С . Нужно ли при пробе тормозов на эффек­
тивность действия держать ручку крана машиниста в 
положений перекрыши до тех пор, пока скорость не сни­
зится на 10 км/ч. В этом случае общее снижение скооости 
составит 30— 35 км/ч. Или может быть более целесообраз­
но выждать время, нужной для срабатывания тормозов 
во всем поезде, и, убедившись в их эффективности по 
темпу снижения скорости, поставить ручку крана в по­
ложение отпуска с тем, чтобы общее снижение скорости 
было 12— 15 км/ч? Имеются в виду перегоны, где нет 
ориентиров тормозного расстояния. (А. А. А н т р о п о в ,  
машинист депо Шадринск Южио-Уральской дороги.)

Ответ. Для того чтобы определить эффективность 
действия автотормозов в поезде, необходимо при первой 
ступени торможения снизить скорость не менее чем на 
10 км/ч.

При этом начальная скорость должна быть не ме­
нее 60— 70 км/ч, так как при меньшей скорости опреде­
лять эффективность более трудно. Если на данном участ­
ке по каким-либо причинам нет возможности следовать 
с такой скоростью, то допускается устанавливать места 
опробования автотормозов и при меньшей скорости. 
При такой скорости в установленном месте делается пер­
вая ступень торможения. После снижения скорости не 
менее чем на 10 км/ч производится полный отпуск авто­
тормозов и определяется, какой эффект получен от про­
изведенного торможения. Проверяется это по длине 
тормозного пути по установленным ориентирам, а если 
таковых нет, то по темпу снижения скорости, что зна­
чительно сложнее.

Точно определить длину тормозного пути машинисту 
не представляется возможным, так как на локомотивах 
пока еще не установлены измерительные приборы-путе- 
меры. Однако по темпу снижения скорости машинист 
может определить эффективность торможения и сделать 
вывод, как держат тормоза: хорошо, слабо или плохо. 
В зависимости от этого машинист должен принять ре­
шение, как следовать с поездом дальше: нормально по 
графику или с особой осторожностью, т. е. с готов­
ностью в любое время остановиться у запрещающего 
сигнала, а может быть проследовать и с пониженной 
скоростью до первой станции. После этого необходимо 
выяснить причину плохой эффективности, а при необхо­
димости потребовать производства контрольной провер­
ки действия автотормозов.

Машинист всегда должен помнить, что К опробова­
нию автотормозов нельзя относиться формально (толь­
ко лишь для того, чтобы записать на ленту скоростеме­
ра). Формальное отношение к такому вопросу —  это 
грубое нарушение трудовой дисциплины

Инж. Н. Н . Климов

Электровозы

ВО П РО С . Как работает защита силовых цепей от 
замыканий на «землю» электровоза BJ160K? (Н. Т . Т  а -
р а н о в с к и й, машинист депо Шевченко )

Ответ. Потенциальная земляная защита электрово­
зов ВЛ60кпри пробое на «землю» в катодной зоне не 
срабатывает, поскольку ток, протекающий в этом случае 
по реле заземления, мал.

С целью устранения «мертвой зоны» на электро! 
зе ВЛ 60К применена независимая схема питания высо 
ковольтной катушки реле заземления от понижающе! 
трансформатора 87 через селеновый выпрямитель 
В этом случае даже при заземлении в катодной 301 
(на любой позиции ЭКГ-8) через высоковольтную кат 
ку реле заземления будет проходить достаточный да 
срабатывания ток. Ее магнитный поток, складываясь 
магнитным потоком низковольтной катушки 88-1, при 
нет якорь реле. Нормально замкнутая блокировка 
ле 88 разомкнет цепь питания удерживающей катуш: 
ГВ и он выключается.

Инженеры В . В . Кравчук, Р . П. Зацеш

Правила технической 

эксплуатации

В О П Р О С . При неисправности выходного светофор 
может ли дежурный по станции вручить машинисту ni| 
ходу поезда разрешение на бланке зеленого цвета и 
же он должен остановить поезд дл^ этой цел;
(Ю . Ф. С о л о д о в ,  машинист тепловоза депо Крас 

ярск.)

Ответ. Запрещения на выдачу разрешения на блаи] 
ке зеленого цвета машинистам локомотиза на ходу 
езда для проследования неисправного выходного све: 
фора нет. Практически, конечно, поезда перед такии 
светофорами (с красным огнем или погасшими) о ci 
навливаются, поскольку машинист может проехать 

прещающий сигнал.
Однако выдача таких разрешений может быть 

низована и на ходу. Например, если длительное в 
производятся работы (строительные, маневровые, 
монтные), связанные с выключением действия выходи 
го светофора, и на нем нет пригласительного сигна, 
то во избежание излишних задержек всех поездов i 
станции может быть издан специальный приказ начал 
ника дороги. В приказе должно быть указано об ус 
новлении временного порядка выдачи таких разрешен 
на ходу поезда с указанием точного срока действ! 
этого приказа.

Инж. М. Н. Хацке-та

В О П Р О С . Машинисту выдали предупреждение 
снижении скорости, действующее в определенное вреи 
суток. С какой скоростью нужно проследовать этот v« 
сток, если время действия предупреждения кончиж 
или еще не начиналось, а сигналы уменьшения скор» 
сти стоят? ( В . И. Егоров, машинист электровоза да 
Целиноград.)

Ответ. В § 376 Инструкции по движению поезд 
и маневровой работе указано, что при прохождении I 
ста работы ранее или позднее срока, указанного в пр 
дупреждении, скорость следования поезда не сннжа( 
ся, если отсутствуют сигналы остановки или уменыи* 

ния скорости.
Следовательно, при наличии таких сигналов на пу 

следования машинист должен руководствоваться 
дупреждением и соблюдать скорость, указанную в 

дупреждении.
Инж. А. А. Ру,
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Результаты исследования рабочих 
процессов с непосредственным впрыс­
ком, проведенные на том же дизеле, 
показали, что вследствие меньших те­
пловых и вентиляционных потерь 
расход топлива на этих рабочих про­
цессах оказывается значительно ни­
же, чем у вихрекамерных двигателей. 
Измерение температуры головки ци­
линдра при работе на полной нагруз­
ке (2800 об/мин) с Р е = 6  кг/см2 по­
казало, что простенок между клапа­
нами нагревался до 220° С, а при 
Ре = 7  кг/см2 его температура была 
250° С. Дымность достигала коэффи­
циента 2 лишь при среднем эффектив­
ном давлении в цилиндре около
6,5 кг/см2, а при Р е = 7  кг/см2 доходи­

ла до 3.
Таким образом , мощность при не­

посредственном впрыске ограничива­
ется дымностью выхлопных газов, а 
не тепловой нагрузкой деталей, как 
у вихрекамерного двигателя. Преиму­
щества рабочего процесса дизелей с 
таким способом смесеобразования — 
более высокая удельная мощность и 
меньший расход топлива.

К сожалению, использование этих 
преимуществ, затруднено из-за повы­
шенной жесткости работы двигателя 
и дымности выхлопа. Н а индикатор­
ной диаграмме в начале процесса сго­
рания имеет место интенсивное нара­
стание давления с острыми пиками. 
Шумность рабочего процесса доволь­
но-таки значительна.

Вследствие отмеченных недо­
статков использование любого из 
двух упомянутых процессов сгорания 
не позволяет получить желаемые ре­
зультаты. Поэтому была предприня­
та попытка создать новый рабочий 
процесс, при котором низкий удель­
ный расход топлива и достаточно ма­
лая тепловая нагрузка двигателей с 
непосредственным впрыском сочета­
лись бы с мягкостью, бесшумностью 
работы и бездымностью выхлопа, 
свойственными сгоранию с впрыском 
в дополнительную камеру.
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Рис. 2. Индикаторная диаграмма двигате­
ля F6L312 с камерой сгорания нового типа, 
показанной на рис. 1, в:

1—2 — продолжительность впрыска; 3 — на­
чало процесса сгорания; Р г— максимальное 

давление сгорания

Исследование механизма образо­
вания рабочей смеси и ее сгорания 
привело к выбору тангенциального 
впрыска топлива вблизи стенок ос­
новной камеры сгоранию вертикально 
по направлению к плоскости враще­
ния завихренного воздушного потока 
(см. рис. 1, в).

Введенный в основную камеру 
сгорания вихревой воздушный поток 
вызывает дробление части топлива 
Во вращающемся потоке наружу уст­
ремляются частицы жидкого топлива 
и холодного воздуха. Крупные жид­
кие частицы отбрасываются на стен­
ки камеры сгорания, где они испаря­
ются.

Более легкие частицы раньше 
вступают в реакцию с воздухом и 
сгорают. Образовавшиеся горячие га­
зы устремляются по направлению к 
центру камеры сгорания. В результа­
те создается постоянный приток воз­
духа к периферии, где он смешива­
ется с испаряющимися частицами 
топлива, создавая условия для доста­
точно полного сгорания.

Жидкое топливо, оседая на стен­
ках камеры при тангенциальном 
впрыске, в первый период недоста­
точно обогащено воздухом и только 
оторванные воздушным вихрем испа­
рившиеся частицы образуют очаги го­
рения. В связи с этим распростране­
ние пламен» несколько замедляется 
и процесс сгорания протекает с мень­
шей жесткостью.

Рис. 3. Спектр звуковых частот дизелей: 

пунктирная линия — двигателя с непосред­
ственным впрыском; сплошная линия — 
при новом процессе сгорания

Если бы впрыск производился в 
средние зоны объема камеры сгора­
ния, происходило бы соударение ча­
стиц топлива с воздухом, их тормо­
жение и окружение нагретыми про­
дуктами горения. Интенсивное вы­
деление тепла и высокие пики давле­
ния получились бы в самом начале 
самовоспламенения и увеличивало бы 
жесткость работы дизеля.

Важным элементом в организа­
ции рабочего процесса явилось сни­
жение местных тепловых потерь. Для 
их уменьшения камера сгорания 
должна быть достаточно малой глу­
бины. Однако при малых размерах 
камеры сгорания, соответствующих 
наиболее благоприятной скорости

воздушного потока, длина топлизно 
го факела оказывается слишко 
большой и вызывает неполное сгора­
ние частиц топлива и образован! 
нагара. С  другой стороны, повышеак 
скорости воздуха вызывает боле 
жесткую работу дизеля.

Оптимальным решением оказалоа 
устройство камеры сгорания в пори 
не (см. рис. 1, в). Здесь предъявлен 
ные требования удовлетворяются д> 
статочно полно. Цилиндрическая к: 
мера сгорания внутри поршня с № 
которым наклоном позволяет благ» 
приятно расположить форсунку.

Ре ,

*'Н

Внешняя характерисшт

1700 1600 2000 2ШШ

Рис. 4. Диаграмма расхода топлива у j 
гателей F6L312 с воздушнокамерным 
цессом сгорания

Высота камеры сгорания оказым 
ется небольшой и в то же время i 
храняет достаточную длину стр| 
впрыскиваемого топлива. При 
скорость воздушного потока вы( 
ется такой, при которой обеспечу 
ется наименьшая жесткость раб 
дизеля. Для этого топливо впрыс- 
вается двумя равными струями 
ти параллельно стенкам камеры, 
показано стрелками на рис. 1, в.

Индикаторная диаграмма, снят̂ 
на опытном двигателе F6L312, paf 
тавшем на полной нагрузке при P(j 
=6 ,5 кг/см2, показывает (рис. 
плавное нарастание давления при» 
но 3 кг/см2 за один градус повор< 
коленчатого вала двигателя, 
этом Pz оказывается в 12 раз 

ше Р е •
П о  диаграмме давлений рассчг 

закон тепловыделения. При па 
нагрузке (2 800 об/мин, Р е =6,5 кг/с 
сгорание начинается около
в. м. т.; интенсивность выделяем; 
тепла вблизи в. м. т. достигает! 
ло 13 ккал на 1 кг воздуха за 
дый градус поворота коленчатого  ̂
ла. Максимальная величина тепли 
деления устанавливается пример 
при 6 ° после в. м. т.

Влияние формы камеры cropai 
на тепловую нагрузку головки ̂ 
линдра оказалось благоприятны 
сравнению с температурными 
жениями других процессов. Нм
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Рис. 5. Диаграмма изменения содержания 
СО в выхлопных газах двигателя F6L312 на 

различных режимах

процесс сгорания при измерении на 
5 мм ниже уровня основания голов­
ки дает меньшую температуру нагре­
ва примерно 'на 50° С.

Для достижения малого удельного 
расхода топлива, высокой удельной 
мощности и отдаления предела по 
дымлению требуется тщательный вы­
бор основных элементов: формы, по­
ложения и объема камеры сгорания, 
величины цикловой подачи, направ­
ления лучей топливного факела и его 
положения относительно стенок ка­
меры сгорания. Впускной тракт дизе­
ля своей формой должен придать вса­
сываемому воздуху необходимое вра­
щательное движение в течение всего 
периода наполнения и сжатия.

Однако при сильном закручивании 
потока возрастает сопротивление для 
пропуска воздуха, а это ухудшает 
наполнение цилиндра. Для выявле­
ния оптимальной величины закручю- 
вання потока (что очень важно и для 
уменьшения расхода топлива) был 
проведен ряд дополнительных экспе­
риментов. При этом выяснилось, что 
решающим фактором оказалось рас­
стояние форсунки от стенок камеры 
сгорания.

Отклонение на 1 мм от оптималь­
ного положения приводит к ухудше­
нию дымности выхлопа на 1 еди­
ницу по Бошу и к увеличению 
расхода топлива на 8 г/л.с. ч.

Создание дизеля с воздушным 
охлаждением с использованием воз­
душнокамерного смесеобразования по 
описанной схеме позволило получить 
более благоприятный закон сгорания 
и в отношении шумообразования. 
Акустические свойства двигателя 
F6L312 с этими камерами характери­
зуются тем, что при неизменном чи­
сле оборотов изменение шумности 
при переходе к полной нагрузке поч­
ти неразличимо. Шум рабочего про­
цесса снижен до минимума, а шум 
от движущихся деталей не более чем 
у двигателей с водяным охлажде­
нием при соответственно одинаковых 
числах оборотов и скорости поршня.

Сравнение спектрограмм шумо­
образования (рис. 3) у двигателя 
F6L312 с новым рабочим процессом 
при полной нагрузке (сплошная ли­
ния) и у обычного двигателя с непо­
средственным впрыском (пунктирная 
линия) показывает значительные пре­
имущества этого процесса в отноше­
нии шумообразования, особенно в 
области высоких частот (1 кгц). 
Представленные терционные спектро­
граммы получены на расстоянии 1 м 
от поверхности двигателя.

После того как двигатели марки 
F6L312 с новым процессом сгорания 
стали выпускаться фирмой серийно, 
такой камерой сгорания стали обору ­
довать и четырехтактные двигатели 
F6L714 размерностью 11,5/14, полу­
чившие после модернизации обозна­
чение F6L814. Расход  топлива при за ­
мене вихрекамерного смесеобразова­
ния на новый рабочий процесс при 
большем среднем эффективном дав­
лении на 14% снизился на 15% и 
оказался не хуже, чем у дизелей с 
непосредственным впрыском и водя­
ным охлаждением.

На рис. 4 дана характеристика 
расхода топлива двигателем F6L312. 
П о кривым дымности выхлопа вид­
но, что допустимая предельная вели­
чина им не достигнута.

Анализ содержания С О  в соста­
ве выхлопных газов этих двигателей 
в зависимости от числа оборотов и 
среднего эффективного давления 
(рис. 5) показывает, что концентра­
ция С О  во всем диапазоне нагрузок 
ниже допустимого предела на 0,05%. 
Эта величина может служить крите­
рием достаточной полноты сгорания.

Значительное дымообразование 
при работе транспортных дизелей 
из-за несовершенства их рабочих про­
цессов и неприспособленности к рез­
кому изменению нагрузок представ­
ляет серьезную проблему, решение 
которой ведется самыми различными 
способами. Чтобы уменьшить вред­
ность выхлопных газов, фирма Зау- 
рер (Австрия) занялась исследовани­
ем способов питания дизелей двой­
ным топливом —  смесью жидкого га­

за с дизельным топливом (газойлем). 
Результаты оказались весьма успеш­
ными: дизели работали без дыма в 
самых различных условиях эксплуа­
тации. Фирма Заурер разработала 
для этой цели рабочий процесс дви­
гателя, названный процессом «струи 
зажигания», при котором каждому 
положению регулятора подачи топли­
ва соответствует определенная опти­
мальная порция жидкого газа, впрыс­
киваемого вместе с газойлем в дви­
гатель.

Регулирующие устройства рабо­
тают следующим образом . При уве­
личении нагрузки расход газойля воз­
растает в меньшей степени, а жидко­
го газа в большей. На повышенных 
мощностях доля газойля снова резко 
увеличивается. Полная мощность реа­
лизуется при работе на дизельном 
топливе. При частичных нагрузках, 
когда обычно из-за неполного сгора­
ния дымообразование наибольшее, 
впрыскивается максимально возмож­
ное количество газа.

Основное преимущество питания 
двойным топливом заключается в 
бездымности выхлопа на всех эксплу­
атационных режимах работы двига­
теля. Кроме того, создается значи­
тельная экономия в результате более 
рационального расхода топлива, 
меньшей его стоимости, уменьшения 
нагарообразования на деталях и 
увеличения долговечности двигателя.

Использование системы питания 
дизелей двойным топливом представ­
ляет определенный интерес, несмотря 
на усложнение конструкции и сущест­
венные неудобства в эксплуатации. 
Переоборудование двигателей, одна­
ко, не требует больших затрат.

Совершенствование работы дизе­
лей на двойном топливе, так же как 
и дальнейшая оптимизация условий 
смесеобразования в двигателях обыч­
ного типа, будет способствовать ус­
транению ограничений в их исполь­
зовании на транспортных силовых 
установках.

Канд. техн. наук Г. И. Левин 

г. Москва

—  ■■■■■! I 1«. I I . IM ЧТО БУДЕТ П

В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ .

k
#  Система электрической тяги постоянного тока на 6 кв с тиристорными пре­

образователями напряжения на подвижном составе 

ф  Комплексная очистка дизельного топлива 

§  Электрические схемы электровоза ВЛ60Р

ф  Как при гололеде обеспечить надежность работы устройств энергоснаб­
жения

ф  Неисправленности в цепях запуска дизеля тепловоза ЧМЭЗ 

ф  Эффективность ограничения коммутационных перенапряжений на электро­
возах с полупроводниковыми выпрямителями 

§  У электрификаторов Чехословакии
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