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Г" | ервое слово о нем, как ни стран- 
' * но, я услышал в вагоне поезда 
от директора одной из вологодских 
школ. Поезд мчался быстро и мой 
единственный по купе спутник, гля­
дя то на ручные часы, то на быстро 
мелькающие за окном телеграфные 
столбы, мечтательно произнес:—  И ка­
кой же русский не любит быстрой 
езды?... Вы помните эти гоголевские 
строчки?... —  обратился он ко мне.

По тону голоса нетрудно было 
догадаться, что сосед мой хочет по­
делиться еще какими-то думами . И он 
после небольшой паузы заговорил 
вновь:

—  Ш утка ли : в каждую  минуту —  
полтора километра. Почти сто в час. 
Какие надо иметь машинисту нервы! 
А между прочим, мне кажется , ма­
шинисты очень спокойный народ.

— О ткуда вы их знаете? —  спро­
сил я. Сосед улыбнулся :

—  Некоторых даже по имени и 
отчеству. И не только я, весь город 
знает.

—  Кого же это?
—  Уханова и Валяева в первую 

очередь. О б а — уважаемые старшие 
товарищи среди наших школьников.

И тут я услышал рассказ о том , 
какую интересную воспитательную 
работу ведут они в вологодских шко­
лах...

Встреча моя с А лексеем  Алексан­
дровичем Ухановым состоялась в тот 
же день у дежурного по депо . Он 
сегодня вернулся из очередного 
рейса. Поспал — и снова сюда. Здесь 
его ж дут разные дела . Он —  обще­
ственный машинист-инструктор, пред­
седатель совета колонны грузовых 
тепловозов, агитатор. К нему то 
один, то другой подходят люди. Кто 
просто так, чтобы перемолвиться не­
сколькими словами, а кто за добрым 
советом или помощью.

Внимательно слушает каждого 
Алексей Александрович и по меняю ­
щемуся выражению его ясных чер­
ных глаз чувствуется, как он вместе 
со своими собеседниками переживает 
их боли и радости.

Ж ду , когда можно будет и мне 
задать ему несколько вопросов. 
А  впрочем, это хорошо, что вижу его 
в окружении людей, вижу, как в об­
ращении с ними раскрываются его 
характерные черты.

Уже до этой встречи мне много 
рассказали об Уханове, которому не­
давно присвоили звание лучшего ма­
шиниста железных дорог, рассказа­
ли о беспокойной его натуре, неза­
урядном организаторском таланте. 
Возглавляемая им колонна —  одна из 
самых передовых в депо, колонна 
коммунистического труда. Люди ее 
из месяца в месяц перевыполняют 
все производственные показатели. 
За минувшие два года текущей пяти­
летки только одного дизельного топ­
лива сбережено государству 508 тонн.

В О Л О Г О Д С К И Й  

М А Ш И Н И С Т  

А Л Е К С Е Й  У Х А Н О В  
•

Ра с с к а з ы о лучших  
п о п р офе с с  и и

Специалисты депо расшифровали 
эту цифру. О казывается на сэконом­
ленном топливе было проведено по 
вологодским участкам  свыше 360 пол­
новесных поездов или около 40 тысяч 
вагонов в двухосном исчислении. Вот 
какой огромный вклад внесли тепло- 
еозничи колонны в ф онд пятилетки!

В колонне нет ни одной бригады , 
которая бы не экономила горючее. 
«И в этом —  огромная заслуга Ухано­
ва, результат большой его работы 
с людьми» —  так говорят в депо . 
А председатель месткома Владимир 
Михайлович Ш амахов в беседе со 
мной поведал и о том , что Уханову 
обязаны своей выучкой и многие 
машинисты других колонн.

—  О днаж ды ,— говорит Ш ама­
хов,—  подошел к Уханову теплотех­
ник Сергей Александрович Соколов 
и сказал ем у : <

«Алеша, ты знаешь Асафова?... 
Машинист он вроде бы и старатель­
ный, а что ни поездка — то пережог. 
Может подскажешь ему, почему так 
получается?».

И вот Уханов поехал вместе с ним. 
Зорко следил за всеми приемами, 
к которым прибегал Асафов В. А . в 
рейсе, изучал его ошибки, вызываю­

щие увеличенный расход тот
И тут же указывал на них. По| 
съездил со своим подопечным! 
и еще раз, причем с поездами] 
ного веса и длины . Затем  провел| 
сколько поездов сам , а Асафов! 
мательно наблюдал, какой режш 
том или ином профиле пути прим*| 
ет его  шеф . Удивляясь его маете) 
ву, он не скрывал своего восхн! 
ния. За эти последние поездки 
только был покрыт пережог тек) 
го месяца в размере около тонны, 
и сбережено 400 килограммов 
зельного топлива.

Казалось бы, дело сделано- 
ловек научился новым рационалм 
приемам работы . Но не так ду 
Уханов. Он не пожалел затратить 
сколько часов из своего досуга» 
ставил научно обоснованную рек 
ную карту, в которой ярко отр< 
свой способ ведения поездов hi 
соб Асафова . А на очередной тег 
технической конференции это 
темой серьезного разговора, те 
учебы .

Что Уханов стремится к нау> 
организации труда, в этом я убе) 
ся, когда познакомился с лицеи 
счетами каждой бригады его ки 
ны, а их ни много ни мало- 
И эти счета ведет Алексей Алее 
дрович сам . В них, как в зерк 
отражена вся производственная | 
тельность бригад от взятых о( 
тельств до их выполнения; вц 
кто, когда и какую  дал произм 
тельность труда, сколько сэкоия 
топлива, денег.

Не случайно, что дружный 
лектив смело принял решение 
вершить задание на текущую пяти 
ку к 10 октября 1970 года и сбер 
государству 65 тысяч рублей.

Разговаривая в депо с люда 
меня больше всего заинтересм 
поистине человеческое отноше 
Уханова ко всем , с кем ему npi 
дится сталкиваться на производя 
в быту, на улице.

...Было это несколько лет ил 
Алексей Александрович работал̂  
на паровозе. Случайно зайдя в oti 

кадров, он оказался свидетелем! 
кой сцены. Перед строгим наш 
ником стоял худенький юнош 
умоляю ще просил его принять! 
должность кочегара. А тот гова 
ем у : «Ну, куда я тебя приму? Ты| 
думай —  откуда пришел...» .

Ж алко стало Уханову этого! 
ренька, и он уговорил началы 
взять его .

— А ты ручаешься за него?
—  Ручаюсь,—  ответил Уханов иri 

нул на юношу. Тот просиял и ска 
Я не подведу вас.

И он не подвел, работаясним^ 
чегаром, потом помощником. АУ| 
нов, как родной отец, не той

(Продолжение см. на 6-й страницЛ
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|  ЗК ОН О М И Ч Е С К А Я  
РЕФОРМА В ДЕЙСТВИИ

ПОЛ Г О Д  А 
Р А Б О Т Ы  
В н о в ы х  
У С Л О В И Я Х
(Опыт локомотивного депо Златоуст 
Южко-Уральской железной дороги)

Пролетарии всех стран, соединяйтесь’
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ГОД ИЗДАНИЯ У
ДВЕНАДЦАТЫЙ в  ( 1 3 7 )

УДК 621.335.2.004Д.003:65.012

Do второй .половине прошлого года наше де- 
^по перешло на новые условия планирова- 

я и экономического стимулирования. При 
зтом в качестве плановых показателей приня­
ты: объем перевозок в ткм брутто, балансовая 
прибыль, расчетная рентабельность, общий 
фонд заработной платы, ремонт локомотивов 
ыя других депо и локомотиво-часы непоезд- 
ой работы. Хозрасчетные измерители — тон- 
о-километры брутто в грузовом и пассажир­
ском движении, а также локомотиво-часы не- 
поездной работы.

Переходу на новые условия работы пред­
шествовал тщательный анализ всей предыду­
щей хозяйственной деятельности депо. Анализ 
лот показал, что у нас есть прочная основа 
пя внедрения новой системы. За истекшие 
два года пятилетки объем перевозок увеличил- 
сяна 3,4%, производительность труда — на 
3,5%, себестоимость перевозок снижена на 
2,4%. Депо работало рентабельно.

Для создания поощрительных фондов, свя­
занных с хозяйственной реформой, коллективу 
потребовалось изыскать дополнительные ре­
зервы на сумму 108 тыс. руб. И резервы эти 
нашлись в каждом цехе, прежде всего за счет 
сокращения эксплуатационных расходов. На 
основе предложений, поступивших от рабочих, 
ИТР и служащих, были намечены конкретные 
меры по экономии средств.

В их числе снижение затрат на топливо, 
электроэнергию, материалы и запчасти, уп­
разднение штата освобожденных бригадиров, 
повышение норм выработки и др. Особенно

старательно потрудились коллективы электро- 
машинного и автоматного цехов. Здесь пере­
смотрели ряд операций, усовершенствовали их 
и затем повысили в общей сложности 11 норм.

Большая была проделана работа по улуч­
шению технологии и в других цехах. Введено 
диспетчерское управление и сетевое планиро­
вание на подъемочном и большом периодиче­
ском ремонте электровозов. В итоге простой 
электровозов ВЛ8 соответственно снижен с пя- 
ти до четырех суток и с 48 до 30 ч.

В ряде цехов для создания поточности при 
выполнении рабст произведена перепланиров­
ка и перестановка оборудования. Усовершен­
ствованы технологические процессы по ремон­
ту буксового узла, песочниц, кожухов зубчатой 
передачи, моторно-осевых подшипников. Все 
эго способствовало повышению качества работ 
и резкому сокращению числа заходов локомо­
тивов на межпоездной ремонт.

В процессе перехода на новые условия де­
повская комиссия тщательно изучила также 
порядок использования основных фондов. 
В результате было выявлено и реализовано 
другим предприятиям малодействующих у 
.нас основных средств на 80 032 руб. Уже одно 
это повысило рентабельность предприятия на 
0,6 %.

Теперь с удовлетворением можно отметить, 
что все меры, предусмотренные планом по 
изысканию средств для образования поощри­
тельных фондов, успешно выполнены.

В соответствии с произведенными расчета­
ми депо во второй половине 1967 г. должно
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было получить 124 тыс. руб. сверхплановой 
прибыли. Намечалось, что производительность 
труда превысит среднемесячную заработную 
плату на 2,5%. При этом фонд материального 
поощрения составит 124,2 тыс. руб., фонд соци­
ально-культурных мероприятий 42 тыс. руб. и 
фонд развития производства 13,8 тыс. руб.

Как же работал наш коллектив в новых 
условиях хозяйствования? Объем перевозок в 
1967 г. выполнен на 104,2%, производитель­
ность труда на 103,2%, себестоимость перево­
зок снижена на 2,6%, сверхплановая прибыль 
составила 275 тыс. руб. Неплохо идут дела и в 
нынешнем году. Вот, например, данные выпол­
нения плана за январь. Перевозки — 107,1 %, 
производительность труд а— 104,2%, себестои­
мость снижена на 2%, получено сверхплановой 
прибыли 51 тыс. руб., расчетная рентабель­
ность— 0,396 против намечавшегося 0,22.

В минувшем 1967 г. балансовая прибыль и 
уровень рентабельности существенно превыси­
ли предполагавшиеся вначале величины. По­
этому депо получило возможность дополни­
тельно отчислить в фонды поощрения 29,8 тыс. 
руб., из них для материального поощрения 
21,2 тыс. руб., а остальные в фонды социально- 
культурных мероприятий.

В депо разработано положение, определя­
ющее порядок распределения премий между 
отдельными категориями работников. Из об­
щего фонда материального поощрения преду­
сматривается 7,33% на повышение премий, 
выплачиваемых рабочим по фонду заработной 
платы; 3,2% для единовременного поощрения 
рабочих, ИТР, служащих и других категорий 
работников, отличившихся при выполнении 
особо важных производственных заданий; 
42,5% на выплату вознаграждения по итогам 
работы за год; 2% на выплату победителям в 
социалистическом соревновании; 5,8% на ока-

ЗАСЛУЖ ЕННЫ Е РАЦИОНАЛИЗАТО РЫ  РЕСПУБЛИКИ

Недавно Президиум Верховного Совета РСФ СР  за 
заслуги в области рационализаторской деятельности при­
своил почетное звание Заслуженного рационализатора 
республики: старшему мастеру локомотивного депо Ко- 
четовка Виктору Николаевичу Андрееву, слесарю  локо­
мотивного депо Поворино Вячеславу Ивановичу Арши­
нову, начальнику цеха Воронежского участка энерго­
снабжения Ивану Сергеевичу Бушмину, мастеру локомо­
тивного депо Георгиу-Деж  Виталию Антоновичу Мезен­
цеву и мастеру локомотивного депо Елец Андрею Алек­
сеевичу Скуридину.

На Ю жно-Уральской дороге этого почетного звания 
удостоились бригадир локомотивного депо Карталы 
Николай Васильевич Калянов и главный механик локо­
мотивного депо Златоуст Вениамин Алексеевич Козлов.

зание единовременной . материальной помого 
и 20% на премирование-ИТР.

Появилась большая, чем когда-либо прея 
де, возможность поощрять отличившихся s 
труде работников. Только за 1967 г. на пре­
мии израсходовано 28 тыс. руб.

Следует отметить, что благодаря увеличе 
нию премий, постоянно выплачиваемых за 
улучшение качества ремонта, и сокращена 
простоя локомотивов заметно повысилась зар­
плата некоторых категорий рабочих. Так, ура 
ботников комплексных бригад цеха периоди­
ческого ремонта премия увеличилась на 171. 
у бригад по ремонту паровозов — на 23%, у 
ИТР и мастеров цехов — на 16%.

Большие выгоды сулит образующийся ны­
не фонд развития производства. Во втором 
полугодии минувшего года он составил у на: 
около 15 тыс. руб. За счет этих средств депс 
построило новую смотровую канаву, приобре 
ло и смонтировало оборудование для песко- 
снабжения электровозов.

В период работы по-новому встретились? 
трудности, которые, на наш взгляд, нужно т 
можно быстрее устранить. Планирование пере 
возок и фонда заработной платы производит­
ся еще «то старинке» и не соответствует дей­
ствительной работе, расчетам и существую 
щи-м нормативам, в результате чего наше депо 
в 1967 г. ежемесячно испытывало затруднения 
в фонде заработной платы.

Установленная платность за локомотивы 
сужает возможность маневрирования основны­
ми фондами. Думается, поскольку локомоти­
вами распоряжается отделение дороги, те 
пусть оно и вносит плагу за них. У нас имеет­
ся несколько электровозов BJI22, которые 
фактически на работе не используются и, сле­
довательно, не нужны депо. На балансе же 
они числятся.

В нынешнем году фонд развития производ­
ства от депо будет изыматься отделением до­
роги. Это, как нам кажется, ничем не оправ­
дано: депо лишается возможности использо­
вать указанный фонд в своих интересах.

В остальном новая система планирован!!? 
и экономического стимулирования даже в пер­
вые месяцы работы, когда неизбежны те или 
иные трудности и недостатки, вполне оправда­
ла себя. Она в значительной мере уже повлия­
ла на повышение производительности трудаi 
снижение себестоимости производства.
<

В. А . Винокуров.
начальник л оком оти вного депо Златоуй 

Ю жмо-Уральской дороги

М. Я . Подкуйц
ст. ииженер-экономист дем

г. Златоуст
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На сним ках слева — направо: м аш инист — общ ественны й приемщ ик И. Е. Л еус про­
веряет качество рем он та электровоза . А ппаратный цех — интерьеры  цеха оформлены  
с учетом требований технической эстетики. С лесарь апп аратн ого  цеха А. М. Иванов. 
По итогам  двухлетней  работы  на ремонте электроап паратуры  ему вручен диплом
«М астер — золоты е руки». Ст. диспетчер Сапогов А. А__ за пультом, руководит ходом
рем онта электровозов

ПОВЫШАЕМ КАЧЕСТВО И НАДЕЖНОСТЬ 
РЕМОНТА ЛОКОМОТИВОВ
Сдача продукции с первого предъявления

1овышению качества, надежности 
*и долговечности продукции уде- 

мется в нашей стране большое вни- 
шие. Все шире и шире применяет- 
ci зарекомендовавший себя метод 
умышленных предприятий Сарато- 
иКак известно, саратовцы внедрили 
•мую эффективную систему безде- 
мктного изготовления продукции и 
чачи ее с первого предъявления.

свое время этот метод заинте­
ресовал и многосотенный коллектив 
ишего депо Ртищево. После тще­
тного изучения было решено при­
ступить к его внедрению.
В чем сущность метода б езде­

фектного изготовления продукции и 
сдачи ее с первого предъявления? 
коротко сказать —  это коммунисти­
ческое отношение к труду и эф ф ек ­
тный оперативный контроль за ка­
чеством выпускаемых изделий. Ко- 
-ечно, выпуск продукции высокого 
шества не возможен без внедрения 
агрессивной техники и строжайше­
го соблюдения технологической дис- 
рплины. Но об этом речь пойдет 
иже.
В депо Ртищево, прежде чем на­

чать работать по методу саратовцев, 
8ыла проведена большая организаци­
онная и производственно-техническая 
подготовка. Первым долгом разъяс­
нили каждому рабочему, инженеру и 
тешку, какое значение имеет новый 
«етод работы, какие у него особен­
ности; рассказали, что каждый ис­

полнитель и мастер могут предъяв­
лять к приемке продукцию только 
тогда , когда сами тщательно прове­
рят ее качество и убедятся в том , что 
изготовленные или отремонтирован­
ные детали сделаны добротно и пол­
ностью соответствую т техническим 
условиям и допускам .

Затем  в депо была создана группа 
технического контроля под руковод­
ством старшего приемщика локомо­
тивов. Вошли в нее сменные прием­
щики, дежурные по депо, наиболее 
опытные машинисты, слесари, инже­
неры. На эту группу возложили обя­
занность следить за узлами, выходя­
щими из ремонта, и делать выбороч­
ную приемку отремонтированных ло­
комотивов. Таким образом , в при­
емке каждого локомотива из ремонта 
стали участвовать и общественные 
приемщики.

Чтобы повысить ответственность 
исполнителей за качество ремонта, 
произведена аттестация рабочих, ина­
че говоря, выявлено, какие работы 
соответствую т той или другой квали­
фикации. При этом каждому испол­
нителю выдается аттестат с тремя та­
лонами. В случае если исполнитель 
предъявит к приемке недоброкачест­
венную продукцию , у него изымает­
ся один талон в аттестате . После 
трехкратного предъявления продук­
ции с изъяном руководство цеха ли­
шает такого работника права выпол­
нения аттестованных работ.

УДК 625.282.004Д.002.645

Вместе с тем  производственно­
технический отдел депо разработал 
организационно-технические меро­
приятия по улучшению качества ре­
монта локомотивов и сдачи отремон­
тированной продукции с первого 
предъявления.

Инженеры и техники изготовили 
свыше 40 технологических карт и тех­
нических условий на ремонт и прием­
ку важнейших узлов и деталей локо­
мотивов. Все они были вывешаны в 
цехах на рабочих местах. В каждой 
технологической карте указаны по­
следовательность работ, необходимое 
время на операцию и допуски на из­
нос. В их разработке особенно актив­
ное учас .ие  приняли мастера, инже­
неры и техники: Егоров, Артемов,
Йонкин, Курдюмов и др .

Специально созданная комиссия 
выявила, какой цех или рабочее ме­
сто нуждаю тся в том или ином обо­
рудовании. В результате этой провер­
ки был выполнен ряд работ, а имен­
но: в транспортном коридоре уста­
новлен монорельс с электротельфе­
ром, в газосварочном отделении —  
электрифицированная кран - балка 
и т. д .

Серьезное внимание уделили и 
внедрению прогрессивной техноло­
гии. Смонтировали установку для це­
ментации деталей и напайки резцов 
при помощи природного газа, внед­
рили осталивание деталей ; широкое 
применение получил стиракрил при
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На снимках: С лесарь цеха контрольно-изм ерительны х приборов С. М. Рож ков проверяет качество ремонта скоростем ера CJ1-2. C.itta 
аппаратного цеха А. Л. К укалсву вручен диплом «М астер — золоты е руки». З асед ан и е  инициативной группы. О бсуж даю тся мероприл] 
по улучш ению  качества, надеж ности  и долговечности ремонтируемы х локом отивов. С лева н аправо: инж енер И. С. Кескулов, старм 
мастер аппаратного цеха В. И. Ш арко, зам еститель н ач альни ка  депо  по ремонту Л . Л. С идоров, старш ий приемщ ик Н. К. KobJ  
н ачальник производственно-технического отдела  депо Д . П. Туханов

лила держать техническое состояние 
локомотива под неослабленным конт­
ролем м еж ду очередными ремонта­
ми и обеспечить каждой бригаде , от­
правляющейся в рейс, все условия 
для успешной поездки.

В цехе эксплуатации изготовлен 
специальный стенд, на котором от­
мечается качество работы каждой 
бригады . Показателями поездки яв­
ляю тся : 100%-ное выполнение графи­
ка движения, экономия топлива, 
электроэнергии, отсутствие наруше­
ний в режиме ведения поезда.

Результаты  работы локомотивных 
бригад рассматриваются также один 
раз в неделю .

Внедрение саратовской системы в 
нашем депо значительно повысило 
качество ремонта локомотивов и рит­
мичность в работе. В первый же год 
27 человек добились права перейти 
на самоконтроль, иначе говоря, им 
были вручены личные клейма.

В 1966 г. депо Ртищево перешло 
на электровозную  тягу . Перед кол­
лективом встала серьезная задача —  
сделать более совершенными мето­
ды качественного ремонта принци­
пиально новой продукции.

Напряженно, вдумчиво работали в 
те примечательные дни наши рабо­
чие. Много новаторства, умения и ра­
бочей смекалки проявили локомотив­
ные бригады и ремонтники в период 
освоения электровозов. Руками д е ­
сятков деповских умельцев были из­
готовлены необходимые приспособ­
ления для ремонта электровозов, в 
частности более 100 стендов для ре­
монта главного переключателя, реле 
оборотов, испытания электросчетчи­
ков, резиновых конусов центральных 
опор, для снятия нагрузочных харак­
теристик преобразователей ПО-ЗООБ, 
а также сконструированы комбиниро­
ванный пресс для разборки и сборки 
подшипниковых узлов , тележки для 
снятия и постановки центральных 
опор, смонтирована электропечь 
для сушки электрических машин, ка­
мера продувки электромашин и др.

Славно потрудился коллектив це­
ха выпрямительных установок во

ремонте станочного оборудования. 
Для наведения технической культуры 
на производстве ввели регулярную  
проверку состояния цехов и прикреп­
ленных территорий.

Только после проведения указан­
ных мер появилась возможность 
вплотную подойти к внедрению опы­
та саратовских предприятий. Тщатель­
но стали осматривать отремонтиро­
ванные узлы и детали тепловозов, 
чем невольно заставили исполнителей 
давать более добротную  продукцию . 
А  по истечений каждой недели в де ­
по начали проводиться так называ­
емые «дни качества» —  специальные 
совещания, на которых анализируется 
работа. На этих совещаниях мастера 
рассказывают о том , как и почему 
тот или другой работник выпустил 
недоброкачественную продукцию . В 
необходимых случаях дают объясне­
ния сами исполнители, допустившие 
брак. После всестороннего обсуж де­
ния вырабатываются меры , направ­
ленные на улучшение работы.

Вскоре в поход за высокое ка­
чество труда активно включились и 
эксплуатационники. Д ля улучшения 
технического состояния локомотивов 
был разработан и утвержден график 
последовательного осмотра и ремон­
та узлов во время рейса силами ло­
комотивных бригад. Эта мера позво-

М ашинист А. Н. С апрыкин за  первое и 
второе полугодия 1967 г. признан лучш им 
по профессии на сети ж елезны х дорог. Он 
сэкономил за  год более 150 тыс. квт • ч 
электроэнергии

главе со старшим мастером Луи 
Под его руководством слесари Ка 
пов, Ш евелев , Ширшов, Козлиа 
Матвеев, Ж елудков , Горетов и а 
изготовили стационарный универса 
ный стенд для проверки обратим 
тока вентилей и многое другое.

Работники аппаратного цеха Шл 
ко, Шевченко, Щ аднев, Мызник;

М аш инист Е. В. Смирнов является 
водителем  комсомольско-молодежной 
лонны Ha XV съезде  ВЛКСМ избран1 
ном ЦК. Без отры ва от производства! 
чил институт

Какурин, Смесов , Макеез разра( 
тали и изготовили стенды для иа 
тания реле оборотов, диэлектрм 
ских перчаток. Они же смонтиров- 
приспособление для напайки конта] 
тов ЭКГ-8, применили осциллогра 
рование временных характериг| 
главного выключателя.

В свою очередь инженерно-  ̂
нические работники Потеряйко, 
темов, Чесноков, Бескулов, Шар- 
Березинец и др . разработали окс.1 
50 графиков технологического 
цесса и условий на ремонт и испьлЛ 
ние узлов электровозов. Например 
главного выключателя, ЭКГ, 
оборотов, полупроводниковых вею| 
лей, а также освоили настройку: 
щиты, проверку синхронизации эли) 
ровозов, работающих по систен 
многих единиц.
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В связи с приходом электровозов 
серьезное внимание было уделено 
рециональному размещению цехов и 
правильному использованию произ- 
юдственных площадей, а также уста­
новке необходимого оборудования,

как в проекте реконструкции де- 
”0 под электротягу были допущены 
зросчеты. Например, слесарно-заго- 
•зеительный и аппаратный цехи на- 
пдились на одной площади, что не 
оделяло разместить на ней обору- 
ювание обоих цехов. Мы были вы­
нуждены переместить кладовую  зап­
устей в другое помещение, а на ее 
пощади разместить аппаратный цех. 
Правильно было запроектировано 
• расположение фундаментов под 
«мкраты в цехе БПР — отсутстзова- 
и площадка для выкатки тележек 
штровоза. Пришлось перенести 
установку станка КЖ-20 с одного 
:гойла в другое, где размещался ска- 
!»юдъемник для одиночной смены 
влесных пар и моторов. Скатоподъ- 
«*ник в свою очередь переместили 
и другую канаву. В результате но- 
юй планировки мы получили одно 
иолнительное стойло для ремонта 
вектровозов.

Выло пущено в эксплуатацию от- 
кление по регенерации трансфор- 
«аторного масла и отделение по при- 
яювлению пряжи для моторно-осе- 
№ подшипников, реконструированы 
юумуляторное отделение, цех по 
ремонту выпрямительных установок, 
ш большого периодического ре­
ют, цех контрольно-измеритель- 
м приборов и др .
Во вновь построенной кладовой 

депо смонтирован и пущен в эксплу- 
паиию мостовой кран грузоподъем­
ностью 10 т.

Много потрудились в депо и по 
иедрению производственной эстети- 
п. По нашему заказу в Саратовском 
божественном фонде были разра­
ботаны образцы интерьеров для всех 
люв и помещений. Сейчас наше 
«по является предприятием высо- 
юй технической культуры .
У нас внедрена высшая форма 

организации труда —  сетевое плани- 
сование и диспетчерское управление 
зри ремонте электровозов. В поме- 
цвнии диспетчера установлен пульт, 
телефонный коммутатор на 60 номе­
ров, громкоговорящая и радиосвязь. 
В свою очередь во всех цехах име­
ете! динамики и телефонные аппара- 
тидлясвязи диспетчера с исполни­
телями.
В нужный момент исполнитель на- 

ымает кнопку и сейчас же загора­
ется лампочка на пульте у диспет- 
иера.
Дежурный диспетчер ведет испол­

ненный график всей работы депо, ко­
торый анализируется за каждые сут­
ей позволяет по итогам анализа 
принимать оперативные меры .

Внедрение СП У  на БПР и диспет­
черизации дало возможность сокра­
тить простой электровозов в ремонте 
до 1,7 суток при норме 3 суток.

По предложению инженеров депо 
Олейника, Ионкина и др . вместо ма­
лого периодического ремонта и про­
филактического осмотра был разра­
ботан и внедрен цикл укрупненного 
профилактического осмотра УПО . 
Благодаря этому удалось снизить 
средний простой электровозов с 13 
до 8,5 ч, упростить их постановку в 
ремонт и сэкономить 10 021 руб. 
в год.

Внедрение диспетчерского управ­
ления ремонтом электровозов по­
зволила командному составу и инже­
нерно-техническим работникам уси­
лить контроль за качеством ремонта 
и найти пути дальнейшего его совер­
шенствования, сдачи продукции с 
первого предъявления. Например, из­
менен учет качества выпускаемой 
продукции. Если раньше в учетной 
форме лишь называлась фамилия ма­
стера и коллектив не знал фамилий 
исполнителей, выпускающих брако­
ванную продукцию , то теперь поло­
жение изменилось. Новый учет значи­
тельно повышает моральную  ответст­
венность работников. Большое влия­
ние на улучшение качества продук­
ции оказывает общественность. По 
каждому случаю брака издаются 
«молнии», «колючки», в которых кри­
тикую тся бракоделы .

В соревновании за последние два 
года 25 слесарей добились права пе­
рейти на самоконтроль; им вручены 
личные клейма. Д вум  слесарям  аппа­
ратного цеха Иванову и Кукалеву,

систематически выпускающим про» 
дукцию  только отличного качества, 
вручены дипломы «Мастер —  золотые 
руки».

Сейчас на все электровозы , выхо­
дящие из ремонта, выдаются гаран­
тийные путевки, которые возвраща­
ются заместителю  начальника депо 
после первой поездки с отзывом ма­
шиниста о качестве произведенного 
ремонта.

Для того чтобы материально заин­
тересовать рабочих в повышении ка­
чества ремонта локомотивов, руко­
водство депо и местный комитет пе­
ресмотрели премиальную систему 
оплаты труда. Одним из основных 
условий получения премии является 
выпуск добротной продукции и обя­
зательная сдача ее с первого предъ­
явления.

Раньше премия выплачивалась 
слесарям при условии, если машина 
не заходила на внеплановый ремонт. 
Теперь другой порядок: тот, кто ра­
ботал недобросовестно, премии ли­
шается.

Дополнительным источником по­
ощрения за качество продукции яв­
ляется фонд мастера. Имеется он 
почти в каждом  цехе, поскольку воз­
росла рентабельность цехов. При 
этом работники, имеющие личные 
клейма, получают добавочно 10% 
премии от заработной платы, а ра­
ботникам , которым вручен диплом 
«М астер —  золотые руки», выплачи­
вается добавочная премия в размере 
15% .

Вот результаты  работы нашего де ­
по по м етоду саратовских предприя­
тий:

< 19G6 г . 196 7 р .

К оличество сл у ч аев  «неп лан ового  ремонта па 1 млн. 57 3 0 .2
км пробега

К оличество порч локом оти вов в пути  сл ед о в ан и я  на 2 .9 6 0 ,7 9
1 м лн . км  п робега

З атр аты  на вн еп лан овы й  рем онт в ты с. Руб. 1 9 ,9 1 8 .6
Д еп овской  п роцент н еи справн ости  л о ком оти вов 3 ,6 6 3 ,8 5

(н орм а 4 ,5 ) ( норм а 4 ,5 )
Э кон ом ия в тыс. руб . 351 1 449
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В 1966 г. ремонтники депо сдали 
с первого предъявления 83,1% всех 
отремонтированных локомотивов, а 
в 1967 г. —  уже 91 ,3% .

В минувшем юбилейном году за 
хорошую работу во II квартале кол­
лективу депо было присуждено пере­
ходящее Красное Знамя Управления 
Приволжской дороги и Дорпрофсо- 
жа. По итогам работы в III и IV  квар­
талах вручено переходящ ее Красное 
Знамя Министерства путей сообще­
ния и ЦК профсоюза рабочих ж елез­
нодорожного транспорта.

Горком КПСС  и горисполком за 
достигнутые успехи присудили юби­
лейное Памятное Знамя на вечное 
хранение.

Обком КПСС  и облисполком на­
градили Памятным Знаменем комсо­
мольскую  организацию нашего депо 
за активное участие молодежи в со­
циалистическом соревновании.

Ш есть цеховых коллективов депо 
завоевали высокое звание имени 
50-летия Великого О ктября .

Подводя итоги четырехлетней ра­
боты по высококачественному изго­
товлению продукции и сдачи ее с 
первого предъявления, руководство 
депо, партийный и местный комитеты 
наметили программу дальнейшего со­
вершенствования саратовского ме­
тода.

На текущий год разработаны ор­
ганизационные и технические меры . 
Важнейшими из них являю тся: обору­
довать ремонтные стойла устройства­
ми для проверки АЛСН и автостопа 
в период Нахождения электровоза на 
ремонте, изготовить стенд для про­
верки диодов и триодов, а другой —  
для проеерки генераторов управле­
ния; оборудовать три смотровых 
стойла устройством для сушки тяго ­
вых электродвигателей , изготовить

стенд для обкатки тяговых элеетр 
двигателей , переделать света 
табло СПУ на БПР с пультом ynpi 
ления и дублированием графика 
цехам . Разработать и изготовить rj* 
фик СП У на укрупненный профила 
тический осмотр с пультами упран 
ния на трех смотровых стойла» 
контролем у диспетчера.

Проведение в жизнь намечем 
мер позволит еще больше улучш* 
качество ремонта, эксплуатацию эге 
трсзозов и сдачу продукции с па 
вогэ предъявления.

В. И. Гречи*
главный инжеи 

локомотивного дет 
Ртищево Приволжской дора

Д . П. Тупи
начальник производствен"!

технического отдв

ВОЛОГОДСКИЙ МАШИНИСТ 

А Л Е К С Е Й  У Х А Н О В
(Окончание. Начало см. на 2-й стр. обложки)

обучил его своему сложному мас­
терству, но и привил самые лучшие 
человеческие качества. Сейчас Воло­
дя Громов работает дежурным  по 
депо, заканчивает институт без отры­
ва от производства. И сам бесконеч­
но рад, что в ту решающую  минуту 
встретился с чутким, хорошим чело­
веком.

Когда на другой день в парткоме 
депо я вспомнил об этом волную­
щем факте , секретарь парткома Ва­
силий Григорьевич Глебов сказал :

—  Алексей Александрович за­
ронил чудесные зерна в души 
многих. —  И тут же повторил части­
цу того, о чем вчера в вагоне гово­
рил директор школы. —  Не счесть, 
сколько он провел бесед со школь­
никами, скольким ребятам привил 
любовь к профессии машиниста, по­
мог им найти трудовой путь в жизни. 
Нет такой школы в нашем городе, 
где бы не побывал Алексей А лек­
сандрович.

И сами школьники к нему тянутся . 
Однажды пришли к нему на кварти­
ру более 20 пионеров из железно­
дорожной школы совместно с артис­
тами местного Дворца культуры . 
Алексей Александрович и его жена 
Ревекка Александровна организовали 
для ребят своеобразный «Голубой 
огонек», угостили их чаем со всевоз­
можными лакомствами.

Ребята попросил:! хэзяина кварти­
ры рассказать о своей жизни и ра­
боте, потом они сами декламировали 
сти;:и, пели песни. Э тот интересный 
вечер закончился выступлением ар­
тистов.

—  Вот он какое наш Алексей 
Александрович !— с гордостью  про­
изнес секретарь парткома.

Присутствующие при нашей бесе­
де машинисты дополнили сказ о за­
мечательном отношении Уханова к 
ребячьим интересам . Они были сви­
детелями , как недавно, возвратясь 
из поездки, Алексей Александрович 
увидел большую группу ребят из 
подшефного детского  сада, которую  
вела в депо воспитательница, и за­
менил собой «экскурсовода». Он под­
вел детей к одному из тепловозов и 
осторожно стал подсаживать их в 
кабину. Затем  помог каждому по­
очередно забраться на сиденье ма­
шиниста и дал потрогать рукоятку 
свистка. Это оставит глубокий след 
в жизни многих и̂з них.

Слушая все это, меня невольно 
заинтересовало : где у Алексея А лек­
сандровича корни, воспитавшие в нем 
такое чуткое отношение к людям? 
Знакомлюсь с его биографией.

Юношей Уханов пришел в депо 
вскоре после окончания Великой 
Отечественной войны. Было у него

тогда только начальное образован*! 
Война помешала учиться далык 
он вынужден был трудом помоп- 
родителям .

В депо поступил кочегаром. Раб 
тал, не жалея ни сил, ни времени 
жадно присматривался к труд-» п 
мощника. Машинисты Сергей Ми№ 
лович Сорокин и Александр Павлов» 
Зазулин, которых Уханов и сзй« 
вспоминает добрым слозом, всем 
в молодого кочегара могучую сеп 
что недалеко то время, когда 
встанет за правое крыло локомош:

Помог и комсомол. Уханов а: 
учиться в вечерней школе рэбоче; 
молодежи . В 1959 году получи 
среднее образование, а ещо черн 
несколько лет завершил учебу ш 
тепловозном отделении Вологодскоп 
железнодорожного техникума.

Как лучшего из лучших коммунист 
депо в свое время выдвинули Ухан> 
ва делегатом  XX II съезда КПСС. Се» 
час он —  член областного Коми 
партии, член президиума райпроф 
сожа, всеми уважаемый человек.Л 
ди уважаю т его за скромность, про- 
стоту, душевность —  за эти подлив 
коммунистические черты. И не этим 
объясняется, почему к нему, к» 
к светлому огоньку, тянутся люди:и> 
лить душ у, разрешить сомнения, на» 
ти поддержку.

Значит, корни, воспитавшие м 
таким , каков он сегодня есть,—т» 
кие же люди, окружавшие его, трг 
довой коллектив, прививший ему лк> 
бовь к труду, к людям .

П. Соски

г. Вологда
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В 1967 г. для тепловозов ТГМЗА промышленность по­
ставила опытную партию дизелей М-773; они явля­

ются модернизированным вариантом двигателя М-753Б.
8 настоящее время эти двигатели внутреннего сгорания 
проходят эксплуатационные испытания. В этой статье 
мы хотим ознакомить широкий круг тепловозников с 
дизелем М-773, точнее, с его новыми или модернизи­
рованными узлами и деталями .

Турбонаддув. Основная особенность этого дизеля 
состоит в том, что на нем применен турбонаддув. Это 
значительно повысило экономичность дизеля . Так, 
у М-753Б при номинальной мощности 750 л. с. и 
1400 об/мин удельный расход топлива более 
180 г/л. с. ч, а у М-773 в тех же условиях не превышает 
163 г/л с. ч.

Давление наддува у М-773 не менее 1,4 кГ/см2, 
а у М-753Б около 1,2 кГ/см2. С ледуе т учесть, что при 
одинаковой мощности турбонаддув позволяет дизелю  
М-773 работать в менее напряженных условиях, чем 
М-753Б, и, следовательно, его моторесурс значительно 
юзрастает.

На дизеле М-773 в качестве воздухонагнетателя 
используется турбокомпрессор TKP-23, который уста­
новлен на двигателях М-756А и М-756Б. Поэтому кон­
структивно системы турбонаддува на них выполнены 
почти одинаково, с той лишь разницей, что на М-773 
для сокращения переделок тепловоза ТГМ ЗА при уста­
новке нового дизеля выхлоп сделан со стороны вала 
отбора мощности (у М-756А он со стороны передачи).

Силиконовый дем пфер . Чтобы понять сущность воз­
действия динамических нагрузок от крутильных колеба­
ний, разберем следую щ ую  систему. Представим вал, 
один конец которого наглухо закреплен, а на другой 
осажен маховик.

Если теперь повернуть маховик на какой-то угол 
и отпустить его, то он начнет колебаться . Эти колебания 
происходят за счет внутренних сил упругости вала и 
инерции маховика. Называются они свободными, или 
собственными крутильными колебаниями.

Если маховик закручивать приложением момента 
периодически, то возникнут новые колебания, называе­
мые вынужденными крутильными колебаниями. Число 
колебаний вала в 1 сек называется частотой. Когда ча­
стота вала от собственных крутильных колебаний совпа­
дает с частотой вынужденных, возникает резонанс.
3 этом случае колебания складываю тся, а силы и мо­
менты по величине возрастаю т и становятся опасными 
для отдельных узлов дизеля и всей системы в целом .

В данном случае коленчатый вал дизеля имеет 
собственные крутильные колебания, кроме того, на него 
действуют моменты от давления газов в цилиндрах, 
вызывая вынужденные крутильные колебания. Д ля сни­
жения напряжений в деталях дизеля от динамических 
нагрузок, вызванных крутильными колебаниями, при­
менен силиконовый демпфер (рис. 1).

Он состоит из хвостовика вала 1, который одним 
концом запрессовывается в коленчатый вал дизеля 2.
На конце хвостовика вала 1 нарезаны шлицы 3, которые 
приводят во вращение центральную  коническую ше­
стерню передачи 4. На втором конце хвостовика вала 
насажена втулка 5, которая вращается в подшипнике 6 
корпуса кронштейна 7. К этой втулке шпильками 8 кре­
пится корпус демпфера 9. Внутри корпуса помещается 
масса демпфера 10 —  стальная болванка, плавающая < 
в силиконовой жидкости и имеющая торцовые и ради­
альные зазоры с корпусом демпфера.

Силиконовая жидкость —  это очень вязкое веще­
ство. На дизеле М-773 она применяется с вязкостью  
от 75 000 до 160 000 с. ст. Д ля заливки ее предусмотре­
но специальное отверстие 11.

Корпус демпфера жестко связан с коленчатым ва­
лом дизеля и повторяет его движение. Масса же демп-

ф  НОВАЯ ТЕХНИКА

Дизель М-773
УДК  625.283—843.6:621.436

фера с коленчатым валом связана через силиконовую 
жидкость и поэтому не повторяет его движения, а са­
мостоятельно вращается в жидкости.

В момент запуска дизеля масса отстает от корпуса 
демпфера , задерживая вращение коленчатого вала, а в 
период его остановки или уменьшения оборотов за счет 
инерции она всегда будет вращаться быстрее. Следова­
тельно, при всех изменениях числа оборотов коленча­
того вала дизеля масса демпфера будет им препят­
ствовать.

При установившихся оборотах коленчатый вал и 
масса демпфера вращаются с одинаковой скоростью . 
Во время работы дизеля вал неизбежно испытывает 
крутильные колебания, а силиконовый демпфер вырав­
нивает, сглаживает их и поглощает работу колебатель­
ного движения, препятствуя этим увеличению крутяще­
го момента.

При различных оборотах коленчатого вала дизеля 
динамический момент на его валу разный. За счет резо-

Рис. 1. К онструкция силиконового дем п ф ера и зави си ­
мость крутящ его мом ента от оборотов д и зеля, где п ря­
мой линией обозначена характери сти ка ди зеля  с селико- 
новым дем п ф ером , а пунктирной линией — без дем п ф ера

200 Ш  600 800 W00 1200 Поб/ми*
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нансных явлений, возникающих от крутильных колебг- 
ний, он изменяется в зависимости от оборотов (рис. I)

При эксплуатации дизеля без силиконового демг- 
фера крутящий момент его при п =  600 об/мин возра­
стает до 850 кгм, т. е . увеличивается почти в 2—2,5 
протиз допустимого , и только при п =  750 об/мин о* 
снижается до 350 кгм . По этой причине на тепловоза) 
ТГМЗ запрещается работать при скорости вращени; 
менее 750 об/мин. Ведь увеличенный крутящий момен- 
действуя на амортизатор дизеля , упругокомпенсацион 
ную м уф ту  и другие детали, может привести их в не­
годность.

Из рис. 1 видно, что • крутящий момент дизеп 
М-773 с силиконовым демпфером  по сравнению с те» 
же дизелем  без силиконового демпфера снижается!
3 раза и не превышает 250 кгм . Это обеспечивее; 
надежную и безопасную  работу узлов дизеля и сило­
вой передачи тепловоза.

С ледует перечислить некоторые неисправности, воз 
никавшие в процессе испытания опытных образца 
этого узла . Иногда корпус демпфера и масса его очень 
близко расположены друг к другу , а в некоторых слу­
чаях они даже свариваются м еж ду собой. В этом слу­
чае демпфер превращается в простой маховик, и этс 
может явиться причиной поломки хвостовика вала ме­
жду шестерней и втулкой. Дизель же может продог 
жать работать и без силиконового демпфера, если не' 
других разрушений.

При поломке хвостовика коленчатого вала 1 корпус 
демпфера 9 отжимается и начинает задевать за алю­
миниевую крышку 12. В результате масляные фильтр» 
засоряю тся алюминиевой стружкой, которая и являет 
сигналом аварии. Поэтому необходимо остановить д̂  
зель, осмотреть демпфер , найти и устранить дефег

Возможно, через ослабшую  пробку 11 или в ре­
зультате разрушения демпфера вытекает силиконова! 
жидкость , после чего демпфер не может выполнят! 
своих функций и разруш ается . Утечку силиконовой 
жидкости нетрудно обнаружить во время осмотра ма­
сляного фильтра . При этом сетки фильтра забиваюта 
густой массой. Это является сигналом того, что силико­
новая жидкость попала в масло. В этом случае дизел; 
надо немедленно остановить, тщательно осмотреть си­
ликоновый дем пфер  и промыть масляную  систему дз* 
гателя.

Автомат предельных оборотов. На дизеле М-753: 
действие автомата предельных оборотов сзязано с дм- 
лением воздуха , создаваемым нагнетателем , т. е. это- 
двигатель автоматически останавливается при заданно» 
давлении, что соответствует 1 800— 1 900 об/мин коле- 
чатого вала.

На дизеле М-773 давление, создаваемое турбоком­
прессором за счет энергии выхлопных газов, не связано 
с оборотами коленчатого вала. Поэтому на нем уст» 
новлен центробежный автомат предельных оборота 
Конструкция его аналогична такому же прибору не 
двигателе М-756А. Отличие его заключается лишь в си­
стеме рычагов и тяг, идущих от автомата к заслонке 
прекращающей доступ воздуха в дизель .

Автомат предельных оборотов (рис. 2) вклю­
чает в себя заслонку 1, расположенную  в расточке 
входного патрубка компрессора 2. Она может вращать­
ся на оси 3, к которой с одной стороны приварена ру­
коятка для ее открытия после срабатывания, а с другой 
подсоединена система рычагов и тя г 5 с пружино» 
кручения 6, расположенной в проушине впускного 
патрубка.

Рис. 2. А втомат предельны х оборотов ди зеля  М-773: 
а — орган , прекращ аю щ и й  доступ воздуха в дизель; 6 -  
центробеж ны й механизм защиты от превыш ения скорости 
вращ ения
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Закрыванию заслонки препятствует связанный с ней 
центробежный автомат (см . рис. 2), расположенный 
над приводом топливного насоса. Он состоит из корпу­
са 7 с крышкой 8.

Во втулках корпуса 9 и 10 вращается ротор 11 с 
лазом. Этот паз служит для зацепления хвостовика ше­
стерни, передающей движение от шестерни привода 
топливного насоса. Кроме того , в расточке ротора уста­
новлены грузик 12, сухари 13, 14 и пружина 15, которые 

| вращаются вместе с ротором . Чувствительными элемен­
тами этого прибора являются грузик 12 и пружина 15.

| При этом центр тяжести грузика смещен с оси враще­
ния ротора.

Автомат регулируется поджатием или ослаблением 
пружин 15 за счет сухарей 13 и 14, имеющих скосы под 
углом 45°. При этом болт 16, действуя на шарик 17, 
расположенный в углублении верхнего сухаря 14, пере­
мещает нижний сухарь 13, в который упирается пружи­
на 15. Зтим и сжимается или ослабляется пружина 15.

На валик 18 насажена втулка 19, которая жестко 
связана с ним ш тифтом . Повороту этой конструкции 

I лрепятствует упор 20, насаженный на ось 21 и ввернутый 
| корпус автомата. Прижимается упор к втулке 19 пру­
жиной 23. В дополнение к этому на хвостовик валика 18 

[насажен рычаг 22, связанный тягой с рычагом впуск- 
юго патрубка, где расположена пружина кручения 6, 
стремящаяся закрыть заслонку.

Принцип работы автомата предельных оборотов 
шючается в следую щ ем . При достижении его рото­
ром 3650 об/мин, что соответствует 1 800— 1 900 об/мин 
иоленчатого вала дизеля, центробежная сила грузика 12 
греодолевает усилие пружины 15. Он перемещается в 
радиальном направлении, сжимает пружину 15 и сбивает 
угор 20.

Упор 20 поворачивается на оси и освобождает втул­
ку 19, жестко связанную с валиком 18. Вследствие этого

Масли от агрегата 
п р о н а ч к и  пареИ 
запуском дизеля

Рис. 3. Регулятор скорости ди зеля  М-773 и узел защ и ты  от пониж ения давлени я м асла  (сп р ав а)
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пружина 6 закрывает заслонку 1 во впускном патрубке 
турбокомпрессора , прерывая этим подачу воздуха в ци­
линдры.

После остановки дизеля заслонка ставится в рабо­
чее положение рукояткой 4. При этом валик автомата 18 
проворачивается до  фиксации срезом  втулки 19 и удер ­
живает ее от закрытия.

В период эксплуатации возможен излом пружины 15. 
Это приведет к срабатыванию автомата при оборотах 
ниже предусмотренных. В таких условиях пружину не­
обходимо заменить и отрегулировать обороты срабаты­
вания автомата на стенде .

Может выйти из строя и грузик 12, также вызывая 
преждевременное срабатывание автомата. Неисправ­
ность устраняется заменой грузика и регулировкой авто­
мата на стенде.

Иногда ломаются пружины упора 23. В этом случае 
возможно ложное срабатывание автомата и отсутствие 
фиксации заслонки 1 в открытом положении. Во всех 
случаях, когда после срабатывания автомата заслонка 1 
не фиксируется в открытом  положении, необходимо ру­
коятку 4 закрепить при открытом положении заслонки, 
для того чтобы проследовать в депо.

Не исключено и закоксование входного патрубка 
турбокомпрессора. При этом заслонка 1 полностью не 
перекрывает какал. В результате  автомат срабатывает, 
а дизель не глохнет и продолжает работать с недостат­
ком воздуха при дымном выхлопе. Выход из положения 
один —  очистить входной патрубок турбокомпрессора.

Эксплуатировать дизель с отклю­
ченным автоматом запрещено , так как 
это единственная его защита от разно­
са. После переборки и ремонта двига­
теля автомат можно проверить на теп- 
ло гозе  Для этого нужно тепловоз за­
тормозить, рукоятку контроллера поста-
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Оог'Ш посла от агрегат  
прокачки при пуске 

7 U 5

Слив 
тела из 

регулятора

Ш 1
Подвод тела от 7-й опоры 

коленчатого вала

Рис. 4. Гидравлическая схем а регулятора скорости с 
защ итой по давлению  м асла  ди зеля М-773

вить на максимальные холостые обороты , а рукоят­
кой аварийного пуска дизеля воздействовать на рейку, 
увеличивая подачу топлива. При достижении 1800— 
1900 об/мин автомат должен сработать.

Регулятор скорости с защитой по давлению масла. 
На дизелях М-753Б конструкция регулятора скорости не 
предусматривает его автоматической остановки при па­
дении давления масла на 7-й опоре коленчатого вала 
до 2 кГ/см2. На М-753 даже возможен аварийный запуск 
дизеля стартером при неработающем маслопрокачиваю­
щем агрегате . Ведь с вращением стартера вращается и 
коленчатый вал, а следовательно , и маслонагнетающий 
насос, который создает в регуляторе необходимое для 
запуска давление масла. На М-753Б локомотивная брига­
да должна сама остановить дизель, если дазлекие мас­
ла ниже 2 кГ/см2, чтобы предупредить выход из строя 
дизеля из-за недостатка масла.

На дизелях М-773 все эти недостатки устранены . 
Конструкцией регулятора скорости предусмотрена авто-

4 1 0  БУД ЕТ ------- — -------------- —
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матическая остановка дизеля при падении давле: 
масла на 7-й опоре вала ниже 2± 0 ,2  кГ/см2.

Нельзя на нем произвести запуск, если агрегат щ 
качки подает к регулятору недостаточное давле* 
масла.

Принцип работы регулятора скорости дизеля М-7 
аналогичен М-753Б. Отличие его конструктивно и закл 
чается в следую щ ем  (рис. 3). Прежде всего у 
перекомпонован корпус 1, в который встроены мао 
ный фильтр 2, обратный клапан 3 и узел защиты 
давлению масла (рис. 3). Этот аппарат при понт 
нии давления масла в главной магистрали ниже док 
стимого останавливает дизель независимо от положа 
контроллера.

Защитное устройство дизеля составляет одно це» 
с регулятором  и состоит из двух поршней 4 и 5, pi 
положенных в сверлении регулятора . Эти поршни о 
заны между собой замковым кольцом 6. Перемеща) 
под действием давления масла, подводимого от агр 
гата прокачки или пружины 7, они открывают или пер 
крывают ряд каналов. Противоположный конец пру) 
ны 7, воздействую щей на поршни, упирается а крыш 
8 через прокладки 9, с помощью которых производил 
регулировка ее нажатия.

К защитному устройству подходят каналы Т и 
(рис. 3 и 4). Первый соединен через сверление | 
гулятора с полостью поршня Ж . Второй связывает | 
бочую полость масляного фильтра регулятора с карл 
ром. При отсутствии давления над поршнем 5 или 
масло из рабочей полости фильтра регулятора по ка 
лу М и выточке поршня 5 сливается в картер регу» 
тора. С  перемещением поршней 4 и 5 в сторону пру» 
ны канал Н обеспечивает подачу масла от агрегатапр 
качки к фильтру регулятора 2 и далее к поршню рву 
лятора 11 через обратный клапан 3. Этим обеспечиваг 
ся запуск дизеля . Полость Ш над поршнем защитна 
устройства через сверление и трубку сообщается с 1 
опорой коленчатого вала.

Принцип работы защитного устройства можно pi 
смотреть по гидравлической схеме регулятора скорос 
дизеля М-773. При включении прокачивающего агрен 
та масло от него поступает по трубопроводу в защитив 
устройство, а затем  по каналу корпуса Т в полость уго 
ра пуска Ж .

В результате поршни 5 и 4 сжимают пружину 7 
открывают канал Н (гидравлическая схема показана 
положении, когда поршни защитного устройства сн 
пружину 7). По каналу Н масло поступает через обрат- 
ный клапан 3 и фильтр регулятора 2 к золотнику 12 
поршню 11. При этом канал слива масла из фильтра 
перекрывается поршнем 5.

После пуска дизеля , когда агрегат прокачки откло 
чается, поршни защитного устройства остаются в рабе 
чем положении за счет давления, подведенного от I 
опоры коленчатого вала в полость Ш  и на поршень

При падении давления масла на 7-й опоре и в № 
лости Ш ниже 2± 0 ,2  кГ/см2 усилием пружины 7 пор!» 
ни 4 и 5 перемещаются, а выточка поршня 5 соед» 
няет канал М из рабочей полости фильтра с картеро» 
Давление масла, подводимое к поршню 11 и золоти» 
ку 12, падает, и дизель автоматически останавливает:

После переборки и ремонта дизеля необходим! 
проверить работу защитного устройства, для чего труб/ 
провод от 7-й опоры коленчатого вала заменяется я 
технологический с манометром и краном для слил 
масла. О ткрытием  крана искусственно понижается да- 
ление на 7-й опоре, и при достижении его величии 
2± 0 ,2  кГ/см2 дизель должен остановиться.

Инженер*

А . М . Калмыков, Ф . Т. Валкш
г. Л е н и н г р а д
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□ журнале «Электрическая и тепло- 
^ зозная тяга» № 8 за 1967 г. опуб­
ликована статья «Модернизация хо­
лодильника и гидрообъемного приво­
да». Автор статьи наибольшее внима­
ние уделил гидрообъемному приводу 
и очень мало сказал об особенно­
стях конструкции, результатах испыта­
ний, расходе мощности и эксплуата­
ции холодильника. Нам хотелось бы 
восполнить этот пробел. Напомним, 
что в старом трехшахтном холодиль­
нике теплозоза ТЭП60 вода дизеля 
оклаждалась в первом контуре, со­
стоящем из 21 серийной секции, ко­
торые установлены в первой шахте.

ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

Рис. 1. Схема охлаж д аю щ и х  устройств 
тепловозов ТЭПОО:
!-первых выпусков; б — м одернизирован­
ных по первому вари ан ту

Бо втором контуре из 36 секций, 
размещенных в двух шахтах, и до ­
полнительном холодильнике над 
дизелем охлаждалась вода теплооб­
менников масла и наддувочного воз­
духа.
Известно, что в каждой шахте глав­

ного холодильника установлено по 
одному шестилопастному вентилятор­
ному колесу диаметром 1600 мм се­
рии УК2 с углом атаки лопастей 20°, 
а в шахте дополнительного охлажда­
ющего устройства — восьмилопаст­
ное колесо диаметром 1200 мм с ме­
ханическим приводом (рис. 1, а). Ис­
пытаниями этого устройства было вы­
явлено, что холодильник первого 
контура охлаждения поддерживает 
температуру воды дизеля в допуска­
емых пределах (95°С) при темпе­
ратуре окружающей среды не выше 
+30'С (рис. 2, кривая 1). При более 
ке высоких температурах наружного 
воздуха этот холодильник не обес­
печивает отвод тепла от дизеля в 
атмосферу.

Холодильник второго контура от­
водит от масла дизеля достаточное 
количество тепла и в условиях мак­
симальных наружных температур

У С О В Е Р Ш Е Н С Т В О В А Н И Е
В0Д8-МАСЛЯН0Г0 ХОЛОДИЛЬНИКА ТЕПЛОВОЗА ТЗП60

( +  40СС ). При этом масло в системе 
дизеля не перегревается выше пре­
дельно допустимого значения 85 °С 
(см . рис. 2, кривая 2).

В дополнительном холодильнике, 
даже при открытых люках на кры­
ше кузова, воздух в дизельном по­
мещении сильно перегревается . По­
ступая с температурой 10° С , он тут 
же доходит до 20° С, а воздух 40-гра­
дусной температуры  подогревается 
до 65J С (см . рис. 2, кривая 8).

Когда же на крыше кузова люки 
закрыты , как этого требует инструк­
ция при следовании тепловоза с по­
ездом , температура воздуха перед 
вентилятором поднимается еще вы­
ше. Если учесть , что температура 
воды, поступающей в дополнительный 
холодильник, не превышает 70° С, то 
становится очевидным, что этот хо­
лодильник неэффективен , поэтому и 
нет в нем необходимости.

Установлено также, что гидроста­
тический призод в результате авто­
матического изменения числа оборо­
тов вентиляторов холодильника по­
зволяет поддерживать в системе 
охлаждения дизеля постоянную тем ­
пературу воды и масла. Поэтому в 
связи с понижением наружной тем ­
пературы воздуха до + 20° С и номи­
нальной мощности дизеля заметно

УДК  625.282-843.6:621.436-71

снижается число оборотов венти­
лятора и расход мощности на его 
привод.

При температуре 20° С каждый 
вентилятор вращается со скоростью 
около 450 об/мин, а общий расход 
мощности на их приводы не превы­
шает 30 л. с. Летом же при макси­
мальной скорости вращения вентиля­
торов 1170 об/мин и полностью от­
крытых жалюзи они потребляют 
мощность 135 л. с. каждый.

Аэродинамическими испытаниями 
шахты основного холодильника уста­
новлено, что конструкция ее несо­
вершенна. Секции в ней расположе­
ны далеко от вентиляторного колеса, 
чем создается значительное сопро­
тивление воздуха в шахте, превыша­
ющее 110 кг/м2 при производитель­
ности вентилятора не более 
100 тыс. м3/ч.

Маслопленочный воздухоочисти­
тель, расположенный в шахте основ­
ного холодильника, загромождает ее 
аэродинамические каналы. Опыт экс­
плуатации показывает, что со време­
нем (при очис.тке и заправке возду­
хоочистителя) секции загрязняю тся 
маслом . Это особенно наблюдается 
летом , когда заметно ухудш ается 
теплорассеивающая способность хо­
лодильника.

Рис. 2. Кривые изменения тем пературы  воды и м асл а , а так ж е  расхода 
мощ ности в зависим ости от тем пературы  о х лаж д аю щ его  воздуха, получен­
ные на холодильниках ТЭП60 первых вы пусков и м одернизированны х но 
первому и второму вари ан там
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Установлено также, что из-за от­
даленности расположения маслопле­
ночных фильтров от дизеля удлиня­
ется воздухопровод и осложняется 
его конструкция. Этим создается 
большое дополнительное сопротивле­
ние воздуху при поступлении его к 
турбовоздуховке. О тсюда вытекает 
необходимость удалить маслопле- 
нсчные фильтры из шахты и распо­
ложить их ближе к дизелю . При этом 
освобождающуюся фронтальную  по­
верхность основного холодильника 
можно использовать для размещения 
охлаждающей поверхности дополни­
тельного холодильника.

Доказано испытаниями и то, что 
при правильной обтекаемой форме 
потока воздуха в шахте и сокраще­
нии длины его тракта от секций до 
вентиляторного колеса сопротивле­
ние шахты заметно уменьшается и 
увеличивается производительность 
вентилятора. В связи с этим был ре­
комендован вариант модернизации 
холодильника, который заключается 
в том, что при существующих разме­
рах обеих шахт все 48 серийных рас­
полагаются в один ряд, немного под­
нимаются и пододвигаются к венти­
ляторному колесу примерно на 
600 мм. Это позволяет улучшить 
аэродинамику шахт и убрать из них 
маслопленочные фильтры .

Учитывая вышеприведенные недо­
статки и внесенные рекомендации по 
усовершенствованию водо-масляно- 
го холодильника, завод-изготовитель 
разработал чертежи и построил теп­
ловоз ТЭП60-0098 с двухъярусным 
расположением типовых укороченных 
водяных секций и учащенным ореб- 
рением (рис. 1, б). В этом тепловозе 
за счет некоторого увеличения фрон­
та основного холодильника и приме­
нения секций с более развитой по­
верхностью со стороны воздуха уда­
лось разместить в шахтах охлаждаю ­
щую поверхность дополнительного 
холодильника, убрав ее с крыши ку­
зова тепловоза. Маслопленочные воз­
духоочистители тоже вынесены из 
шахты в машинное помещение.

Завод-изготовитель построил и 
другой тепловоз ТЭП60-0142 с опыт­
ным холодильником по второму ва­
рианту модернизации. Скомпонован 
он в существующих шахтах по-ново­
му одним ярусом и в один ряд. Из 
шахт, как и на тепловозе ТЗП60-0098, 
удалены воздушные маслопленочные 
фильтры дизеля, а секции располо­
жены в них на 570 мм выше, чем в 
серийном холодильнике, т. е. ближе 
к вентиляторному колесу.

Испытания тепловозов первых вы­
пусков показали, что реверсивные во­
дяные насосы первого контура ох­
лаждения работают неустойчиво —  
со срывами и низкой производитель­
ностью, причем главным образом 
из-за высокого разрежения на всасы­

вании. Величина его при максималь­
ных оборотах крыльчатки достигает 
0,4 кГ/см2.

Производительность насоса при 
таком  разрежении не превышает 70—  
80 м3/ч вместо 100 по паспортным дан­
ным, что значительно снижает эф ф ек ­
тивность холодильника воды дизеля .

Поэтому на дизеле третьего  опыт­
ного тепловоза установлены неревер­
сивные водяные насосы новой конст­
рукции с улучшенной расходной ха­
рактеристикой и более высоким 
к.п .д . Кроме того, на опытных теп­
ловозах с исключением потолочного 
холодильника представилась возмож­
ность объединить выхлопные коллек­
торы дизеля в общую трубу, выве­
денную  в средней части крыши теп­
ловоза. Как показали испытания теп­
ловоза ТЭП60-0098, такая организа­
ция выхлопа заметно уменьшает под­
сос выхлопных газов в секции холо­
дильника при движении тепловоза 
первой кабиной вперед.

Холодильники этих тепловозов 
испытывались в депо Мелитополь 
под реостатом и в эксплуатации с 
пробегом до большого периодиче­
ского ремонта. П еред испытаниями 
водозоздушные секции и водо-мас- 
ляные теплообменники были промыты 
на БПР типовым раствором и прове­
рены на герметичность. Поврежден­
ных секций и трубок теплообменни­
ков не обнаружено.

Испытания проводились при рабо­
те дизеля на 15-й позиции контрол­
лера при полностью открытых жалю ­
зи, максимальных оборотах вентиля­
торов и температурах окружающей 
среды  35— 20е С .

На тепловозе ТЭП60-0098 с двухъ­
ярусным расположением секций в 
шахте выявлено, что при повышении 
числа оборотов вентиляторных колес 
до расчетных значений (1320 об/мин) 
холодильник будет способен под­
держивать допускаемые температу­
ры воды и масла в системе охлаж ­
дения дизеля при температуре окру­
жающ его воздуха +40° С (рис. 2, 
кривые 3 и 4).

Однако, как видно из приведенных 
зависимостей на графике , у этого хо­
лодильника нет запаса в теплорас­
сеивающей способности при расчет­
ных температурах окружающей сре­
ды +  40° С на случай ухудшения теп­
лоотдачи из-за загрязнений его ох­
лаждающей поверхности.

Испытания друго го  опытного хо­
лодильника с типовыми водяными 
секциями показали, что при номи­
нальных числах оборотов вентилято­
ров (1320 об/мин) и расчетной темпе­
ратуре наружного воздуха +40° С  
ожидаемая температура воды на 
выходе из дизеля не превышает 
88° С  (при допускаемой предельной 
95° С ). Температура масла на выходе 
из дизеля оказалось равной 8 1 ° С

вместо допускаемой 85° С и нз вхо# 
в дизель 69° С вместо пределы»? f 
70+ 5 ° С  (см . рис. 2, кривые 5, 6 и'

Приведенные на рис. 2 темперач 6 
ры воды и масла дизеля, полученшв 
при полной мощности в эксплуатаж*- 
онных поездках со скоростями д»§' 
жения тепловоза 70— 100 км/ч, ctff 
гласую тся с результатами реостаттД 
испытаний, проведенных на стоян».' 
Поэтому можно считать, что прок|8 
водительность вентилятора при cref| 
довании тепловоза со сксрость^И 
100 км/ч заметно изменяться не 6s- 
дет.

Этот холодильник обладает бол 
шим запасом теплорассеизающе 
способности, так как при номина» 
ной мощности дизеля и расчет 
наружной температуре +4 0 ° С в »  
стеме дизеля поддерживается те» 
пература воды на 7° С , а масла и 
4" С ниже, чем у холодильника 
двухъярусным расположением се- 
ций, при одинаковой скорости sp; 
щения вентиляторов.

Двухъярусный холодильник, к 
стоящий из 94 укороченных водовй 
душных секций с учащенным оре5 
рением, имеет общую охлаждаю 
щую поверхность со стороны воздр 
>1588 м2, а у опытного холодильнив 
с 47 типовыми водовоздушными cet 
циями эта поверхность значителм 
меньше и равна 987 м2. Их фронтам 
ные поверхности соответственно р» 
ны 10,4 и 8,7 м2.

Несоответствие теплорассеиза» 
щей способности этих холодили» 
ков с разной охлаждающей nosed 
ностью вызвано большим сопрот 
лением углубленной шахты проход 
воздуха из секций нижнего яруса. Че 
рез эти секции проходит значитель* 
меньше воздуха , чем через секи 
верхнего яруса, поэтому тепяоза 
эффективность их очень мала. Кр» 
ме того , укороченные секции с уч» 
щенным оребрением имеют малр 
теплорассеивающую  способность, р» 
димо, из-за недостаточного контап 
охлаждающих пластин с трубкам 
после их пайки методом спекании

Сравнительный анализ рабой 
этих холодильников показывает, чк 
их теплозая эффективность в знач» 
тельной степени зависит от соаер 
шенства конструкции шахты, в осо­
бенности от ее глубины, а также ег 
состояния контакта пластин с труб» 
ми секций.

Максимальная мощность, затрач* 
ваемая на приводы вентиляторов пр 
скорости вращения 1320 об/ми 
полностью открытых терморегул> 
торах и давлении нагнетания веретен 
ного масла за гидронасосами ПО- 
115 кГ/см2, составляет около 180 л,с 
вместо 135 в холодильнике теплозо- 
зов первых выпусков.

Однако если учесть, что в охла* 
дающ ем устройстве тепловоза
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ТЭП60 первых выпусков имеется до­
полнительный потолочный холодиль­
ники на привод его вентилятора рас­
ходуется 37 л. с., то общий расход 
мощности на призод вентиляторов 
опытного холодильника будет боль­
ше только на 8 л. с.

При этом следует иметь в виду, 
что на первых тепловозах этой серии 
из-за недостаточной тепловой эф ­
фектности холодильника воды ди­
зеля обороты его вентилятора под­
держивались максимальными при 
температурах наружного воздуха 
около +30° С . На опытном же тепло- 
мзе обороты вентилятора при 
шиоченной автоматике управления 
холодильником даже при температу­
ре наружного воздуха + 35° С ниже 
максимальных. Поэтому средний от­

бор мощности холодильником на 
опытном тепловозе в конечном сче­
те не выше, чем на тепловозах пер­
вых выпусков.

Испытания показали, что опытный 
холодильник второго варианта мо­
дернизации по сравнению с холо­
дильниками тепловозоз первых вы­
пусков и даже с опытным холодиль­
ником, на котором секции располо­
жены в два яруса, значительно эф ­
фективнее , проще и легче . Примене­
ние его на тепловозах ТЭП60 позво­
лит снять ограничение мощности си­
ловой установки при работе в усло­
виях высоких температур  наружного 
воздуха и уменьшить расход цвет­
ного металла на каждый холодиль­
ник более чем на 400 кг. Поэтому бы­
ло рекомендовано для серийного

производства тепловозов ТЭП60 ох­
лаждающее устройство по типу 
опытного холодильника второго ва­
рианта.

Дополнительный холодильник на 
кузове тепловоза малоэффективен , 
поэтому целесообразно снять его с 
эксплуатируемых локомотивов при 
заводском  ремонте. Демонтаж  этого 
холодильника упростит водяную си­
стему второго контура охлаждения, 
снизит сопротивление циркуляции во­
ды , за счет чего увеличится произво­
дительность водяного насоса со 100 
до 120— 125 м3/ч с сохранением рас­
хода мощности на его привод.

Канд. техн. наук Е. Я. Рогачев 
Инженеры А. Я. Хомяков, 

И. А. Колотилин

УЛУЧШЕННАЯ СХЕМА ОБНАРУЖЕНИЯ БОКСОВАНИЯ 
НА Т Е П Л О В О З Е  Т Э З

Пувствительность — важнейший показа­
тель схемы обнаружения боксования. Чем 
выше чувствительность, тем меньше потери си- 
лы тяги, снижается износ бандажей и рель­
сов, сокращается расход песка.

В последнее время при заводском ремонте 
производится модернизация противобоксовоч- 
ной схемы тепловоза ТЭЗ. Д ля  повышения ее 
чувствительности ставится новое реле боксо­
вания и добавляются сопротивления плеч мо­
ста. При этом напряжение на якоре боксующе- 
го тягового двигателя, вызывающее срабаты­
вание реле боксования, возрастает до 27 в на 
полном поле и до 45 в — на ослабленном (про­
шв 63 в в серийной схеме).

Так как такая модернизация возможна 
лишь на заводе, то это обстоятельство сдержи­
вает переоборудование машин, находящихся в 
эксплутационном парке.

ЦНИИ МПС разработало и проверило в 
эксплуатации новые упрощенные противобок-

т

SM2-3 Рб 

—[}
от-5

№

$

УДК 625. 282—843. 6. 012. 7

совочные схемы с использованием серийных 
реле Р-46Б-1. В предложенных вариан­
тах исключены сопротивления моста. Эти ра­
боты нетрудно выполнить в условиях депо.

При включении трех указанных реле звез­
дой чувствительность схемы повышается до 
39,5 в, а при включении треугольником — 
до 26 в при полном поле и до 34 в — на ослаб­
ленном. Если сопротивление закоротить, то 
чувствительность возрастает уже до 37 в, а 
при введении его— до 44,8 в.

Испытания схем показали, что потери си­
лы тяги незначительны и это позволяет при 
определенных условиях движения обходиться 
даже без применения песка. Ложного сраба­
тывания реле не наблюдается.

Установлено, что если расхождение 
характеристик тяговых дзигателей не превыша­
ет 3%  (отмечается у 90%  двигателей), то воз­
можно включение трех серийных реле боксова­
ния по схеме треугольника. В этом случае чув­
ствительность на любых режимах равна 26 в.

Особенностью противобоксовочных схем яв­
ляется необходимость отключения от силовой 
схемы проводов 643, 617, 651 при выводе со­
ответствующей группы тяговых двигателей. 
Поэтому провода 647 и 651 заведены через 
свои отключатели тягозых двигателей, а про­
вод 643 подключен к реле через рубильник ОРБ.

В настоящее время эти схемы проходят эк­
сплуатационную проверку.

Симы включении реле боксования 
i-звездой; б—треугольником

Инж. Г. В. Мишке
г. Москва
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СЕТЕВЫЕ ГРАФИКИ ПРИ КРУПНОАГРЕГАТНОМ МЕТОДЕ

Р Е М О Н Т А  Л О К О М О Т И В О В

В настоящ ее время коллективы  д е ­
по накопили больш ой опыт прим е­

нения м етодов  сетевого  планирования  
и управления рем онтом  локом отивов. 
М ероприятия СП У позволяю т н а и б о ­
лее рационально орган и зовать к ом ­
плекс ремонтны х р абот  в целом . В м е­
сте с тем за  п оследн ее время в д еп о  все 
шире прим еняется и другой  перспек­
тивный сп особ  организации в о сст а ­
новления отдельны х узл ов  и агрега­
тов —  так назы ваемы й к р упн оагр е­
гатный. П оэтом у  сейчас повы ш ение 
производительности тр уда  в д еп о  во  
многом зависит от ум елого  сочетания  
этих д в у х  прогрессивны х м етодов . 
В опросам  координации и в заи м осв я ­
зи сетевого планирования и уп р авл е­
ния с крунноагрегатны м  м етодом  р е­
монта локом отивов и посвящ ена эта  
статья.

Как правило, п р одолж и тельность  
пути первоначально построенного с е ­
тевого графика рем онта локом отивов  
значительно превы ш ает устан овл ен ­
ный срок. В связи  с этим не п одл еж и т  
сом нению  н еобходи м ость  его со к р а ­
щ ения. О сущ ествляется  он о  конкрет­
ными организационны м и и техн ич ес­
кими м ероприятиям и, р а зр абаты в ае­
мыми группой С П У  совм естн о с руко­
водством  локом отивного д еп о  и от ­
ветственны ми исполнителями.

При ж елании работы  критической  
зоны м ож н о детали зи р овать , прим е­
няя для них ф рагм ентальны е гр а­

фики, на которы х операции рем онта  
отдельн ы х крупны х узлов  р а зб и в а ю т ­
ся но группам  с использованием  
«скользящ его» м етода  их вы полнения. 
С обственн о «скользящ ий» м етод  св о ­
дится  к п ер ех о д у  на частично п ар ал ­
лельное вы полнение работ.

Н априм ер, если в сводном  сетевом  
граф ике критический путь п р оходи т  
через р а б о т у  6 — 23 (рис. 1), то ее  
м ож н о детали зи р овать .

С ократить критический путь м о ж ­
но и за  счет п ерераспредел ен ия  
тр удов ы х и м атериальны х ресурсов . 
Н априм ер, если несколько операций  
вы полняется параллельно и одн а  из 
них является критической, то  ц ел е­
со о б р а зн о  увеличить количество и с­
полнителей на последн ей  за  счет д р у ­
гих. При этом  в зависим ости  от р е­
зервов  времени некоторы е из операций  
м огут переноситься на бол ее  поздни е  
сроки, а и х исполнители переклю ­
чаться на работы  критического пути.

П осл е внесения в сетевы е гр аф и ­
ки всех изм енений п р оизводятся  пов­
торны е расчеты парам етров. О птим и­
зация их осущ еств л яется  п о сл ед о в а ­
тельны м, и ногда м ногократны м ул уч ­
ш ением первоначального варианта д о  
тех  пор, пока не б у д е т  до ста то ч н о  с о ­
гласования установленны х и расч ет­
ных (о ж и д а ем ы х ) сроков окончания  
рем онта локом отивов. Д л я  лю бого  
парам етра она д о л ж н а  вестись в р а м ­
ках всей сводной  сети. О  ц елесооб-

<2>— 4 D
\

Рис. 1. Ф рагмент оптимизированного сетевого гр аф и ка  подъемочного рем он та тепло­
воза ТЭЗ до применения крупноагрегатного м етода рем онта. Перечень и п родолж и ­
тельность вы полняем ы х работ:
6—S — снятие, разб орка , осмотр, деф ектоскопи я и сборка пром еж уточны х валов  (1, 16 ч.); 
6—23 — дем он таж  двухм аш инного агр егата , контакторов, реле, электром оторов и д р у ­
гого электрооборудования (5, 15 ч); 9—17 — д ем он таж  переднего и ги дром еханического 
редукторов, холодильника, ком прессора и т. д . (2,63 ч); 17—29 — линия связи ; 17—38— 
подготовка к съем ке ди зель-ген ератора  (3,33 ч); 17—60—рем онт переднего редуктора  
(3,77 ч); 17—̂>1 — ремонт ги дром еханического редуктора (24 ч); 17—6 2 — ремонт ком ­
прессора (12,61 ч); 29—40 — ремонт промежуточной опоры (2 ч); 38—64 — д ем он таж  
дизель-'генератрра с перестановкой ди зеля  с полиции ремонта ( i ,07 ч); 40—62 — линия 
С5;язи; Ь2—8 6 — м он таж  компрессора, гидром еханического и переднего редукторов 
(5 ч ): 64—85 — ремонт ди зель-ген ератора (450-130 чел .-ч); 64—86 — подготовка места 
под постановку ди зель-ген ератора (5 ч); 86—87 — м он таж  д и зель-ген ератора , зам ер  
высоты пружин (1 ч .); 85—86 — линия связи
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разности предлагаем ы х оргтех»
приятии, обеспечивающ их сокра
ние сроков работ, следует суда 
аспекте изм енения общей продол 
тельности  ремонта.

В том  случае, когда резервы
черпаны , а удовлетворительный
зул ьтат  так  и не достигнут, для да 
нейш ей оптимизации необходимо 
пользовать крупноагрегатньш ме 
рем онта локом отивов. Сущность 
зак лю чается  в том , что с теплозоз 
сним аю т изнош енны е, подлежащие 
м онту узлы  или агрегаты, а вмй 
них став ят  л и бо  заранее отремся 
рованны е и проверенные, либо М 
которы е хранятся  в так называеж 
п ер еходн ом  зап асе.

Д ал ь н ей ш ее сокращение об! 
продол ж и тел ьности  ремонта локо 
тивов осущ ествл яется  следующим 
р азом . Н а сетевом  графике ана 
рую тся все работы , которые иахм 
ся в критической зоне. Затем ocpi 
ляю тся узлы  и агрегаты, ремонт 
торы х м ож н о  не производить, а от 
взять их к н ачалу сборки из 
х о д н о го  зап аса .

Р ассм отр им  в качестве npi 
ф рагм ент сетевого  графика подъе* 
ного рем онта тепловоза ТЭЗ ( 
рис. 1 ), на котором  видно, что таа 
р аботам и  являю тся: 17—60 —| 
п ер еднего  р едуктора; 17—61 — веся 
новление гидромеханического Щ 
тора; 17— 62 —  ремонт компрессор
64— 85 —  восстановление дизель-гс 
ратора. Критический путь при 
проходит ч ерез события 6—9—Г 
3 8 - 6 4 — 85— 86— 87.

Д а н н о е  мероприятие с точи: 
ни я м етодов  С П У  позволяет более ̂  
ционально использовать ресурсы; 
по, исполнителей , оборудование н i 
терналы  за  счет маневрирования! 
менем начала и окончания рай 
О дн ак о стр огое решение такой 
чи м ож н о  найти только путем ргп 
та граф иков загрузки  ресурсов.

Если с критического пути убра 
операцию  64— 83 (ремонт дизели 
н ер атор а) и заменить ее стрем 
опираю щ ейся  на событие только; 
им основанием  и означающей, что\ 
работа  зам еняется  установкой 
х о д н о го  комплекта, то критичи 
путь пройдет через событие 6—9—1," 
61— 62— 86— 87.

П р ои зведя  дальнейшие замены 
монтны х р абот  на установку nept 
д я щ и х ком плектов (компрессор,! 
ром еханнческий и передний редр 
р ы ), м о ж н о  получить сетевой rpai 
представленны й на рис. 2.
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Рис. 2. Ф рагм ент типового сетевого граф и ка подъемочного ремонта тепловоза ТЭЗ 
при крупноагрегатном  методе ремонта. Перечень н п родолж ительность вы полняем ы х 
работ:
6—7 — дем о н таж  двухм аш инного агрегата  (1,25 ч); 6—9 — снятие, р азборка , осмотр, 
деф ектоскопия и сборка промежуточны х валов (1,16 ч); 7—8 — д ем он таж  контакторов 
Д 1—2, КВ, ВВ, Б, КМН (1,5 ч); 7—11— д ем о н таж  контактора 1111—6 (1,5 ч);
8—10 — д ем он таж  вы прям ителей  ВС1—2, моторов, анти обледен ителей  и калориф ера 
(1 ч); 8—I I — линия связи ; 9—17 — дем он таж  редукторов переднего, гидром еханическо­
го и холодильника, компрессора и др. (2,63 ч); 10—23 — линия связи ; 11—23 — дем он ­
т а ж  реле РОТ, РП1-2, РВ1-2, Р З , Р Б  (2 ч); 17а — подача гидроредуктора в р е ­
монт; 176 — п одача компрессора в ремонт; 17в — подача переднего редуктора в ре­
монт; 17—3 8 — подготовка к съем ке ди зель-ген ератора  (3,33 ч); 29—40 — ремонт про­
меж уточной опоры (2 ч); 40—62 — линия связи ; 38—64 — дем о н таж  дизель-ген ератора 
с перестановкой д и зел я  с позиций ремонта (1,07 ч ); 62—8 6 — м онтаж  компрессора, 
гидром еханического и переднего редукторов (5 ч); 64г — подача ди зель-ген ератора 
в ремонт; 64—86 — подготовка места под постановку ди зель-ген ератора  (5 ч); 86—87 — 
м он таж  д и зель-ген ератора , зам ер  высоты пружин (1 ч)

Все эти четыре операции, св язан -  
ие с процессом рем онта узл ов  и аг- 
ратов, заменяются на сетевом  гра­
нке процессом транспортировки их в 
июнтные цехи и обратно. Н а рис. 2 
тебы не осложнялся сетевой график, 
ароцесс транспортировки показан  в 
иде стрелки, вы ходящ ей из соответ- 
отующего события, где: а —  подача  
пироредуктора в цех рем онта; б —  
юипрессора; в — п ер еднего  р едуктора  
к -  дизель-генератора.

Использование узл ов  и агрегатов  
с переходного зап аса  на сборк е по- 
озано в сетевом граф ике жирными  
стрелками, подходящ им и к со о т в ет ­
ствующему событию. При этом  стрел- 
и I означает п одачу ком прессора, 
кроредуктора и п ереднего редукто-  
ра. а стрелка II — п одач у дизель-ге-  
кратора.

Замена работ критической зоны  
I соответствующих операций по р е­
ш у на монтаж узл ов  и агрегатов  
в переходного за п аса  п р одол ж ается  
и тех пор, пока критический путь не 
сократится д о  директивного срока  
ш пока не б у д у т  исчерпаны  все  
возможности по их зам ен е . Р азн и ц у  
времени между снятием  и установкой  
узла на локомотив Т м ож н о  подсчи- 
тагь по формуле *

Т — t   t1 —  1 р н м  ‘ р н д >

г;; /рнм— время начала постановки  
узла или агрегата на л о к о ­
мотив;

/рНД— время окончания снятия  
узла или агрегата с  л о к о ­
мотива.

Применение крупиоагрегатного м е­
гом ремонта ц ел есо о б р а зн о  лиш ь в 
юл случае, если продол ж и тел ьность  
восстановления узл а  или агрегата  
tpa, больше времени м е ж д у  снятием
* установкой, т. е. к огда  

T =  tpiIM---
Из типового сетев ого  графика  

юдъемочного рем онта л оком отивов, 
разработанного в П К Б  Ц Т  М П С , 
идно, что время м е ж д у  м он таж ом  и 
;емонтажем гидр ор едуктор а равно  
13—8 = 5 < {рем = 2 4  ч, ком прессора  
l3 -8=5< tPeM= 12.61 ч, а п ер еднего  
редуктора 13— 8 = 5 < t PCM =  5,77 ч. В 
данных примерах крупноагрегатны й  
ремонт вполне оправдан .

Теоретически переходны м и могут  
оказаться все узлы теп лов озов , если  
в депо имеются зап асн ы е узлы  и аг­
регаты на целый локом отив. В этих  
случаях тепловозы м огут рем он тиро­
ваться крупноагрегатным м етодом , 
но этот метод не всегда экономически  
оправдан, его прим енение м о ж ет  при­
вести к омертвлению м атериальны х  
средств локомотивных д еп о  (м ного  
отремонтированных детал ей  и узлов  
будет лежать, зан и м ая  п р о и зв о д ­
ственные площади, в ож и дан и и  у ст а ­
новки) и уменьшит обор ач иваем ость  
основных и оборотны х ф он дов .

Н ер ац ион альн о п роизводи ть р е­
монт узл ов  крупноагрегатны м  м ето ­
до м , к огда T > t PeM, так как, с  одной  
стороны , их м ож н о  за  это время о т ­
рем онтировать, а с др угой  —  они все  
равно б у д у т  л еж а т ь  в ож и дан и и  у с ­
тановки на локом отив. Н априм ер, эк о ­
номически невы годно иметь п е р е х о д ­
ный ком плект ск ор остем ер а  с приво­
до м  в следствие того, что Т —52— 5 =  
=  4 7 > tp e M= 4  ч. Он б у д е т  л еж а т ь  в 
ож и д ан и и  постановки на локом отив  
5 2 — 9 = 4 3  ч.

П рактически в локом отивны х д еп о  
н у ж н о  иметь лиш ь н еобходим ы й  ми­
ним ум п ер еходящ и х узл ов  и агрега­
тов, что осо б ен н о  в а ж н о  при работе  
по новой систем е. Э тот минимум для  
дан н ой  серии локом отивов м ож н о  о п ­
р еделить и сходя  из опти м и зи рованн о­
го сетев ого  граф ика п одъ ем очного р е ­
м онта при к рупноагрегатном  м етоде.

Н а осн ове оп исан н ого м етода в 
П К Б  Ц Т  М П С  разр аботаны  типовы е  
сетевы е графики подъ ем оч ного  рем он­
та теп л ов оза  ТЭЗ, а т ак ж е эл ек тро­
в озов  серий BJT8, В Л 22 , В Л 2 3  и д р у ­
гих локом отивов. Зн ая  перечень п ере­
ход я щ и х узл ов  и агрегатов  и время  
их д ем о н т а ж а , м ож н о  рассчитать по­
тр ебн ое количество уз^ ов  3 , н е о б х о ­
ди м о е  для  норм альной работы  л о к о ­
м отивного деп о .

Д л я  оп ределен и я  количества у з ­
лов л оком отивов, потребны х для  
норм альной работы  деп о  при к руп ­
ноагрегатном  м етод е рем онта, н е о б ­
хо д и м о  иметь сл едую щ и е данны е: 
програм м у рем онта на планируемы й  
п ер иод  в секциях, количество р е­

монтируем ы х узл ов  о д н о го  вида на 
секцию , количество рабочих дней в 
планируем ом  п ериоде, п р о д о л ж и ­
тельность рем онта узл а . И з сетевого  
граф ика берется  врем я, соотв етст ­
вую щ ее м ом енту снятия узл а  с л око­
мотива и постановки его  на л ок о­
мотив.

Расчет п роизводится  по сл ед у ю ­
щ ей ф орм уле:

п П  { /р РМ [^рнм 
^ -  £) =

_ я/7 ffp0M + р̂нд р̂нм!
“  D

где П  —  количество секций теп лов о­
зов , п о д л еж а щ и х  рем онту  
по плану на м есяц, квартал, 
год;

D  —  количество р абочих дней в 
планируем ом  периоде; 

п —  количество рем онтируем ы х  
узлов  на секции.

Т аким о б р а зо м , на осн ове вы ш е­
и зл о ж ен н о го  м етода  работники л ок о­
м отивны х деп о  см огут правильно вы­
бр ать  узлы  и агрегаты , ремонт к ото­
рых н ео б х о д и м о  производить на о с ­
нове крупиоагрегатного м етода , а так­
ж е  оп редели ть размеры  переходящ их  
за п а со в  д еталей .

J1. И. И стомин,
канд. экон. наук

Ф. Е. Овчинников,
и нж ен ер

15

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СХЕМУ ЗАЩИТЫ ДИЗЕЛЯ «ОТ РАЗНОСА» 
М ОЖ НО СДЕЛАТЬ ПРОЩЕ И НАДЕЖНЕЕ

т~) журнале «Электрическая и тепловозная 
тяга» № 7 за 1967 г. была помещена 

статья инж. В. Л. Боева из депо Бендеры. В 
ней рассказывалось о недостатках схемы за ­
щиты дизеля «от разноса» и давались рекомен­
дации по ее улучшению.

Такие же ненормальности в работе контак­
тов 1МЗ и 2МЗ наблюдались и на тепловозах 
2ТЭ10Л, эксплуатируемых в депо Сольвыче- 
годск и Печора Северной дороги. К тому же 
в серийной схеме после срабатывания защиты 
и включения реле РУ6 создается цепь на ка­
тушку РВ1 через размыкающие блокировоч­
ные контакты КМН и Д2 (помимо 100-омного 
сопротивления СРВ1), что может вызвать ее 
перегорание.

Измененная схема защиты, предложенная 
работниками локомотивного депо Бендеры, це­
лесообразна для тепловозов 2ТЭЮЛ до номе­
ра двухсотого. На машинах более позднего вы­
пуска внесены существенные изменения, и у 
них схему защиты дизеля «от разноса» можно 
значительно упростить.

Дело в том, что провод 207 отсоединен от 
подвижной губки замыкающего контакта реле 
РУЗ и перенесен на плюсовую клемму его ка­
тушки. При отключенном автомате «Топлив­
ный насос» или «Топливный насос II секции» 
на пульте управления и неработающем дизеле 
на соответствующей секции поездные контакто­
ры П1—П6 будут выключены и своими разом­
кнутыми блок-контактами порвут цепь на ка­
тушки контакторов КВ и ВВ этой секции. Об­
мотки возбуждения синхронного подвозбудите- 
ля СПВ и тахогенератора Т, а также размаг-

П ред лагаем ая  схем а защ и ты  ди зеля  от «разн оса» па тепловозах 
2ТЭ10Л (с 200 и выше)

УДК 625. 282—843.6.066.001

ничивающая обмотка возбудителя не по,™ 
питания.

Следовательно, замыкающий контакте 
РУ9, включенный в цепь катушки контакта 
ВВ и не позволявший срабатывать ему нш 
работающей секции, потерял смысл. Егя 
можно использовать в схеме защиты дот 
«от разноса» вместо размыкающего контая 
реле РУ6 и замыкающего РУ7, включения 
цепь катушек электромагнитов 1М, 2М.Я 
тажные работы небольшие.

Провод 995 отсоединяют от мостам 
размыкающего контакта реле РУ6 и шш| 
чают к замыкающему контакту РУ9 вмЛ 
провода 257, который переносят на размыкя 
щий контакт РБЗ. Провод 169 с размыкаю! 
го контакта РБЗ переносят на клемму 2/4.Ся 
мают также провода 955, 990 и 992. В рези 
тате этих переключений реле РУ6 не учася 
ет в работе схемы защиты дизеля «от рая 
са», а РУ7 срабатывает одновременно с эля 
ромагнитами 1М и 2М.

Измененная схема работает следующих! 
разом. При возрастании скорости вращеи 
коленчатых валов дизеля до 940—960 об/я 
сработает предельный регулятор. Его рукоятя 
повернувшись против хода часовой стрея 
включит концевой выключатель ВПР, котоя 
своим замкнувшимся контактом созя 
цепь на катушки реле РУ7 и электромашя 
1М и 2М: клемма 1/1—4, провода 695 и 224,1 
томат «Топливный насос» (расположенный! 
правой высоковольтной камере), провода а 
223 и 993, клемма 3/20, провод 991, уем 
д16, провод д16, концевой выключатель ВШ 
провода д15 и 976, клемма 2/4. Далее и 
разветвляется. По проводам 215 и 220 поля 
ет питание катушка РУ7, а по проводу 169i 
рез замыкающий контакт РУ9 (при работа 
щем дизеле замкнут) и провода 995, 996, «и 
катушки электромагнитов 1М и 2М.

Электромагниты срабатывают и освобш 
дают фиксаторы воздушных заслонок, котора 
поворачиваются под действием пружин и■ 
гнетаемого воздуха, перекрывая ему достуя 
ресиверы. Дизель останавливается.

Включившись, реле РУ7 замыкающими 
тактом между проводами 223—220 станозга 
на самопитанне и через клемму 2/4 созда 
параллельную цепь на катушки 1М и 2М.Я 
мыкающий контакт между проводами 3$
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352 обесточивает катушки РУЗ, БМ и РУ9.
Разомкнувшийся контакт между проводами 
169-995 отключает электромагниты 1М и 2М. 
Благодаря этому 'предотвращается сгорание 
их катушек, а при неработающем дизеле — за ­
крытие воздушных заслонок в случае отключе­
ния аварийной кнопки АК.

Аналогичны действия схемы при замыкании 
контактов дифманометра в случае повышения 
давления газов в картере дизеля до 30—35 мм 
зол. ст. или остановки дизеля при помощи 
кнопки А К.

Для повторного запуска дизеля после вы­
яснения и устранения причины срабатывания 
щиты «от разноса» необходимо выполнить 
ряд операций. Вначале взводят рукоятку пре- 
дельного регулятора или включают кнопку 
АК. Тем самым разрывается цепь на катушку 
РУ7 от клеммы 3/20. Затем выключают и 
вновь включают автомат «Топливный насос» 
застенке правой высоковольтной камеры (для

отпускания реле РУ7). И, наконец, открывают 
воздушные заслонки, повернув ключом валик 
с рычагом до зацепления за фиксатор.

Проверяют работу защиты при заглушен­
ном дизеле так. Выключают кнопку АК и на­
жимают на якорь РУ9 для создания цепи на 
электромагниты 1М и 2М. После срабатывания 
защиты якорь РУ9 отпускают или же просто 
замыкают между собой клеммы 3/20 и 3/19. 
В обоих случаях должен быть включен ав­
томат «Топливный насос» на правой высоко­
вольтной камере.

По описанным выше рекомендациям была 
изменена серийная схема защиты на девяти теп­
ловозах 2ТЭЮЛ в депо Сольвычегодск. Усо­
вершенствованная схема работает надежно, 
случаи перегорания катушек электромагнитов 
1М и 2М прекратились.

И нж енеры  Ю. И. П реловский, Н. И. Т абаньков

г. К отлас

МАШ ШИШ 
П!

О н двадцать лет работает в депо 
Ишим Свердловской дороги . Срок 

немалый. И все это время Алек­
сандр Антонович Клюшкин —  один 
из лучших передовых машинистов, 
постоянно выполняющих и перевыпол­
няющих все технико-экономические 
показатели.

Не будем  говорить о давно ми­
нувших днях, возьмем лишь показа­
тели прошлого года. Клюшкин водит 
пассажирские поезда. За год сбере­
жено им свыше 34 тыс. кг дизельно­
го топлива. Он не допустил с поезда­
ми ни одной минуты опоздания, зато 
ввел в расписание десятки опоздав­
ших на других тяговых плечах, наг­
нав 39 с половиной часов.

Александр Антонович —  общест­
венный инспектор по безопасности 
движения, хороший мастер подготов­
ки молодых машинистов. Многих, 
очень многих он обучил передовым 
методам  вождения поездов. Не зря 
ему присвоено звание ударника ком­
мунистического труда , не зря грудь 
его украшают значки: «Почетному
железнодорожнику», «Отличник со­
циалистического соревнования ж е­
лезнодорожного транспорта» и др .

Обо всем этом нам в редакцию 
сообщил начальник локомотивного 
депо Ф едосеев , секретарь парткома 
Петухов и председатель месткома 
Мурункин.

А  вот что пишет сам Александр 
Антонович:

« ...У  нас много хороших людей, 
у которых есть чему поучиться. 
Это машинист Евгений Петрович С6- 
ломенцев, Иван Ульянович Олейни­

ков, Геннадий Прокопьевич Матре- 
ницкий, Александр Иосифович Рапа- 
лец и др . Все они большие мастера 
вождения поездов, экономии топли­
ва. О собо хочется сказать о машини­
сте В. Н. Пищемуке. Он добровольно 
принял на себя обязанности общест­
венного машиниста - инструктора. 
В прошлом году руководимая им ко­
лонна семь раз занимала первое м е­
сто в социалистическом соревновании 
колонн депо. Это говорит о многом . 
Не случайно коммунисты нашего го­
рода четвертый год избирают его в 
члены городского комитета партии.

Старые кадровики умело переда­
ют свой опыт молодежи . В 1967 г. к 
нам пришло более 20 молодых ма­
шинистов, которые не имели доста­
точных навыков в работе. Взяв над 
ними шефство , старшие товарищи 
научили их мастерски водить поезда 
и экономить топливо, строго соблю­
дать Правила технической эксплуата­
ции.

Больших успехов, например, до­
бился молодой машинист Б. В. Вику­
лов. Только за последние 9 месяцев 
он сэкономил 17,5 тыс. кг дизельного 
топлива. Поезда водит точно по гра­
фику .

Весь коллектив депо задался 
целью : жить и работать по-коммуни- 
стически, досрочно выполнить пяти­
летний план, достойно встретить 
100-летие со дня рождения нашего 
великого учителя В. И. Ленина.

Свои социалистические обязатель­
ства подкрепляем  каждодневно де­
лами».
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ЗУБЧАТЫЕ ПЕРЕДАЧИ НОВИКОВА НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ

D настоящ ее время в тяговом ирнво- 
•*-^де прим еняю тся зубчаты е передачи  
исклю чительно с эвольвентны м за ц еп ­
лением . Эти передачи имею т ш ирокое  
распространение бл агодар я  таким  
п реим ущ ествам , как простота и зготов ­
ления, постоянство п ередаточн ого о т ­
нош ения, нечувствительность к и зм е­
нению м еж осевого  расстояния. В м ес­
те с тем есть у них и сущ ественны е  
недостатки. Так, при контакте зубь ев  
возникаю т настолько вы сокие н апря­
ж ения, что их рабочие поверхности  
бы стро разруш аю тся и вы краш иваю т­
ся, а в основаниях зубьев  появляю тся  
усталостны е трещ ины . С редний срок  
сл уж бы  косозубы х передач по п р обе­
гу электровоза не превы ш ает сейчас  
600 тыс. км для  ш естерен и 1 млн. км 
для колес. П рактически при з а в о д ­
ском рем онте первого объ ем а  д о
65— 70%  их зам еняется  новыми.

Как на транспорте, так и в м аш ино­
строении усиленно велись поиски п у ­
тей повышения • несущ ей способности  
зубчаты х передач. В 1955 г. проф. 
М. Л . Н овиков сдел ал  в аж н ое откры ­
тие. Он п редлож ил  соверш енно новый 
вид точечного пространственного з а ­
цепления, которое во многом реш ает  
поставленную  задач у .

О б этом  открытии у ж е  р асск азы в а­
лось в ж урн ал е «Электрическая и т еп ­
ловозн ая тяга» (№  4, 1958 г .) . Н ап ом ­
ним коротко о его сущ ности. П р ед л о ­
ж енн ое зац епление прим енительно к 
зубчаты м  передачам  с параллельны ми

Рис. I. Схема винтового расп олож е­
ния зубьев на колссах:
Ri — радиус начальной окруж ности 
ш естерни; R.-— то ж е колеса; г , — 
радиус выпуклого проф иля зуба  
ш естерни; г2 — радиус вогнутого 
профили зуба колеса; Р — полюс 
зац еп лен и я (точка касания н ач ал ь­
ных окруж ностей колес); С — центр 
вогнутого профиля

осями отличается от эвольвентного по 
своей  кинематике. Если в последней  
линия зацепления расп олагается  в т о р ­
цовой плоскости п од определенны м  у г ­
лом давл ен ия , то в передач е Н овикова  
линия эта п р оходи т  параллельно о б р а ­
зую щ ей  цилиндра. Такой порядок  пе­
рем ещ ения точки контакта д о ст и г а ­
ется в том случае, когда зубья  о б ­
разую т, как п оказано  на рис. 1, вин­
товую  линию. Э то  первая особен н ость  
нового зац еп лен и я, из которой с л е д у ­
ет, что передача м ож ет  бы ть только  
к осозубой , причем в процессе в ращ е­
ния колес п ер едаточ н ое число о ст а ет ­
ся неизменны м.

Д а л е е . В целях получения точеч­
ного контакта и благоприятны х р а ­
ди усов  кривизны М. Л . Н овиков п р ед ­
л ож и л  у зу б а  одн ого  колеса дел ать  
вы пуклую  п оверхность кругового п р о­
ф иля, а у второго —  вогнутую  
(рис. 2 ) . З д есь  линия зацепления п р о­
ектируется на плоскость в точку К. 
Э то вторая особен н ость  н ового за ц е ­
пления. Л инии ж е  контакта, как в и д ­
но бы ло из рис. 1, и зо б р а ж а ю т ся  на 
повер хн остях  выпуклых зубь ев  в ви­
д е  линии К К ь а на п оверхн остях в ог­
нуты х —  линией КК.2-

Так о б р а зу ет ся  зубч атая  п е р е д а ­
ча Н овикова с одн ой  линией за ц еп ­
ления. При наличии вы пуклого про­
филя на зу б е  ш естерни, а вогн утого  
на зу б е  колеса точка К по н ап р ав ле­
нию вращ ения колес н аходи тся  за  п о­
лю сом  Р. П оэтом у  п ередача п ер вон а­
чально назы валась  з а п о л ю с н о й .  
При обратном  расп олож ен ии  п роф и ­
лей точка К н аходи тся  д о  полю са и 
потом у передача назы валась  д  о и о - 
л ю с н о й.

Теперь посм отрим , за  счет чего ж е  
повы ш ается н есущ ая сп особн ость  н о ­
вой передачи? Таких ф акторов  н е­
сколько. В эвольвентном  зацеплении, 
как известно, при р аботе в за и м о д ей ­
ствую т выпуклые поверхности по л и ­
н и и  вдоль зу б а . В передач е ж е  Н о ­
викова вы пуклая и вогнутая п овер х­
ности контактирую т по п л о щ а д к е .  
З а  счет этого  ум еньш ается  у д ел ь ­
ное контактное н апр яж ени е на по­
верхности зубьев  и в озм ож н ость  п р о­
скальзы вания, улучш аю тся условия  
см азки, а в целом повы ш ается к о эф ­
фициент п о л езн о г о < действия пере­
дачи.

О днак о и этот вариант зацепления  
не лиш ен недостатк ов . В о-первы х, он 
не д оп уск ает  значительного и зм ен е­
ния м еж осев ого  расстояния, к оторое  
и з-за  износа м оторно-осевы х п о д ­
шипников как раз п им еет м есто при 
оп орно-осевой  подвеск е тяговы х д в и ­
гателей .

У Д К  621.335.231

В о-вторы х, для изготовления зу 
чатых колес в д в а  раза  увеличивая 
ся ном енклатура реж ущ его инстр 
м ента. В -третьих, наконец, снижает: 
плавность работы .

Х арактерно отметить, что прин 
денны й выше первый недостаток, к 
зал ось  бы, исключил возможной 
прим енения передачи Новикова 
п одв и ж н ом  составе. В самом дел 
как это видн о из того ж е рис. 2, п

Рис. 2. С хем а кон такта в передаче 
Новикова с одной линией зацепле­
ния:
Rt. Rs> ri, r2, Р, С — имеют то же 
значение, что и на рис. 1; К —точ­
ка кон такта: А — меж осевое рассто­
яние; ДА — п риращ ение межосевого 
расстояни я; u>i, (02 — угловые скоро­
сти вращ ени я соответственно шес­
терни и колеса. С трелки  при симво­
л ах  ь>| и 0)2 указы ваю т направление 
вращ ения колес

приращ ении на ДА межосевого рас­
стояния А контакт из точки К пере­
местится в точку В, т. е. на вершину 
вогн утого зу б а . В результате здесь 
возникаю т вы сокие контактные напря­
ж ени я , которы е приводят к разруше­
нию зу б а .

В маш иностроении ж е, где vex- 
осев о е  расстояние неизменно, этот 
вариант зац еп лен и я, напротив, весь» 
эф ф ективен.

В н едр ен ие передачи Новикова» 
тяговы х р едук тор ах  становится воз-
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южным лишь с прим енением вари ­
анта с д в у м я  линиями зацепления  
щервоначальное названи е —  д о з а -  
полюс н ы е ) .

Передачи эти (рис. 3) отличаю тся  
от первого вида тем, что головки  
зубьев колес имею т выпуклый про­
филь, а ножки (части зубь ев , р асп о­
ложенные ниже делительной  о к р у ж ­
ности) — вогнутый. При вращ ении ко­
лес соприкасаются пооч ередно то го­
ловка, то ножка зу б а , причем при д о ­
статочной ширине колес и величине 
)Ш наклона пара зубьев  м ож ет  
«петь не одну, а д в е  к о н  г а к т н ы е  
площадки.  Д ей ствительно, в поло- 
иении, показанном на этом  рисунке, 
пара зубьев I— I им еет д в е  точки 
контакта а и в ,. З д е с ь  они являю т­
ся центрами площ адок. Н азв ан и е пе­
редач указывает на наличие д в у х  л и ­
ний зацепления: допол ю сн ой  а а ' и
«полюсной в в '. К а ж д а я  из них см е­
нена от полюсной линии P P i и д р уг  
от друга.

В передаче второго варианта по 
сравнению с первым несущ ая сп о ­
собность еще выше. Э то результат  
увеличения количества контактны х  
шсщадок, более равном ерного р а с­
положения их по дли н е зубьев  и 
улучшения условий п ересопряж ения. 
Кроме того, ум еньш ается ном енкла­
тура режущего инструм ента и, сам ое  
главное, р а с ш и р я ю т с я  пределы  
допустимого изменения м еж осев ого  
расстояния. Это зави сит  от  основны х  
параметров зацепления: р адиусов
fi, гг, угла давления и техн ологич ес­
кого угла.

Вернемся к рис. 2, где  ш триховы - 
«II линиями с двум я  точками к вог- 
нутому зубу дополнительно нанесен  
выпуклый профиль ВС, а к вы пукло- 
«у-вогнутый профиль Д Е . Н е т р у д ­
но заметить, что при увеличении м еж - 

' осевого расстояния точка контакта В 
гае н е в ы х о д и т  за  пределы  п р о­
для и кромочного касания не будет .

В Уральском отделении Ц Н И И  
МПС исследования с целью прим ене­
ния передач Н овикова с двум я  лини- 
ии зацепления начаты были в 1962 г.: 
спроектирована опы тная передача эл е ­
ктровоза ВЛ22М, вы бран исходны й  

Цонтур режущего инструм ента. З а ­
тем Челябинский эл ек тровозорем онт-  

| шй завод изготовил и см онтировал  
[ опытные зубчатые колеса на дв а  ко­

лесно-моторных блока. Н а том ж е  
электровозе для сравнения были у с ­
тановлены на трех к олесно-м оторны х  
блоках новые контрольны е передачи  
шьвентного зацепления. П о осн ов ­
ою параметрам, габаритам , м атери­
алам и технологии изготовления опыт- 
ше передачи не отличались от  эволь-

* кнтных косозубых с передаточны м  
; отношением 4,56. Зубья  ш естерен бы- 
j ли зацементированы и закалены  по 

контуру до твердости поверхностен  
! 48—56 единиц по Роквеллу, а колес —

закалены  по сек тору дуги  вы пуклого  
участка д о  4 2 — 52 единиц.

К олесн о-м оторны е блоки обои х ви­
дов  передач  собраны  по технологии , 
принятой для  к осо зу б о й  передачи. 
Л иш ь изм ерения боковы х за зо р о в  
производились б л и ж е к верш ине вы­
пуклого участка зу б а  напротив точ­
ки контакта. К ачество  сборки п рове­
рялось по наличию  контактны х линий  
на п оверхн остях зу б ь ев , п оявивш их­
ся после тридцатнм инутиой  обкатки  
двигателя на стен де п од  низким н а­
п ряж ением . У довлетвори тельн ой  счи­
талась  такая сбор к а, при которой на 
к аж дом  зу б е  им елись д в е  контактны е  
линии: одн а  на вы пуклом участке, 
а др у га я  —  на вогнутом . При этом  
они долж н ы  были располагаться  на 
оп р еделен н ом  расстоянии др уг  от  
др уга .

К онтрольны е эвольвентны е з у б ­
чатые колеса были изготовлены  Л ю б ­
линским литейно-м еханическим  за в о ­
дом  с высоким классом  по чистоте о б ­
работки поверхностей  и степени точ­
ности передач.

С 1963 г. опытны е передачи вм ес­
те с контрольны ми р аботаю т в эк с­
плуатационны х усл ови ях на участках  
деп о  Ч усовская С вердловской  дороги . 
С равнительная оценка их состояния  
д о  п одъ ем очного рем онта п р ои зв оди ­
лась  вначале ч ерез один  малый р е ­
монт, а затем  на к аж дом  больш ом  пе­
риодическом . Э лек тр ов оз после про­
бега 300 тыс. км прош ел в 1965 г. 
подъем очны й ремонт.^ При этом  из 
ш ести пар э в о л ь в е н т н ы х  колес  
вышли из строя од н о  колесо (тр ещ и ­
ны в осн ован и ях зу б ь ев ) и три ш ес­
терни (разр уш ен и е зу б а , вы краш ива­
ние бол ее  30%  р абочих поверхностей  
и о бр азов ан и е трещ ин в осн ован и ях  
зу б ь ев ).

К  началу 1968 г. пробег этого  
эл ек тров оза  составил  580 тыс. км. 
З у б ь я  о п ы т н ы х  ш естерен  и д в у х  
колес имею т хор ош о приработанную  
бл естящ ую  поверхность  б ез  каких-ли­
бо  сл едов  п овр еж дени й  (рис. 4, а ) , а 
на д в у х  др уги х  к олесах  в зон е вог­
нуты х участков обн ар уж ен ы  лишь 
очаги зад и р о в . К ак ок азалось , зоны  
этих профилей не были закалены , х о ­
тя проектом п редусм атривалась  
контурная зак алк а.

Н а п оверхн остях зубьев  всех эв ол ь­
вентны х ш естерен и колес ок азали сь  
питтинговы е выкраш ивания и з а д и ­
ры, которы е, как отм ечено, с течени­
ем времени прогрессирую т. Так, если  
после пробега 100 тыс. км на ряде  
колес появились только признаки вы­
краш иваний, то после 460 тыс. км 
площ адь, п ор аж ен н ая  питтингами, з а ­
ним ала у ж е  д о  20— 25°/0 всей р а б о ­
чей п оверхн ости  зу б а  эвольвентной  
ш естерни (рис. 4, б ) .
Р азм ер  вы краш иваний достигает  д о
7 мм в д и ам етр е. При сравнении сле-

Рис. 4. Поверхности зубьев передач 
электровоза  после пробега 460 тыс. кит
а — ш естерни опытной передачи; б — 
колеса эвольвентной передачи
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д у е т  учесть, что опы тная ш естерня п о­
лучила в 4,56 раза  больш е обор отов , 
чем контрольное колесо.

П ередачи сравнивались та к ж е и но 
износу зубьев, который ок азался  
различным по их вы соте. В эволь- 
веатных наибольш ий и знос был у 
вершин и оснований зубьев  ш естерен  
и у оснований колес, а в опытны х —  
в зон е делительны х ок р уж н остей  ш ес­
терен и колес.

Таким обр азом , опыт эк сп л уата­
ции локом отивов показы вает, что  
п е р е д а ч и  Н о в и к о в а  р а б о ­
т а ю т  н е с р а в н е н н о  л у ч ш е  
э в о л ь в е н  т н о й .

При подъем очном  рем онте м отор ­
но-осевы е подш ипники о бои х  типов  
передач зам енены  новы ми, так как 
суммарны й за зо р  м е ж д у  осью  и п о д ­
шипником д о х о д и л  д о  2 ,3  мм. П о а б ­
солю тной величине износы  подш ипни­
ков равны в обои х  случаях, а и зм е­
нение м еж осев ого  расстояния в эк ­
сплуатации не оказы вает зам етного  
влияния на р аботоспособность  п ер ед а ­
чи с двум я линиями зацепления.

Опыт п о дтв ер ж д ает  так ж е в о з ­
м ож ность использования сущ еств у ю ­
щей технологии изготовления колес  
эвольвентного зацепления мри п р ои з­
водств е колес 'передачи  Н овикова.

*

Р едакция журнала «Электрическая 
и тепловозная тяга» ознакомила 

нас с рукописью статьи старшего на­
учного сотрудника Уральского отде­
ления ЦНИИ С . И. Проскурякова.

Да, на Свердловской и Южно- 
Уральской дорогах зубчатая передача 
М. Л. Новикова испытывается уже 
несколько лет. Хотя испытания эти 
еще полностью не завершены , но 
уже сейчас можно утверждать, что 
новый вид зацепления по сравнению 
с эвольвентным, ныне применяемым 
в тяговом приводе, имеет бесспорные 
преимущества. Раньше возражения в 
отношении передачи Новикова вы­
сказывались в связи с ее чувствитель­
ностью к изменению межосевого 
расстояния. Применительно к под­
вижному составу это имело свое 
основание, но относилось лишь к 
заполюсному и дополюсному, т. е. 
первому варианту передачи. У  нас 
же на дорогах испытывается и, как 
нам известно, небезуспешно второй 
вариант передачи Новикова —  д о -  
з а п о л ю с н ы й ,  который по срав­
нению с эвольвентной существенно 
увеличивает нагрузочную способность 
зубьев и допускает в пределах, огра­
ниченных нормами, изменение меж ­
осевого расстояния.

Таким образом, отпадает единст­
венный довод против применения в 
тяговом приводе нового эффектив­
ного вида зацепления, который поз-

О на м о ж ет  быть б ез  дополнительны х  
за тр а т  освоен а за в о д а м и  М П С  и эл ек ­
тровозостроительны м и за в о д а м и . С о ­
верш ен ствовани е контура р еж ущ его  
инструм ента и осв оен и е технологии  
позволили повы сить класс чистоты  
обработки  поверхностей  и степень  
точности передачи.

К ак указы валось , первоначально  
были см онтированы  четы ре передачи  
Н овикова с двум я  линиям и за ц еп л е­
ния. В настоящ ее время на эл ек тро­
в о за х  В Л 8  и В Л 2 2 М у ж е  эк сп л уати ­
рую тся 32 передачи. Зубч аты е их к о­
л еса  подверглись терм оулучш ению  д о  
твердости  поверхностей  28— 30 е д и ­
ниц по Р оквелл у, а ш естерни —  ц ем ен ­
тации с последую щ ей  зак алк ой  д о  
твердости  54— 58 единиц.

П рим енение в тяговом  п риводе  
эл ек тровозов  передач Н овикова с 
д вум я  линиям и зацепления позволит  
сущ ествен но повы сить срок сл уж бы  
тяговы х зубч аты х передач . П о н епол ­
ным данны м , годов ая  эконом ия в 
расчете на ш естиосны й эл ек тровоз  
260 руб., а на восьмиосны й эл ек тр о­
воз —  340 руб.

С . И. Проскуряков.
ст. научны й сотрудни к  
У ральского отделен и я  

Ц Н И И  М П С
г. Свердловск

*

волил бы железнодорожному транс­
порту получить большую экономию .

Нам представляется целесообраз­
ным организовать более широкие 
опыты по применению передачи Но­
викова с тем , чтобы окончательно ре­
шить вопрос о применении ее на по­
движном составе.

На наш взгляд , следовало бы про­
думать также вопрос об организации 
лаборатории по исследованию рабо­
ты тяговых зубчатых передач. Лабо­
ратория эта могла бы заняться раз­
работкой эффективных мер по улуч­
шению эксплуатации передач, в част­
ности по предотвращению распрессо- 
вок шестерен, исследованием влияния 
износа зубьев на работу всего колес­
но-моторного блока, и т. д .

Такую  лабораторию , видимо, це­
лесообразно организовать при 
Уральском  отделении ЦНИИ.

Решение всех этих вопросов, не­
сомненно, улучшило бы технико­
эксплуатационные показатели тяго ­
вых средств .

Хотелось бы знать на сей счет 
мнение Главного управления локомо­
тивного хозяйства МПС.

В. В. Лебедев,
начальник службы локомотивного 

хозяйства Свердловской дороги 
П. А. Панченко,

начальник службы локомотивного 
хозяйства Ю жно-Уральской дороги

кович Чопикян, наш всеми уважае­
мый бригадир депо, коммунист.

У нас в депо Ленинакан т. Чом- 
кян непрерывно трудится с 1926 г, 
Был подсобным рабочим, слесаре» 
а последние 27 лет исполняет об* 
занности бригадира комплексно! 
бригады . И где бы он ни трудился - 
везде вкладывает в дело душу.

В прошлом году Акопу Сарибеко- 
вичу присвоено звание лучшего бри- 
гадира сети. И справедливо. Локом» 
тивы в его цехе стоят в ремонте и* 
много меньше нормы. Достиг этоге 
инициативный бригадир вместе к 
своим трудолюбивым коллективе» 
благодаря постоянному повышению 
технических знаний, тесной связи ( 
локомотивными бригадами.

Чтобы сократить объем предсто* 
щих ремонтных работ, т. Чопикян I 
содружестве с машинистами следа 
за особо быстроизнашиваемыми де- 
талями, выявляет причины прежде- 
временного их износа и принимая 
меры для увеличения срока служба 
этих деталей .

За высокие показатели в работе 
бригада т. Чопикяна удостоилаа 
почетного звания бригады коммуни­
стического труда . Сейчас она успеш­
но соревнуется за достойную встре­
чу 100-летия со дня рождения Влад» 
мира Ильича Ленина.

Р. Е. О га неси

начальник локомотивного деч 
Ленинакан Закавказской дороги
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МАНЖЕТА В Ы Ш Л А  И З  С Т Р О Я . . .

Однажды у нас при следовании с составом 
на тепловозе ТГМЗ упало давление возду­

ха до 4 атм и сработали тормоза. При беглом 
осмотре я обнаружил, что дует в атмосферное 
отверстие поршня холостого хода компрессора.

Пришлось заглушить дизель, выпустить 
воздух до нуля, разобрать устройство и выта­
щить поршень. Оказалось, что высохла рези­
новая манжета и при демонтаже она лопнула.

Запасных манжет у нас не было. Вот и при­
шлось снять уплотняющее кольцо с концево­
го рукава и надеть его на поршень. Однако 
ори постановке поршня на место он не входил.

Тогда мы ножом срезали наружную кром­
ку около 1 мм и сделали валик из ветоши, до­
статочный для того, чтобы кольцо по всей ок­
ружности равномерно прилегало к внутренней 
поверхности цилиндра, смазали его компрес­
сорным масЛом, собрали все устройство и за ­
пустили дизель. Эта манжета проработала 
больше месяца, пока не нашли новую.

Мне кажется, что это самый простой спо­
соб выхода из положения в данном случае. 
Он позволяет довести состав до пункта назна­
чения.

Поставить уплотнительное кольцо конце­
вого рукава вместо манжеты поршня холосто­
го хода компрессора нетрудно. Оно очень 
эластично и легко натягивается на поршень. 
Его нужно только обрезать и изготовить ва­
лик из ветоши.

И. J1. Никитин,
маш инист теп лов оза

г. Усть-Каменогорск

ПРОСТОЕ У С О В Е Р Ш Е Н С Т В О В А Н И Е

К ак известно, выявление лучевых трещин в 
поршнях дизеля 2Д100 производится мето­

дом магнитной суспензии при циркулярном на­
магничивании контролируемой зоны. При этом 
через тело поршня пропускается электриче­
ский ток в 300—500 а, который вводится че­
рез шпильки.

Для подключения токонесущих проводов к 
шпилькам Министерством путей сообщения ре­
комендованы специальные клещи-разъемы. К 
сожалению, в процессе работы выявилось, что 
они обладают многими недостатками, во-пер­

вых, сложны и трудоемки в изготовлении; 
во-вторых, очень громоздки и тяжелы; в-треть­
их, ненадежен их электрический контакт; на­
конец, поскольку контакт осуществляется по 
резьбовой части шпильки, нередко возникает 
поджог или оплавление резьбы.

П риспособление д л я  подклю чения токонесущ их проводов к 
ш пилькам  порш ня 2Д100 при деф сктоскопировании:

1 — ш тепсельное гнездо; 2 — безрезьбовой  участок, 3 — 
ш пилька

Учитывая эти недостатки, мной разработа­
но другое надежное легкое и очень простое 
приспособление, при помощи которого подклю­
чаются токонесущие провода к шпилькам ди­
зеля. Это приспособление представляет собой 
изготовленное из латуни штепсельное гнездо 
1, которое с натягом надвигается на безрезь­
бовой участок 2 концевой части шпильки пор­
шня 3. Приспособление успешно используется 
в локомотивном депо Киев-Пассажирский.

J1. Б . Письменный,
■чаладчик деф ек тоскоп ов

г. Киев

П О В О Р О Н И Г Е  Т О П Л И В О М Е Р Н У Ю  
Л И Н Е Й К У !

F T  ри замере уровня топлива в топливных ба-
* * ках тепловоза ТЭЗ с помощью мерной ли­
нейки довольно трудно при электрическом ос­
вещении определять границу топлива на блес­
тящей поверхности линейки.

Д ля облегчения замера уровня топлива сле­
дует придать линейке темный цвет. Для этого 
нужно нагреть линейку до появления цветов 
побежалости и охладить ее в масле.

В депо Попасная Донецкой дороги на од­
ном тепловозе произведено подобное вороне- 

< ние мерной линейки. В результате стало гораз­
до легче определять уровень топлива. По-ви­
димому, этот опыт неплохо было бы распро­
странить и в других депо.

П. В . Олиферовский,
м аш инист д еп о  П опасная  

Д он ец к ой  дороги
ст. П оп асн ая
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КРЕПЛЕНИЕ ВЕНТИЛЯТОРНОГО КОЛЕСА  
НА КРЕСТОВИНЕ ЯКОРЯ

При разборке главных генераторов теплово­
зов ТЭЗ на подъемочных ремонтах часто 

обнаруживается отсутствие одного или двух 
болтов крепления вентиляторного колеса к 
якорю. Иногда болты находятся в отверстиях 
бонок вентиляторного колеса, но либо они из­
ломаны, либо трещина резьбовой части дости­
гает 80—90% сечения болта. Нередко излом 
влечет за собой выход из строя вентиляторно­
го колеса, повреждение якоря и целиком глав­
ного генератора.

Крепление вентиляторного колеса главного генератора 
тепловоза ТЭЗ, предложенное работниками депо Чу:
1 — модернизированная бонка; 2 — крестовина якоря 
с отверстием 0  20 мм; 3 — болт; 4, 5 — болты
крепления стопорной планки; 6 — гай ка; 7 — стопорная 
планка

В результате тщательного анализа этого 
явления мы пришли к выводу, что основной 
причиной излома болтов является конструк­
тивный недостаток крепления вентиляторного 
колеса к звезде якоря.

Отсутствие фиксирующих деталей, исклю­
чающих проворот вентиляторного колеса от­
носительно якоря, и наличие больших зазоров, 
достигающих до 5 мм и более между отвер­
стием в бонках и диаметрами болтов, — вот 
причина излома болтов.

В процессе работы тепловоза особенно при 
ускорении или замедлении оборотов дизеля 
возникают значительные тангенциальные 
инерционные силы, проворачивающие вен­
тиляторное колесо на величину наименьших 
зазоров. Они-то и изгибают болты, разраба­
тывая отверстия в бонках до корсетообразной 
фермы.

Для устранения вышеописанного конструк­
тивного недостатка крепления вентиляторного 
колеса главного генератора в нашем депо на

больших и подъемочных ремонтах производит- 
ся модернизация этого узла следующим обра 
зом. Отверстия в двух противоположно распо­
ложенных бонках вентиляторного колеса и кре­
стовинах якоря рассверливаются до такого 
диаметра, которым полностью устраняется вы­
работка отверстий бонок и резьбы крестовин 

Затем такого же диаметра вытачиваюта 
штифты с резьбой на хвостовике для их вы 
прессовки. Для фиксации штифтов к бонкам 
привариваются по две гайки высота 
15—20 мм с диаметром резьбы под болт М-10 

Забитые штифты стопорятся специальным» 
планками, которые прикрепляются двумя бол­
тами к приваренным гайкам (см. рисунок). 
Такая несложная модернизация обеспечивает 
надежность работы этого узла.

И нж . М. И. АллоЛ 
зам . начальник! 

д еп о  Ч у по ремонту 
П. К . Исае»

г. Чу технолог

СБОРКА ПОДШИПНИКА № 2211

D o  время эксплуатации тепловоза ТГМЗ очень часто 
" в  планетарном механизме гидропередачи выходи 
из строя подшипники № 42308Д. То, что этот подшип­
ник вышел из строя, определить нетрудно. Для этого 
нужно открыть смотровой люк реверсивного переклю­
чателя и провести визуальный осмотр . Наличие стружки 
и роликов покажет, что подшипники вышли из строя.

Этот деф ек т можно определить и в том случае 
если алюминиевая стружка появится на фильтрах гид­
ропередачи. Когда д еф ект установлен, ликвидировал 
его можно только заменой подшипника.

После снятия с тепловоза гидромеханического 
трансформатора и его разборки встречается еще одна 
трудность . При постановке внутренних обойм подшипн» 
ков № 2211 возможна неправильная их запрессовка 
Тем самым подшипники № 2211 выводятся из строя.

Методика сборки гидротрансформаторов нигде не 
описана, и поэтому расскажу о ней, чтобы в другм 
депо при ремонте не повторялись наши ошибки. Сбор­
ку подшипников № 2211 надо производить в следую­
щем порядке.

Внутренние обоймы подшипников насаживаются i 
горячем состоянии в любой последовательности. Пред­
варительно они нагреваются в масле . Затем  наружные 
обоймы можно запрессовывать в холодном состоянии, 
но так, чтобы с краю располагалась наружная обойма, 
проходящая через обе внутренние обоймы с роликами.

Если это условие не будет выполнено, то подшип­
ники выйдут из строя.

А .  А .  Пекарский,
машинист тепловоза

;СТ. Н адвоицы
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НАША Б И Б Л И О ТЕЧ КА  (вы пуск  ЛС° 11)

электрическая и тепловозная
•; '- г , я  т я  я  а  ■

СИЛОВАЯ С Х Е М А  

Э Л ЕК Т Р О В О ЗА  ВЛбО к

Протяженность электрифицированных желез­
ных дорог на переменном токе в настоящее вре­
мя превышает 8000 км. На этих линиях в значи­
тельном количестве, помимо электровозов 
ВЛ80К и ЧС4, эксплуатируются шестиосные элек­
тровозы переменного тока с кремниевыми вы­
прямителями серии ВЛ60К. Электровозоремонт­
ные заводы в свою очередь, модернизируя ра­
нее выпущенные машины ВЛ60, заменяют ртут-

К журналу «Электрическая и тепловозная тяга» № 5, 1968 г.

ные выпрямительные установки на кремниевые 
по схеме ВЛбОк.

В технической литературе, в журнале «Элект­
рическая и тепловозная тяга» широко освещены 
конструкция, электрические схемы, опыт эксплуа­
тации и ремонта электровозов этой серии.

Но каждый год на электровозы приходят но­
вые кадры машинистов и помощников. В редак­
цию продолжают поступать просьбы системати­
чески публиковать материалы об этих электро­
возах. В частности, выражается настоятельное по­
желание описать схемы в виде малоформатной 
книжечки, удобной для практического пользова­
ния.

В связи с этим и публикуется материал, под­
готовленный инженерами депо Красноярск 
Ю. В. Беловым и В. Д. Камкиным. В ней авторы 
подробно описывают цепи высокого напряжения, 
тяговых двигателей и аварийную схему.

Чтобы получить книжечку, надо вынуть из 
журнала страницы 23—28, разрезать их точно по 
указанным линиям, разместить странички кни­
жечки в соответствии с их нумерацией и сшить. 
В результате у вас получится брошюрка карман­
ного формата на 12 стр.

-

Л и н и я

Рис. 4. Схема цепи тягового тока на первой позиции

р а з р е з а

Ток б у д е т  протекать по сл едую щ ей  цепи: вы вод а 1, 
контакты 47, плечо ВУ 1, сглаж иваю щ ий реактор 55, 
контакты  47, дви гатели  I— III, отклю чатели О Д 1 —  
О Д 6 , контакты  47, 48, др у го е  плечо ВУ 1, вы вод  
а2, д а л е е  к х2. контакторам  36 и 37 на встречно  
вклю ченную  обм отк у  0 2 — 5, контакторы  15, Г и 48, 
плечо ВУ 2, сглаж иваю щ и й  реактор 56, контакты  
48. 47, др у го е  плечо ВУ 2, контакты  48, контакторы
А, 11 и д а л е е  на встречно вклю ченную  обм отк у
1— 01, контакторы  32, 33, вы вод х1 и д а л е е  к a l .

Д л я  того чтобы повы сить н ап р я ж ен и е на д ви га­
телях, н еобходи м о  Э К Г  перевести  на сл едую щ ую ,
2-ю  позицию . При этом снач ала разм ы кается кон­
тактор Б, что не приводит ни к каким изменениям  
в схем е, затем  зам ы к ается  контактор 22 и вслед за  
ним опять зам ы кается  контактор Б. Такая п о сл ед о ­
вательность обесп еч и вает  бесток овую  ком м утацию  
контактора 22. При этом  по п ер еходн ом у  реактору  
п ойдет контурный ток, оп ределяем ы й  э. д . с. м е ж д у  
точкам и 1 и 2 регули р уем ой  обм отки. 2-я позиция  
не является х од ов ой , так как плечи тр ансф орм атора  
включены несим м етрично, а переходны й реактор 25  
не рассчитан на дли тель ную  р а боту  при зак ор оч ен ­
ных вы водах 1 и 2.

При п ер ех о д е  Э К Г  со  2-й на 3-ю  позицию  сн а ­
чала разм ы кается  контактор В, затем  зам ы кается  
контактор 26 и вновь зам ы кается  контактор В.
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ЦЕПЬ ВЫСОКОГО НАПРЯЖЕНИЯ

П ервичная обм отка А -Х  силового трансф ор м атор а
3 соеди нена с одной  стороны  с пантограф ам и  

1 и 2 через вы соковольтны е разъ един и тели  РВ1 и 
Р В 2  и силовы е контакты  4 главного вы клю чателя, 
а с др угой  —  с рельсами через первичную  обм отк у  
трансф орм атора тока 23 и за зем л я ю щ ее устройство. 
П осл едн ее с о зд а ет  цепь для  о твода  тока ч ер ез ко­
лесны е пары к рельсам , минуя буксовы е подш ипники, 
что предохран яет их от электрокоррозии  (рис. 1).

Р азъ еди н ител ь  ГВ ч ерез проходн ой  и золятор  
соединен с вы водом А первичной обм отки. В п р о­
ходной  изолятор встроен тр ансф ор м атор  тока для  
питания катуш ки реле м аксим ального тока РМ Т, 
которая отклю чает ГВ при п р охож д ен и и  тока через  
первичную  обм отк у свы ш е 400 а. К вторичной о б м о т ­
ке трансф орм атора тока 23 подклю чена токовая  
обм отка счетчика электроэнергии 103.

Р азъеди н ител и  РВ1 и Р В 2  п озволяю т п овор о­
том ручки в вы соковольтной кам ере отключить  
пантограф  в сл уч ае его неисправности. П ри вы клю ­
ченном состоянии  н ож  ГВ зазем л ен .

К первичной обм отк е п одв оди тся  напряж ени е  
25 кв частотой 50 гц. Н ап равлени е тока в первичной  
обм отк е в течение п ериода м еняется . В один  из полу- 
периодов  он течет от к онтактного п р овода  через

токоприем ник, п ом ехоп одавл яю щ ий  дроссель ДП1, 
вы соковольтны й р азъ един и тель  п антограф а, главный 
контакт и поворотны й разъ един и тель  ГВ , трансфор­
м атор тока. Д а л е е  к первичной обм отк е А-Х через 
первичную  обм отк у токового тр ансф орм атора 23, к

-» Т * ------------------------т у ;------------------ ЯЛ

°“{  Ь

j-mm-li- ” J
Рис. 1. Ц епь высокого н ап ряж ен ия

за зем л я ю щ ем у  устройству  и на рельс. О т рельса ток 
п оступает  по отсасы ваю щ им  ф и дерам  на вторичную 
обм отк у силового тр ан сф ор м атор а тяговой  подстан­
ции. В сл едую щ ий  п ол уп ер и од  ток течет в обратном 
направлении. Если цепи дви гателей  и вспомогатель­
ные цепи разом кнуты , то  в первичной обм отк е тран­
сф ор м атор а  протекает ток х о л остого  х о д а  небольшой 
величины.

—  2 —

При п ер еход е переклю чателя с 3-й на 4-ю  п о зи ­
цию сначала разм ы кается контактор А, затем  11 и 
зам ы кается контактор 12. П осл е этого  вновь зам ы ­
кается контактор с дугогаш ением  А.

При п ер ех о д е  переклю чателя с 4-й  на 5-ю  п о зи ­
цию сначала разм ы кается контактор Г, затем  15 и 
зам ы кается 16-й. П осл е этого  зам ы к ается  контактор  
Г. При этом на 5-й  позиции плечи вклю чаю тся си м ­
метрично. П оэтом у  5-я позиция является ходовой : 
на ней допускается  длительная езд а .

Х одовы м и позициями такж е являю тся 9, 13, 
17, 21, 25, 29, 33. Д ал ьн ейш ее переклю чение секций  
обм оток  в стор ону высш их позиций б у д ет  п р ои схо­
дить аналогично.

Р азгон  элек тровоза осущ еств л яется  в сторону, 
соответствую щ ую  полож ен ию  реверсоров  63, 64 (в п е­
р ед  или н а за д ).

О бмотки 01 —  1 и 02 —  5 полностью  вы клю чаю т­
ся на 17-й позиции М е ж д у  позициям и 1 7 — 18 и м е­
ются четыре пром еж уточны х: П 2, П З, П 4 и П 5, на 
которы х обм отки a l — х1 и 01 —  1, а2 —  х2 и 02 —  5 
переклю чаю тся на согласн ое соеди нени е. В интервале  
позиций 17— П 2 сначала разм ы кается  контактор Б, 
зам ы каю тся контакторы  21 и 31 и вновь зам ы кается  
контактор Б.

М еж ду  позициями П 2 —  ПЗ сначала разм ы кается  
контактор В, затем  контакторы  10, 40, 32 и 33. П осле

этого  зам ы каю тся контакторы  25 и 35, д а л е е  вновь 
зам ы к ается  контактор В.

В интервале м е ж д у  позициям и П З —  П 4 сначала 
разм ы каю тся контакторы  А, 30, 36, затем  замыкаются 
контакторы  9, 19, 11. П осл е этого  вновь замыкается 
контактор А.

В интервале м е ж д у  позициям и П 4 —  П 5 сначала 
разм ы каю тся контакторы  Г, 21, затем  замыкаются 
контакторы  29, 39 и 15, после этого  вновь замыкается 
контактор Г.

М е ж д у  позициям и П 5 — 18 сначала размыкается 
контактор Б, затем  контакторы  25 и 31, после этого 
зам ы каю тся контакторы  22 и Б. Таким образом , в 
интервале м е ж д у  17-й и 18-й позициям и разомкну­
лись контакторы  32. 33, 36  и 37, подклю чавш ие об­
м отки встречно, а контакторы  9. 19, 29  и 39 замкну­
лись. Б лагодар я  этом у обм отки  включились согласно. 
На время переклю чения этих контакторов замыкались 
контакторы  21, 31, 35 и 25. В связи  с этим переклю­
чение контакторны х элем ентов  п роисходи т б ез  тока.

С 18-й позиции вал Э К Г  начинает переключать 
контакторны е элементы  в той ж е  последовательности, 
к ак  и при переклю чениях м е ж д у  1-й и 17-й пози­
циями. Э то  соотв етств ует  при согласном  включении 
обм оток  дальн ей ш ем у повы ш ению  напряж ения на 
дви гателях. Н а 33-й позиции обм отки 01 —  1 и 02 — 5

—  8  —
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ЦЕПЬ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ
Тяговые двигатели питаю тся вы прямленным н а ­

пряжением. П он иж ен ие н апряж ени я  и вы прям ление  
тока производятся  п реобразовательны м  агрегатом , 
состоящим из си лового тр ан сф ор м атор а, вы прями­
тельных установок , реакторов, сглаж и в аю щ и х пуль­
сации вы прям ленного тока.

Сюда в ходи т  т а к ж е ком плект ком м утационной  
аппаратуры, обеспечиваю щ ей р егулирование н апр я­
жения на дви гателя х и н еобходи м ы е аварийны е п ер е­
ключения в их цепи. Э то групповой переклю чатель  
ЭКГ-8В, п ереходны е реакторы  25, два  р а зъ ед и н и те­
ля вентилей 47, 48, ш есть отклю чателей дви гателей  
0Д 1— О Д 6, ш есть линейны х к онтакторов  4 1 — 46, 
18 электропневматических контакторов осл аблен и я  
поля 65 — 82 и т. д . Д л я  ум еньш ения влияния п ер е­
менной составляю щ ей пульсирую щ его тока на к ом ­
мутацию двигателей  катуш ки главны х полю сов  
шунтированы постоянны м сопротивлением  R (рис. 2 ) .

Во время переходны х процессов  в силовой схем е  
возникают броски напряж ени я , что увеличивает в е­
роятность кругового огня по коллектору. О собен н о  
это сказы вается при е зд е  на осл аблен н ом  поле. При  
резком повыш ении напряж ени я  или при восстан ов ­
лении его после кратковрем енного снятия н а р а ста ­
ющий ток двигателей  при отсутствии  индуктивны х

ш унтов пойдет п р еим ущ ественно через активное с о ­
противление осл аблен и я  поля, так как э. д . с. са м о ­
индукции обм отки в о зб у ж д ен и я  воспрепятствует  
нарастанию  тока в ней (рис. 2 ) .  С ледовательно, п р о­
изой дет  допол н ител ьн ое осл абл ен и е в о зб у ж д ен и я  с о ­
ответствен но возрастани ю  токовой  нагрузки д в и ­
гателя. И ндуктивны й ш унт б о л ее  равном ерно р асп р е­
дел ит  ток при неустанови вш и хся  п р оцессах  м е ж д у  
обм отк ой  в о зб у ж д ен и я  и ш унтирую щ им и соп роти в­
лениям и, и вероятность о б р а зо в а н и я  п ереброса  
по к оллек тору тя гов о­
го дви гателя  ум ен ь­
ш ается.

С хем а вы прям­
ления —  д вухп ол уп е-  
риодная м остовая.
К аж ды й  вы прям и­
тельный мост питает  
три дви гателя , вклю ­
ченны х параллель­
но. ААост им еет р а­
зом кнуты е плечи, к о ­
торы е подклю чаю т-

Рис. 2. Цепь ослабления 
поля тягового двигателя

—  3  —

включаются полностью , при этом  зам кнуты  к онтак­
торы 9, 19, 10, 30, 40, 29  и 39, а т а к ж е А , Б, В и Г. 
Повышение скорости дви ж ен и я  за  счет увеличения  
напряжения на дви гателях п рекращ ается .

Для дальнейш его увеличения скорости  м ож н о  
применить осл аблен и е поля. Н а эл ек тр ов озе  им ею тся  
три ступени ослабления: О П -1, О П -2, О П -3. Н а к а ж ­
дой ступени дополнительно индивидуальны м и элек- 
тропневматическими контакторам и подклю чаю тся  
параллельно обм отк е в о зб у ж д ен и я  активны е со п р о ­
тивления, при этом  увеличивается  скорость эл ек ­
тровоза.

При постановке рукоятки реверсивного переклю ­
чателя в п ол ож ен и е ОП -1 вклю чаю тся контакторы  
65. 71, 77, 78, 66, 72 (величина осл аблен и я  поля 7 1 % ). 
В положении рукоятки на отм етке О П -2 д о п о л н и ­
тельно подклю чаю тся контакторы  67, 73, 79, 80, 74 
и 68 (степень ослаблен и я  поля 5 5 % ). Третья ступень  
ослабления поля дости гается  дополнительны м  вклю ­
чением контакторов 69, 75, 81, 70, 76 и 82 (степень  
ослабления поля 4 6 % ).

Вообщ е осл аблен и е поля м ож н о  п редставить как  
открытие дополнительного клапана для  пропуска  
большего количества электрической энергии. М ощ ­
ность двигателя оп р едел я ется  произведен ием  тока  
якоря и напряж ения на его за ж и м а х . Значит, при п о­

стоянн ом  н апряж ении  на дви гателях п отребляем ая  из 
сети полезная  м ощ ность зави сит только от тока яко­
ря: чем больш е ток, тем больш е м ощ ность.

Ток в дви гателе оп р едел я ется  по ф орм уле  
I — и к Н
1 — ----- ,  где U —  напряж ени е на коллекторе;

Е —  противо-э. д . с., R —  соп роти влен и е обм оток  д в и ­
гателя.

Э та ф орм ул а п оказы вает, что при увеличении ск о­
рости и возрастании  м агнитного потока притиво-э. д. с. 
в озр астает , а при сниж ении  ум еньш ается . При о сл а б ­
лении поля часть общ его  тока цепи дви гателя  ответ­
вляется через соп роти влен и е, подклю ченное п арал­
лельно обм отк е в о зб у ж д ен и я . П о эт о м у  ток в о б м о т ­
ках в о зб у ж д ен и я  ум еньш ается , а это  вы зовет ум ень­
ш ение м агнитного потока главны х полю сов. У м ень­
ш ение потока соотв етств ен н о  вы зовет сн иж ен ие про- 
тиво-э. д. с. П оэтом у  разн ость  м е ж д у  приложенны м  
н апряж ени ем  и п р оти во-э .д .с . повы ш ается, п отр еб­
ляем ы й ток возр астает , а сл едовател ьно, увеличится  
м ощ ность дви гателя . В силу этого  в озр астает  сила  
тяги и скорость эл ек тр ов оза .

Таким о б р а зо м , для  пуска и регулирования ск о­
рости имею тся 33 ступени н апряж ения и три ступени  
ослабления поля.

— 9 —
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ся к различны м п олуобм отк ам  тр ансф ор м атор а. З а  
счет этого обеспечивается  равенство вы прям ленного  
тока на обеи х  группах дви гателей  на п ереходны х  
позициях. М остовая схем а  обесп еч и вает протекание  
тока по ветвям тр ансф ор м атор а в к аж ды й полупери- 
од, что сн и ж ает  ток ов ую  нагрузк у  тр ансф ор м атор а и 
контактов переклю чателя Э К Г -8  в 1,4 р аза  по ср ав н е­
нию с электровозом  В Л  60, где  к а ж д а я  полуобм отка  
обтек ается  только один  п олупериод.

При подклю чении первичной обм отки  тр ан сф ор ­
матора А — X к контактном у п р оводу  по ней начи­
нает протекать переменны й ток, которы й с о зд а ет  
переменный магнитный поток. В о вторичных о б м о т ­
ках бу д ет  наводиться э. д . с. П ри направлении э. д . с. 
от вы вода 02 к а2 и а ! к 01 ток протекает по сл е­
дую щ ей цепи (рис. 3, пунктирны е с т р е л к и ):

для ВУ1 от вы вода a l  к 01 через контакты  р а зъ ­
единителя 47, плечо ВУ, сглаж иваю щ ий реактор 55, 
контакты 47, три параллельно включенны х двигателя  
I— III, отклю чатели двигателей  О Д 1 — О Д З , контакты  
47, контакты р азъ един и теля  48, второе плечо ВУ, 
(минусовы й в ы в од), контакты 47 на вы вод a l вто­
ричной обм отки  тр ансф орм атора;

для ВУ 2 от вы вода 02 к а2 через контакты  р а зъ е­
динителя 48, плечо ВУ, сглаж иваю щ ий реактор 56, 
контакты 48, три п араллельно включенны х двигателя
IV — V I, отклю чатели О Д 4 — О Д 6 , контакты 48 на 
вы вод 02.

Т -------- 0-4---------- ^ААААААААЛЛА^-------- *

Рис. 3. Упрошенная схема цепи тяговых двигателей

—  4  —

А В А Р И Й Н А Я  С Х Е М А

В о время работы  эл ек тровоза  в озм ож ны  случаи  
вы хода из строя по каким -либо причинам вы прям и­
тельных установок . П ри вы ходе из строя  одн ой  из ВУ  
она отклю чается дистанционны м  р азъ един и телем  вен­
тилей 47 или 48. Р азъ еди н и тел и  вы полняю т о д н о в р е­
менно и функцию  переклю чателя дви гателей . Тяговы е  
двигатели  в этом  сл уч ае соеди н я ю тся  в д в е  п о сл ед о ­
вательны е группы по три параллельно включенных 
двигателя в к аж дой . О тклю ченная ВУ  полностью  и зо ­
лируется от силовой схем ы  как со  стороны  тр ан сф ор ­
м атора, так и со  стороны  тяговы х дви гателей . О став ­
ш аяся ВУ р аботает  в норм альном  р еж им е как по 
току, так и по м аксим альном у обр а тн о м у  н а п р я ж е­
нию, но скорость дви ж ени я  сн и ж ается  прим ерно в 
два р а за , поскольку общ ее н апр яж ени е двигателей  
ум еньш ается в два  р аза  по сравнению  с п араллель­
ным соединением .

В случае отклю чения р азъ един и теля  вентилей, 
например, второй группы 48 (рис. 5) все разм ы ка­
ющ ие контакты его б у д у т  выключены, а зам ы каю щ ие, 
наоборот, включены. П ри этом  о б е  группы двигателей  
питаю тся от вы прям ительной установки 61 первой

группы: в один  п ол уп ер и од  —  от одной , а во вто­
рой —  от д р угой  ф азы  тр ансф ор м атор а. Ч ер ез шины 
Б Р Д -2 0 4  б у д ет  протекать одноп ол упери одн ы й  ток 
н агрузки , но так как его  н арастан и е б у д ет  плавным, 
то  р еле не срабаты вает.

В тот п олуп ер и од, когда э. д . с. направлена от 
т о ики a l  к 01, ток течет от  вы вода a l  к х1 через 
зам кнуты е контакторы  переклю чателя обм оток 32 
и 33 на встречно вклю ченную  обм отк у  01— 1, кон­
такторы  11 и А, п ол уобм отк у  п ер еходн ого  реактора 
25. контакты  разъ еди н и телей  47, плечо ВУ 1, сгла­
ж иваю щ ий реактор 55, контакты 47, три параллельно 
вклю ченны х двигателя I— III, д а л е е  на контакты 
47 и 48, дви гатели  IV — V I, контакты  48, другое 
плечо ВУ 1, контакты  47 и вы вод a l  вторичной об­
мотки.

В сл едую щ и й  п ол уп ер и од  э. д . с. изменит свое 
направление. Ток б у д ет  идти от вы вода а2 к х2 на 

; контакторы  переклю чения обм оток  36 и 37 к встречно 
включенной регули руем ой  обм отк е 0 2 — 5, через кон­
тактор с дугогаш ен и ем  Г, на п ол уобм отк у  переход­
ного реактора 25. силовы е шины р еле БРД--204, кон-

— 10 -

26

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В следую щ ий п ол уп ер и од  э. д . с. изм енит свое  
направление и соответствен но б у д е т  направлена от  
01 к а1 и от а2 к 02. Ток соответствен но потечет по 
следующей цепи. От вы вода а1 к 02  через контакты  
47, плечо ВУ1, сглаж иваю щ ий реактор 55, контакты  
47, три параллельно включенных дви гателя  I— III, от- 
ключатели О Д1 — О Д З , контакты 47 и 48, второе  
плечо ВУ, контакты 47, д а л е е  к вы воду а2, затем  к 02, 
через контакты 48 и плечо ВУ 2, сглаж иваю щ и й  р еак ­
тор 56. контакты 48, три п араллельно включенных 
двигателя IV — V I, отклю чатели О Д 4  —  О Д 6 , кон­
такты 48 и 47, д р у го е  плечо ВУ 2, контакты 48 и 
далее к точке 01.

В этот п олуп ер и од  ток протекает по обеим  полу- 
обмоткам, через дв е  группы тяговы х дви гателей  как 
бы в последовательной цепи. О днак о несм отря на это  
здесь нет последовательн ого соеди нени я . И м еется  не­
зависимое соеди нени е правой полуобм отки  с ВУ1 и 
левой полуобмотки с ВУ2. И бо  при последовательн ом  
соединении ток всегда  во всех эл ем ентах  цепи о д и ­
наков независимо от реж им ов. В наш ем ж е случае  
изменение реж им а в одной  цепи (наприм ер , если о т ­
ключить один дви гатель) никак не ск аж ется  на р еж и ­
ме работы другой  цепи. М о ж н о  совсем  отклю чить  
двигатели I, II и III, а двигатели IV , V и V I б у д у т  
продолжать работать. В этом  сл уч ае появится лиш ь  
ток в блоке Б Р Д .

П уск  и регули рован и е скорости  осущ ествляю тся  
ступенчаты м  изм енением  вы прям ленного напряж ения, 
п о дв од и м ого  к тяговы м дви гателям , от наим еньш его  
значения (при встречном включении обм оток  тран ­
сф ор м а то р а ) д о  наибольш его (при согласном  вклю ­
чен ии ). Д л я  этого  одн а  из обм оток  к а ж д о го  плеча 
тр ан сф ор м атор а секционирована.

П о сл ед овател ь н ое выключение секций 1— 2, 2 — 3,
3 — 4 и 4 — 0 плеча а ! — 01 и секций 5 — 6, 6— 7,
7— 8 и 8 — 0 плеча а2 —  02 при встречном включении  
обм оток  д а ет  в озм ож н ость  увеличить н апр яж ени е на 
плече вторичной обм отки  тр ан сф ор м атор а , а значит, 
и на тяговы х д ви гател я х . При этом  н апр я ж ени е, п о д ­
води м ое к вы прямительны м установкам  оп р еделя ется  
разн остью  н апряж ений  встречно включенны х обм оток  
тр ансф ор м атор а.

П осл е полного выключения секционированны х  
обм оток  01 —  1 и 0 2 — 5 в о зм о ж н о  дальнейш ее п о ­
вы ш ение вы прям ленного н апряж ени я  за  счет вклю ­
чения в обр атном  п ор ядк е р анее выключенных сек ­
ций. но при н а х о ж д ен и и  Э К Г -8 В  в полож ении , с о о т ­
ветствую щ ем  согл асн ом у  вклю чению  обм оток  (з а м ­
кнуты контакты  9, 19, 29, 3 9 ) .

Главный переклю чатель Э К Г -8  п редн азн ачен  для  
низковольтного ступ енч атого  регули рован и я н а п р я ж е­
ния и им еет 34 силовы х контактора, из них 30 б ез

—  11 —

такты 47, плечо ВУ  61, сглаж иваю щ и й  реактор 55, 
контакты  47, дви гатели  I— III, опять на контакты 47  
и 48, дви гатели  IV — V I, контакты  48, плечо ВУ61, 
контакты  47 и вы вод а2. Таким о б р а зо м , при авари й ­
ной схем е тяговы е дви гатели  через исправную  вы пря­
мительную  устан овк у получаю т питание поочередно  
то  от одной  п олуобм отк и , то  от др угой .

Ц епь тока при включении р азъ един и теля  47 прин­
ципиально ничем не отличается  от рассм отренной, с 
той лиш ь разницей, что в р а б о те  б у д ет  участвовать  
ВУ 2 62.

П роцесс регулирования напряж ени я  на дви гате­
лях в аварийном  р еж и м е такой ж е , как и в н орм аль­
ном. С л едует  отм етить, что изм енение вы прямленного  
напряж ени я  при п ер ех о д е  с одн ой  позиции на др угую  
б у д ет  приходиться  на д в е  п оследовательн ы е группы  
дви гателей . П о это м у  разгон  б у д ет  бол ее плавны м, 
что улучш ает тяговы е свойства электровоза в а в а ­
рийном реж им е.

Ю. В. Белов, В. Д . Камкин,
инж енеры  д еп о  К расноярскРис. 5. Аварийная схема при отключении ВУ2
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дугогаш ения и 4 с дугогаш ен и ем  (А , Б, В и Г ). 
К онтакторы , осущ ествляю щ и е переклю чение ступ еней  
и обм оток  трансф ор м атор а со  встречного п олож ен ия  
на согласован ное, имею т общ ий элек троп ри вод . Д и а ­
грам м а зам ы кания силовы х контактов Э К Г -8  вы пол­
нена так, что ком м утация контакторов  (9  —  33, 
35 —  37. 39 —  40) осущ еств л яется  б ез  тока. С иловая  
цепь в м ом ент переклю чения секций рвется с п ом о­
щью контакторов А , Б, В, Г, им ею щ их для  лучш его  
гаш ения дуги  в оздуш н ое дуть е.

В и сходном  п олож ении  схем ы  Э К Г -8В  н а х о ди т ­
ся на нулевой позиции. П ри этом  зам кнуты  контак­
торы 30, 32 и 33 и А, Б, В и Г, одн ак о  зам кн утой  
цепи для  п р охож ден и я  тока нет. П ри п ер ех о д е  с 
нулевой на 1-ю ф иксированную  позицию  Э К Г  п р охо­
дит первую  п р ом еж уточ н ую  позицию  П 1. М е ж д у  
позициями О —  П1 сначала разм ы кается контактор
А, затем  зам ы каю тся контакторы  11 и А  и разм ы ка­
ется контактор 30 (рис. 4 ) .

В интервале позиции П1 —  1 сначала р азм ы ка­
ется контактор Г, затем  зам ы каю тся контакторы  15,
36, 37 и п осле этого вновь зам ы кается  контактор Г 
и ф иксируется  1-я х о д о в а я  позиция.

Таким о б р а зо м , на 1-й ход о в о й  позиции на д в и ­
гатели п одается  наим еньш ее н апр яж ени е, о п р еде л я ­
ем о е  разностью  напряж ений встречно включенны х  
обм оток . П ри этом  зам кнуты  контакторы  А, Б , В  
и Г, а так ж е 11, 15, 32, 33, 36 и 37. К огда  э. д . с. вто­

ричной обм отки  тр ан сф ор м атор а  направлена от al к
1 и от  2 к а2, ток течет по сл едую щ ей  цепи (см. 
рис. 4 ):

для  ВУ1 от точки a l  к точке х1 ч ер ез замкнутые 
контакторы  32, 33, на встречно вклю ченную  регули­
р уем ую  обм отк у  01 —  1, д а л е е  через контакторы  11, А 
и 47, плечо вы прям ительной установки  В У 1, сглажи­
ваю щ ий реактор 55, контакты  47, линейны е контакто­
ры 4 1 — 43, дви гатели  I— III, отклю чатели О Д  1— 0 ДЗ. 
контакты  47 и 48, второе плечо ВУ 1, контакты 47 
и д а л е е  к вы воду  тр ан сф ор м атор а a l ;

для  ВУ 2 от вы вода а2 через контакты  48, пле­
чо ВУ 2, сглаж иваю щ и й  реактор 56, контакты 48, 
линейны е контакторы  44 —  46, дви гатели  I V — VI, 
отклю чатели О Д 4 — О Д 6 , контакты  48, 47, второе 
плечо ВУ 2, контакторы  48, Г и 15 на встречно вклю­
ченную  регули р уем ую  о бм отк у  02 —  5, контакторы 36,
37, вы вод х2 и д а л е е  к а2.

Таким о б р а зо м , в данны й п олуп ер и од  ВУ1 пи­
тается  от ф азы  a l — 01, а вы прям ительная установ­
ка ВУ 2 —  от ф азы  а2 —  02.

В сл едую щ ий  п ол уп ер и од  н аправлен и е напряже­
ний в обм отк ах  изм енится. ВУ1 б у д е т  получать пи­
тани е от  ф азы  а 2 — 02, а В У 2 от  ф азы  0 1 — 01 через 
блок Б Р Д . М о ж н о  зам етить , что через блок БРД 
токи ВУ1 и ВУ 2 протекаю т навстречу. Если эти 
токи равны, то ток ч ерез блок Б Р Д  протекать не 
б у д ет .

К Ч И Т А Т Е Л Я М  Ж У Р Н А Л А

Д о р о ги е  др узь я ! П убликуя книж ечку по силовой  сх ем е эл ек тр ов оза  
перем енного тока В Л 6 0 К, редакция н адеется , что Вы вы ск аж ете по ней 
свои со о б р а ж ен и я  и зам еч ани я . Если м атери ал, излож енны й Ю. В. Б ело­
вым и В. Д . Камкины м, удовл етвор и т  Вас, то эти  ж е  авторы  п одготовят  
ещ е д в е  статьи по защ и те и цепям управления эл ек тр ов оза  В Л 6 0 1'.

Ж елател ь н о , чтобы Вы внесли конкретны е п р едл ож ен и я  авторам  по 
оф орм лению  готовящ ихся  и п убликуем ы х статей .

П ользуясь сл уч аем , инф орм ируем  В ас, что в этом  г о д у  б у д е т  о п у б ­
ликована схем а  восьм иосного эл ек тр ов оза  с кремниевы м и вы прям ителя­
ми В Л 8 0 К п оследн его  вы пуска. С ообщ и те, п о ж а л у й ста , какие технические  
консультации по эл ек тр ов озам  перем ен н ого тока Вы бы хотели  получить  
на стр ани ц ах н аш его ж ур н а л а .

Р е д а к ц и я
Н аш  адр ес: М осква, Б -174, С адов о-Ч ер н огр я зск ая , За,
редакция ж ур н ал а; «Э лектрическая и теп лов озн ая  тяга»
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В помощь м аш инисту 
и ремонтнину

ВОДО-МАСЛЯНОЕ ОХЛАЖДЕНИЕ ДИЗЕЛЕЙ 

НА ТЕПЛОВОЗАХ ТИПА ТЭ10Л

В 1964 г. Луганским тепловозостроительным 
заводом был выпущен тепловоз ТЭЗ-4516, в 

охлаждающем устройстве которого вместо 
мо-воздушных радиаторов применен водо- 
«асляный теплообменник. Конструкция его 
разработана с учетом результатов испытаний 
различных типов теплообменников, проведен­
ных заводом совместно с ЦНИИ МПС. Водо- 
юсляная система охлаждения на этом тепло- 
юзе работает надежно как летом, так и зимой.

Дальнейшие опытно-конструкторские и на- 
ино-исследовательские работы позволили соз­
вать конструкцию водо-масляного охлаждения 
к для тепловозов типа ТЭ10Л. На них при­
тона двухконтурная схема (рис. 1).

В первом контуре циркулирует вода, ох- 
иждающая дизель. Она поступает в 13 сдво- 
нных водовоздушных радиа- 
гаров, расположенных с ле- 
301! стороны шахты холодиль- 
пка. Каждый такой сдвоен­
ный радиатор состоит из одно­
го серийного и одного укоро­
ченного, установленных в два 
яруса. В них вода отдает теп­
ло атмосферному воздуху и 
затем центробежным насосом 
подается в дизель. Производи­
тельность водяного насоса 

м3/ч при 850 об/мин вала 
зизеля.

Во втором контуре цирку­
лирует вода, охлаждающая 
наддувочный воздух в возду­
хоохладителе и масло дизеля 
в водо-масляном теплообмен­
нике. Далее центробежным 
насосом (производительность 
100 м3/ч при 850 об/мин вала 
шзеля) вода подается в 
25 сдвоенных водовоздушных 
радиаторов.

УДК 625.282—843.6:621.436—71

Всего в шахте холодильной камеры тепло­
воза типа ТЭ10Л помещено 38 сдвоенных ра­
диаторов по 19 с каждой стороны. Они уста­
новлены на трубчатых коллекторах с внутрен­
ней стороны шахты, благодаря чему при их 
замене не требуется снимать боковые жалюзи.

На рис. 2 показана конструкция теплооб­
менника. Его разъемный корпус изготовлен из 
стального листа толщиной 4 мм и состоит из 
трех частей. В нем закреплен охлаждающий 
элемент, изготовленный из 995 гладких мед­
ных трубок размером 10X1 мм и 13 попереч­
ных сегментных перегородок. Основные пара­
метры теплообменника следующие: поверх­
ность, омываемая маслом, 59,8 м2, а омываемая 
водой — 47,8 м2; живое сечение для прохо­
да масла 0,0144 м2, а для воды 0,016 м2. Габа-

Рис. 1. П ринципиальная схем а водо-м асляного охлаж д ен и я  д и зе л я  теп л о в о за  типа 
ТЭ10Л:
1 — водовоздуш ны е радиаторы  второго кон тура, 2 — водовоздуш ны е радиаторы  перво­
го контура; 3 — трубопровод о х лаж д ен и я  воды д и зел я; 4 -т р у б о п р о в о д  охлаж д ен ия 
воды  наддувочного воздуха  и м асла д и зел я; 5 — трубопровод м асляной системы;
6 — водо-м асляны й теплообм енник
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СбрОС
масла

Рис. 2. В одо-масляный теплообменник:
1— охлаж даю щ и й  элем ент; 2— разъем ны й корпус; 
3— кры ш ка н иж няя; 4— промеж уточное кольцо; 
5 — сальниковое уплотнение; 6— уплотнение; 7 — 
рубаш ка; 8 — сегментны е перегородки; 9 — про­
к ладка; 10— кры ш ка верхняя

ритные размеры: наибольший наружный ди­
аметр 540 мм, высота 2 484 мм, вес сухой 
721 кг.

Охлаждающая вода поступает в теплооб­
менник после воздушного холодильника тепло­
воза через патрубок нижней крышки и, сделав 
три хода в трубном пучке, выходит через па­
трубок верхней крышки. Нагретое масло из 
системы дизеля подается насосом (производи­
тельность 120 м3/ч) к двум входным патрубкам 
теплообменника. Сделав в трубном простран­
стве в общей сложности 14 поперечных ходов, 
оно выходит через средний патрубок. Пройдя 
затем щелевой фильтр грубой очистки, масло 
поступает в систему дизеля.

Медные трубки охлаждающего элемента 
закреплены в верхней и нижней трубных дос­
ках, концы развальцованы, отбортованы и при- 
паены припоем ПОС-ЗО (ГОСТ 1999—54). Мос­
тики между трубками равны 3 мм.

Для защиты полости теплообменника от де­
формации при низких температурах масла на 
подводящих трубопроводах установлены два 
байпасных клапана, отрегулированных на раз­
ность давлений входа и выхода в 2,5 атм.

Чтобы избежать перетекания масла мели; 
корпусом и трубным пучком, охлаждают» 
элемент обтянут рубашкой из стального листа, 
плотно облегающей все 13 перегородок. Крои 
того, между корпусом и рубашкой поставлена 
два резиновых кольца по местам разъема дл)| 
устранения утечек масла.

Температурные удлинения охлаждающей 
элемента компенсируются перемещением 
н и ж н е й  части, где помещается Сальниковы 
узел из двух резиновых и промежуточно 
стального колец У последнего н а  р авн ы х  рас-1 
стояниях по окружности просверлено 24 сиг] 
нальных отверстия диаметром 3 мм.

В собранном виде теплообменник испыта 
вают на плотность в течение 15 мин гидрооп-| 
рессовкой под давлением: полость мас.и
15 кГ/см2, плотность воды б кГ/см2. Течи и по- 
тение не допускаются.

На большом периодическом ремонте вода 
масляный теплообменник обязательно осчат| 
ривают, при необходимости его ремонтируют! 
промывают. Водян>ю полость промываю| 
2%-ным раствором кальцинированной сот 
затем горячей водой при температуре 65-1 
70° С, обеспечивая расход жидкости в преле-| 
лах 70 -г-80 м3/ч.

Масляную полость промывают водны?! 
раствором петролагума — 4% и каустической! 
соды — 5%, а затем горячей водой при темпе-1 
ратуре 90—95° С, обеспечивая расход жидко| 
сти 120 м3/ч.

На подъемочном ремонте полностью разбн-| 
рают теплообменник. Если обнаружится течь! 
трубок в эксплуатации, что определяют анаГ 
лизом масла, то разборку производят раньше! 
Попадание масла в воду можно также обнг-1 

ружить по наличию его на поверхности водыв| 
мерных стеклах водяного бака.

Течь трубок по соединению с досками уст-1 
раняют пайкой припоем ПОС-ЗО. Дефектные! 
трубки можно заглушить, но не более 20 из об-[ 
щего количества.

В настоящее время на Луганском теплово-1 
зостроителыюм заводе освоено серийное про­
изводство тепловозов с водо-масляными холо-1 
дильниками. Применение их позволяет повы| 
сить эксплуатационную надежность охлажда] 
ющего устройства.
<

Б. Г. Гайворонский, В. Ф. Карагонднн, I 
Jl. Е. В одинов, Г. Д . Донченко,

инж енеры  Луганского 
тепловозостроительного завода 
им. «О ктябрьской Революции».I

г. Луганск
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РЕДУКТОР  ПРИВОДА КОМ ПРЕССОРА  
ТЕПЛОВОЗОВ ЧМЭ2 И ЧМЭЗ

Печатается 
по просьбе 
читателей

|| а маневровых тепловозах серий ЧМЭ2 и ЧМЭЗ при-
Ч вод компрессора осущ ествляется через гидромуф ­
ту. Конструкция этого узла в технической литературе не 
описана, и многие локомотивные бригады не знают его 
устройства и особенностей работы . М ежду тем  от ис­
правной работы компрессора зависит надежность рабо­
ты локомотива.

В настоящей статье описана конструкция и работа 
редуктора вспомогательных механизмов, даны рекомен­
дации по эксплуатации и ремонту.

Назначение и устройство. Редуктор вспомогательных 
механизмов предназначен для привода компрессора, 
•лавного вентилятора охлаждения воды и вентилятора 
тиговых электродвигателей. Он состоит из верхней и 
нижней частей корпуса (рис. 1), входного вала привода 
передачи, на котором напрессован шкив привода вен­
тилятора охлаждения тяговых электродвигателей (на ри­
сунке не показан), вала гидромуфт, приводов вентиля- 
*ора и компрессора, золотниковой коробки.

Входной вал и привод вентилятора смонтированы в 
йрхней части корпуса, вал м уф т —  в плоскости разъе- 
«а. привод компрессора —  на торце. Золотниковая ко- 
ообка крепится с внешней стороны на боковой стенке 
редуктора. На корпусе имеются крышки для проверки 
опорожнения гидромуфт и их действия, а также для 
очистки выпускных сопел (отверстий).

Привод редуктора осущ ествляется непосредственно 
от коленчатого вала дизеля через упругую  резиновую 
ийбу, промежуточный вал и упругий резиновый эле­
мент арочного профиля м уф ты  «Перифлекс».

Навалу 4 смонтированы две гидромуфты  I и II. Пер­
ни предназначена для привода вентилятора, вторая 
осуществляет привод компрессора. Каждая состоит из 
«осного колеса 7, запрессованного на ведущ ем  валу, 
турбинного 8. Турбинные колеса соединены с кожу- 

юм (колоколом 9). Турбинное колесо гидромуфты  I за- 
шсовано на ступице конического зубчатого колеса 10 
«месте с шарикоподшипником и втулкой, а турбинное 
колесо гидромуфты II —  на ступице зубчатого колеса 11. 
Ведущий вал вращается в подшипниках, запрессованных 
I ступицах зубчатого колеса 12, жестко соединенного 
с валом шпонкой, и в роликоподшипнике, посаженном 
Iзубчатом колесе 11. Все подшипники смазываются ин­
дивидуально маслом, подаваемым под давлением из 
общей системы.

Наполнение гидромуфт производится от общей си­
стемы дизеля, а опорожнение —  через два диаметраль­
но расположенных в кожухе отверстия (сопла) 14. У  гид­
ромуфты привода компрессора отверстие диаметром 
1,6 мм, у привода вентилятора —  2,2 мм . Эти отверстия 
не перекрываются, поэтому при наполненных гидро­
муфтах через них постоянно вытекает масло в корпус 
оедуктора и далее по трубопроводу в картер дизеля .

Золотниковая коробка (рис. 2) состоит из корпуса 1, 
I котором расположены два вертикальных золотника I

, уплотненных резиновыми кольцами 4. В средней 
ши золотники снабжены кольцевыми проточками 
(«немками) для протекания масла из подводящего тру­
бопровода. Золотник I предназначен для управления 
приводом главного вентилятора охлаждения воды, а 
золотник II — приводом компрессора. Снизу корпус за- 
«рыт крышками с направляющими для пружин, которые 
извращают зояотник в первоначальное положение.

УД К  625.283-843.6.065:621.51-21

Верхние крышки снабжены штуцерами для подсоеди­
нения воздухопроводов от электропневматического вен­
тиля и воздушного регулятора давления компрессора. 
К срланцу корпуса крепится масляный трубопровод от 
общей системы дизеля . Золотник I управляется термо­
статом через электропневматический вентиль и в ис­
ходном положении перекрывает каналы , через которые 
происходит наполнение гидромуфты  привода вентилято­
ра. Золотник II управляется регулятором  давления ком­
прессора и в исходном положении установлен так, что 
после запуска дизеля гидромуфта II привода компрес­
сора начнет сразу же наполняться.

Работа редуктора. Вал привода редуктора начинает 
вращаться, как только заработает дизель тепловоза. 
Вращение передается зубчатыми колесами ведущему 
валу гидромуфт, а следовательно , и насосным колесам . 
В то же время масло из общей системы дизеля по тру­
бопроводу поступает в золотниковую  коробку, где 
через окна и проточку в золотнике II по трубке в кор­
пусе редуктора поступает в питательную втулку 13 
(см . рис. 1). Д алее через радиальные отверстия в сту-

J L 0 Z ?

Рис. 1. Редуктор  вспом огательны х м еханизм ов и вал гидромуф т 
тепловозов ЧМЭ2 и ЧМЭЗ:
1 — верхняя часть корпуса: 2 — н иж н яя часть корпуса: 3 — вход­
ной вал  привода; 4 — вал гидром уф т; 5 — привод вентилятора; 
6 — привод ком прессора; 7 — насосное колесо; 8 — турбинное 
колесо; 9 — кож ух (колокол); 10— коническое зубчатое колесо 
привода венти лятора: I I — зубч атое  колесо привода компрессо­
ра ; 12 — ведом ое зубч атое  колесо; 13 — п и тательн ая  втулка; 
14 — отверстие (сопло) оп ораж н иван ия гидром уф т; I, II — гидро­
муфты привода вентилятора и компрессора
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Рис. 2. Золотниковая короб­
ка редуктора вспомогатель­
ных механизмов:
1 — корпус; 2, 3 — кры ш ки;
4 — уплотнительное рези но­
вое кольцо; I, I I — золотн и ­
ки уп равлен ия приводам и 
главного вентилятора и ком­
прессора

^ 2 ^

пице турбинного колеса по его межлопаточным кана­
лам масло проходит непосредственно в полость гидро­
муфты .

Кинетическая энергия масла, сообщаемая постоян­
но вращающимся насосным колесом , передается тур ­
бинному и через зубчатую  передачу и упругий резино­
вый элемент арочного профиля —  коленчатому валу 
компрессора. Таким образом , сразу же после запуска 
дизеля начинает работать и компрессор. После дости­
жения в главном резервуаре давления, на которое от­
регулирован регулятор , он срабатывает, и воздух от 
напорной трубы поступает в золотниковую  коробку. Ее 
пружина сжимается, а золотник перемещается в ниж­
нее положение, перекрывая окна, по которым посту­
пает масло в гидромуфту.

Опорожнение гидромуфты  происходит через вы­
пускные отверстия. После опорожнения привод разъ­
единяется и компрессор останавливается. При пониже­
нии давления в главном резервуаре на величину пере­
пада регулятор давления срабатывает и выпускает воз­
дух из золотниковой коробки (из камеры над золотни­
ком). Золотник возвращается в исходное положение и 
открывает путь маслу в гидромуф ту .

Аналогична работа гидромуфты  привода главного 
вентилятора. Разница лишь в том , что поступление масла 
в гидромуфту перекрыто до того момента, когда сра­
ботает термостат главного вентилятора и верхних жа­
люзи и замкнет цепь на катушку электропневматическо- 
го вентиля ZH . Вентиль сработает и впустит воздух в 
золотниковую коробку.

Какие же дефекты привода встречаются в эксплуа­
тации и как локомотивные бригады могут устранить их 
своими силами? Основная причина, из-за которой не 
вращается привод компрессора,—  заедание золотника 
в нижнем положении. В результате окна для прохода 
масла в гидромуфту остаются перекрытыми. Заедание 
золотника происходит прежде всего от загрязненного 
масла. Проверить его работу можно на слух при оста­
новленном дизеле . Для этого нажимают на пуговку 
вертикального стержня регулятора давления компрес­
сора вниз и вверх. Золотниковая коробка сообщается 
периодически с атмосферой и давлением главного ре­
зервуара.

При исправной работе перемещение золотника 
вверх и вниз будет сопровождаться щелчками. Если же 
золотник не двигается, то снимают верхнюю крышку и 
нажимают на золотник сверху так, чтобы сдвинуть его 
с места. Возвратная пружина должна переместить зо­
лотник вновь в исходное положение. Иногда через верх­

нюю крышку это сделать не удается . Тогда приходил 
отнимать нижнюю крышку, вынимать пружину и выи 
кивать золотник снизу.

Большой пропуск масла по лабиринтам также влияе* 
на работу гидромуф ты . М ожет оказаться такое полой» 
кие, когда на холостых оборотах дизеля гидромуфта hi'. 
успевает наполняться и привод компрессора не 
щ ается или вращается, но обороты его не соответствую- 
требуемым  на этой позиции. Особенно неприятно, есл» 
к этому добавится еще пропуск обратного клапана к; 
напорной трубе , что создает некоторое противодавлени* 
компрессора в начальный момент вращения. И только 
с набором позиций, когда увеличивается давление мас-i' 
ла, поступающего в гидромуф ту , и обороты ее насос­
ного колеса, привод компрессора начнет вращаться.

Довольно часто привод не вращается в зимний пе­
риод. При малом расходе воздуха компрессор продол 
жительное время находится в отключенном положен*, 
(золотник под действием воздуха внизу). За это врем! 
трубочка, идущая от регулятора давления к золотнико­
вой коробке, закупоривается густым маслом или кои- 
денсатом . Регулятор давления хотя и срабатывае' 
на выпуск воздуха из золотниковой коробки, но из ка- 
меры над золотником воздух не выходит и золотн*- 
остается в нижнем положении. Компрессор будет с: 
ключей до тех пор, пока давление в камере не пони­
зится (например, за счет утечек, если они имеются) до 
величины, при которой усилие сжатой пружины не пе 
реместит золотник в исходное положение, открыв окне 
для наполнения гидромуф ты . В этом случае приво: 
компрессора не останавливается. Д ля устранения неис­
правности трубочку необходимо отнять, отогреть и пр> 
дуть .

Останавливаться привод не будет, и в случае заку­
порки сливных отверстий, гидромуфта будет опорок 
няться только через лабиринтные уплотнения, но по> 
ностью не успеет, так как регулятор давления снозе 
подключит ее к работе. Д ля очистки сливных отверпи» 
необходимо отнять крышку люка над данной муфто» 
и повернуть ее соплом кверху. Если на месте прочи­
стить сопло не удается , то его можно вывернуть и вы­
нуть. Д ля регулировки работы гидромуф т в нашем депо 
практикуется изменять диаметр сливных отверстий i 
сторону небольшого увеличения.

Анализ различных случаев показал, что при любо» 
неисправности в приводе компрессора машинисты, ш 
правило, принимаются регулировать воздушный регу­
лятор давления. Это неправильно. Регулятор давления 
может быть виноват только в том случае, когда ком­
прессор перекачивает (всасывающие клапаны не отжа­
ты) или поздно включается.

Часто машинисты жалую тся на выброс масла через 
электропневматический вентиль и регулятор давленш 
или на закупоривание трубочки к регулятору. А 
это несложно устранить силами самой локомотивно* 
бригады . Выброс масла и забивание трубочки происхо­
дят через неплотности резиновых колец золотникое 
Д ля устранения этого деф екта  нужно вынуть золотник, 
снять кольцо, в ручей вложить узкую  полоску изоляци­
онной ленты и вновь поставить кольцо, а затем и золот­
ник на свое место .

С . С . Шалаев
машинист-инструктор 

депо Люблино
< Московской дороги
г. Люблино
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У Ч И Т Ш С Ь  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
__________________________  неисправности в электрических цепях локомотивов

1103 БУД ИТ ЕЛЬ НА ТЕПЛОВОЗАХ 
ут л в ы ш е л  и з  с т р о я

I УДК 625.282—843.6—83.066:621.313.12.004
IПслучае выхода из строя возбудителя мож- 
IОно осуществить на тепловозе ТЭП10Л ава- 
Iряиное питание независимой обмотки главно­
го генератора от вспомогательного генерато­
ра или аккумуляторной батареи. Для этого 
Гелают следующие переключения в схеме. В 
1,;евой высоковольтной камере (см. рисунок) 
In шунта амперметра 117 отсоединяют про- 
1зод 483, наращивают его перемычкой и пере­
брасывают на клемму 7/13 (6/17 на теплово­
зах до № 29).
I В правой камере провод 476 отсоединяют 
|ст вывода первичной обмотки стабилизирую­
щего трансформатора и также с помощью пе- 
I ремычки замыкают на общую минусовую 
Iклемму 6/1-4' (7/1-4). Затем нужно зашунти- 
I ровать 3/4 сопротивления СВ Г со стороны 
рода 484; снять дугогасительные камеры

I с контактора КВ и между его губками поло­
жить изоляционные картонки. Пакетный пе­
реключатель на правой высоковольтной каме- 
зе ставят в вертикальное нейтральное поло­
жение.

При переводе рукоятки контроллера на 
первую позицию и трогании тепловоза с места 
соберется цепь: замкнутые губки контактора

Предлагаемая аварий ная  схем а возбуж дени я главного 
генератора на тепловозе ТЭП10Л с № 30 и выш е

ВВ, провода 416 и 417, клемма 7/13 (6/17), пе­
ремычка, провода 483 и 484, 1/4 сопротивления 
СВГ, провода 485 и 486, независимая обмотка 
возбужденного генератора, провода 482 и 476, 
перемычка и минусовая клемма 6/1-4 (7/1-4). 
Когда тепловоз достигает скорости 15 км/ч, ма­
шинист переводит рукоятку контроллера на 
нулевую позицию, а помощник вынимает про­
кладки с губок контактора КВ. После этого 
ток будет проходить через контактор КВ и воз­
буждение генератора увеличится.

И еще одно обстоятельство следует 
иметь в виду. Поскольку провод 476 имеет 
сравнительно небольшое сечение, не рекомен­
дуется в пути набирать более 10-й позиции 
контроллера. Правда, при этом тепловоз бу­
дет следовать с пониженной скоростью, но 
ее вполне достаточно, чтобы вывести пасса­
жирской поезд с перегона и доехать до пунк­
та смены локомотива.

А. А. М единский,

маш инист д еп о  Прилуки  
Ю ж ной дороги

МАШИНИСТ ПОТРЕБОВАЛ РЕЗЕРВ...

УДК 625.282—843.6.066.004.6

ЛЛднажды в пути следования на одном из на- 
'^ 'ш и х  тепловозов при запуске не подключи­
лись пусковые контакторы. Машинист попы­
тался включить их принудительно, но прово­
рота не последовало и даже не было искры 
между губками пусковых контакторов во вре­
мя отключения.

Было ясно, что произошел обрыв цепи ак­
кумуляторной батареи. Однако визуальный ос­
мотр ни к чему не привел. Ничего не дало и 
ощупывание перемычек. В результате был за ­
требован резерв.

Хочется поделиться опытом, как быстро и 
просто найти подобную неисправность. Нели 
нет искры при отключении (после принудитель­
ного включения, механического или электри­
ческого) пусковых контакторов, следует от­
крыть крышки и бегло осмотреть аккумуля­
торную батарею, пошатывая руками перемыч­
ки. Если этим ничего не выявляется, тогда 
нужно при легком нажатии ноги на борку каж ­
дой банки следить за лампочками в дизель­
ном помещении. При этом отключатель бата­
реи должен быть включен.
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У меня в практике было уже три случая, 
когда отрывались пластины, но при легком 
нажатии ногой создавался контакт и загора­
лись лампы. Если же и это ничего не дает, то 
нужно взять конец провода любого сечения и 
проверить контакт.

Прежде всего устанавливают наличие ис­
кры на ножах рубильника, предварительно 
отключив его. Если есть искра, значит цепь 
оборвана не в аккумуляторной батарее, если 
же ее нет, проверку следует продолжить.

Сначала проверяют кабель от аккумуля­
торной батареи до рубильника, далее, если и 
кабель цел, плюс остается соединенным с ба­
тареей, а минус переносится по ряду банок.

Проверяются и перемычки между ящика­
ми аккумуляторных батарей.

Таким образом легко и быстро можно об­
наружить место неисправности, которая затем 
легко устраняется.

Для обнаружения дефекта этим методом ни 
больших проводов, ни ламп не требуется.

В. И. Л агун ов ,
м аш инист д еп о  Г удер м ес  

С ев ер о-К ав казской  дороги
г. Гудермес

ОБ ОДНОЙ ОСОБЕННОСТИ 
ПРОЗВОНКИ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ 
ПРИ ПРОВЕРКЕ СЕКВЕНЦИИ

УДК 621.337.2
L-fa техническом осмотре электровозов BJ18
* * часто приходится устранять неисправность 
в низковольтной схеме путем проверки секвен­
ции с применением прозвонки контрольной 
лампой. Приведу два поучительных случая. 
В журнале технического состояния электровоза 
В Л 8 № 248 была запись машиниста: «Не воз­
растает ток при постановке рукоятки контрол­
лера на позицию ослабления поля ОП-1. При 
полном поле разница показаний амперметров 
80— 100 а». Ясно, что по какой-то причине 
преждевременно включаются контакты ОП-1 
при постановке главной рукоятки контролле­
ра на 1-ю позицию. Проверка секвенции и 
внешний осмотр ничего не выявили.

Лишь последующая прозвонка позволила 
установить причину. Оказывается, провод 46 
получал напряжение от провода 51 по межку- 
зовному соединению при включении кнопок на 
щитке КУ «Пантографы», «Пантограф задний» 
в кабине № 1 или «Пантограф .передний» в ка­
бине № 2.

А вот другой пример. На машине № 211 
при сбрасывании главной рукоятки контролем 
ра в пути групповые переключатели К С П - l l  
КСП-Н не поворачивались в исходное положи 
ние до тех пор, пока главная рукоятка конт-1 
роллера не ставилась на нулевую позиции! 
Ремонтники проверили секвенцию — после!» I 
вательность замыкания контактов соблюл! 
лась. Электровоз был выдан под поезд, а в nv I 
ти снова произошел тот же случай с переоя 
чателями.

И здесь прозвонка цепи помогла выяви I 
неисправность. Оказывается провод Ц 
(см. рисунок) получал по межкузовному col 
единению постороннее питание от провода 8.U 
В то время как на 27-й позиции основная цеш| 
к групповым переключателям при сбрасывп 
нии рукоятки разрывалась, создавалась дрЛ 
гая — по проводу 6В через блокировки КСП)1 
СП-П, КСП-1-П и КСП-П-П. Как известиI 
блокировка реле 63 замкнута лишь при поднкI 
том пантографе, поэтому неисправность и н|| 
блюдалась лишь в пути следования. На технг-1 
ческом осмотре подобный дефект можно обнг 
ружить только закоротив блокировку 63 npiI 
проверке секвенции. Кроме того, следует пои 
нить, что. если внешний осмотр и контрол! 
секвенции не выявили неисправность, нужи 
при повторной проверке на кнопочном щитк! 
включить все кнопки.

В . П. Чертекк»!
бри гади р  пункта технического осмощ

ст. И нская

ЕЩЕ РЕКОМЕНДАЦИЯ 
ПО ЗАПУСКУ ДИЗЕЛЯ  
ПРИ ОСЛАБЛЕННОЙ БАТАРЕЕ

УДК 625.282—843.6:621.436-571

журнале «Электрическая и тепловозная тя-1 
га» № 2 за 1965 г. и № 12 за 1967 г. были 

помещены статьи с рекомендациями по запуск! 
дизеля 2Д100 при ослабленной аккумулятор 
ной батарее. Сущность предложений заключа! 
лась в том, чтобы при малой емкости батарея,! 
помимо пусковой обмотки главного генерал! 
ра, давалось питание и на независимую обмог-1
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возбуждения. В результате магнитный по­
вои главных полюсов генератора увеличивал- 
ксоответственно возрастал и крутящий мо­
рда, создаваемый якорем. Условия запуска 
вязеля улучшались.

Такой же метод использовал и я в своей 
иактяке, но только с несколько изменнон а В а ­

рной схемой. На тепловозах ТЭЗ-4929 и 3787 
рыли слабые аккумуляторные' батареи. Для 
впуска дизеля собрал следующую временную 
рему.

От шунта подвижной губки поездного 
■втактора ПЗ (можно также от шунта кон- 
тактора П1 или П2) перебросил перемычку из 
ретнтельного провода 4 мм2 к проводу 449 у 
шжнма подвижной губки контактора КВ. Вто­
рой перемычкой соединил провод 446(1113), 
Подходящий к зажиму неподвижной губки 
контактора КВ. с минусовыми клеммами 
МО—16. Запуск дизеля производился обыч- 
шм порядком и происходил успешно.

Проследим, как в этом случае независимая 
ротка главного генератора получает пита- 
ние. После нажатия кнопки «Пуск дизеля» и 
рачки масла насосом через 85—95 сек 
адгаются пусковые контакторы Д1 и Д2. 
Электрический ток от плюса аккумуляторной 
батареи по проводу 98UI через губки контакто- 
:зД1 и шунт контактора ПЗ по перемычке и 
проводу 449 проходит на независимую обмот- 
ю главного генератора и далее по проводу 
N50, через сериесную и якорную обмотки воз- 
будителя, по проводу 446 (1113) и перемычке 
язобщий минус клеммы 1/10— 16.

Описанная схема облегченного запуска ди- 
зеля имеет, на мой взгляд, ряд существенных 
достоинств.

Во-первых, при сборе аварийной схемы не 
яужно выключать рубильник аккумуляторной 
батареи, так как цепь на независимую обмотку 
генератора собирается в обесточенном виде 
(прервана разомкнутым контактором Д1). 
Благодаря этому в высоковольтной камере со­
храняется освещение при выполнении работ по 
постановке перемычек.

Во-вторых, во время работы маслопрокачи- 
вающего насоса в течение 85—95 сек независи­
мая обмотка генератора питания не получает 
я,следовательно, дополнительно не разряжает 
ослабленную аккумуляторную батарею тепло­
воза.

И, наконец, после запуска дизеля ток не 
протекает по перемычкам аварийной схемы и 
ях легко можно демонтировать.

М. В. Гуйван,
маш инист теп лов оза  деп о  К отовск  

О десск о-К иш иневской  дор оги
г. Коговск

УДК 625.282—843.6.066:621.316.99

К ак известно, особенно опасными для це­
пей управления тепловозов являются пол­

ные короткие замыкания, когда плюсовые и 
минусовые низковольтные цепи заземляются 
на корпус тепловоза. Предохранители, сго­
рая, могут устранить полные короткие замы­
кания в низковольтных цепях. Но для локо­
мотивной бригады и ремонтников важно пре­
дупредить их появление. И в этом может по­
мочь реле заземления.

В качестве примера приведу . случай, 
который произошел на тепловозе ТЭМ1-1233. 
При запуске дизеля сработало реле заземле­
ния РЗ. Но дизель запустился нормально. Ос­
мотр высоковольтной камеры ничего не дал; 
каких-либо повреждений обнаружено не бы­
ло. Поэтому машинист освободил якорь реле 
заземления, приподняв рычаг защелки. 
Якорь свободно отпал, т. е. питание катушки 
РЗ  прекратилось. Трогание тепловоза с мес­
та произошло нормально.

Позднее при более детальном разборе это­
го случая локомотивной бригадой было вы­
явлено заземление на корпус плюсового за ­
жима бытовой розетки. Что же произошло на 
запуске дизеля? После включения пускового 
контактора Д2 катушка реле РЗ получила 
питание по следующей цепи: плюс аккумуля­
торной батареи, кабель 34, нож ру­
бильника РБ, провод 101, предохра­
нитель на 100 а, провод 100, шунт 
амперметра, провод 90, сопротивление заря ­
да батареи СЗБ, провод 110, зажимы 1/1 и 
4/1, провод 117, предохранитель на 15 а, про­
вод 601, зажим 4/7, провод 602, плюсовой з а ­
жим бытовой розетки, корпус тепловоза. З а ­
тем провод 48, катушка РЗ, провод 47, вы­
ключатель ВРЗ, шунт амперметра, кабель 
2X12, протнвокомпаундная обмотка возбу­
дителя, кабель 2X13, пусковая обмотка глав­
ного генератора, кабель 37, замкнутый кон­
такт контактора Д2, кабель 36, нож рубиль­
ника РБ, кабель 35 и минус аккумуляторной 
батареи. Реле заземления сработало.
4 Таким образом, срабатывание реле РЗ 

при запуске дизеля указывает на наличие з а ­
земления в плюсовых частях низковольтных 
цепей. Место повреждения отыскивают с по­
мощью переносной контрольной лампы обыч­
ным порядком.

И. И. Л агутин, 
пом ощ ник м аш иниста д еп о  Курск

СЛУЧАЙ НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ1

г. Курсе
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побуждения. В результате магнитный по- 
главных полюсов генератора увеличивал- 
соэтветственно возрастал и крутящий мо- 
, создаваемый якорем. Условия запуска 
ля улучшались.
Такой же метод использовал и я в своей 
шке, но только с несколько изменной ава- 
дой схемой. На тепловозах ТЭЗ-4929 и 3787 
ли слабые аккумуляторные батареи. Для 
-да дизеля собрал следующую временную

0: шунта подвижной губки поездного 
тактора ПЗ (можно также от шунта кон­
тора П1 или П2) перебросил перемычку из 

Ветнтельногс провода 4 мм2 к проводу 449 у 
дама подвижной губки контактора КВ. Вто- 
■ перемычкой соединил провод 446(1113), 
шодящий к зажиму неподвижной губки 
фактора КВ, с минусовыми клеммами 
Ц10-16. Запуск дизеля производился обыч- 
1ипорядком и происходил успешно.
Проследим, как в этом случае независимая 

йюгка главного генератора получает пита- 
■е. После нажатия кнопки «Пуск дизеля» и 
■качки масла насосом через 85—95 сек 
Ьючаются пусковые контакторы Д1 и Д2.

хтрический ток от плюса аккумуляторной 
шреи по проводу 98UI через губки контакто- 
рД1 и шунт контактора ПЗ по перемычке и 
мводу 449 проходит на независимую обмот- 
Iглавного генератора и далее по проводу
0, через сериесную и якорную обмотки воз- 
ртеля, по проводу 446 (1113) и перемычке 
йаобщий минус клеммы 1/10— 16.

Описанная схема облегченного запуска ди- 
т имеет, на мой взгляд, ряд существенных
ВС'ОИНСТВ.

Во-первых, при сборе аварийной схемы не 
рно выключать рубильник аккумуляторной 
Старей, так как цепь на независимую обмотку 
генератора собирается в обесточенном виде 
(эрервана разомкнутым контактором Д1). 
благодаря этому в высоковольтной камере со- 
1раняется освещение при выполнении работ по 
постановке перемычек.

Во-вторых, во время работы маслопрокачи- 
мющего насоса в течение 85—95 сек независи- 
мая обмотка генератора питания не получает
1,следовательно, дополнительно не разряжает 
хлабленную аккумуляторную батарею тепло­
воза.
; И, наконец, после запуска дизеля ток не 
протекает по перемычкам аварийной схемы и 
нхлегко можно демонтировать.

М. В. Гуйван,
м аш инист теп л ов оза  д еп о  К отовск  

О десск о-К иш иневской  дор оги
г. Котовск

УДК 625.282—843.6.066:621.316.99

К ак известно, особенно опасными для це­
пей управления тепловозов являются пол­

ные короткие замыкания, когда плюсовые и
минусозые низковольтные цепи заземляются 
на корпус тепловоза. Предохранители, сго­
рая, могут устранить полные короткие замы­
кания в низковольтных цепях. Но для локо­
мотивной бригады и ремонтников важно пре­
дупредить их появление. И в этом может по­
мочь реле заземления.

В качестве примера приведу случай, 
который произошел на тепловозе ТЭМ 1-1233. 
При запуске дизеля сработало реле заземле­
ния РЗ. Но дизель запустился нормально. Ос­
мотр высоковольтной камеры ничего не дал; 
каких-либо повреждений обнаружено не бы­
ло. Поэтому машинист освободил якорь реле 
заземления, приподняв рычаг защелки. 
Якорь свободно отпал, т. е. питание катушки 
РЗ  прекратилось. Трогание тепловоза с мес­
та произошло нормально.

Позднее при более детальном разборе это­
го случая локомотивной бригадой было вы­
явлено заземление на корпус плюсового за ­
жима бытовой розетки. Что же произошло на 
запуске дизеля? После включения пускового 
контактора Д2 катушка реле РЗ получила 
питание по следующей цепи: плюс аккумуля­
торной батареи, кабель 34, нож ру­
бильника РБ, провод 101, предохра­
нитель на 100 а, провод 100, шунт 
амперметра, провод 90, сопротивление заря­
да батареи СЗБ, провод 110, зажимы 1/1 и 
4/1, провод 117, предохранитель на 15 а, про­
вод 601, зажим 4/7, провод 602, плюсовой з а ­
жим бытовой розетки, корпус тепловоза. З а ­
тем провод 48, катушка РЗ, провод 47, вы­
ключатель ВРЗ, шунт амперметра, кабель 
2X12, противокомпаундная обмотка возбу­
дителя, кабель 2X13, пусковая обмотка глав­
ного генератора, кабель 37, замкнутый кон­
такт контактора Д2, кабель 36, нож рубиль­
ника РБ, кабель 35 и минус аккумуляторной 
батареи. Реле заземления сработало.

-Таким образом, срабатывание реле РЗ 
при запуске дизеля указывает на наличие за ­
земления в плюсовых частях низковольтных 
цепей. Место повреждения отыскивают с по­
мощью переносной контрольной лампы обыч­
ным порядком.

И. И. Лагутин, 
пом ощ ник маш иниста деп о  Курск

СЛУЧАЙ НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭМ1

г. Курса
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ТЕХНИЧЕСКАЯ КОНСУЛЫ

КАК П Р А В И Л Ь Н О  Р Е Г У Л И Р О В А Т Ь  
ЗИГЗАГИ КОНТАКТНОГО ПРОВОДА

удк

В у сл ов и я х  эк сп луатац и и  иногда  приходи тся  менять принятые дл 
го  или иного участка пути зи гзаги  контактного провода . Какими *: 
бы ть зи гзаги ? Как правильно устан ови ть  их? Вы бор рациональной в 
ны во многом оп р едели т  ветроустой чи вость  подвески  и качество ток 
с контактного п р овода .

Н и ж е п убликую тся д в е  статьи о регули ровк е зигзагов на пр- 
кривы х участк ах  пути.

1. На прямых участках

Д
ля того чтобы  токосъем ны е пластины  и вставки  
токоприем ника эл ек тровоза  или эл ек тр о п о езда  им е­

ли равномерны й износ, контактны й п р о в о д  на линии  
р асп олагается  зи гза го о б р а зн о . Если участок  пути пря­
мой, то зигзаги  м е ж д у  соседним и опорам и чередую тся: 
п о д  одной  опорой, как принято, он д о л ж ен  быть + 3 0  см, 
и од д р у г о й '— 30 см . Такой п орядок  р асп ол ож ен и я  зи г­
загов  ± 3 0  см в ы дер ж и вается , п овторяем , только на 
прямых.

'Три п о д х о д а х  ж е  к кривым участкам  пути, соп р я­
ж ениям  и стрелкам чередовани е это приходи тся  м енять. 
В таких случаях, к сож ален и ю , нередко доп уск аю тся  
ош ибки. В от одн а  из них, н аи бол ее часто встречаю щ ая­
ся: у одной  опоры  зи гзаг оставляю т + 3 0  см, а у другой  
сто дел аю т равным нулю . П ри этом  п очем у-то со в ер ­
ш енно не учиты ваю тся местны е условия, которы е во 
многом как раз и оп р еделяю т вы бор той или иной ве­
личины зи гзага .

П осм отрим , равноценно ли с точки зрения работы  
контактной подвески чередовани е зи гзагов  ± 3 0  см в 
о дном  случае и — 30 см и нуль в др угом .

Н а рис. 1 сплош ной линией п ок азан о р асп ол ож ен и е  
контактного п ровода с нормальны м чередованием  зи г­
загов  и пунктирной —  с измененны м. П ри ветре, как  
и звестно, провод в обои х сл уч аях приним ает д у г о о б р а з ­
ное полож ен ие, но если в первом он лиш ь до ст и га ет  гр а­
ницы допуск аем ой  области  р асп олож ен и я , то  во вто­
ром, при таком ж е  отклонении, вы йдет за  пределы  этой  
области  и, следовательно, токоприем ник сой дет  с про­
вода.

П риведенны й пример п озв оля ет  сдел ать  и другой  
вывод: на соседн и х  оп ор ах  о д н остор он н ее р асп ол ож ен и е  
зигзагов соверш енно н едопусти м о.

Итак, взаим ное р асп ол ож ен и е зи гзагов , как и длина  
пролета, в значительной степени  влияет на устойчи­
вость работы  контактной подвески . П ри проектировании  
контактной сети оба эти ф актора непрем енно учиты ва­
ются. Графики, по которы м п роизводи тся  н еобходи м ая

Н И  ,1 Направление oewpa I
Рис. 1. Вынос контактного 
провода в зависим ости от 
величины зи гзага  при н а­
правлении  ветра , перпенди­
кулярном  оси пути:
I — д оп уск аем ая  область  
расп олож ен и я контактного 
провода

в таких сл уч аях проверка, приведены в Правила) 
д ер ж а н и я  контактной сети электрифицированных 
лезны х д о р о г  (рис. 15, 16). И ми рекомендуется 
водствоваться  и в эксплуатации  при проверке пр_ 
ности установленны х зи гзагов , а такж е когда при" 
ся производить их п ереразби вк у.

С л едует  отм етить, что графики эти введены з 
вила сод ер ж а н и я  контактной сети сравнительно ^  
но, а пользование ими тр еб у ет  определенной от

Р ассм отрим  на прим ере порядок  пользования 
ками.

П рим ем  сл едую щ и е исходны е данные: участок 
ти —  прям ой, дли н а м ачтового пролета 56 м, конг

Рис. 2. Р ац ион альны е области  расположения контакт* 
ного провода

п р овод  один , М Ф -100, максимальны й ветер для 
го района 30 м /сек . Н а этом  участке необходимо 
нить оч ередн ость  зи гзагов . П роследим , как праг 
это  сдел ать . Н а оп оре 1 (рис. 2) установлен 
— 30 см. Каким ж е  он д о л ж ен  быть на опоре 2?j 
граф ике (рис. 3) н аходи м  кривую, соответсп 
данны м  в =  — 30 см и ветер V  =  30 м/сек (исходна! 
ка А ), и проводим  вертикальную  линию, соотвег 
щ ую  пролету 56 м. О на пересекает нашу крив)! 
точках Б и В. И з этих точек проводим затем roj 
тальны е линии и н аходи м  пределы  расположения 
загов: + 1 4  и + 3 6  см. К стати, при большем г  
эти п ределы  су ж а ю тся , а при меньшем — значг 
расш иряю тся, что вполне естественно с точки 
вы дувания контактного провода .

В ерн ем ся к рис. 2 и отлож им  полученные ве» 
зи гзагов  против опоры  2. Э то и будет допускаема» 
ласть  р асп олож ен и я  контактного провода. Hr 
зам етить, что для  приняты х условий зигзаги -3( 
нуль или д а ж е  разн остор он н и е — 30 см и, скажеи, 
см были бы недопустим ы .

К аким и ж е  долж н ы  быть зигзаги на опоре 3? 
м ем , что у опоры  2 в п р едел ах  допустимого зигзаг 
вен, к прим еру, + 2 0  см. Теперь воспользуемся 
тем  ж е  приведенны м на рис. 3 графиком. Но на не* 
кривы е, соответствую щ и х в = + 2 0 .  Тогда воепол 
кривой в — — 20 при том  ж е  ветре (исходная точка 
но у полученны х данн ы х изм еним  затем знак
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\
Рис. 3. Д лины  п роле­
тов на прям ой в з а ­
висимости от зи гза ­
гов д л я  цепной под­
вески с одним кон­
тактн ы м  проводом 
МФ-100 при трех п од­
весны х изоляторах . 
Н атяж ени е в кон такт­
ном проводе 1000 кГ. 
Сплошной линией 
обозн ачена  кривая, 
соответствую щ ая ско­
рости ветра 25 м /сек, 
пунктирной — 30 м/сск

30 40 50 5.6 60 70 №
I  ”  ' 1(м)

шй. Кривая эта п ересекается  с линией пролета в точках  
Hi и В|. Следовательно, рациональны е пределы  зигзагог. 
а опоре 3 будут нуль и —3 3  см (в соответствии  с 
ршнным выше знак изменен на обр атн ы й ).

Таким образом, для  вы бранны х условий только на 
«юре 3 может быть установлен  зи гзаг, равный нулю , 
шлогично осущ ествляется  вы бор зи гзагов  и для  по- 
садуюших опор и други х условий.

Проверку зигзагов по граф икам  рис. 15 и 16 П равил  
[одержания контактной сети н уж н о  д ел а ть  для  всех  
гастков, где наруш ается чередовани е зи гзагов , особен -  
ю при одном контактном п р оводе на вы соких насы пях  
Iоткрытых местах.

Н. А . Б ондарев ,
ст. инж ен ер  Ц Э  М П С

I [.Москва

1 На кривых участках
Правилами установлено, что контактны й п р овод  на 
‘•таких участках д о л ж ен  р асполагаться  в сер еди н е  
пролета по оси пантограф а. П ри этом  зигзаги  в зави- 
якости от длины пролета и р а д и уса  кривой м огут ко­
нчаться от 15 до 40 см.

Из-за отсутствия практических м атериалов, по ко­
торым можно бы ло бы ср а зу  оп р еделять  н еобходим ы е  
изаги, величина их обы чно н аходи тся  путем  п о дб о -

Рис. 1. М акси м ально  допусти­
мые выносы контактны х прово­
дов в середине пролста (при от­
сутствии ветра) для  кривых ра-< 
диусом 400 м: 1 — д л я  подвески 
МФ-100 и скорости ветра 30 м/сек;
2 — д л я  2МФ-100, насыпи более 
5 м и скорости  ветра  33 м/сек;
3 — д л я  МФ-100 и скорости вет­
ра  25 м/сек: 4 — д л я  2МФ-100 и 
скорости ве.тра 30 м/сек; 5 — д л я  
2МФ-100 и скорости ветра 
25 м/сск

м

20

-10

■20

30

-40

ра. У становив какой-либо зи гзаг, проверяю т п олучаю ­
щ ийся при этом вы нос и, если он не соответствует  П р а ­
вилам, п одби р аю т д р у гу ю  величину. Так повторяется до  
тех пор, пока вы нос не ок а ж ет ся  н уж н ого  разм ера. 
Е стествен но, что процесс этот н еу д о б ен  и отним ает  
м ного времени.

В этой  связи  больш ой интерес представл яю т н ом о­
грам мы , р азр аботан н ы е старш им  и нж енером  М оск ов­
ск о-П ав ел ец к ого  участка эн ер госн абж ен и я  В. У. М и­
хайловы м . Н ом ограм м ы  эти, у ж е  прим ененны е на 
практике, п озволяю т бы стро и правильно н аходи ть ве- 
л и чин у зи гзагов  и вы носов контактного провода  в з а ­
висим ости от р а д и уса  кривой и величины пролета.

П ри составлении  ном ограм м  автор использовал  и з­
вестную  из литературы  расчетную  ф ор м ул у для  оп р еде­
ления м аксим ально доп усти м ого  вы носа контактного  
п ровода:

12 ( Р н  — . М
Ьк  max —  g (  д ' +  £> I а  +  Ук»

а та к ж е графики, приведенны е на рис. 3, 5, 7, 9, 11, 12, 
13 и 14 в П р ави л ах со д ер ж а н и я  контактной сети.

Здесь  bK тах  —  максимальная величина гори зон таль­
ного отклонения контактного п ровода в сер еди н е про­
лета; 1 —  длина пролета; Р ?; —  гори зон тальн ая  нагрузка  
на контактны й провод от действия ветра; Р 0 —  эквива­
лентная удел ьная  н агр узк а , передаю щ аяся  с контакт­
н ого провода на несущ ий трос; К  —  сум ма натяж ений  
контактны х проводов  (в д зо й и о й  цепной подвеске такж е  
и вспом огательного провода); R —  радиус кривой; а  —  
величина зигзага контактного провода; у ь. — прогиб  
опоры  на ур овн е контактного п ровода под действием  
ветровой нагрузки . * -

Т ак как графики м аксим ально допустим ы х вы носов  
п роводов  в сер еди н е пролетов (рис. 3, 5 , 7, 9) пост­
роены  д л я  сл уч ая , когда отсутствует ветер, то расчет­
н ая н агр узк а  на контактны й провод Р к, а т а к ж е часть 
н агр узк и , передаю щ аяся  на несущ ий тр ос, Р., и и зм е­
н ение прогиба опор от воздействия н агр узк и  y (: в  д а н ­
ном случае равны нулю . П ри этом  ф орм ула значительно  
упрощ ается  и п риобретает вид:

Г-
bw т я х  — 8 ‘ R а, или max —

12 
8 R

JO 45 40 32? 30
А втор рассчитал ном ограм м ы  д л я  н аибол ее часто  

встречаю щ ихся на практике кривых р ади усом  300, 350,

Рис. 2. М аксим ально допусти 
мыс выносы контактны х прово­
дов в середине пролета (при 
отсутствии ветра) для  кривых 
радиусом  1 500 м: 1, 2, 3, 4, 5— 
обозн ачени я те ж е, что и на 
рис. 1
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400, 500, 600, 700, 800, 1 ООО, 1 200, 1 400, 1 800, 2 ООО,
2 500, 3 ООО и 4 ООО м и мачтовы х пролетов  4 0 — 9 0  м с 
градацией от 1 д о  5 м.

На рис. 1 для прим ера приведена одн а  из н о м о ­
грамм. Она соответствует кривой р ади усом  400 м, д л и ­
не пролетов 40— 52 м, скорости ветра 20— 40 м /сек  и 
цепной подг.еске (с одним  или двум я  контактны ми  
проводам и М Ф -100), расп олож ен ной  на насыпи б о ­
лее 5 м.

Н ом ограм м а, п оказанная на рис. 2, соотв етств ует  
кривой 1 500 м и длине пролетов 40— 82 м.

Рассм отрим  пример составлен и я  ном ограм м ы  для  
кривой радиусом  400 м (рис. 1).

П остроим линию  для пролета 1 =  40 м. Д о п у ст и м , что 
Ь,с =  0 (пр овод  в сер еди н е пролета р асп ол ож ен  по 
оси токоприем ника). Тогда

а ~  8R  ~  Ь* —
40*

8-400 =  0 ,5  м , или 50 см.

О тклады ваем на оси, и зобр аж аю щ ей  выносы, величину, 
равную  нулю , а на оси, и зобр аж аю щ ей  зигзаги  кон­
тактного п ровода, —  50 см. П олучаем  первую  точку.

Д оп усти м , д ал ее, что b Vt =  40  см =  0 ,4  м. Т огда  

402
а =  gT^QQ — 0 ,4  =  0 ,1  м — 10 см.

Это будет  вторая точка.
С оединив две точки, получим прям ую , хар ак тер и зу­

ющ ую  величину вы носов в зависим ости  от зи гзага  для  
данного пролета. Д л я  проверки правильности расчета  
находим  третью  точку. П рим ем , что Ьк =  20 см. Т огда  
а =  30 см. Точка эта как раз и л еж и т  на п р оведенной  
прям ой. Значит, расчет верный.

Таким обр азом  строятся  и д р уги е зави сим ости.

Н а к аж д о й  н ом ограм м е линиям и 1, 2, 3, 4, 5 огр* 
чены величины допусти м ы х вы носов провода в серел 
пролета для  различны х скоростей  ветра и типов под. 
сок. О граничиваю щ ие прямы е строятся  по исходе 
данны м , вы текаю щ им из рис. 7 П равил содержаа 
контактной сети. Так, для  подвески 2М Ф-Ю 0 и ско 
ста ветра 25  м /сек  выносы п р овода  составляют: : 
пролета длиной 40 м — . 4 1  см, для  пролета 52 м -  
см. С оединив эти дв е  точки, получаем  искомую прян 
В се значения вы носов, л еж а щ и е н иж е этой прямой, 
ляю тся неприем лем ы м и. Н априм ер, для  пролета 50 
сл уч ай , к огда Ьк =  40 см , прим енить нельзя, так 
а =  37,5 см и находи тся  н иж е ограничиваю щ ей прямой.

Р ассм отр им , как п ользоваться  номограм мой (рис. 
П усть им еем  цепную  п одвеск у  типа 2МФ-100, раа 
л ож ен н ую  на насыпи вы сотой б ол ее 5 м в предел 
кривой р ади усом  400 м. В етер  33 м /сек , длина про* 
та 44 м. Д л я  этих условий предельны й вынос про 
27,5  см, ем у соответствую т зи гзаги , равные +32,5 
При устан овк е зи гза за  + 4 5  см . что допускается пра 
лам п со д ер ж а н и я , вынос в сер еди не пролета уменьш 
ся д о  25 см.

П рактически начальник дистанции , имея у себя 
данны е: р ади ус кривой, дли н у пролета и номера опор- 
легко оп ределяет по н ом ограм м е необходим ы е зиг 

П рим енение ном ограм м  на Московско-Павелец 
участке эн ер госн абж ен и я  значительно повысило пр 
водительность  тр уда  эл ек тром он теров , а также бал 
ную  оценку со д ер ж а н и я  контактной сети. Сейчас эл 
полож ительны й опыт расп р остр ан яется  на всех участи 
эн ер госн абж ен и я  М осковской дороги .

Б. С. Блин
начальник отдела  контактной 

сл уж бы  электриф икации и энергетического хозяйс!
М осковской Д0|

г. М осква

СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ ЭЛЕКТРОВОЗА ПОСТОЯННОГО ТОНА, 
ОБОРУДОВАННОГО СТАТИЧЕСКИМ ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЕМ

Печатаете* 
п о просьбе 
читателей

В 1966 г. Тбилисским электровозо­
строительным заводом им. В. И. Ле­

нина на базе серийного электровоза 
ВЛ8 построен опытный электровоз 
постоянного тока на два напряжения 
3 и 6 кв с импульсным тиристорным 
управлением. На электровозе исполь­
зованы механическая часть, тяговые 
двигатели и вспомогательные маши­
ны серийного локомотива, а управле­
ние осуществляется при помощи ста­
тического преобразователя напряже­
ния постоянного тока, выполненного 
на полупроводниковых вентилях по 
схеме, предложенной Московским 
энергетическим институтом.

Об особенностях этого электро­
воза уже напечатана статья в на­
стоящем журнале (см . N9 3, 1968 г.). 
Цель данной статьи состоит в том, 
чтобы более подробно рассказать о 
работе нового малоизвестного элек­
трического аппарата —  статического 
преобразователя.
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Применение статического преоб­
разователя тока позволяет освобо­
диться от жесткой связи м еж ду на­
пряжением в контактной сети и на­
пряжением тяговых двигателей и ап­
паратов, свойственной существующей 
системе электрической тяги постоян­
ного тока. Машинист имеет возмож­
ность плавно изменять напряжение, 
подводимое к тяговым двигателям , 
управляя статическим преобразовате­
лем напряжения, и таким путем 
плавно регулировать скорость дви­
жения зо всем диапазоне ее измене­
ний без потерь энергии в реостатах и 
без переключений в цепи двигате­
лей. В то же время отсутствие жест­
кой связи м еж ду напряжениями сети 
и двигателей позволяет поднять на­
пряжение в контактной сети до 6 кв 
и выше при сохранении сущ ествую ­
щих тяговых электродвигателей .

Регулирование напряжения, а тем 
самым и мощности тяговых двигате-

УДК 621.337.2:6213!

лей осущ ествляется в импульснс» 
преобразователе путем подачи 
пряжения постоянного тока в ц« 
нагрузки в виде отдельных период»  
ческих импульсов. Напряжение нз i 
ходе преобразователя пропорцио­
нально отношению почти неизме* 
ной длительности импульса к полно») 
времени цикла, т. е . времени межщ 
отдельными импульсами.

Следовательно , напряжение пр» 
тически пропорционально часто» 
подачи импульсов и все управлек 
скоростью  сводится к изменению 
стоты следования этих импульсов, i 
торая задается частотой отпира 
вентилей преобразователя. Поэто 
перемещение рукоятки контроля» 
машиниста должно обеспечивать 
менение частоты отпирающих сиги 
лов, подаваемых на управляют* 
электроды  вентилей-тиристоров пре­
образователя.
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Блок-схема системы управления преобразователем электровоза:
З Г  — зад аю щ и й  генератор: П К — пересчетное кольцо; УМ — усилитель мощ ности: ФИ — 
ф орм и рователь уп равляю щ их импульсов; КМ — контроллер м аш иниста; БП — блок пита­
ния; Т — Защ итны й тиристор; П1, П2 — потенциом етры ; Ш — ш унт в цепи тяговы х дви ­
гателей

Рассмотрим более подробно работу 
системы управления.
Блок-схема системы управления 

преобразователем (см . рисунок) со­
стоит из контроллера машиниста КМ , 
идающего генератора ЗГ, пересчет- 
иого кольца ПК, усилителя мощности 
УМ формирователя управляющих 
импульсов ФИ и блока питания БП.
Система работает следующим об­

резом. Задающий генератор генери- 
сует частоту, пропорциональную уп­
равляющему напряжению A U . В ка­
наве такого генератора использо- 
еан мультивибратор на кремниевых 
транзисторах с расширенным диапа- 
ином регулирования по генерируе­
мой частоте (от 60 до 3 000 гц). Для 
•мучения такого интервала измене- 
«я частоты достаточно изменить 
t-равляющее напряжение в преде- 
гзх от нуля до 1—2 в.
Импульсы с задающего генерато- 

а подаются на так называемое пе- 
мчетное кольцо, на выходе которо- 
•} вырабатываются импульсы , расп- 
кделенные по шести каналам со
рангом в 60 эл. град и с частотой в
видом канале в 6 раз ниже, чем на 
задающем генераторе.
Пересчетное кольцо выполнено на 

емкостях. Это обеспечивает большую 
«нежность работы устройства, так 
шемкости не подвержены влиянию 
ттростатических и магнитных по- 
кй.

После пересчетного кольца им-
чульсы усиливаются в специальном 
зестиканальном усилителе, выпол­
ненном на транзисторах, после чего 
щупают на шестиканальный ф ор ­
мирователь импульсов. М ежду уси- 
мтелем и формирователем импуль­
се включаются контакты контролле- 
:а машиниста, с помощью которого 
•роисходит включение и выключе-
<ие преобразователя электровоза.
Каждый канал формирователя им- 

тульсов создает мощные импульсы с 
амплитудой 100 а и длительностью  
около 200 мкеек, которые подаются 
последовательно соединенные пер­
ечные обмотки управляющих транс­
форматоров тиристоров соответству- 
ощей фазы преобразозателя.
Мощные импульсы на выходе 

формирователя импульсов необходи- 
мы для надежного управления тири- 
горами,

Управляющее напряжение задаю ­
щего генератора импульсов полу- 
■•ется как разность напряжений, сни- 
•аемых с потенциометра П 1, вмонти­
рованного в контроллер машиниста, 
«потенциометра обратной связи П2, 
напряжение, на котором пропорцио- 
мьно напряжению на тяговых двига- 
телях. При перемещении рукоятки 
юнтроллера машиниста, связанной с 
аижком потенциометра П 1, изменя­
ется его уставка, вследствие чего из- 
«еняется частота задающего генера­

тора ЗГ. Увеличение частоты генерато­
ра повышает мощность, подводимую  к 
тяговым двигателям , что ведет к воз­
растанию напряжения на них и на по­
тенциометре обратной езязи П2. Уве­
личение напряжения на потенциомет­
ре П2 снижает разность A U . Каж до­
му значению уставки П1, т. е . каж­
дому положению рукоятки контрол­
лера машиниста, соответствует опре­
деленное напряжение на зажимах тя­
говых двигателей, не зависящее от 
колебаний напряжения в тяговой 
сети.

Возможность плавного изменения 
уставки потенциометра П 1 обеспечи­
вает бесступенчатое безреостатное 
регулирование напряжения тяговых 
двигателей . Вследствие этого элект­
ровоз работает экономично во всем 
интервале изменения скоростей .

Система управления позволяет 
использовать простые, надежные и 
быстродействующие способы защиты.

Д ля защиты от боксования ис­
пользуется возможность быстрого 
уменьшения мощности, подводимой 
к тяговым двигателям , посредством 
уменьшения частоты управляющих 
импульсов. В схеме ‘ это достигается 
путем включения контактов реле бок­
сования РБ параллельно контактам 
потенциометра П 1. При возникнове­
нии боксования срабатывает реле РБ 
и понижает уставку потенциометра 
П1, что уменьшает частоту управля­
ющих импульсов.

На электровозе устанавливается 
также быстродействующая защита 
преобразователя от чрезмерных то­

ков. Такие токи могут возникнуть при 
перегрузке тяговых двигателей, при 
возникновении кругового огня и от 
других причин.

Указанные режимы ведут к нару­
шению коммутации преобразователя, 
т. е. к срыву его работы, что равно­
сильно короткому замыканию на 
электровозе . Эта защита должна 
быть быстродействующей, так как 
скорость нарастания тока в аварий­
ном режиме, определяемая индук­
тивностями в цепи тяговых двигате­
лей, велика.

Применение обычных реле не 
обеспечивает необходимого быстро­
действия. Д ля защиты применен ти­
ристор Т, который включен в цепь 
питания промежуточного усилителя 
(см . рисунок). При возникновении 
аварийного режима этот тиристор 
прекращает питание промежуточно­
го усилителя, и тем  самым прекра­
щ ается подача управляющих импуль­
сов на преобразователь электровоза. 
Своевременное отпирание тиристора 
быстродействующей защиты осуще­
ствляет устройство сравнения, на ко­
торое подается напряжение с шун­
та, включенного в цепь тяговых дви­
гателей . При увеличении тока тяго­
вых двигателей выше допустимого 
напряжение на шунте становится вы­
ше эталонного напряжения на уст­
ройстве сравнения, и последнее вы­
рабатывает импульс, который пода­
ется на тиристор быстродействую ­
щей защиты.

Надежная и стабильная работа си­
стемы управления достигается за счет
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того, что она получает напряжение 
от специального блока питания. При 
колебаниях напряжения в системе 
собственных нужд от 40 до 65 в 
блок питания поддерживает неизмен­
ное напряжение (16 в) постоянного 
тока на задаю щ ем генераторе, пере- 
счетном кольце, промежуточном уси­
лителе, потенциометре контроллера 
машиниста и переменное напряже­
ние прямоугольной формы (10 в, 
1 ООО гц), используемое для питания 
устройства сравнения быстродейству­
ющей защиты. Формирователь им­
пульсов получает питание непосред­
ственно от системы собственных 
нужд электровоза. Блок питания по­
требляет мощность около 100 ВТ,

формирователь импульсов —  в за ­
висимости от режима работы преоб­
разователя от 100 до 800 вт.

Вся система управления, выпол­
ненная в основном на транзисторах, 
весьма компактна. Д ля обеспечения 
надежной работы системы управле­
ния преобразователем  она устанавли­
вается в двух комплектах, каждый 
из которых может работать на пре­
образователь обеих секций.

Применение электронной системы 
управления позволило резко умень­
шить размеры контроллера машини­
ста, осуществить управление в хо­
довом режиме одной небольшой ру­
кояткой, которая воздействует на 
уставку потенциометра.

Таким образом , выполненная 
электровозе ВЛ8и система управ* 
ния позволяет осуществлять беск> 
тактное управление и бесконтактк] 
защиту его силовой цепи.

В настоящее время ведутся 
ты по дальнейшему совершенство 
нию системы управления с цели 
упрощения схемы и повышения 
дежности отдельных ее блоков. В i 
стности, намечена замена транзиа 
роз динисторами и тиристорами,

Д-р техн. на) 
8. Е. Розгн 

Кандидаты  технических на)
В. В. Ш евченко, В. А . Майбя 

Г. П. Долаберн

ПОДЪЕМ И ОПУСКАНИЕ ТОКОПРИЕМНИКОВ 
ПРИ ДВИЖЕНИИ ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА

р  огласно ГОСТ 12058— 66 на токо- 
^  приемники электроподвижного со­
става магистральных железных до­
рог подъем их при движении должен 
быть обеспечен при скоростях до 
120 км/ч, а по техническим требова­
ниям для высокоскоростного элект­
ропоезда постоянного тока —  до 
160 км/ч.

В связи с тем , что токоприемники 
(пантографы), которыми оснащен со­
временный электроподвижной со­
став, разрабатывались до выхода ука­
занного стандарта, т. е. когда назван­
ных требований к ним еще не предъ­
являлось, перед лабораторией кон­
тактной сети ЦНИИ МПС была по­
ставлена задача исследовать процесс 
подъема токоприемника и установить, 
удовлетворяют ли существующие 
конструкции этим требованиям.

При исследовании процесса подъ­
ема на ходу поезда исходили из то­
го положения, что отжатие контакт­
ного провода, особенно у фиксато­
ров, после соприкосновения с ним 
полоза не должно превышать опас­
ных величин. Для расчетов с учетом 
коэффициента запаса допускаемое 
отжатие контактных проводов у фик­
саторов принято равным 0,075 м.

Было установлено, что величину 
отжатия проводов определяет макси­
мальная скорость подъема пантогра­
фа, величина активного статического 
нажатия и соотношение масс токо­
приемника и контактной подвески. 
Расчеты показали, что отжатия прово­
дов не превысят допускаемой вели­
чины, если максимальные скорости 
подъема токоприемников (в зависи­

мости от их типа и конструкции кон­
тактной подвески) при движении бу­
дут не более 0,63— 0,70 м/сек. Для 
большей надежности максимально 
допустимая скорость подъема приня­
та равной 0,63 м/сек.

Поскольку за счет зоздействия 
воздушных потоков скорость подъе­
ма при движении больше, чем на 
стоянке, была определена степень ее 
увеличения в различных условиях.

Т а б л и ц а !

с Я *

£ о о

По д в и ж н о й  с о с т а в

М акси м альная  
ско р о сть  э л е к ­
т р о п о д в и ж н о ­

го с о с т а в а , 
при которой  

возм ож ен  п о ­
д ъ ем  т о к о п р и ­

ем ников, в 
км/ч

0,25

Э л ек тр о в о з (с о д ­
ним рабочим т о ­
коприемником) 

Д ва эл ек тр о в о зу  
(два рабочих т о : 
коп рием н ика) 

Э л ек тр о п о езд 1
'25

140(180)
70

80(100)

Д ля эл ек тр о п о езд о в  скорости  д в и ж е­
ния оп ред ел ен ы  к ак  д л я  сл у ч ая  р а сп о л о ­
ж ения то коп ри ем н и ка на расстояни и  ме­
нее 40 м друг от  д р у га  (ч и сла  без ско­
бок), т а к  и на р асстоян и и  более  4П м 
(ч и сла  в скобках).
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С учетом этих данных проведении 
исследования позволили сделать 
вод, что скорость подъема тот»! 
приемника на стоянке целесообразно! 
принять равной 0,25 м/сек, т. е. отре-1 
гулировать редукционный клапан т*| 
ким образом , чтобы время подъем!! 
до максимальной рабочей высота! 
(1900 мм) составляло 7,5—8,0 сег.| 
Тогда максимальные скорости движг-1 
ния электроподвижного состава, npJ 
которых возможен подъем токопо»| 
емников, будут соответствовать 
личинам, приведенным в табл. 1.

Неоднократные линейные испытв-1 
ния пантографов на Октябрьской «I 
Горьковской дорогах при скоростн! 
движения опытного поезда дс| 
190 км/ч полностью подтвердили пра-1 
вильность указанных величин. В част-Г 
ности, после подъема токоприемника! 
П-7 отжатия проводов компенсиро-1 
ванной подвески ПБСМ-95 + 2МФ-Ш 
у опоры были не более 0,07 м, а врм 
мя успокоения полоза не превышало) 
0,3— 0,5 сек (см . рисунок).

С ледует, однако, отметить, что при I 
следовании поезда двойной тягой 
для уменьшения динамического воз­
действия на цепную подвеску необ­
ходимо поднимать пантографы с ин­
тервалом не менее 5 сек. Кроме то­
го, нельзя допускать подъема при 
прохождении электроподвижным со­
ставом горловин станций, где распо-1 
ложены воздушные стрелки,'и искус­
ственных сооружений, в которых до-1 
пускаются меньшие величины отжатий | 
контактных проводов, чем в узлах 
фиксации на промежуточных и пере­
ходных опорах.

40

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



(кшлогранма подъема токоприем- 
П-7 при скорости движ ения 

Мкмч:
.-.шия кысоты полоза; 2 — ли- 

|щ  контакта пластин полоза с про- 
Екдом; 3 — отметка опор

В условиях эксплуатации электро- 
юдвижного состава, особенно при 
мокоскоростном движении, важно 
обеспечить надежное опускание ра-

го токоприемника (или токопри- 
емников) на ходу поезда. Эта необхо- 
риость возникает при обнаружении 
эдреждений контактной сети, либо 
•а проведении ремонтно-ревизион- 
«  работ на сети со снятием напря- 
иения на одном из участков.
Опускание возможно лишь тогда, 

«гда опускающая сила превышает 
продинамическую подъемную силу 
адоприемника. Так как аэродинами­
ческая подъемная сила зависит от 
сюрости встречного воздушного по­
ма, то опускающую силу целесооб- 
:;зно выбирать исходя из конструк­
ционной скорости электроподвижного 
состава и расчетной скорости встреч­
ного ветра 20 м/сек. При этом нужно 
(читывать характер воздушных пото- 
И8 в зоне расположения пантогра- 
toe. В табл. 2 приведены необходи­
мые минимальные величины опу­
скающих сил, определенные на осно- 
шии линейных и лабораторных ис- 
следований.
Из токоприемников, эксплуатиру­

ющихся на наших дорогах, наиболее 
полно отвечают предъявляемым тре­
п а н и я м  в отношении опускающей 
силы пантографы типа П-7 с унифици- 
Х в ан н ы м и  полозами, которые опу­
шись при скоростях движения до 
Й5 к м /ч . В то же время токоприем­
ники 10РР, установленные на электро- 
юзах серии ЧС2, имеют недостаточ­
ную опускающую силу —  9— 10 кГ 
»место необходимых 20 кГ. Поэтому 
при скорости воздушного потока ме- 
-ее расчетной и равной 57 м/сек 
(при испытаниях ветра не было) опу­

контакта с проводом

скание рабочего токоприемника 
10РР происходило очень медленно . 
Оказалась недостаточной и удерж и­
вающая сила этого токоприемника 
(15— 16 кГ), в результате чего при 
скоростях движения электровозов бо­
лее 140 км/ч (ветер отсутствовал) 
происходил подъем нерабочих то­
коприемников встречным воздушным 
потоком.

Переделывать подъемно-опускаю- 
щий механизм на сущ ествующ их то­
коприемниках с целью увеличения 
удерживающей силы нецелесообраз­
но. Поэтому для повышения надеж­
ности эксплуатации токоприемников 
и контактной сети по предложению 
ЦНИИ МПС в ПКБ ЦТ МПС был раз­
работан пневматический замок, ко­
торый препятствует подъему панто­
графов сущ ествующ их типов до тех 
пор, пока в их цилиндры не подан 
сжатый воздух. После некоторой до­
работки созданной конструкции, ко­
торую  сейчас выполняет ПКБ ЦТ, ло­
комотивные службы дорог должны 
начать изготовление таких замков и 
установку их на все электровозы , 
эксплуатируемые со скоростями 
140 км/ч и выше.

Для обеспечения стабильности 
контакта с проводом полоз должен 
свободно поворачиваться относи­
тельно продольной оси на некоторый 
угол (согласно ГО СТ 12058— 66 —  
на 5— 10°). В то же время чем боль­
ше этот угол, тем  большая дополни­

Т а б л и ц а  2

Тип подвижного состава
К о н с тр у к ц и ­
онна я с к о ­

рость в км /ч  
(м 'с ек )

Р а сч етн ая  
с к о р о с ть  в о з ­

душ н о го  п о ­
тока в м /сек

К олич ество  
п олозов  на 

токо п р и ем н н -
КС <

\

М и н и м альн ая  
величина 

оп у скаю щ ей  
си л ы  т о к о ­
п ри ем н и ка  

в кГ

Грузовые электровозы: 
! постоянного тока 1 0 0 (2 7 ,8 ) 4 7 ,8 2 14

переменного тока 1 0 0 (2 7 ,8 ) 4 7 ,8 1 12
Электропоезда п остоянн ого 1 4 0 (3 8 .9 ) 5 8 .9 I 10
к переменного тока сери й  

[ЭР2. ЭР 10, ЭР9 и д р .
Электровозы серий ЧС2 и 1 0 0 (4 4 ,5 ) 6 4 ,5 1 20

ЧС4
Электровозы серии Ч С 2М 2 0 0 (5 5 ,0 ) 7 5 ,6 1 32
Электропоезда серии Э Р 200 2 0 0 (5 5 ,6 ) 7 5 ,6 1 20

тельная аэродинамическая подъем­
ная сила создается в те моменты , 
когда полоз не соприкасается с кон­
тактным проводом, что нельзя считать 
положительным фактором при подъ­
еме и опускании токоприемников во 
время движения. Сопоставляя эти 
требования, можно прийти к выводу, 
что максимальный угол свободного 
поворота относительно продольной 
оси следует ограничить величиной 
± 5 ° .

Снижение аэродинамической
подъемной силы токоприемника 
может быть обеспечено правильным 
выбором формы поперечного се­
чения полоза. Многочисленные ис­
пытания в аэродинамической трубе 
и в линейных условиях показали, что 
в этом отношении наиболее благо­
приятен полоз с вертикальной лобо­
вой стенкой. Отступление от этого 
правила приводило к нежелатель­
ным результатам .

Как показали испытания на О к­
тябрьской дороге, при узких поло­
зах с однорядным расположением 
угольных вставок, где лобовая стен­
ка располагается под углом  45° к го­
ризонту, подъем токоприемника при 
высокой скорости заметно ускоряет­
ся, а опускание при тех же усло­
виях —  замедляется .

В связи с этим при конструиро­
вании токоприемников, особенно 
высокоскоростного электроподвиж­
ного состава, форме полоза должно 
уделяться  самое серьезное внима­
ние. При этом нужно заботиться и
о том , чтобы аэродинамическая 
подъемная сила полоза, обусловлен­
ная воздействием на него попереч­
ных относительно оси пути ветровых 
потоков, оказывалась минимальной 
величиной.

Приведенные выше рекоменда­
ции практически уже реализованы в 
токоприемниках, разработанных в 
последнее время для электропоезда 
постоянного тока ЭР200 с конструк­
ционной скоростью  200 км/ч.

Канд. техн. наук И. А. Беляев, 

инж. В. А. Бологим
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ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ф  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОС!

Автотормоза

В О П Р О С . С коростем ер имеет ш калу скорости на 
220 км/ч, а за л о ж е н а  в него лента на 150 км/ч. Какая в 
этом  случае д о л ж н а  бы ть поправка при определении  
действительной скорости дви ж ени я  локом отива?  
(К . А . М асанов, м аш инист деп о  К уйбы ш ев).

Ответ. Если скоростем ер имеет ш калу скорости  
220 км/ч при вы соте подъ ем а писца скорости  40 мм, то  
м асш таб записи  скорости бу д ет  220 : 40 =  5,5 км/ч на 
1 мм. Д л я  ленты с разм еткой линий скорости 150 км/ч 
м асш таб скорости, как известно, равен 150 : 4 0 = 3 ,7 5  км/ч 
на 1 мм.

С ледовательно, для оп ределен и я действительной  
скорости  движ ения локом отива н уж н о  величину ск ор о­
сти. зап и санн ую  иа ленте, ум н ож ить  на поправочны й  
коэф ф ициент 5,5 : 3 ,7 5 =  1,47.

Если ж е  в скоростем ер со ш калой на 150 км/ч з а л о ­
ж ен а лента на 220 км/ч, то зап и сан н ую  величину ск о­
рости  н уж н о  раздел ить на поправочны й коэф ф и ­
циент 1,47.

В О П Р О С . О бязательн о ли при торм ож ени и  п ер ево­
дить ручку крана маш иниста уел . №  222 в III п о л о ж е­
ние после прекращ ения вы пуска в о зд у х а  из магистрали  
на IV полож ении  ручки крана? (Н . С. С лаута, м аш и­
нист д еп о  С альск С ев ер о-К ав казской  д о р о ги ).

О твет. П р и  торм ож ени и , когда в о зд у х о р а сп р ед ел и ­
тели установятся  в п олож ен ие перекры ш и, у  отдельны х  
вагонов, им ею щ их повы ш енны е утечки в о зд у х а  из за п а с ­
ных резервуаров , м ож ет  произойти сам опроизвольны й  
отпуск  тор м озов  в случае, если давл ен и е в о зд у х а  в ма­
гистрали б у д ет  п оддер ж иваться  постоянны м, т. е. на IV  
полож ении  ручки крана.

Е сли ж е  ручка крана бу д ет  п ереведена в III п оло­
ж ени е (перекры ш а без питания м аги страл и ), то о д н о ­
временно с пониж ением  давления в зап асн ом  р езер в у а ­
ре б у д ет  происходить сниж ен ие давления в магистрали  
от ее  собственны х утечек и от перетекания в о зд у х а  в з а ­
пасные резервуары . В резул ьтате этого в о зд у х о р а сп р ед е ­
лители б у д у т  бол ее н а деж н о  удер ж и в ать ся  в полож ении  
перекрыши, т. е. п р еду п р еж да ется  сам опроизвольны й от ­
пуск торм озов .

При н ахож ден и и  ручки крана в IV полож ении  на­
копление избы точного давлен ия  в о зд у х а  в магистрали  
и магистральны х кам ерах в о зд ухор асп р ед ел и тел ей  про­
исходит за время ок оло одной  мин или несколько б о ­
лее, после чего у отдельны х вагонов м ож ет  произойти  
сам опроизвольны й отпуск тор м озов . П о эт о м у  в усл ови ях  
длительного дви ж ени я  п ассаж и р ск ого  п оезда  в за т о р м о ­
ж енн ом  состоянии на затя ж н ом  спуске п ер евод  ручки  
крана из IV  полож ения в III является обязательны м  
действием  маш иниста.

П ри кратковременны х тор м ож ен и я х  (м ен ее 1 мин) 
переводить ручку крана в III п ол ож ен и е необязательн о.

В О П Р О С . Р азр еш ается  ли при ведении пасса» 
ск ого п о езд а  п роизводи ть регулировочное торможеп 
а  та к ж е и остан овоч н ое в д в а  прием а и боль, 
(Н . С. С л а у т а ).

О твет. П ри регулировочном  и остановочном тор* 
ж енн ях нет никаких ограничений числа ступеней юр* 
ж ени я . И нструкция Ц Т /2 4 1 0  оп р еделя ет  для пассаии 
ских п оездов  величину м иним ального понижения дав.1 
ния в м агистрали при первой ступени  0.3 ат при скор 
стях д о  60  км /ч и 0,4 ат  при лю бой  скорости, а т 
м иним альную  величину пониж ения давл ен ия  в магия; 
ли иа к а ж д о й  п оследую щ ей  ступени не менее 0,2 at.

М ак си м альное пони ж ени е в магистрали определи 
ся этой инструкцией д о  3,8 ат.

И н ж . Н. П. Коври

Энергетика

В О П Р О С . Какой срок сл уж бы  электрических л 
мощ ностью  1 000 вт, прим еняем ы х в прожекторах п 
П ЗС -45  для  н ар уж н ого  освещ ения железнодорожш 
станций? (А . А. П он ом арева, старш ий инж енер 5-го и 
стка эн ер госн абж ен и я  К урганской дистан ц ии ).

О твет. Г осударственны м  общ есою зны м  стандарт! 
6 047— 51 на прож екторы  зал иваю щ его  света тип 
П З С -45 , П Э С -35, предназначенны е для освещения бо. 
ших площ адей  и различны х соор уж ен и й , предусмотра 
прим енение лам п накаливания по ГОСТ 2239—60 (в» 
мен ГОСТ 2239— 5 4 ) . Э тот стан дар т  распространяет 
на электрические лампы  накаливания для освещен 
промы ш ленны х предприятий, ж илы х д ом ов , учреждя 
и др уги х  пом ещ ений, а так ж е для н ар уж н ого  освещен 
при параллельном  включении лам п в электрические сел 
напряж ением  127 и 220 в.

С редняя продол ж и тел ьность  горения всех та 
лам п, на которы е расп ростран яется  ГОСТ 2239—60,1

Н ом и нальн ы е в ел и ч и н ы

Тип лам п н а п р я ж е ­
нии, в

мощ ности,
ВТ

светового 
п отока, 

лм

спетою!
отдачи.
лм/вт

Н Г -127-IOOO 127 000 19 500 19.5
НГ-2 2 0 -1 0 0 0 220 000 18 200 18,2
НГ-1 27 -500 127 500 9 100 18.2
Н Г-2 2 0 -5 0 0 220 500 100 16,2

П редельны е величины
Тип цоколе

Тип лам п мощ ности В Т , свето во го  п о­ (по ГОСТ
не более тока лм. 2520—63)

не менее

НГ -127-1 ООО 1 000 18 100 Р40-2
Н Г -220 1000 1 060 16 900 Р40-2
НГ-1 2 7 -5 0 0 530 8 4 50 P40-I
Н Г -2 20-500 530 7 500 P10-I

42

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



алыюм напряж ении д о л ж н а  быть не м енее 1 ООО ч. 
адолжительность горения к аж дой  ла-мпы при номи- 
мом напряжении д о л ж н а  быть не м енее 700 ч. 

8таблице дана техническая характеристика лам п н ака­
зания, применяемых в п р ож ек тор ах  П З С -4 5  и П ЗС -35 .

При проектированию н ар уж н ого  освещ ения ж ел езн о -  
юрожных узлов и станций св етотехни ческ ие расчеты  вы- 
кяяют для ламп типа Н Г. С ветовой пучок п рож ек то- 
?)з, снабженных ими, п олучается  достаточ н о  ш ироким. 
На тело накала этих ламп имеет относительно больш ие  
рази еры.

В тех случаях, когда н еобходи м а  концентрация све- 
тэволо потока прож ектора, применяю т специальны е про­
шорные лампы накаливания типа П Ж  (ГО СТ  
$74—66). Они имеют небольш ие разм еры  тела накала и 
fc'ee короткий срок сл уж бы , но эконом ичность их (в  
нет) выше. Эти лампы  обы чно и спользую тся  при не- 
■одимостн создания повы ш енной освещ енности  ог-  
юных объектов (пам ятников, м онум ентов , высоких  
цавий).

Однако для освещ ения ж ел езн о д о р о ж н ы х  узлов  и 
гаиции применять специальны е прож екторны е лампы  
•па ПЖ не реком ендуется  в связи с коротким срок ом  
.«службы (150— 400 ч).

В. А. Черны ш ева,

старш ий инж енер Глав-ного 
управления элект р и фик а и и и 

и энергетического хозяй ства М П С

Правила технической
эксплуатации

ВОПРОС. М аш инисту выдали разреш ен и е на право  
штия перегона. О днако текст разреш ения ок азался  
«правильно заполненны м. Как д о л ж ен  поступить маш и­
на в данном сл уч ае для  того, чтобы обеспечить б е з ­
опасность движения? (В . Я. Саяпин, д еп о  В л ади в осток .)

Ответ. В соответствии с § 251 П равил технической  
лшуатация маш инист о б я за н  убеди ться  в правильно­
сти полученного разреш ения на зан я ти е перегона. Если  
шкнист обнаруж ит, что текст р азреш ения заполнен  
правильно, он об я за н  вернуть это  р азр еш ен и е и потре­
щать выдачи нового. И справил!,но заполненны й бланк  
и а ш а е т с я  деж урны м  по станции  и хранится  при ко­
ж е  в книжке бланков.

ВОПРОС. В § 23  И нструкции по сигнализации  на 
>мезных дорогах С ою за СС Р говорится, что «норм аль- 
■w сигнальные огни заградительны х св етоф оров  и пре- 
гиредительных к ним не горят, и в этом  п олож ении  све- 

сигнального значения не имею т».
Обязана ли локом отивная бр и гад а  в пути сл ед о в а ­

нна повторять: «заградительны й не горит» или «загр ад и -  
тмьный — нормально не горящ ий». (В . Я С аяпин.)

Ответ. § 273 П равил технической эк сп луатац и и  тре- 
4>ет от машиниста и его пом ощ ника при сл едовании  с 
юездом повторять др ут  д р у гу  п оказани я  сигналов. П о-  
садьку заградительные светоф оры  и предупредительны е  
. (ч при пегорящих огнях сигнального значения не 
■йот, то в таком полож ении  тр ебован и е § 273 П Т Э  о  
повторении показаний сигналов  на них не р асп р остр а­
няется.

В О П Р О С . Как д о л ж ен  поступить м аш инист в случае  
п р о езд а  внезапно перекры вш егося вы ходного светоф ора  
с зел ен о го  на красны й огонь? Участок двухпутны й, обо- 
рудован  автоблок ировкой , локом отивной  сигнализацией  
с автостопам и. И м еется р ади осв я зь  с  деж ур н ы м  по стан­
ции. (Г . А. Крымский, м аш инист д еп о  К уйбы ш ев.)

О твет. Зелены й огонь на вы ходном  светоф оре м ож ет  
внезапно перекры ться на красны й по различны м причи­
нам: или по ош ибке д еж у р н о г о  по станции, или из-за  
неисправности св етоф ора, или вследствие внезапно в оз­
никш его препятствия на пути (и злом а рельса, за г р о м о ж ­
дения пути и т. п .). Д еж ур н ы й  по станции м ож ет  з а ­
крыть' вы ходной светоф ор, чтобы остановить п о езд  по  
какой-либо д р угой  причине.

П р о е зж а я  перекры ты й вы ходной св етоф ор , маш инист  
не м о ж ет  знать истинной причины перекры тия. П оэтом у  
после остановки п о езд  м ож ет сл едовать  дальш е только  
по разреш ен и ю  д еж у р н о г о  по станции п орядком , у с т а ­
новленны м §  20 И нструкции по дви ж ени ю  п о езд о в  и м а­
невровой р аботе, т. е . по разреш ен и ю  на бланке зел ен ого  
цвета. Если п о езд  д о л ж е н  быть возвращ ен  на станцию , 
то в этом  случае сл ед у ет  р уководствоваться  § 204 той 
ж е инструкции.

И н ж . А. А. Р удн ев

Тепловозы

В О П Р О С . Как ск азы вается  на р аботе ак кум улятор­
ных батар ей  к олебан и е уровня элек троли та м е ж д у  от ­
дельны ми эл ем ентам и , т. е. доп усти м о  ли в процессе экс­
плуатации з а  счет доливки  дистилированной  воды  у ст а ­
навливать различны й уровень его  в аккум уляторах?  
(М . И. Л укьянченко и В. И. М осин, маш инисты теп л о ­
воза Д н еп р оп етр ов ск ого  горнообогатительного к ом би­
ната.)

О твет. В п р оцессе эксплуатации  аккум уляторной б а ­
тареи  н еоб х о д и м о  вести постоянны й контроль за у р о в ­
нем электролита. Д л я  аккум уляторов  Т П -450 он д о л ж ен  
быть на 10— 15 мм вы ш е предохран и тельн ого  щ итка. К о­
лебани я  уровня допускаю тся  только в этих пределах .

П он и ж ен и е уровня электролита в следств и е испаре­
ния из него воды  и ее  элек троли за в конце зар я д а  м о­
ж ет  явиться причиной сульф атации  верхней части пла­
стин, выключения части активного вещ ества из реакции  
и сн иж ен ия ем кости аккум улятор а. Эти явления возни­
каю т и з-за  обн аж ен и я  пластин и окисления отрицатель­
ной м ассы .

П ри последую щ ем  соприкосновении  ее с электроли­
том и об р а зу ет ся  тверды й слой сульф ата свинца. Если  
пластины б у д у т  оставаться  обн аж ен н ы м и  в течение д о ­
статочно д олгого  врем ени (одн ой , д в у х  н ед ел ь ), то, 
кром е окисления и последую щ ей  сульф атации, м ож ет  
произойти разруш ен и е и вы падение активной массы.

П ревы ш ение этого  уровня электролита т о ж е  н еж е­
лательно, так как при газовы делении  аккум уляторов, 
толчках и резких у д а р а х  в о зм о ж н о  выплескивание его  
через вентиляционны е отверстия. П р и  этом  м ож ет  про­
изойти перекры тие клемм и их короткое зам ы кание. К р о­
ме того, после испарения ж идк их составляю щ их элект­
ролита о б р а зу ю т ся  солевы е отлож ен ия , засор я ю щ и е вен­
тиляционны е отверсти я . Э то  м ож ет  привести к п овр еж ­
ден ию  и д а ж е  вы давливанию  крышек аккум уляторов.

И нж . В. И. Волков
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НА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГАХ КАНАДЫ

И з п у т е в о г о  б л о к н о т а

D  прош лом году  группу ж ел езн о д о -
рож ников посетила м е ж д у н а р о д ­

ную выставку Э кспо-67 в М он р еале и 
одноврем енно познаком илась с р а б о ­
той К анадских национальны х ж е л е з ­
ных дор ог  CN.

Э го ж ел езн о д о р о ж н о е  о б ъ ед и н е­
ние осущ ествляет половину гр у зо п е­
ревозок  в К ан аде. П р отяж ен н ость  ж е ­
лезны х дорог C N  ок оло 40 тыс. км. 
К ром е того, им п р и н адл еж ат  три ж е ­
лезны е дороги  в С Ш А , линии связи  
К анады  и др. Ж ел езн о д о р о ж н ы е ли­
нии C N  протянулись через всю А м ери­
ку. Д в ухп утн ы е линии располож ены  
м еж д у  М онреалем  и Чикаго.

В отличие от ж елезны х дор ог  
С Ш А на К анадских национальны х  
ж елезны х д ор огах  наблю дается  тен ­
денция к некотором у развитию , о д н а ­
ко и они испытывают значительны е  
затруднения и з-за  сокращ ения п а сса ­
ж ирских перевозок. Д еф и ц и т от  п ас­
саж ирских перевозок  покры вается  
правительством.

У правление К анадск их н ациональ­
ных ж елезны х д о р о г  н аходи тся  в не­
боскребе, р асп олож ен ном  в центре  
М онреаля. Н иж ний эт а ж  этого з д а ­
ния вы ходит на перрон п одзем н ого  
пассаж и рск ого вокзала и станции  
метро.

Значительны й интерес п р едстав ­
ляет сортировочная станция М он ­
реаль с автом атизированны м и горка­
ми, электронной аппаратурой, у п р а в ­
ляющ ими счетио-реш аю щ им и м аш и­
нами, оргсвязью  с соседям и  и внутри  
станции, устройствам и локом отивного  
(рис. !) и вагонного хозяйств.

В ож ден и е п оездов  на линиях C N  
осущ ествляется  тепловозам и, которы е  
обсл уж и ваю тся  неприкрепленны ми  
маш инистами. В отдельны х случаях  
дополнительно назначается асси с­
тент —  второй маш инист. В еса  п о ез­

дов , по сообщ ен и ю  адм инистрации , 
достигаю т 10 000 т. Такой п о езд  сл е­
д у е т  с трем я теп ловозам и  во главе  
п од управлением  одн ого  м аш иниста  
б ез  пом ощ ника. П ри этом  за  каж ды й  
дополнительны й теп лов оз п р ои зв оди т­
ся д оп л ата  ок оло 4% . Вы сокая проч­
ность автосцепки типа F практически  
исклю чила, по заявлен и ю  адм и н истр а­
ции C N , разры вы  п оездов . В хвосте  
п о езд а  в специальном  вагоне н а х о ­
дится  к ондукторская бр и гада .

Э лектрификация ж ел езн ы х дор ог  
не получила в К а н а д е  развития, так  
как тр ебует  больш их капитальны х  
влож ений  и устойчивы х гр у зо п о т о ­
ков, что в усл ови ях К анады , как нам  
сообщ или, н ев о зм о ж н о  предвидеть . 
И м ею тся небольш ие элек три ф и ци ро­
ванны е участки для о бсл уж и в ан и я  
только пригородны х перевозок .

К л оком оти вном у х озя й ств у  стан ­
ции М онреаль, кроме деп о , от н о ся т ­
ся экипировочны е устройства и дом  
отды ха локом отивны х бр и гад . Э кипи­
ровочны е устройства для  н абор а топ­
лива, см азки и песка во многом с х о д ­
ны с наш ими. О собен н остью  этих  
устройств  является больш ой за п а с  
песка, рассчитанны й на пять лет. Д о м  
отды ха локом отивны х бр и гад  имеет  
72 одиночны е комнаты , каф етерий па 
60 мест и больш ую  ком нату отды ха с 
телеви зором . З д е с ь  р азм ещ аю тся  по­
ездн ы е бригады  из таких мест, как 
Грани, К вебек , О ттава, Броквиле.

Д л я  осм отра и тек ущ его  рем онта  
теп ловозов  на станции М он реаль по­
строен о  теп л ов озн ое д еп о  прям оугол ь­
ного типа на 12 канав, рассчитанное  
иа о б сл уж и в ан и е 350 теп ловозов . О д ­
новрем енно на эти канавы в о зм о ж н о  
поставить 42 теп лов оза . С тойла деп о  
двухъ я р усн ы е и им ею т повы ш енны е 
пути для  у д о б ст в а  осм отр а ходовы х  
частей. О бщ ий вид теп л ов озн ого  деп о

ЗА РУБЕК!

Рис. 1. Экипировочные устройства тепловозов на станции М онреаль К анадских н ацио­
нальных ж елезны х дорог
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и стойловая часть показаны  на рис. 
и 3.

О дна секция деп о  на 3 канавы об 
р у д ов аи а  скатоподъем пиком  и к? 
ном для  смены колесны х пар. Сс 
циалы ю го м етал лореж ущ его  оборуд 
вания д еп о  не имеет, отсутствуютп 
ж е  станки для обточки колесных ш 
б ез  выкатки. Внутри помещения с? 
ны н о б о р у д о в а н и е  окрашены в сер 
вато-зелен оваты й  цвет, асфальш  
пол довол ьн о зам етн о загряз® 
см азкой . В се это значительно отм 
ется в х у д ш у ю  стор ону от наших те 
ловозн ы х и электровозны х депо.

Рис. 2. Тепловозное депо Монреаль

Н есом ненны й интерес предега 
л яет н едавн о см онтированная машни 
для оп ределен и я  неисправностей теп 
л о в о зо в  (рис. 4 ) .  П одобная  маиш 
для  проверки обор удован и я  электро 
возов , как известно, работает в м 
"ном из электровозны х депо CCCI 
М аш ина для оп ределен и я неисправ»: 
стей теп ловозов  состоит из трансфо) 
м атора, регулирую щ их устройств 
рем енного и постоянного тока, пулы 
управления, запом инаю щ его и заш 
сы ваю щ его на перф оленту устройств 
(эта  лепта м ож ет  вводиться в счет® 
реш аю щ ую  м аш ину для  накоплена 
статистических д а н н ы х ), печатающа 
установки  для  заполнения граф onps 
деленн ы х ф орм  докум ентации. Соел 
неиие маш ины с электрическими в 
иями теп лов озов  производится в ви 
соковольтной кам ере с  помощью мни 
гож н льн ого  провода  и специальны 
клем м.

В кабине м аш иниста устанавлии 
ется блок  дистан ц ион н ого управлеш 
дл я  контроля испы тательной маши 
техником , проводящ им  испытан» 
И спы тание производится  постояшш 
и переменны м током.

С помощ ью  маш ины проверяет; 
утечка тока после профнлактнческв 
р абот , оп р еделя ется  сопротивлеш 
изоляции электрических цепей, ко,
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■мируется зависим ость работы  нуль- 
Iуправления, реле боксования, реле  
•{ратного тока, реле в о зб у ж д ен и я . 
Периодичность проверок —  раз в дв а  
исяца.

Присоединение аппаратов  к маш и- 
е и задание программ зан и м аю т  
Н мин, испытание— 15 мин. И зм ер е­
ния производятся в 200— 220 точках, 
и восьми в каж дой . Ч исло зам ер ов  
юно увеличить д о  400, а при нали- 
а  дополнительной приставки д а ж е
V 1000. М еханическая часть и д и ­
зель машиной не проверяю тся. П о з а ­
илению администрации деп о , при 
дверках обычно вы являю тся 1— 2 
исправности, которы е могли бы п о­
печь за собой за д е р ж к у  теп лов оза  
и линии.

Кроме повышения надеж н ости  и 
иучшення техники безоп асн ости , при- 
каение испытательной маш ины ноз- 
юлило увеличить число проверок и 
иачительно сократить затраты  тр уда  
шромонтеров. М аш ина вы свободи- 
й в депо 10— 12 человек. П о мнению  
специалистов CN, такая маш ина после  
решения вопросов проверки д и зел я  и 
конической части пр оизведет  н а­
стоящую революцию в текущ ем  ре- 
доте.

На Канадских национальны х ж е-  
*зных дорогах эксплуатирую тся теп- 
ввозы мощностью от 600 д о  4000 л. с. 
I секции. Отличительной особен -  
юстью мощных теп ловозов  является  
ирокое применение генераторов  пе­
ременного тока с последую щ им  пре- 
образованием его в постоянны й с по- 
ющью кремниевых полупроводпико- 
№ выпрямителей, а т а к ж е и спол ьзо­
вание гидравлической передачи.

Во время пребы вания в К а н а д е  
Ьл осмотрен М онреальский локом о- 
явостроительный за в о д , который  
строит тепловозы на б а зе  четы рех­
тактного дизеля усоверш енствованной  
модели MLW 251 типа А лко. В н а­
стоящее время строятся однорядн ы е  
IV-образные дизели  с в за и м о за м ен я ­
емыми деталями. В се они имею т диа-  
«етр цилиндра 9"  (228,6 мм) и х о д  
поршня 10,5" (266,7 м м ). Ч исло о б о ­
ротов коленчатого вала 1020—  
1100 об/мин. Тепловозы  четы рехосны е  
н шестиосные, могут сл едовать  с м ак­
симальной скоростью 104— 118 км/ч.

Основные типы теп ловозов , вы пу­
скаемых М онреальским л ок ом оти в о­
строительным зав од ом , и их краткие 
характеристики приведены  в таблице.

При изготовлении теп ловозов  боль- 
вое внимание удел яется  дол гов еч н о­
сти и надежности работы  о б о р у д о в а -  
ввя и прежде всего ди зелей .

В тяжелых условиях работы , в у с ­
ловиях пустыни и в горах тепловозы  
пробегают без смены коренны х и ш а­
тунных подшипников приблизительно  
500000 миль (800 тыс. к м ). П о с о о б ­
щению фирмы, это достигн уто  в ре­
зультате ряда усоверш енствований, к

Рис. 3. Стойла депо М онреаль

Рис. 5. Тепловоз с бустером на сортировочной горке станции М онреаль

Рис. 4. Э лектронная м аш и на-автом ат для оперативной про­
верки электрических цепей тепловозов
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Тип тепловоза 

Х ар актер и сти ки

C en tu ry
630

C en tu ry
628

C en tu ry  
64 ЗН

C en tu ry
430

C en tu ry
424

C en tu ry
420 D L -718B C entury  

4 15 DL-41 i

С п ец и ф и кац и я D L -630 D L -628 D L -430 DL-430 D L-64 0A D L -721A R S -1 1 DL-4 15 DW1I
М ощ ность в л . с. 3 000 2 750 4000 3 000 2 400 2 000 1 800 1 500 1 ООО
С корость  м а к си м ал ь н ая  в

м и л ь/км /ч 70/1  12 70/1 12 70/ 1 1 2 74/1 18 70/1 12 7 0 /1 1 2 6 5 /1 0 4 6 7 /107 от/т;
П ередача Э л ек тр и ­ Э л ек тр и ­ Г и дравлн - Э л ек тр и ­ Э л ек тр и ­ Э л е к т р и - Э л е к т р и ­ Э л ек тр и ­ Электр*

ческая ч еск ая ческа я ческая ч е ск а я ч еска  я ч е с к а я ческая ческая
Род тока ген ератора П ер ем ен ­ П о сто ян - — П о сто ян ­ П о сто я н ­ П о с то я н ­ П о с то я н ­ П остоян ­ 1 locTocr-1

ный II ый ный ный ный ный ный н ый
К оли ч ество  т я го в ы х  дви гателей 6 6 — 4 4 4 4 4 4
Тип эк и п а ж а С—С С—С С—С В— В В— В В— В В— В В— В В-В
М одиф икация ди зеля V -о б р а з­ V -о б р а з ­ V -образ- V -о б р а з­ V о б р а з ­ V -образ- V -образ- V-о б р аз­ Однород­

ный ный н ы й ный ный н ый н ы й ный ный
К оличество ц и ли ндров 16 16 12X 2 16 16 12 12 8 6 1

» ди зелей 1 1 2 1 1 1 1 ! 1

числу которы х относятся следую щ ие  
реш ения.

П ористое хром ирование цили ндро­
вых гильз, которое значительно сн и ­
ж ает  износ. Э ф ф ективное о х л а ж д е ­
ние н аддув оч н ого  в о зд у х а  в о зд у ш н о ­
водяны м теплообм енником . К л ап а­
ны впускны е и выпускные в за и м о за ­
меняемы е. С м енная кольцевая втулка  
седл а  клапана на цилиндровой голов ­
ке значительно удли н яет срок сл уж бы  
м еж д у  текущ им и рем онтам и. Т оплив­
ный насос с приводом  устан авл и в ает­
ся вне блока, п р едуп р еж дая  р а зж и ­

ж ени е картериого м асла. К лапанны е  
коромы сла легко доступны  для  у д о б ­
ного регулирования р абочего за зо р а  
в клапанах. К аж ды й  цилиндровы й  
узел  им еет и ндивидуальны е алю м и ­
ниевые крышки для  топливны х н а со ­
сов и узл ов  цилиндровы х головок. Э то  
защ и щ ает  от внеш них воздействи й  и 
сок ращ ает д о  миним ума врем я, н е о б ­
хо д и м о е  для  проведения ремонтны х  
операций.

М асл яное о х л а ж д е н и е  алю м иние­
вого порш ня сн и ж ает  тем п ер атур у  
кольцевы х канавок (руч ь ев). В н еш ­
ние канавки, в которы х циркулирует  
о х л а ж д а ю щ ее  м асло, дей ствую т как 
тепловой  экран, что защ и щ ает  ком п­
рессионны е кольца и п р еду п р еж да ет  
их заклинивание.

Сменны й палец ш атуна с и зн о со ­
стойкой стальной кольцевой втул ­
кой п осаж ен  в горячем состоянии  в 
тел о  порш ня. Эта втулка м аксим аль­
но повы ш ает долговечность  пальца, 
увеличивая контактную  поверхность  
износа, сп особствую т п овторном у ис­
пользованию  порш ней, сн иж ая  сто и ­
мость их зам ены  на 75% .

Ц и ли ндровая  головка отливается  
из м елкокристаллического ж ел езон и -  
келиевого сплава и легко см еняется  б ез  
наруш ения д р уги х  детал ей  силовой  
установки.

Вклады ш и подш ипников с анти­
фрикционны м сплавом  из свин ц ови ­
стой бронзы  на стальной осн ове ис­
пользую тся всю ду. Бесканавочны е  
вклады ш и подш ипников прим еняю тся  
для  увеличения долговечности  в в ер х­
них и ниж них вклады ш ах коренны х  
подш ипников и верхней половинке  
ш атунны х.

Ц ельнокованы й стальной коленча­
тый вал п оверхностно закаленны й и 
уравновеш енны й, имеет см азочны е  
проходы  от ш еек вала к пальцу кри­
вош ипа, исклю чая т я ж ел о н а гр у ж еп -

Рис. 6. Ф асад здания исследовательского 
центра Канадских национальных железных  
дорог

ные коренны е подш ипники, котори 
имею т свои собственны е масляные# 
пасы для  создан и я  слоя масляим 
пленки.

На сортировочной горке в Монрег- 
ле мы видели тепловозы  типа DL-4II 
р аботаю щ и е на горке с бустерои 
М ощ ность четырех электродвигателей 
бустер а  составляет  800 квт (рис '!

В целях конкуренции с автоям 
бильным транспортом  для привлек 
ния п ассаж и р ов  К анадскими наш 
нальными ж елезны м и дорогами зак 
заны  пять т у р б о п о езд о в , которые i| 
настоящ ее время строятся Монреаля 
ским локом отивостроительны м зав>| 
дом . Т у р б о п о езд  предназначается ш  
линии М он реаль —  Т оронто протяжен-! 
носты о 540 км.

П роектирование турбопоезда про­
и зводи л ось  авиационной фирма 
М аксим альная скорость этого пега 
280 км/ч. Т у р б о п о езд  состоит из .да 
головны х и пяти прицепных вагот 
и вм ещ ает 300 человек. На кажкя| 
м оторном  вагоне установлены Т| 
трехступенчаты е газовы е турб! 
Р Т -6, из которы х д в е  имеют ш  
ность по 400 л. с. и сл у ж а т  для прэ-1 
вода осей; третья соединена с геЛ 
ратором  для вы работки электрической 
энергии. П о сообщ ен и ю  адмннистрш 
цин локом отивостроительного завод! 
газовы е турбины  б у д у т  работать»Л  
дизельн ом  топливе, хотя в литератуя 
упом инается  низкосортное тоютш 
к оторое обесп еч и вает  экономию зл 
30% - К узова  вагонов выполнены Л  
алю миниевы х сплавов.

Головны е моторны е вагоны имеяш 
на возвы ш енной части кабины м 
д в у х  м аш инистов. Какой-либо  
м атизации ведения п оездов  не пред] 
см атри ваетея . В кабине машинисп! 
располагается  обы чное оборудована! 
управления тур б о п о езд о м . Автостси 
не предусм отрен . Т орм оза Вестннгау-1 
за пневм атические. Колодкп плап! 
м ассовы е типа «К обр а»  прижимаются 
к колесам  св ер ху . В м есто колодочшл 
м огут прим еняться дисковы е тормози
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Моторные вагоны опираю тся на 
доосные тележки, колесны е нары  
вторых приводятся во вращ ение от  
гтрбины с помощью к ар дан н ого  вала  
редуктора. Второй конец вагона оп и ­
шется на одноосную  тележ к у; на эту  

и тележку опирается конец прицеп- 
юго вагона. С ледую щ ий конец при- 
емого вагона опирается  т а к ж е на 
ругую одноосную тел еж к у  н так д а -  
и до последнего головного (хвосто-  
иго вагона). Таким обр а зо м , па 7 в а­
гонов 2 двухосные тележ ки и 6 одно-  
ют.

Подвешивание к узова —  маягнико- 
к посредством п араллелограм м ной  
шш, присоединяемой в верхней ча- 

кузова. В систем е подвеш ивания  
веются воздушные рессоры .

Для следования по кривым уч аст­
ии пути установлены в озвращ аю щ ие  
(вройства поводкового типа, состоя -  

из торсионного упругого рычага, 
■кателя и торсионного гасителя. 
|пна вагона 17,1 м, вес 22 т, дн а- 
wp колес 815 мм.

Для аварийных случаев  у вагонов  
^усмотрены специальны е два  р о­
ка, которые опираю тся на рельс. Н а  
ш роликах неисправны й вагон м о­
ют быть оставлен или м ож ет  быть 
перемещен на короткое расстояние.

Для посадки, и вы садки п ассаж и -  
ще предусмотрены вы движ ны е с т у ­
ши, которые могут применяться при 
азличных посадочны х платф орм ах. 
Годные двери в закры том состоянии  
я счет специально сделанны х иазов- 
шравляющих плотно прилегаю т к 
рву и не создаю т  в оздуш н ого  со- 
ротивления при дви ж ени и .

время посещ ения сортировоч ­
ной ст. Монреаль наш а делегац и я по­

зн ак ом и лась  с и сследовательски м  
центром  К ан адск и х национальны х ж е ­
лезны х д о р о г  (рис. 6 ) , которы й был 
со зд а н  в 1964 г. Э тот центр в осн о в ­
ном зан и м ается  и сследованиям и при­
к ладн ого хар ак тер а . К  их числу о т ­
носятся п р еж д е  всего вопросы  пере­
возки ск оропортящ ихся  грузов  и с о з ­
д а н и е  р еф р и ж ер атор ов . С отрудники  
И Ц  и зучаю т дин ам ик у новы х ваго­
нов, взаи м одей ств и е пути и п о д в и ж ­
ного состав а , проверяю т хар ак тер и ­
стики новы х л оком отивов, п роводят  
работы  по усоверш ен ствован ию  о т ­
дельны х узл ов  и д етал ей  п одв и ж н ого  
состава  и р азр абаты ваю т технические  
требования на новы е вагоны и теп л о ­
возы.

Зн ачительное м есто  в и ссл е д о в а ­
ниях зан и м аю т вопросы  изы скания  
ср едств  уборки снега и защ иты  от  
него путей и п одв и ж н ого  состава. 
В связи с этим зд есь  проявляю т бол ь­
ш ой и нтерес к опы ту снегозащ иты  ж е ­
лезны х д о р о г  С С С Р.

В аналитической л аборатор и и  И Ц  
ведутся  в основном  контрольны е и с­
пытания. Тщ ательны й контроль с по­
мощ ью  и нф ракрасного анали затор а  
п р оходя т  краски для  п одв и ж н ого  с о ­
става. Л або р а то р и я  п одби р ает  о р га ­
нические краски для  окраски вагонов, 
специальны е краски типа полимерны х  
пленок, наносим ы х м етодом  напы ле­
ния, с которы х сы пучие грузы  легко  
удал я ю тся .

П р оизводи тся  обя зател ь н ая  п р о­
верка всех органических см азок  для  
вагонов и локом отивов.

Н а специальной спектрограф иче­
ской устан овк е производи тся  е ж е м е ­
сячный контроль картерного масла  
д и зелей  всех теп лов озов . О п р едел я ет­

ся со д ер ж а н и е  14 элем ентов: ж ел еза , 
м еди, сер еб р а , свинца, никеля и др. 
П о со д ер ж а н и ю  прим есей в м асле с у ­
д я т  о б  изн осе порш ней ди зел ей  теп ло­
в озов  и п р оизводят  за м ен у  м асла.

И спы тание локом отивов произво­
дится  с пом ощ ью  специального в аго­
на, осн ащ ен ного  тягом ером , осц ил л о­
граф ам и и другим и регистрирую щ им и  
приборам и. Д л я  ан али за грунтов с у ­
щ ествует специальная л аборатори я, 
см онтированная в автоприцепе.

При осм отр е территории нам бы ло 
п оказано зд а н и е  для  терм ических и с­
пытаний вагонов. В это зд а н и е  м о ж ­
но установить один  пассаж ирский и 
два грузовы х вагона. К ам ера п озв о­
ляет подним ать тем п ер атур у д о  120—  
125° по Ф аренгейту (50° С ) и с о з д а ­

вать различную  влаж ность, а такж е  
о х л а ж д а т ь  вагоны . И м еется  горка для  
испы тания вагонов н а . соудар ен и е. 
Т щ ательное вы полнение р абот  и ак­
куратность л е ж а т  в осн ове всех про­
изводствен ны х процессов. Э то н еук ос­
нительно вы полняется как в деп о , так 
и на локом отивостронтельны х за в о д а х .

П ри посещ ении К анадск их н аци о­
нальны х ж ел езн ы х д о р о г  мы встре­
тили хорош ее, теп лое отнош ение а д ­
м инистрации, инж енерно-технических  
работников и рабочих. В се они про­
являли ж ивой интерес к работе ж е ­
л езны х до р о г  С оветского С ою за, к 
ж изни  наш его народа .

К анд. техн . наук  
Ю . Н . Виноградов,

р ук оводн тел  ь лаборатории  
рем онта и эксплуатации  

эл ек тровозов  У ральского отделения  
Ц Н И И  М ПС

ПО МАТ Е Р ИАЛАМ  
ЗАРУБЕЖНОЙ ПЕЧАТИ

НОВЫЙ ТЕПЛОВОЗ С БУСТЕРОМ

Ьирма «Клекнер-Гумбольт-Дейц» в 
Содружестве с Мюнхенским на- 
мо-исследовательским железнодо- 
оожпым центром испытывает постро­
енный ею тепловоз типа V-169 с бу­
фером. Основной силовой установ­
им его является дизель M D870IBV 
Прообразом этого тепловоза 

«ился серийный локомотив V-160, 
■езвоначальная мощность которого 
2150 л. с.
На тепловозе V-169 постановкой 

пополнительного силового агрегата — 
твой турбины — мощность доведе­
на до 3000 л. с.
Газовая турбина ZM100 фирмы 

фенерал электрик», установленная 
бустере, двухвальная, со ско­

ростью вращения 15 500 об/мин и 
нощностью 900 л. с . Она постоянно 
соединена с гидравлической переда­
ми типа Л820 W rg .

Система регулирования дизеля, 
гидропередачи и реверсивного ме­
ханизма электропневматическая . Си­
стема регулирования газовой турби­
ны электрическая . При этом газо­
вая турбина подключается к работе 
только тогда, когда тепловоз начи­
нает работать на 16-й (последней) по­
зиции контроллера.

МОЩ НЫЙ БЫСТРОХОДНЫЙ 

ДИЗЕЛЬ

(-Кирмой МАН (Ф Р Г ) создан новый 
^ м о щ н ы й  быстроходный четырех­
тактный дизель с газотурбинным над­
дувом , предназначенный для уста­
новки на магистральные тепловозы .

4 0 0 0  л . с.
1 57 r f э . л . с . ч .
.  . 230 мм 
. . 230 »
1 500  об,'мня 

16

V -образиое

ВЫ СО КО СКО РО СТНО Й  П О ЕЗД  

НА ВО ЗДУШ НО Й  ПО ДУШ КЕ

Т> декабре 1967 г. в Гомец-ля-вилле 
во Франции на 6,5-км участке бе­

тонной дороги был испытан «аэропо­
езд» на воздушной подушке. Он со­
стоял из одного вагона в */з натураль­
ной величины с движителем в виде 
газовой турбины. Поезд достиг ско­
рости 345 км/ч.

Сообщается, что в ближайшее 
время подобного рода поезд будет 
испытан в натуральную  величину вме­
стимостью  на 84 пассажира. Специа­
листы, работающие над созданием 
такого поезда, заявляю т, что двух­
путное движение посредством «аэро­
поездов» на эстакадах со скоростями 
свыше 300 км/ч потребует гораздо 
меньше капитальных вложений, неже­
ли сверхскоростные железнодорож­
ные линии.

М о щ н о с т ь .....................
Р асх о д  то п л и ва  . . 
Д и ам етр  ц и ли н дра  . 
Х од порш ня . . , . 
Ч и сло  о б о р о то в . . . 
Число ц и л и н д р о в  . . 
Р асполож ени е ц и ­

лин дров .....................

47

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



тягл
электрическая и тепловозная

РЕФЕРАТЫ СТАТЕЙ,
опубликованны х  

в ж у р н а л е  №  5, 1968

У Д К  625.282.004Д .002.645
Г р е ч к н м В М., Т у  х а  н о в  Д . П . П овы ш аем качество  

и надеж н ость  рем онта л оком отивов. «Э лектрическая и теп л о ­
возная тяга» Л° 5, 1968.

Н есколько лет н а за д  на предприятиях С аратова бы ла  
внедрена систем а бездеф ек тн ого  изготовления продукции и 
сдачи ее  с первого предъявления. Н а прим ере локом отивного  
деп о  Ртищ ево показано прим енение саратовской  системы  при 
ремонте электровозов .

У Д К  625 .283— 843.6:621.436
К а л м ы к о в  А. М ., В а л и ш е в Ф. Т. Д и зел ь  М 773. 

«Э лектрическая и теп ловозн ая  тяга» №  5, 1968.
Авторы статьи описы ваю т особен н ости  конструкции нового  

двигателя —  м одерн и зирован ного варианта д и зел я  М 753Б , 
который в бл и ж ай ш ее время б у д ет  п оставляться  пром ы ш лен­
ностью  для  установки на тепловозы  ТГМ ЗА .

У Д К  625.282.004.67:65.012
И с т о м и  н Л.  И. ,  О в ч и н н и к о в  Ф. Е. Сетевы е граф и­

ки при крупноагрегатном  м етод е р ем онта локом отивов.
«Электрическая и теп ловозн ая  тяга» №  5, 1968.

В статье - рассм отрены  основны е вопросы  взаи м освязи  
сетевого планирования и управления с круппоагрегатны м  м е­
тодом  рем онта локом отивов, приведены  примеры оптим изации  
графиков в соответствии с реком ендациям и авторов.

У Д К  621.335.221
П р о с к у р я к о в  С. И. Зубч аты е передачи Н овикова на 

элек тровозах . «Электрическая и теп ловозн ая  тяга» №  5, 1968.
В статье д ается  описание конструкции зубч атой  передачи  

Н овикова, рассказы вается  об  опы те прим енения этой п ер ед а ­
чи в тяговом  п риводе и п р еим ущ ествах  ее по сравнению  с 
эвольвентиым зацеплением .

У Д К  625 .282— 843.6:621 .436— 71
Г а й в о р о н с к и й  Б.  Г. ,  К а р а г о н д и н  В.  Ф. ,  В о д и -  

п о в Л . Е., Д  о п ч е н к о Г. Д . В о д о-м асл я н ое о х л а ж д ен и е  
дизелей  на теп лов озах  типа Т Э 10Л . «Э лектрическая и т еп л о ­
возная тяга» №  5. 1968.

В статье описана двухк он турн ая  си стем а в одо-м асля н ого  
о хл аж ден и я , прим еняем ая на т еп л о в о за х  2Т Э 10Л . Р а сск а за н о  
об устройстве в одо-м асляного  теплообм енника.

У Д К  621.332.33
Б о н д а р е в  Н.  А. ,  Б л и н о в  Б. С. Как правильно регу­

лировать зигзаги  контактного п р овода . «Э лектрическая и теп ­
ловозная тяга» №  5, 1968.

В публикуем ой п одбор к е р ассказы вается  о  порядке р егу ­
лировки зи гзагов  и выносов контактного провода  иа прямы х  
и кривых участках пути. П р иводятся  примеры пользования  
графиками для оп ределен и я зи гзагов , а так ж е специальны ми  
номограм мам и, разработанны м и на М осковской д ор оге.

У Д К  621.337.2:621.314
Р о з с н ф е л ь д  В.  Е. ,  Ш е в ч е н к о  В. В. и др. С истема  

управления электровоза постоянного тока, обо р у д о в а н н о го  
статическими преобразовател ям и . «Э лектрическая и теп л о­
возная тяга» №  5, 1968.

М осковским энергетическим институтом  р азр аботан , а 
Тбилисским электровозостроительны м  за в о д о м  построен  опы т­
ный электровоз постоянного тока н апряж ением  6 кв с ч астот­
но-импульсны м регулированием . В статье рассм атривается  
бл ок-схем а системы управления эл ек тровозом , объ ясн я ется  
назначение отдельны х электронны х устройств , кратко и зл ага­
ется принцип действия защ иты .

Винокуров В. А., Подкуйко М. Я. П олгода работы 
в новых условиях (Э коном ическая реформа в дей­
ствий) ............................................
Гречкин В. И.. Гуханов Д. П. П овы ш аем качество и 
н адеж ность ремонта локомотивов (Опыт депо Ртн-
щ е в о ) ................................................. - - ■ ■ • • •
Калмыков А. М., Валишсв Ф. Г. Д и зел ь  М-773 . .

И н и ц и а т и в а  и о п ы т
Рогачев Е. Я., Хомяков Л. Я., Колотилин И. А.
Усоверш енствование водо-масляного холодильника
тепловоза Т Э П 6 0 ................................ - • • ■
Мишке Г. В. У лучш енная схем а обнаруж ения бок-
сования на тепловозе Т Э З ........................................ •
Истомин Л. И., Овчинников Ф. Е. С етевы е графики 
при кр \п н оагрегатн ом  методе ремонта локомотивов 
Преловский К). И., Табаньков Н. И. Схему защити 

д и зел я  «от разн оса» м ож но сд елать  проще и на­
д еж н ее  .................................................................
Проскуряков С. И. Зубч аты е передачи Новикова на
электровозах  ....................................................................
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к н и г и

ТЕПЛОВОЗНИКОВ

ф НАШЕ ИНТЕРВЬЮ

□ редакцию нашего журнала поступают письма с просьбой 
О  сообщить, какая литература по тепловозной тяге будет 
выпущена в текущем году. В связи с этим мы обратились к за­
ведующему редакцией литературы по локомотивному хозяй­
ству издательства «Транспорт» В. Л. Дробинскому и попроси­
ли его ответить на некоторые вопросы читателей.

- На железнодорожные 
магистрали нашей страны 
ке в большем количестве 
поступают новые мощные 
гепловозы серии 2ТЭ10Л. 
Но литературы по их кон- 
струкции и особенно элек- 
трической схеме недоста­
точно. Каковы планы изда­
тельства!

- Какая литература будет 
шпущена по маневровому 
тепловозу с гидравлической 
передачей серии ТГМ З!

Электрические схемы , 
прилагаемые к книгам , осо­
бенно цветные,—  несомнен­
но полезны. Не намечает ли 
издательство выпустить та­
те схемы в виде отдель- 
ш пособий!

- Когда выйдет давно уже 
объявленное «Иллюстриро- 
ванное пособие машинисту 
тепловоза»!

- Что нового будет издано 
по широко распространен­
ным тепловозам ТЭЗ, манев­
ровым ТЭМ1 и ТЭМ2!

Н едавно тиражом 30 000 экз. издана брошюра В. А . Максименцева, С . В. Осипо­
ва и др . «Электрическая схема тепловоза 2ТЭ10Л». В ней подробно, по цепям, опи­

саны исполнительная и монтажная схемы , электрические машины и аппараты, системы 
регулирования мощности дизель-генераторной установки.

Много полезного найдут читатели и в учебнике К. И. Рудой «Электрическое обо­
рудование тепловозов», где подробно рассмотрены принципы регулирования элект­
рической передачи и возбуждения генераторов с применением магнитных усилителей.

Сдана в набор брошюра машиниста В. П. Назарова «Устранение неисправностей 
в электрических цепях тепловозов 2ТЭ10Л и ТЭП10Л». В начале будущего года наме­
чено выпустить книгу «Реостатные испытания тепловозов 2ТЭ10Л».

Издательство заключило договор с коллективом конструкторов Луганского теп­
ловозостроительного завода на выпуск книги о тепловозе 2ТЭ10Л с подробным описа­
нием его конструкции и электрического оборудования. Но авторы, к сожалению , нару­
шают сроки сдачи рукописи.

В третьем  квартале текущ его года поступит в продажу книга «Тепловозные дизели 
М 753 и М756», где подробно рассмотрены технологические процессы разборки, ре­

монта и сборки этих машин.
На 1969 г. запланирован выпуск книги группы работников Людиновского завода. 

В ней наряду с кратким описанием конструкции будут подробно освещены вопросы, 
связанные с обслуживанием и эксплуатацией тепловоза ТГМЗ, а также наиболее ти­
пичные неисправности и меры по их предупреждению .

Намечается издание пособия «Ремонт тепловозных гидропередач», охватываю­
щего маневровые тепловозы —  ТГМЗ, ТГМ1 и магистральные —  ТГ102 и ТГ16.

Д а, намечает. В этом году будут изданы удобные для пользования пособия (буклеты ) 
с многокрасочным изображением электрических схем тепловозов 2ТЭ10Л 

(силовой и управления, отдельных аппаратов). Вслед за ними, также в буклетах, 
решено опубликовать электросхемы  маневровых тепловозов ТЭМ1, ТЭ1 и ТЭ2; ЧМЭЗ 
и ЧМ Э2; магистральных ТЭП60 и других. Эти пособия печатаются на хорошей бумаге. 
Служить они будут, конечно, дольше, чем вкладки в книгах.

К нига подписана в печать и во втором квартале текущ его  года поступит в продажу. 
О коло 200 ее многокрасочных рисунков поясняют основные обязанности локо­

мотивной бригады при подготовке локомотива к поездке , управлении им и ведении 
поезда по участкам с различным профилем  пути, особенности эксплуатации тепловоза 
в зимних условиях, правила техники безопасности . Иллюстрированы также способы 
обнаружения и устранения некоторых возможных неисправностей.

С коро читатели получат книгу ’  Б. И. Вилькевича «Электрическая схема теплово­
за ТЭЗ». Ее особенность —  сложные электрические схемы разделены на элемен­

тарные цепи, раскрашенные в разные цвета. В первой половине этого года поступит 
в продажу книга «Модернизированные дизель-генераторы  типа Д 50М » , написанная 
специалистами Пензенского дизельного завода М. Я. Аравкиным и В. М. Плахтю- 
риным. Будет переиздана широко известная машинистам брошюра Э . В. Заварского 
и Е. Н .Бабина «Устранение неисправностей тепловоза ТЭЗ». Готовится к переизданию 
в 1969 г. книга «Тепловоз ТЭЗ».

- Какая в ближайшее 
время выйдет из печати 
официальная литература : 
правила, инструкции, руко- 
водства, а также справоч­
ники!

В этом году читатели получат «Правила текущ его  ремонта тепловозов ТЭЗ, ТЭ7 и 
ТЭ10», «Каталог-справочник оборудования локомотивных депо» (том 5), «Инст­

рукцию по техническому нормированию расхода топлива и электроэнергии на тягу 
поездов», «Инструкцию по безопасному действию грузоподъемных кранов», «Сбор­
ник типовых норм на слесарные работы при ремонте паровых кранов» (6 и 
15 т) и др . Готовятся к изданию «Правила тяговых расчетов для поездной работы». 
Намечено издать около десяти различных справочников.

И в заключение. В настоящее время составляется перспективный план издания 
технической литературы до 1975 г. И здательство «Транспорт» было бы весьма при­
знательно читателям журнала «Электрическая и тепловозная тяга» , приславшим свои 
замечания и пожелания к перспективному плану и уже вышедшей литературе .
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