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ЛЮДИ ТВОРЧЕСКОГО ПОИСКА

Л окомотивное депо Бендеры заслуж енно пользуется славой передового 
предприятия на О десско-Киш иневской дороге . Это он ,—  трудолюбивый 

и инициативный коллектив депо, удостоен высокой награды —  Ленинской 
Ю билейной Почетной Грамоты как один из победителей во всенародном 
соревновании в честь 100-летия со дня рождения В. И. Ленина. Это ему 
ранее, в незабываемые торж ества по случаю  50-летия великого Октября 
было вручено памятное Красное Знамя М инистерства и ЦК профсою за рабо­
чих ж елезнодорож ного транспорта.

Вот несколько ярких цифр трудовы х побед: план перевозок минувшего 
года выполнен на 100,6 проц.; производительность труда превысила плановое 
задание на 1,7 проц. Внедрено в производство 96 рацпредлож ений. Доля 
ручного труда в депо сокращ ена на 63 проц.; простой локомотивов 
в подъемочном ремонте снижен до 4,3 суток при среднесетевой норме 
7 суток ; реализуя перспективный план научной организации труда , осущ ест­
влено в общей слож ности свыше трехсот организационно-технических меро­
приятий, экономический эф ф е к т от которы х составил более 60 тыс. руб.; 
здесь полностью устранен производственный травматизм .

Этот краткий перечень цифр и фактов —  свидетельство высокой органи­
зации производства и культуры  тр уда . Не удивительно, что здесь более двух­
сот передовиков носят почетное звание ударников коммунистического труда, 
64 лучших из лучших удостоены Ленинских юбилейных медалей «За доблест­
ный труд» .

Перед Вами, читатели, четыре 
ф о то гр аф ии . Вот м аш инист-инструк­
тор М ихаил Ф едотович  Ф рантовский .
Бессменно четыре года руководит 
он колонной локом отивны х бригад. 
Нем алы е у них успехи в вождении 
поездов. Только одного дизельного 
топлива сбереж ено за год 377 т, а с 
начала пятилетки — 989,5 т. Вожак 
колонны —  член парткома, предсе­
датель товарищ еского  суда.

Даниил Константинович Ш аблиен-
ко —  слесарь-инструм ентальщ ик, на­
стоящ ий ум елец , лучший рациона­
лизатор на М олдавском  отделении 
дороги . Только за последние полто­
ра года ударник коммунистического 
труда внес 16 рационализаторских 
предложений.

Василий Петрович Ш атохин. Это
известный машинист тепловоза, при­
знанный м астер  эф ф ективного  вож­
дения поездов. Его м етод экономии 
топлива изучается всеми локом отив­
ными бригадам и. За четыре года те­
кущ ей пятилетки он лично сберег 
государству 97,6 т дизельного топли­
ва. В истекш ем 1969 г. Василий Пет­
рович окончил вечернее отделение

О десского  ж елезнодорож ного техни­
кум а. Известен он в деповском 
коллективе ещ е и как активный об­
щественный инспектор по безопасно­
сти движ ения. За безупречный, высо­
копроизводительный тр уд  он на­
граж ден О рденом  Ленина.

Иван Ермолаевич Золотарев —
старший слесарь по ремонту теп­
ловозов. Он в соверш енстве владеет

трем я специальностями: котельщ ика, 
газоэлектросварщ ика и слесаря . Ива­
ну Ермолаевичу одном у из немногих 
предоставлено право сдачи п родук­
ции без предъявления приемщ и­
ку М ПС.

•
Мы рассказали лишь о четырех 

гвардейцах труда замечательного 
коллектива. М ного за ними славных 
дел , рож денных соревнованием. 
Большие и см елы е планы на бу­
дущ ее.
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•  ПОЛНЕЕ ИСПОЛЬЗУЕМ  

Р Е З Е Р В Ы

ЛОКОМОТИВАМ-  
В Ы С О К У Ю  

ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ
Решениями де-чабрьского (1969 г.) Пленума ЦК КПСС постав­

лены новые большие задачи по более полной реализации внутри­
хозяйственных резервов для дальнейшего повышения эффективно­
сти производства, ускорения темпов роста производительности тру­
да, экономии материальных и трудовых ресурсов. Осуществление 
этих задач на железных дорогах требует проведения крупных мер 
по улучшению использования технических средств транспорта, осо­
бенно подвижного состава, совершенствованию организации его 
ремонта и содержания, повышения надежности в эксплуатации.

Из приказа № 17Ц министра путей сообщения СССР

П р о лет а р ии  в с е х  стран, со еди н я йт есь!

Ежемесячный

массовый

производственно-технический 

журнал 

орган М инистерства 
путей сообщ ения С С С Р

А вгуст 1970 г,
год и з д а н и я  №  Ж (164 )
ЧЕТЫРНАДЦАТЫЙ • 8 1

и  е счесть тр удовы х побед, которыми тысячи и тысячи
коллективов, миллионы труж еников города и села от­

метили 100-летие со дня рож дения В. И. Ленина. Эта вели­
кая дата ознам еновалась огромным политическим подъе­
мом советского  народа, невиданным по глубине и ширине 
размахом социалистического соревнования, движения за 
коммунистический тр уд .

Д а, нынешний год  особый. Э то  такж е год 25-летия на­
шей великой Победы над фаш истской Германией, год завер­
шения пяти летки — события дорогие и близкие сердцу, зо­
вущие на новые сверш ения в тр уд е , в коммунистическом 
строительстве.

Делам и своими порадовали партию и народ труж еники 
стальных м агистралей . Дни Ленинской трудовой вахты они 
отметили усилением перевозок, выполнением своих повы­
шенных социалистических обязательств по использованию 
подвижного состава, экономии электроэнергии и топлива, 
улучшению всех производственно-экономических показате­
лей. За первое полугодие текущ его  года государственный 
план по грузообор оту выполнен на 103,9% и по сравнению 
с тем ж е периодом минувш его года возрос на 7 ,1 % , объем 
перевозок в эти м есяцы составил 101,3% плана, перевезено 
сверх предусм отренного  задания 17,8 м лн . т. народнохозяй­
ственных грузов , значительно возросла производительность 
труда.

Радуясь своим достиж ениям , мы в то ж е время видим, 
что у нас ещ е нем ало трудностей и нереш енны х вопросов. 
Наши задачи ясны, они вытекаю т из общих задач, постав­
ленных перед  советским  народом декабрьским  Пленумом 
ЦК КП С С . Э то  преж де всего борьба за неуклонное повы­
шение эф ф ективности  производства и производительности 
труда, ускорение технического прогресса, совершенство-
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вание организации и управления хозяйством . Это борьба 
за улучш ение использования резервов, усиление режимов 
экономии, подлинную деловитость.

О стались считанные м есяцы до конца пятилетки. Про­
долж ая ленинскую  трудовую  вахту, советские люди настой­
чиво добиваю тся досрочного заверш ения плановых зада­
ний. По почину работников Западно-Сибирской магистрали 
коллективы дорог приняли социалистические обязательства 
заверш ить пятилетку к 53-й годовщ ине Великого О ктября . 
Д о  конца года дополнительно намечается перевезти многие 
миллионы тонн народнохозяйственны х грузов, значительно 
превзойти предусм отренный уровень производительности 
тр уда .

О бязательства серьезны е . Выполнение их потребует 
больш их усилий всех ж елезнодорож ников.

О дна из важнейших задач, непосредственно связанная 
с претворением в жизнь этих обязательств , —  дальнейш ее 
улучш ение использования подвижного состава. М ногое в 
этом отношении, и в частности по повышению производи­
тельности электровозов и тепловозов, м огут сделать и ра­
ботники локомотивного хозяйства. Так, в среднем  по сети 
производительность электровоза в первом полугодии те ­
кущ его года была 1 млн. 362 ты с. ткм  брутто , а тепловоза 
1 млн. 114 ты с. или по сравнению с тем  ж е периодом прош­
лого года возросла соответственно на 1,3 и 1 ,1% .

О днако эти темпы роста мож но значительно увеличить, 
если подтянуть все дороги до уровня передовы х. Напри­
мер, на Ю ж но-Уральской магистрали за тот ж е период про­
изводительность электровоза возросла на 7 ,1 % , на С вер д ­
ловской на 5 ,1% , а на Северной была ниже на 10,8% и 
Ю жной на 5,9% - По тепловозам  на Казахской производи­
тельность повысилась на 5 ,0% , а вот на Куйбы ш евской
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снизилась на 4 ,5%  и на Прибалтийской на 3 ,4% .
Все ещ е значительно м еньш е, чем следовало , время 

полезной работы  электровозов и тепловозов. Здесь  тож е 
есть сущ ественны е колебания. Например, на Приволжской 
время полезной работы электровозов в первом квартале 
было почти в 2 раза больш е, чем на Закавказской , и в 
1,3 раза больш е среднесетевой ; по тепловозам  на Забай­
кальской в 1,4 раза больш е, чем на О десско-Киш иневской, 
и в 1,3 раза больш е, чем в среднем  по сети.

Снова, как в минувш ие годы , на всю сеть прозвучал 
призыв коллектива Барабинского отделения Западно-Си­
бирской дороги ; «Тысячу —  и ни килом етра, ни минуты 
м еньш е!» . Но оказы вается , что и эти высокие показатели 
использования локомотивов не предел . Сейчас в среднем  
по отделению  время полезной работы электровозчв дости­
гает 1 017 мин, а пробег превы ш ает граф иковую  норму на 
50 км . Среднесуточная производительность стала на 200—  
220 ты с. ткм брутто  выше плановой. П рим еру барабинцев 
следую т и коллективы других дорог.

Поистине безгранична инициатива, рож денная социа­
листическим соревнованием ; езда  по накладным плечам 
и больш ом у кольцу, вож дение сдвоенных и строенных по­
ездов общ им весом до 15— 20 тыс. т.

И ещ е один важный резерв , который такж е им еет пря­
мое отношение к повышению производительности локом о­
тивного парка, —  дальнейш ее соверш енствование системы 
его  ремонта и технического содерж ания. Известно, что за 
последние годы в этом отношении сделано немало. Заново 
и на высокой индустриальной основе перестроена ремонт­
ная база депо и заводов. Здесь  внедрены многие поточ­
ные технологические линии, введены комплексная механи­
зация и автоматизация производственных процессов, сете­
вое планирование и управление, научная организация тру­
да, ш ироко практикую тся крупноагрегатны е методы  ремон­
та. И зм енился и локомотивный парк: он оснащен сейчас 
мощ ными электровозам и и тепловозами, которы е работа­
ют на удлиненны х плечах при сменном способе обслуж и­
вания. Все это дает возможность сущ ественно повысить 
интенсивность использования локомотивов, улучш ить каче­
ство их ремонта и технического состояния, одновременно 
увеличив м еж рем онтны е пробеги.

15 мая 1970 г. министр путей сообщ ения Б. П. Бещев 
подписал приказ №  17Ц, которым предусм атривается ряд 
практических м ер по соверш енствованию  организации ре­
монта и содерж ания электроподвиж ного состава и дизель­
ных локомотивов. По сравнению с действовавш им ранее 
приказом  46Ц от 7 октября 1961 г. сущ ественно увеличи­
ваю тся нормы пробега м еж ду отдельны ми видами осм от­
ра и ремонта локомотивов.

Д л я  п о е з д н ы х  э л е к т р о в о з о в .  Пробег м еж ду 
техническими осмотрами увеличен с 24 до  48 ч, м еж ду 
профилактическими осмотрами —  с 10  до 11  ты с. км, 
М ПР —  с 20 до  22 тыс. км , БПР —  со 100 до  112 ты с. км, 
подъемочными ремонтами —  с 300 до  330 ты с. км и завод­
скими рем онтам и: I объема —  с 600 до 660 ты с. км и I! объ­
ем а —  с 1 м лн . 800 ты с. до  2  млн. км.

Д л я  т е п л о в о з о в  с дизелям и общей мощ ностью  
1 000 л . с . и более в секции нормы пробега м еж д у техни­

ческими осмотрами, а такж е и для поездных электровозов, 
установлены 48 ч, пробег м еж ду профилактическими осмот­
рами увеличен с 4,5 до 6,5 ты с. км , МПР —  с 25 до 57,5 тыс. 
для тепловозов ТЭЗ и 38 ты с. для ТЭ10 и ТЭП60, БПР — со 
100 до 115 тыс. км, м еж ду подъемочными ремонтами— с 
200 до  230 ты с. км и заводскими ремонтами — с 600 до 
690 тыс. км . О пределены  такж е пробеги для всех других 
локомотивов, электрических и дизельных поездов.

Новый приказ министра —  это конкретная программа 
действий для дорог, всех работников служ б и прежде все­
го локомотивного хозяйства и движ ения, для ЦНИИ, кото­
рый долж ен будет оказать практическое содействие депо 
в решении поставленной задачи. В частности, помощь ин­
ститута особенно нужна для дальнейш его повышения на­
дежности и долговечности работы некоторы х узлов и агре­
гатов машин, ещ е в известной м ере лимитирующ их эксплуа­
тацию локомотивов. Нельзя не отметить, что из-за преж­
деврем енного  выхода из строя отдельны х узлов и агрега­
тов мы все ещ е имеем немало случаев порч локомотивов 
в пути следования и захода их на неплановый ремонт. По 
электровозам  в минувш ем году, например, в среднем на 
1 млн. км пробега было 1,29 случая, а по тепловозам 1,75. 
Это очень большие потери. О собенно неблагополучно об­
стояло дело на Восточно-Сибирской, Западно-Сибирской, 
Куйбыш евской и некоторых других дорогах. Правда, здесь 
сказы вается и низкое качество ремонта локомотивов, и 
нерадивое к ним отношение со стороны отдельны х бригад, 
и недостаточное их профессиональное мастерство .

Неустанно повышать квалификацию  локомотивных 
бригад и ремонтного персонала, улучш ать качество работ, 
а мож ет быть, пересм отреть конструкцию  или технологию 
ремонта наиболее уязвим ы х узлов —  значит не только лик­
видировать или резко сократить имею щ иеся потери в ис­
пользовании локомотивов, но и обеспечить безусловное вы­
полнение приказа № 17Ц.

Вопросы надежности и долговечности работы машин 
имею т исключительно важное значение и ими должны ос­
новательно заняться ученые и конструкторы , инженерно- 
технические работники и ремонтники депо , наши новаторы. 
Ш ирочайш ее поле для своей деятельности представляется 
деповским лабораториям надежности и м естны м  органи­
зациям НТО. Н епосредственно соприкасаясь с ремонтом и 
эксплуатацией локомотивов, у них есть все условия для 
наблюдений и детального  анализа причин неудовлетвори­
тельной работы того или иного агрегата , а следовательно, 
принятия в ряде случаев нужных технических решений.

Наш журнал уж е писал о делах лаборатории надежно­
сти депо Горький-Сортировочный, где во многом благода­
ря ее инициативе удалось найти рациональные решения 
по улучш ению  работы многих узлов локомотивов и увели­
чения меж рем онтны х пробегов. В депо О снова повышен 
срок служ бы шатунно-поршневой группы дизеля , турбо­
компрессора ТК-34С, осевого редуктора, карданных ва­
лов. А  в депо Иркутск-Сортировочный лабораторией раз­
работаны эф ф ективны е м етоды  насадки ш естерен , заливки 
моторно-осевых подшипников и многие другие новшества. 
Приведенные примеры говорят о том , как много могут 
сделать эти лаборатории, научно-техническая общ ествен­
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ность депо. Надо всемерно активизировать их деятель­
ность, ставить перед  ними конкретные задачи и контроли­
ровать их выполнение, Наиболее рациональные конструк­
тивные изменения надо искать при тесной взаимосвязи с 
заводами-изготовителями.

Наряду с соверш енствованием конструкции и техноло­
гии необходимо постоянно улучш ать и качество ремонта 
электровозов и тепловозов. Д ля  этого есть все условия. 
Почти все депо , как уж е отм ечалось, им ею т сейчас хоро­
шую ремонтную  базу. Там тр удятся  опытные знаю щ ие лю ­
ди. Вполне резонно поэтому ожидать долж ной отдачи, т. е. 
высокой эф ф ективности  и культуры  производства.

Хороший пример том у показываю т наши передовы е 
депо, где ум ело  использую т технику, добиваю тся высокой 
производительности тр уд а  и береж ливости . В Гребенке, 
например, простой тепловоза ТЭЗ в подъемочном ремонте 
доведен до 1,6 суток , в Ж м еринке до  1,8 и Вологде 2,1 су­
ток. В то ж е время в А тка р ске , Казалинске и Хабаровске 
простой составлял 6,9 суто к , в Баладж арах —  8,2, а в неко­
торых депо и того больш е, Если бы довести простой теп­
ловозов на подъем ке в целом по сети даж е  до  3 суток, то 
за счет этого мож но было бы высвободить для эксплуата­
ции дополнительно 75 локом отивов. Это  сущ ественный ре­
зерв, который мож но и долж но использовать.

Новые задачи, которы е возлагает на работников локо­
мотивного хозяйства приказ № 17Ц, тр ебует от нас м ак­
симум организованности и деловитости . Нужно подтянуть 
отстающие участки и хорош о подготовиться к зиме, уско­
рить комплектование ремонтных цехов приспособлениями 
и стендами, контрольно-измерительным и приборами и ин­
струментом, больш е уделить внимания малой механиза­
ции, которая при сравнительно небольшой стоимости мо­
жет дать сущ ественный эф ф е к т . П редм етом  особой заботы

долж но стать уком плектование предприятий и цехов кад­
рами, их обучение м астерству , передовы м  приемам новато­
ров труда .

П риближ ается осенне-зимняя пора. М ы долж ны ее 
встретить во всеоруж ии: тщ ательно подготовить электровозы  
и тепловозы к работе в слож ных условиях, провести ш ко­
лы передового  опыта по наиболее рациональным приемам 
вождения поездов и улучш ению  качества ремонта. С ле д уе т 
позаботиться о дальнейш ем улучшении условий тр уд а  и от­
ды ха локомотивных бригад, проявлять неустанное внима­
ние вопросам безопасности движ ения.

В прошлом году ж елезнодорож ники допустили пере­
расход топливно-энергетических ресурсов сверх нормы : 
42 млн. квт ч электроэнергии и около 100 ты с. т д и зель­
ного топлива. За пять м есяцев нынешнего года удалось 
погасить долг по электроэнергии , сэкономив дополнитель­
но более 395 млн. квт-ч. А  вот по дизельном у топливу пере­
расход восполнен пока лишь на 8 6 % . Надо полагать, 
что и оставш аяся задолж енность будет погаш ена. Нужно 
серьезно заняться приведением тепловозов в хорош ее теп­
лотехническое состояние, широко распространить передо­
вой опыт м астеров вож дения поездов, полностью  отрегули­
ровать вопросы технического нормирования на все типы 
дизельны х локомотивов и осущ ествить другие организаци­
онно-технические мероприятия.

Полностью  использовать резервы дальнейш его повы­
шения технико-экономической эф ф ективности эксплуата­
ции локомотивов, повышения их надежности и их произ­
во д ительности—  первейш ая наша задача. Испытанный м е­
тод достиж ения поставленной цели —  развивать и дальш е 
социалистическое соревнование, творческую  инициативу в 
борьбе за технический прогресс, за досрочное заверш ение 
пятилетки, достойную  встречу X X IV  съезда  КП С С .

НАГРАЖДЕНИЯ

В последние годы сотрудникам и 
Всесоюзного научно-исследователь­
ского института ж елезнодорож ного  
транспорта вм есте с работниками 
Главного управления локомотивного 
хозяйства и ж елезны х дорог многое 
сделано в области повышения надеж ­
ности полупроводниковы х выпрями­
тельных установок для электропо­
движного состава.

Благоприятные результаты  прове­
денных исследований и эксплуатаци­
онных испытаний позволили создать 
новые выпрямительны е установки с 
лавинными вентилями, которы е с 
1968 г. внедрены в серийное произ­
водство. В настоящ ее время на ж е­
лезных дорогах уж е эксплуатируется 
большое количество электровозов и 
моторных вагонов, оборудованных 
усовершенствованными выпрямитель­
ными установками. При более про­
стой схеме этот подвижной состав 
обладает высокой эксплуатационной

надеж ностью , а количество вентилей 
уменьш илось в 1,5— 2 раза. Поэтому 
стоимость выпрямительных установок, 
выпущ енных в прош лом году для 
электровозов и электропоездов, 
уменьш илась на 3 млн. руб . Кроме 
того , от сокращ ения потерь энергии 
в выпрямительны х установках с ла­
винными вентилями в 1969 г. сэконом­
лено свыш е 17 млн. квт-ч электриче­
ской энергии.

З а  проявленную  инициативу и про­
деланную  работу по ш ироком у вне­
дрению  на электроподвиж ном составе 
ж елезны х дорог выпрямительных 
установок с лавинными полупроводни­
ковыми вентилями министр путей со­
общения наградил значком «Почетно­
м у ж елезнодорож нику» и денежными 
премиями больш ую  группу ж елезн о­
дорож ников.

Значком «Почетному ж елезнодо­
рож нику» награж дены слесарь локо­
мотивного депо Ртищево Приволж ­

ской дороги Н. В. Козляков, началь­
ник отдела проектно-конструкторско­
го бюро Главного управления локо­
мотивного хозяйства С. Г. Ромашков, 
руководитель лаборатории отделения 
электрификации ЦНИИ 3 . М. Рубчин- 
ский и начальник локом отивного депо 
Горький-М осковский В. И. Томчук.

С реди ж елезнодорож ников, отм е­
ченных денеж ным и премиями, на­
чальник служ бы  локом отивного хо­
зяйства Горьковской дороги М. М. Ав­
деев, главный конструктор ЦТ Ю. М. 
Голованов, старший научный со тр уд ­
ник ЦНИИ Б. Н. Ребрик, ведущ ий кон­
структор ПКБ ЦТ И. В. Грабовский, 
начальник отдела служ бы  локом отив­
ного хозяйства Ю го-Восточной доро­
ги А . В . Иванов, зам еститель началь­
ника локомотивного депо Иланская 
Восточно-Сибирской дороги Б. Г . Кли­
менко, зам еститель начальника локо­
мотивного депо Брянск II М осковской 
дороги А. М. Ковалев и други е .
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Пригородный 
переменного

ТЕХНИКО­
ЭКОНОМИЧЕСКАЯ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ 
ПРИМЕНЕНИЯ 
ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ ЭР9П

Б. И. Зихеев,
начальник Горьковской дороги 
М. М. Авдеев,
начальник локомотивной служ бы

Построенная более 100  лет назад 
Горьковская ж елезная дорога за 

годы  Советской  власти коренным 
образом  изменила свой облик. О ко­
ло века на дороге  господствовала 
паровая тяга . Новая история дороги 
началась после сверш ения Великой 
О ктябрьской социалистической ре­
волюции. Бурный рост народного 
хозяйства откры л ш ирокие возм ож ­
ности для развития науки и техники, 
потребовал коренного перевоору­
жения ж елезнодорож ного  транс­
порта.

В. И. Ленин, глубоко  понимая 
значение научно-технического про­
гресса для победы нового общ ест­
венного строя , указы вал, что м ате­
риальной базой социализма м ож ет 
быть только высокоразвитое инду­
стриальное производство во всех 
о тр аслях народного хозяйства, осно­
ванное на новейших достиж ениях 
науки и техники. О кончательную  по­

б ед у  социализма В. И. Ленин свя­
зывал с электрификацией всего на­
родного хозяйства. «Только то гда , —  
писал он, —  когда страна будет 
электрифицирована, когда под про­
мы ш ленность, сельское хозяйство и 
транспорт б уде т подведена техниче­
ская база современной крупной 
промыш ленности , только тогда мы 
победим окончательно».

Электриф икация стала стерж нем 
строительства всей экономики и ее 
развитие определяло  темпы техни­
ческого прогресса в стране . Ленин­
ские идеи электрификации явились 
основным, ведущ им звеном техни­
ческой реконструкции ж елезнодо­
рож ного транспорта.

С оздание электрифицированны х 
м агистралей большой протяж енно­
сти —  М осква —  Байкал, Ленин­
град  —  Ленинакан и други х , соче­
таю щ их высокую  пропускную  и про­
возную  способность и деш евизну

перевозок с высокой технической 
оснащ енностью , является конкрет­
ным претворением в жизнь идей 
ленинского плана ГО Э Л РО .

В 1959 г. была начата электрифи­
кация крупнейш ей магистрали Мос­
ква —  Горький —  Свердловск. На 
протяжении 1165 км была примене­
на прогрессивная систем а тяги на 
одноф азном  перем енном  токе.

Бурное развитие промышленно­
сти и рост населения в городе Горь­
ком  и близлеж ащ их районах вызва­
ло резкое увеличение пассажир­
ских перевозок, особенно в приго­
родном сообщ ении. В 1969 г. выпол­
нена работа 12 0 2 ,1  млн. лассажиро- 
км против 432,6 м лн . в 1962 г. Сле­
д уе т  указать , что по объему пасса­
ж ирских перевозок Горьковская 
дорога сейчас заним ает третье мес­
то в стране после М осковской и 
О ктябрьской дорог, а на нашей ма­
гистрали наибольш ие перевозки вы­
полняет Горьковское отделение, 
на котором в 1969 г . перевезен 
61 млн. человек.

С  1960 г. после заверш ения элек­
трификации Горьковского  узла на 
участке Горький —  Заволж ье при­

РАССКАЗЬШАЕМ О РАБОТАХ, 
ПРЕДСТАВЛЕННЫХ НА СОИСКАНИЕ 
ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПРЕМИИ 1970 г.
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электроподвижной состав 
тока на полупроводниках
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городные перевозки осущ ествля­
лись электросекциям и серии С 3 _ 

Невысокая конструкционная ско­
рость, низкая эксплуатационная на­
дежность, недостаточны е удобства 
для пассажиров и д руги е  изъяны 
электросекций не позволяли полно­
стью удовлетворять возрастаю щ ие 
требования, предъ являем ы е к со­
временному подвиж ному составу.

Обеспечение возрастаю щ их объ­
емов пассаж ирских перевозок в 
пригородном сообщ ении и повыш е­
ние культуры  обслуж ивания пасса­
жиров требовало для участков, 
электрифицированных на п ерем ен­
ном токе , создания нового типа 
подвижного состава. С  этой целью  в 
1959— 1961 гг. Рижским вагоностро­
ительным заводом  были построены 
четыре опытных десятивагонны х 
электропоезда ЭР7 с игнитронами.

Горьковская дорога явилась по­
лигоном, где  проверялись и отраба­
тывались совм естно с заводами про­
мышленности и ЦНИИ М ПС новые 
типы м оторвагонного подвижного со­
става переменного тока. Здесь  сделал 
свои «первы е ш аги» электропоезд  с 
полупроводниковыми вентилями вм е­
сто игнитронов, разработанный ЦНИИ 
и ПКБ ЦТ.

Здесь с 1962 г. впервые на сети 
дорог началась эксплуатация таких 
электропоездов, промыш ленный вы­
пуск которы х освоил Рижский ваго­
ностроительный завод  в со др уж ест­
ве с Рижским электром аш иностро­
ительным, Таллинским электром а­
шиностроительным и Таллинским 
электротехническим заводам и. В этой 
большой работе инж енеры, техники, 
машинисты депо Горький-М осков- 
ский —  все специалисты дороги  и 
ученые проявили м ного инициативы, 
энергии и желания внести свой вклад 
в большое дело  —  освоение силовой 
полупроводниковой техники на транс­
порте. Их советы  и предлож ения 
во многом способствовали том у, 
что за короткий срок —  2 года —  бы ­
ла отработана конструкция электро­
поездов перем енного тока.

Новым ш агом вперед явилась 
конструкция электропоезда  ЭР9П  с 
подвагонным располож ением вы­
прямительной установки вместо м е­

нее удобного внутривагонного, 
примененного на первых поездах 
ЭР7 и ЭР9.

С ле д ует особо подчеркнуть 
больш ие технико-экономические
преим ущ ества выпрямительных
установок с полупроводниковыми 
кремниевыми вентилями по сравне­
нию с ртутными выпрямителями —  
игнитронами. Кремниевые выпрями­
тели способны работать в ш ироком 
диапазоне тем ператур , постоянно 
готовы к работе, не нуж даю тся в 

предварительном подогреве и 
охлаж дении после снятия нагрузки.

В установках с полупроводнико­
выми вентилями отсутствую т вспо­
м огательны е устройства, работа ко­
торы х зависит от величины питаю­
щ его напряжения, для них исклю ­
чены такие нарушения действия, как 
пропуски рабочего цикла и обрат­
ные заж игания. Применение вместо 
игнитронов полупроводниковых
выпрямительных установок позво­
лило сущ ественно облегчить эксплу­
атацию электропоездов перемен­
ного тока и повысить надежность 
их работы . Зам ена на дороге  уста­
ревших электросекций С®, электро­

поездам и ЭР9 и ЭР9П позволила 
значительно повысить технико-эко­
номические показатели и улучш ить 
обслуж ивание пассажиров. Так, кон­
струкционная скорость электропоез­
да составляет 130 км/ч вместо 85 —  
у электросекции, а пусковое уско­
рение соответственно 0,6 и 
0,45 м /сек2.

Конструкция салона электропо­
езда  предусм атривает создание 
наибольших удобств для пассажи­
ров: вагоны оборудованы специ­
альными поднож ками, имеют вы­
ход на высокие и низкие платф ор­
мы , автоматические двери , они 
такж е оборудованы аппаратурой 
освещ ения, отопления и вентиля­
ции, им еется устройство для радио­
оповещ ения пассажиров.

Принятие подвагонного распо­
ложения выпрямительной установ­
ки дало возмож ность упростить 
электрическую  схем у и конструк­
цию ряда узлов оборудования, по­
высить удобство обслуж ивания и 
рем онта.

Использование электропоездов 
переменного тока позволило успеш ­
но освоить все возрастаю щ ие пас­
сажиропотоки, которы е за пять 
лет —  с 1964 по 1969 г. —  увеличи­
лись на дороге  с 13,05 до  18,58 млн. 
секцие-км , т. е . более чем на 42% . 
За  этот ж е период техническая ско­
рость в пригородном движении воз­
росла с 53,6 до  57,8 км/ч.

Д альнейш ее соверш енствование 
электропоездов переменного тока 
шло а направлении упрощ ения 
схем  электрооборудования и по­
вышения их надеж ности . За  счет 
применения полупроводниковых
вентилей высокого класса удалось 
резко  снизить их количество в вы­
прямительной установке —  с 216 до 
144 ш тук . Д альнейш ее ум еньш ение 
количества элементов —  до 84 до ­
стигнуто применением вентилей с 
равномерным лавинным пробоем , 
так назы ваем ых лавинных. О тличи­
тельной особенностью  таких венти­
лей является их повышенная по 
сравнению с обычными устойчи­
вость к перегрузкам  в непроводя­
щий полупериод работы . Э ксплуата­
ция электропоездов с лавинными 
вентилями, проводивш аяся на Горь­
ковской дороге , дала полож итель­
ные результаты  и показала, что при­
менение таких вентилей позволяет 
почти вдвое сократить общ ее коли­
чество вентилей в преобразовате­
лях , сущ ественно упростить схем у 
защ иты , уменьш ить потери энергии, 
снизить стоим ость и эксплуатацион­
ные расходы . П олож ительные р е­
зультаты  работы опытных выпрями­
тельных установок позволили при­
нять реш ение о серийном выпуске 
электроподвиж ного состава с лавин­
ными вентилями. Начиная с сер ед и ­
ны 1968 г ., моторные вагоны элек­
тропоездов ЭР9П выпускаю тся с 
выпрямительными установками но­
вого типа. Соверш енствование кон­
струкции электропоездов перем ен­
ного тока, рост м астерства локом о­
тивных бригад и ремонтного персо­
нала позволяю т систем атически сни­
ж ать удельный расход  электроэнер­
гии на тя гу : с 1965 по 1969 г. в рас­
чете на 10  ты с. ткм  брутто  уд е ль ­
ный расход сократился с 397 до 
284 квт-ч, т . е . почти на 29% .
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Соврем енны е электропоезда пе­
рем енного тока вполне обеспечива­
ют надеж ную  безотказную  работу. 
Больш ие перспективы открылись 
для соверш енствования сущ ест­
вую щ их и создания принципиально 
новых электрпоездов в результате 
освоения нашей промы ш ленно­
стью  производства мощ ных управ­
ляем ы х полупроводниковы х венти­
лей —  тиристоров. За последние го­
ды  разработаны  опытные образцы 
тиристорных импульсных преобра­
зователей для безреостатного  пус­
ка и регулирования скорости тяго­
вых двигателей .

В настоящ ее время на дороге 
успеш но проводятся эксплуатаци­
онные испытания принципиально 
новой систем ы  реостатного тор­
м ож ения с сам овозбуж дением  тяго­
вых двигателей . Применение тири­
сторно-им пульсного регулятора
позволяет найти пути реш ения слож ­
ной прблем ы  создания плавного 
реостатного  торм ож ения незави­
симо от наличия и величины напря­
жения в контактной сети . Э ксплуата­
ционные испытания подтверж даю т

работоспособность и эф ф ективность 
систем ы реостатного тормож ения 
на электропоездах переменного то­
ка.

Значительный интерес представ­
ляю т разработанны е учеными и 
конструкторами проекты использо­
вания на электроподвиж ном соста­
ве бесколлекторны х асинхронных 
тяговых двигателей . Д альнейш ее ши­
рокое применение новейших дости­
жений в области техники —  вот тот 
путь, по котором у идет развитие 
электрического  подвижного состава.

О т  р е д а к ц и и .  Рост городов, 
повышение материального благосо­
стояния и культурного уровня совет­
ского народа вызывают систематиче­
ское увеличение пассажирских пере­
возок. Это обстоятельство одновре­
менно настоятельно требует создания 
скоростного технически современного 
и комфортабельного пригородного 
электроподвижного состава. Такие 
поезда усилиями конструкторов, уче­
ных, вагоностроителей и железнодо­
рожников созданы, широко внедрены 
на транспорте. В 1969 г. пробег элек­
тропоездов составил свыше 740 млн. 
секцие-км, перевезли они более

Разработка и внедрение в серий­
ное производство электропоезда пе­
ременного тока явилось, на наш 
взгляд , крупным достижением оте­

чественного вагоностроения, и эта ра­
бота по праву выдвинута на соиска­
ние Государственной премии.

Коллектив Горьковской дороги, 
на которой вот уж е более семи 
лет эксплуатируется электроподвиж-

ной состав переменного тока, пол­

ностью одобряет и горячо поддер­

живает это предлож ение.

2 млрд. пассажиров, что составляет 
около 80% всех пассажирских пере­
возок на сети железных дорог.

Большая роль по праву отведена 
электропоездам переменного тока, 
которые ныне обслуживают приго­
родные участки на 12 дорогах. Элек­
тропоезда ЭР9 и ЭР9П успешно экс­
плуатируются в пригородных зонах 
таких крупных промышленных и куль­
турных центров, как Киев, Минск, 
Ростов, Красноярск, Владивосток, 
Горький и других. Применение их и 
впредь будет возрастать в связи с 
дальнейшим развитием электрифици­
рованных линий переменного тока.

НАГРАЖДЕНИЯ РАБОТНИКОВ 
ХИМИКО-ТЕХНИЧЕСКИХ ЛАБОРАТОРИЙ

Внедрение новых видов тяги зна­
чительно повысило роль и значение 
дорож ны х и деповских химико-техни­
ческих лабораторий. Они осущ ествля­
ют контроль за качеством поступа­
ющих на дороги и находящ ихся в 
эксплуатации м асел , см азок, ж идкого  
и твердого  топлива, работаю т над 
продлением срока служ бы  м асел , 
предупреж дением  и устранением при­
чин поломок деталей подвижного со­
става, подбором антикоррозионных и 
антинакипинных химикатов для обра­
ботки воды , внедрением полимерных 
материалов.

Благодаря работам лабораторий за 
последние годы увеличен срок служ ­
бы м асел на тепловозах с 20— 25 ты с. 
до  50— 60 тыс. км пробега, а в дизе­

лях 2Д100 —  до 100 ты с. км. В ре­
зультате в год экономится до 6 тыс. т 
дизельных масел стоимостью около 
800 ты с. руб.

Впервые на ж елезнодорож ном  
транспорте химико-технические лабо­
ратории совместно с ЦНИИ освоили 
спектральный анализ дизельны х м а­
сел, что позволяет определять техни­
ческое состояние дизелей без их р аз­
борки.

За проявленную  инициативу боль­
шая группа работников дорожны х 
химико-технических лабораторий на­
граж дена значками «Почетному ж е­
лезнодорож нику», «Отличник социа­
листического соревнования ж елезн о­
дорож ного транспорта», Почетными 
грамотами М ПС и ЦК проф сою за ра­

бочих ж елезнодорож ного  транспорта 
и премирована.

Значками «Почетному железнодо­
рожнику» награж дены  заведующая 
химической лабораторией локомотив­
ного депо Лихоборы М осковской до­
роги М. Л. Елагина, начальники до­
рож ных лабораторий Северной ма­
гистрали Л. П. Крюков и Казахской
С. М. Погодицкая. Среди отмеченных 
денеж ным и премиями начальники ла­
бораторий Ю жной дороги В. И. Ар­
сеньев, Ю го-Восточной И. Г. Жуликов, 
Горьковской А. А. Матвеева, Южно- 
Уральской В. И. Панов, старший инже­
нер топливно-теплотехнического уп­
равления Главного управления локо­
мотивного хозяйства М П С Л. С . Ка­
занцева и другие .
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Ю ГО-ВОСТОЧНАЯ ЭЛЕКТРИФ ИЦИРОВАННАЯ
ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ 
ВОСЬМИОСНЫХ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ80К

А. В. Охремчик,
начальник Ю го-Восточной дороги

Восьмиосный грузовой электровоз ВЛ80К производства Ново­
черкасского электровозостроительного завода является одним из 
самых мощных в мире. Он эксплуатируется на наиболее грузона­
пряженных линиях переменного тока. Его мощность в часовом ре­
жиме — 6 520 квт. сила тяги —  45 100 кг, конструктивная скорость —  
110 км/ч.

Применение электровозов ВЛ80“ позволило успешно решить 
ряд важнейших эксплуатационных задач: повысить средний вес
поездов и скорости движения, значительно увеличить производи­
тельность локомотивов, сократить эксплуатационные расходы на их 
ремонт и содержание. Все это плюс еще высокая надежность 
предопределили технико-экономическую эффективность его широ­
кого использования.

Ныне для грузового движения на электрифицированных ма­
гистралях переменного тока серийно выпускаются только электро­
возы ВЛ80К, на которых установлены современные полупроводни­
ковые выпрямители с лавинными вентилями. Особенности конструк­
ции —  двухступенчатое рессорное подвешивание, бесчелюстной 
буксовый узел.

Мощность, скорость, экономичность и высокая надежность в 
эксплуатации создали этому электровозу заслуженную добрую  
славу.

К концу 1962 г. на Ю го-Восточной 
дороге были выполнены работы 

по электрификации на переменном 
токе Л иховского узла и д вух  прилега­
ющих перегонов протяж ением 24 км 
на выходе из Лихой на юг через 
станцию Зверево  на С еверо-Кавказ­
скую дорогу .

Это положило начало электриф и­
кации Ю го-Восточной ж елезной д о ­
роги.

В 1967 г . с вводом в эксплуатацию  
участка Геор ги у-Д еж  —  Валуйки элек­
трификация дороги на первом этап»' 
была заверш ена.

О бщ ая протяж енность всех элек­
трифицированных на переменном то­
ке участков на направлениях Ряж ск —  
Зверево, Поворино —  Валуйки и Коче- 
товка —  П авелец составляет 1 300 км , 
на которы е приходится 68,3%  всего 
грузооборота дороги . На тепловозной 
тяге работаю т 1 637 км м енее гр узо ­
напряженных линий и выполняют 
29,4% грузообор ота . В качестве про­
межуточного звена при переходе с 
паровой на электрическую  тягу  ис­
пользовались тепловозы , для чего ос­
новные депо дороги Георгиу-Д еж  и 
Кочетовка предварительно реконст­
руировались под тепловозны е, а за ­
тем под электровозны е.

Электриф икация главных направ­
лений, сопутствую щ ие ей работы по 
оборудованию автоматической блоки­
ровкой, укреплению  пути и переуст­
ройству узлов в сочетании с перево­
дом на тепловозную  тягу  м енее гру­
зонапряженных участков позволили 
значительно повысить пропускную  и 
провозную способность дороги , улуч­
шить технико-экономические показа­

тели ее эксплуатационной деятельно­
сти.

Д ля сравнения взяты наиболее 
характерны е периоды в работе доро­
ги. 1958 г. (в сравниваемых границах) 
принят за 100% . Это —  год  начала 
внедрения тепловозной тяги . О днако 
большая часть работы выполнялась 
ещ е паровозами.

1963 г. — удельный вес тепловоз­
ной тяги в общ ем грузообороте со­
ставил 51 ,7% , а электрической —  1 ,2% . 
1969 г. —  к началу которого парк 
электровозов ВЛ60 в депо Россошь и 
Георгиу-Д еж  был полностью заменен 
на ВЛ80К и удельный вес электротяги  
составил 68 ,3% . Вот некоторы е срав­
нительные данные (табл. 1 ).

Из приведенных данных видно, как 
значительно возрос за последние го­
ды грузооборот дороги и насколько 
эф ф ективной оказалась электриф и ка­
ция, особенно переход на соврем ен­
ные восьмиосные электровозы  серии 
ВЛ80К с кремниевыми вы прямителя­
ми. Д ля освоения возросш его гр узо ­
оборота при паровой тяге  потребова­
лось бы в 2,5 раза увеличить паровоз­
ный парк и соответственно контингент 
локомотивных и ремонтных бригад, а 
такж е в 2,5 раза увеличить мощ ность 
ремонтных и экипировочных уст­
ройств. За  столь короткий срок осу­
ществить это было бы невозмож но.

Капиталовложения на электриф и­
кацию дороги за 6 лет с 1962 по

Т а б л и ц а  1
П оказатели работы  Ю го-Восточной дороги

И зм ерители 1958  г. 196 3  г. 1969  г.

Г р у зо о б о р о т  в % 100 131 172
У дел ь н ы й  вес ь %:

68 , 3элек трич еской  тяги — 1 , 1
т еп л о в о зн о й  тя ги 2 0 ,7 5 1 , 7 2 9 ,  4
пар ов ой  тяги 7 9 , 3 47 , 2 2 , 3

Т ехн и ч еск ая  ск ор ост ь  в % 100 1 0 8 , 7 1 2 1 , 7  
1 , 5 3О бор от в агон а  в с у т . 2 ,  11 1 , 84

В ес п о езд а  в т 2 0 7 0 2231 2 6 0 7
П р о и зв о д и т ел ь н о ст ь  л о к ом от и в а  в сутк и  в ты с. ткм 510 6 58 1284

бр ут т о
1021 1383П р о и зв о д и т ел ь н о ст ь  т р уда  в т ы с. ткм 7 6 5

С ебестои м ость  п ер ев озок  10 п р и в ед ен н ы х  ткм (в  ц е ­ 3 ,  4 05 3 ,  118 2 , 5 92
нах 1969  г .)  в коп.

РАССКАЗЫВАЕМ О РАБОТАХ, 
ПРЕДСТАВЛЕННЫХ НА СОИСКАНИЕ 

ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПРЕМИИ 1970 г.
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Т а б л и ц а  2

Т ех н и к о -эк о н о м и ч еск а я  э ф ф ек т и в н о с т ь  эк сп л уат ац и и  эл ек т р ов озов  в д еп о  Р оссош ь

196 5  г . . 1969  г . ,
П ок азател и эл ек т р ов озы эл ек т р ов озы

В Л 60 В Л 8 0 К

О бъ ем  п ер ев о зо к  в м лн . ткм б р у т то 25 4 1 0 32  687
С редн ий  вес г р у зо в о г о  п о езд а  в т 2 551 2 7 9 9
Т ехн и ч еск ая  ск о р о ст ь  в км/ч 4 8 , 8 5 3 ,  1
С р едн есут оч н ы й  п р обег  л ок ом от и в а  в км 7 9 2 821
С ут оч н ая  п р о и зв о д и т ел ь н о ст ь  л о к ом от и в а  в т ы с. ткм 1 4 28 2 143
К ол и ч ест в о  толкачей 23 —
П р о и зв о д и т ел ь н о ст ь  т р у д а  в т ы с . ткм 15 2 4 0 20  016

1967 г. с учетом  приобретения элек­
тровозов и одновременно сокращ е­
ния потребности в вагонном парке на 
выполняемую  работу составили около 
170 млн. р уб ., а экономия от сниж е­
ния себестоим ости составила 28 млн. 
руб . в год . Таким образом , по прибли­
ж енны м подсчетам единовременные 
затраты , связанны е с электриф икаци­
ей Ю го-Восточной дороги , окупаю т­
ся примерно за 6 лет.

Первое в р е м я — до мая 1967 г . —  
основным локом отивом на электри­
фицированных участках дороги был 
электровоз ВЛ60, однако в проекте в 
качестве основного локом отива пред­
усм атривался электровоз ВЛ80.

О пы т эксплуатации электровозов 
ВЛ60 в депо Россош ь и Георгиу-Д еж , 
обслуж иваю щ их наиболее грузона­
пряж енные участки ш иротного и ме- 
ридиального ходов, показал, что 
мощ ность этих локомотивов недоста­
точна для освоения все возрастаю щ е­
го объема перевозок, не обеспечи­
вает дальнейш его  повышения веса и 
скорости следования поездов.

На участке Лихая —  Георгиу-Д еж  
протяж ением 393 км для освоения ус­
тановленных весовых норм в пяти м е­
стах были введены пункты подталки­
вания и на вспомогательной работе 
содерж алось 23 электровоза ВЛ60.

Приволж ская дорога , работавшая 
так ж е , как и Ю го-Восточная, на элек­
тровозах ВЛ60, подводила поезда к 
сты ковом у пункту Поворино двум я 
локомотивами. Такая систем а обслу­
живания была установлена на всем

протяжении от Пензы до Поворино. 
И со стороны Приволжской выдвига­
лось предлож ение о переводе на 
двойную  тя гу  при электровозах ВЛ60, 
работаю щ их по систем е многих еди­
ниц, всего Балаш овского хода Пен­
з а —  Поворино —  Георгиу-Д еж  —  Ва- 
луйки, а следовательно , и связанны х с 
ним по работе участков Георгиу- 
Д е ж —  Лихая и Георгиу-Д еж  —  Коче- 
товка.

О днако экономически это себя не 
оправдывало, требовались дополни­
тельные капиталовлож ения на удли­
нение стойл депо и пунктов техниче­
ского  осм отра, переделку экипиро­
вочных устройств на станциях Рос­
сошь и Поворино, почти вдвое увели­
чивались расходы  на ремонт электро­
возов.

Наиболее радикальной мерой для 
повышения пропускной и провозной 
способности , особенно широтного 
хода дороги Поворино —  Валуйки, а 
такж е отмены толкачей на участке 
Ге о р ги у-Д е ж — Лихая, являлась зам е­
на электровозов ВЛ60 на мощ ные 
восьмиосные локомотивы серии 
ВЛ80К на кремниевых полупроводни­
ках. Первы е такие электровозы  посту­
пили на дорогу в мае 1967 г. и были 
введены в эксплуатацию  в депо Рос­
сош ь.

О днако задолго  до этого велась 
уж е подготовка к освоению  новых м а­
шин. Локомотивные бригады и ре­
монтники заблаговременно изучали 
конструкцию  и электрические схем ы  
в натуре на пяти заранее полученных

на дороге учебных электровозах. 
Часть лю дей была направлена на 
практику в депо Батайск Северо-Кав­
казской дороги , куда электровозы 
ВЛ80К поступили ранее, и там уже 
имелся опыт их эксплуатации и ре­
монта. О коло 30% машинистов, рабо­
тавших на электровозах ВЛ60, с отры­
вом от производства прошли 10- 
дневные курсы  при дорожной техни­
ческой ш коле .

В основных депо Россошь и Геор- 
гиу-Д еж , где предусматривался ре­
монт электровозов новой серии, были 
созданы  специальные творческие 
группы по разработке технологиче­
ских карт, приспособлений и стендов 
для ремонта специфических узлов 
локомотива.

С  выходом на линию первых элек­
тровозов ВЛ80К началась обкатка ло­
комотивных бригад опытными маши- 
нистами-инструкторами, и к моменту 
полного уком плектования парка все 
локомотивные бригады  имели уже 
заклю чение на право их обслужива­
ния. В помощь локомотивным брига­
дам  к этом у времени на дороге была 
разработана и издана необходимым 
тираж ом «П амятка по обслуживанию 
электровозов ВЛ801'».

О сущ ествленны е на дороге орга­
низационные и технологические меры 
позволили организованно перейти на 
новую серию  электровозов и обеспе­
чить устойчивую  их работу.

Зам ена электровозов ВЛ60 более 
мощ ными —  серии ВЛ80К —  позволила 
поднять критические весовые нормы 
поездов на м еридиальном  ходу до­
роги на участке Лихая —  Георгиу-Деж 
в четном направлении на 200 т с лик­
видацией пяти пунктов подталкивания 
и высвобож дением в связи с этим 
23 локомотивов, в нечетном направ­
лении на 1 ООО т и по ш иротному хо­
ду на 400 т. Техническая скорость воз­
росла на 5 км/ч. З а  счет повышения 
скоростей движ ения сократилось вре­
мя оборота бригад на участке Рос­
с о ш ь —  Глубокая , в результате  чего 
стало возможным продлить плечо до 
Лихой и ликвидировать остановку по­
ездов по станции Глубокая для под­
мены бригад.

Эф ф ективность  введения электро­
возов ВЛ80К хар актер изуется следую ­
щими сравнительными показателями 
по депо Россошь (табл. 2).

Э лектровозы  ВЛ80К, у которы х не­
сравненно надеж нее в коммутацион­
ном отношении тяговы е двигатели, 
более соверш енное и надеж ное дру­
гое оборудование, сразу ж е показали 
свои преимущ ества в сравнении с 
ранее эксплуатирую щ имися здесь 
электровозам и ВЛ60. Вм есте с тем  в 
первые м есяцы  эксплуатации были вы­
явлены и некоторы е технологические 
и конструктивные недостатки , кото­
рые в начале создавали известные 
трудности . О днако при активном уча-
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стии Главного управления локом отив­
ного хозяйства М П С , ЦНИИ и работ­
ников дороги Н овочеркасским 
электровозо-строительным заводом  и 
ВЭЛНИИ были найдены наиболее ра­
циональные конструктивны е реш ения.

Повышение надеж ности электрово­
за ВЛ80“ , соверш енствование техноло­
гии ремонта, а такж е опыт, накоплен­
ный в процессе эксплуатации , позво­
лили пересм отреть сущ ествовавш ую  
систему ремонта и осм отра с целью 
повышения норм пробега. Инициати­
ва работников локом отивного хозяй­
ства Ю го-Восточной дороги , высту­
пивших с такими предлож ениям и , бы­
ла поддерж ана М инистерством путей 
сообщения. На основе тщ ательного 
анализа повреж даем ости узлов и пе­
ресмотра объемов работ на каж дом  
виде ремонта бы ло рассм отрено не­
сколько вариантов изменения циклич­
ности ремонтов и осм отров. Как наи­
более целесообразны й принят вари­
ант, предусм атриваю щ ий повышение 
норм пробегов на 50% (р ис . 1 ) .

П родолж ительность работы элек­
тровозов м е ж д у  техническими осм от­
рами увеличена с 24 до  36 ч. Устой­
чивость их работы  при увеличенных 
нормах пробега обеспечивается не­
которым перераспределением  объе­
мов работ по видам ремонтов и ос­
мотров с повышением их тр удо ем ко ­
сти о т 10 до  15% . О днако  и при этом 
общее врем я простоя электровозов 
в ремонте и осм отрах м е ж д у  завод­
скими ремонтам и сократилось на 
153 ч на каж дый локом отив. Э та мера 
позволила сэкономить только на р е­
монте более 100 ты с. руб . в год . На­
мечается провести р яд  дополнитель­
ных организационно-технических м е­
роприятий с целью  дальнейш его уве­
личения пробега электровозов м еж ду 
техническими осм отрам и до 48 ч.

О собое внимание обращ ено на ра­
боту пунктов технического осм отра, 
их технологическое оснащ ение и 
укомплектование квалифицированны­
ми кадрам и . Разработан и внедрен 
новый граф ик технологического  про­
цесса рем онта, предусм атриваю щ ий 
увеличение трудоем кости  по отдель­
ным позициям на один электровоз с

7,5 до 10,5 чел. —  это было сделано 
в целях повышения надежности рабо­
ты электровозов на линии.

С  разреш ения Главного управле­
ния локомотивного хозяйства М ПС 
Ю го-Восточная дорога переш ла на 
повышенные нормы меж рем онтны х 
пробегов с м арта 1969 г. Годичный 
опыт подтвердил эф ф ективность та­
кой организации ремонта и осмотра 
локомотивов (рис. 2). Он направлен 
на увеличение времени полезной ра­
боты электровозов без ущ ерба для 
их технического состояния. Анализ 
показывает, что в условиях работы по 
новой цикличности ремонтов в 1969 г. 
количество случаев порчи электрово­
зов на 1 м лн . км пробега сократи­
лось на 25% по сравнению с 1968 г., 
а внеплановых ремонтов —  на 1 0 % .

В процессе освоения новых элек­
тровозов соверш енствовалась и сис­
тем а их эксплуатации. В начале при­
писанные к депо Россош ь и Георгиу- 
Д еж  электровозы  эксплуатировались 
на непосредственно примыкающих к 
этим депо тяговых плечах. Россошан­
ские локомотивы работали на участ­
ке Георгиу-Д еж  —  Россош ь —  Лихая, 
а георгиу-деж ские на участках По- 
ворино —  Георгиу-Д еж  —  Купянск и 
Георгиу-Д еж  —  Кочетовка. Затем , во 
втором квартале 1968 г., восьмиосные 
электровозы  вышли на большой об­
щий для обоих депо полигон Лихая —  
Кочетовка —  Купянск— Поворино про­
тяж енностью  1 116 км . При этом  они 
стали следовать с поездом  в любом 
направлении без отцепки от состава 
по станции Георгиу-Д еж . Наличие на 
станциях оборота Лихая, Купянск, 
Кочетовка мощ ных пунктов техниче­
ского  осмотра обеспечило своевре­
менный их осмотр и пескоснабж ение.

Н ахож дение практически в центре 
полигона депо приписки и ремонта 
электровозов ВЛ80К —  Георгиу-Д еж  и 
Россош ь —  облегчило решение задач 
подгонки их на плановые ремонты и 
осм отры . Э том у способствовала так­
ж е разработанная и внедренная чет­
кая система диспетчерского контроля 
за  совместной работой на больш ом 
полигоне электровозов двух депо . За 
год  эксплуатации не было ни одного 
случая перепробега м еж ду ремон­
тами.

Накопленный опыт создал предпо­
сылки для дальнейш его расширения 
полигона работы электровозов ВЛ80" 
и включения в него электровозов 
депо Ртищ ево Приволж ской дороги. 
Э тот вопрос стоял очень остро , так 
как обмен электровозами по сты ково­
м у  пункту Поворино весьма затр уд­
нял работу этой ж елезнодорож ной 
станции.

По предлож ению  Ю го-Восточной 
дороги и с разреш ения М инистерства 
путей сообщ ения со второго полуго­
дия 1969 г. был осущ ествлен переход 
на совместную  эксплуатацию  элек-

Передовые люди депо Георгиу- 
Д еж  (сверху вниз):
A. М. Родионов; мастер цеха 
м алого периодического ремон­
та ;
B. В. Еремеев, слесарь-аппарат­
чик;
М. П. Сидоров, машинист

= 1 .............. 1..........— I
1967 1368 1963

Г о д ы

Рис. 2. С ниж ение количества  
внеплановы х рем онтов и 
порч на 1 м лн. км пробега

ремонт

2 Тяга № 8

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



тровозов ВЛ80К, приписанных к трем  
деп о : Россош ь, Геор ги у-Д еж  и Ртище- 
во, на общ ем полигоне четырех до ­
р о г: Ю го-Восточной, Приволж ской, 
Куйбы ш евской и Ю жной (рис. 3).

Эксплуатация локомотивов на этом 
больш ом полигоне Лихая —  Кочетов- 
ка —  Купянск —  Пенза общ ей протя­
женностью  1 470 км реглам ентируется 
совместны м приказом  начальников 
четы рех дорог. Им предусм атривает­
ся обеспечение равночисленного об­
м ена электровозам и по сты ковом у 
пункту Поворино, порядок со дер ж а­
ния парка и работы  пунктов техниче­
ского осм отра, регулирование чис­
ленности электровозов в целом на 
общ ем  полигоне и по каж дом у из 
трех депо, контроль за  подгонкой 
локомотивов на плановый ремонт и 
д руги е  вопросы .

Итоги работы  локомотивов на об­
щ ем полигоне еж ем есячно разбира­
ю тся на сты ковы х совещ аниях и на 
основе анализа причин имевш ихся не­
достатков принимаю тся совместны е 
м еры  к их устранению . О пы т работы 
на больш ом полигоне показал несом­
ненную  эф ф ективность  такой систем ы 
эксплуатации электровозов ВЛ801'.

Пропуск локомотивов через По- 
воринский узел  без отцепки их от по­
ездов значительно повысил пропуск­
ную  способность этой стыковой стан­
ции и позволил ускорить продвиж е­
ние вагонопотока, особенно на ши­
ротном направлении.

Правильное использование прие- 
мо-отправочных путей станции Пово­
рино увеличило ем кость станции без 
затрат на строительство дополнитель­
ных путей . Ликвидированы задерж ки 
поездов на подходах. Простой каж до­
го электровоза сократился на 40 мин, 
что позволило еж есуточно высвобож­
дать четы ре локом отива.

О пасения, что совместная эксплуа­
тация электровозов депо двух дорог 
на общ ем больш ом полигоне отра­
зится на техническом состоянии, не 
нашли своего подтверж дения. А  вы­
игрыш в эксплуатационной работе по­
лучен явный. Теперь перед машини­
стами и диспетчерами-тысячниками 
откры лось ещ е более ш ирокое поле 
деятельности в соревновании за по­
вышение производительности локом о­
тивов.

На дороге из года в год  разви­
вается и укрепляется база для ремон­
та электровозов ВЛ80К. Депо припи­
ски этих локомотивов —  Георгиу-Д еж  
и Россошь —  имею т соврем енное ос­
нащение и все необходим ое для вы­
сококачественного производства ре­
м онта. Все виды ремонта и осмотра 
здесь  производятся по сетевым гра­
ф икам  с диспетчерским управлением . 
Внедрена систем а сдачи продукции с 
первого предъявления. С  прошлого 
года депо Георгиу-Д еж  приступило к 
выполнению подъемочного ремонта 
электровозов ВЛ80" и уж е выпустило 
210 машин своей и Приволжской до ­
рог. Применение поточных линий ре­
монта кузовов и тележ ек с использо­
ванием крупноагрегатного м етода, 
высокий уровень механизации и авто­
матизации тр удоем ких процессов по­
зволили значительно сократить про­
стои электровозов в ремонте и пере­
крыть проектную  мощ ность подъ­
емочного цеха. Если в 1969 г. про­
стой составлял 3,5 суток, то в апреле 
1970 г. он снизился до 2,3 суток.

С  целью дальнейш его соверш енст­
вования и внедрения научной органи­
зации тр уд а  при ремонте электрово­
зов на дороге разработан специаль­
ный план, осущ ествление которого 
намечено в наступаю щ ем пятилетии. 
Э тот план предусм атривает создание

в депо поточных линий для ремонта 
колесны х пар, букс и подшипников 
качения, тяговы х двигателей РТ-51 и 
НБ-418К, вспомогательных машин, вы­
прямительных установок, силовой 
электрической аппаратуры, аккумуля­
торных батарей 40-НКП-100 и других.

Н аряду с автоматизацией и меха­
низацией тр удоем ких процессов в ре­
монтном производстве большие рабо­
ты предусм атриваю тся по дальнейше­
м у  соверш енствованию  технологиче­
ских процессов и на головных пунк­
тах технического осмотра электрово­
зов на станциях Лихая и Кочетовка-5. 
Стоим ость всех работ ориентировоч­
но составит 800 ты с. руб . По нашим 
подсчетам , эти затраты  окупятся за 
3— 4 года.

На дороге  ведется постоянная ра­
бота по повышению знаний и уровня 
квалификации локомотивных бригад 
и ремонтного персонала.

Технические кабинеты депо обору­
дованы действую щ ими макетами элек­
трических схем  с аппаратурой, а в 
депо Георгиу-Д еж  смонтирован спе­
циальный «тренаж ер», имитирующий 
движ ение электровоза по участку. Об 
уровне подготовленности бригад, об­
служ иваю щ их электровозы  ВЛ80“ , 
убедительно свидетельствую т такие 
данны е: 85%  машинистов имеют пер­
вый, второй и третий классы  квали­
фикации, 60%  закончили техникумы.

Большой вклад в дело освоения 
восьмиосных электровозов на полу­
проводниковых вы прям ителях, повы­
шения их надеж ности и внедрения 
научной организации тр уда на ремон­
те внесли передовы е работники до­
роги. Активно проявили себя 
старш ие м астера В. А . Быченко, М. Т. 
Чукарин, А . М . Родионов, П . И. Конд- 
ло , В . С . Войцех, машинист-инструк­
тор Д . X . Д ум би , слесари В. М . Вели­
кий, В . В. Ерем еев, Н. П. М орозов, 
Ф . Г . Синельников, маш инисты Г. И. 
Коротков, В. Г . Сметанин и другие.

Коллектив Ю го-Восточной высоко 
оценивает эксплуатационные качества 
соврем енных электровозов ВЛ80", 
созданны х содр уж еством  конструкто­
ров, ученых, заводчиков и ж елезно­
дорож ников. Появление этих машин 
повысило технико-экономические по­
казатели не только  локомотивного 
хозяйства, но в целом дороги . Мы с 
удовлетворением  встретили сообщ е­
ние печати о представлении ряда  ра­
ботников на соискание Государствен­
ной премии за  создание и широкое 
внедрение на ж елезнодорож ном  
транспорте мощ ных восьлАиосных ма­
гистральных электровозов перемен­
ного тока . Заслуж енное представле­
ние! Э тот локомотив является луч­
шим в м ире. Он таит в себе ещ е мно­
го возможностей для дальнейш его 
повышения эф ф ективности  его  экс­
плуатации.
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Рис. 3. С хем а тяговых плеч 
работы электровозов ВЛ80К и 
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Валуйки

Южная ош.д.

Георгиу-Деж

Алексеевна

В Л во*

.--------- ВЛ60"

Поворино 
% --------Таловая

Россеш

Глубокая

Приволжская о1с.д.

Балаш ов Ртищево

Куйбышевская 
оЮ.д.

I Пенза.

| Основное депо для электровозов ВЛ80К

ч м /

7 Т ^

влво*
Л а хан ^  „

(8 ) Пункты т ехнического осмотра

\ ^ В - к а в к .ж д .  ™ в“ тР ° В° 3° в

10

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Творческая инициатива
-татп.г.........     И ОПЫТ

<

Расчет на ЭЦВМ потерь электроэнергии 
в системе энергоснабжения

У Д К  621.331:621.311.017.2.001.24:681.3

|_ |  а М осковской дороге  расчет по- 
■ I терь энергии в устройствах энер­
госнабжения производится по утверж ­
денной М П С упрощ енной м етодике . 
Одновременно подсчитывается и раз­
ница показаний счетчиков тяговы х 
подстанций и электроподвиж ного со­
става. Как установлено , величина эта 
значительно превы ш ает уровень рас­
четных потерь.

Так, на одном  из двухпутны х участ­
ков перем енного тока разница по­
казаний счетчиков тяговы х подстанций 
и электроподвиж ного состава соста­
вила 2 0 % общ его  расхода электро­
энергии против 6 % потерь, опреде­
ленных по расчету. О бследование 
показало, что в принятой систем е 
учета расхода электроэнергии на 
электроподвиж ном составе (Э П С ) 
есть серьезны е недостатки .

Показания счетчиков Э П С  пере­
менного тока искаж аю тся за счет 
того, что подводим ое к ним на­
пряжение во врем я работы вспомога­
тельных машин не пропорционально 
напряжению на токоприем нике. Кр о­
ме то го , цена деления такова, что за 
одну поездку  по тяговом у плечу по­
казания их изм еняю тся лишь на не­
сколько единиц.

Были выявлены недостатки и орга­
низационного порядка : на некоторы х 
электровозах имелись неисправные 
или неправильно подклю ченны е счет­
чики, так что в отдельны х случаях их 
показания даж е  ум еньш ались. Расход 
энергии на маневровую  работу вооб­
ще не учиты вался. Клемм ники многих 
счетчиков не пломбировались, что 
создавало условия для злоупотреб­
лений.

С истем а учета потерь, составляю ­
щих небольш ой процент изм ер яем о­
го расхода энергии, им еет органиче­
ские недостатки , а использование уп­
рощ енных ф о р м ул  вносит значитель­
ную погреш ность. П оэтом у М осков­

ская дорога реш ила расчет потерь в 
устройствах энергоснабж ения выпол­
нить на электронны х вычислительных 
м аш инах с помощ ью  разработанного 
в ЦНИИ м етода статистического м о­
делирования.

Использование ЭЦВМ  позволяет 
рассм отреть больш ое число м г н о ­
в е н н ы х  схем , которы е наиболее 
полно отраж аю т особенности участка 
и его нагр узку : проф иль, разм еры  и 
организацию  движ ения, количество 
поездов различного типа. При этом 
обеспечивается такой набор хар актер­
ных схем , результаты  расчета которы х 
в среднем  объективно отраж аю т ре­
альные условия работы систем ы .
Предлож енный принцип построения 
характерны х мгновенных схем  уни­
версален и применим для  м оделиро­
вания работы участков как перем ен­
ного, так и постоянного тока.

На этой основе был создан алго­
ритм расчета систем ы энергоснаб­
жения на ЭЦВМ  и составлена про­
грам м а д ля  участков переменного 
тока применительно к машине
«Урал-4».

Д ля  построения характерны х схем  
необходимо иметь исходные данны е: 
распределение м еж поездного  интер­
вала в граф ике движ ения поездов 
(долевое соотнош ение м еж поездны х 

интервалов различной величины в сут

ках), количество поездов по типам и 
весам в течение суток , а такж е энер­
гопотребление каж ды м  поездом  с 
ш агом по времени.

Пробные расчеты были проведены 
для  участка переменного тока про­
тяж енностью  118 км с холмистым 
проф илем  и руководящ им и подъем а­
ми в одном  направлении 8%о, в д р у­
г о м — 10,6%0. Грузовое движ ение 
здесь  осущ ествлялось электровозам и 
ВЛ60К, а пассаж ирское —  Ч С4 . При 
унифицированной весовой норме 
3 600 т в обоих направлениях реаль­
ные веса поездов колебались от 900 
до  3 800 т .

Как видно из рис. 1, количество 
поездов, имевших вес, близкий к 
принятой весовой норм е, составляло 
24— 40%  в нечетном и 3 —  1 0 % в 
четном направлениях. В каж дой из 
остальны х групп их количество такж е 
значительно менялось по различным 
суткам . Например, число поездов, 
имевших вес около 1 000 т, в раз­
личные сутки составляло 26— 42%  в 
нечетном и 14— 29% в четном направ­
лениях, доля поездов весом 2 500±  
± 250  т изменялась от 13 до  21%  в 
нечетном и от 32 до  48%  в четном 
направлениях. О днако , несмотря на 
такой широкий диапазон колебаний 

рассматриваемы х величин, суточный

2000 2500 3000 3500 Ц,т

Рис. 1. Р асп ределен и е п оездов  по весу за  трое суток в нечетном  ( а )  и в четном  ( б )  
направлениях:

1, 2, 3 — распределение соответственно за  28 и 29 ф евраля  и 1 м арта; 4 — сред не­
взвеш енное за  период испытаний

Энономьте 
элентроэнергию 
и топливо!
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Рис. 2. Схемы  секционирования (а )  и ф азировки ( б )  и ссл ед уем ого  участка

грузопоток в каж дом  направлении 
достаточно стабилен . При м оделиро­
вании исследуем о го  участка принято 
средневзвеш енное за тр ое суток  рас­
пределение поездов по весу, показан­
ное на рис. 1 сплош ной линией.

Питание участка осущ ествлялось 
от четы рех тяговы х подстанций с 
тр ансф о рм аторам и мощ ностью  по 
20 м гва . Все меж подстанционны е зо­
ны имели посты секционирования 
(рис. 2). В качестве исходных дан­
ных использованы графики исполнен­
ного движ ения поездов и результаты  
25 опытных поездок с составами р аз­
личного веса. Во время каж дой из 
поездок с интервалом в одну минуту 
ф иксировались : ном ер опоры кон­
тактной сети , находивш ейся во время 
отсчета против кабины машиниста, 
полож ение контроллера , скорость, 
ток двигателя и напряжение на нем.

На базе этих данны х, а такж е 
координат постов секционирования и 
тяговы х подстанций, типа установлен­
ного на них оборудования и сечения 
подвески контактной сети на элек­
тронной вычислительной машине бы­
ла создана и испытана цифровая 
м одель исследуем о го  участка.

В каж дой мгновенной схем е опре­
делялись нагрузка ф идеро в подстан­
ций, падение напряжения в каждой 
ф азе  трансф орм атора, уравнитель­
ные токи, э .д .с ., наведенные током 
соседнего  пути на рассматриваемы й, 
падение напряжения до  токоприемни­
ков электровозов, потери мощ ности в 
отдельны х элем ентах сети и другие 
показатели работы систем ы энерго­
снабж ения. Расчет производился от­
дельно по активным и реактивным 
составляю щ им  токов и напряжений. 
Всего  было просчитано 512 схем , о д­

П отер и  а к т и в н о й  эн ер ги и  Д Р в т я г о в о й  се ти  з а  м есяц  (л ето  19 6 8  г .)

Н аи м ен ован и е в ар и ан та

П отери  э н е р ­
гии Л Р за  
м еся ц  по  

в ар и ан там , 
млн. квт*ч

С оотн ош ен и е  
п отер ь по  
в ар и ан там . 

У зл о в о е  п и ­
т а н и е  пр и н ято  

з а  100%

П р оцен т  
п отер ь  в т я ­

го в о й  сети  
о т  р асход а  
а к т и в н о й  

эн ер ги и

У зл о в о е  п и т ан и е п у т ей  (вклю чены  все 
п осты  сек ц и о н и р о в а н и я )

0 , 1 5 9 0 100 1,  692

Р а зд ел ь н о е  п и т а н и е  п у т ей  всех  зо н , 
кром е о д н о й  н а и б о л ее  н агр уж ен н ой

0 , 1 6 7 0 105 1 , 7 7 5

Р а зд ел ь н о е  п и тан и е п ут ей  в сех  зон 0 , 1 7 6 0 110 1 , 8 7 0
П ар ал л ел ь н ое п и т ан и е п у т ей  (и м ею тся  

п о д в а  п ун к та  пар ал л ел ь н ого  с о е д и н ен и я  
н а к аж д ой  зо н е )

0 ,  137 0 8 6 ,  3 1,  4 5 5

У зл о в о е  п и т а н и е  п ут ей . На п о ст а х  се к ­
ц и о н и р о в а н и я  у ст а н о в л е н ы  к о н д ен с а т о р ­
ны е б а т а р еи  м о щ н о ст ь ю  по 4 6 3 0  квар

0 , 1 8 6 0 1 17 1 , 9 8 0

Т о ж е , н о  м ощ н о ст ь  б ат ар ей  по 2 3 15  
квар

0 , 1 5 2 0 9 5 ,  6 1 , 6 1 8

О д н о ст о р о н н ее  п и т а н и е  в сех  зо н  (с  н ей т ­
р альны м и в став к ам и  на м ест е п о ст о в  се к ­
ц и о н и р о в а н и я )

0 , 1 140 7 1 , 7 1 , 2 1 3

Д в у с т о р о н н ее  п и т а н и е  при р а в ен ств е  
н а п р я ж ен и я  на ш и н ах  2 7 ,5  кв на всех  
ф а за х  (д л я  у зл о в о й  схем ы )

0 , 0 8 7 5 55 0 , 9 3 0

нако, как оказалось, уж е при 128 по­
лучаю тся практически одинаковые 
результаты . При этом  время, необхо­
дим ое на расчет для машины 
«Урал-4», сокращ ается до 10 мин.

Были рассмотрены различные ва­
рианты схем  питания участка. Анализ 
полученных результатов (см . таблицу) 
показывает, что если при узловой 
схем е потери энергии принять за 
10 0 % , то при раздельном  питании 
путей всех зон они будут 1 1 0 %. 
Включение в работу поста секциони­
рования на самой тяж елой по про­
ф илю  межподстанционной зоне сни­
ж ает эти потери до  105% . При вклю­
чении пунктов параллельного соеди­
нения (нереализованный проектный 
вариант) потери энергии снижаются 
до  86 ,3% , а экономия при этом со­
ставит 4,5 ты с. руб . в год по сравне­
нию с узловой схемой на всех зонах 
и 6,1 ты с. руб . по сравнению с узло­
вой схемой на зоне наибольшего 
электропотребления. Установка на 
постах секционирования конденсатор­
ных батарей типовой мощ ности вызы­
вает перекомпенсацию  и соответст­
вую щ ее увеличение потерь до 117%, 
использование батарей половинной 
мощ ности ум еньш ает эти потери до 
95 ,6% .

При двустороннем  питании одно­
фазной тяговой нагрузки трехфазны ­
ми тр ансф орм аторам и имеет место 
неравенство напряжения на вторичных 
обмотках и, как следствие, уравни­
тельный ток , вызывающ ий значитель­
ные потери. О беспечение равенства 
напряжений на шинах подстанций, пи­
таю щ их одну зону, сниж ает потери в 
тяговой сети на 4 5 % . О днако  это 
возмож но лишь при использовании 
регулируем ы х одноф азны х трансф ор­
маторов, включенных по схем е от­
кры того  треугольника . При консоль­
ном питании всех зон размыкается 
контур  уравнительного тока и потери 
энергии составляю т лишь 71,7%  от 
потерь при узловой схем е . Следует 
иметь в виду, что схем а консольного 
питания не м ож ет быть реком ендо­
вана, так как она не отвечает требо­
ваниям надеж ности энергоснабж ения 
и ухудш ает реж им напряжения в 
контактной сети , особенно при небла­
гоприятном проф иле пути и больших 
скоростях движ ения поездов.

Неравенство напряжений подстан­
ций, питающих одну зону, вызвано и 
неодинаковым напряж ением холосто­
го хода. На рис. 3 показана зависи­
мость потерь энергии в тяговой сети 
от неравенства напряжений холостого 
хода, полученная при следую щ их ва­
риантах разницы напряжений холо­
стого хода участка : 0 ; 500; 1 000 и
1 500 в.

Кром е того , на этом  рисунке по­
казано изменение нагрузок плеч пи­
тания с ростом  разницы напряжений 
холостого  хода.
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Как известно, в систем е постоян­
ного тока увеличение нагрузки одной 
подстанции вы зывает уменьш ение 
тока соседней подстанции почти на 
такую ж е величину, так как подпитка 
*о стороны более удаленны х под­
станций невелика, В отличие от этого 
в системе одноф азного  тока рост на­
грузки плеч питания подстанций, име­
ющих более высокое напряжение хо­
лостого хода (подстанции Л и Н), не 
вызывает сущ ественного  снижения 
нагрузок подстанций с пониженным 
напряжением. Более того , при росте 
разницы напряж ения холостого  хода 
от 1 ООО до 1 500 в зам етна тенден­
ция к увеличению  нагрузок и у 
подстанций с пониженным напряж е­
нием. Это объясняется тем , что при 
любом направлении перетекания ак­
тивной мощ ности м одуль полного 
тока м ож ет расти за счет соответству­
ющего изменения реактивной состав­
ляющей.

Снижение уравнительного тока д о ­
стигается вклю чением в работу уст­
ройства автом атического  регулирова­
ния напряж ения трансф орм аторов 
под нагрузкой и подклю чением уста­
новок компенсации в отстзю щ ую  ф а ­
зу. Сниж ение потерь при этом  будет 
равно 0,9 млн. квт-ч в год  (при узло ­
вой схем е соединения контактных 
подвесок путей ).

Потери энергии в тр ан сф о рм ато­
рах им ею т тот ж е порядок, что и 
потери в тяговой сети , а при малых 
размерах перевозок д аж е  превышают 
их за счет высоких потерь холостого  
хода. Н агрузочны е потери в транс­
ф орм аторах рассм атриваем ого участ­
ка составили 0,19— 0,21%  от расхода 
электроэнергии, потери холостого  
хода при номинальном напряжении 
постоянны и достигаю т 0,31 млн. квт-ч 
в м есяц  при одновременной работе 
всех понизительны х (тяговы х) транс­
форм аторов участка.

Таким образом , потери в устрой­
ствах энергоснабж ения, подсчитанные 
на ЭЦВМ  д л я  реальной (неоптим аль­
ной) схем ы , составили 3,9%  вместо 
6% , расчетных по упрощ енной м ето­
дике. Рост величины потерь энергии 
в тяговой сети и трансф орм аторах 
подстанций при увеличении размеров 
перевозок был такж е определен  и 
представлен на рис. 4.

П роведенные исследования систе­
мы энергоснабж ения участка позво­
лили с  достаточной точностью  опре­
делить величину потерь в устройст­
вах энергоснабж ения, возмож ны е 
пределы ее  изменения, выбрать оп­
тимальный реж им  работы  устройств 
системы энергоснабж ения, оценить 
необходимость и экономическую  це­
лесообразность конкретных м ер по 
снижению потерь.

Кром е то го , в процессе работы 
была выявлена принципиальная невоз­
можность эксперим ентального  опре-

Рис. 3. Средние нагрузки плеч (1—6) и по­
тери энергии в тяговой сети 7 в зависимо­
сти от разности напряжения холостого 
хода соседних подстанций:
1 — ф а за  з  подстанции Л ; 2 — ф а за  к и 3 — 
ф а за  ж  подстанции  Н; 4 — ф а за  з и 6 — 
ф аза  ж  подстанции  М; 5 — ф аза  К п о д ­
станции О; 7  — кривая потерь энергии

Рис. 4. Потери энергии в тр ансф ор м аторах  
(1—3) и в тяговой сети  (4—5) за  м еся ц  в 
зависим ости от р азм ер ов  д в иж ения (с р е д ­
него м еж п оездн ого  интервала):
1 — сум м арн ы е потери; 2 — потери х о л осто ­
го хода: 3 — нагрузочны е потери: 4 — р а з ­
дел ь н ое питание: 5 — узл ов ое питани е

деления потерь по разности показа­
ний счетчиков тяговых подстанций и 
ЭП С , так как погреш ность счетчиков 
Э П С соизм ерим а, а д ля  участков пе­
ременного тока даж е выше величины 
потерь в устройствах энергоснабж е­
ния.

Действительно, потери энергии 
в тяговой сети составляю т 6— 8 % от 
расхода энергии для участков посто­
янного тока и 1,5— 3%  д ля участков 
переменного тока.

Выявлено такж е, что прим еняем ая 
энергосистемам и м етодика для  под­
счета величины потерь в понизитель­
ных трансф орм аторах недостаточно 
точна и в р яде  случаев завышает 
ф актическую  величину потерь энергии 
на 0,5— 1% .

Выполненный на дороге  экспери­
мент подтвердил целесообразность 
анализа работы систем ы  энергоснаб­
жения на ЭЦ ВМ  и такие расчеты м о­

гут проводиться на други х дорогах, 
имеющ их вычислительные центры.

Коллегия М ПС поручила ЦНИИ 
выполнить в нынеш нем 1970 г. науч­
но-исследовательские работы с целью  
более ш ирокого применения ЭЦВМ  
для определения потерь электро­
энергии в устройствах энергоснабж е­
ния. Э то  позволит дорогам  произво­
дить такие ж е расчеты в имею щ ихся 
у них вычислительных центрах и д о ­
биваться снижения потерь.

А . Ф . Колин,
начальник служ бы  

электриф икации 
и энергетического  

хозяйства 
М осковской дороги 

Д . А . П алей, 
ст. научный сотрудник 

ЦНИИ М П С
г. Москва

ПО СЛЕДАМ НАШИХ ВЫСТУПЛЕНИЙ

В статье И. Д . М ураш ова «Электро­
воз В/160 пришел с Улан-Удэнского  
завода» («Электрическая и тепловоз­
ная тяга», № 3, 1970 г .) говорилось о 
некоторых недостатках локомотивов, 
модернизированных по проекту Э430 
С Д -1 . Как сообщ ил редакции главный 
инженер Улан-Удэнского  электрово­
зоремонтного завода Л . В . Потапов, 
критические замечания, сделанны е в 
статье , справедливы и заслуж иваю т 
внимания.

Д ля устранения излома изоляторов 
сейчас разрабаты ваю тся чертеж и м яг­
кого крепления шины, соединяю щ ей 
ножи разъединителя пантографа. На 
заводе уж е налажено изготовление

блокировочных ш токов, выточенных 
как одно целое с упорными кольцами.

По остальны м вопросам , затраги­
ваемым в статье (изменение схем ы  
главного выклю чателя, зам ена тепло­
вого реле и т . д .) , завод  не мож ет 
принять сам остоятельного  реш ения, 
так как необходим о согласование с 
проектно-конструкторским  бю ро Глав­
ного управления локом отивного хо­
зяйства —  разработчиком  проекта м о­
дернизации электровоза ВЛ60. Глав­
ному управлению  локом отивного хо­
зяйства сле дует ускорить доработку 
проекта Э430 С Д -1 , чтобы устранить 
досадны е недочеты , меш аю щ ие нор­
мальной эксплуатации ВЛ60.
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• Лучшие по профессии

МАШ ИНИСТ-ИНСТРУКТОР  

ВИТАЛИЙ СКАЧКОВ

Планерка проходила бурно. О бсуж ­
дали нормы расхода электроэнер­

гии на летний период. Они были зна­
чительно ниже, чем в минувш ем году.

—  Ну, как тут сэкономишь? Ведь 
перегонное время по участкам  ум ень­
ш илось, скорости  выросли, —  говори­
ли маш инисты .

И вот слово взял машинист-ин­
стр укто р  Виталий Скачков.

—  Конечно, нормы нам даю т 
ж естки е , но они вполне реальны . За 
счет чего ж е мож но экономить? 
П роф иль у нас слож ный, но именно 
в этом  кроется наш резерв . С воевр е­
м енное включение и отклю чение 
д вигателей , правильный выбор их со­
единений, применение ослабления 
поля, четкое управление тор м оза­
ми —  все влияет на расход  электро­
энергии. М ашинисты у нас грамотные 
и хорош о об этом знаю т. Сейчас, 
ко гда  экономить приходится по кру­
пицам, значение этих факторов осо­
бенно велико. П оэтом у каждый м а­
шинист долж ен держ ать постоянную  
связь  с движ енцами. Они подскаж ут 
поездную  ситуацию  на участке, в за ­
висимости от которой и следует выб­
рать реж им работы  электровоза. 
Здесь  товарищи говорили ещ е о ре­
ж имных картах ,—  продолж ал Скач­
ков ,—  неплохо, дескать , иметь такую  
в кабине электровоза . А  нужна ли 
она? Ведь никакая режимная карта 
как бы хорош о она ни была состав­
лена, не подскаж ет маш инисту пра­
вильных действий.

Ведение поезда —  это творчество , 
а творчество нельзя заклю чить ни в 
какие рамки.

Каж ется , о просты х и знакомых 
вещ ах рассказы вает инструктор , но 
слуш аю т его машинисты внимательно. 
М ногие согласно киваю т: прав Ви­
талий Семенович, сум ели ж е в ми­
нувш ем году столько электроэнергии 
сэконом ить, что целую  неделю  во 
врем я великого  Ленинского юбилея 
водили на ней поезда!

Я поинтересовался у присутству­
ю щ их, чем вызвана такая уверен­
ность их инструктора, прав ли он в 
своих доводах? О твет был один: Ви­
талий Скачков —  опытный машинист, 
больш ой м астер  вож дения поездов, 
и если он говорит, что экономить 
мож но, значит так оно и есть!

Признание коллектива и авторитет

У Д К  621.335.2.004:658.38.018

среди машинистов пришли к Виталию 
Семеновичу не сразу . Биография его 
мало чем отличается от биографии 
его сверстников, вступивших в сам о­
стоятельную  трудовую  жизнь в пос­
левоенные годы .

В депо Виталий пришел в 1952 г. 
после окончания ж елезнодорож ного 
техникум а и стал работать помощ ни­
ком машиниста паровоза. Сноровис- 
того  паренька машинисты уваж али, 
а его первый наставник, опытный 
паровозник Иван Кузьмич Боровков, 
часто говорил: «Быть тебе, Витя, м е­
хаником первой руки». И действитель­
но, уж е через три года работы по­
мощ ником машиниста и четы рехлет­
ней служ бы  на ф лоте  встает Виталий 
за правое кры ло. Первый рубеж  взят! 
В это время в депо поступаю т новые 
локомотивы —  тепловозы  ТЭМ1 и ТЭ2. 
Их нужно изучить, освоить. Виталий 
ш тудирует учебники, а все свободное 
время пропадает на тепловозах. Это 
лю бознательность и настойчивость 
дали свои плоды: одним из первых
в депо получил Виталий права управ­
ления тепловозом и несколько лет 
возглавлял ком сом ольско-м олодеж ­
ные бригады .

М ашинисты депо М осква-Киевская 
обслуж иваю т один из сложнейших 
участков М осковского узла . Здесь  
много кривых, подъемов, спусков. 
Твердую  нужно иметь руку и бога­
тый навык, чтобы водить поезда по 
таком у профилю . М ногим механикам 
строил козни малоярославский и вну­
ковский подъем ы . Но ни разу поезд, 
ведомый Скачковы м, не имел рас­
тяж ки или другой какой-либо непри­
ятности. Настойчивость в познании 
возможностей новой техники, посто­
янный поиск резервов экономии вы­
двинули Виталия Скачкова в ряды  пе­
редовы х машинистов. В 1962 г. он 
уж е маш инист-инструктор, а возглав­
ляем ая им колонна всегда занимала
1 -е м есто  в соревновании.

Конец 1963 г. для работников депо 
памятен особо —  начали посту­
пать скоростные пассажирские элек­
тровозы  ЧС2. И опять Виталий Скач­
ков —  застрельщ ик освоения новой 
техники. Раньше многих своих това­
рищей повел он пассажирский по­
езд  по удлиненному плечу М оск­
ва— Сухиничи. Диспетчеры знали, ес­
ли поезд  ведет Скачков, то опозда­

ния не будет, а при необходимости 
нагон обеспечен.

Д ля  Виталия не сущ ествует «не­
экономных» электровозов. На любом 
локомотиве не допускает он пере­
ж ога. Э том у способствует отличное 
знание проф иля. «Я его ощ ущ аю  тон­
нами перелопаченного угля !»— шу­
тит Виталий. О днако от товарищей у 
него секретов нет. Он провел нес­
колько ш кол передового опыта, мно­
гих машинистов сопровож дал в по­
ездках . И результат не замедлил 
сказаться : в 1965 г. расход электро­
энергии на тягу  поездов по депо 
снизился на 25% по сравнению с пре­
ды дущ им  годом .

Являясь страстным поборником 
всего нового, интересного, Виталий 
первым в депо поддерж ал почин 
брянского  маш иниста Цикунова и 
обязался сэкономить за пятилетку 
50 тыс. квт-ч электроэнергии . Пя­
тилетку он закончил досрочно: к ок­
тябрю  1969 г. экономия электроэнер­
гии составила 191 ты с. квт-ч.

Более двадцати благодарностей 
от руководства дороги и отделения, 
Почетная грамота Киевского райкома 
партии, именные часы от министра, 
почетное звание —  лучший машинист 
сети, юбилейная Ленинская медаль, 
значок «Почетному ж елезнодорож ни­
ку» —  все это за добросовестный 
тр уд , за безукоризненное несение 
служ бы .

О диннадцать лет назад вступил 
Виталий Скачков в ряды  Коммуни­
стической партии. Зная его  требо­
вательность к себе и окружаю щ им, 
коммунисты  избрали Виталия С ем е­
новича в деповский ком итет народ­
ного контроля. На протяжении вось­
ми лет он его бессменный председа­
тель . Немало пришлось потрудиться 
здесь ком м унистам . По их рекомен­
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дации на станции М осква-Сортиро- 
вочная был высвобож ден один теп­
ловоз, что дало значительную  эко­
номию денеж ны х средств . Навели 
они порядок и в деповской столовой. 
За активность и действенность реко­
мендуемых ими м ер партийный ко­
митет наградил группу народного 
контроля и его п редседателя  Виталия 
Скачкова Почетной грамотой.

С декабря м инувш его года Ви­
талий Семенович опять машинист- 
инструктор. Теперь он возглавляет 
бригады электровозников. П ятьдесят

бригад —  сто характеров. К  каж дом у 
нужно подойти, с каж ды м  побеседо­
вать. О дном у —  подсказать, как уст­
ранить неисправность в электриче­
ской схем е локом отива, другом у —  
порекомендовать более рациональ­
ный режим ведения поезда.

—  Перевалистый профиль дает 
огром ны е возможности для творчест­
ва маш иниста. Д ля того чтобы эко ­
номить электроэнергию , нужно ум еть 
считать время и чувствовать поезд ,—  
говорит машинистам своей колонны 
Виталий Семенович. Сам  большой

м астер вож дения поездов, он кон­
кретно показывает товарищ ам ош иб­
ки, учит избегать их. Результаты  такой 
вдумчивой работы налицо: в колонне 
Виталия Скачкова нет машинистов, 
пережигаю щ их электроэнергию !

В разгаре летние перевозки . За 
правое крыло электровозов встали 
многие м олоды е маш инисты . Есть 
среди них и воспитанники Виталия 
Семеновича Скачкова. Зеленой вам 
улицы, друзья !

Я . И. Белинкоо

В а л ь б о м е  т е х н о л о ги ч е с к и х  к а р т  д е п о в с к о го  
р е м о н т а  г л а в н о г о  г е н е р а т о р а  М П Т -9 9 /4 7 А  

р ек о м ен д у етс я  п р о в е р я т ь  п о л о ж е н и е  як о р н о го  
п о д ш и п н и к а  в г н е зд е  щ и т а  з а м е р о м  р а с с т о я н и я  
а от т о р ц а  в е д о м о г о  д и с к а  м у ф т ы  г е н е р а т о р а  до  
оси п е р в о го  о т в е р с т и я  к р е п л е н и я  о ст о в а .  Э тот  
р а з м е р  д о л ж е н  б ы ть  р а в е н  3 6 4 ± 2  мм.

Н о  в у с л о в и я х  д е п о  т а к у ю  п р о в е р к у  в ы п о л ­
нять  т р у д н о .  С л о ж н о с т ь  з а к л ю ч а е т с я  в том , что 
д и а м е т р  в е д о м о г о  д и с к а  я к о р я  м е н ь ш е  р а с с т о я ­
ния м е ж д у  о с я м и  о тв ер ст и й  к р е п л е н и я  о ст о в а  
(рис. 1 ) .  С л е д о в а т е л ь н о ,  з а м е р и т ь  и н т е р е с у ­
ю щий н а с  р а з м е р  в д а н н ы х  у с л о в и я х  м о ж н о  
толь ко  у г о л ь н и к о м .  Н о  п р и л о ж и т ь  у г о л ь н и к  к 
п р и в а л о ч н о й  п л о ск о ст и  д и с к а  (н а  р и су н к е  
п лоск ость  А — А) н е л ь з я ,  т а к  к а к  о н а  с к р ы т а  з а  
п л о ск о ст ью  м у ф т ы  в а л а  я к о р я .  П о э т о м у  п р и х о ­
дится  п р и к л а д ы в а т ь  у г о л ь н и к  к  п л о ск о ст и  В — В, 
а о н а  д а л ь ш е  п л о с к о с т и  А — А н а  3— 6 м м  и это  
очень  у с л о ж н я е т  п р о в е р к у ,  а ч а щ е  и с к а ж а е т  
р е з у л ь т а т ы  з а м е р о в .  В р е з у л ь т а т е  п о д ш и п н и к  в 
гнездо  у с т а н а в л и в а е т с я  н е п р а в и л ь н о .

В н а ш е м  д е п о  п р а к т и к у е т с я  у с т а н о в к а  я к о р ­
ного п о д ш и п н и к а  в г н е зд е  п о д ш и п н и к о в о го  
щ и та  б е з  п р о в е р к и  р а з м е р а  а. П о л о ж е н и е  п о д ­
ш и п н и к а  в щ и т е  к о н т р о л и р у е т с я  р а з м е р о м  А  
(рис. 2 ) ,  к о т о р ы й  д о л ж е н  б ы т ь  в п р е д е л а х  от  11 
до  15,7 м м . З а м е р  его  п р о и з в о д и т с я  в п ро ц ес се  
ц ен т р о в к и  в а л а  я к о р я  г л а в н о г о  г е н е р а т о р а  по

Рис. 1. С хем а за м ер а  р асстояния а от торца в ед ом о­
го ди ск а  муфты  ген ер атор а  д о  оси  первого отверстия  
крепления остов а

Эффективный способ установки 

подшипника генератора

к о л е н ч а т о м у  в а л у ,  а не при  н а п р е с с о в к е  щ и т а  
на  п о д ш и п н и к  при с б о р к е  г е н е р а т о р а ,  к а к  р е ­
к о м е н д о в а н о  а л ь б о м о м  те х н о л о ги ч е с к и х  к а р т .

П о д с ч е т  р а з м е р а  А  п р о и з в о д и т с я  по с л е д у ­
ю щ ей  ф о р м у л е :

А =  ( К — Р )  : 2,
где

К  —  г л у б и н а  г н е зд а  п о д ш и п н и к о в о г о  щ и т а ;  
Р  —  в ы с о т а  н а р у ж н о й  о б о й м ы  п о д ш и п н и к а .

2 7
Рис. 2. С хем а за м ер а  р азм ер а  А от тор ца гн езд а  д о  торца н а ­
руж ной  обойм ы  подш ипника.
1 — вал якоря главного генератора; 2 — внутренняя обой м а п о д ­
ш ипника; 3 — подш ипниковы й щит; 4 — внутренняя крышка 
гн езд а ; 5 — глубином ер; 6 — н ар уж н ая  обой м а подш ипника

Д л я  з а м е р а  ве л и ч и н ы  А н е о б х о д и м о  с н я т ь  
н а р у ж н у ю  к р ы ш к у ,  у с т а н о в и т ь  н а  т о р е ц  г н е з д а  
г л у б и н о м е т р  (рис. 2) и з а м е р и т ь  р а с с т о я н и е  о т  
т о р ц а  г н е зд а  д о  т о р ц а  н а р у ж н о й  об о й м ы .  Т а к а я  
у с т а н о в к а  п о д ш и п н и к а  в г н е зд е  п о д ш и п н и к о в о ­
го щ и т а  п р о щ е  р е к о м е н д о в а н н о й  а л ь б о м о м  т е х ­
н о л о г и ч ес к и х  к а р т .  Е е  р а ц и о н а л ь н о  вв ести  на  
з а в о д с к и х ,  п о д ъ е м о ч н ы х  и Б П Р .

П. К . И саев,
инженер-технолог депо Чу 

г. Чу Казахской дороги
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ВОССТАНОВЛЕНИЕ КЛАПАНОВ 

ДИЗЕЛЯ М753Б

У Д К  625.282-843.6:621.436-33.004.67

К а к  и звестн о ,  к л а п а н ы  г а з о р а с п р е д е л е н и я  
д и з е л е й  М 7 5 3 Б  с износом  т а р е л о к  по т о л ­

щ и н е  р а б о ч е г о  п о я с к а  б о л е е  д о п у с т и м ы х  п р е д е ­
л о в  б р а к у ю т с я .  В  л о к о м о т и в н о м  д е п о  П о л т а в а  
и с п ы т а н о  н е с к о л ь к о  с п о с о б о в  их в о с с т а н о в л е н и я  
н а п л а в к о й  с п е ц и а л ь н ы м и  п р и с а д о ч н ы м и  п р о в о ­
л о к а м и  в с р е д е  з а щ и т н ы х  г а зо в ,  в а ц е т и л е н о ­
к и с л о р о д н о м  п л а м е н и  и р а з д а ч е й  в н а г р е т о м  с о ­
ст о я н и и  с п е ц и а л ь н ы м  ш т а м п о м .

О п ы т  п о к а з а л ,  что  л у ч ш е  всего  в о с с т а н а в л и ­
в а т ь  эти  д е т а л и  н а п л а в к о й  с т е л л и т о м  или  с п е ­
ц и а л ь н о й  п р о в о л о к о й .  К л а п а н ы ,  в о с с т а н о в л е н ­
н ы е  т а к и м  сп ос о б о м ,  р а б о т а ю т  н о р м а л ь н о .  
С л у ч а е в  п о в ы ш е н н о го  и зн о с а  или  п о л о м о к  в о с ­
с т а н о в л е н н ы х  к л а п а н о в  в д е п о  не  бы ло .  Н а ­
п л а в к а  к л а п а н о в  с т е л л и т о м  м а р к и  В Э К  по 
А Н Т У -2 9 1 — 66 или  п р о в о л о к о й  С В 0 8 Х 1 9 Н 9 Ф 2  
в с р е д е  а ц е г и л е н о -к и с л о р о д н о г о  п л а м е н и  не 
т р е б у е т  с п е ц и а л ь н о г о  о б о р у д о в а н и я .

О т о б р а н н ы е  д л я  р е м о н т а  к л а п а н ы  п р о в е р я ю т  
н а  о т с у т с т в и е  т р е щ и н  и п о д о г р е в а ю т  д о  т е м п е ­
р а т у р ы  3 0 0 — 350° С. К р о м к и ,  п о д л е ж а щ и е  н а ­
п л а в к е ,  о ч и щ а ю т  щ ет к о й .

К л а п а н  н а п л а в л я е т с я  п о сл е  у с т а н о в к и  его на 
м е т а л л и ч е с к и й  л и с т  т о л щ и н о й  10 мм. Э т а  о п е ­
р а ц и я  п р о и з в о д и т с я  в а ц е т и л е н о -к и с л о р о д н о м  
п л а м е н и  с п р и м е н е н и е м  с п е ц и а л ь н о го  ф л ю с а ,  
к о т о р ы й  п р и г о т о в л я е т с я  из  о б е з в о ж е н н о й  буры  
( 5 0 % ) ,  б о р н о й  к и сл о ты  ( 2 5 % )  и п л а в и к о в о г о  
ш п а т а  ( 2 5 % ) .

О с о б е н н о с т ь ю  п р о ц е с с а  н а п л а в к и  я в л я ю т с я  
п о в ы ш е н н ы е  т р е б о в а н и я  к  г а з о в о м у  п л а м е н и  —  
оно  д о л ж н о  г о р еть  с н е к о т о р ы м  и зб ы т к о м  а ц е ­
ти л е н а .  К р о м к у  к л а п а н а  по  всей  н а п л а в л я е м о й  
п о в е р х н о сти  п о к р ы в а ю т  то н к и м  с л о е м  р а с п л а в ­
л ен н о й  п р и с а д о ч н о й  п р о в о л о к и ,  и т о л ь к о  по сл е  
это го  п р о и з в о д я т  о к о н ч а т е л ь н о  н а п л а в к у  т р е ­
б у е м о го  с л о я .  Т о л щ и н а  н а п л а в л е н н о г о  слоя  
д о л ж н а  п р е д у с м а т р и в а т ь  п р и п у ск  на  м е х а н и ч е ­
с к у ю  о б р а б о т к у — 1,5 мм.

П о с л е  о к о н ч а н и я  н а п л а в к и  к л а п а н ы  н а г р е ­
в а ю т с я  в печи  (и ли  в я щ и к а х  с п ес к о м )  и в м е с ­
те  с ней  м е д л е н н о  о х л а ж д а ю т с я ,  а з а т е м  п е р е ­
д а ю т с я  д л я  м е х а н и ч е с к о й  о б р а б о т к и  и п р о в е р к и  
н а  о т с у т с т в и е  т р е щ и н  и д р у г и х  д е ф е к т о в .  Т а к о й  
с п о с о б  в о с с т а н о в л е н и я  к л а п а н о в  м о ж н о  о с у щ е с т ­
в и ть  в л ю б о м  депо .

А . И . Радченко,
главны й инженер 

локомотивного депо П олтава 
Ю го-Западной дороги

г. Полтава

|В д е п о  Р о м н ы  на  т е п л о в о з а х  Т Г М З  произво­
д и т с я  т о л ь к о  п р о ф и л а к т и ч е с к и й  осмотр. Из- 

з а  м а л ы х  п р о и зв о д с т в е н н ы х  п л о щ ад ей  у нас 
н егд е  у с т а н о в и т ь  типовой  стен д  проверки  элект­
ри че ск и х  п р и б о р о в  те п л о в о зо в .

П р о в е р к а  ж е  д а т ч и к о в  д а в л е н и я  м асла ,  топ­
л и в а  и э л е к т р и ч е с к и х  д и с т а н ц и о н н ы х  маномет­
р ов  ти п а  Э Д М У -6  и Э Д М У -1 5 ш  непосредствен­
но на  т е п л о в о зе  т р е б у е т  м н ого  времени. Кроме 
того , в п р о ц ес се  т а к о й  р е г у л и р о в к и  необходимо 
з а п у с к а т ь  д и з е л ь  т е п л о в о з а ,  а это  приводит к 
н е п р о и з в о д и т е л ь н о м у  р а с х о д у  топ ли ва .  Этот 
м ето д  р е м о н та  не  о б е с п е ч и в а е т  и достаточной 
точности  р е г у л и р о в к и  п р и б о р о в .

Р а ц и о н а л и з а т о р ы  н а ш е г о  д е п о  д л я  проверки 
|  и р е г у л и р о в к и  т е п л о в о з н ы х  п р и б о р о в  р а з р а б о т а ­

л и  м а л о г а б а р и т н ы й  стенд . О н  п о зв о л я е т  испы­
т ы в а т ь ,  н а с т р а и в а т ь  и р е г у л и р о в а т ь  все тепло­
в о зн ы е  п р и б о р ы  с вы с о к о й  точностью .

С о с то и т  э т о т  ст ен д  (см . сх е м у )  из тр а н сф о р ­
м а т о р а ,  в ы п р я м и т е л я ,  р е г у л я т о р а  напряж ения ,  

[ д в у х  п е р е к л ю ч а т е л е й  К Т Р О -1 ,  в о л ь т м е т р а ,  трех 
л а м п о ч е к ,  с о п р о т и в л е н и я  720 ком , винтового 
м а с л я н о г о  н а с о с а  и ж и д к о с т н о г о  м анометра. 

| Т р а н с ф о р м а т о р  п о д к л ю ч а е т с я  к сети  н а п р я ж е ­
нием  220 в и и м е е т  д в е  п о н и ж а ю щ и е  обмотки 
н а  40 в и 3,5 в. В ы п р я м и т е л ь  с т е н д а  соб ран  из 
д и о д о в  Д 2 2 6  по м остов ой  схем е . Н а  вы ходе он 
д а е т  150— 180 м а.  С о п р о т и в л е н и е  о б м отк и  ре­
г у л я т о р а  н а п р я ж е н и я  150 ом . К л а с с  точности 
в о л ь т м е т р а  2,5. Д в е  к о м м у т а ц и о н н ы е  лампочки 
с т е н д а  р а с с ч и т а н ы  н а  н а п р я ж е н и е  40  в, а третья 
на  3,5 в.

ЗАЩ ИТА ОТ ПОДГАРА 

СЕГМ ЕНТОВ РЕВЕРСОРА

У Д К  625.282-843.6.066:621.316.53.004.5

В электрической схеме тепловозов ТЭМ1 последних выпу­
сков установлено реле времени РВ 4. Е го  замыкающий 

блок-контакт, включенный в цепь питания катуш ек электро- 
пневматических контакторов С, СП1 и С П 2, разм ы кает сило­
вые контакты  контакторов после сброса рукоятки контрол­
лера с ходовы х на позицию с вы держ кой времени 1, 5 сек. 
Э то предохраняет контакты  поездных контакторов от чрез­
мерного подгара.

О днако так а я  схема вклю чения катуш ек электропнев- 
матических вентилей привода реверсора позволяет развер­
нуть бар аб ан  реверсора ср азу  ж е  после перемещ ения ревер­
сивной рукоятки в полож ения «Вперед» или «Н азад» . В про­
цессе маневровой работы  часто возникает необходимость 
с ж ать  состав для  расцепления автосцепок. Если при этом 
реверсивную  рукоятку переместить в полож ение обратного
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Стенд для проверки и регулировки 

дистанционных манометров

У Д К  625.283-843.6.056.004.5.002.54

П е р е д  в к л ю ч е н и е м  с т е н д а  в сеть  о б а  к л ю ч а  
долж ны  з а н и м а т ь  н е й т р а л ь н о е  п о л о ж е н и е .  З а ­
тем п о в о р а ч и в а ю т  к лю ч  В Н  в н и з  и з а г о р а е т с я  
лам почк а  н а  3,5 в, с и г н а л и з и р у ю щ а я  о и с п р а в ­
ности п р и б о р а .  Д а л е е  п е р е к л ю ч а ю т  В Н  вв ер х  и 
регулятором  н а п р я ж е н и я  по в о л ь т м е т р у  у с т а ­
н ав л и в аю т  н а п р я ж е н и е  27  в. П о с л е  это го  к  о д ­
ной из в и л о к  п о д к л ю ч а ю т  э л е к т р о м а и о м е т р  
ЭДМ У-6, а к д р у г о й  его  п р и е м н и к  д а в л е н и я .  
Кроме того, п р и е м н и к  д а в л е н и я  с о е д и н я ю т  т р у б ­
кой с н ас о со м .

П ри  п о с т а н о в к е  к л ю ч а  П Д  в н у ж н о е  п о л о ж е ­
ние з а г о р а е т с я  с и г н а л ь н а я  л а м п о ч к а  6 к г /с м 2. 
С о з д а в а я  п р ес со м  д а в л е н и е ,  о п р е д е л я ю т  п о к а з а ­
ния ж и д к о с т н о г о  и э л е к т р и ч е с к о г о  м а н о м е т р о в .

Е сл и  п о к а з а н и я  ж и д к о с т н о г о  и э л е к т р и ч е ­
ского м а н о м е т р о в  р а з н ы е ,  то  н е и с п р а в е н  или 
прием ник  д а в л е н и я  или  э л е к т р о м а н о м е т р .  У т о ч ­
няют н е и с п р а в н о с т ь  то го  и ли  иного  п р и б о р а  по 
к о н тр о л ьн о м у  п р и е м н и к у  или  м а н о м е т р у  
Э Д М У -6 .

Д л я  п р о в е р к и  э л е к т р и ч е с к и х  д и с т а н ц и о н н ы х  
м ан о м етр о в  к п р и е м н и к о в  д а в л е н и я  ти п а  
Э Д М У -1 5 ш  п р о д е л ы в а ю т с я  те  ж е  о п е р а ц и и ,  
только  к л ю ч  П Д  п е р е к л ю ч а е т с я  в ве р х н е е  п о л о ­
ж ение. П р и  э т о м  з а г о р а е т с я  с и г н а л ь н а я  л а м п о ч ­
ка д а в л е н и я  15 к г /с м 2.

эдму-5 эдм у-т
6 кг/см2 15 КГ/СМ2

Электрическая сх ем а  ст ен д а  д л я  проверки и регулировки т еп л овоз­
ных приборов:

Т р — трансф орм атор; 1^— Ь3 — сигнальны е лампы ; С — конденсатор; 
К — реостат; V — вольтметр; г* — сопротивление; &1— — диоды

Д л я  п р о в е р к и  д а т ч и к о в  д а в л е н и я  м а с л а  и 
д а в л е н и я  т о п л и в а  ( Д Д М  и Д Д Т )  н е о б х о д и м о  
клю ч В Н  у с т а н о в и т ь  в н и ж н е е  п о л о ж е н и е ,  а 
д а т ч и к  д а в л е н и я  м а с л а  п о д к л ю ч и т ь 'к  к л е м м а м
3,5 в. В э то м  п о л о ж е н и и  с т е н д  о т к л ю ч е н  и р а ­
б о т а е т  т о л ь к о  т р а н с ф о р м а т о р .  П р и  п р о в е р к е  
Д Д М  н и зк о го  д а в л е н и я  д о л ж н а  з а г о р а т ь с я  
л а м п о ч к а ,  к о гд а  п о к а з а н и е  ж и д к о с т н о г о  м а н о ­
м етр а  0,7 к г /с м 2. Д Д М  или  Д Д Т  вы с о к о го  д а в ­
л е н и я  р е г у л и р у ю т  на  2 ,5— 3,0 к г /с м 2.

В. Ф. Ш рамко,
старш ий инж енер-технолог 

депо Ромны Ю ж ной дороги
г. Ромны

хода, не вы держ ав  времени, необходимого д л я  отпадания 
РВ4, а следовательно, и разм ы кани я поездных контакторов, 
то реверсор будет переведен под током, создаваем ы м  за  счет 
индукции обм оток главного генератора и тяговы х д в и га ­
телей. В р езультате  этого происходит оплавление правых 
сегментов и пальцев реверсора по границе изоляционной 
вставки.

Н ебольш ие изменения электрической схемы тепловозов 
ТЭМ1 с реле времени РВ4 могут устранить такие н еж ел а­
тельные явления (см. рисунок). П ри этом с 1 позиции кон­
троллера, помимо остальны х аппаратов, получат питание

Вперед
----------^ 3 -----------

Р Назад т

705к„С”,„сп-1”, „ -ВВ \Р У  7

ХРУ7 „К„-"Катушев
■ к -гг.

и  „-общ"
, с ”, . . с п - г

П редлагаем ы е изм ен ения схем ы  тепл овозов  ТЭМ1 п осл ед н и х  вы­
пусков

3 Тяга № 8

катуш ки контактора ВВ и реле РВ4. К огда зам кнется  блок- 
контакт РВ 4, получит питание катуш ка реле РУ 7, р азо м ­
кнутся его  блок-контакты  в минусовой цепи катуш ек  элек- 
тропневматических вентилей привода реверсора. О днако  ми­
нусовая цепь катуш ек сохранится через зам ы каю щ ие блок- 
контакты  контактора ВВ, и реверсор будет удерж иваться  
в заданном  полож ении. П ри сбросе нагрузки и переводе 
рукоятки контроллера на нулевую  позицию обесточивается 
катуш ка контактора ВВ, а его ш унтирую щ ий блок-контакт 
разм ы каю т цепь. И только через 1,5 сек соберется минусо­
вая  цепь катуш ек реверса.

В результате этих конструктивны х изменений м инусовая 
цепь катуш ек реверсора собирается после р азм ы ка­
ния блок-контакта РВ 4 и обесточивания катуш ки РУ7. 
Это происходит одноврем енно с разм ы канием  губок контак ­
тора С или СП1 и СП 2. Д о  этого м омента реверсор не р а з ­
вернется д а ж е  в случае перемещ ения рукоятки реверсора 
на обратны й ход.

П редлагаем ую  м одернизацию  мож но сдел ать  в условиях 
депо с небольшими затратам и .

г. П етровск—Забайк альский

В. Л азар ен ко ,
м аш инист депо ст. П етровский 

З а в о д  З абайкальской  дороги
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Освещение смотровых канав 

включает автомат

У Д К  625.282.004.Д : 628.977-52

В ц е х е  т е х н и ч е с к о го  о с м о т р а  э л е к т р о в о з о в  д е ­
по Л ь в о в - 3 а п а д  с о з д а н ы  у с т р о й с т в а ,  к о т о ­

р ы е  п о з в о л я ю т  п р о и з в о д и т ь  а в т о м а т и ч е с к о е  
в к л ю ч е н и е  и в ы к л ю ч е н и е  о с в е щ е н и я  с м о т р о в ы х  
к а н а в  и р а б о ч и х  п л о щ а д о к  в з а в и с и м о с т и  от 
з а н я т о с т и  их  л о к о м о т и в а м и .  Б л о к  у п р а в л е н и я ,  
с х е м а  к о то р о го  и з о б р а ж е н а  на рис. 1, р а б о т а е т  
с л е д у ю щ и м  о б р а з о м .  П р и  в к л ю ч е н и и  р у б и л ь н и ­
к а  Р 1 ф а з н о е  н а п р я ж е н и е  ч е р е з  п е р е к л ю ч а т е л ь  
р о д а  р а б о т ы  П 1 п о д а е т с я  на  п ер в и ч н у ю  о б м о т к у  
т р а н с ф о р м а т о р а  Тр2 . П о н и ж е н н о е  н а п р я ж е н и е  
(36 в) в ы п р я м л я е т с я  д и о д о м  Д 7 Ж ,  п о с т у п а е т  на 
о б м о т к у  р е л е  Р 1 и ч е р е з  р а з м ы к а ю щ и е  к о н т а к ­
т ы  к н о п к и  К Н 1 н а  « зе м л ю » .  Р е л е  Р] с р а б а т ы ­
в а е т  и р а з м ы к а е т  свои к о н т а к т ы  К р  1 в цепи  
п и т а н и я  к а т у ш к и  м аг н и т н о г о  п у с к а т е л я  М П ,  
с и л о в ы е  к о н т а к т ы  к о то р о г о  о т к л ю ч а ю т  н а п р я ­
ж е н и е  с л а м п  о с в е щ е н и я  р а б о ч и х  п л о щ а д о к  и с 
т р а н с ф о р м а т о р а  Тр 1, п и т а ю щ е г о  л а м п ы  осве- 
.щ е н и я  с м о т р о в о й  к а н а в ы .

П р и  о с т а н о в к е  н а  с м о т р о в о й  к а н а в е  э л е к т р о ­
в о з  н а ж и м а е т  к о л е с о м  п е д а л ь ,  к о т о р а я  м е х а н и ­
чески  с в я з а н а  с к н о п к о й  К Н 1 ,  и р а з м ы к а е т  п о ­
сл е д н ю ю .  Ц е п ь  п и т а н и я  р е л е  Р 1 р а з р ы в а е т с я  и 
реле ,  о т к л ю ч а я с ь ,  з а м ы к а е т  свои  к о н т а к т ы  К р  1 - 
М а г н и т н ы й  п у с к а т е л ь  в к л ю ч а е т с я  и п о д а е т  н а ­
п р я ж е н и е  на  л а м п ы  о с в е щ е н и я .

О д н о в р е м е н н о  н а  те х н и ч е ск и й  о см о тр  м огут  
з а й т и  д в а  л о к о м о т и в а  и п о эт о м у  на  к а ж д у ю  
ч а с т ь  к а н а в ы  у с т а н а в л и в а ю т с я  по  о д н о м у  б л о к у  
у п р а в л е н и я  и по о д н о й  п е д а л и .  Д л я  то го  чтобы  
о с в е щ е н и е  не  в к л ю ч а л о с ь  н а  св о б о д н о й  части

Н а снимке Е. С. Ж у к о в ,  слесарь экспериментальной 
бригады  локом отивного депо Тюмень. Евгений Степанович — 
активный рационализатор . Только за  последние годы внед­
рено 64 его предлож ения с экономическим эф фектом
15,5 тыс. руб.

Блок управления

Рис. 1. С хем а блок а  управления освещ ением  смотровых 
п лощ адок  и канавы

к а н а в ы  при п о с т а н о в к е  о д н о го  л о к о м о т и в а ,  а 
т а к ж е  д л я  и с к л ю ч е н и я  с р а б а т ы в а н и я  блока 
у п р а в л е н и я  о т  к а ж д о г о  к о л е с а  в отдельности , 
сх е м о й  п р е д у с м а т р и в а е т с я  з а д е р ж к а  о тк л ю ч е­
н и я  р е л е  при  р а з м ы к а н и и  к н о п к и  К Н 1 .  С этой 
ц е л ь ю  в ц еп ь  р ел е  в к л ю ч е н ы  к о н д е н с а т о р  С2 и 
р е з и с т о р  К ь  В р е м я  з а д е р ж к и  н а  о т к л ю ч е н и е  со­
с т а в л я е т  п о р я д к а  15 сек.

Т а к и м  о б р а з о м ,  о с в е щ е н и е  в к л ю ч а е т с я  через 
15 сек  с м о м е н т а  о с т а н о в к и  з а ш е д ш е г о  на 
о с м о т р  л о к о м о т и в а  и в ы к л ю ч а е т с я  с р а з у  ж е  
п о сл е  его у х о д а  с к а н а в ы .

К о н с т р у к ц и я  п е д а л и  п р е д у с м а т р и в а е т  неко­
т о р ы е  о т к л о н е н и я  м е с т а  о с т а н о в к и  в к л ю ч а ю щ е ­
го к о л е с а  о тн о с и тел ь н о  к н о п ки  К Н 1 (рис.  2 ) .

К р у г л о с у т о ч н а я  р а б о т а  т р а н с ф о р м а т о р о в  
о с в е щ е н и я  к а н а в ы  в ы з ы в а л а  их п е р е г р е в  и бы ­
ст р ы й  в ы х о д  из стр о я .  П о с л е  у с т а н о в к и  блок ов  
а в т о м а т и к и  о б щ е е  в р е м я  р а б о т ы  т р а н с ф о р м а ­
т о р о в  т е п е р ь  с о с т а в л я е т  о к о л о  16 ч в сутки .

В н е д р е н н о е  в н а ш е м  д е п о  н е с л о ж н о е  п р и сп о ­
с о б л е н и е  з н а ч и т е л ь н о  у л у ч ш и л о  у с л о в и я  рабЪты 
т р а н с ф о р м а т о р о в  и п о зв о л и л о  у м е н ь ш и т ь  н е ­
п р о и з в о д и т е л ь н ы й  р а с х о д  э л е к т р и ч е с к о й  э н е р ­
гии.

П. Б. Кричанский,
ст. инженер депо Л ьв о в -З ап ад

г. Львов

Рис. 2. П едал ь с контактной 
кнопкой

Удерживающий.
болт

Рельс
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В пом ощ ь м а ш и н и сту  

= = = = =  и р ем он тн и ку

Блокировки дверей высоковольтной камеры 

э л е к т р о в о з а  с е р и и  В Л 10

Д ля предотвращ ения попадания 
обслуж иваю щ его персонала в 

помещение высоковольтной камеры 
(ВВК) и на кры ш у электровоза при 
поднятом пантограф е и наличии вы­
сокого напряж ения на оборудовании 
крышевой лю к и двери ВВК блоки­
руют, С хем а  блокировки исклю чает 
подъем пантограф а в разблокиро­
ванном состоянии (при откры ты х 
дверях), кром е то го , при случайном 
попадании напряж ения на панто­
граф она обеспечивает его  допол­
нительное зазем лени е .

Сущ ествую щ ая в настоящ ее вре­
мя конструкция блокировок дверей 
ВВК на электровозе  серии ВЛ10 
сложна по принципу действия и тр у­
доемка при изготовлении.

П оэтом у была разработана и уста­
новлена на электровозе  ВЛ10-138 но­
вая систем а блокировочного устрой­
ства, более простая по конструкции, 
дающая значительную  экономию  при 
изготовлении. Ниж е приводится опи­
сание конструкции серийного и но­
вого вариантов блокировки дверей 
ВВК.

На рис. 1 показан вход в высоко­
вольтную кам еру и основные кон­
структивные элем енты  ограж дения и 
блокировки дверей серийного выпус­
ка. С торцовой стороны кам ера 
ограждена дверям и 1 и 3. Направ­
ляющими д ля  этих дверей служ ат 
верхний (2) и нижний (23) угольники , 
а такж е полоса 16.

Конструкция двери 3 обеспечива­
ет работу м еханизм а включения вы­
соковольтного однополю сного разъе­
динителя 5 и срабатывание пневма­
тической блокировки 10. П ервое до­
стигается перем ещ ением  роликов 6 и 
9, связанны х с тягой 4 разъедините­
ля 5, по поверхностям  профилей 81 
и 82, а второе —  наличием паза на 
профиле под ш ток пневмоблокиров­
ки 10 .

Тяге 4 движ ение сообщ ается че­
рез шарнирно соединенный с ней 
двуплечий ры чаг 7, сидящ ий на оси 
8, приваренной к стенке ВВК. Вто­
рое плечо ры чага 7 выполнено в ви­

де треугольной планки, по углам  ко­
торой установлены ролики 6 и 9. 
Ролик 6 перем ещ ается по поверх­
ности проф иля 8 1 , а ролик 9 по 82 .

Рычаг блокировки 15 подвешен 
на оси 14, укрепленной на стенке 
ВВК, и им еет с одной стороны план­
ку 13, а с другой —  ролик 18. По­
следний перем ещ ается по поверхно­
сти сектора 17 и постоянно прижат 
к нему под действием  пружины 1 2 , 
укрепленной на стенке ВВК.

Блокировка боковых щитов осу­
щ ествляется язычками 20 , которы е 
входят в пазы на боковых щитах 2 2 . 
Язычки 20, сектор! 17 и рукоятка 21 
приварены к трубе 19, располож ен­
ной вдоль боковых щитов ВВК и 
служ ащ ей для  них осью . Труба 19 и 
р укоятка 21 м ож ет поворачиваться

У Д К  621.335.2.061.067

на 90’ от вертикального положения 
влево до горизонтального .

Д ля того , чтобы поднять панто­
граф , необходимо закрыть все бо­
ковые щиты 2 2 , тогда пазы на них 
б уд ут против язычков 20. Затем  по­
воротом рукоятки 21 заблокировать 
боковые щиты 2 2 , установив язычки 
20 горизонтально в соответствую ­
щих пазах. О дноврем енно ролик 18 
устанавливается во впадине сектора 
17, что освобож дает упор 11. После 
закрытия дверей 1 и 3 паз в проф и­
ле  8 1  подходит под ш ток пневмо­
блокировки 10; тя га  4 разъедините­
ля 5 отводит подвижной контакт, 
обеспечивая м еж ду контактам и за ­
зор 28— 35 м м , а под скобу 13 под­
водится упор 1 1 , препятствую щ ий 
разблокированию  боковых щ итов.

Рис. 1. О сновны е конструктивны е элем енты  огр аж д ен и я  и блокировки дв ер ей  ВВК  
эл ек тр ов оза  ВЛ10 серий ного вы пуска

3*
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При включении кнопки «Панто­
граф ы » на пульте управления сра­
баты вает пневм облокировка 10 , 
ш ток ее заходи т в паз на проф иле 

—  блокирование заверш ено . Те­
перь м ож но включить кнопку подъ­
ем а задн его  или переднего  панто­
гр аф а .

Д л я  откры вания дверей и боко­
вых щитов ВВК тр еб уется  опустить 
пантограф , выклю чив соответствую ­
щие выклю чатели , после чего сра­
баты вает пневм облокировка 10  и 
паз в п роф иле § 1  освобож дается от 
ее ш тока.

Чтобы откры ть боковы е щ иты , 
необходим о предварительно пере­
вести дверь 3 в крайнее правое по­
лож ение и тем  сам ы м  освободить 
скобу 13 от упора 11. В это время 
профиль 5з вклю чает разъедини­
тель  5, и вы соковольтная цепь пан­
то гр аф а  за зем ляется .

Теперь мож но отодвинуть
дверь 1 и разблокировать боковые

Р ис. 3 . П ол ож ен и е лневмоблокировки: 
а — при вклю чении; б  — при выключении 
кнопки «П антогр аф ы »

щиты 22. Д л я  этого поворачивают 
рукоятку  21  в горизонтальное поло­
ж ение, выводя язычки 20  из пазов 
боковых щитов. При этом  сектор  17 
поднимает правую  сторону рычага, 
а левая со  скобой 13 опускается , за­
крытию  дверей 3 м еш ает специаль­
ный упор 1 1 .

На рис. 2 показана новая кон­
струкция блокировки дверей ВВК 
{принцип блокировки боковых 
ограж дений сохранен). Конструкция 
входных дверей 2 и 4 значительно 
упрощ ена, поскольку они уж е не 
участвую т в работе блокировки, а 
играю т только  роль ограж дений.

Блокирую тся они планкой 6, при­
варенной к наруж ном у концу оси 
14, на др уго м  конце оси с внутрен­
ней стороны стенки ВВК приварен 
рычаг 3, шарнирно при помощи тя­
ги 7 соединенный с таким ж е рыча­
гом , приваренным к трубе 15 
{р ис . 3). Э та  тр уб а служ ит осью  
такж е для  язычков 1 1 , планки 1 2 , 
рукоятки 13 и упора 16, который 
приварен к ней с наружной стороны 
задней стенки ВВК, куда перенесена 
пневматическая блокировка 17. С на­
руж и передней стенки тр уб а окан­
чивается рукояткой 13 и планкой 12, 
которая шарнирно связана с тягой 
10 высоковольтного разъединителя 9.

Д л я  поднятия пантограф а тр еб у­
ется закрыть все боковые щиты и 
входные двери 2 и 4, доведя их до 
крайне левого  полож ения. Рукоятка 
13 поворачивается в крайне правое 
положение и вместе с ней до  гори­
зонтального положения поворачива­

ю тся язычки 1 1 , блокируя боковые 
щиты. Рычаги 3 поворачивают план­
ку 6, блокирую щ ую  входную дверь 
4. О дноврем енно планка 12 толкает 
тя гу  10  наверх, она размыкает кон­
такты разъединителя 9, обеспечивая 
зазор 28— 35 м м , а упор 16 стано­
вится горизонтально, освобождая 
шток пневмоблокировки 17.

При включении кнопки «Панто­
граф ы » на пульте управления сра­
батывает пневмоблокировка 17 
(рис. 3 ,а) и шток ее подходит к упо­
ру 16, препятствуя вращению трубы 
15, т. е . все двери и ограждения 
ВВК оказы ваю тся заблокирован­
ными.

Д л я  откры вания дверей и боко­
вых щитов ВВК тр ебуется опустить 
пантограф , выключив соответству­
ю щ ие выклю чатели, после чего сра­
баты вает пневмоблокировка 17 
(рис. 3 ,6 ). Ш ток ее опускается и 
упор 16 освобож дается . Система 
разблокирована. П оворотом рукоят­
ки 13 на 90° влево язычки 11 выходят 
из пазов боковы х щ итов, а планка 6 
устанавливается горизонтально.
О дноврем енно планка 12 тянет вниз 
тя гу  10 , зам ы кая контакты разъеди­
нителя 9. Тем  сам ы м  заземляется 
высоковольтная цепь пантографа. 
Теперь дверь 4 свободно можно пе­
рем естить вправо, так  как горизон­
тально установленная планка 6 вхо­
дит в паз на ней.

Разблокирование, т . е. поворот 
рукоятки 13 из крайне левого поло­
ж ения, невозм ож но; этом у препятст­
вует упор 5 на двери 4 —  угольник, 
установленный над пазом  по всей 
ширине двери .

Сравнив эти две блокировки, 
ле гко  зам етить преим ущ ества новой 
конструкции : облегчение тр уд а  об­
служ иваю щ его  персонала, упро­
щение изготовления и ремонта 
входных дверей ВВК и механизма 
включения разъединителя . Умень­
ш ается время срабатывания блоки­
ровочного устройства . Снимаются 
с производства такие детали , как 
рычаг 7 (см . рис. 1), ролики 6 и 9, 
ось 8, сектор  17, ры чаг 15 и др. 
Благодаря переносу пневмоблоки­
ровки на задню ю  стен ку  ВВК снима­
ется 28 м полдю йм овы х пневмати­
ческих тр уб , требую щ их периоди­
ческой проверки на утечку в де­
повских условиях.

Учитывая все это , мы  считаем 
целесообразны м  внедрить новую 
конструкцию  блокировочного уст­
ройства в серию , от чего бесспорно 
выиграю т и завод-изготовитель , и 
эксплуатирую щ ие локом отивы ВЛ10 
депо.

Инженеры Г. А . Нанеташвили,
А . Г. Келаурадзе ,

В . Ю . Вардоиани

г , Тбилиси
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НАША БИБЛИОТЕЧКА (Выпуск № 18)

ТЯГЛ
электрическая и тепловозная

НАЗНАЧЕНИЕ КОНТАКТОВ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ АППАРАТОВ 
МАНЕВРОВОГО ТЕПЛОВОЗА ТЭМ2

Иллюстрация и описание контактов электриче­
ских аппаратов даны в соответствии со схемой 
ТЭМ2.70.01Сх5. Условные обозначения рисунков 
книжечки выполнены согласно ГОСТ 7624— 62. Наи­
менования аппаратов указаны на монтажных схемах 
в верхнем левом углу.

Описываемые электрические аппараты разделе­
ны по назначению на 6 групп: силовые цепи тепло­
воза; цепи возбуждения генератора и возбудителя; 
цепи зарядки батареи и включения маслопрокачи­
вающего насоса; реле управления; реле защиты; 
специальные реле и аппараты.

У Д К  625.283-843.6.066:621.316.3

Эту книжечку по просьбе читателей подготовил 
инженер отдела главного конструктора Брянского 
машиностроительного завода Д. И. Соловов. Она 
явится практическим пособием для локомотивных 
бригад и ремонтников, эксплуатирующих тепловозы 
ТЭМ2.

«Э л ектрич еская  и т еп л овозн ая  т я га » , № 8, 1970 г.

Чтобы получить малоформатную книжечку, 
нужно разогнуть скрепки, аккуратно вынуть из жур­
нала страницы 21— 28, разрезать листы по указан­
ной линии, наложить верхнюю часть на нижнюю в 
соответствии с нумерацией страничек книжечки и 
сшить. В результате получится брошюра карманного 
формата.

Л и н и я  р а з р е з а

580 создаю т цепь питания катуш ки электромагнита 
БМ регулятор а числа оборотов дизеля и катушки 
реле РУ4.

При запуске  дизеля после срабатывания реле 
давление м асла РДМ  разм ы каю щ ие контакты реле 
м е ж д у  проводами 148, 883 и 248 отклю чаю т катуш ­
ку реле времени РВ2.

Зам ы каю щ ие контакты  реле м еж д у проводами 
221 и 464 разм ы каю т цепь питания вентиля вклю че­
ния м уф ты  вентилятора при остановке дизеля .

Разм ы каю щ ие контакты реле м еж д у проводами 
882 и 886, вводя дополнительную  ступень сопротив­
ления СРВЗ в цепь катуш ки реле времени РВЗ, ис­
клю чаю т возмож ность включения реле времени 
РВЗ при сбросе нагрузки и включенном положении 
реле времени РВ2.

Реле управления РУ5 (тип Р-45М-20)

Зам ы каю щ ие контакты реле РУ5 м еж д у  прово­
дами 454 и 425 вклю чаю т пусковые контакторы Д 1, 
Д 2 , а зам ы каю щ ие контакты м еж д у проводами 885, 
453, 444 и 149 после прокачки м асла при запуске 
дизеля вклю чаю т реле времени РВ5.

Репе управления ЙУ10 (тип Р-45М-22)

Размы каю щ ие контакты реле РУ10 м еж ду про­
водами 338, 341 и 610 подготавливаю т цепь вклю ­
чения электролам пы  переднего прож ектора при 
положении реверсора «Вперед».

Зам ы каю щ ие контакты реле м еж ду проводами 
341 и 342 подготавливаю т цепь включения электр о ­
лампы заднего  прож ектора при положении реверсо­
ра «Назад».

На положении реверсора «Вперед» при сбросе 
нагрузки переводом рукоятки контроллера в нуле­
вое положение замыкаю щ ие контакты реле м еж ду 
проводами 750 и 166 исклю чают возмож ность по­
следовательного  подклю чения катуш ек вентилей ре­
версора через катуш ку реле РУ10.

Репе управления РУ11 (тип РЭН-17(

Замы каю щ ие контакты реле РУ  1.1, повторяя 
срабатывание контактов терм ореле ТРЗ, включают 
вентиль ж алю зи воды воздухоохладителя наддувоч­
ного воздуха дизеля . Этим  улучш ается коммутация 
контактной систем ы .
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Силовые цепи тепловоза

Пусковые контакторы Д1, Д2 [тип КПВ-604)

Д ля проворота коленчатого вала и запуска ди­
зеля  силовые контакты Д1 и Д 2 м еж д у проводами 
101 и 102; 103 и 138, 115, 462 подклю чаю т тяговый 
генератор к аккум уляторной батарее .

Разм ы каю щ ие блок-контакты  контакторов Д1 и 
Д 2 м еж ду проводами 183 и 184, 184 и 186 при зам к­
нуты х контакторах Д1 и Д2 не позволяю т вклю ­
читься контактору возбуж дения тягового  генерато­
ра КВ.

Зам ы каю щ ие блок-контакты  контартора Д1 м еж ­
ду проводами 133 и 577 включают блокировочный 
электром агнит дизеля БМ на время запуска дизеля .

Разм ы каю щ ие блок-контакты  контактора Д1
м е ж д у  проводами 443 и 451 вводят дополнительную  
ступень сопротивления СРВЗ в цепь катушки реле пуска цепи питания вентиля м уф ты  вентилятора хо-
времени РВЗ, исключая этим ее перегрев. лодильника, а размы каю щ ие блок-контакты  этого же

Разм ы каю щ ие блок-контакты  контактора Д1 контактора м еж д у проводами 124 и 137 разрывают
м еж д у проводами 304 и 417 разры ваю т цепь кон- цепь контактора зарядки батареи Б.
тактора КМ Н , отклю чая этим при запуске дизеля Размы каю щ ие блок-контакты  контактора Д2
электродвигатель  маслопрокачиваю щ его насоса М Н. м еж ду проводами 155 и 161 вводят дополнительную

Разм ы каю щ ие блок-контакты  контактора Д 2 ступень сопротивления СРВ5 в цепь катуш ки реле
м е ж д у  проводами 221 и 513 разры ваю т на время за- времени РВ5 для предупреж дения ее перегрева.

— 2 —

Зам ы каю щ ие контакты м еж д у проводами 810, 
197 и 805 на рабочих положениях контроллера со­
храняю т цепь питания катуш ки реле РУ12, РУ4 и 
электром агнита регулятора числа оборотов д и зе­
ля БМ.

Реле времени РВ1 (тип РЭВ-814]

Размы каю щ ие контакты реле с выдерж кой вре­
мени 5 сек после включения первой ступени ослаб­
ления поля подклю чаю т к силовой цепи тягового  
генератора шунтовую катуш ку реле перехода РП2, 
подготавливая этим возможность включения второй 
ступени ослабления поля.

Реле времени РВ2 (тип РЭВ-814)

После включения второй ступени ослабления по­
ля размы каю щ ие контакты м еж ду проводами 41 и 42 
разры ваю т цепь питания токовой катуш ки реле пе­
рехода РП1 и зам ы каю т эту цепь после отклю чения 
реле перехода РП2 с выдержкой времени 5 сек. 
Этим  исклю чается возмож ность отклю чения реле 
РП1 раньше реле РП2.

Зам ы каю щ ие контакты реле для повышения ус­
тойчивости запуска дизеля после срабатывания реле 
давления масла РДМ  отклю чаю т электрические аппа­
раты схем ы  запуска дизеля с выдерж кой времени 
5 сек.

Реле управления РУ12 (тип Р-45М-31)

Зам ьж аю щ ие контакты реле РУ12 м еж ду прово­
дами 135 и 201, 201 и 136, 154 включают электро­
двигатель топливоподкачиваю щ его насоса и обмотку 
возбуж дения вспомогательного генератора при за­
пуске дизеля .
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П оездны е контакторы ГН и П2 |тип ПК-753Б-3]

Силовые контакты контакторов П1 и П2 м еж ду 
проводами 14, 24, 25, 46 и 405, 15, 50; 13, 102 и 1, 54 
подклю чаю т тяговы е электродвигатели к тяговом у 
генератору.

Зам ы каю щ ие блок-контакты  контакторов П 1 и 
П2 м еж ду прводами 563 и 182, 182 и 183 подают 
питание на контактор возбуж дения тягового генера­
тора КВ после включения контакторов П1 и П2.

Разм ы каю щ ие блок-контакты  контакторов П1 и 
П2 м еж д у проводами 722 и 723, 723 и 263 создаю т 
цепь питания электропневматических вентилей ре­

версора Р и обеспечиваю т возмож ность его пере­
ключения только после отклю чения контакторов 
П1 и П2.

Замьж аю щ ие блок-контакты  контакторов П 1 и 
П2 м еж ду проводами 424 и 85, 85 и 664 отклю чаю т 
цепь питания шунтовой обмотки возбуж дения воз­
будителя В через реле ограничения тока РТ. Это 
переклю чение производится для снижения мощ ности 
тягового  генератора при отключении неисправной 
группы тяговы х электродвигателей .

Реверсор Р (тип пр-720)

Силовые контакты реверсора изменяю т поляр­
ность подклю чения обмоток возбуж дения тяговы х 
электродвигателей к цепи якорей тяговы х двигате­
лей. Этим  изменяется направление вращ ения яко­
рей тяговы х двигателей и направление движения 
тепловоза.

Размы каю щ ие блок-контакты  реверсора м еж ду 
проводами 173 и 141 подготавливаю т цепь вклю че­
ния контакторов возбуж дения и поездных контакто­
ров после установки реверсора для движения «Впе­
ред», чем исклю чается возмож ность реверсирования 
тепловоза под током нагрузки .

Реле времени РВЗ (тип РВП2 исп. 2)

Д ля  осущ ествления предварительной прокачки 
м асла зам ы каю щ ие контакты реле м еж ду провода­
ми 417 и 296 без выдерж ки времени включают кон­
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тактор КМ Н электродвигателя маслопрокачиваю щ е­
го насоса.

Замы каю щ ие контакты реле м еж д у проводами 
453, 443 и 603 по истечении 30 сек включают реле 
РУ5, которое затем  включает пусковые контакторы 
Д 1, Д2 и реле времени РВ5.

Реле времени РВ4 (тип РЭВ-812]

Д ля ослабления электрической дуги  при разм ы ­
кании силовых контактов поездных контакторов за­
мыкаю щ ие контакты реле м еж ду проводами 193 и 
197 отклю чаю т цепь питания поездны х контакторов 
П 1, П2 с выдерж кой времени 1,5— 2 сек после р аз­
мыкания контакторов возбуж дения КВ, ВВ.

Реле времени РВ5 (тип РВП2 исп. 2)

В случае несрабатывания реле давления масла 
РДМ  по истечении 10 сек после включения пусковых 
контактов Д 1, Д2 зам ы каю щ ие контакты реле РВ5 
включают реле РУ4, которое через реле РВ2 с вы­
держ кой времени 5 сек отклю чит аппараты схемы 
запуска дизеля , т . е . реле времени РВ5 ограничивает 
время запуска дизеля до 15 сек.

— 11 — 23
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Зам ы каю щ ие блок-контакты  реверсора между 
проводами 166 и 141 подготавливаю т цепь включе­
ния контакторов возбуж дения и поездных контакто­
ров после установки реверсора в положение для 
движения «Н азад».

Размы каю щ ие блок-контакты  реверсора между 
проводами 153 и 157 подготавливаю т цепь включе­
ния одного вентиля КЛП управления передней 
песочницы.

Зам ы каю щ ие блок-контакты  реверсора между 
проводами 153 и 156 подготавливаю т цепь включения 
второго вентиля КЛП управления задней песоч­
ницей.

Контакторы шунтировки поля ЦП, Ш2, ШЗ и Ш4 
(тип КПД-114В|

Силовые контакты контакторов Ш1 и Ш З м еж ду про­
водами 59 и 62, 66 и 65 подклю чаю т сопротивления 
ослабления поля первой ступени параллельно об­
м откам возбуж дения тяговы х электродвигателей для 
уменьш ения тока в этих обм отках до 48% от тока 
якоря.

Силовые контакты контакторов Ш 2 и Ш 4 между 
проводами 49, 59 и 60; 57, 66 и 63 подключают
сопротивления ослабления поля второй ступени па­
раллельно обм откам  возбуж дения тяговы х электро-

•— 4 —

Р е л е  з а щ и т ы

Реле боксования РБ1, РБ2 (тип Р-46Б-1)

Зам ы каю щ ие контакты реле РБ1 м е ж д у  прово­
дами 178 и 147 и зам ы каю щ ие контакты  реле РБ2 
м еж ду проводами 146 и 142 включают звуковой сиг­
нал при возникновении процесса боксования колес­
ных пар.

Размы каю щ ие контакты реле РБ1 м еж ду прово­
дами 178 и 146, а такж е разм ы каю щ ие контакты реле 
РБ2 м еж ду проводами 146 и 179 отклю чаю т контак­
тор возбуж дения возбудителя ВВ. Этим  снижается 
мощ ность тягового генератора и предотвращ ается 
«разносное» боксование колесных пар.

Реле заземления РЗ (тип Р-4512-11]

Размы каю щ ие контакты реле м еж д у  проводами 
180 и 185 разры ваю т цепь питания контакторов воз­
буж дения КВ и ВВ, снимая этим нагрузку  с тягового 
генератора, а замыкаю щ ие контакты реле при по­
вреждении изоляции и замыкании силовой цепи на 
корпус тепловоза включают сигнальную  лампу «Реле 
зазем ления».

Реле ограничения тока РТ (тип ПР-27А-2(

Размы каю щ ие контакты реле при токе тягового 
генератора 1 960— 2 ООО а отклю чаю т цепь питания 
шунтовой обмотки возбуж дения возбудителя через
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двигателей для снижения тока в этих обм отках до 
25%  от тока якоря.

Размы каю щ ие блок-контакты  контактора Ш 1, 
вводя дополнительную  ступень сопротивления в 
цепь шунтовой катуш ки реле перехода РП1, снижа­
ют ее воздействие на якорь реле , обеспечивая 
этим возм ож ность отклю чения этого реле при пе­
реклю чении на полное поле тяговы х электродвига­
телей.

Размы каю щ ие блок-контакты контактора Ш2, 
вводя дополнительную  ступень сопротивления в цепь

шунтовой катуш ки реле перехода РП2, снижают ее 
воздействие на якорь реле , обеспечивая этим воз­
мож ность отклю чения этого реле при переклю чении 
на ослабленное поле тяговы х электродвигателей 
первой ступени.

Размы каю щ ие блок-контакты  контактора Ш З 
м еж ду проводами 207, 215 и 216 отклю чаю т катуш ­
ку реле времени РВ1.

Зам ы каю щ ие блок-контакты  контактора Ш 4 
м еж д у проводами 213, 215 и 214 вклю чаю т реле 
времени РВ2.

« 0 »
212 т О т -

255
256

66
-411—

65

207 216
215

ступень сопротивления и вибрационную катуш ку реле 
тока . Этим  сниж ается напряжение и ограничивается 
рост тока генератора.

Д ля снижения тока в обм отке возбуж дения воз­

будителя зам ы каю щ ие контакты реле ш унтирую т об­
м отку возбуж дения возбудителя второй ступенью  со­
противления реле тока. Этим  ограничивается даль­
нейший рост тока в силовой цепи генератора.

Специальные реле и аппараты
Реле переходов РП1 и РП2 {тип Р-42Б-3) контакты при переходе на полное поле.

При переходе на вторую  ступень ослабления 
Зам ы каю щ ие контакты  реле РП1 при переходе поля замыкаю щ ие контакты  реле РП2 включают кон­

ка ослабленное поле включают контакторы первой такторы Ш 2 и Ш 4 и отклю чаю т их при переходе на
ступени ослабления поля Ш1 и Ш З и отклю чаю т эти первую  ступень ослабления поля.
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Цепи возбуждения генератора и возбудителя

ния катуш ек контакторов Д1 и Д 2 , предотвращ ают 
возмож ность запуска дизеля при зам кнуты х сило­
вых контактах ВВ.

Замы каю щ ие блок-контакты  контактора ВВ 
м еж ду проводами 226  и 228 создаю т цепь питания 
катуш ки электропневматического вентиля реверсо­
ра Р при включенных поездны х контакторах П1 и 
П2. Этим  обеспечивается работа реверсора во вклю­
ченном положении при наличии давления воздуха 
в его приводе, что исклю чает самопроизвольный 
поворот барабана реверсора под током .

Силовые контакты контактора возбуж дения тя­
гового генератора КВ м еж ду проводами 93, 91 и 94, 
667 подклю чаю т обм отку независимого возбуж де­
ния тягового генератора к возбудителю  В.

Зам ы каю щ ие блок-контакты контактора КВ меж ­
д у  проводами 181, 176 и 189, 563 обеспечиваю т пи­
тание катуш ек контакторов КВ, ВВ и реле РВ4 на
2 — 8 позициях контроллера машиниста независимо 
от разм ы каю щ их контактов реле управления РУ2.

Размы каю щ ие блок-контакты  контактора КВ меж­
ду проводами 884 и 885 разры ваю т цепь питания 
схем ы  запуска дизеля при работе тепловоза.

_  6 —

Реле обратного тока РОТ (тип ПР-26А-1(

При запуске дизеля и повышении напряженности 
вспом огательного генератора выше напряжения ба­
тареи зам ы каю щ ие контакты  реле подготовляю т цепь 
питания контактора Б. Этим  обеспечивается вклю че­
ние контактора Б на подзарядку аккум уляторной 
батареи от вспомогательного генератора после раз­
мыкания пусковых контакторов.

При снижении напряжения вспомогательного ге­
нератора ниже напряжения аккум уляторной батареи 
зам ы каю щ ие контакты реле отклю чаю т контактор Б, 
исклю чая, таким образом , возмож ность разрядки  ба­
тареи на обм отку генератора.

Термореле ТР1 (тип ТПД-4п)

Контакты «77° С» вклю чаю т реле управления РУ 6 , 
когда тем пература воды в систем е охлаж дения ди­
зеля достигает 77° С .

Контакты  «85° С» вклю чаю т реле управления РУ7 
при тем пературе воды 85° С .

Контакты  «81е С» отклю чаю т реле управления 
РУ7 при тем пературе воды 81° С .

Контакторы возбуждения возбудителя и тягового 
генератора ВВ и КВ (тип ТКПМ-111)

Силовые контакты контактора ВБ м еж ду прово­
дами 75 и 76 подклю чаю т ш унтовую  обм отку воз­
буж дения возбудителя В к цепи питания от вспо­
м огательного  генератора ВГ.

Размы каю щ ие блок-контакты  контактора ВВ 
м еж д у проводами 250 и 251, разм ы кая цепь пита-
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Цепи зарядки батареи и включения маслопрокачивающего насоса

Контактор зарядки батареи Б (тип ТКПМ-111)

Силовые контакты контактора Б м еж ду прово­
дами 108 и 107, 75, 112 подклю чаю т аккум улятор­
ную батарею  БА  на подзарядку от вспомогательно­
го генератора ВГ.

Разм ы каю щ ие блок-контакты  контактора Б м еж ­
ду проводами 1 1 0  и 1 1 1  вводят дополнительную  сту­
пень сопротивления в цепь шунтовой катуш ки реле

обратного тока РОТ. Э то  производится для сниж е­
ния воздействия шунтовой катуш ки и обеспечения 
возможности отклю чения этого реле при снижении 
напряжения вспомогательного генератора.

Размы каю щ ие блок-контакты  контактора Б м еж ­
д у  проводами 425, 300 и 250 предотвращ аю т слу­
чайное включение пусковых контакторов Д1 и Д2 
при работаю щ ем дизеле .

Контактор включения маслопрокачмзающего 
насоса КМН (тип ТКПМ-1111

Силовые контакты контактора КМ Н м еж д у про­
водами 457, 454 и 458 подклю чаю т электродвига­
тель маслопрокачиваю щ его насоса МН к цепи пи­
тания от аккум уляторной батареи БА .

Размы каю щ ие контакты КМ Н м еж ду проводами 
451 и 882 вводят дополнительную  ступень сопротив­
ления СРВЗ в цепь катуш ки реле времени РВЗ для 
предупреж дения ее перегрева при прокачке масла 
перед запуском  дизеля .

— 7 —

Контакты  «88° С» м еж д у проводами 611 и 612 
отклю чаю т контактор возбуж дения генератора КВ 
при тем пературе воды 88° С . При этом снимается на­
гр узка  с тягового  генератора.

Контакты  реле Р У 6 м еж д у проводами 517 и 498 
включают вентиль управления ж алю зи воды ВП1, а 
контакты  м еж д у проводами 517 и 503 включают вен­
тиль управления верхними ж алю зи ВПЗ.

Контакты  реле РУ7 м еж д у проводами 517 и 499 
создаю т цепь питания вентиля включения м уф ты  вен­
тилятора холодильной камеры ВП4, а вторые кон­
такты  этого реле создаю т цепь питания катуш ки РУ7 
через контакты  «81° С» независимо от контакторов 
«85 °С» .

Термореле ТР2 (тип ТПД-4п)

При тем пературе м асла в систем е дизеля 67° С 
контакты «67° С» включают реле управления Р У 8.

Контакты  «76° С» вклю чаю т реле управления РУ9, 
когда тем пература м асла равна 76° С .

Контакты  «72° С » отклю чаю т реле РУ9, когда тем ­
пература масла достигает 72° С .

Контакты  «80° С» вклю чаю т сигнальную  лампу 
«П ерегрев масла» при тем пературе м асла 80° С.

Контакты  реле Р У 8 м еж ду проводами 510 и 507 
включают вентиль управления ж алю зи масла ВП2.

Вторые контакты этого реле м еж д у  проводами 
510 и 509 включают вентиль управления верхними 
ж алю зи ВПЗ.

Контакты  реле РУ9 м еж д у проводами 510 и 488 
собираю т цепь питания вентиля включения м уф ты  
вентилятора холодильной камеры ВП4.

Контакты  реле РУ9 в цепи катуш ки РУ9 собираю т 
цепь питания ее через контакты «72° С» независимо 
от контактов «76° С».

Отключатель моторов ОМ

При установке О М  в I положение отклю чаю тся 
электродвигатели задней тележ ки 4, 5, 6. При этом 
контакты О М  м еж ду проводами 193 и 196 отклю чаю т 
катуш ку поездного контактора П2.

Контакты  О М  м еж ду проводами 129 и 192 ш ун­
тирую т зам ы каю щ ие блок-контакты  контактора П2 в 
цепи контактора возбуж дения тягового  генератора КВ.

Д ля  снижения мощ ности тягового  генератора 
контакты О М  м е ж д у  проводами 97 и 89 вводят д о ­
полнительную ступень сопротивления СВВ в цепь об­
мотки возбуж дения возбудителя В.
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Реле управления
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Реле управления РУ1 (тип Р-45М-02)

Размы каю щ ие контакты реле РУ1 м еж ду прово­
дами 34 и 35, 30 и 31 ш унтирую т часть сопротивле­
ний в цепи ш унтовых катуш ек реле перехода РП1 и 
РП2. Такие переклю чения повышают устойчивость 
работы схем ы  реле переходов на низких позициях 
контроллера машиниста.

Реле управления РУ2 [тип Р-45М-22)

На второй позиции контроллера замыкающие 
контакты реле РУ2 м еж д у проводами 79 и 83, 134 
ш унтирую т часть сопротивления возбуж дения возбу­
дителя , обеспечивая этим плавное трогание теплово­
за с м еста.

Размы каю щ ие контакты реле РУ2 м еж ду прово­
дами 181 и 189 в цепи контакторов возбуждения 
КВ и ВВ исклю чают возмож ное включение нагрузки 
на каком-либо положении контроллера машиниста 
кром е первого.

Реле управления РУД (тип Р-41М-22)

После запуска дизеля независимо от положения 
блок-контактов контактора Д1 зам ы каю щ ие контак­
ты реле РУД м еж ду проводами 583, 582, 577 и 575,

ОМ 131

ш

< § Н 3 °  о—©

— — с*~0 ~ ° ° ~ ®  8 1

■®~° '5 _ 8 2  

т

При установке О М  во II положение отклю чаю тся 
электродвигатели передней тележ ки  1 , 2 , 3.

Контакты  О М  м еж д у проводами 193 и 194 о тклю ­
чают катуш ку вентиля поездного контактора П1.

Контакты  О М  м еж ду проводами 416 и 515 ш ун­
тирую т зам ы каю щ ие блок-контакты  контактора П1 в 
цепи контактора возбуж дения тягового  генера­
тора КВ.

При установке О М  в положение «Реостат» кон­
такты  О М  м еж д у проводами 190 и 192 ш унтирую т 
зам ы каю щ ие блок-контакты  контакторов П1 и П2 в 
цепи контактора возбуж дения генератора КВ . Таким 
образом  собирается цепь питания контактора КВ 
при отклю ченных поездных контакторах.

Контакты  О М  м еж ду проводами 82 и 84 в этом 
положении ш унтирую т зам ы каю щ ие блок-контакты  
П 1, П2 в цепи обмотки возбуж дения возбудителя В. 
Контакты м еж д у проводами 87 и 131 ш унтирую т сту ­
пень сопротивления СВВ для обеспечения нормаль­
ного реж им а возбуж дения генератора.
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Мощ ность и внеш няя характеристи ­
ка главного генератора тепловоза 

ТЭЗ сущ ественно зави сят  от тем п ера­
туры обмоток дополнительных полю ­
сов. Это обстоятельство подтверж дено 
паспортными и эксплуатационны ми 
испытаниями первых тепловозов, о д ­
нако оно не учиты валось П равилам и 
текущего ремонта тепловозов ТЭЗ и 
ТЭ7, изданны ми в 1959 и 1961 гг. Н а 
реостатных испы таниях изм ерялась 
н учиты валась только тем пература 
обмотки главны х полю сов. Т ак ая  ре­
гулировка нередко приводила к вне­
плановым зах о д ам  тепловозов в депо 
для повторны х реостатны х испы та­
ний.

При одной и той ж е тем пературе 
обмотки возбуж дения  главного гене­
ратора м ощ ность его м ож ет и зм е­
няться в  значительны х пределах из-за 
нагрева и осты вания обмоток д оп ол­
нительных полю сов. В качестве при­
мера приведем  д в е  внеш ние х ар ак те ­
ристики дизель-генератора теплово­
за ТЭЗ, сняты е через 25 мин. одна 
после другой. П ри этом тем пература 
обмоток дополнительны х полюсов в 
первом случае м енялась от 21 до 
40° С , а  во втором  — от 67 до 77° С. 
Изменение мощ ности от нагревания 
обмоток дополнительных полюсов 
при нагрузке генератора от 1 800 до 
2 400 составило 2,5—3,5 квт/С  (рис. 1).

Н етрудно зам етить, что тем перату­
ра обмоток дополнительны х полюсов 
генератора влияет на его мощ ность 
несколько больш е, чем тем пература 
обмотки во збуж дения , если учесть, 
что изменение последней на 1° м еня­
ет мощ ность на 2 квт. П оэтом у новые 
«П равила деповского ремонта тепло­
возов ТЭЗ и ТЭ10» требую т регули­
ровать мощ ность и внешню ю х ар ак те ­
ристику генератора тепловоза ТЭЗ с 
учетом тем пературы  обм оток не то ль­
ко главны х, но и дополнительных 
полюсов.

Рассм отрим  влияние тем пературы  
обмоток дополнительны х пблю сов 
главного генератора на его  х ар ак те ­
ристику. И звестно, что больш ое 
воздействие на мощ ность главного 
генератора оказы вает  ток диф ф ерен­
циальной обмотки возбудителя, ко то ­
рая подклю чена к концам  обмотки 
дополнительных полю сов генератора. 
П адение н апряж ен ия на этом участ­
ке цепи равно  произведению  тока 
главного генератора на сопротивле­
ние обмотки дополнительны х полю ­
сов. Т ок в диф ф еренциальной обм от­
ке возбудителя при том ж е токе 
главного генератора прям о пропор­
ционален сопротивлению  обм оток д о ­
полнительных полюсов и обратно 
пропорционален полному сопротивле­
нию цепи диф ф еренциальной обмотки.

Н агрев  обм оток дополнительных 
полюсов генератора увеличивает их 
сопротивление и падение напряж ения 
в них. В р езультате  ток диф ф еренци­

НОВЫЕ ПРАВИЛА 
РЕМОНТА ТЕПЛОВОЗОВ

Влияние нагрева обмоток генератора 
на мощность тепловоза серии ТЭЗ

альной обмотки повы ш ается, а м ощ ­
ность главного генератора сниж ается.

Н агрев  и соответствую щ ее увеличе­
ние сопротивления диф ференциальной 
обмотки напротив ум еньш аю т ее ток 
и увеличиваю т мощ ность главного ге­
нератора. О днако влияние нагрева 
дифф еренциальной обмотки все ж е 
меньше нагрева обмоток дополни­
тельных полюсов.

И зменение тока  в диф ф еренциаль­
ной обмотке из-за нагрева обмоток 
Дополнительных полюсов генератора и 
диф ференциальной обмотки возбуди­
теля определяется по форм уле

'г 'д п “  ( ЛДвЛ<Яп +  ЛДвоЛ(Дв\ 
4 ‘ г , „ = — л----

где 1г — ток главного генератора;
ГдП — сопротивление обмоток д о ­

полнительных полю сов;
Кдв — полное сопротивление цепи 

дифференциальной обмотки 
возбудителя (с учетом д о ­
бавочного регулируемого со ­
противления);

Д1Лп — изменение тем пературы  о б ­
мотки дополнительных по­
лю сов генератора;

Л1Дв — изменение тем пературы  д и ф ­
ференциальной обмотки в о з­
будителя;

К д в о  — сопротивление диф ф еренци­
альной обмотки возбудителя; 

а  — температурны й коэфф ициент 
сопротивления (для  медных 
обмоток а = 0 ,0 0 4 ).

При постоянной нагрузке генера­
тора нагрев дифф еренциальной об­
мотки возбудителя зависит от тем пе­
ратуры  обмоток дополнительных по­
лю сов генератора. П одстановка в 
ф орм улу значений Д1дп, соответствую ­
щих определенным Д1дп, позволяет 
рассчитать изменения токов диф ф е­
ренциальной обмотки только от тем ­
пературы  обмотки дополнительных
полюсов при разны х нагрузках  гене­
ратора.

З атем , используя зависимости
мощности главного генератора от
тока в диф ференциальной обмотке 
возбудителя (при прочих равны х у с ­
л о ви ях ), м ож но определить изменения 
мощности главного генератора от
тем пературы  обмоток дополнитель­
ных полюсов. Д альнейш ие измене­
ния тока диф ференциальной обм от­
ки возбудителя и мощности главного

генератора зави сят  от тока нагрузки 
и тем пературы  обмоток дополнитель­
ных полю сов генератора, при которы х 
производят регулировку тока в ди ф ­
ф еренциальной обмотке.

Рассм отрим  некоторые вари ан ­
ты регулировки тока в диф ф еренци­
альной обмотке возбудителя на теп ­
ловозе, у  которого при тем пературе 
окруж аю щ ей среды + 1 5 °  С сопротив­
ление обм оток дополнительны х полю ­
сов генератора 0,00129 ом, а ди ф ф е­
ренциальной обмотки —  0,0350.

В связи  с тем, что на мощ ность 
генератора диф ф еренциальная обм от­
ка о казы вает  наибольш ее влияние в 
зоне больш их токов нагрузки на ри ­
сунке зависим ость Д1д и Дрг от 1дп 
приведены д л я  точки внешней х а р ак ­
теристики генератора при 1г = 3  000а.

К огда регулировка производится 
при токе генератора 2 400 а и тем пе­
ратуре дополнительных полюсов 
105° С (точка А на рис. 2) тем пера­
тура  дифференциальной обмотки воз­
будителя достигает 51° С, сопротивле­
ние ее станет 0,04 ом, а сопротивление 
дополнительных полю сов 0,00175 ом.

Чтобы получить ток диф ф еренци­
альной обмотки, равны м  60а, ( ‘До оТ 
тока генер ато р а), нуж но добавочное 
сопротивление в цепи диф ф еренци­
альной обмотки установить на 
0,0301 ом. Это составит 86%  от на­
чального значения сопротивления 
дифф еренциальной обмотки возбуди­
теля (0,350 о м ). Если после такой р е­
гулировки в процессе эксплуатации 
тем пературы  обмоток увеличатся, н а­
пример, 1дП до  145° С , а 1ДВ до  70° С, 
то ток в диф ф еренциальной обмотке 
тож е возрастет на 4н- 6а, а м ощ ­
ность генератора ум еньш ится на 50— 
80 квт, т. е. на 4,0-^5%  от ном иналь­
ного значения.
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Рис. 1. Х арактеристики главного генер а­
тор а, сняты е при р азны х тем п ер атур ах  его  
дополнительн ы х полю сов:
1 — в д и а п а зо н е  21+ 40“ С, 2 — в д и а п а зо ­
не 67+77° С.
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Рис. 2. Влияние тем пературы  обм оток д о ­
полнительны х полю сов главного ген ер ато­
ра на его  м ощ ность

В случае регулировки при низкой 
тем пературе обм оток дополнительных 
полю сов, например 45° С (точка Б) 
тем пература диф ф еренциальной о б ­
мотки соответствует 27° С, сопротивле­
ние обм оток дополнительны х полюсов 
0,00144 ом, сопротивление ди ф ф ерен­
циальной обмотки дости гает 0,0367 ом. 
П ри этом величину добавочного со ­
противления устанавли ваю т равной 
0,0211 ом. Уменьш ение доли до б аво ч­
ного сопротивления цепи ди ф ф ерен­
циальной обмотки увеличивает вл и я­
ние ее тем пературы  на мощ ность ге­
нератора.

П осле такой регулировки при 
обычной в эксплуатации тем пературе 
обмоток ток в диф ф еренциальной 
обмотке увеличивается на 6-ь 11 а, 
мощ ность генератора ум еньш ается 
на 8 0 + 1 6 0  квт 6,5-Н 13% от номи­
нальной. Д альнейш ее повышение 
1дп до  145° С и 4дВ до  70° С ум ен ьш а­
ет мощ ность главного генератора на 
240ч-250 квт, т. е на 19,5-ь20,5% (ли­
нии 3 рисунка).

В некоторых депо регулирую т ток 
диф ф еренциальной обмотки при н а ­
грузке генератора током 1 800 а. 
В этих случаях  тем пература обмоток 
дополнительны х полю сов на 15 ч-30° С 
ниже среднеэксплуатационной. Н а ­
пример, при тем пературе наруж ного 
во здуха  + 1 5 °  С и нагрузке генерато­
ра током 1 800 а нельзя нагреть о б ­
м отку дополнительны х полю сов вы ­
ше 85° С , а дифф еренциальную  бо­
лее 50° С

Если проводить регулировку в т а ­
ких условиях (точка В ), то сопротив­
ление диф ф еренциальной обмотки во з­
будителя будет 0,0399, а величина до-

•бавочного сопротивления 0,0261 ом. 
Последую щ ее увеличение в эксп луа­
тации температуры  обмоток (дп до 
145° С, а 1дВ до 70° С уменьш ат 
мощ ность генератора примерно на 
130ч-160 квт, т е. на 10-ь 13% от но­
минальной (линии 2). После регули­
ровки при нагрузке 1 800 а и тем пера­
туре обмоток дополнительных полю ­
сов 1ДП 45° С изменения тока ди ф ф е­
ренциальной обмотки и мощности 
главного генератора примерно такие 
ж е, как  и после регулировки при токе 
2 400 а и тем пературе дополнитель­
ных полюсов 45° С (линии 3). При 
уменьшении тока генератора при на­
стройке внешней характеристики вли­
яние тем пературы  дополнительных 
полюсов на мощ ность генератора 
ум еньш ается, но до токов 2 100 а ос­
тается весьма значительным.

Таким образом , наименьш ее сни­
жение .мощности генератора из-за 
увеличения тем пературы  обмоток д о ­
полнительных полю сов происходит в 
первом случае после регулиров­
ки под нагрузкой 2 400 а, при 
1 д п = Ю 5 ° С  (точка А ). Эти величины 
и записаны  в правилах  ремонта.

И з рисунка 2 видно, что уменьш е­
ние тем пературы  обмоток дополни­
тельных полюсов со 105 до 55° С сн и ­
ж ае т  ток диф ференциальной обмотки 
на 10 а и увеличивает мощ ность гене­
ратора на 110 квт.

О днако тем пературы  обмоток ни­
ж е  50° С могут быть только к р атк о ­
временно при отправлении тепловоза 
после длительной стоянки.

В этих условиях обмотки д о ­
полнительных полюсов генератора и 
диф ференциальной возбудителя н а ­
греваю тся достаточно быстро. После 
перехода на 16 позицию начинает д ей ­
ствовать узел  автом атического регу­
лирования мощности (А Р М ), который 
компенсирует избыточную  мощность 
генератора с небольш ой (до 5% ) про­
садкой  оборотов дизеля.

С точки зрения экономии топлива 
так ая  кратковрем енная просадка обо­
ротов в первые минуты после о тправ­
ления поезда менее вредна, чем д л и ­
тельное недоиспользование мощности 
ди зеля вследствие неправильной регу­
лировки токов возбуж дения возбуди­
теля при низкой тем пературе обмоток 
дополнительных полюсов. При д в и ж е ­
нии на длинных плечах такие низкие 
тем пературы  обмоток как  55° С д аж е  
зимой бы ваю т относительно редко.

При нагрузке 1 800 а не следует 
регулировать ток диф ференциальной 
обмотки ещ е и потому, что этот ток 
близок к току точки перегиба внеш ­
ней характеристики генератора, когда 
магнитные потоки диф ференциальной 
и ш унтовой обмоток возбудителя 
взаим но уравновеш ены . П оэтом у при 
настройке мож но получить несколько 
различны х пар значений токов ди ф ­
ференциальной и ш унтовой обмоток,

которы е будут соответствовать друг 
другу, но на других участках внешней 
характеристики и при изменении тем­
пературы  обмоток полюсов генера­
тора соответствие будет нарушаться, 
а характеристика искаж аться.

Регулировка при достаточно боль­
ших токах генератора порядка 
2 400 а позволяет устранить указан­
ное искаж ение характеристики.

, В связи  с тем, что температура 
дифф еренциальной обмотки зависит 
от нагрева обмоток дополнительных 
полюсов генератора, на реостатных 
испы таниях достаточно учитывать 
только тем пературу дополнительных 
полюсов.

И зм енения тем пературы  шунтовой 
и независимой обмоток возбудителя 
относительно невелики, так  как, во- 
первых, установивш иеся превышения 
тем пературы  нагрева для  шунтовой 
обмотки не превы ш аю т 30ч-60°С , а 
для  независимой 20ч-30° С и, во-вто­
рых, сопротивление ш унтовой обмот­
ки возбудителя составляет 14ч-22%, 
а независимой 23ч-38%  от полного 
сопротивления их цепей.

Добавочны е сопротивления в цепи 
этих обмоток имеют малы й темпера­
турный коэффициент. В связи с этим 
увеличение тем пературы  на 10° С по­
вы ш ает полное сопротивление цепи 
ш унтовой обмотки только на 0,6ч- 
ч-0,9% , а независимой на 1,0ч-1,4%, 
что практически не о казы вает  суще­
ственного влияния на внешнюю ха­
рактеристику генератора. П оэтом у из­
менение тем пературы  независимой и 
ш унтовой обмоток возбудителя во 
врем я реостатны х испытаний не учи­
тываю т.

В соответствии с новыми правила­
ми ремонта перед настройкой реко­
м ендуется сначала прогреть- обмотку 
дополнительных полю сов до  115ч- 
+  125° С при нагрузке 2 600-^2 800 а. 
Затем  при токе возбудителя 130 а 
прогреть до необходимой тем перату­
ры обмотку главны х полюсов. И зм е­
рения парам етров характеристики 
нуж но производить к ак  м ож но быст­
рее.

Реком ендованны е тем пературы  на­
грева обмоток дополнительных полю­
сов главного генератора являю тся 
ориентировочными и на некоторых 
участках  при работе тепловозов ТЭЗ 
без у зл а  А РМ  могут д ать  увеличен­
ную просадку оборотов дизеля. В т а ­
ких случаях  необходимо как  можно 
быстрее провести опытные поездки для 
определения среднеэксплуатационны х 
тем ператур нагрева обмоток полюсов 
главного генератора. Д о  проведения 
этих поездок во врем я реостатны х 
испытаний следует производить на­
грев обмоток на 10ч-15° С ниже реко­
мендуемых правилам и.

И нж . Л . С. Н азаров
г. Свердловск
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" У  "ЧТИТТ Е Ю *  предупреждать, быстро обнаруживать и устранять _  неисправности в электрических цепях локомотивов

ВЫШЕЛ ИЗ СТРОЯ 
РЕГУЛЯТОР ДАВЛЕНИЯ

У Д К  625.2-592.54.004.67

Когд а  л о п а е т с я  д и а ф р а г м а  р е г у л я т о р а  д а в л е ­
ния, с ж а т ы й  в о з д у х  из  п и т а т е л ь н о й  м а г и ­

страли  у х о д и т  в а т м о с ф е р у .  Э т о  я в л е н и е  с о п р о ­
в о ж д а е т с я  ш у м о м ,  что  и с л у ж и т  о д н и м  из  п р и ­
зн а к о в  д а н н о й  н е и с п р а в н о с т и .  Е с л и  не п р е д ­
при н ять  с в о е в р е м е н н о  м ер ,  то в е р о я т н а  в ы н у ж ­
д ен н ая  о с т а н о в к а  на  перегоне ,  п о с к о л ь к у  к о м п р е с ­
соры м о гу т  не о б е сп е ч и т ь  п и т а н и е  м а г и с т р а л и  
с ж а т ы м  во зд у х о м .

О с т а н о в к и  п о е з д а  м о ж н о  и з б е ж а т ь ,  если  
бы стро  п е р е к р ы т ь  т р у б к у ,  и д у щ у ю  от р е г у л я т о ­
ра. Д л я  это г о  н у ж н о ,  п о д с т а в и в  к у в а л д у  с одной  
сторон ы  т р у б к и  и с л е г к а  п о с т у к и в а я  с д р у г о й  
сторон ы  м о л о т к о м  с м я т ь  т р у б к у .

Ч т о б ы  у п р а в л я т ь  р а б о т о й  к о м п р е с с о р о в ,  н а ­
до п о д к л ю ч и т ь  р е г у л я т о р  д а в л е н и я  в н е р а б о ч е й  
каб ине .  С д е л а т ь  это  м о ж н о ,  п о с т а в и в  в н е р а б о ­
чей к а б и н е  п е р е м ы ч к у  с п р о в о д а  322 н а  р ей к е  
к о н т р о л л е р а  на  п р о в о д  Н 102, н еп о с р ед ст в ен н о  
п о д х о д я щ и й  к б л о к и р о в к е  р е г у л я т о р а  д а в л е н и я .

В р а б о ч е й  к а б и н е  с л е д у е т  в ы к л ю ч и т ь  кноп ку  
« К о м п р е с с о р ы » ,  а к н о п ку  « В е н т и л я т о р  2» в к л ю ­
чить и д е р ж а т ь  п о ст о я н н о  вк л ю ч е н н о й .  Т о л ь к о  
при п р о е з д е  н е й т р а л ь н ы х  в с т а в о к  или  о п у с к а н и й  
п а н т о г р а ф а  д л я  о с м о т р а  в ы с о к о в о л ь т н о й  к а м е ­
ры к н о п к у  « В е н т и л я т о р  2» в ы к л ю ч а ю т .

В с л у ч а е  п р о и зв о л ь н о й  о с т а н о в к и  ф а з о р а с -  
щ е п и т е л я  о т к л ю ч е н и е  к о м п р е с с о р о в  б у д е т  о б е с ­
печено а в т о м а т и ч е с к и ,  к а к  и при  о бы чн ой  схеме, 
к о н т а к т о р о м  209.

Н. И. Бербенцев,
м аш инист электровоза депо Россош ь 

г. Р оссош ь Ю го-Восточной дороги

НЕКОТОРЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ 
СХЕМЫ ТЕПЛОВОЗА ТЭМ1

У Д К  625.283-843.6.066:621.316.3.004.6

Х очу  р а с с к а з а т ь  о н е к о т о р ы х  н е и с п р а в н о с т я х  
в э л е к т р и ч е с к о й  сх е м е  т е п л о в о з а  Т Э М 1. 

В от  н е к о т о р ы е  из них.
В ы ш л а  из с т р о я  к а т у ш к а  к о н т а к т о р а  В В . 

В э т о м  с л у ч а е ,  з а г л у ш и в  д и з е л ь ,  от  к а т у ш к и  
к о н т а к т о р а  В В  о т н и м а ю т  п р о в о д  198 и о т в о д я т

в сторон у ,  а от  р е л е  Р У 5  —  п р о в о д  635 и и з о л и ­
р у ю т  его. С н я т ы й  п р о в о д  198 п р и с о е д и н я ю т  к  
Р У Б  в з а м е н  п р о в о д а  635. З а т е м  о т  з а м ы к а ю щ и х  
б л о к - к о н т а к т о в  Р У Б  о т к л ю ч а ю т  п р о в о д а  619 и 
612 и, с о е д и н и в  их вм есте ,  т а к ж е  о т в о д я т  в с т о ­
рону. Д а л е е  с т а в я т  п е р е м ы ч к у  м е ж д у  к а т у ш к о й  
р е л е  Р У Б  (со ст о р о н ы  п л ю с а )  и его  з а м ы к а ю ­
щ и м и  б л о к - к о н т а к т а м и  (на м ест е  п р о в о д а  6 1 9 ) .  
В т о р о й  п е р е м ы ч к о й  с о е д и н я ю т  з а ж и м  с н я т о г о  
п р о в о д а  612 и з а м ы к а ю щ и е  б л о к - к о н т а к т ы  р ел е  
Р У 2  со сто р о н ы  п р о в о д а  69. С о б р а н н а я  сх е м а  
об е сп е ч и т  п и т а н и е  цепи  в о з б у ж д е н и я  в о з б у д и ­
т е л я  и з а щ и т у  от  б о к с о в а н и я .  В о  в р е м я  з а п у с к а  
под  р а з м ы к а ю щ и е  к о н т а к т ы  Р У Б  н у ж н о  под- 
к л а д ы в а т ь  и з о л и р о в о ч н у ю  п р о к л а д к у .

П о в р е ж д е н а  к а т у ш к а  к о н т а к т о р а  з а р я д к и  
б а т а р е и  Б .  П р е ж д е  всего  о с т а н а в л и в а ю т  д и з е л ь  
и о т к л ю ч а ю т  р у б и л ь н и к  б а т а р е и .  П о с л е  этого  
и с п о л ь з у ю т  р е л е  Р У Б  ( к а к  о п и с а н о  вы ш е )  
в м е с то  к о н т а к т о р а  В В , а его  в св ою  о ч е р е д ь  — 
вм е с то  к о н т а к т о р а  Б .  Д л я  этого  о т  п л ю со в о го  
з а ж и м а  к а т у ш к и  к о н т а к т о р а  Б  о т н и м а ю т  п р о ­
в о д  165 и п е р е н о с я т  его на  п л ю с  к а т у ш к и  В В  
в з а м е н  п р о в о д а  198. Н а  н е п о д в и ж н о й  г у б к е  
к о н т а к т о р а  Б  о с л а б л я ю т  б о л т о в о й  з а ж и м  с 
п р о в о д а м и  88, 103 и п о д с о е д и н я ю т  к н е м у  один  
к о н ец  п е р е м ы ч к и  из д в о й н о го  о с в е т и т е л ь н о го  
п р о в о д а .  В т о р о й  к о н ец  п е р е м ы ч к и  з а к р е п л я ю т  
под  б о л т о в о й  з а ж и м  н е п о д в и ж н о й  губк и  к о н т а к ­
т о р а  В В , п р е д в а р и т е л ь н о  с н я в  с него  п р о в о д  109.

Н а  п о д в и ж н о й  г у б к е  к о н т а к т о р а  Б  т а к ж е  
о с л а б л я ю т  б о л т о в о й  з а ж и м  с п р о в о д а м и  89, 110, 
109 и з а к р е п л я ю т  к о н ец  д р у г о й  п е р е м ы ч к и  из 
д в о й н о го  о с в е т и т е л ь н о го  п р о в о д а .  В т о р о й  ее 
к о н ец  с о е д и н я ю т  с з а ж и м о м  п о д в и ж н о й  губк и  
к о н т а к т о р а  В В , п р е д в а р и т е л ь н о  с н я в  п р о в о д а  
68 и 69. И х  с о е д и н я ю т  в м е с т е  и о т в о д я т  в ст о ­
рону. П о с л е  з а п у с к а ,  к о гд а  к о н т а к т о р  В В  в к л ю ­
чится  н а  з а р я д к у ,  п од  р а з м ы к а ю щ и е  б л о к - к о н ­
т а к т ы  к о н т а к т о р а  Б  п о д к л а д ы в а ю т  и зо л я ц и ю .

Д а в л е н и е  м а с л а  в с и с т е м е  н о р м а л ь н о е  
(2,5 к г / с м 2 и в ы ш е ) ,  а д и з е л ь  глохн ет .  В этих  
с л у ч а я х  п р е ж д е  всего  о с м а т р и в а ю т  б л о к и р о в о ч ­
ный м а г н и т  Б М  и его  со п р о т и в л е н и е .  Е с л и  оно 
сго р е ло ,  то  его м о ж н о  з а м е н и т ь  с о п р о т и в л е н и е м  
в е н т и л я т о р а  —  а н т и о б л е д е н и т е л я .  П р и  и с п р а в ­
ном  Б М  и его с о п р о т и в л е н и и  с т а в я т  п е р е м ы ч к у  
м е ж д у  к л е м м а м и  2 /4  и 1/3 в в ы с о к о в о л ь т н о й  
к а м е р е  и з а п у с к а ю т  Дизель . Е с л и  з а п у с к  н о р ­
м а л ь н ы й ,  то  о т к р ы в  к р ы ш к у  Р Д М ,  п р о в е р я ю т  
п о д в о д я щ и е  п р о в о д а ,  к о н т а к т ы  реле .

В . И. Андрейченко,
м аш инист тепловоза депо А лма-А та

г. А лм а-А та
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ЧЕМ БЫЛИ ВЫЗВАНЫ 
СЛУЧАИ!

У Д К  625.282-843.6.066:621.316.3.004.6

Од н а ж д ы  на  о д н о м  из  т е п л о в о з о в  Т Э З  н а ш е г о  
д е п о  в о з н и к  о ч а г  п о ж а р а  в в ы с о к о в о л ь т н о й  

к а м е р е  в е д о м о й  сек ци и .  Л о к о м о т и в н а я  б р и г а д а  
п р и н я л а  с р о ч н ы е  м е р ы  и б ы с т р о  его  л и к в и д и р о ­
в а л а .  П р и  о с м о т р е  м е с т а  п о в р е ж д е н и я  б ы л о  о б ­
н а р у ж е н о  п е р е г о р а н и е  и о п л а в л е н и е  т о к о в е д у ­
щ и х  ш ин к о н т а к т о р о в  о с л а б л е н и я  п оля  Ш1 и

С хем а цепей осл абл ен и я  поля 1-го и 6-го тяговы х двигател ей  теп­
л о в о за  ТЭЗ (сл е в а ) и подклю чения м остов реле боксования (сп р а в а )  
к первой и второй группам  тяговы х двигател ей

Ш 4 , а т а к ж е  о б р ы в  ц епи  о б м о т о к  в о з б у ж д е н и я  
1-го и б-го  т я г о в ы х  э л е к т р о д в и г а т е л е й .  Ч т о  ж е  
п р о и з о ш л о  на  т е п л о в о з е ?

П р о в е д е н н о е  р а с с л е д о в а н и е  в ы я в и л о ,  что 
п ри ч и н о й  п о ж а р а  я в и л с я  и м ен н о  о б р ы в  цепи 
о б м о т к и  в о з б у ж д е н и я  т я г о в ы х  э л е к т р о д в и г а т е ­
л ей .  Э т о т  о б р ы в  в ы з в а л  у м е н ь ш е н и е  т о к а  в цепи 
д о  н у л я .  Н а п р я ж е н и е  ж е  г л а в н о г о  г е н е р а т о р а  не 
у м е н ь ш и л о с ь ,  а  н а о б о р о т ,  в о з р о с л о  в с о о т в е т ­
с т ви и  с в н е ш н е й  х а р а к т е р и с т и к о й .  В р е з у л ь т а т е  
в к л ю ч и л о с ь  р е л е  п е р е х о д а ,  и ч е р е з  него  п о л у ­
чили  п и т а н и е  к а т у ш к и  к о н т а к т о р о в  Ш 1 — Ш 6.

П р и  в к л ю ч е н и и  к о н т а к т о р о в  Ш1 и Ш 4  с о з д а ­
л а с ь  цепь : п л ю с  г л а в н о г о  г е н е р а т о р а ,  си лов ой  
п р о в о д  58, п о е з д н о й  к о н т а к т о р  П 1, я к о р я  1-го 
и 6-го  т я г о в ы х  э л е к т р о д в и г а т е л е й  (см . р и с у н о к ) ,  
р е в е р с о р ,  губк и  к о н т а к т о р о в  о с л а б л е н и я  поля  
Ш 1 и 1114, с о п р о т и в л е н и я  о с л а б л е н и я  поля  
С Ш 1 ,  С Ш 4  и д а л е е  по с х е м е  на  м инус  г е н е р а ­
т о р а .  Н а г р у з к а  в этой  цепи  р е з к о  в о з р о с л а ,  по­
с к о л ь к у  т я г о в ы е  д в и г а т е л и ,  не им ея  в о з б у ж д е ­
н и я  и не  р а з в и в а я  противо-э .д .с . ,  п р е д с т а в л я л и  
с о б о й  п р о ст о  п р о в о д н и к  с н е з н а ч и т е л ь н ы м  с о ­
п р о т и в л е н и е м .  С о п р о т и в л е н и е  о с л а б л е н и я  п оля

т а к ж е  м а л о .  П о э т о м у  п р о и зо ш л о  практически 
почти к о р о т к о е  з а м ы к а н и е  ге н е р а т о р а ,  что при­
в е л о  к  п е р е г р е в у  н а и б о л е е  с л а б о г о  у ч а с т к а  — 
ш ин к о н т а к т о р о в  Ш 1 и Ш 4.

И н о г д а  н е б р е ж н о с т ь  в с б о р к е  электрической  
сх е м ы  м о ж е т  з н а ч и т е л ь н о  о с л о ж н и т ь  эк сп луа­
т а ц и ю  т е п л о в о з а .  К а к - т о  о т  н а ш и х  м аш инистов  
с т а л и  п о с т у п а т ь  ж а л о б ы ,  что на  некоторых 
т е п л о в о з а х  Т Э З  при  н е о б х о д и м о с т и  не п р ед став ­
л я е т с я  в о з м о ж н ы м  о т к л ю ч и т ь  груп п у  из 2 не­
и с п р а в н ы х  т я г о в ы х  д в и г а т е л е й .  О к а з а л о с ь ,  что 
э т а  н е и с п р а в н о с т ь  в о з н и к л а  и з - за  ош и б к и  при 
м о н т а ж е  б л о к о в  б о к с о в а н и я ,  доп у щ е н н о й  во 
в р е м я  р е м о н т а  т е п л о в о зо в .  В ч а ст н о сти ,  провода 
645 и 641 м остов  р е л е  б о к с о в а н и я  п ер в о й  и вто­
рой групп  т я г о в ы х  д в и г а т е л е й  б ы л и  соединены 
н а о б о р о т  (н а  р и с у н к е  п о к а з а н о  п у н к т и р о м ) .

П о к а  все  три  п а р ы  т я г о в ы х  д в и г а т е л е й  вклю ­
чены, э л е к т р и ч е с к а я  с х е м а  р а б о т а л а  н орм альн о  
и о тк л о н е н и й  не н а б л ю д а л о с ь .  Н о  п о сл е  отклю ­
чения  груп п ы  н е и с п р а в н ы х  э л е к т р о д в и га т е л е й  
(1— 6 или  2— 3) с р а б а т ы в а л о  р е л е  бок сования .  
О д н о в р е м е н н о  с н и м а л о с ь  в о з б у ж д е н и е  в о зб у д и ­
т е л я ,  т а к  к а к  р а з м ы к а л с я  к о н т а к т о р  В В . Н а п р и ­
м ер  при  о тк л ю ч е н и и  1-го и 6-го  д в и г а т е л е й  по 
к а т у ш к е  р е л е  б о к с о в а н и я  этой  п а р ы  из  цепи 
д в и г а т е л е й  2-го  и 3-го  п р о т е к а е т  ток .  П одоб н ое  
н а р у ш е н и е  п р о и з о й д е т  и при  о т к л ю ч е н и и  второй 
п а р ы  э л е к т р о д в и г а т е л е й .  П р и  это м  т о к  в к а т у ш ­
ке р е л е  б о к с о в а н и я  о к а з ы в а е т с я  д о с та то ч н ы м  
д л я  его  с р а б а т ы в а н и я .

А . В. Михайлов,
маш инист-инструктор 

локом отивного депо К араганда
г. К араганда

У Д К  625.283-843.6:621.436-573.004.6

При з а п у с к е  д и з е л я  т е п л о в о з а  ТЭМ 1 н а р у ш е ­
ние цепи п и т а н и я  к а т у ш е к  п у ск о в ы х  к о н т а к ­

то р о в  Д 1  и Д 2  м о ж е т  п р о и с х о д и т ь  по р а з л и ч ­
н ы м  п р и ч и н а м .  Н о  ч а щ е  вс его  э т а  н е и с п р а в н о с т ь  
в о з н и к а е т  и з - з а  о т с у т с т в и я  к о н т а к т а  в р а з м ы ­
к а ю щ и х  б л о к и р о в к а х  к о н т а к т о р о в  Б  и В В  или 
в з а м ы к а ю щ е м  с в ы д е р ж к о й  вр е м е н и  к о н т а к т е  
р ел е  Р В З .  Х о р о ш о  с л ы ш н о ,  к а к  с р а б а т ы в а ю т  
р е л е  Р В З  и Р У З .  П о  и стеч ен и и  30— 40  с е к  р еле  
Р В З  о т к л ю ч а е т  м а с л о п р о к а ч и в а ю щ и й  н а с о с  и 
св о и м  з а м ы к а ю щ и м  к о н т а к т о м  с  в ы д е р ж к о й  
вр е м е н и  д о л ж н о  с о з д а т ь  цеп ь  н а  к а т у ш к и  к о н ­
т а к т о р о в  Д 1  и Д 2 .

Д о п у с т и м ,  что  Д 1  и Д 2  не в к л ю ч и л и с ь .  Ч т о ­
бы у з н а т ь ,  в к а к о м  м есте  н е и с п р а в н о с т ь ,  н е о б ­

НАРУШЕНИЯ В ЦЕПИ 
ЗАПУСКА ДИЗЕЛЯ
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ходимо в ы к л ю ч и т ь  к н о п к у  « Т о п л и в н ы й  н ас о с»  и 
н а ж а т ь  н а  к н о п к у  « П у с к  д и з е л я » .  С р а б а т ы в а н и е  
теперь к о н т а к т о р о в  Д 1  и Д 2  б у д е т  с в и д е т е л ь ­
ствовать  о н а р у ш е н и и  ц епи  р е л е  вр е м е н и  Р В З  
м еж ду  п р о в о д а м и  616 и 610. Е с л и  ж е  п у ск о в ы е  
к он так торы  не  в к л ю ч и л и с ь ,  то  с л е д о в а т е л ь н о ,  
нет к о н т а к т а  в  б л о к и р о в к а х  Б  и ВВ .

В о с с т а н о в л е н и е  к о н т а к т а  в м и к р о п е р е к л ю ч а ­
теле р е л е  Р В З  о б ы ч н о  з а н и м а е т  м н о го  врем ени .  
Как п о к а з ы в а е т  н а ш  опы т, при  о тс у тст ви и  
контак та  Р В З  м е ж д у  п р о в о д а м и  616  и 610 л у ч ш е  
запустить  д и з е л ь  о д н и м  из  3 п р о в е р е н н ы х  на 
прак ти к е  с п о с о б а м и .

Первый способ. Р е л е  Р У 5  з а к л и н и в а ю т  в 
отклю ченном  п о л о ж е н и и  и в к л ю ч а ю т  к нопки  
«Топливны й н ас о с»  и « М а с л я н ы й  насос» .  В этом  
случае р е л е  Р У 5  не  с р а б о т а е т ,  т а к  к а к  оно  з а ­
клинено, и его  р а з м ы к а ю щ а я  б л о к и р о в к а  за -  
ш унтирует  к о н т а к т  Р В З  в ц епи  к а т у ш е к  Д1 
и Д 2 .

Ч е р е з  3 0 — 40 сек  о т к л ю ч а ю т  м а с л о п р о к а ч и ­
ваю щ ий  н а с о с  и в к л ю ч а ю т  к н о п к у  « У п р а в л е н и е  
общ ее». К о г д а  д а в л е н и е  т о п л и в а  д о с т и г н е т  1,8—
2,5 к г /с м 2, н а ж и м а ю т  н а  к н о п к у  « П у с к  д и з е л я » .  
К а т у ш к и  п у с к о в ы х  к о н т а к т о р о в  п о л у ч а т  п и т а ­
ние по цепи: к н о п к а  « П у с к  д и з е л я » ,  п р о в о д  312, 
п р е д о х р а н и т е л ь  н а  10а, п р о в о д  316, к л е м м а  3/11, 
пр о во д а  3 1 7  и 613, р а з м ы к а ю щ и й  к о н т а к т  з а ­
к линенного  р е л е  Р У 5 ,  п р о в о д а  614, 610 и д а л е е  
через к а т у ш к и  Д 1  и Д 2  на  о б щ и й  минус. П о с л е  
за п у с к а ,  с о б л ю д а я  о с т о р о ж н о с т ь ,  р а с к л и н и в а ю т  
реле Р У 5 .  Т а к о й  сп особ  з а п у с к а  д и з е л я  н е  т р е ­
бует и зм е н е н и й  в э л е к т р и ч е с к о й  схеме.

Второй способ. В ы к л ю ч а ю т  р у б и л ь н и к  А Б , 
о тс о ед и н яю т  п р о в о д  635  о т  к а т у ш к и  р ел е  Р У 5  и 
и зо л и р у ю т  его. Т е п е р ь  при  в к л ю ч е н и и  к нопки  
«Т оп ли вн ы й  н ас о с»  к а т у ш к а  Р У 5  не п о л у ч и т  
пи тан и я  и р а з м ы к а ю щ а я  б л о к и р о в к а  р е л е  м е ж ­
ду п р о в о д а м и  613  и 614 при  н а ж а т и и  к н оп ки  
« П у ск  д и з е л я »  с о з д а с т  ц еп ь  н а  к а т у ш к и  п у с к о ­
вых к о н т а к т о р о в  Д 1  и Д 2 .  П о р я д о к  з а п у с к а  д и ­
зе ля  т а к о й  ж е ,  к а к  и при  п е р в о м  способе .

Третий способ. В к л ю ч а ю т  к н оп ки  « М а с л я н ы й  
насос»  и « Т о п л и в н ы й  насос» .  П о с л е  30— 40 сек  
р аб о ты  м а с л о п р о к а ч и в а ю щ е г о  н а с о с а  и с о з д а ­
ния н о р м а л ь н о г о  д а в л е н и я  т о п л и в а  в т р у б о п р о ­
воде эти  к н оп ки  о т к л ю ч а ю т  и в к л ю ч а ю т  « У п р а в ­
ление о б щ е е» .  З а т е м  в р у ч н у ю  в ы д в и г а ю т  р ей к и  
то п л и в н ы х  н а с о с о в  в п у с к о в о е  п о л о ж е н и е  и н а ­
ж и м а ю т  н а  к н о п к у  « П у с к  д и з е л я » .  В это м  с л у ­
чае р а з м ы к а ю щ а я  б л о к и р о в к а  р е л е  Р У 5  с о з д а с т  
цепь  н а  к а т у ш к и  п у с к о в ы х  к о н т а к т о р о в .

П о с л е  п о я в л е н и я  у с т о й ч и в ы х  в с п ы ш е к  в ц и ­
л и н д р а х  д и з е л я  о т п у с к а ю т  к н о п к у  « П у с к  д и з е ­
ля»  и в к л ю ч а ю т  « Т о п л и в н ы й  насос» .  В ы д в и н у ­
ты е р ей к и  д е р ж а т  в п о л о ж е н и и  п о д а ч и  д о  тех 
пор, п о к а  д а в л е н и е  м а с л а  в си с те м е  не д о с т и г ­
нет 1,6 к г / с м 2.

Е с л и  о т с у т с т в у е т  к о н т а к т  в р а з м ы к а ю щ и х  
б л о к и р о в к а х  Б  и В В , то  н у ж н о  п о п р о б о в а т ь  з а ­
чистить  их п о верхн ости .  Е с л и  и п о сл е  это г о  к о н ­
т а к т о р ы  не в к л ю ч а ю т с я ,  то в т а к о м  с л у ч а е  р е ­
к о м е н д у е т с я  перей ти  н а  а в а р и й н у ю  схем у .  С о ­
б и р а ю т  ее с л е д у ю щ и м  о б р а з о м .  И з о л и р о в а н н ы м  
п р о в о д о м  (д л и н о й  1 м) с о е д и н я ю т  к л е м м у  3/11 
в в ы с о к о в о л ь т н о й  к а м е р е  с з а ж и м о м  к а т у ш к и  
к о н т а к т о р а  Д 1  в м есте  п о д с о е д и н е н и я  п р о в о д а  
320  или  с з а ж и м о м  к о н т а к т о р а  Д 2 ,  к  к о т о р о м у  
п о д в е д е н ы  п р о в о д а  319  и 320.

З а п у с к  д и з е л я  о с у щ е с т в л я ю т  о б ы ч н ы м  п о ­
р я д к о м ,  п р е д в а р и т е л ь н о  п р о к а ч а в  м а с л о  в с и ­
стем е. П р и  этом  с о б и р а е т с я  цепь: к н о п к а  « П у с к  
д и з е л я » ,  п р о в о д  312, п р е д о х р а н и т е л ь  н а  10 а ,  
п р о в о д  316, к л е м м а  3/11, п е р е м ы ч к а ,  к а т у ш к и  
п у ск о вы х  к о н т а к т о р о в  и д а л е е  —  о б щ и й  м инус.

М а ш и н и с т ы  д о л ж н ы  пом н и ть ,  что п о с т а в л е н ­
н а я  п е р е м ы ч к а  з а ш у н т и р о в а л а  т а к и е  в а ж н ы е  
б л о к и р о в к и ,  к а к  Б  и В В  в цепи  к а т у ш е к  Д 1  и 
Д 2 .  П о э т о м у  при  р а б о т а ю щ е м  д и з е л е  н а  п о з и ­
ции к о н т р о л л е р а  «Х олостой  х од »  в с л у ч а е  н а ­
ж а т и я  на к н о п к у  « П у с к  д и з е л я »  м о гу т  в к л ю ­
чи ться  п у с к о в ы е  к о н т а к т о р ы  Д 1  и Д 2 .  Э т о  в ы з о ­
ве т  з а м ы к а н и е  в с п о м о г а т е л ь н о го  г е н е р а т о р а  на  
в р а щ а ю щ и й с я  б е з  в о з б у ж д е н и я  г л а в н ы й  г е н е ­
р а т о р  и п р и в е д е т  к  п е р е г о р а н и ю  п р е д о х р а н и т е ­
л я  н а  80а.  Ч т о б ы  э то го  не  п р о и з о ш л о ,  н е о б х о д и ­
м о п о сл е  з а п у с к а  д и з е л я  в ы т а щ и т ь  п р е д о х р а ­
н и те л ь  на  10 а м е ж д у  п р о в о д а м и  312  и 316.

А. П. Ирха,
г. З ап ор ож ь е маш инист тепловоза

Ш111— — — 1 М _ » — I — Ч Ч Р  — ■  ! ■ ■ ■ ■  ■ ■ ■ ■ ■ I I I  КИИ I I I  I

Большим уважением в коллективе депо Свердловск-Пасса­
жирский пользуется машинист I класса И в а н  А л е к ­
с а н д р о в и ч  А б а к у м о в .  Он ударник коммунистиче­
ского труда, общественный машинист-инструктор. К ленин­
скому юбилею Иван Александрович сэкономил свыше 
25 тыс. квт • ч электроэнергии, подготовил к сдаче на пра­
во управления электровозом 5 помощников машиниста.
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ТЕХНИЧЕСКАЯ
ВИКТОРИНА

Продолжаем нашу техническую 
викторину. Сегодня мы публи­
куем ответы на вопросы, со­
державшиеся в шестом, июнь­
ском, номере журнала. Кроме 
того, задаются очередные че­
тыре вопроса. Ждем, читатели. 
Ваших писем, отзывов и реко­
мендаций

ХОРОШО ЛИ ВЫ ЗНАЕТЕ 
А В Т О Т О Р М О З А ?

Раздел ведут кандидаты технических наук В. Г. Иноземцев, 
Е. В. Клыков, инженеры В. И. Крылов, Н. Н. Климов, А . К. Второв, 
Б. Н. Голомазов, Н. П. Коврижкин, машинисты-инструкторы 
Г. А . Чиликин, Н. П. Лучной, Е. В. Смирнов.

20 ВОПРОС. Почему при отпуске тормозов грузового поез­
да после экстренного торможения ручку крана машиниста 
надо выдерживать в I положении до давления в уравни­
тельном резервуаре не более 3,5 ат!_________________________________

Ответ. П осле экстренного  торм ож ения ручку крана машини­
ста уел. № 2 2 2  б ез стабилизатора темпа перехода с завы ­
ш енного на нормальное зарядное давление следует вы дер­
живать в I положении до  давления в уравнительном р е зер ­
вуаре не более 3,5 ат. При такой вы держ ке происходит на­
полнение- резервуара времени, обеспечиваю щ ее необходи­
мое для отпуска и зарядки тормозов завыш ение давления в 
м агистрали . Если ручку крана выдерж ивать в I положении 
д ольш е, то возмож но чрезм ерное завыш ение давления в 
тормозной магистрали , которое в сочетании с зарядкой 
высоким давлением  рабочих кам ер воздухор аспр еделите­
лей головных вагонов м ож ет вызвать срабатывание торм о­
зов после перевода ручки крана а поездное положение.

При кране маш иниста со стабилизатором темпа пере­
хода с завыш енного давления на нормальное зарядное 
ручку  крана маш иниста после экстренного тормож ения 
с ле д ует выдерж ивать в I положении до повышения дав­
ления в уравнительном резервуаре до  6,5— 6,8 ат.

21 ВО П РО С. Какая существует зависимость между величи­
ной снижения давления в тормозной магистрали, давлени­
ем в рабочей камере и в тормозном цилиндре при возду- 
хораспределителях уел. № 270— 002 и уел. № 135?____________

Ответ. Зависим ость м еж д у  величинами снижения давления 
в тормозной магистрали , рабочей кам ере и повышением 
давления в торм озном  цилиндре показана на рисунке . При 
полном служ ебном  тормож ении главный поршень диам ет­
ром  140 мм  воздухор аспр едели теля уел. № 135 им еет ход

З д ес ь  показан  характер  и з­
менения давления в р а б о ­
чей камере в оздухорасп р е- 4
д елителей уел . № 135 и
уел . № 270. 002 и в тор м оз- 5
ном цилиндре в зависим ости  
от сниж ения давления в 
тормозной магистрали:
1 — д ав л ен и е в р абочей ка- 2  
мере в оздухораспр еделителя
уел. № 270. 002 I
2 — то ж е  у в озд ухор асп р е­
делителя уел . № 135 у
3 — давление в тормозном  
цилиндре

о

88,5 м м , что увеличивает объем рабочей камеры с 9 л до 
10,36 л . Д авление в ней при этом  сниж ается с 5,5 ат до 
4,6 ат.

У  воздухораспределителя уел. № 270.002 диам етр глав­
ного поршня равен 110 м м , а ход  его 23 мм . О бъем  рабо­
чей камеры этого прибора при полном служ ебном  тормо­
жении увеличивается незначительно (с 6 до  6,24 л ), пониже­
ние давления в ней такж е невелико и составляет примерно 
0,3 ат.

22 ВОПРОС. В чем заключаются преимущества и недостатки 
работы электровоздухораспределителей с разрядкой тор­
мозной магистрали поезда и без разрядки!________________________

Ответ. Д л я  регулирования скорости движ ения поезда по пе­
регону и при остановках в пути следования производится 
ступенчатое тормож ение б ез разрядки  магистрали поста­
новкой ручки крана маш иниста в положение У а  с после­
дую щ им  переводом  в IV  положение (перекры ш у с пита­
нием).

Тормож ение без разрядки  м агистрали способствует 
повышению неистощ имости действия тормозов на спусках, 
так как воздух из м агистрали не вы пускается в атм осф еру
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и расходуется только на питание запасных резервуаров. 
Однако, в случае снятия напряжения с линейного провода 
при положении контроллера крана маш иниста в перекры- 
ше, мож ет получиться сброс давления в торм озны х цилинд­
рах, для восстановления которого  необходим а разрядка 
тормозной магистрали . Связанное с этим увеличение тор­
мозного пути б удет зависеть от времени начала срабаты ­
вания воздухор аспр едели телей . О чевидно, что это время 
несколько удлинится разрядкой  магистрали, имею щ ей почти 
полное предторм озное давление.

Если в поезде  находится не более двух вагонов без 
электропневматического торм оза или с выключенным этим 
тормозом, то в пути следования торм ож ение выполняется 
также б ез разрядки  магистрали перем ещ ением  ручки кра­
на маш иниста а положение У а , и после достиж ения необхо­
димого торм озного  эф ф е к та  ручка крана машиниста пере­
водится в III полож ение (п е р е к р ы та  б ез питания).

При этом  происходит снижение давления в тормозной 
магистрали за счет перетекания сж атого  воздуха из тор­
мозной магистрали в запасные резервуары . Таким ж е обра­
зом торм ож ение производится при подходе к станциям, 
запрещ ающ им сигналом и остановочным платф орм ам .

В случае о тказа электропчевм атических тормозов пе­
реход на пневматическое управление происходит при ми­
нимальном снижении давления в торм озны х цилиндрах, так 
как перед  началом разрядки  тормозной магистрали через
кран м аш иниста или срывной клапа-> давление в ней и за- 

Т »
пасных резервуарах воздухораспределителей  выравнивает­
ся.

23 ВОПРОС. Почему при служебном торможении время на­

полнения тормозного цилиндра и давление в нем не за­

висят от величины выхода штока!______________________________________

Ответ. При воздухораспределителях М ТЗ-135 и М-320 время 
наполнения торм озного цилиндра и величина давления в 
нем не зависят от величины выхода ш тока как при служ еб­
ном, так и при экстренном торм ож ениях. Это  достигается 
действием  уравнительного органа, ход  поршня которого 
под воздействием  давления из торм озного  цилиндра соот­
ветствует ходу главного поршня и главного золотника воз­
духораспределителя . Если тормозной цилиндр им еет боль­
ший объем , то автоматически откры вается больш ая щ ель в 
золотниках для его наполнения.

Независимость величины давления в торм озном  ци­
линдре от его объема на ступенях тормож ения обеспечива­
ется и в воздухораспределителе уел. № 270. Врем я напол­
нения торм озного  цилиндра при этом зависит от его объе­
ма, так как происходит оно через определенное отверстие 
зам едлителя в главной части.

Воздухораспределители пассаж ирского типа (уел. 
№ 292, тройные скородействую щ ие клапаны) при служ еб­
ном тормож ении наполняю т тормозной цилиндр по темпу 
разрядки тормозной магистрали. Время наполнения то р ­
мозного цилиндра, независимо от его объема, о п ределяет­
ся врем енем  снижения давления в тормозной магистрали. 
Величина давления в тормозном цилиндре зависит от его 
объема.

ВОТ СЛЕДУЮ Щ ИЕ

ЧЕТЫРЕ ВОПРОСА

Т Е Х Н И Ч Е С К О Й

В И К Т О Р И Н Ы

28. В чем заключаются особенности работы тормозных компози­
ционных колодок! Как изменяется режим управления тормозами 
при наличии таких колодок в поезде!
29. Почему при воздухораспределителях уел. № 270.002 и экст­
ренном торможении в голове поезда в начальный момент полу­
чается пауза! Отчего зависит ее величина! Что этим достигается!

30. Как перейти к нормальному зарядному давлению в тормоз­
ной магистрали в случае ее перезарядки в грузовых и пассажир­
ских поездах!
31. Чем отличается равнинный режим отпуска от горного у 
воздухораспределителя уел. № 270.002!

На вопросы, помещ енные в ию ньском номере журнала, 
первыми наиболее правильные и полные ответы прислали 
М . Ф . Зинченко (г. Уссурий ск), И. А . Белоусов (г . Б узулук ), 
И . В. Ш увиков (г . М осква), Н. К . Двойников (г . Кривой Рог), 
Ю . П. Постовалов (г . Кам енск-Уральский), И. Л. Крапивниц- 
кий (г . О вруч).

ТЕХНИЧЕСКАЯ
ВИКТОРИНА
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•  Н О В А Я  Т Е Х Н И К А

ОПЫТНАЯ ДВУХВАГОННАЯ ЭЛЕКТРОСЕКЦИЯ 
С АСИНХРОННЫМИ ТЯГОВЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ

В последние годы бурное развитие 
полупроводниковой техники, освоение 
производства мощных кремниевых 
вентилей позволило вплотную присту­
пить к широким исследованиям и по­
стройке опытных образцов электро­
подвижного состава с асинхронными 
тяговыми двигателями. Трехфазный 
асинхронный двигатель с коротко- 
замкнутым ротором отличается про­
стотой конструкции и высокой надеж ­
ностью, он имеет лучшие весовые, 
габаритные показатели и требует  
значительно меньше ухода в эксплуа­
тации, чем коллекторные двигатели 
постоянного тока.
Р  еш ение наиболее слож ной за д а - 
* ч и —  практической реализации си­
стемы управления скоростью  и тяго ­
вым усилием асинхронного двигателя 
путем регулирования частоты и н апря­
ж ени я статора  — стало  возм ож ны м  
бл аго д ар я  разработке  статических 
преобразователей  с использованием 
полупроводниковой техники. Н а базе  
исследований, проводим ы х в течение 
р яда  лет  во Всесою зном научно-ис­
следовательском  институте электро­
механики (В Н И И Э М ), были получе­
ны реш ения, позволивш ие начать 
конструирование и постройку опы т­
ных образцов нового электроп одвиж ­
ного состава.

В 1966 г. Риж ский вагонострои­
тельный за в о д  (Р В З ) построил пер­
вый в мировой практике опытный м о­
торный вагон  переменного тока 
'2 5  кв, 50 гц) с асинхронными тя го ­
выми двигателям и и статическими 
преобразователям и  частоты. Н овое 
электрооборудование, вклю чая асин­
хронные тяговы е двигатели с корот­
козам кнуты м  ротором, п р еобразова­
тельные установки и электронны е 
устройства управления и регулиро-

Рис. 1. Х арактеристика асин­
хронного дв и гател я  при посто­
янной частоте ст атор а

вания, разработал  и изготовил 
В Н И И Э М  в содруж естве с заводом  
им. В ладим ира И льича и Л ен инград­
ским институтом инженеров ж ел е з­
нодорож ного транспорта (Л И И Ж Т ). 
Опытный вагон создан  на базе  серий­
ного вагона электропоезда Э Р9П . 
Вместе с головным вагоном у п равле­
ния он вошел в состав двухвагонной 
опытной электросекции, испытания 
которой проводились на участке О ж е ­
р е л ь е —  П авелец  М осковской дороги.

ОСНОВНЫ Е ОСОБЕННОСТИ  
РАБОТЫ ТЯГОВОГО  
АСИНХРОННОГО ДВИ ГАТЕЛЯ

И звестно, что скорость вращ ения 
трехф азного асинхронного двигателя 
ж естко связан а  с частотой питаю щего 
напряж ения и определяется по ф ор­
муле

6 0 ( / ст —  / ск)
п =  р  , (1)

где п — скорость вращ ения ротора; 
{Ст — частота питаю щ его нап р яж е­

ния на статоре;
{ск —  частота абсолю тного сколь­

ж ения ротора;
Р  — число пар полюсов.

С коростная характеристика асин­
хронного двигателя с короткозам кну­
тым ротором при неизменной частоте 
статора показана на рис. 1. Она со ­
стоит из двух  ветвей. Н а ветви [ по 
мере роста вращ аю щ его момента М 
(или тягового усилия Р) скорость 
вращ ения ротора двигателя несколько 
сниж ается, т. е. ротор начинает «про­
скальзы вать» по отношению  к в р а­
щ аю щ ем уся магнитному полю стато ­
ра. О днако  нагруж ать двигатель 
м ож но лиш ь до определенной грани­
цы, назы ваем ой критическим момен­
том или моментом опрокиды вания 
Мопр, при превышении которого элек­
тромагнитный момент двигателя на­
чинает падать , что соответствует вет­
ви II.

Э та ветвь характеристики м ехани­
чески неустойчива. С ледовательно, си­
стема регулирования частоты долж на 
обеспечивать работу тягового асин­
хронного двигателя только на устой­
чивой ветви  характеристики I. При 
работе в пределах ветви I по мере 
увеличения нагрузки частота абсо­
лю тного скольж ения ротора {<•„ во з­
растает. Обычно у  асинхронных дви-

УДК 621.333:621.313.333:621.335.42

гателей с короткозам кнуты м  ротором 
частота скольж ения {ск при возраста 
нии нагрузки от нуля до максималь 
ного значения изм еняется лишь в не 
больш их пределах (от 0 до 2—5 гц) 
Н ом инальная частота скольжения ро 
тора о бы ч н о , составляет 0,5— 1,5 гц.

Если принять, что частота статора 
Г ст= 50  гц. число пар полюсов Р = 3, 
а частота скольж ения в рабочем диа­
пазоне изм еняется от 0  до 1,0 гц, то 
по форм уле (1) мож но определить, 
насколько сниж ается  скорость двига-

2 5 x 8 ,50гц

_
В и—

I I е т
| Ж > О с с

с ш |  ип+и0
| БРН I I БУИ И  БВРI-*-1

I  ипк
Рис. 2. С труктурная сх е м а  преобразователя  
частоты

теля с ростом нагрузки. В реж име хо­
лостого хода ({сн” 0) двигатель бу­
дет вращ аться  с синхронной ско­
ростью — 1 ООО об/мин. При номиналь­
ной нагрузке, т. е. при 1ск“ 1Д) гц, 
скорость снизится незначительно — до 
980 об/мин. П оэтом у говорят, что 
асинхронному двигателю  при постоян­
ной частоте статора  присущ и «ж ест­
кие» характеристики.

Д л я  регулирования скорости по­
движ ного состава, имеющего тяговые 
асинхронные двигатели, необходимо 
изменять частоту питания статора в 
ш ироких пределах. И сследования по­
казали , что частотны й метод регули­
рования скорости асинхронного тяго­
вого  двигателя наиболее экономичен. 
А кадем ик М. П. К остенко доказал, 
что помимо частоты  необходимо так ­
ж е примерно в той ж е степени изме­
нять и величину напряж ения на ста ­
торе. И звестно, что магнитный поток 
асинхронного двигателя определяется 
вы раж ением

Ф =
С Ъ Г с (2)

где Ф —  магнитный поток в воздуш ­
ном зазоре;
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11 — напряж ен ие питания ста ­
тора;

■\У —  число битков статорной о б ­
мотки;

С — постоянный коэффициент.
По мере роста частоты  статора, 

если мы хотим иметь неизменный по­
ток двигателя, требуется в соответ­
ствии с ф ормулой (2) пропорциональ­
но увеличивать напряж ен ие питания. 
Таким образом , преобразовательная 
установка д о л ж н а  позволять регули­
ровать в ш ироких пределах как  часто­
ту, так  и величину напряж ения на 
статоре асинхронного тягового д в и га ­
теля.

Н а рис. 2 д ан а  структурная схема 
преобразования частоты и н ап р яж е­
ния, успеш но испы танная на опытном 
моторном вагоне. О т силового транс­
форматора питается вы прям и­
тель В . Регулирование напряж ения 
ведется к ак  путем переклю чения сту­
пеней вторичной обмотки трансф ор­
матора с помощ ью  группового кон­
троллера ГК , так  и путем фазового 
управления вы прям ителя. В ы прям ­
ленное напряж ение подается  далее 
на вход автоном ного инвертора И, 
который служ ит д л я  регулирования 
частоты статора  тягового асинхрон­
ного двигателя А ТД . Такой п реобра­
зователь частоты , состоящ ий из по­
следовательно соединенны х вы прям и­
телей и ин вертора, назы вается  преоб­
разователем  с  явно  вы раж енны м  з в е ­
ном постоянного тока.

В зависим ости от зак о н а , по ко то ­
рому взаим но регулирую тся н ап р яж е­
ние и частота стато р а , определяю тся 
тяговые характеристики асинхронно­
го двигателя и подвиж ного состава 
в целом. П ри этом м огут бы ть полу­
чены к а к  «ж есткие», так  и «мягкие» 
сериесные характеристики асинхрон­
ного дви гател я.

В цепь автом атического регулиро­
вания частоты  входят  датчик скоро­
сти Д С , связанны й с ротором д в и га ­
теля, блок ведения реж им а Б В Р  и 
блок управлени я инвертора БУ И . 
Сигнал датчика Д С  пропорционален 
фактической скорости двигателя, т. е. 
частоте вращ ения ротора !р. В блоке 
БВ Р производится сумм ирование си ­
гнала датчика скорости ип с постоян­
ным сигналом и п, которы й за д а ет  ве­
личину абсолю тного скольж ения рото­
ра {ск.

С умма сигналов ип и и 0 подается 
на вход задаю щ его  генератора, вх о ­
дящ его в блок БУ И . Э тот генератор 
задает выходную  частоту инверто­
ра И , которая  является  частотой с та ­
тора ?от. П оскольку частота за д а ю ­
щего генератора определяется суммой 
сигналов и п + и 0, то автоматически 
поддерж ивается равенство {Ст =  1р +  
-И ск. С ледовательно, при лю бой ско­
рости частота стато р а  превы ш ает ско­
рость вращ ения ротора на постоян­
ную вели чин уФ св  и тем  самы м обе-

Рис. 3. Х арактеристика асинхронного  
двигателя при постоянном  скольж ении  
ротора

спечнвается режим работы  асинхрон­
ного тягового двигателя с постоян­
ным абсолю тным скольж ением  ро ­
тора.

Если двигатель при частоте с т а ­
тора 50 гц и напряж ении 500 в имеет 
номинальный магнитный поток Ф 1Ь 
а система регулирования поддерж и­
вает  постоянную  частоту скольж ения 
ротора 1,0 гц, тогда в соответствии 
с формулой (1) скорость двигателя 
равна 980 об/мин и он р азвивает  но­
минальный момент Ми, к ак  это пока­
зано  на кривой а рис. 3. Рассм отрим  
характеристики привода при фикси­
рованном напряж ении статора  500 в 
и при возрастании скорости.

П о  мере увеличения скорости д в и ­
ж ения поезда растет сигнал датчика 
Д С , увеличивается частота зад аю щ е­
го генератора и частота статора д в и ­
гателя. Если она возрастет в 1,41 
( т. е. в У 2) р аза  и достигнет 70,5 гц, 
то магнитный поток двигателя в соот­
ветствии с равенством  (2) снизится 
в 1,41 .раза . И звестно, что опрокиды ­
ваю щ ий момент двигателя М 0Пр изм е­
няется в квадратичной зависимости 
от магнитного потока. С ледователь­
но, в рассм атриваем ом  реж им е при 
частоте 70,5 гц опрокиды ваю щ ий м о ­
мент уменьш ится в 2 р аза . П о этой 
причине момент, которы й развивает 
двигатель при частоте скольж ения 
ротора 1,0 гц, составит 0,5 М „ (х а р ак ­
теристика б на рис. 3 ) ; скорость в р а ­
щ ения при этом будет равна
1 390 об/мин.

Если частота статора возрастет в
2 р аза  и достигнет 100 гц, то при н а ­
пряж ении 500 в магнитный поток 
уменьш ится до величины 0,5 Ф„, а 
момент двигателя при частоте сколь­
ж ения 1,0 гц составит 0,25 М н при

скорости вращ ения 1980 об/мин (кри ­
вая  в на рис. 3 ). В результате х а р ак ­
теристики асинхронного тягового д в и ­
гателя в реж име постоянного аб со ­
лю тного скольж ения при любом ф ик­
сированном напряж ении статора  ста ­
новятся «мягкими», близкими к х а ­
рактеристикам  тяговы х двигателей 
постоянного тока с последовательным 
возбуж дением  (кривая  2 рис. 3 ). При 
изменении напряж ения статора  х а р ак ­
теристики асинхронного двигателя 
смещ аю тся в область более низких 
или более высоких скоростей, но име­
ют тот ж е вид (кривые 1 и 3 на 
рис. 3 ).

Н а  опытном моторном вагоне н а ­
пряж ение м ож но изменять плавно, 
следовательно, имеется практически 
неограниченное количество ходовы х 
позиций. Регулирование напряж ения 
осущ ествляется в звене постоянного 
тока на стороне вы прям ителя. О т кон­
троллера маш иниста КМ  (см. рис. 2) 
управляется  переклю чатель ступе­
ней — групповой контроллер ГК , с  по­
мощью блока вы прям ленное н ап р яж е­
ние плавно изменяется за  счет регу­
лирования ф азового у гла  откры тия 
вы прям ителя В.

ОСНОВНОЕ
ЭЛ ЕКТРО ОБОРУДО ВАН ИЕ

Тяговый асинхронный электродви­
гатель ЭТА-200 изготовлен с исполь­
зованием  механической части серий­
ного двигателя постоянного тока 
УРТ-110 зав о д а  Р Э З  и электрической 
части серийного асинхронного д в и га ­
теля с короткозам кнуты м  ротором  ти ­
па А104-6М зав о д а  им. В ладим ира 
И льича. Д л я  заливки  роторной б е ­
личьей клетки применен специальный 
сплав с повыш енным удельны м  сопро­
тивлением. Д и ап азо н  изменения ч а ­
стоты статора л еж и т  в пределах  от 
1,0 до  100 гц, что соответствует изм е­
нению скорости движ ения от 0 до 
120 км/ч; линейное напряж ение на 
статоре регулируется в пределах от 
0 до 700 в.

Рис. 4. П ринципиальная сх ем а  тр анс­
ф ор м атор а и вы прямителя

25x8,50гц-т
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Р ис. 5. Д и агр ам м ы  вы прям ленного напряж ения

1поз.

и поз.

180*

п,гз Г1 П Р гг 12/3 ГЗ
Г5 16/6 Гб Г6.Г0 ГО гор
0‘ 60° 120° 180° гиг 300° 360■

Рис. 7. Д иагр ам м ы  ф азны х напряж ений (а );  им­
пульсов управления вентилями (б );  токов ф азы  и 
вентилей инвертора (в )

Основные парам етры  двигателя 
ЭТА-200 в номинальном режиме:

М ощ н ость  на в ал у  . . . 2 0 0  квт
Ч астота  с т а т о р а ........................ 50  гц
С к о р о ст ь  в р ащ ен и я  р о ­

тор а  .......................................... 9 7 5  об /м и н
Н а п р я ж е н и е  ст атор а  (л и ­

н ей н ое) ............................... 5 0 0  в
С к ор ост ь  п о езд а  . . . .  61 км /ч
Т я го в о е  у с и л и е  на о б о д е

к о л е с а ........  1 2 0 0  кР
Ч астота  аб со л ю т н о г о  

ск о л ь ж е н и я  р о т о р а .  . 1 , 2 2  гц
Соз  ф ................................... . 0 , 9 1 7
К.  п.  д ..................................• . 0 , 9 3 4

Д ви гател ь  ЭТА-200 имеет 3 пары 
полю сов, обмотки статора  соединены

«звездой». По своим расчетным тяго ­
вым парам етрам  асинхронный д ви га­
тель соответствует серийному коллек­
торному двигателю  пульсирую щ его 
тока РТ -51Д , который применяется на 
электропоездах Э Р-9П . О днако он 
имеет значительно меньший вес и 
практически не требует ухода в экс­
плуатации; уход сводится к периоди­
ческому осмотру подш ипников и д о ­
бавлению  смазки. У становлено, что 
при разработке  нового тягового асин­
хронного двигателя с достаточно 
прочным и ж естким , но более легким, 
чем у коллекторны х двигателей  осто­

вом , вес его на единицу мощности и 
м омента будет на 35—45% меньше, 
чем у двигателей постоянного (пуль­
сирую щ его) тока.

Трансформатор и выпрямительная 
установка. Н а рис. 4 показана прин­
ципиальная схема силового трансфор­
матора и вы прямителя. Напряжение 
контактной сети (25 кв, 50 гц) пода­
ется через главны й выключатель на 
первичную  обмотку силового транс­
ф орм атора Тр. Выпрямительная уста­
новка ВУ получает питание от вто­
ричной обмотки через контакторные 
элементы 1—4 группового контролле­
ра ГК. В ы прям итель собран по одно­
фазной мостовой схеме. Д л я  того 
чтобы иметь возм ож ность плавно ре­
гулировать напряж ение, схема вен­
тильного перехода выполнена на ти­
ристорах Т1-Т4.

Т рансф орм атор применен серий­
ный типа ОЦВ-1СЮО/25, но, исходя из 
напряж ения двигателя ЭТА-200 ис­
пользую тся только первые четыре 
ступени вторичной обмотки. Н а пер­
вой ступени регулирования, когда 
зам кнут контакторны й элемент 1, пу­
тем постепенного изменения угла от­
кры тия тиристоров Т1 и Т2 от 180 до 
0 эл. град, напряж ение на выходе вы­
прям ителя плавно возрастает от 0 до 
220 а. Затем  вклю чается контактор 2 
и с помощью изменения угла откры­
тия тиристоров ТЗ и Т4 выпрямленное 
напряж ение увеличивается от 220 до 
440 в. П осле разм ы кания контакто­
ра. 1 и вклю чения контактора 3 путем 
регулирования тиристоров Т1 и Т2 
вы прямленное напряж ение увеличи­
вается от 440 до 660 в. Н а  4-й пози­
ции при зам кнуты х контакторах  3 и 
4 напряж ение на вы ходе выпрями­
теля с помощ ью  управления тиристо­
ров ТЗ и Т4 увеличивается от 660 
до  880 в.

Описанный процесс регулирования 
напряж ения графически изображ ен на 
рис. 5. П лавное изменение угла откры­
тия тиристоров Т1— Т4 производится 
от блока Б Р Н , которы й выполнен на 
полупроводниковы х элементах. На 
входе блока Б Р Н  управляю щ ий им­
пульс изменяется в зависимости от 
угла поворота сельсина СС, связанно­
го с рукояткой контроллера машини­
ста КМ . В двух крайних положениях 
рукоятки контроллера, когда угол
откры тия тиристоров Т1—Т4 равен
нулю, подается импульс на переклю­
чение контакторны х элементов 1—4 
группового контроллера ГК.

Н а опытном моторном вагоне ис­
пользуется один общ ий выпрямитель 
для  двух инверторов. Выпрямленное 
напряж ение сглаж ивается  с помощью 
двух  реакторов С Р 1— С Р 2  типа
С Р-800 (и двух емкостны х фильтров 
С ф 1 — С ф 2  с конденсаторам и типа
И М -3 (100). С глаж енное вы прямлен­
ное напряж ение поступает через бы­
стродействую щ ие вы клю чатели АВ1—
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АВ2 на входные клеммы двух  инвер­
торов И1 и И2.

Автономный инвертор регулируе­
мой частоты выполнен по трехф азной 
мостовой схеме (рис. 6 ) . В нем ис­
пользуются 6 главны х Г1— Гб, 8 ко м ­
мутирующих К 1— К8 тиристоров и 6 
диодов обратного (реактивного) тока 
01—06.

Как известно, тиристоры явл яю т­
ся полууправляем ы м и приборами — 
по цепи управляю щ его  электрода их 
можно лиш ь откры ть, но закры ть 
нельзя.

П оэтом у в инверторе предусм отре­
на ком м утирую щ ая цепь, состоящ ая 
из конденсатора С к и дросселя Ь к. 
При р азр я д е  коммутирую щ ей ем ко­
сти С к силовой ток вы тесняется из 
работавш его до этого м омента гл а в ­
ного тиристора и тем самы м обеспе­
чивается его гаш ение. Д россель Бк 
затягивает процесс р а зр я д а  емкости 
Ск на определенное врем я для  того, 
чтобы произош ло надеж ное во сста­
новление управляю щ ей способности 
главного тиристора. П утем  включения 
и гаш ения вентилей инвертора в опре­
деленной последовательности на о б ­
мотке стато р а  д ви гател я  А Т Д  ф орм и­
руется трехф азное напряж ение, име­
ющее ступенчатую  ф орму, как  это 
показано на рис. 7, а. Уровень н ап р я­
жения стато р а  двигателя определя­
ется величиной вы прямленного н апря­
жения 11а, поступаю щ его на вход ин­
вертора. Ч астота  питания статора 
двигателя А Т Д  регулируется путем 
изменения частоты  переклю чения вен­
тилей инвертора.

Д л я  того чтобы независимо от ве ­
личины входного напряж ения Щ  ем ­
кость С к всегда приобретала зар я д , 
достаточный д л я  надеж ной ко м м у та­
ции инвертора, используется схема 
подзаряда емкости С к от дополни­
тельного источника. В цепь п о д зар я ­
да входит вы прям итель В З , получа­
ющий питание от  обмотки 600 в сило­
вого трансф орм атора , сглаж иваю щ ий 
фильтр Из—С3 и зарядн ы е тиристоры 
31—34. М ощ ность, заб и р аем ая  цепью 
подзаряда, незначительна, так  как  
она расходуется на компенсацию  ак ­
тивных потерь б контуре коммутации, 
которые весьма малы.

О чередность работы  вентилей ин­
вертора и диаграм м ы  импульсов уп ­
равления тиристоров показаны  
на рис. 7, б. Ф ормирование, уси­
ление импульсов и их подачу на уп ­
равляю щ ие электроды  тиристоров 
осущ ествляет блок управления инвер­
тора БУ И , выполненный на полупро­
водниковых элем ентах.

Ф орма ф азного  тока двигателя 
при питании от инвертора показана  
на рис. 7, в. П оскольку асинхронный 
двигатель представляет собой актив­
но-индуктивную нагрузку, то его ток 
отстает от напряж ения. Рассм отрим

работу вентилей, относящ ихся к ф а ­
зе А статора двигателя.

В интервале от 11 до  Т/2, где поло­
ж ительное направление тока 1а сов­
п адает  с полож ительным нап р авле­
нием напряж ения и А, ток протекает 
через главны й тиристор Г1. В момент 
времени Т /2 откры ваю тся ком м утиру­
ющие тиристоры К1 и К7 и б л аго д а­
ря р азр яд у  емкости С к тиристор Г1 
гаснет. П осле этого ток 1А, имеющий 
индуктивный характер , на интервале 
от Т /2 до 1г сниж ается, но сохраняет 
преж нее полож ительное направление. 
Тиристор Г4 провести ток такого н а ­
правления не м ож ет и потому всту­
пает в работу диод обратного то­
ка 04. П ри этом ток ф азы  А зам ы к а­
ется внутри инвертора — происходит 
обмен энергии м еж ду ф азам и  д в и га ­
теля. Аналогично в отрицательный 
полупериод на интервале от 1г до Т 
проводит ток главны й тиристор Г4, 
а после его гаш ения на интервале от 
Т до 1з отстаю щ ая (реактивная) часть 
тока зам ы кается  через диод 01.

В отличие от тяговы х двигателей 
постоянного тока с последовательным 
возбуж дением, для  изменения направ­
ления вращ ения которы х требуется 
силовой аппарат — реверсор, на опы т­
ном моторном вагоне с асинхронными 
двигателям и он не нужен. Реверсиро­
вание двигателей достигается с по­
мощью  небольш ого низковольтного 
реле, которое изменяет очередность 
подачи импульсов управления на ти­
ристоры двух  ф аз инвертора.

Расположение оборудования.
Опытный моторный вагон с асинхрон­
ными двигателям и не предназначался 
д л я  эксплуатационной работы . О снов­
ная цель его постройки, учиты вая но­
визну и слож ность проблемы ,— все­
сторонняя проверка работоспособно­
сти различных элементов оборудова­
ния и системы асинхронного тягового 
привода в целом в условиях работы  
на линии. Д л я  удобства исследова­
ний инверторные установки и блоки 
электронного управления и регулиро­

вания были размещ ены  в специально 
выделенном помещении пассаж ирско­
го салона. О стальное оборудование 
(в основном серийное) располож ено 
под вагоном.

Асинхронными тяговы м и двигате­
лями ЭТА-200 оборудована одна 
двухосная тележ ка; на другой тел еж ­
ке с целью  сравнительны х испытаний 
сохранены  серийные коллекторны е 
двигатели РТ-51Д .

И спы тания показали , что по ос­
новным тяговы м  показателям  асин­
хронные двигатели ЭТА-200 равноцен­
ны серийным коллекторны м д ви гате­
лям  пульсирую щ его тока РТ -51Д . При 
кратности тока 1,83 от ном инального 
двигатель в процессе разгона элек­
тросекции реализовал  тяговое усилие 
2 400 кГ, что составляет двукратную  
величину от номинального значения 
1 200 кГ.

Расчеты  показы ваю т, что в случае 
движ ения на четырех асинхронных 
двигателях  ЭТА-200 и при полной з а ­
грузке электросекции (до 120 т) м о­
ж ет  быть реализовано  ускорение по­
рядка  0,6—0,65 м/сек2, т. е. такой ж е  
величины, как  и на серийных д в и га ­
телях  РТ-51Д .

О днако в габариты  остова д в и га ­
теля РТ -51Д  мож но вписать асин­
хронный тяговы й двигатель м ощ но­
стью 300—360 квт, что позволит по д ­
нять ускорение до величины 0,8—0,85 
при 300 квт и 0,9—0,92 м /сек2 при 
360 квт.

В целом результаты  проведенны х 
испытаний следует признать полож и­
тельными. В настоящ ее врем я спроек­
тировано и изготовляется электрообо­
рудование для  опытного электропо­
езда с асинхронными тяговы ми д в и ­
гателям и мощностью  300 квт, ко то ­
рый долж ен  быть построен в 1970 г.

И нж енеры  
Е. С. Аватков, Ю. Г. Быков, 

М. И. Гингольд, А. Л. Лувишис,
С. А. Михайлов, Р. И. Мустафин

г. Москва

_ _ _ _ _  ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ?

ф  Полнее используем резервы производства [Из опыта коллектива депо 
Кавказская)

0  Устройство дистанционного управления маневровым тепловозом

ф  Синхронизация управления тормозами в объединенных поездах

ф Устранение неисправностей в электрических цепях электровоза ВЛ23 
[Малоформатная книжечка)

ф  Особенности работы холодильника тепловоза ТЭП60 в зимних условиях 
[Техническая консультация)

ф  Заземление трансформаторных подстанций, питающихся от системы ДПТ 
(Техника безопасности)

ф  Электронные приборы для учета расхода электроэнергии (Новая техника)
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т Е П Л О В О 
С УЛУЧШЕННЫМИ

Н а Ворош иловградском теплово­
зостроительном заводе изготовлена 
опытная партия тепловозов 2 Т Э 1 0 Л , 
оборудованных комплексным электри­
ческим противобоксовочным устрой­
ством . В  ближайш ее время в эксплуа­
тацию  поступит еще некоторое коли­
чество та ки х  локомотивов.

В настоящ ей статье  рассказы вает­
ся об особенностях ж естких хар акте­
ристик генератора тепловоза, целесо­
образности их применения на локомо­
тиве и способах получения. Описана 
та кж е  улучш енная схема обнаруж е­
ния и прекращения боксования с ис­
пользованием сущ ествую щ их реле 
боксования тепловоза 2 Т Э 1 0 Л .

•
С оврем енная теория сцепления ко­

лес локом отива с рельсами и м но­
гочисленные эксперименты п о к азы ва­
ют, что реализация касательной силы 
тяги на ободе колеса неизбеж но со ­
п ровож дается  некоторым скольж ени­
ем  его по рельсу. Д ругим и словам и, 
в тяговом  реж им е невозм ож но чистое 
качение колеса.

Х арактеристикой сцепления колес­
ной пары  с рельсами, как  известно,

Р ис. 1. И зм ен ен и е силы сцепления  
к олеса  с  рельсом  в зависи м ости  от ск о ­
рости ск ол ьж ен и я  У с к # / гк — си л а  тяги 
эл ек тродв и гател я , приведенная к ок­
р уж н ости  колеса.

Н а ш а  т е х н и ч е с к а я  
—  н о н с у л ь т а ц и я

З Ы  С Е Р И И  2 Т Э 1 0 Л  
ПР0ТИВ0Б0КС0В0ЧНЫМИ СВОЙСТВАМИ

является  зависим ость коэффициента 
или предельной в данны х условиях 
силы сцепления от скорости скольж е­
ния колесной пары . Если скольжение 
вы звано упругими деф орм ациям и м а ­
териалов колеса и рельса и возникает 
в зоне контакта м еж д у  ними, то его 
назы ваю т неполным или эксплуата­
ционным. Н а рис. 1 ему соответствует 
интервал изменения скорости сколь­
ж ения (избыточной скорости) колес­
ной пары  от У с к = 0  до Уско- В этом 
ди апазон е  с увеличением скорости 
скольж ения сила сцепления Р сц во з­
растает и, следовательно, сила тяги 
Р к м ож ет бы ть увеличена. Т акое не­
полное скольж ение считаю т полезным.

Величина скорости скольж ения, до 
которой сила сцепления растет, со ­
ставляет  примерно 2— 2,5% от скоро­
сти поступательного движ ения локо­
м отива. П ри дальнейш ем увеличении
СКОрОСТИ СКОЛЬЖеНИЯ (более У с к о )
предельная сила сцепления Р сц будет 
ум еньш аться. В этом случае скольж е­
ние становится полным и начинается 
боксование. У тепловозов, имеющих 
ограниченный источник мощности — 
дизель и сравнительно большой сцеп­
ной вес, боксование большей частью 
возникает при прохож дении за гр я з ­
ненных (например, угольной пылью 
или нефтепродуктам и) участков пути 
и особенно кривых, а такж е при не­
благоприятных атмосферных усло­
виях  (гололед, изморозь, мелкий 
до ж дь , снегопад и т. п .) .

Обычно начинаю т боксовать так  
назы ваем ы е лимитирую щ ие колесные 
пары , которы е по тем или иным при­
чинам находятся в отношении сцепле­
ния в худш их условиях по сравнению  
с другими. У таких колесных пар о т ­
ношение силы тяги к нагрузке на 
рельсы в данны й момент времени я в ­
ляется  наибольш им.

Вследствие неравномерной стати ­
ческой развески одни колесные пары 
тепловоза оказы ваю тся менее нагру­
женными, чем другие. К роме того, 
из-за реакции опор тяговы х электро­
двигателей  при реализации силы тяги 
1, 2 и 4-я колесные пары тепловоза 
2ТЭ10Л при движ ении вперед полу­
чаю т дополнительную  разгрузку , а
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3, 5 и 6-я — нагрузку. При движении 
тепловоза н азад  наоборот. Поэтому 
весьма часто при больш их силах тяги 
лимитирую щ ими оказы ваю тся колес­
ные пары  с наименьш ей нагрузкой, 
т ак  как  величина их разгрузки может 
достигать нескольких тон.

С увеличением скорости движения 
тепловоза сила тяги и ее влияние на 
перераспределение нагрузок колесных 
пар уменьш аю тся. В этих условиях 
лимитирую щ ими м огут оказаться дру- 
ги колесные пары  и по иным причи­
нам, например, из-за неравномерного 
распределения токов по тяговым элек­
тродвигателям  или вследствие дина­
мических колебаний нагрузок из-за 
неровностей пути. Очень часто лими­
тирую щей бы вает 1-я колесная пара, 
которая  раньш е других вступает на 
участок пути с ухудш енными усло­
виями.

Процесс боксования в значитель­
ной мере зависит от характеристик 
элементов электрической передачи 
тепловоза и системы регулирования 
дизель-генератора. П редполож им , что 
в точке А (см. рис. 1) касательная 
сила тяги Р к о  лимитирую щ ей колес­
ной пары была равной силе сцепле­
ния Р с ц о ,  соответствую щ ей характе­
ристике сцепления Р ' с ц . Скорость не­
полного скольж ения при ЭТОМ У с к о .  
Если тепловоз переш ел на участок с 
ухудш енным сцеплением (например, 
на загрязненны е рельсы ), то измене­
ние предельной силы сцепления в за ­
висимости от скорости скольжения 
будет соответствовать другой харак­
теристике Р " с ц , располож енной ниже, 
и точка А переместится в положение 
А '.  Теперь сила тяги Р к 0  станет боль­
ше новой предельной силы сцепления 
Р с щ ,  вследствие чего возникает уско­
ряю щ ее усилие, равное разности 
Р к о — Р с щ  и стрем ящ ееся увеличить 
скорость скольж ения колесной пары.

С увеличением скорости скольж е­
ния колесной пары ток и сила тяги 
связанного  с ней электродвигателя 
уменьш аю тся. О днако в зависимости 
от характеристики двигателя сниж е­
ние силы тяги мож ет происходить по- 
разном у, например по кривой Р 'к или 
по Р " к . В первом случае в некоторой
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точке Б  сила тяги Р 'к станет равной 
силе сцепления Р " с ц ,  наступит их р а в ­
новесие. Б оксование не прекратится, 
но скорость скольж ения колесной п а ­
ры не возрастет более величины У ем , 
т. е. развитие боксования будет при­
остановлено. Д л я  полного его прекра­
щения сила тяги долж на бы ть искус­
ственно сниж ена настолько, чтобы 
она стала меньш е силы сцепления и 
появилось зам едляю щ ее усилие, обе­
спечившее достиж ение равновесия сил 
тяги и сцепления в точке Ау

Г ораздо хуж е, если изменение си­
лы тяги электродви гателя соответст­
вует кривой Р " „ .  Т ак  как  эта  кривая  
лежит значительно выше Р " Сц и не 
пересекает ее, то появивш аяся 
ускоряю щ ая сила вы зовет интенсив­
ное развитие разносного боксования, 
для прекращ ения которого требуется 
значительное сниж ение силы тяги. 
Чем круче тяго вая  характеристика 
или, как  говорят, чем выше ее ж ест ­
кость, тем при меньш ей скорости 
скольжения она пересекается с х а р ак ­
теристикой сцепления и тем меньше 
вероятность развити я боксования.

О т чего ж е зависит крутизна тяго ­
вой характеристики двигателя боксу- 
ющей колесной пары? Во-первых, от 
схемы соединения тяговы х электро­
двигателей. П ри параллельном  их 
подключении, как  на тепловозе 
2ТЭ10Л, и прочих равны х условиях 
крутизна тяговой характеристики бу­
дет больш е, чем при последовательно­
параллельном, как  на тепловозе ТЭЗ.

В о-вторы х, от х ар актер а  изм ене­
ния подводим ого к двигателю  н апря­
жения. Н а  тепловозе 2ТЭ10Л н апря­
жение генератора в зависим ости от 
тока нагрузки изменяется в соответ­
ствии с внешней характеристикой, 
представленной на рис. 2 линией 
АБВГ, состоящ ей из участков ограни­
чения пускового тока А Б, гиперболы 
постоянной мощ ности БВ  и ограниче­
ния м аксим ального напряж ения ВГ.

Д опустим , что боксование возник­
ло в реж им е, соответствую щ ем  току 
генератора 1го и напряж ению  11Го 
(точка Б  на рис. 2 ). П ри этом ум ень­
шение тока тяговы х электродвигате­
лей боксую ш их колесны х пар вы зовет 
снижение тока генератора, например 
до величины П ь Если бы элементы 
системы регулирования дизель-генера­
тора были безынерционными, то на­
пряж ение генератора возрастало  по 
гиперболе БВ. О днако сущ ественное 
запазды вание объединенного регуля­
тора по отношению  к изменению тока 
генератора при боксовании ведет к 
тому, что напряж ение последнего 
стремится расти по линии Б Д  п а р ал ­
лельной наклонной части Б 'В ' селек­
тивной характеристики. П ри токе ге­
нератора 1г! напряж ение станет р а в ­
ным 1_1г1.

Д а ж е  незначительное повышение 
напряж ения генератора, а значит, и

тяговы х электродвигателей  вы зы вает 
сущ ественное увеличение тока и силы 
тяги двигателей небоксую щих колес­
ных пар. Чем больше колесны х пар 
одновременно боксует, тем значитель­
нее сниж ается ток генератора и р ас ­
тет его напряж ение. В итоге тяговая  
характеристика электродвигателей 
боксую ш их колесных пар становится 
более пологой, а сила тяги дви гате­
лей небоксую щих колесных пар повы ­
ш ается, что во многих случаях без 
специальных защ итны х мер ведет к 
лавинообразном у развитию  боксова­
ния всех колесных пар (см. ж урн ал  
№  2 за  1970 г .). Н аибольш ее влияние 
внешней характеристики генератора 
на развитие боксования соответствует 
ограничению  пускового тока (участок 
А Б на рис. 2 ), т. е. при трогании теп­
л овоза с места и разгоне.

Устранение указанны х недостатков 
возм ож но при работе главного  гене­
ратора  по такой характеристике, при 
которой боксование колесных пар не 
вы зы вает повышение напряж ения. 
Э того мож но достигнуть двум я пу­
тями:

во-первых, за  счет обеспечения 
внешних характеристик генератора с 
постоянным или по крайней мере м а ­
ло изменяю щ имся напряж ением  на 
каж дой  позиции контроллера. Такие 
характеристики будем назы вать ста­
тическими жесткими характеристика­
ми генератора по напряжению. Они 
сохраняю тся независимо от числа о д ­
новременно боксую ш их колесных пар. 
Примером могут служ ить внешние 
характеристики генератора тепловоза 
2ТЭ10Л при работе на аварийном 
возбуж дении возбудителя. О днако 
если генератор будет постоянно р аб о ­
тать по таким характеристикам , то 
д л я  полного использования мощности 
дизеля придется вводить дополни­
тельные автоматические устройства, 
регулирую щ ие его мощ ность при о т ­
сутствии боксования и обеспечиваю ­
щ ие защ иту  от перегрузки;

во-вторы х, за  счет работы  гене­
ратора при отсутствии боксования по 
обычной внешней характеристике, а в 
случае его возникновения — при по­
стоянном или м алоизменяю щ емся н а ­
пряж ении. Такие характеристики бу­
дем  назы вать динамическими жестки­
ми характеристиками генератора по 
напряжению. Они удовлетворяю т 
условию  полного использования м ощ ­
ности дизеля и в этом отношении я в ­
ляю тся более предпочтительными по 
сравнению  со статическими.

Динамические ж есткие хар актер и ­
стики генератора м огут быть обеспе­
чены устройством регулирования во з­
буж дения возбудителя с использова­
нием сигнала не по сумме (как  в су ­
щ ествую щ ей схем е), а по наибольш е­
му из токов тяговы х электродвигате­
лей, как  это показано на рис. 3. Д л я  
упрощ ения рассм отрим  схему с двум я

Рис. 2. Внеш няя АБ В Г  и селективная  
А' Б' В' Г' хар актеристики генератора  
теп л овоза  2ТЭ10Л

параллельно включенными тяговыми 
электродвигателям и. П ри помощ и 
трансф орм аторов постоянного тока 1 
и 2 производится измерение токов т я ­
говых электродвигателей  Д1 и Д 2. 
Сигналы поступаю т в узел  вы деления 
м аксим ум а 3 (диодны е мосты, вклю ­
ченные последовательно). Н а  его вы ­
ходе образуется  сигнал, пропорцио­
нальны й наибольш ему из токов тяго ­
вых двигателей. Он подается в селек­
тивный узел  5, на которы й поступает 
такж е  сигнал от трансф орм атора  по­
стоянного напряж ения 4.

О стальны е элементы  соответству­
ют обычной схеме тепловоза 2ТЭ10Л. 
Н а вход ам плистата 6 поступает ток 
управления от селективного у зл а  5, 
ток зад ан и я  от тахоген ератора  или 
бесконтактного блока зад ан и я  7 и ре ­
гулировочный ток от реостата или 
индуктивного датчика 8 объединенно­
го регулятора. О т ам плистата через 
вы прям итель осущ ествляется питание 
обмотки НВ независимого во зб у ж д е­
ния возбудителя В, который питает 
обмотку возбуж дения Н Г  генератора.

П ри отсутствии боксования одно­
временное уменьш ение токов тяговы х 
электродвигателей  Д1 и Д 2  с ростом 
сопротивления движ ению  вы зы вает 
увеличение напряж ения генератора по 
характеристике, соответствую щ ей

Р ис. 3. Б л ок -схем а устр ой ств а , о б есп е­
ч иваю щ его динам и ч еск и е ж естк и е х а ­
рактеристики ген ер атор а  теп л овоза
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Рис. 4. Зависим ость токов тяговы х эл ек тр о­
дв и гател ей  от скорости  боксую гцей колес­
ной пары . \ 'К о _  скор ость п ер ед  боксова-
нием.
С плош ны е линии — при ж естк и х  хар ак те­
ристиках генер атор а;
пунктирны е — при ги перболич еск их хар ак ­
тер истик ах

обычной схеме. Это происходит пото­
му, что ум еньш ается ток на выходе 
обоих трансф орм аторов. То ж е самое 
будет и в случае одновременного бок- 
сования обеих колесны х пар с одина­
ковыми или близкими скоростями.

В случае ж е боксования одной 
колесной пары , связанной, например, 
с тяговы м  двигателем  Д 1, ток послед­
него падает. Н о поскольку ток элек ­
тродвигателя Д 2  небоксую щей колес­
ной пары не сниж ается, то на выходе 
узл а  сравнение 3 сигнал тож е не 
ум еньш ается и напряж ение генерато­
ра не увеличивается, т. е. последний 
рабо тает  по ж есткой характеристике. 
Н а  ш естиосном тепловозе, у которого 
имею тся трансф орм аторы  в цепи к а ж ­
дого электродвигателя, ж есткая  х а ­
рактеристика сохраняется при одн о­
временном боксовании до 5 колесных

Рис. 5. С хем а вклю чения катушки реле  
боксования в цепь тяговы х эл ек тродв и га­
телей т еп л овоза  2ТЭ10Л (сл ев а) и зав и си ­
м ость разн ости  токов тяговы х элек тродв и ­
гателей  Д 1д с р  (сп р а в а ), при которой ср а ­
баты вает р ел е боксования; сплош ны е ли­
нии — при вклю чении р ел е на обм отки  
главны х и дополнительн ы х полю сов эл ек ­
т р одвигателей; пунктирны е — д л я  серийной  
схем ы

пар. Принцип регулирования напря­
ж ения генератора с использованием 
сигнала по наибольш ему из токов т я ­
говых двигателей  использован в схе­
ме опытных тепловозов 2ТЭ10Л.

При ж естких характеристиках ге­
н ератора по напряж ению  (статиче­
ских или динам ических), как  видно 
из рис. 4, сниж ение тока 1д.б-, а зн а ­
чит, и силы тяги электродвигателя 
боксую щей колесной пары с увеличе­
нием ее скорости более резкое, чем 
при гиперболических характеристиках 
генератора Ток 1д.Нб и сила тяги д в и ­
гателей небоксующих колесных пар 
при ж естких характеристиках  остаю т­
ся практически постоянными. П оэтому 
при равных токах двигателей 1д.в =  
=  1д! скорость боксующей колесной 
пары V к 1 при ж естких характеристи­
ках  генератора значительно меньше, 
чем при гиперболических, т. е. боксо- 
вание менее интенсивное. В следствие 
этого, если даж е  боксование в небла­
гоприятных условиях при ж естких 
характеристиках генератора полностью 
не ликвидируется, то оно все ж е м о­
ж ет  быть прекращ ено меньшим сни­
ж ением напряж ения генератора, чем 
в сущ ествую щ ей схеме (например, 
частичным уменьш ением тока за д а ю ­
щей обмотки ам п листата). Это д о л ж ­
но осущ ествляться устройством обн а­
руж ения и прекращ ения боксования.

Токовые реле боксования, приме­
няемые в схеме тепловозов 2ТЭЮ Л, 
реагирую т на разность падений н а ­
пряж ения в обм отках главны х полю ­
сов тяговы х электродвигателей 
(рис. 5) и при срабаты вании отклю ­
чаю т контактор возбуж дения возбу­
дителя ВВ. Эти реле обеспечиваю т 
высокую чувствительность по разно­
сти скоростей колесных пар в режиме 
полного поля, особенно при больш их 
токах тяговы х электродвигателей . О д ­
нако после срабаты вания реле бы ст­
рое уменьш ение тока генератора вы ­
зы вает резкое снижение разности 
токов тяговы х электродвигателей и 
отключение реле, иногда еще при не- 
прекративш ем ся боксовании. П оэтому 
во многих случаях при восстановле­
нии мощности генератора серийного 
тепловоза после отпадания реле про­
цесс боксования возобновляется.

При ослабленном поле чувстви­
тельность токовы х реле резко сн и ж а­
ется, так  как  ум еньш ается суммарное 
падение напряж ения на обм отках 
возбуж дения тяговы х электродвига­
телей и сопротивлениях ослабления 
поля. В связи с этим на ослабленном 
поле (особенно на второй ступени) 
эти реле своевременно не обн аруж и­
ваю т боксования. Т ак, из рис. 5 вид­
но, что д л я  срабаты вания реле боксо­
вания при ослабленном поле необхо­
димо, чтобы разность токов тяговы х 
двигателей достигла почти 1 ООО а. 
Это нереально, так  к ак  у ж е  при зн а ­
чительно меньшей разности токов ско­

рости боксую щих колесных пар на­
много превысят предел, максимально 
допустимы й для  тяговы х электродви­
гателей.

О пределенное влияние на характер 
боксования оказы вает и объединен­
ный регулятор дизель-генератора. Ре­
гулятор стремится поддерж ать на­
грузку генератора независимо от при­
чин, вы звавш их это изменение. Так 
как  при срабаты вании реле боксова­
ния контактор В В отключается, то 
цепь регулировочной обмотки ампли­
стата преры вается. О днако индуктив­
ный датчик регулятора стремится за ­
нять полож ение, соответствующее 
м аксимальному току в регулировоч­
ной обмотке, и начинает двигаться в 
полож ение максимума. Чем дольше 
будет отключен контактор ВВ, тем 
ближ е переместится индуктивный дат­
чик к полож ению  максимума. Поэто­
му после отпадания реле боксования 
восстановление нагрузки генератора 
м ож ет произойти при токе регулиро­
вочной обмотки, больш ем чем до на­
чала боксования.

Если ж е работа реле боксования 
будет периодической, то всякий раз 
в момент его отпадания ток регули­
ровочной обмотки будет больше, чем 
в преды дущ ем цикле, пока не достиг­
нет максимума при крайнем положе­
нии индуктивного датчика. В резуль­
тате этого в конце каж дого  цикла 
работы  реле боксования величина 
мощности генератора м ож ет быть не­
сколько большей, чем в конце преды­
дущ его цикла, д аж е  при неизменных 
условиях движ ения. Периодическая 
работа реле боксования в сочетании 
с описанным действием регулятора 
м ож ет привести (и во многих случаях 
приводит) к возникновению  колеба­
ний в системе дизель-генератор — тя ­
говые электродвигатели, вызывающ их 
соответствую щ ие изменения силы тя­
ги на крюке тепловоза с возрастаю ­
щей амплитудой колебаний. Такая 
«раскачка» способствует возобновле­
нию боксования д аж е  при устранении 
причин, вы звавш их его, и иногда з а ­
канчивается интенсивным разносным 
боксованием всех колесных пар с 
близкими скоростями. Реле при этом 
отклю чается и боксование становится 
неуправляем ы м , что требует немед­
ленного сброса нагрузки.

С целью  улучш ения работы 
устройств прекращ ения боксования в 
схемы опытных тепловозов 2ТЭ10Л 
был внесен ряд  изменений. Д л я  повы­
ш ения чувствительности в режиме 
ослабленного поля реле боксования 
включены на обмотки главны х и д о ­
полнительных полюсов тяговы х элек­
тродвигателей. В этом случае сум м ар­
ное падение напряж ения на обм отках 
главны х и дополнительных полюсов 
после ш унтирования первых остается 
достаточно большим. Н а полном же 
поле чувствительность оказы вается
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чрезмерной. П оэтом у во избеж ание 
включения реле при отсутствии боксо­
вания в цепь его катуш ки на полном 
поле контактам и реле управления РУ  
вводится добавочное сопротивление 
СРВ (см. рис. 5 ). Величина разности 
токов тяговы х электродвигателей , при 
которой ср абаты вает  реле на о слаб ­
ленном поле, значительно ниже, чем 
у серийной схемы вклю чения.

Введено частичное уменьш ение т о ­
ка задаю щ ей обмотки ам плистата при 
срабатывании реле боксования и сту­
пенчатое восстановление: до 0,8—
0,85% от начального значения с вы ­
держкой на этой ступени 1,5 сек, а 
затем полное восстановление тока з а ­
дания. Во врем я работы  реле боксо­
вания регулятор мощ ности блокиру­
ется устройством, препятствую щ им 
увеличению мощности генератора при 
его разгрузке. Блокирую тся такж е  и 
контакторы ослабления поля с тем, 
чтобы они не вклю чались во время 
работы реле боксования, так  как  это 
приводит к возникновению  н еж ел а­
тельных колебаний нагрузки.

И спы тания тепловозов 2ТЭ10Л с 
описанными выше ж естким и ди н ам и ­
ческими характеристикам и генератора 
и изменениями в схеме обнаруж ения 
и прекращ ения боксования проводи­
лись на экспериментальном кольце 
Ц Н И И  М П С , а такж е  на участке 
Воркута —  Сосногорск Северной д о ­

роги. Отмечено, что реализуемы й к о ­
эффициент тяги при трогании с места 
и разгоне у  этих тепловозов примерно 
на 15% выше, чем у серийных. При 
этом чащ е всего пробоксовки наблю ­
даю тся только на отдельны х колес­
ных парах. Ч асть из них прекращ ает­
ся без воздействия реле боксования, 
а некоторые, на которы е реле реаги ­
рует, кратковременны м снижением 
силы тяги, не оказы ваю щ им  сущ ест­
венного влияния на реж им  движ ения. 
М аксим альны е скорости скольж ения 
колесных пар не превыш аю т 4— 
5 км/ч, реж е — 7— 8 км/ч. К ак прави ­
ло, при подъезде к поезду, трогании 
с места и разгоне песок не применя­
ли. При движ ении на руководящ ем 
подъем е в средних условиях сцепле­
ния обеспечивается реализация рас­
четной силы тяги практически без 
применения песка при пробоксовках 
колесных пар.

В неблагоприятны х внешних у сло ­
виях схема своевременно обн аруж и ­
вает боксование и прекращ ает его с 
небольш ими потерями силы тяги. К о ­
лебания силы тяги значительно мень­
ше, чем у  серийного тепловоза, и име­
ют затухаю щ ий характер. В особо 
неблагоприятны х условиях эксплуа­
тации новый противобоксовочный 
комплекс позволяет применять лишь 
ограниченную  подачу песка преим у­

щ ественно под первую колесную  пару 
тепловоза.

Реле боксования, включенное на 
обмотки главны х и дополнительных 
полюсов тяговы х электродвигателей , 
в больш инстве случаев позволяет 
своевременно обн аруж ить и пре­
кратить боксование и в реж им е о с­
лабленного поля первой ступени. В 
реж име ослабленного поля второй 
ступени чувствительность реле зн ач и ­
тельно выше, чем в серийной схеме и 
в ряде  случаев позволяет своеврем ен­
но обн аруж ивать боксование. О днако 
при скоростях движ ения тепловоза 
более 60— 70 км/ч обнаруж иваем ы е 
разности скоростей достигаю т 30— 
35 км/ч, что объясняется ограничен­
ными возм ож ностям и реле данного 
типа.

Более эффективное о бн ар у ж е­
ние и прекращ ение боксования при 
высоких скоростях движ ения м ож ет 
быть обеспечено бесконтактны ми про- 
тивобоксовочными устройствам и, в 
особенности с датчикам и скорости ко ­
лесных пар, реагирую щ ими на р а з ­
ность скоростей и ускорение колес­
ных пар.

К андидаты  технических наук 
Л . К . Филиппов, Г . А . М ихневич,

инженеры
Ю . М . Перегудов, В . А . Сергеев

О короткозамкнутых контурах 

в цепях промышленных электровозов

П ри эксплуатации промыш ленных 
электровозов иногда бы ваю т слу­

чаи, когда при движ ении, например, 
«вперед» реверсивная рукоятка слу­
чайно оказы вается  в полож ении 
«назад». Если при таком  положении 
реверсивной рукоятки осущ ествляет­
ся набор позиций реостатного торм о­
жения, то м огут выйти из строя тя го ­
вые двигатели  из-за кругового огня 
по коллекторам .

Чтобы объяснить явления, проис­
ходящ ие при этом в силовой цепи 
электровоза 1У-КП-1, рассмотрим 
путь тока в принципиальной схеме 
реостатного торм ож ения. Д опустим , 
что перед началом  реостатного то р ­
можения токи 11—2, Iз—4 и э. д. с. 
Ь - 2 , 1з- 4 в обм отках якорей и в о з­
буж дения тяговы х двигателей  имели 
направление, показанное на рис. 1 
стрелками. Н а  первой позиции рео­
статного торм ож ения токи в обм отках 
возбуж дения и э. д . с. якорей со хра­
няют преж нее направление, а токи в 
обмотках якорей меняю т направле­
ние. Тормозны е токи 1р]-2 и Iрз—4 т я ­
говых двигателей протекаю т через 
сопротивления пуско-тормозного рео­
стата.

Если ж е при переходе на реостат­
ное торм ож ение реверсивную  р у ко ят­
ку установить в полож ение, противо­
положное направлению  движ ения, то 
поменяются местами начало Н! и

конец обмоток К 2 возбуж дения 1—2 и 
соответственно Нз и К« обмоток в о з­
буж дения 3—4. В результате этого 
токи 1к1—2 и Iкз—4 якорей тяговы х 
двигателей будут протекать в за м к ­
нутом контуре навстречу друг другу 
в направлении, показанном  на рис. 1 
пунктирными стрелкам и, минуя пуско­
тормозной реостат. Ток 1К1-2 якорей 
1 и 2 двигателей будет разм агничи­
вать обмотки возбуж дения 3 и 4 дви ­
гателей и нам агничивать свои обм от­
ки возбуж дения двигателей 1— 2. Ток 
Iкз—4 якорей 3 и 4 двигателей , н ап рав­
ленный встречно току Ц 1- 2, будет 
разм агничивать обмотки возбуж дения 
1 и 2 и нам агничивать обмотки во з­
буж дения тяговы х двигателей 3—4.

Если бы остаточные магнитные 
потоки и э. д. с. двигателей 1, 2 и 3, 4 
были равны по величине, то произо­
ш ло бы разм агничивание двигателей 
и никакого тормозного эф ф екта не 
было бы. О днако такого равенства, 
к ак  правило, не бы вает. П редполо­
ж им , что магнитный поток и э. д. с. 
двигателей 1 и 2 больш е, чем у дви ­
гателей 3 и 4. В этом случае под дей ­

ствием разности э. д. с. тяговы х дви ­
гателей по контуру потечет ток, опре­
деляем ы й из соотнош ения

, _ (е 1 +  е2) — (е3 -ф- е4)
47? д

где е\, е2, е3, еА — э. д. с. тяговы х дви­
гателей 1, 2, 3, 4;

Кд — сопротивление об­
мотки тягового д в и ­
гателя.

Н аправление тока 1к в обм отках 
возбуж дения осталось без изменения, 
поэтому магнитные потоки и, следо­
вательно, э. д. с. этих двигателей  у в е ­
личатся. Т ак  как  в обм отках 3 и 4 
двигателей ток 1к поменял н ап р ав ­
ление, магнитны е потоки и э. д. с. 
этих двигателей , уменьш ивш ись до 
нуля, поменяю т свое направление и 
начнут увеличиваться. Теперь ток 
контура будет определяться не р а з ­
ностью, а суммой э. д. с.

При скорости движ ения 3 км/ч и 
сопротивлении обмотки двигателя 
К д =  0,2 ом э. д. с. одного двигателя 
составляет 80 в. Ток в к о роткозам к­
нутом контуре без учета сопротивле-
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я

Это 1т \

КЗ-4-

Р1-2

ния соединительны х про­
водов —- 400 а.

Д а ж е  при такой  низ­
кой скорости двигатели 
будут перегруж ены . Если 
ж е  из-за  неправильны х 
действий м аш иниста о б ­
разован ие  к о р о тко зам к­
нутого контура произой­
дет при более высокой 
скорости, то  в этом кон­
туре ток 1к будет иметь 
больш ее значение, 
вы зовет срабаты вание ре ­
ле перегрузки РП 1-2 и 
РП З-4. П ри ср аб аты в а ­
нии защ иты  тяговы х д в и ­
гателей в тормозном  р е­
ж им е разборки  коротко- 
зам кнутого  контура не 
произойдет, поскольку 
контакты  реле РП 1-2 и 
РП З-4  введены  в цепи 
питания катуш ек  линей­
ных контакторов 18 и 24.
Ч тобы  срабаты вание  з а ­
щ иты тяговы х д ви гате­
лей вы зы вало  разборку  короткозам к­
нутого контура, необходим о блок-кон­
такты  РП 1-2  и РП З-4 ввести так ж е  
в цепи питания катуш ек  линейных 
контакторов 14 и 20.

В еличина тока 1к в короткозам к­
нутом контуре зависит только от  ско­
рости движ ения  электровоза  и не з а ­
висит от количества набранны х пози­
ций, так  к ак  этот ток не протекает 
через пуско-торм озны е сопротивления. 
Н а  нулевой позиции контроллера м а ­
ш иниста короткозам кнуты й контур не

Ь з -4 ■'5-4

4

^«3-4 Н̂1-2 24.

- 0 - < з > - < 2 М
Р /7 3 -4 Д.■3- 4

Ь ~ ,

т ~2 ~ ь г г
,Р ис. !. П ринципиальная сх ем а  р еостатного торм ож ения элек тровоза  

1У-КП-1

Рис. 2. С хем а короткозам кнутого кон­
тура группировки тяговы х двигателей  

электровозов

образуется — разомкнуты  контакторы  
14 и 20.

Аналогичные явления имеют место 
в силовых цепях промыш ленных элек ­
тровозов ЕЛ-1 и Е Л -2 , если при набо­
ре позиций реостатного тормож ения 
реверсивная рукоятка установлена в 
полож ение, противополож ное направ­
лению движ ения.

П ротекание тока 1к в коротко- 
зам кнутом  контуре группировки т я ­
говых двигателей 1 и 2 показано на 
рис. 2 стрелками.

9  БИБЛИОГРАФИЯ

ТОКОПРИЕМНИКИ ПОДВИЖНОГО СО СТА ВА

В современны х условиях  при возрос­
ших скоростях движ ения и м ощ ­

ностях электроподвиж ного состава 
крайне важ н о  обеспечить б езо тк аз­
ную работу токоприемников. П ом ощ ь 
в этом деле и призвана о к азать  книга 
«Токоприемники подвиж ного состава» 
(авторы  И . А. Б еляев , Б . Г. Б ердзен- 
ш ивили, В. П . М ихеев, В. А. Ш иян, 
изд-во «Транспорт», 1970 г., 192 стр., 
ц. 78 к.)

В этом издании представлен опыт 
содерж ан и я  и ремонта токоприемни­
ков, накопленный работниками депо. 
Н еобходим о отметить, что в книгах 
и брош ю рах, посвящ енных ремонту 
подвиж ного состава, токоприемни­
кам , к ак  правило, отводилось не бо ­
лее нескольких страниц. В рецензи­
руемой книге мы впервые получали 
ш ирокое обобщ ение технологии ре­
монта, описание применяемых при­
способлений. Это позволит эксп л у ата­

ционникам внедрять у себя передовой 
опыт других депо.

В книге приводятся все справоч­
ные данны е по применяемым у нас 
на дорогах токоприемникам, которые 
необходимы д л я  их эксплуатации.

К достоинствам  издания следует 
отнести доступность формы и зло ж е­
ния м атериала, несмотря на наличие, 
в частности, в главе II теоретических 
расчетов. Последние даны  на вы со­
ком уровне и исклю чаю т сущ ествен­
ную упрощ енную  трактовку в о б л а ­
сти взаим одействия токоприемников 
с контактны ми подвесками.

С удовлетворением  подчеркиваем, 
что научные сотрудники различных 
организаций, объединив свои усилия, 
создали полезную  для  эксплуатацион­
ников книгу.

И нж . Ю. Д . Бочаров,
начальник локомотивного депо 

М осковка Западно-С ибирской дороги

Чтобы защ итить тяговы е двигате­
ли от протекания через них больших 
токов в случае образования коротко- 
зам кнуты х контуров, следует в сило­
вой цепи сделать пересоединения про­
водов, показанны е на рис. 2 пунктир­
ной линией, а в цепях управления 
контакты  Р П  вклю чить в провод В52, 
от которого получаю т питание катуш ­
ки линейных и реостатны х контакто­
ров. В случае образования коротко- 
зам кнутого контура сработает РП и 
своими контактам и обесточит цепи 
питания катуш ек линейных контакто­
ров. Отклю чивш ийся контактор 2 
разорвет короткозам кнуты й контур.

При наборе первой позиции рео­
статного торм ож ения, когда реверсив­
ная рукоятка установлена неправиль­
но, электровоз испы ты вает сильный 
толчок. Н а коллекторах  тяговы х дви­
гателей возникнет круговой огонь, 
последствия которого общеизвестны. 
У тяговы х двигателей О ВМ  350/1500, 
установленны х на электровозах  ЕЛ-1 
и Е Л -2, м еж ду обмотками действуют 
электродинамические усилия, величи­
ны которы х достаточны для  изгиба 
катуш ек дополнительных полюсов и 
компенсационной обмотки.

И згиб проводников вы зы вает по­
вреж дение корпусной и витковой изо­
ляции катуш ки. Трещ ины на поверх­
ности изоляции, покрытые пылью, 
ослабляю т пробивную  прочность.

Н а месте трещ ины изоляции в 
условиях эксплуатации м ож ет про­
изойти короткое зам ы кание, поэтому 
при ремонте тяговы х двигателей при­
ходится зам ен ять катуш ки обмоток с", 
повреж денной изоляцией.

И нж . В. В. Залищ ук

г. Кривой Рог
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Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. Локомотив поезда находится за  выходным 
сигналом. М ожет ли машинист отправиться со станции без 
разрешения на бланке зеленого цвета с заполнением пункта 
II, если разрешающего показание выходного сигнала он не 
видит, однако, дежурный по станции уведомил машиниста 
по радио о том, что выходной сигнал открыт? Участок обо­
рудован полуавтоматической блокировкой. (И . И. Кравчен­
ко, маш инист депо Б ессарабская  О десско-Киш иневской д о ­
роги).

Ответ. Д ействую щ им и правилам и такой порядок о т ­
правления поездов не предусм атривается. П ри отправле­
нии поезда маш инист долж ен  видеть показание выходного 
или м арш рутного светоф ора.

Если ж е  голова поезда находится за  сигналом и пока­
зания его м аш инист не видит, то для  отправления поезда 
машинисту долж но  вы даваться  соответствую щ ее разреш е­
ние, как  того требует § 67 Инструкции по движ ению  поез­
дов и маневровой работе.

ВОПРОС. Вспомогательный локомотив отправляется на 
занятый перегон для оказания помощи остановившемуся 
поезду. В разрешении на бланке белого цвета с красной по­
лосой по диагонали написано, что после оказания помощи 
этот локомотив должен следовать на соседнюю станцию. 
Может ли машинист вернуться на станцию отправления по 
указанию диспетчера, которое передано по радиосвязи? 
(И. И. Кравченко).

Ответ. Н ет, не м ож ет. С огласно § 190 Инструкции по 
движ ению  поездов и м аневровой работе вспомогательные 
локомотивы  следую т по перегону только по указан иям , з а ­
писанным в разреш ении на бланке белого цвета с красной 
полосой по диагонали .

Инж. М. А. Буканов

Тепловозы.

ВОПРОС. Почему при запуске дизеля или провороте 
его коленчатого вала, когда происходит подзарядка бата­
реи неработающей секции от ВГ работающей и все кнопки 
топливных насосов включены, перегорают предохранители 
этих кнопок? (Г. С. Полуянов, маш инист тепловоза депо 
Улан-Удэ Восточно-Сибирской дороги).

Ответ. К огда на тепловозе ТЭЗ включены все четыре 
кнопки» «Топливный насос», под заряд ка  аккум уляторной 
батареи неработаю щ ей секции производится от вспом ога­
тельного генератора работаю щ ей. П ри этом создается  сле­
дую щ ая электрическая цепь: плюс ВГ работаю щ ей секции, 
провод 407, предохранитель 107, провод 406, катуш ка реле 
РО Т, провод 405, контактор Б , провод 100, клем м а 3/7, про­
вод 230X 2, клеммы 5/5 и 5/4, провод 197X 2, кнопка «Топ­

ливный насос I» работаю щ ей секции, провод 101, п редохра­
нитель на 15а, провод 1205, С ТН , провод 102, клем м а 5/1, 
провод 103, клем м а 2/12, провод 1 и д алее  через межтеп- 
ловозное соединение на вторую  секцию, через провод 2, 
клемму 4/3, провод 127, клем м у 5/2, провод 126, предохра­
нитель 15 а, провод 125, кнопку «Топливный насос I» не­
работаю щ ей секции, провод 197X 2, клемму 5/4, клем м у 5/5, 
провод 2 3 0 x 2 , клемму 3/7, провод 100, провод 404, С З Б , 
провод 403, ш унт 103, провод 402, предохранитель 107, про­
вод 401 на плюс аккум уляторной батареи  неработаю щ ей 
секции.

7 секция 
{работающая')

ТНгсекц. 15а
—о " 6—1 I
ТН1 секц. 1$а СТН 
«-3*3-Е=Э-

101 1705

Лсенция 
15а ТО 1 секц. 
 1 —

П ринципиальная сх е м а  п од зар я дк и  аккум уляторной батар еи  нера­
ботаю щ ей секции т еп л овоза  от вспом огательн ого ген ер атор а  р а б о ­
таю щ ей.

Одновременно от клеммы  3/7 работаю щ ей секции с о зд а ­
ется вторая  параллельная цепь: провод 2 3 0 x 2 , клем м а
5/5, клем м а 5/4, провод 1 9 7 x 2 , кнопка «Топливный насос II 
секции», установленная на первой секции, провод 125, пре­
дохранитель на 15а, провод 126, клем м а 5/2, провод 127, 
клем м а 4/3, провод 2, м еж тепловозное соединение, провод 1, 
клем м а 2/12, провод 103, клем м а 5/1, провод 102, СТН, про­
вод 1205, предохранитель 15 а, провод 101, кнопка «Топлив­
ный насос II» на неработаю щ ей секции, провод 1 9 7 x 2 , 
клем м а 5/4, клем м а 5/5, провод 230, провод 100 и далее на 
плюс аккум уляторной батареи  неработаю щ ей секции. М и­
нусовая цепь для  обеих секций тепловоза общ ая.

Ток подзарядки  аккум уляторной батареи  неработаю ­
щ ей секции определяется величиной сопротивления цепи, а 
такж е  разностью  напряж ения ее и вспом огательного гене­
р атора  работаю щ ей секции. П ри хорош ем состоянии б а т а ­
реи величина этого тока в к аж до й  параллельной ветви со ­
ставляет 6— 7 а  (у щ елочной батареи  ток п о д зар яд а  р а ­
вен 10— 12 а ).

П ри запуске или провороте коленчатого вал а  ди зел я  
сопротивление пусковой цепи генератора невелико, так  как  
б атарея  подклю чается к  нему без пусковых сопротивлений. 
П оэтом у в начальны й момент пусковой ток превы ш ает 
2 000 а, а напряж ение на заж и м ах  батареи п адает  ниж е 
35 в.

Если в это врем я на тепловозе зам кнуты  все четыре 
кнопки «Топливный насос», то на генератор параллельно 
включены аккум уляторны е батареи обеих секций. В момент 
запуска разность напряж ений м еж ду ВГ работаю щ ей сек ­
ции и аккум уляторной батареей неработаю щ ей (запускаем ой) 
увеличивается. В результате резко возрастает  и величина 
подзарядного тока в цепях, соединяю щ их обе батареи . С е­
чения проводов и предохранители не рассчитаны  на такую  
силу тока. П оэтом у предохранители перегораю т.

И нж . И. А . Зубрицкий
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ЗА  РУБЕЖОМ

Э Л Е К Т Р О Н Н А Я  У С Т А Н О В К А  
ДЛЯ ДИАГНОСТИЧЕСКИХ ИСПЫТАНИЙ ТЕПЛОВОЗОВ

В последние годы на ж елезн о до ­
рож ных линиях С Ш А  значитель­

но увеличилось количество теплово­
зов с электрической передачей пере­
менно-постоянного тока . С хем ы  этих 
локомотивов намного слож ней , чем у 
тепловозов с электропередачам и по­
стоянного тока.

Ж елезн одор ож ны е компании С Ш А  
отм ечаю т, что в связи с услож нением  
электрической схем ы  тепловозов не­
исправности в схем ах составляю т наи­
больш ую  долю  всех д еф ектов новых 
локом отивов. О ты скание этих неис­
правностей сопровож дается рядом  
тр уд о ем ки х операций и занимает в 
9 раз больш е врем ени, чем их у ст­
ранение. Наиболее типичные неис­
п р ав н о сти —  повреж дения электроди­
намического тор м оза , проводки и 
выпрямительны х установок.

Д ля автоматизации контроля элек­
трических схем  этих тепловозов одна 
из электротехнических компаний С Ш А  
совм естно с ж елезнодорож ны м и ком ­
паниями создала  электронную  уста­
новку «Поиск». Эта установка пред­
назначена д ля  автоматизированных 
диагностических испытаний электри­
ческих схем . О на состоит из электрон­
ного прибора (р ис . 1 ) и линий, связы ­
ваю щ их его с тепловозом .

На тепловозе такж е долж ны  быть 
пролож ены линии связи более чем к 
250 точкам . П оэтом у вновь заказы вае­

мые тепловозы  оборудую тся такими 
цепями на локом отивостроительны х 
заводах, а тепловозы , находящ иеся в 
эксплуатации , —  во время капиталь­
ного ремонта в депо .

П рограм м а испытаний на установке 
«Поиск» записана на перф олен ту. Она 
вводится в прибор и автоматически 
обеспечивает последовательны е изм е­
рения в электрической схем е как при 
работаю щ ем , так и при остановлен­
ном дизеле .

Д ля проведения измерений, не пре­
дусм отренны х в програм м е ее м ож ­
но изменить вручную . У ста­
новка «Поиск» указы вает допустим ы е 
отклонения для цепей и элементов 
на передней панели и одновременно 
вы дает результаты , отпечатанные на 
ленту.

Диагностическая установка автома­
тически определяет разрывы электри­
ческих цепей, проверяет сопротивле­
ние изоляции, а такж е правильность 
выполнения функций различных цепей 
электрической схем ы  тепловоза. Ж е ­
лезнодорож ны е компании сообщ аю т, 
что они придерж иваю тся следую щ ей 
последовательности испытаний при ос­
тановленном ди зеле : поиск «земли» 
в силовой цепи, проверка сопротив­
ления изоляции м еж ду клеммам и, 
контроль на отсутствие обрывов в 
силовой цепи, определение сопро­
тивления изоляции м еж ду силовой

Рис. 1. П рибор «П оиск» для  автом атизированны х испытаний электрических схем  теп­
ловозов

У Д К 625.282-843.6.066:621.316.3.004.5.
002.51

цепью и цепью управления, затем 
м еж д у  цепью управления и землей, 
далее определение сопротивлений 
реле , блокировок и контакторов.

В процессе испытаний с работаю­
щим д изелем  компании выполняют 
контрольны е измерения в силовой 
цепи, регулирую т переходы  и после­
довательность их срабатывания, опре­
деляю т обороты  дизеля по позициям 
контроллера, зам еряю т характеристи­
ки возбуж дения и генератора, регу­
лирую т электродинамический тормоз, 
а такж е проверяю т мощ ность на всех 
позициях контроллера машиниста.

Автоматические установки «Поиск» 
использую тся уж е рядом  железных 
дорог, но до  сих пор не составлены 
единые програм м ы  для проверки 
электрических цепей различных серий 
тепловозов. Создание их затруднено 
тем , что нередко даж е на тепловозах 
одного и того  ж е типа использую тся 
различные систем ы управления. По­
этом у некоторы м компаниям прихо­
дится иметь несколько программ для 
своего эксплуатационного парка теп­
ловозов.

Пока ж елезнодорож ны е компании 
не установили периодичности испыта­
ний электрических схем  тепловозов с 
помощ ью  установки «Поиск». Но су­
щ ествует мнение, что испытания каж­
дого  тепловоза в полном объеме 
мож но проводить еж егодно . М еж ду 
этими испытаниями следует прове­
рять отдельны е цепи и элементы 
электрических схем .

По данным ж елезной дороги Пенн 
Сентрал контроль электрической схе­
мы тепловоза установкой «Поиск» в 
зависимости от типа тепловоза будет 
включать от 1 500 до  2 000 отдельных 
измерений. Проверка электрической 
схем ы  тепловозов РР-45 и 515-45 ком­
пании Санта Ф е , вклю чаю щ ая 800 из­
мерений , занимает немногим более 
30 мин. Полная проверка секции теп­
ловоза 5 0 -4 5 , оборудованной элек­
тродинамическим торм озом  с устра­
нением повреждений производится 
за 6 ч. Контроль электрической схе­
мы тепловоза в полном объеме, 
включая присоединение всех кабелей, 
компания Ю жной Тихоокеанской до ­
роги осущ ествляет за 8 ч. При этом 
в програм м у входят регулировки воз­
буж дения, динамического торм оза и 
напряжения.
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Обычно установка «Поиск» разм е­
щается в отдельном  здании возле 
депо. Площ адь зданий 35 м 2. Пол 
его на уровне рамы тепловоза. 
Вдоль здания со стороны установки 
испытуемого тепловоза расположена 
платформа шириной 1 м , облегча­
ющая обслуж ивание тепловоза во 
время испытаний. О богрев и воздуш ­
ное кондиционирование обеспечиваю т 
требуемые технические условия ср е­
ды для работы электронны х систем  
контрольно-измерительной установки. 
В холодное время года использую тся 
переносные электрические обогрева­
тели для установки их в кабине тепло­
воза. Силовые кабели и линии связи 
расположены под полом здания и 
платформой.

Для более тщ ательной оценки со­
стояния электрической схем ы  тепло­
воза и выявления ее неисправностей 
в условиях эксплуатации компания 
Южной Тихоокеанской дороги со зд а­
ла переносной портативный прибор 
(рис. 2). О н вклю чается в цепи локо­
мотива, предназначенны е для подсое­
динения к установке «Поиск». Прибор 
позволяет одновременно изм ерять 
параметры основных цепей электри­

Рис. 2. П ереносной прибор для проверки  
исправности электрических схем  тепловозов

ческой схемы и определять полож е­
ние контакторов и реле в эксплуата­
ционных условиях.

На передней панели этого прибора 
25 индикаторных ламп. Они показы ­
вают полож ения: контроллера маш и­
ниста, регулятора мощ ности, различ­
ных контакторов и реле и отмечаю т 
включения схемы боксования, по­
дачи песка и т. д . Здесь  ж е располо­
жены приборы, изм еряю щ ие ток и 
напряжение главного генератора.

С  помощ ью  данного прибора уд а­
ется предупредить некоторы е неис­
правности электрической схем ы , не 
поддаю щ иеся устранению  в условиях 
депо , такие, как боксование колес, 
снижение мощ ности силовой уста­
новки и т. д .

В настоящ ее время шесть крупней­
ших ж елезнодорож ны х компаний 
прим еняю т автоматические установки 
«Поиск» для диагностических испы­
таний электрических схем  мощ ных 
тепловозов. О пы т показывает, что эти

установки повышают надежность ра­
боты тепловозов в эксплуатации и 
ум еньш аю т количество поломок элек­
трических схем .

Инж. И. Л. Поварков

АВТОМОБИЛ Ь -  ТЯГАЧ

Н а весенней ярм арке 1970 г. в 
Лейпциге ф ирм ой А Д О Л Ь Ф  РИС. 

(ФРГ) был представлен автомобиль —  
тягач «УН И М О Г», приспособленный 
для передвиж ения по рельсам . Д ля 
работы на ж елезнодорож ны х путях 
(ширина колеи 1 435 м м ) он выпуска­
ется в двух вариантах. При первом 
варианте колеса, предназначенные 
для езды  по ш ессейным дорогам , 
сменяю тся на специальны е резино­

вые ж елезнодорож ны е шины с диа­
м етром  по кругу катания 900 мм и 
внутришинным давлением 8,5 ат. При 
этом  постановка или снятие тягача с 
рельсов, подъем тягача для смены 
колес производится специальным гид­
роподъемником.

Во втором варианте д ля  езды  по 
рельсам  на тягаче постояннно смон­
тированы спереди и сзади специаль­
ные направляю щ ие оси, оборудован­

ные м еталлическими гребневы ми ко­
лесами. Эти оси имею т маятниковую  
подвеску. Управление ими автомати­
зировано и осущ ествляется гидропри­
водом из кабины. В поднятом состоя­
нии направляю щ ие оси не мешаю т 
езд е  по дорогам  и улицам , а такж е 
пересеченной местности . Передние и 
задние колеса выполнены ведущ им и.

При работе на рельсах для обес­
печения необходим ого служ ебного 
веса установлен съемный балластный 
груз. При равной тяговой силе с теп­
ловозом  обычной конструкции уни­
версальный тягач «УН И М О Г» им еет 
служ ебный вес в 4— 6 раз меньш ий, 
за счет высокого коэф ф ициента сцеп­
ления резиновых ведущ их колес.
На тягаче установлен двигатель м ощ ­
ностью 70 л . с ., служ ебный вес с бал­
ластом  —  6000 кг.

Д ля  питания торм озов вагонов 
им еется 170-литровый запас воздуха 
под давлением  7 ат. На тягаче уста­
новлен ком прессор производитель­
ностью 520 л/мин при противодавле­
нии 7 ат.

Благодаря наличию гидравлически 
управляем ы х направляю щ их тележ ек 
тягач м ож ет «переезж ать» через пре­
пятствия на рельсах высотой до 
140 мм , что в значительной степени 
увеличивает его мобильность.

При тяговом  усилии 3 000 кг по 
мокры м  рельсам  тягач м ож ет тянуть 
состав весом до 300 т по прям ом у 
профилю  пути или на подъем е не У  
более 4— 5 % 0.

Тягач «У Н И М О Г» с  направляю щ им и тел еж кам и

Инж. В. М . Богомолов
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РЕФЕРАТЫ  

СТАТЕЙ, 

опубликованных 

в № 8, 1970 г.

У Д К  625.282.004:656.22
3  и к е е в Б. И ., А в д е е в  М . М . Пригородный электро- 

подвижный состав переменного тока на полупроводниках.
«Э лектри ческая и тепловозная тяга» № 8, 1970 г.

Горьковская дорога явилась полигоном для проверки 
и обработки совместно с заводам и промыш ленности мотор­
вагонного подвижного состава переменного тока.

Показано соверш енствование электропоезда ЭР9 за 
врем я его эксплуатации на дороге , отмечены его преиму­
щ ества.

У Д К  621.335.2.025.004.15
О х р е м ч и к  А . В. Юго-Восточная —  электрифицированная.
Технико-экономическая эф ф ективность внедрения электри­
ческой тяги на переменном токе . «Электрическая и тепло­
возная тяга» № 8, 1970 г.

На первом этапе электрификации Ю го-Восточной д оро­
ги на электрическую  тя гу  переведено 1300 км ж елезнодо­
рож ных линий, на которы е приходится 68,3%  грузооборо­
та дороги . Поначалу на электрифицированны х участках 
эксплуатировались электровозы  ВЛ60, которы е позднее бы ­
ли зам енены  на ВЛ80К . Анализир уется технико-экономиче­
ская эф ф ективность  их эксплуатации .

У Д К  621.331:621.311.017.2.001.24:681.3
К о л и н  А.  Ф . ,  П а л е й  Д . А . Расчет на ЭЦВМ потерь 
электроэнергии в системе энергоснабжения «Электричес­
кая и тепловозная тяга» № 8, 1970 г.

Сообщ ается об исследованиях систем ы энергоснабж е­
ния на ЭЦ ВМ , которы е позволили с достаточной точностью 
определить величину потерь в устройствах, возможные 
пределы  ее изменения, а такж е оценить необходим ость и 
эконом ическую  целесообразность конкретных м ер по сни­
ж ению  потерь.

У Д К  625.283— 843.6.006
С о л о в о в  Д . И. Назначение контактов электрических 
аппаратов маневрового тепловоза ТЭМ2. «Электрическая 
и тепловозная тяга» №  8, 1970 г.

В статье , которая оф орм лена в виде малоформатной 
карманной книжечки, подробно разобрано назначение кон­
тактов и блокировок электрических аппаратов, включенных 
в  электрическую  схем у ТЭМ2.70.01 сх. 5.

У Д К  621.333:621.313.333:621.335.42
А  в а т к о в Е . С ., Б ы к о в  Ю.  Г. ,  Г и н г о л ь д М.  И. ,  Л  у- 
в и ш и с  А.  Л. ,  М и х а й л о в  С.  А. ,  М у с т а ф и н  Р. И. 
Опытная двухвагонная электросекция с асинхронными тя­
говыми двигателями. «Электрическая и тепловозная тяга» 
№  8, 1970 г.

Рассм отрены  основные особенности работы асинхрон­
ных тр ехф азны х тяговы х двигателей на электроподвиж ном 
составе . П риведено описание схем  и электрооборудования 
опытного моторного вагона с асинхронными тяговыми дви­
гателям и .

У Д К  625.282— 843.6.019
Ф и л и п п о в  Л.  К. ,  М и х н е а и ч  Г.  А. ,  П е р е г у д о в  
Ю.  М. ,  С е р г е е в  В. А . Тепловозы серии 2ТЭ10Л с улуч­
шенными противобоксовочными свойствами. «Электричес­
кая и тепловозная тяга» № 8, 1970 г.

В настоящ ей статье дано обоснование целесообразно­
сти применения ж естких характеристик генератора тепло­
воза, принцип их реализации, а такж е описана улучш енная 
схе м а  обнаруж ения и прекращ ения боксования с исполь­
зованием сущ ествую щ их реле тепловоза 2ТЭ10Л.

Л оком отивам  — высокую  производительность . « I
Зик еев  Б. И ., А вдеев М. М. Пригородны й электропод- 
виж ной состав  перем енного тока на полупроводниках 4
О хремчик А. В. Ю го-Восточная электрифицированная 7

Т в о р ч е с к а я  и н и ц и а т и в а  и о п ы т

Колин А. Ф ., П алей Д . А. Р асч ет  на Э Ц В М  потерь  
электроэнергии в си стем е эн ер госн абж ен и я  . . .  И
Белинков Л . И. М аш инист-инструктор Виталий Скач­
ков  14
Исаев П. К. Эффективны й.сп особ  установки подш ипни­
ка генератора  » . . .  15
Р адч енко А. И. В осстановл ение клапанов д и зел я  М753Б 16
Л азар ен к о  В. Защ ита от подгара сегм ентов реверсора 16
Ш рамко В. Ф. С тенд д л я  проверки регулировки дистан­
ционны х м а н о м е т р о в .......................................................................................16
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«Ьерии В Л 1 0 ................................................   19
Соловов Д . И. Н азначение контактов электрических ап­
паратов м аневрового теп л овоза  ТЭМ2 (И з серии «На-
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В О З М О Ж Н Ы Е  Н Е И С П Р А В Н О С Т И  В Э Л Е К Т Р И Ч Е С К И Х  Ц Е П Я Х  Т Е П Л О В О З А  Ч М Э З  

И С П О С О Б Ы  И Х  У С Т Р А Н Е Н И Я  ( П Р И  Т Р О Е А Н И И  С М Е С Т А  И Р А Б О Т Е  П О Д  Н А Г Р У З К О Й )

Характерные признаки неисправности Причины неисправности С пособ устранения

1. При перестановке реверсивной рукоятки  
контроллера в п ол ож ен и е « В п ер ед »  или 
«Назад» бар абан  р ев ер сор а не р азв ор ач и ­
вается:

а) электромагнитный вентиль не вклю ­
чается

б) электромагнитны й вентиль включился

2. При перестановке рукоятки контроллера  
в 1-ю и п осл ед ую щ и е позиции:

а) силовые контакторы  51, 52 и 53 не 
включаются

б) не вклю чается один из силовы х кон­
такторов 51, 52 и 53

3. Силовые контакторы  51, 52 и 53 вклю ­
чаются норм ально, но теп л овоз с м еста не 
трогается, обороты  с н абор ом  позиций не 
увеличиваются:

а) не вклю чился контактор ВО, с л ед о в а ­
тельно, и р еле КУ

Нет контакта у кулачкового пальца ЛР24 
или ЗРТ.З реверсивного б а р а б а н а  контрол­
лера

Не включен контактор управления 5 Р  или 
нет контакта м еж д у  его губкам и. При этом  
аккум уляторная батар ея  не за р я ж ает ся  и 
обороты  вала д и зел я  не увеличиваю тся

Вы било автоматический предохранитель  
‘2023 н а  теп л овозах  до  № 13 или нет кон­
такта у  предохр анителя  ‘2023

Н аруш ен контакт у реж и м н ого  перек лю ча­
теля Л01 м еж д у  проводам и 119 и 108

Нет контакта у  кулачкового пальца ЗР15  
реверсивного б а р а б а н а  контроллера (толь­
ко при р аботе по си стем е д в ух  ед и н и ц )

Н изкое д ав л ен и е в о зд у х а  в р езер в уар е  
управлени я. Заби т  или р азрегулирован  
золотниковы й питательны й клапан ЗП К  
или за ел о  его порш ень. В основном  это  
бы вает при низкой тем пер атур е нар уж ного  
в озд уха
З ам ер зл а  тр убочк а, подводящ ая в озд ух  
к силовы м контакторам и пневматической  
части р еверсора
Н адлом ил ась тр убочка, подводящ ая в оз­
д у х  к элек тропн евм атич еском у вентилю  
Н ет давления в о зд у х а  в р езер в уар е упр ав ­
ления
О тклю чатели тяговы х элек тродвигателей  
Л 0 1, .102 и ЛОЗ поставлены  в полож ение  
«Вы клю чено»
О стался не зам кнуты м  палец  Р21 или 
Р22 на б а р а б а н е  ревер сор а. Это возм ож н о  
при неполном  р азвор оте реверсора

Нет контакта у пальца р еверсора Р21 
м еж д у  проводам и 216 и 218 (или Р22  
м еж д у  проводам и 217 и 218)
Нет контакта у кулачкового пальца б а р а ­
бан а  контроллера ЛК2 или Л<7 м еж д у  про­
водам и 218 и 205
П ерегорел д и о д  11 в цепи катуш ек си л о­
вых контакторов 51, 52 и 53

Выключен один из отклю чателей тяговых 
элек тродвигателей
Н еисправна катуш ка электром агнитного  
вентиля одного из силовы х контакторов  
П риварились во вклю ченном полож ении  
губки одн ого  из пусковы х контакторов  
01 или 0 2
В сл уч ае приваривания губок обои х  пуско­
вых контакторов одноврем енно при наборе  
позиций тепл овоз р езк о  «бр осает»  в перед  
(или н а за д  в зависи м ости от полож ения  
р ев ер сор а)
Нет контакта у разм ы к аю щ его блок-к он­
такта 01 м еж д у  проводам и 254 и 277 или 
у блок-к онтакта 0 2  м еж д у  проводам и 277 
и 274
Н еплотно закры та верхняя или нижняя  
дверь в вы соковольтную  кам еру

Контакт восстановить. Если рассы пался  кулач­
ковый палец , то собр ать его и поставить на 
м есто

Вы яснить причину неисправности, устранить  
ее . Если это не уд а ет ся , то м ож но вставить  
элек трощ етку м е ж д у  губкам и контактора (при  
этом  перемы чкой зам ы каю т п р овода 309 и 300) 
или выключить п р едохр анитель 220Л, за м к ­
нуть и связать губки контактора 5 Р  и снова  
включить п р едохр анитель 220.1 
Включить пр едохр анитель . Если контакт не 
восстановился, то м ож но врем енно поставить  
перем ы чку на пакетнике м еж д у  проводам и  
200 (св ер х у ) и 220 (сн и зу )
Повторным переклю чением  попы таться вос­
становить контакт. Если это не уд а ет ся , то 
поставить перем ы чку м еж д у  проводам и 108 
(св ер х у ) и 119 (сн и зу )
В осстановить контакт. М ож но так ж е восполь­
зоваться врем енной перемы чкой, поставив ее  
м еж д у  проводам и 108 и 119 на реж им ном  
переклю чателе
Золотниковы й питательны й клапан отнять, 
промыть в керосине, поставить на м есто и 
отрегулировать

Т рубочку (он а  пр оходит под аккум уляторной  
бат а р еей ) отнять, отогреть и снова поставить  
на м есто
Развальцовкой сд ел ать  буртик на трубочк е и 
поставить ее  на м есто
Установить краны на тр убоп р ов од ах  к р езер ­
вуару управления в п олож ение «Откры то»  
О тклю чатели тяговы х двигател ей  поставить в 
п олож ение «В клю чено»

Реверсор довести  д о  крайнего полож ения вруч­
ную  и в дальн ейш ем  попы таться выяснить 
причину
П р ом азать подш ипники р ев ер сор а при помощ и  
наж им ны х м асленок , протереть и вновь см а ­
зать сегм енты  техническим  вазел ином . О дно­
в рем енно проверить н аж ати е пальцев р ев ер со­
ра, отнять торцовы е крышки и пр ом азать  
внутренние стенки цилиндров и м анж еты  пнев­
м атической части р ев ер сор а . П роверить от­
крытие клапанов электром агнитны х вентилей  
и каналы  в корпусе пневм атической части р е­
в ерсора, которы е м огут быть забиты  густой  
см азкой  или окалиной  
Восстановить контакт

Восстановить контакт. Рассы павш ийся палец  
собр ать и поставить на м есто

От клеммы 266 отнять провод и соедин ить его  
с клеммой п р овода 204 (или н аобор от) на этой 
ж е панели
Выяснить причину отклю чения. Если все в по­
рядк е, то отклю чатсль .10 включить 
С менить катуш ку. Д о  смены  катушки работать  
с отклю ченной группой тяговы х двигателей  
Губки пускового контактора р азъ еди н и ть

В осстановить контакт

Плотно прикрыв дверь в вы соковольтную  ка­
м еру, восстановить контакты КЭР1 м еж д у  
п роводам и 267 и 276, КИР2 м еж д у  проводам и  
276 и 254

О кончание таблицы см. на 4-й стр. облож ки
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О к о н ч а н и е  т аблиц ы .  Н а ч а л о  см. н а  3-й  стр. о б л о ж к и

Х ар ак тер н ы е п р и зн ак и  н еи сп р а в н о ст и П ричины  н еи сп р ав н ост и С пособ устр ан ен и я

б ) контактор ВС вклю чается, обороты  
вала д и зел я  увели чиваю тся , а  тепловоз  
с м еста  не трогается

Э та т а б л и ц а  п од гот ов л ен а  м аш и н и стом -и н с  
н о ст ей  т еп л о в о зо в  ЧМЭЗ и ЧМ Э2».

С работал о  р ел е зазем л ен и я  КО (есл и  п ер е­
гор ел а л ам п а ККО, то сигнала зум м ер а  не  
б у д е т )  или наруш ен контакт м еж д у  про­
водам и 274 и 242 у  этого  реле

Д ав л ен и е в о зд у х а  в торм озной м агистрали  
н и ж е 4,5 атм или нет контакта у р ел е д а в ­
ления в о зд у х а

Нет контакта хотя бы у о д н о ю  из зам ы ­
каю щ их блок-контактов силовы х контактор  
ров 31, 52 и 83 м еж д у  пр оводам и со о т ­
ветственно 204 и 228, 228 и 229, 229 и 267

Н адлом  провода у наконечника, со ед и н ен ­
ного с  выводом катуш ки ВС  
Н еисправна катуш ка контактора в о зб у ж ­
дения главного генер атор а ВС . О п р еде­
ляю т это  с пом ощ ью  контрольной лампы(

Плохой контакт м еж д у  губкам и контакто] 
р а в озб у ж д ен и я  главного генер атор а ВО 
или его  подвиж ная часть за д ев а ет  зж*  
дугогаси тел ьн ую  кам еру
Нет контакта у  зам ы каю щ ей блокировки  
р ел е РУ м еж д у  пр оводам и 206^ и 201 на  
теп л овозах  № 053—112 или у зам ы каю щ его  
блок-контакта ВО м еж д у  этим и ж е  прово­
д ам и  на теп л овозах  от № 113 и выше 
Обрыв вы вода или м еж полю сн ой  п ер е®  
мычки незави сим ой  обм отки Р1 в о з б у ж д е н  
ния в озбуд и тел я  В
П роизош ло зав и сан и е щ еток в обой м ах  
щ етк одерж ател ей  в озбуди тел я

О брыв в цепи незави сим ой  обм отки в оз­
буж д ен и я  главного ген ер атор а  НО (в м ес­
те соеди н ен и я  наконечника с кабел ем р! 
выводы дугогасител ьной  катуш ки, м еж -  
полю сны е перем ы чки)

тр уктор ом  д еп о  Лю блино^С . С. Ш алаевы м  но

В осстановить р еле зазем л ен и я  в нормальное 
п ол ож ен и е. Н аруш енны й контакт попытаться 
в осстановить переклю чением . В противном слу­
чае поставить перем ы чку м еж д у  проводами 
274 и 242 там  ж е  на реле
Зар яди ть  тор м озную  м агистраль до  нормаль­
ного д ав л ен и я . В осстановить контакт или по­
ставить перем ы чку м е ж д у  клем м ам и проводов 
232 и 242 на р ейках в высоковольтной камере 
В осстановить контакт. Если наруш енную  цепь 
питания катуш ки ВО бы стро обнаружить не 
уд а ст ся , воспользоваться врем енной перемыч­
кой, поставив ее  м е ж д у  клем м ам и проводов 
204 и 232 на рейках. В дальн ейш ем  неисправ­
ность устранить
П ровод зачистить, вставить в наконечник и 
последний обж ать
Н а нулевой позиции контроллера замкнуть 
контактор во вклю ченном полож ении и закл 
нить его  так лю бы м  изоляционны м  предметом, 
вставив его св ер ху  м еж д у  подвиж ной частью 
(я к ор ем ) и кронш тейном . В д еп о  катушку сме­
нить
Зачистить губки контактора, устранить пере­
кос д угогасител ьной  камеры

В осстановить контакт

П опы таться оп р едели ть и устранить неисправ­
ность

Р асходи ть щ етки по м есту в обой м ах . При не­
обход и м ости  сл егк а  подчистить наж дачной  бу­
магой
О пределить неисправность м ож но по признаку 
безы ск рового отклю чения контактора возбуж ­
дения ВО. Н айти п ов р еж д ен и е и попытаться 
устранить его

м атер и ал ам  брош ю ры  « У ст р а н ен и е  неисправ-
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