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К семидесятипятилетию 
со дня рождения 
Генерального Секретаря 
ЦК КПСС,
П редседателя Президиума 
Верховного Совета СССР 
товарища Л . И. Брежнева:

выступление Л. И. Брежнева на 
XXVI съезде КПСС (верхний сни­
мок);
беседа Л. И. Брежнева с рабочими 
иркутского авиазавода (нижний сни­
мок)

Ф ото ТАСС
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Н а  1 - й  с. о б л о ж к и :  в этом году локом отивному депо  Лю блино за 
успехи в тр уде и высокую  культуру производства присвоено почетное 
звание образцового предприятия города М осквы . На верхних снимках —  
у входа в деп о ; на тракционных путях. На нижнем левом снимке —  
м астер заготовительного цеха, д елегат X X V I съезда КП С С  А. Г. Д оро­
феев за проверкой роликов буксовы х подш ипников. На снимке внизу 
справа —  слесарь Н. П. Кузьмин, начальник производственно-техниче­
ского  отдела С. С. Пясик и электрогазосварщ ик В. В. Филиппов уточня­
ют чертежи очередного  м еханизм а, изготовляем ого экспериментальной 
бригадой. Ф о то  В. П. Белого .

Н а  4 - й  с . о б л о ж к и :  электровоз ЧС2Т на линии М осква —  Ленинград. 
Ф о то  В. И. Борисенко.

В н о м е р е  в к л а д к а  —  цветная схем а электрических цепей тепло­
воза ТГМ23Б.

«Э лектрическая и теп л овозн ая  тя га » , «Транспорт»
В о
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•  Соревнование, инициатива и опыт

ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ 
НА ПЕРЕМЕННОМ 
Т О К Е

30 декабря 1955 г., был введен в 
эксплуатацию  первый в нашей стране 
электрифицированны й на од но ф аз­
ном перем енном  токе промыш ленной 
частоты напряж ением 22 кВ участок 
О ж ер елье  —  М ихайлов протяж ен­
ностью  85 км, по котором у в этот 
д ень прош ел грузовой поезд , ведо­
мый электровозом  серии НО. Так бы ­
ли реализованы выводы, сделанны е 
е щ е  в 1931 г. комиссией под пред­
седательством  проф . С . И. Курбато­
ва о целесообразности опытной про­
верки электрической тяги  на пере­
м енном токе.

О днако  внедрение электриф и ка­
ции ж елезны х дорог на переменном 
то ке  было делом  нелегким . Нашлись 
яростны е противники ее и среди уче­
ных и среди руководящ их работни­
ков М П С, доказы вавш их, что элект­
риф икация ж елезны х дорог долж на 
продолж аться только на проверен­
ной систем е 3,3 кВ постоянного тока. 
О дн им  из доводов о н ецелесообраз­
ности внедрения перем енного тока 
было опасное влияние однофазной 
контактной сети на воздуш ны е линии 
связи , располож енные вдоль ж е ле з­
ной дороги .

Спор ученых и практиков долж ен 
был решить опытный участок, элект­
рифицированный на переменном то ­
ке. И его выбрали: О ж ер елье —  Па- 
велец. Именно здесь испытывались 
систем ы  стыкования перем енного и 
постоянного тока, новый тип элект­
ровоза, различные типы и схем ы  со­
единения тяговы х обмоток силовых 
трансф о рм аторов .

На станции О ж ер елье  и участке 
О ж ер елье  —  П авелец проверялись 
примененные впервые бим еталли­
ческие провода в качестве несущ их 
тросов контактной сети . Изучалась 
эф ф ективность  провода обратного 
напряж ения, подвеш енного с полевой 
стороны опор контактной сети для 
ум еньш ения опасного влияния кон­
тактной сети на линии связи . В крат­

чайшие сроки после монтажа новой 
систем ы прошли проверку все типы 
переклю чателей стыкования перемен­
ного и постоянного тока, устройства 
поперечной и продольной компенса­
ции, малогабаритны е секционные 
изоляторы контактной сети , защ ита от 
попадания переменного тока 22 кВ 
в сеть постоянного тока 3,3 кВ.

Очень ответственную  и реш аю ­
щую для новой системы задачу ста­
вила отработка конструкции новых 
электровозов. С этой целью и для 
опытной эксплуатации участка Ново­
черкасским  электровозостроитель­
ным заводом была выпущена партия 
из 12 м акетных локомотивов НО (Н о­
вочеркасский одноф азны й). Впослед­
ствии их переименовали в ВЛ60. 
Если механическая часть и тяговые 
двигатели этих электровозов были 
заимствованы у серийных локом оти­
вов постоянного тока, то все осталь­
ное оборудование было принципиаль­
но новым.

Впервые в отечественном электро­
возостроении были применены: иг­
нитронные выпрямители с ж и дкост­
ным регулированием тем пературы  и 
слож нейш ими (как казалось в те 
годы ) ш кафам и управления; системы 
регулирования напряжения тр ансф о р­
м атора ; сам трансф орм атор  и сгла­
живающий реактор с масляны м  ох­
лаж дением ; систем а вспомогатель­
ных машин с асинхронными электро­
двигателям и и т. д . Завод в то время 
не имел своего обкаточного кольца и 
все испытания и доводка электрово­
зов проводились в О ж ерелье .

М есяцами работали у нас завод­
ские конструкторы , разработчики иг­
нитронов из Всесою зного электр о тех­
нического института, специалисты из 
ЦНИИ М П С. Гром адную  помощь ока­
зали им наши машинисты и ремонт­
ники. По их предлож ению  были пе­
ределаны все соединения масляной 
систем ы охлаж дения трансф орм атора 
на ф ланцевы е, которы е применяю тся

до сих пор. М ного было внедрено 
новшеств для надежной работы элект­
рических аппаратов, которы э были 
учтены при разработке последую щ их 
электровозов перем енного тока. 
Большие улучш ения были внесены в 
систем ы охлаж дения и управления 
игнитронов, а такж е вспомогательных 
машин. Подлинными новаторами и ра­
ционализаторами показали себя м а­
шинисты В. Я. Околович, А . И. Гро­
шев, В. Е. Полосин, инженеры 
М. Л. Перцовский, Б. М. Антонов, 
Л. П. Сейн.

В процессе испытания электрово­
зов серии НО были выявлены поло­
жительные и отрицательные качест­
ва их конструкции. Н аряду с высо­
кими тягово-энергетическими харак­
теристикам и, отмечалась неудовлет­
ворительная работа группового пере­
клю чателя ЭКГ-60/20, фазорасщ епи- 
теля и некоторы х других узлов.

Надо отдать долж ное энергии и 
настойчивости в решении сложных 
задач внедрения электротяги на пе­
ременном токе ученым Б. Н. Тихме- 
неву, А . Ф . Пронтарскому, Т. А. Суэ- 
тину, В. Д . Радченко, проектировщ и­
кам Б. Е. Героним усу, Л. О . Грубе­
ру. В сотрудничестве с учеными, кон­
структорами и строителями настойчи­
во работали эксплуатационники 
В. Е. Бирюков, С . М. Сердинов,
А . П. Кучко, А . С . Чарквиани, С . А . Ка­
линин, Э . С . Суренян , работники О ж е- 
рельевского энергоучастка А . И. Зай­
цев, Л. Г. М иловидов, В. С . Кравченко, 
Б. Ф . Кожанов, локом отивного депо 
О ж ерелье В. Н. Адоринский , А . Т. Го- 
ловатый, П. И. Луцик, И. Я. Сибилев, 
станции О ж ер елье  А . К. Усков и м но­
гие другие .

Д ля успеш ного внедрения новых 
электровозов необходим о было 
организовать и отработать системы 
их ремонта и содерж ания. В ту пору 
установили периодичность ремонтов 
и осмотров узлов и систем , опреде­
лили их технологический процесс и
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приемы работы , изготовили специ­
альную  оснастку , оборудование и 
стен д ы . Если по механической части 
и тяговы м  двигателям  все было похо­
ж е  на постоянный ток, то остальное 
оборудование потребовало новых 
приемов и оснастки .

Так, было необходим о отработать 
способы проверки игнитронов и р е гу ­
лировки их систем  охлаж дения и уп­
равления, наладить в депо м асляное 
хозяйство  для трансф орм аторов, 
р азработать м етоды  контроля и на­
ладки  аппаратуры регулирования на­
пряж ения и системы вспомогательны х 
машин. Достаточно сказать, что д е ­
повскими рационализаторами было 
разработано и внедрено по электро­
возу НО свыш е 200 рационализатор­
ских предлож ений. Ремонтников депо 
то гд а  возглавляли зам еститель на­
чальника депо А . С . Ш убкин , мастера 
В. Ф . Д ульц ев , Н. Н. Горин, Н. Н. Ва­
сильев, М . С . Романов.

Велико значение депо О ж ер елье 
в подготовке кадров для других до­
р о г, переходящ и х на электрическую  
тя гу  перем енного тока. Не найти, по­
ж алуй , в стране депо , которое перед 
те м , как переходить на новый вид 
тяги , так или иначе не обращ ается к 
нем у. Здесь  в общей слож ности обу­
чилось около двух тысяч человек — 
инженеров, м астеров, маш инистов, 
слесарей —  из Кр асноярска , Богото- 
ла, Горького , Знам енки , Кавказской , 
Батайска, О трож ки и ещ е из многих 
д епо ; стаж ировались специалисты  из 
Болгарии, Чехословакии, КН Д Р и д р у ­
гих стран.

Коллективу депо О ж ер елье  одно­
м у из первы х на сети дороги за вы­
сокие производственны е показатели 
и внедрение электротяги  на перем ен­
ном токе  в 1962 г. присвоено высокое 
звание предприятия коммунистиче­
ского  тр уда .

С его дн я в депо создана мощ ная 
ремонтная база электровозов.

Внедрены соверш енны е технологи­
ческие процессы всех видов осмотра 
и ремонта электровозов, организова­
ны специализированные группы по 
рем онту электрических машин, аппа­
ратуры автотормозов. Локомотивными 
бригадам и депо освоена эксплуата­
ция соврем енных электровозов пере­
менного тока, в том числе, самы х но­
вых ЧС4Т. С озданы  хорош ие произ­
водственные условия для всех рабо­
тающ их.

О тмечая ветеранов труда 
Г. П. С трельникова, Ф . Ф . Куренко- 
ва, И. Г . Киселева, В. Е . Полосина,
A . П. Ф илиппова, А . И. Грощ ева,
B. Я. О коловича, осваивавших новый 
вид тяги , хочется назвать имена се ­
годняш них продолж ателей их слав­
ных д ел : В . М . Барбаш ева, В. Я .Гр а н - 
ского , Е. А . Д ем идова, В. Н . Суш ко- 
ва, В. И. Космакова и многих други х.

Коллектив депо успеш но выполня­
ет основные плановые задания и свои 
обязательства , регулярно  побеж дает 
в социалистическом соревновании ло­
комотивных депо дороги .

По итогам I квартала 1981 г. депо 
О ж ер елье было награж дено Красным 
Знам енем  Управления дороги и Д ор- 
профсож а.

Это предприятие является одним 
из тех на М осковской до р о ге , чья ра­
бота по ускорению  перевозки грузов 
за счет увеличения массы и длины 
поезда одобрена ЦК КП С С . Только 
за 9 месяцев текущ его  года локом о­
тивными бригадам и перевезено д о ­
полнительно 1 млн. 819 ты с. т народ­
нохозяйственны х грузов . Коллектив 
депо постоянно добивается экономии 
электроэнергии . За 9 м есяцев 1981 г. 
она составила 1,4 млн. кВт-ч.

П реобразился и О ж ерельевский 
энергоучасток. Если в 1955 г. длина

электрифицированного участка, об­
служ иваем ая энергоучастком , состав­
ляла 97 км , то сего дня он протянул­
ся на 211 км. Развернутая длина кон­
тактной сети возросла со 177 до 
518 км.

На участке О ж ер елье  —  Павелец, 
первом участке, электриф ицирован­
ном на переменном токе , созданы  
рациональные схем ы  питания и сек­
ционирования контактной сети , вза­
мен просты х токовы х защ ит контакт­
ной сети от повреж дений, внедрены 
электронны е систем ы защ ит и авто­
матические средства отыскания м ест 
ее повреж дений. Ш ироко прим еня­
ю тся секционные изоляторы , из­
готовленные на основе полимерных 
м атериалов. Внедрены схем ы  проф и­
лактического  подогрева проводов 
контактной сети д ля  пр едупр еж де­
ния отлож ения гололеда м етодом  
м еж д уф азн о го  короткого замыкания. 
Защ ита контактной сети от ветровых 
воздействий осущ ествляется ж естки­
ми распорками и оттяж ными тросами.

Д ля пропуска поездов повышен­
ной массы и длины на участке только 
в десятой пятилетке смонтировано 
90 км усиливаю щ их проводов, девять 
пунктов параллельного соединения 
контактной сети , три поста секциони­
рования контактной сети , выполнено 
усиление всех питающих и отсасываю ­
щих линий тяговы х подстанций. Ш иро­
ко прим еняется соединение проводов 
контактной сети м етодом  взрыва и 
термитной сварки. М ного сил и энер­
гии отдали реш ению  этих задач кол-

Первые электрификаторы  уч астка п ер е­
м енного тока (сл ев а  направо): Е. И. Гор­
чаков, А. В. Богуш евич, Н. Н. Горин, 
О. Ф. Горнов, М. Л . Перцовский, П. И. Л у-  
цик. Г. Г. М арквардт, М. А. П етров, 
X. Я- Быстрицкий. А. М. Бабич ков, В. Е. Би­
рюков, В. Н. А доринский, А. И. Мясяк 
(ф ото  1956 г .)
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Понизительны й тран сф ор м атор  н а  от«ры той части тяговой п одстанции , питаю щ ей два
р о д а  т о к а

лективы  Каш ирской и Ж илевской ди­
станций контактной сети , коллектив 
рем онтно-ревизионного цеха.

За время сущ ествования энерго­
участка тяговы е подстанции переж и­
ли вторую  м олодость . Их сум м арная 
м ощ ность возросла в 2 раза , в рас­
пределительны х устройствах 27,5 кВ 
выполнена сплош ная замена всего 
оборудования : разъединители РЛН-35 
заменены на РЛНД-35, выклю чатели 

. ВМ Д-35 и ВВО-27,5 кВ ■— на выклю ­
чатели ВМК-27, М КП-35, ВМ О-35,
Тр ансф ор м аторы  трка ТФН-35/400 —  

;;на ТФН-,35/1000, усилены ш лейфы  
ош иновок, ликвидирую тся стыковы е 
заж им ы , выполнено секционирование 
сборны х шин. На тяговы х подстанци­
ях постоянного тока внедрены со­
врем енны е вы прямительны е агр ега­
ты , соверш енны е схем ы  ф ильтр-уст­
ройств, бесконтактны е систем ы  ф и­
дерной автоматики. О бслуж ивание 
устройств тяговы х подстанций ведет­
ся ком плексны м  м етодом .

П редм етом  особого  внимания на 
энергоучастке является повышение 
надеж ности электроснабж ения уст­
ройств автоблокировки. Только за 
последние 10 лет внедрены р езер в­
ные схем ы  электроснабж ения авто­
блокировки от систем ы  ДПР-27,5 кВ и 
продольной ВЛ6 и 10 кВ, дополни­
тельно см онтировано ш есть новых 
питаю щ их линий с тяговы х подстан­
ций, ВЛ автоблокировки изолирова­
ны от систем ы шин 6— 10 кВ тяговы х 
подстанций, внедрены схем ы  защиты 
ВЛ от замыканий на зем лю  и авто­
номное их электроснабж ение от ди- 
зель-генераторны х установок.

И зм енился облик энергетического  
хозяйства. На участке О ж ер елье  — 
П авелец столбовы е подстанции зам е­
нены ком плектны м и, построено и 
введено в эксплуатацию  только в д е ­
сятой пятилетке 16 новых тр ан сф о р ­
м аторны х подстанций общ ей мощ но­

стью  2900 к В 'А . О свещ ение станций, 
платф орм , переездов переведено на 
соверш енны е источники света .

С его дн я хотелось бы назвать име­
на работников энергоучастка , кото­
рые м ного сил и энергии отдаю т уси­
лению и соверш енствованию  хозяй­
ства. Э то  ветераны тр уда А . М . Боро­
дин, М. А . Ковынев, П. В. Ж аров,
A . П. Солтановский, Н. Н. Калугин, 
М . А . С ухарев , Д . А . Багров, И. ф . 
Хлопков, ф . Г. Ш кур ат, И. Д . Пахо­
мов, В. П. Корягин , В. М . Солнцев,
B. Д . Бойко и многие другие .

М ожно назвать нынешних произ­
водственников, которы е достойно 
продолж аю т и приумнож аю т славные 
традиции первопроходцев электриф и­
кации на переменном токе . Э то  элект­
ром онтеры В. С . Щ укин ; И. А . М аль­
ков, А . И. Гордиевский , начальник ди­
станции контактной сети И. С . Ахло- 
мов, начальник энергоучастка И. В. Бе­
резин , электром еханик П. Г. Киселев, 
энергодиспетчер А . Ф . Климченков 
и другие .

М ного внимания на энергоучастке 
уд е ляется  вопросам улучш ения про­
изводственных условий —  одном у из 
важных факторов закрепления кад­
ров на предприятии. В девятой и д е ­
сятой пятилетках хозяйственным спо­
собом были построены и введены в 
эксплуатацию  здания дистанций кон­
тактной сети на станциях Павелец и 
Каш ира, пристройка к зданию  тя го ­
вой подстанции Ступино, комплекс 
механических м астерских и склад­
ских помещ ений, здание ремонтно­
ревизионного цеха. Не отвечавшие 
санитарным нормам служ ебно-техни­
ческие помещ ения дистанции кон­
тактной сети станции О ж ер елье  и 
д руги е  объекты были подвергнуты  
реконструкции.

Хорош ие производственные усло­
вия, механизация основных тр уд о ем ­
ких производственных процессов,

значительный реальный рост заработ­
ной платы обеспечиваю т на сегодня 
стабильность и хорош ую  уком плек­
тованность кадрами на предприятии. 
На энергоучастке высокая творческая 
активность. Только за д есятую  пяти­
летку  рационализаторами и изобре­
тателям и было разработано и внед­
рено в производство 670 п редлож е­
ний и изобретений с общ им эконо­
мическим эф ф ек то м  215,8 ты с. руб. 
По итогам рационализаторской рабо­
ты в десятой пятилетке коллектив 
энергоучастка неоднократно награж ­
дался Почетными грамотами Каш ир­
ского  ГК КП С С , Д орН ТО  М осковской 
дороги , руководством  Каш ирского  
отделения дороги и райпроф сож а.

О ж ер ельевском у энергоучастку 
одном у из первых среди энергоучаст­
ков М осковской дороги в 1973 г. 
было присвоено почетное звание 
«П редприятия высокой культуры  про­
изводства и организации тр уда» . 
А  сегодня он с радостью  подводит 
итоги своей большой работы по пре­
творению  в жизнь ленинского плана 
электриф икации. Работники энерго­
участка отчетливо видят и стоящ ие 
перед ними задачи, вытекаю щ ие из 
постановления ЦК КП С С  «О сновные 
направления эконом ического  и соци­
ального развития С С С Р  на 1981 — 
1985 годы и на период до 1990 года». 
О ж ерельевский энергоучасток в 
1981 г. работает устойчиво, без слу­
чаев брака, обеспечивает пропуск по­
ездов по граф и ку , плановые задания 
перевыполняет с высокой производи­
тельностью  (106,4 %)■ Прибыль за 
9 месяцев текущ его  года составила 
126,8 ты с. руб . По итогам работы во 
II квартале коллективу присуж дено 
п ереходящ ее Красное Знам я Управ­
ления дороги и Д орпр оф сож а.

Большие и ответственны е задачи 
стоят перед коллективами, освоив­
шими новый вид тяги . В одиннадца­
той пятилетке предстоит ввести в 
эксплуатацию  новую ж елезнодор ож ­
ную линию Узуново  —  Рыбное, вто­
рой путь О ж ер елье  —  Узуново, из­
менить облик крупнейшей сортиро­
вочной станции О ж ерелье. О добрен­
ная ЦК КП С С  инициатива коллектива 
М осковской дороги по ускорению  
перевозки грузов за счет увеличения 
веса и длины поездов ставит перед 
электрификаторами новые ответ­
ственные задачи —  дальнейш ее со­
вершенствование электрической тяги 
переменного тока, увеличение ее 
энергетических возмож ностей, повы­
шение надежности и экономичности.

Достойно встретив X X V I съезд  
КП С С , электриф икаторы  О ж ерельев- 
ского энергоучастка и работники всей 
М осковской дороги полны реш имости 
принять все м еры по обеспечению  
надежной работы локом отивного хо­
зяйства, устройств энергоснабж ения и 
продолж ить электриф икацию  столич­
ной магистрали.

Ю . И. Ж ИТИНЕВ,
зам еститель начальника 

М осковской дороги
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С О В Е Р Ш Е Н С Т В О В А Н И Е  
УЧЕБНО-ВОСПИТАТЕЛЬНОГО ПРОЦЕССА
В помощь изучающим экономику

Выполняя решения X XV I съезда КП СС, руководители 
предприятий, пропагандисты, политинформаторы и члены 
советов по экономическому образованию должны поза­
ботиться о том, чтобы полнее удовлетворять социальные 
потребности железнодорожников в приобретении знаний, 
которые затем следует применять в практической работе. 
Как отметил в докладе ЦК К П СС XXVI съезду партии то­
варищ Л. И. Брежнев: «Вся идейно-воспитательная работа 
должна вестись живо и интересно, без штампованных 
ф раз и стандартного набора готовых формул». Эти указа­
ния должны стать основой организации учебно-воспитатель­
ного процесса в системе экономического образования 
(СЭО ).

высоком идейно-теоретическом и проф ессиональном  
уровне.

При организации учебно-воспитательного процесса 
нельзя забывать принцип сознательности , активности и са­
м остоятельной работы слуш ателей под руководством  про­
пагандиста. Э тот принцип пропагандист долж ен постоянно 
развивать у них путем поощ рения, реком ендации интерес­
ной литературы , строгого  контроля за знаниями.

Принцип диф ф еренцированного  подхода при обуче­
нии различных групп ж елезнодорож ников обеспечивает 
наибольш ую  эф ф ективность  учебы . На основании его  
слож илась трехзвенная систем а организации обучения: 
рабочие, инж енерно-технические работники и средний ко­
мандный состав, руководящ ие работники ж елезн о до р о ж ­
ного транспорта.

О С Н О ВН Ы Е ПРИНЦИПЫ  О БУЧ ЕН И Я В С Э О

Реализуя теорию  познания в учебно-воспитательном 
процессе , руководители С Э О  и пропагандисты  долж ны 
прим енять следую щ и е основные принципы.

Принцип целенаправленности обучения п редусм атр и­
вает повыш ение идейно-теоретического  уровня знаний 
слуш ателей  и их проф ессионального  м астерства . Вм есте с 
этим  обучение в систем е Э О  долж но иметь политико­
воспитательное значение. В таких условиях у  них выраба­
ты вается активная ж изненная позиция, ф орм ируется эко­
номическое мы ш ление, способность разбираться во всех 
слож ностях производственного  процесса, изм еняется их 
отнош ение к рабочем у времени, р асходу материалов и 
энергетических ресурсов.

Принцип связи обучения с ж изнью , с конкретными за­
дачами предприятия отраж ает важ нейш ее м арксистско-ле­
нинское учение о единстве теории и практики. Реализуя 
его , необходим о, чтобы обучение слуш ателей велось на 
высоком идейно-теоретическом  уровне с ш ироким исполь­
зованием опыта передовиков предприятия, с показом на 
занятиях фильм ов о рациональной технологии и лучших 
прием ах в работе коллектива. Процесс обучения долж ен 
быть нацелен на устранение «узких» м ест. Принцип 
единства и оптимального сочетания коллективны х, группо­
вых и индивидуальны х ф о р м  обучения исходит из необ­
ходим ости , с одной стороны , дойти в процессе учебы до 
каж дого  слуш ателя , учесть особенности его  восприятия, 
хар актер  и условия работы . С другой стороны , он пре­
дусм атри вает рациональное сочетание лекций, семинаров, 
практических работ д ля  всего коллектива (депо , энерго­
участка) и отдельны х цехов, бригад , колонн и т. д . О тсю ­
да вы текает важный принцип оптимального сочетания 
словесны х, наглядны х и практических м етодов обучения.

Принцип научности организации учебно-воспитатель­
ного процесса состоит в том , что содерж ание обучения 
долж но объективно отраж ать соврем енное состояние р аз­
вития общ ества и экономики , учитывать тенденции и пер­
спективы их развития. Он позволяет вести обучение на

О РГА Н И ЗА Ц И Я И О С О БЕН Н О С ТИ  УЧЕБЫ

С одерж ание учебного материала и програм м по и зу­
чаемым курсам , а такж е м етодика изучения материалов 
для каж дой группы различны. В одиннадцатой пятилетке 
ж елезнодорож ники б удут изучать экономические и соци­
альные проблемы научно-технического прогресса. П одроб­
но об этом сказано в статье зам естителя министра путей 
сообщ ения В. Н. Кочана («ЭТТ» № 9, 1981 г .).

При изучении материалов курса по програм м е «Бе­
режливость —  черта ком м унистическая» руководители 
С Э О  долж ны ориентироваться на коллективные ф орм ы  
изучения материалов, такие как беседы  пропагандиста, 
собеседования, практические занятия и д р . Эти ф орм ы  
проведения занятий в полной мере учитываю т образова­
ние слуш ателей , их возраст и проф ессиональную  подго­
товку. Д л я  данной группы обучаю щ ихся чтение лекций, се ­
минарские занятия и написание реф ератов не предусм от­
рены .

Цель учебно-воспитательного процесса состоит в том , 
чтобы приобретенны е слуш ателям и знания способствовали 
форм ированию  у них активной жизненной позиции в реш е­
нии вопросов общ ественного и эконом ического  развития.

В организации учебно-воспитательного процесса не­
обходим о ум ело  сочетать ф орм ирование идейно-теорети­
ческих знаний с проблемами трудовой деятельности слу­
ш ателей, анализировать содерж ание социалистических 
обязательств слуш ателей , обсуж дать нравственные пробле­
мы. Все это позволит ком плексно решать задачи их вос­
питания.

Основой правильной организации учебно-воспитатель­
ного процесса в С Э О  являю тся учебный план и програм ­
ма изучаемого курса . Програм м а долж на содерж ать пе­
речень тем  данного курса , их основное содерж ание и вы­
деленны е главные вопросы тем ы , учитывать специфику 
отрасли , условия работы и их проф ессиональную  принад­
леж ность.

Например, нельзя одинаково излагать тем у «О снов­
ные направления развития научно-технического прогрес­
са на транспорте» для работников пути и локомотивного 
хозяйства, так как специфика их работы различна. При 
изучении темы  «Технике —  полную  за гр узку»  даж е внут­
ри отрасли различны задачи у локом отивны х и рем онт­
ных бригад и т. п. П оэтом у нецелесообразно  обучать ра-
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ботниксв всех отраслей ж елезнодор ож ного  транспорта по 
програм м е, разработанной отдельно для каж дой отрасли. 
С одер ж ани е програм м ы  заверш ает список литературы  и 
наглядны х пособий для данной темы .

Больш ое значение д ля  успеш ного проведения занятий 
им еет разработка тем ы . О на позволяет проводить занятия 
на высоком идейно-теоретическом  уровне и в тесной свя­
зи с конкретны ми задачами коллектива (депо , энергоучаст­
ка, цеха, бригады  и т. д .).

Разработка тем ы  оп р ед еляет, какие вопросы необхо­
дим о выделить и более глубоко  изучить для ее понима­
ния. О на долж на дать м етодическое направление при изу­
чении тем ы , определить ф орм у проведения занятий (лек­
ция, сем инар , практические занятия или занятия на рабо­
чем м есте  передовика производства, проведение опытных 
поездок и их анализ, внедрение передового  опыта и т. д .), 
указать  литератур у для изучения данной тем ы , перечень 
таблиц, плакатов, слайдов, ф ильм ов, диапозитивов. В раз­
работке долж ен  быть указан  перечень практических зада­
ний, которы е выполняю т слуш атели .

Во всех ф о р м ах эконом ического  образования изучение 
м атериалов курса , как правило, состоит из следую щ их эта­
пов: лекция или рассказ пропагандиста, сам остоятельная 
подготовка слуш ателей  по реком ендованны м  пропаганди­
стом  источникам , проведение практических работ (хроно­
м етраж , наблю дение за выполнением технологического  
процесса, анализ), сем инар или беседа (собеседование).

Л екция является основной составной частью учебно- 
воспитательного процесса. С нее начинается изучение но­
вого материала. О на позволяет повысить идейно-теоре­
тический уровень и расш ирить кругозор  обучаю щ егося.

Д л я  слуш ателей  в маленьких коллективах на пром е­
ж уточны х станциях, пунктах ремонта и обслуж ивания ло­
комотивов и линейных по др азделениях дорог ж елательно 
организовать запись на магнитоф онную  ленту высококва­
лифицированны х лекций с учетом  специфики отрасли и 
характера работы , организовать их прослуш ивание с ком­
м ентариями пропагандиста.

Д л я  соверш енствования учебно-воспитательного про­
цесса огром ное значение им еет применение технических 
средств и наглядны х пособий: ф ильм ов, слайдов, плака­
тов, таблиц и т. д . И звестно, что язык циф р и плаката —  
наиболее доступны й для любой категории слуш ателей , а 
экран по своем у воздействию  на аудиторию  не им еет себе 
равных. П оэтом у в С Э О  надо применять такие средства, 
поскольку это упрощ ает и облегчает усвоение материала. 
О собенно это важно для многонациональной аудитории, 
где  сущ ествует языковый барьер (С р ед неазиатская , При­
балтийская, Западно-Казахстанская , Закавказская , А зе р ­
байдж анская , Целинная и А лм а-Атинская дороги).

С овету  М ПС совм естно с главными управлениями ми­
нистерства целесообразно  разработать рекомендованный 
перечень плакатов, ф ильм ов, слайдов и други х наглядных 
пособий для изучения курсов в С Э О .

С оветам  до р о г, метрополитенов, заводов и объедине­
ний промы ш ленного ж елезнодор ож ного  транспорта в го­
довы х планах необходим о предусм отреть  работы по эко­
ном ическом у образованию , изготовление технических 
средств  и наглядны х пособий, определить ответственное 
лицо за этот участок работы в главке и служ бе. В еду­
щ ая роль в этом  важном д еле  принадлеж ит центрам  на­
учно-технической информации и пропаганды всех подр аз­
делений ж елезнодор ож ного  транспорта.

Рассматривая вопрос соверш енствования учебно-вос­
питательного процесса, нельзя не отметить важную роль 
м етодики изучения курсов в С Э О , вклю чаю щ ую  в себя 
систем у правил изучения курса и передачи слуш ателям  
знаний.

М етодика оп ред еляет содерж ание лекций, сем инар­
ских занятий, консультаций , практических работ по каж ­
дой тем е курса . О на вооруж ает лектора и пропагандиста 
необходим ы м и знаниями, приемами и тр ебует от лектора 
и пропагандиста глубокого  знания изучаем ого курса , 
строгой систем ы  излож ения м атериала (последовательно­
сти, взаимной связи ), связи обучения с воспитанием , до ­
ступности излож ения и образности речи.

Учитывая, что методика связана с содерж анием  курса, 
советам по экономическом у образованию  вместе с ф а­
культетами повышения квалификации вузов целесообраз­
но разработать м етодические указания по его  изучению , 
проведению  конкурсов на лучш ую  постановку экономиче­
ской учебы и м астерства среди слуш ателей . Что касается 
научно-технических конф еренций , проводимых в конце 
года, то им принадлежит роль повышения идейно-теоре­
тического уровня пропагандистов и слуш ателей .

КОМ ПЛЕКТОВАНИЕ СЕТИ  
ЭКОН ОМ ИЧЕСКОГО ОБРАЗОВАНИЯ

Правильное комплектование сети эконом ического  об­
разования оказы вает положительное влияние на органи­
зацию  учебно-воспитательного процесса. М ноголетняя 
практика показала, что правильно ском плектованная груп­
па обеспечивает нормальный учебный процесс. Группы 
долж ны  быть подобраны в первую  очередь по производст­
венному принципу с учетом  образования слуш ателей , воз­
раста и духовны х интересов.

В условиях, когда бригадный м етод организации тру­
да становится реш аю щ им , очень важно, чтобы бригада 
стала основой для комплектования групп в С Э О . В брига­
де м ож ет быть одна или две группы . При этих условиях 
совет бригады  окаж ет влияние на посещ аем ость , помож ет 
создать хороший психологический климат на занятиях, бу­
дет способствовать активности слуш ателей.

В постановлении ЦК КП С С  от 26 апреля 1979 г. «Об 
улучшении идеологической , политико-воспитательной рабо­
ты» отмечено, что качество политической и экономической 
учебы всецело зависит от идейно-теоретического уровня 
пропагандиста и его м етодического  мастерства . Авторитет 
каж дого пропагандиста состоит в глубоком  знании марк­
систско-ленинского учения, экономической политики нашей 
партии и в ум елом  их разъяснении слуш ателям . Важно 
такж е, чтобы полученные им знания стали его убеж дени­
ем . При этих условиях он станет политическим наставни­
ком . Э то  основные принципы для подбора пропаганди­
стов. Воспитание пропагандистов —  дело сложное и дли­
тельное. Искусство пропаганды знаний рож дается в дли­
тельном  и упорном тр уде .

Учитывая огромную  роль пропагандиста в распро­
странении политических и экономических знаний, его от­
ветственность за проведение в жизнь политики партии, 
нужно -высоко ценить работу пропагандистов, создавать 
надлеж ащ ие условия, непрерывно заботиться о стабильно­
сти их коллектива, расширении и пополнении знаний.

Подготовку новых пропагандистских кадров необходи­
мо организовать в университетах марксистско-ленинских 
знаний при райкомах, на ф акультетах повышения квали­
фикации вузов М ПС. З десь  они долж ны повышать идейно­
теоретический уровень знаний и приобретать методическое 
мастерство . Повышение квалификации перед изучением 
новых курсов целесообразно проводить на Ф П К и посто­
янно действую щ их курсах ж елезны х дорог. Подготовку и 
повышение квалификации пропагандистов на Ф П К вузов 
необходим о сочетать с повышением квалификации ИТР и 
руководящ их работников транспорта.

Создание благоприятны х условий для проведения за­
нятий в С Э О  является важ ным, но ещ е не решенным воп­
росом . М ноголетняя практика обучения подтверж дает, что 
для правильной постановки учебно-воспитательного про­
цесса в С Э О  необходим о создать нормальные условия: 
хорош о оборудованное помещ ение, наглядные пособия 
длительного  действия, условия для демонстрации ф иль­
мов, слайдов.

К условиям , способствую щ им поддерж анию  внимания 
слуш ателей , следует отнести обстановку, в которой про­
ходят занятия О б этом  приходится напоминать, так как 
ещ е до сих пор занятия часто проводят в совершенно не 
приспособленных случайных помещ ениях. Для устранения 
такого положения советам и хозяйственным руководите­
лям  необходим о составлять годовые планы по оборудо­
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ванию и рем онту помещ ений, предназначенны х для  про­
ведения занятий , приобретению  технических средств и на­
глядны х пособий. О беспечение пропагандистов и слуш а­
телей  програм м ам и и учебно-методической литературой 
является одним  из важных ф акторов повышения уровня 
обучения.

Контроль за организацией учебно-воспитательного 
процесса —  важ нейш ее условие повышения эффективно-: 
сти эконом ической учебы . Без контроля нет качества. С о ­
веты по Э О  в своих годовы х планах работ долж ны пре­
дусм атри вать  контроль за состоянием  учебно-воспитатель­
ного процесса и работой пропагандиста вскоре после на­
чала учебного года (через 1— 2 м есяца) и перед  его 
окончанием. Такую  проверку долж ны  проводить члены 
совета, организаторы экономической учебы и опытные 
пропагандисты с последую щ им  рассм отрением  итогов 
проверки на заседаниях совета .

Н еобходим о такж е позаботиться о реализации пред­
ложений по улучш ению  работы коллектива, поступивших 
от слуш ателей в ходе  обучения, составить план, выделить 
ответственны х за разраб отку докум ентации и внедрение в 
производство . Провести конф еренцию  по тем ам , имею щ им 
теоретическое значение, и конкурс по распространению  
передовы х м етодов труда .

П одведение итогов и их анализ —  важ ное средство  
для соверш енствования экономической учебы . П одведение 
итогов учебного года долж но стать по сущ еству  отбором 
всего нового и передового  в экономической учебе, что 
необходим о распространять и внедрять в производство и 
практику эконом ического  образования.

И. Т. ТИМОШ ЕНКОВ,
ученый секретарь совета 

по эконом ическом у образованию  М ПС

За достигнутые успехи и про­
явленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно­

дорожнику» награждены:

М АШ И Н И СТЫ

ГНАТЫШИН Виктор Владимирович,
Н и ж неднепровск-Узел

ГРАБОВСКИЙ Борис Дмитриевич,
Знам енка

ЗАХАРИЙЧУК Иван Дмитриевич, Чер­
новцы

КИНАШ  Леонид Максимович, Д ж ам ­
бул

КОЛЕСНИК Анатолий Иванович, Вол- 
новаха

КОЛЬЧАКОВ Григорий Федорович,
Кар асук

ПЕТРОВ Василий Николаевич, Х арь­
ковский метрополитен

РОМАНИЙ Петр Кондратьевич, Бел­
город

о»

СИЛУЯНОВ Иван Васильевич, М ур­
манск

ТУРНАЕВ Василий Александрович,
Караганда

ТЫЩ ЕНКО Алексей Федорович,
Д ж ам бул

ЧОПОРОВ Ф едор Кузьм ич , Батайск 

М АШ И Н И СТЫ -И Н СТРУКТО РЫ

БОЖ КОВ Виктор Николаевич, Старый 
О скол

БУДНИК Михаил Данилович, Барано­
вичи

ЗЕНЕВИЧ Иван Степанович, М олодеч- 
но

УСТЮ КО В Генрих Яковлевич, Джан- 
кой

ФЕДОРОВСКИЙ Анатолий Васильевич,
Д ж ам бул

БОЛТАШ ЕВ Жумагали Муханович,
слесарь депо А я гуз

ВОРОБЬЕВ Николай Денисович, бри­
гадир депо Запорож ье II

Д О КУЧА ЕВ Михаил Дмитриевич, сле­
сарь депо Серов

Н УРЖ АСАРОВ Нурман Абдрахмано- 
вич, слесарь депо Д ж ам бул

С А Д УР Иван Федорович, электром он­
тер  Никопольского энергоучастка

ТИТОВ Владимир Петрович, слесарь 
ПКБ ЦТ М ПС

ТЫВАНЧУК Петр Иосифович, элект­
ром еханик Брестского  энергоучастка

АКОЛЬЗИН Дмитрий Алексеевич, за­
м еститель начальника технического  
отдела Западно-Сибирской дороги

АНАНЬИН Виктор Николаевич, стар­
ший инж енер отдела Улан-Удэн ского  
ЛВРЗ

АШ КИ НАД ЗЕ Давид Григорьевич,
начальник П ензенского  энергоучастка

БАТАЛОВ Юрий Васильевич, началь­
ник отдела локомотивной служ бы 
С вердловской  дороги

ГЛУЩ ЕНКО Алексей Данилович, про­
ф ессор  ТашИИТа

ГУСЕЙНОВ Гашим Беглярович, по­
м ощ ник начальника депо Кировабад

ИВАНЕЕВ Николай Иванович, началь­
ник депо Рязань

ИВАНОВ Рим Николаевич, главный 
конструктор Великолукского  ЛРЗ

КОСТЕНКО Виктор Никитович, глав­
ный инж енер Ставропольского  о тд е­
ления С еверо-Кавказской дороги

ЛИСИЦЫН Александр Леонидович,
заведую щ ий отделением  ВНИИЖТ

М О РО ЗО В Александр Васильевич,
главный технолог отдела Главного уп­
равления метрополитенов

ПУТИЛИН Юрий Петрович, началь­
ник электродепо  «Автово» Ленин­
градского  м етрополитена

СТЕПАНОВ Михаил Игнатьевич, на­
чальник депо Гудерм ес

ТЕСЛЯ Георгий Трофимович, главный 
инженер депо Батайск

ТОРУБАРОВ Виталий Павлович, на­
чальник технического  бю ро З апорож ­
ского  ЭРЗ
ввнввввшввтвваммяаявшва
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Евгений Игнатов - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

САХАЛИНСКИЙ 
ХАРАКТЕР

Очерк

«Ни одного рабочего дня, ни 
одного рабочего часа не долж­
ны пропадать впустую».

Л. И. Б Р ЕЖНЕВ

Пассажирский поезд Ю жно-Сахалинск — Холмск, пробе­
ж ав по железобетонному мосту, «нырнул» в тоннель. 

Его закопченные стены будили воображение, насторажива­
ли. Но вот показалось светлое пятно, и состав оказался на 
ярко освещенном горном хребте.

Романтичен, впечатляющ и в то ж е время весьма сло­
жен и труден здесь путь. Десятки тоннелей, множество 
подъемов и спусков, оползни и обвалы — все это требует 
от машиниста особой внимательности. А если прибавить 
крутые повороты и узкую колею, то получится тот самый 
маршрут, водить поезда по которому успешно могут лишь 
те, кто имеет высокие профессиональные навыки, у кого 
беспокойный характер, кто не допускает разрыва между 
словом и делом.

Все эти качества в полной мерс присущи одному из 
ветеранов Ю жно-Сахалинского депо кавалеру орденов Л е­
нина, Октябрьской Революции, Красной Звезды, почетному 
железнодорожнику Ивану Ивановичу М ихайлову— маши­
нисту первого класса.

— С железнодорожным транспортом, — начал разговор 
Иван Иванович, — судьба свела меня еще в довоенные го­
ды... Без малого тридцать лет тружусь вот в этом депо. 
Многое изменилось здесь. На моих глазах проходили ко­
ренная реконструкция и техническое перевооружение пред­
приятия и стальных магистралей области. Улучшалось тя­
говое хозяйство, подвижной состав, железнодорожные пу­
ти, ремонтная база. На основных участках уложены длин­
номерные, тяжелого типа рельсы. Резко повысился вес по­
ездов. Тяговые плечи удлинились с 50 до 150 километров. 
Грузовые вагоны грузоподъемностью 40—60 тонн вытесни­
ли устаревшие восьми- и двенадцатитонные. Морская ж е­
лезнодорожная паромная переправа, действующая кругло­
годично, обеспечила надежную связь Сахалина с матери­
ком. Ж елезная дорога острова стала как бы продолжени­
ем Байкало-Амурской магистрали.

Среднего роста, коренастый, с мягкой добродушной 
улыбкой мой собеседник чем-то напоминал русского бога­
тыря. Спокойный, уверенный его рассказ убеждал в том, 
что это сильный, волевой человек, принимавший непосред­
ственное участие в совершенствовании железнодорожного 
тоанспопта на острове.

— На тепловозную тягу, — припомнил он, — мы пол­
ностью перешли в десятой пятилетке. Каждый тепловоз за ­
менил 2—3 паровоза. В два раза увеличилась весовая нор­
ма поездов.

Поведал Иван Иванович, как водил он паровозы, вы­
пущенные еще в начале века, как легкого типа рельсы не 
выдерживали даж е средних нагрузок, как в тоннелях про­
исходили обвалы. Не упомянул он лишь о том, как в 1967 
году ему как лучшему машинисту доверили первый тепло­
воз, как достиг он высочайшего мастерства вождения пол­
новесных составов, как помогает многочисленным ученикам 
стать классными специалистами.

Иван Иванович Михайлов возглавляет бригаду комму­
нистического труда, он член городского комитета партии, 
наставник молодежи, общественный инспектор по безопас­
ности движения. План десятой пятилетки его бригада вы­
полнила досрочно, с опережением на шесть месяцев. Ус­
пешно выполняет она и задания первого года одиннадцато­
го пятилетнего плана. За  девять месяцев сэкономлено бо­
лее 20 т дизельного топлива. Производительность труда 
повысилась до 115 %.

— Работать надо как следует, думать надо, — продол­
жил разговор знатный машинист. — Знаете, ведь, как гово­
рят летчики, успех в небе куется на земле. Еще до взлета 
тщательно готовятся они к полету. И в нашей работе очень 
многое зависит от предварительной подготовки.

— Можно поподробнее?
— Конечно. Свою подготовку начинаю с ознакомления 

с книгой приказов и распоряжений. Узнаю о введенных 
предупреждениях на ограничение скорости, о браке и по­
ложительных моментах в работе других бригад. Делаю из 
этого для себя выводы. Погом придирчиво проверяю узлы 
и агрегаты, от которых зависит безопасность движения. 
Это в равной степени касается и экипажной части, и тор­
мозного оборудования. Не оставляю без пристального вни­
мания состояние колесных пар, букс, рычажной передачи, 
карданных валов, автосцепки. Испытаю действие автотор­
мозов и песочной системы, проверю работу блока контроля 
бдительности, исправность радиосвязи.

Сделав паузу, Иван Иванович посмотрел на меня и 
спросил:
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— Стоит ли вдаваться в подробности, ведь это же для 
любого машиниста азбучные истины?

— В том-то и дело, — вмешался в разговор начальник 
депо, — что некоторые забывают эту азбуку, полагаясь на 
интуицию, а точнее—"на авось. Были же и у нас такие 
с позволения сказать «асы», которые перед отправлением 
не удосуживались проверить установленную скорость и ме­
ста действий предупреждений...

— Так это ж е нерадивость, — в сердцах произнес Иван 
Иванович. — Как же можно не ознакомиться с приказами, 
предупреждениями, наконец, с исправностью локомоти­
ва! Этого я понять не могу. К акая тут может быть без­
опасность. Она не представляется мне без дисциплиниро­
ванности самого машиниста, без твердого знания каждого 
метра пути, без обязательной проверки тепловоза и прежде 
всего тормозного хозяйства. Затем Иван Иванович пояснил, 
от чего зависит успех вождения поезда. Не открыл он како­
го-то особого секрета, но дал понять:

— Чрезвычайно важно внимательно наблюдать за 
свободностью пути. Тяжеловесный это термин, но от него 
никуда не уйдешь. Следя за сигналами и указателями, 
нужно своевременно, а главное расчетливо реагировать на 
них. Н ужна, прямо скажем, мгновенная реакция, когда на 
пути встречаются преграды. Д а, в наших условиях настоя­
щие преграды. К примеру, плотные туманы, снежные лави­
ны, селевые потоки, обвалы. Концентрация внимания требу­
ется. Ни на секунду нельзя отвлекаться. Надо непрерывно 
следить за составом, чувствовать его.

Предметом особого беспокойства были у Михайлова 
«шалости» пронесшегося над Сахалином тайфуна.

— Лавины смывали железнодорожное полотно, крепкие 
мосты. Высочайшее напряжение требовалось от всех желез­
нодорожников и, конечно, от машинистов. Это было летом. 
Однако и зимой можно испытать в пути немало тревож ­
ных минут.

Мой собеседник широкой ладонью провел по своим се­
деющим волосам и, подперев рукой подбородок, продол­
жил:

— Вел как-то зимой пассажирский состав. Преодолел пе­
ревал. З а  ним начинался большой по протяженности спуск. 
По стеклу разбегалась в разные стороны снежная 
пыльца. «Не к добру», — промелькнуло в голове. Снизил 
скорость до 35 километров, потому что был сложный про­
филь пути. А тут неожиданно обрушился на состав снеж ­
ный заряд. Применил экстренное торможение. Оно оказа­
лось весьма кстати: лишь первая секция тепловоза попала 
под снежный обвал. Вынужден был остановиться. Кругом 
не видать ни зги. Помощник попытался выбраться из ка­
бины через окошко, но не смог — высота снега более двух 
метров. Впереди путь полностью замело. По радио связал­
ся с дежурным по станции. Тот порекомендовал осадить 
поезд. Попытался пробиться назад. Не удалось. Лишь с 
помощью роторного снегоочистителя выбрались из снежно­
го плена.

— А по другим причинам бывают у вас задержки?
— Не скрою, бывают. Чаще всего после проливных за ­

тяжных дождей и особенно когда стукнет мороз. Рельсы 
обледеневают. На подъемах может случиться «растяжка». 
Тут надо принимать самые решительные меры.

— О вашей бригаде, — замечаю И вану Ивановичу, —• 
в коллективе ходит утверждение: «Это самые экономные». 
Интересно, за счет чего достигается экономия топлива?

— Откровенно говоря, — признался Иван И ванович,— 
добросовестное выполнение инструкций по эксплуатации. На 
практике это выглядит так. Начну с топливной аппарату­
ры. Если она «барахлит» и машинист этого не замечает, то 
ни о какой экономии и речи быть не может. Надо всегда 
следить, чтобы не было утечек в трубках, чтобы были 
довернуты пробки топливных баков. Помогает экономить 
топливо хорошее знание профиля пути на каждом плече. 
Знаешь профиль, тогда сможешь где-то прибавить, а где-то 
и убавить горючего, учитывая, естественно, вес поезда. Эко­
номия зависит и от тесного контакта с диспетчером.

— Каким образом?
— Проще говоря: чем быстрее едешь, меньше стоишь 

в пути, тем меньше при прочих равных условиях и расход
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топлива. Это, будем считать, аксиома. К этому делу при­
частен и диспетчер. Если он дает точную обстановку, то 
локомотив на стоянке может работать на одном дизеле, а 
другие заглушить. Что получается? Когда стоянка 
длится более 30 минут, экономия составит 15 килограммов. 
Значит, за каждую поездку можно сэкономить около 100 
килограммов, а за месяц — почти полторы тонны. Вот вам 
и контакт с диспетчером!

Сэкономить топливо можно и при введении в график 
опаздывающего поезда. На одну минуту дается два кило­
грамма топлива. Нетрудно подсчитать, сколько требуется 
его, если поезд на одном плече опаздывает, скажем, на 
20 минут. Разумно используя мощь машины с учетом про­
филя пути, всегда можно добиться экономии.

Экономия топлива зависит и от помощника машиниста. 
Если он будет отвлекаться при его заправке, то не заме­
тит ни течи в трубках (при естественном износе), ни течи 
под пробками. Нерадивость при этом оборачивается поте­
рей государственного добра.

Беспокойство — отличительная черта характера Ивана 
Ивановича. Это ключик, который позволил ему в совершен­
стве овладеть техникой, досконально изучить профиль пути 
на всех участках, привить любовь к локомотиву более де­
сяти своим ученикам, ставшим машинистами.

Советы коммуниста Михайлова — наставника предель­
но ясны: вкладывай в работу свою душу, причем вклады­
вай полностью, без остатка. При подготовке тепловоза тре­
бует обязательно обращать внимание на агрегаты, обеспе­
чивающие бесперебойную и экономичную работу. Он реко­
мендует исправность форсунок и топливных насосов опре­
делять на слух и на ощупь, а такж е по выхлопным газам. 
Включением вручную советует проверять работу системы 
гидростатического прибора вентилятора, убеждаться в от­
сутствии гидравлических ударов и посторонних шумов в 
системе.

— Требуется, — поясняет Иван И ванович,—-постоянно 
контролировать температурный режим агрегатов всех сило­
вых установок, в необходимых случаях переходить на руч­
ное управление системой охлаждения, чтобы поддерживать 
температуру воды в пределах 88—93 °С.

Во время беседы с Иваном Ивановичем я смотрел на 
своего собеседника как на гостеприимного хозяина, как на 
человека, который готов поделиться каждой частицей свое­
го многолетнего опыта, хозяйского отношения к обществен­
ному добру, как к человеку, находящемуся в постоянном 
поиске неиспользованных резервов. Это — коммунист вось­
мидесятых. Так говорят о нем в локомотивном депо.

Не всем известен Михайлов как боец, как храбрый и 
находчивый воин. Д евять лет прослужил он в Советской 
Армии. Когда бушевали огненные смерчи Великой Отече­
ственной, Иван Михайлов семнадцатилетним юношей посту­
пает в пехотное училище. В сорок третьем году его напра­
вили в воздушно-десантные войска. Он воевал на Карель­
ском фронте, форсировал Свирь, освобождал Олонец. Был 
ранен.

—- Слышал я, Иван Иванович, что вы в одном бою 
спасли жизнь командиру роты. Где это произошло?

— Было это в Австрии, в Альпах. Сорок пятый год... 
Нашей роте автоматчиков поставили задачу: вызвать пани­
ку у фашистов, которые укрепились в горах. Под покро­
вом ночи нам удалось обойти опорный пункт врага. Но 
стоило только приблизиться к их окопам, как засвистели 
пули. Стало рассветать. Командир приказал выйти к лесу. 
Мы вышли на тропу. И вдруг вижу ствол пулемета в раз­
рушенном окопе. Рядом был командир роты старший лей­
тенант Валентин Федоренко. Не задумываясь, тотчас за ­
слонил его. За  это наградили орденом Славы III степени.

После Великой Отечественной войны Михайлов служил 
на Сахалине. Суровый и в то же время неповторимый по 
своей красоте край пришелся по душе Ивану Ивановичу. 
Здесь он пустил глубокие семейные корни. Сейчас у него 
двое взрослых сыновей, один из них пошел по пути отца, 
работает в дизельном цехе тепловозоремонтного завода...
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНОЛОГИИ 
ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ ТЕПЛОВОЗОВ

После проведения на Южной дороге сетевой школы 
по технической диагностике тепловозов в редакцию посту­
пают письма, в которых читатели просят осветить весь 
комплекс вопросов разработки и внедрения в практику 
эксплуатации новых технологических процессов.

Публикуем материал по совершенствованию техниче­
ского обслуживания, которое внедрено в депо Основа и 
Полтава Южной дороги. На протяжении ряда лет в этих 
депо совместно с сотрудниками кафедры «Эксплуатация 
и ремонт подвижного состава» Харьковского института 
инженеров железнодорожного транспорта (ХИИТа) разра­
батываются и внедряются приборы и устройства техниче­
ской диагностики, совершенствуются технологические про­
цессы ремонта и технического обслуживания тепловозов. 
Некоторые устройства и методы были описаны в журнале 
«ЭТТ», накопленный опыт широко распространяется на се­
ти дорог.

ТЕХНОЛОГИЯ РАБОТЫ ПОСТОВ  
И ЛИНИЙ ДИАГНОСТИКИ

Практика внедрения м етодов и средств диагностики 
при техническом  обслуж ивании (ТО ) тепловозов показала 
необходим ость вы деления тр ех основных этапов диагноза 
(р ис . 1). Технология предусм атривает непрерывность орга­
низации работ (поточность) и ком плексную  м еханизацию .

Технологический процесс работы поточной линии 
диагностики в депо О снова вклю чает выполнение опера­
ций на четы рех позициях.

На первой осущ ествляется  предварительная диагно­
стика , очистка тепловоза и основных систем  на механи­
зированной обмывочной площ адке , сю да включены сле­
д ую щ ие операции:

оценка состояния по данны м ж урнала технического 
состояния ТУ-152;

осм отр  тепловозов, съем  информации со встроенных 
диагностических устройств . З десь  ж е составляется про­
грамм а-план диагностических проверок;

промы вка лабиринтных уплотнений турб оком пр ессо­
ра ТК-34.

На второй пр едусм отрены : диагностика экипажной
части ;

динам ическое диагностирование узлов колесно-м отор­
ных блоков ;

зам ер  величин статического  напора воздуха на охлаж ­
дение тяговы х электродвигателей  (Т Э Д ) диф ф ер ен ц иаль­
ными м аном етрам и и частоты вращ ения вала вентилятора 
охлаж дения Т Э Д .

На третьей позиции диагностическое оборудование 
п о дсоедин яется к тепловозу и о сущ ествляется диагности­
ка д и зе ля , электрического  и вспом огательного  оборудо­
вания. При этом  выполняю тся следую щ и е работы : диагно­
стирование контрольно-изм ерительны х приборов, состоя­
ния контакторов ослабления поля возбуж дения ТЭ Д , топ­
ливной аппаратуры по ф акти ческом у углу  опереж ения по­
дачи топлива, газовоздуш ного  тракта , элементов верти­
кальной передачи , водяной и масляной систем , карданных 
передач , вспом огательны х электрических маш ин, узлов и 
агрегатов тепловоза в тр уднодоступны х м естах при помощи 
эндоскопов.

Здесь  ж е проверяю т ком м утацию  основных электри­
ческих цепей управления и сопротивление изоляции , опре­
деляю т величины токов в обм отках ам плистата во зб уж де­
ния и параметры синхронного подвозбудителя , а такж е 
контролирую т частоту вращ ения коленчатого вала ди зеля  
и вентилятора холодильника с диагностированием автома­
тического  управления холодильником  и эф ф ективности  его  
работы . Заверш аю тся работы составлением  паспорта-за­
ключения и принятием реш ения о необходим ы х работах 
при ТО-3 и ТР-1.

Четвертая позиция предусм атривает экипировку тепло­
воза.

Д ля проведения диагностики разработаны  и применя­
ю тся специальны е карты , в которы х указано наименование 
операции, используем ы е оборудование, приспособления и 
инструм ент, а такж е технические условия.

Разработано 23 технологических процесса, в том  числе 
для диагностики и регулировки реле времени, боксования 
и переходов, узла уровня м ощ ности объединенного р е гу­
лятора ди зеля , топливной аппаратуры , определения причин 
снижения уровня мощ ности и др . В качестве примера рас­
смотрим некоторы е из них.

Определение причин снижения уровня мощности ди­
зель-генератора. Тепловоз подклю чаю т к стенду для 
диагностики электрооборудования и схем ы  возбуж дения 
главного генератора и проверяю т токи в обмотках ампли­
стата, возбуж дения возбудителя и главного генератора, а 
такж е напряжение главного генератора и частоту вращ е­
ния коленчатых валов дизеля .

Если электрические параметры находятся за предела­
ми допусков или им ею тся записи в бортовом ж урнале о 
неисправности ди зеля , выполняю т следую щ и е контрольно­
диагностические операции: проверяю т лю ф т вертикальной 
передачи при помощи регляж а, определяю т фактические 
углы опереж ения подачи топлива, перепады давлений по 
воздухоохладителям  и ф ильтрам  непрерывного действия, 
давление м еж ду первой и второй ступенями наддува воз­
духа в продувочном ресивере и перед турбиной. Углы 
опереж ения подачи топлива изм еряю т на нулевой пози­
ции, а остальны е —  на 15-й позиции контроллера. При не­
обходим ости изм еряю т величины давления сжатия по 
каж дом у цилиндру м аксим етром .

Безреостатная диагностика объединенного регулятора 
дизеля (РЧО) и устройство для его настройки. Устройство 
состоит из раздвигаю щ ейся струбцины (рис. 2, б ) с ф ик­
саторами и зажима (рис. 2, а) с передвигаю щ ейся стрел­
кой. Правильность регулировки проверяю т следую щ им  
образом : на заглуш енном  дизеле рейки топливных насо­
сов выдвигаю т «на упор» и стрелкой устройства ф иксиру­
ют положение ш тока РЧО . Затем  вынимают валик, соеди­
няющий шток РЧО с горизонтальной тягой , и соединяю т 
их раздвигаю щ ейся струбциной, причем ф иксаторы  стр уб­
цины долж ны быть сдвинуты в минимальное положение.

После этого запускаю т дизель , устанавливаю т рукоят­
ку контроллера машиниста на 15-ю позицию и начинают 
раздвигать струбцину до тех пор, пока ш ток РЧО не уста­
новится против стрелки. При раздвигании струбцины гори­
зонтальная тя га  перем ещ ается вниз, уменьш ая подачу топ­
лива, а РЧО , поддерж ивая обороты  15-й позиции, подни­
м ает свой ш ток. Если узел  мощ ности отрегулирован пра­
вильно, то при включении вспомогательны х н агрузок (вен­
тилятор холодильника, ком прессор и д р .) индуктивный
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датчик долж ен ум еньш ать мощ ность генератора, и наобо­
рот. Если эти условия не выполняю тся, то регулирую т узел 
уровня м ощ ности .

Диагностика состояния торсионных вертикальных пере­
дач. О дной из основных причин повышенного дымления 
д изелей  является изм енение конструктивно установленного 
угла опереж ения верхнего  коленчатого вала нижним. 
Э то  изм енение вы зы вается износом упругих элементов 
торсионной вертикальной передачи, причем износ в ос­
новном происходит в ш лицевых соединениях торсионного 
вала с нижним валом, а такж е торсионного вала со ш лице 
вой втулкой и шлицевой втулки с полум уф той .

В депо установлен стандарт предприятия на допускае­
мый сум м арны й лю ф т всех элементов вертикальной пере­
дачи в эксплуатации —  2 ,5 ° , а при вы ходе тепловоза из 
ТР-2 —  2 ,0 ° . Д ля  изм ерения лю ф та прим еняется специаль­
ное приспособление (рис. 3).

Диагностика электрической схемы тепловоза. Ее вы­
полняют в такой последовательности : зам еряю т м егом ­
м етром  сопротивление изоляции, а затем  при помощи 
стыковочных устройств тепловоз подсоединяю т к стенду 
для диагностики электрического  оборудования, проверяю т 
и р е гулирую т реле переходов, времени, боксования и 
пожарной сигнализации. Эти операции делаю т при заглу­
ш енном тепловозе.

П осле этого  запускаю т дизель и проверяю т частоту 
вращ ения его  вала на всех 15 позициях контроллера 
маш иниста, напряжение главного генератора и ком м ута­
цию цепей, а такж е токи задаю щ ей обмотки, регулиро­
вочной, управляю щ ей и размагничиваю щ ей обмоток, об­
мотки независимого возбуж дения возбудителя , ток воз­
буж дения главного генератора, напряжение и частоту

а) Б

Д ет аль А

Р ис. 2. У строй ство  д л я  б е з р е о с т а т н о й  н а с тр о й к и  о б ъ е д и н е н н о го  р е ­
г у л я т о р а  д и з е л я :
а —- з а ж и м  с  п е р е д в и га ю щ е й с я  с т р е л к о й ; б  — р а з д в и г а ю щ а я с я  с т р у б ­
ц и н а  с ф и к с а т о р а м и

СПБ. Кром е того , диагностирую т щ еточно-коллекторны й 
аппарат СПБ при помощи прибора, вмонтированного в 
стенд.

Затем  тепловоз глуш ат, отсоединяю т от стенда и по 
результатам  проверки заполняю т карточки диагностики, 
которы е затем  передаю т в ремонтные цехи для устране­
ния оставшихся неисправностей.

Технология диагностирования узлов тепловозов с при­
менением эндоскопов (устройств волоконной оптики). На 
тепловозах часто возникают неисправности, которы е нель­
зя определить визуально, так как они находятся в тр уд н о ­
доступны х м естах : например, трещ ины поршней и цилинд­
ровых втулок, повреждения турбоком прессоров ТК-34 и 
охладителей наддувочного воздуха, загрязнение реш еток 
компенсаторов, пробой газов в водяную  систем у и д р . 
Д ля обнаруж ения д еф ектов узлов и агрегатов тепловозов 
в таких м естах использую т эндоскоп промы ш ленного про­
изводства (рис. 4).

Он работает на основе волоконной оптики. О см атри­
ваемая поверхность с помощ ью  объектива 12 проектиру­
ется на входной торец  передаю щ его изображ ение воло­
конного световода. И зображ ение поверхности на входном 
торце световода рассм атривается с помощ ью  окуляра 6. 
Ф о куси р ую т прибор перем ещ ением  объектива 12 относи­
тельно вы ходного торца световода вращ ением кольца 7 
до четкого проявления волоконной структуры  вы ходного  
торца светопровода в пределах ± 5  диоптрий.

На корпусе окулярной части эндоскопа располож ен 
разъем  10 крепления светопровода. Д ля панорамного об­
зора головка 13 дистанционного управления выполнена 
поворотной и м ож ет изгибаться в одной плоскости в пре­
делах ± 7 0  °. П оворотом панорамной головки прибора 
управляю т ручкой 14. Д ля осмотра полости малого сече­
ния на панорамную  головку крепится специальная насадка.

Блок питания 5 предназначен для освещ ения через 
светопровод 4 осматриваемой поверхности. В нем установ­
лена галогенная лампа накаливания типа КГМ-24-150 (24 В,

Р и с . 1. С труктурно-логическая схем а  технол огии  р абот  на поточной  
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Р и с . 4. Э н д о ско п  (у с т р о й с т в о  в о л о к о н н о й  о п т и к и ):
1 — п е р е к л ю ч а т е л ь  р е ж и м а  го р ен и я  л а м п ы ; 2 — г н е зд о  р а з ъ е м а ;  
3 — т у м б л е р  в к л ю ч ен и я  п р и б о р а ; 1 — св ет о п р о в о д ; 5 — б л о к  п и т ан и я ; 
6 — о к у л я р ; 7, 8 — к о л ь ц о ; 9 — э н д о ск о п ; 10 — р а з ъ е м ; 11 — н а с а д к а : 
12 — о б ъ е к т и в ; 13 — г о л о в к а  д и с т а н ц и о н н о г о  у п р а в л е н и я ; 14 — р у ч к а  
150 Вт). Блок питания вклю чается в сеть перем енного тока 
напряж ением  220 В и частотой 50 Гц. На передней панели 
блока разм ещ ены  тум б лер  включения прибора 3, пере­
клю чатель реж им а горения лампы 1 и гнездо  разъем а 2 
д ля  подсоединения светопровода 4. О птическая систем а 
блока питания предназначена для фокусировки светового 
потока лам пы  на торец  световода.

П орядок  работы  прибора следую щ ий. П одсоединяю т 
светопровод  к блоку питания и эндоскопу и включают 
блок питания в сеть 220 В, при этом  долж ен заработать 
вентилятор . Вклю чаю т лам пу переклю чателя реж им а под­
светки и добиваю тся четкого изображ ения структуры  то р ­
ца световода. Э н доскоп  вводят в см отровое отверстие и 
перем ещ аю т его  до  тех пор, пока объективная часть не 
б уде т располож ена на необходим ой глубине наблю дения 
от плоскости рассм атриваем ого  объекта. Вращ ая кольцо 
ф окусировки , получаю т четкое изображ ение контролируе­
мой поверхности и внимательно ее осматриваю т. Помимо

визуального осм отра, возможна фиксация на ф отопленку 
для дальнейш его сравнения с эталоном .

О сновные контрольно-диагностические операции вы­
полняют на центральных постах диагностики (ЦПД).
В опорных депо —  это специализированные двухэтаж ны е 
здания (рис. 5).

На первом этаж е Ц П Д  находятся два отделения : для 
слесарей по рем онту контрольно-изм ерительны х приборов 
и электроаппаратуры  и выполняю щ их механические рабо­
ты . В первом отделении установлены специализированные 
стенды  с необходим ыми контрольно-измерительным и при­
борами и инструм ентам и. В механическом  отделении р аз­
м ещ ается оборудование для выполнения слесарно-м еха­
нических работ. Второй этаж  Ц П Д предназначен д ля  про­
ведения диагностических работ с дизель-генераторной 
установкой и схем ой возбуж дения при работаю щ ем  д и зе ­
ле , проверки вспомогательны х электрических маш ин, топ­
ливной аппаратуры , систем ы  воздухоснабж ения и вспомо­
гательного  оборудования тепловоза.

Д ля выполнения комплексной диагностики на Ц П Д 
располож ены стенд для  диагностики электрооборудования 
тепловозов, прибор для диагностики топливной аппарату­
ры по ф актическом у углу  начала впрыска, эндоскопы для 
диагностики ди зеля  в тр уднодоступны х м естах, диф м ано- 
м етры для диагностики газовоздуш ного  тракта , цифровы е 
и стрелочны е тахом етры  для диагностики турб оком пр ессо­
ров ТК-34 и вентилятора холодильника, приспособление 
для диагностики вертикальной передачи, переносные при­
боры для диагностики реле времени, боксования, пере­
ходов и пожарной сигнализации, схем ы  возбуж дения 
главного генератора, прибор для оты скания м ест утечек 
и зазем лений и др .

Д ля удобства работы Ц П Д оборудован высокими те х­
нологическими площ адками и стыковочными кабель-мач- 
тами. Кром е этого , на Ц П Д установлен пульт для опера­
тора с вмонтированным сетевы м  граф иком  полного те х­
нологического процесса диагностики, выполненный в виде 
светящ егося табло . В лю бой м ом ент времени оператор 
мож ет контролировать выполненные и предстоящ ие ра­
боты , а такж е место нахож дения тепловоза по позициям . 
Пульт им еет прямую  телеф онную  связь с каж дой пози­
цией поточной линии, а такж е снабж ен переговорны м 
устройством  с работаю щ ими на первом этаж е и со сле­
сарями, работаю щ ими на тепловозе.

УС ТРО Й С ТВ А  ТЕХН И Ч ЕС КО Й  Д И А ГН О С ТИ КИ
На основании анализа неисправностей в эксплуатации 

работниками в опорных депо разрабаты вались и изготав­
ливались различные приборы для технической диагности­
ки. П риведем  описание основных из них.

Метод и устройство для отыскания мест заземления. 
Практика показала, что главной причиной отказов элект­
рических цепей является появление корпусных зам ы ка­
ний. На их устранение затрачивается до 15 чел-ч, так как 
обнаруж ение м ест замыкания и утечек тока влечет за 
собой разборку общ их реек зажимов цепей управления 
тепловозом .

На оты скание места замыкания или утечки тока за­
трачивается 80— 85 % времени, необходим ого для обнару­
жения и устранения неисправности, а при проведении ра­
бот слесарям и низкой квалификации —  значительно 
больш е.

Д ля ускорения поиска м ест корпусных замыканий р аз­
работаны м етод и устройство (авт. свид. № 352237), поз­
воляю щ ие производить поиск м ест зазем ления б ез раз­
борки общ их реек заж им ов. С  помощ ью этого  прибора 
осущ ествляется деление цепей способом регистрации 
утечки потенциала положительной или отрицательной по­
лярности на корпус.

Прибор для регулировки реле боксования. Повыш ен­
ное боксование тяговы х электродвигателей  приводит к 
появлению круговы х огней на коллекторе и наруш ению  

] целостности бандаж ей обмоток. Наруш ение регулировки 
реле боксования в эксплуатации не позволяет машини­

Р и с . 5. Ц е н т р а л ь н ы й  п ост тех н и ч е ск о й  д и а гн о ст и к и  те п л о во зо в  
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сту  своеврем енно обнаруж ить мом ент начала боксования 
и принять м еры к его прекращ ению .

Прибор для регулировки реле боксования б ез сня­
тия с тепловоза состоит из сопротивления, потенциометра, 
зм перм етра и вольтм етра. Он получает питание от аккум у­
ляторной батареи . Д ля  его  включения им еется тум блер .
К прямой блокировке реле боксования подклю чается сиг­
нальная лампа.

С  помощ ью  прибора выполняю тся соответствую щ ие 
регулировки  реле боксования.

Устройство определения разности скоростных харак­
теристик ТЭД и целостности цепей катушек реле боксо­
вания тепловозов 2ТЭ10Л. П одбор ТЭ Д  по скоростным 
хар актеристикам  во многом  определяет правильность то- 
кораспределения м е ж д у  ними. С  этим связаны распреде­
ление тяговы х усилий, возм ож ность пробоксовки колесных 
пар, перегрузка двигателей . В депо , как правило, отсутст­
вуют станции для испытания Т Э Д  по скоростны м  харак­
теристикам , и под тепловозы  они подкатываю тся с боль­
шой разницей характеристик . Э то  вызывает перегрузку  
одних и н ед о гр узку  др уги х электродвигателей , в р езуль­
тате чего первы е Т Э Д  перегреваю тся, часто пробоксовы- 
вают и вы ходят из строя.

П рибор позволяет определить разность скоростных 
хар актер истик  ТЭ Д  по разности падения напряж ения. С о ­
стоит он из вольтметра типа М 45М, кнопки КН и тум б ле­
ра ТЧ, переклю чаю щ их пределы  измерений вольтметра.
В прибор вмонтирован выпрямительный мост, предназна­
ченный для выпрямления тока через вольтметр и тум б ле­
ры Т1— ТЗ, посредством  которы х вольтметр подклю чается 
параллельно одной из катуш ек РБ.

Данны е измерений служ ат основой при установлении 
причин выхода из строя Т Э Д . Этим  прибором мож но так­
ж е определить обрыв цепи катуш ек реле боксования. 
Если в м ом ент набора позиций стрелка вольтметра не 
о тклон яется , значит цепь катуш ки РБ неисправна.

Прибор для регулировки параметров реле времени. 
Он предназначен для проверки и регулировки параметров 
включения реле времени (РВ) б ез снятия с тепловоза 
(рис. 6).

На панели устройства установлены выклю чатель В, 
сигнальная лампа Л1 для контроля подачи напряжения, 
лампа Л2 —  д ля  контроля срабатывания испытываемого 
реле времени и два ш тепсельны х разъем а ( Ш 1 — для 
подсоединения к цепи питания 75 В, Ш 2 —  для п одсоеди­
нения к испы ты ваем ом у реле времени). Защ ита устрой­
ства осущ ествляется  двум я предохранителям и Пр1 и Пр2. 
Внутри переносного пульта располож ены реле Р1 —  РЗ, 
электром агнит ЭМ , секундом ер  и конденсаторы С1 и С2 
для  проверки времени выдерж ки испытываемого реле.

Устройство  подклю чаю т к тепловозу зажимами типа 
«крокодил». Затем  вклю чаю т тум блер  В, после чего про­
исходит зар ядка  конденсатора С1 в течение 1— 5 с. На 
это время притягивается якорь реле Р2, вследствие чего 
срабаты вает электром агнит ЭМ , который своим рычагом 
включает секундо м ер , а в цепи катуш ки испы туем ого р е­
ле зам ы каю щ ие контакты Р2 закорачиваю т резистор  КЗ. 
Ч ерез 1— 5 с реле Р2 отклю чается , и цепь питания элект­
ром агнита ЭМ  разры вается , а в цепь катуш ки испытывае­
м ого реле времени вводится добавочный резистор  КЗ.

Блокировочны е контакты испытываемого реле времени 
м гновенного действия создаю т цепь на лам пу 312. После 
включения блокировочны х контактов испытываемого реле 
с вы держ кой времени создается цепь на катуш ку реле РЗ 
и на зар яд ку  конденсатора С2. Реле РЗ вклю чается на 
1— 1,5 с , создавая своими контактами цепь на электро­
магнит ЭМ  и на реле Р1. Электром агнит ЭМ  включается 
и вы клю чает секун д о м ер , а реле Р1 своими контак­
тами разры вает цепь испытываемого реле времени. При 
отклю чении тум б лера В конденсаторы  С1 и С2 разряж а­
ю тся через катуш ки реле Р2 и РЗ, якорь электром агнита 
ЭМ  притягивается и сбрасы вает зафиксированное секун­
дом ер о м  врем я вы держ ки испытываемого реле.

Диагностика реле переходов без подключения ди- 
зель-генераторной установки к реостатным установкам. 
И зм ерениям и установлено, что на тепловозах 2ТЭ1031 и

Р и с . 6. С х ем а  у с т р о й с т в а  д л я  р е г у л и р о в к и  р е л е  в р ем ен и  б ез  с н я т и я  
е го  с т е п л о в о з а  2ТЭ10Л

2ТЭ10В падение напряжений в цепи токовы х катуш ек (о т 
шунта килоам перм етра кА  до  минусовых шин главного- 
генератора) на каж ды е 1000 А  тока главного генератора 
равно 1,15 В + 0 ,7  %■

Устройство состоит из двух преобразователей пере­
менного напряжения 220 В в напряж ение постоянного то ­
ка, регулируем ого  в пределах от 0 до  750 В в первом 
преобразователе и от 0 до 10 В во втором. В устройстве 
им ею тся сигнальные лампы включения реле переходов . 
Диагностика и регулировка реле переходов на тепловозах 
типов 2ТЭ1031 и 2ТЭ10В осущ ествляю тся при неработаю ­
щ ем ди зеле  и наличии достаточного давления воздуха в 
м агистрали. П ользую тся прибором так.

О т схем ы  тепловоза отсоединяю т провода, соединяю ­
щие положительный вывод главного генератора с ш унто- 
выми катуш ками реле переходов и отрицательный вывод 
главного генератора с токовыми катуш кам и. Вм есто них 
к ш унтовым катуш кам подсоединяю т провод от преоб­
разователя высокого напряж ения, а к токовым —  от пре­
образователя низкого напряж ения. Средний вывод пре­
образователей подсоединяю т к ш унту кА .

При включенной аккум уляторной батарее устанавли­
вают 12— 15-ю позиции контроллера машиниста. Р е гуля­
тором  низкого напряжения ф иксирую т напряжение в цепи 
токовы х катуш ек, соответствую щ ее 4000— 4500 А тока глав­
ного генератора, а затем  регулятор ом  высокого напряж е­
ния —  напряжение в цепи ш унтовых катуш ек, равное на­
пряжению  включения реле. Сниж ая регулятор ом  низкого  
напряжения ток в цепи токовы х катуш ек, отделяю т пара­
метры включения РП1 и РП2.

(О кончание сле дует)

Канд. техн . наук Э. Д. ТАРТАКОВСКИЙ,
доцент ХИИТа

инженеры И. И. БАБИНСКИЙ, А. Б. БАБАНИН,
руководители лабораторий диагностики 

депо О снова и Полтава 
инж. Л. В. РУДНЕВА
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РЕГУЛИРОВАНИЕ ОПОРНО-УПОРНОГО УЗЛА

дной из причин снижения рабо- 
тоспособности вертикальной пе­

редачи дизелей  10Д100 в процессе 
эксплуатации является неправильное 
регулирование опорно-упорного у з­
ла.

Техническими условиям и чертеж а 
и правилами рем онта тепловозов 
предусм атр ивается сборка опорно­
упорного подш ипника с таким  рас­
четом , чтобы в нем был соблю ден 
осевой натяг в пределах 0,03—  
0,05 м м . Это  важ нейш ее требование, 
обеспечиваю щ ее исправную  работу 
вертикальной передачи , при депов­
ско м  и заводском  рем онтах нару­
ш ается .

О севой натяг, реглам ентирован­
ный действую щ им и инструкциями и 
правилами, обеспечивается приспо­

соблением , изображ енны м на рис. 1. 
При стянуты х внутренних кольцах 
радиально-упорны х подшипников с 
проставочным (внутренним ) кольцом 
м еж д у наруж ными кольцами под­
шипников и регулировочны м (внеш ­
ним) кольцом долж ен быть зазор  в 
пределах 0,03— 0,05 мм . Это значит, 
что при сборке подобранных д ета­
лей с корпусом  вертикальной пере­
дачи наруж ны е кольца стягиваю тся 
нажимным фланцем и образуется 
осевой натяг.

У зел , собранный с осевым натя­
гом в опорно-упорном подшипнике, 
не позволяет валу свободно вра­
щ аться. При снятии нагрузки вал д о л­
ж ен остановиться. Свободны й выбег 
вала свидетельствует о неправильной 
сборке узла —  отсутствии осевого

Рис. 1. П р исп особлен ие для  оп р еделен и я  
толщ ины  колец при спаривании р ади альн о­
упорны х подш ипников:
1 — к о л ь ц о  Д 100-08-033-1 А; 2 — за з о р  С;
3 — гр у з  м ассо й  20 кг; 4 — п о д ш и п н и ки  
6-66322Л; 5 — ко л ь ц о  Д100-06-034-1А

натяга. Требование обеспечения осе­
вого натяга в опорно-упорном узле  
и отсутствия свободного выбега ва­
ла не всегда правильно воспри­
нимается ремонтным персоналом и 
контрольными служ бам и в лице при­
ем щ иков локомотивов в депо и 
работников О ТК на ремонтных за ­
водах.

Д ля регулирования опорно-упор­
ного узла в некоторы х депо С р е д ­
неазиатской дороги использую т 
стенд , принцип действия которого 
ясен из чертеж а, приведенного на 
рис. 2. Регулирование производят с 
использованием технологического  1 
вместо проставочного (внутреннего) 
кольца следую щ им  образом .

Пару радидально-упорны х под­
шипников вм есте с наруж ны м и 
внутренним технологическим  коль­
цами последовательно надеваю т на 
стакан приспособления, после чего 
их стягиваю т пробкой. Толщ ина те х­
нологического кольца 6т на 0,1 —  
0,2 меньш е тр ебуем ого  разм ер а, что 
со зд ает предварительный технологи­
ческий разбег «г» внутренних колец 
подшипников относительно наруж­
ных. Собранны е на стакане подшип­
ники с кольцами устанавливают в 
гнездо  стенда и стягиваю т нажим­
ной гайкой.

Толщ ину «в» подбираемого (рас­
считываем ого) внутреннего кольца 
определяю т по ф орм уле

з = б т +  г+ (0 ,0 3 — 0,05),

где 0т —  толщ ина кольца;
г — предварительный техноло­

гический осевой разбег.
Каж дая пара подшипников с по­

добранными к ним кольцами со­
ставляю т ком плект, в котором замена 
отдельны х деталей б ез повторной р е­
гулировки не допускается .

Канд. техн . наук А . И. РЕМ П ЕЛ Ь, 
доцент Таш кентского  института 

инженеров транспорта

Рис. 2. С тенд для  регулировки ради альн о- 
упорного подш ипника

Технологическое, кольцо
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ПОСЛЕ МОДЕРНИЗАЦИИ
По мнению ремонтников депо 

Горький-Сортировочный, ремонт и 
модернизация аппаратуры электро­
возов ВЛ60К на некоторых заводах 
выполняются не на должном уровне. 
Все это снижает надежность элект­
ровоза, усложняет его эксплуатацию.

О  настоящ ее врем я на заводском  
рем онте электровоза устанавли­

вают четы ре мотор-вентилятора вме­
сто ш ести . При этом  патрубкам и вы­
броса воздуха  в кузов электровоза 
оборудованы  только улитки МВЗ и 
М В4, но откры вать заслонки этих па­
трубков запрещ ено инструкцией 
№  364 ПТЭ-76 из-за попадания влаж ­
ного и запы ленного воздуха  на рас­
полож енные напротив патрубков си­
ловые аппараты . О тсутствие ж е из­
быточного давления воздуха внутри 
кузова электровоза приводит к очень 
больш ой запы ленности внутри кузов­
ного оборудования.

Д л я  того  чтобы влажный и запы­
ленный воздух не попадал на сило­
вые аппараты , мож но убирать заслон­
ки с патрубков выброса воздуха в 
кузов и вместо них устанавливать от­
бойные щитки. Что касается МВ1 и 
М В2, то  на их улитках при заводском  
рем онте все ж е необходим о уста­
навливать патрубки выброса воздуха 
в кузов электровоза .

Как известно , блокировки контак­
торов и реле в тяговом  исполнении 
им ею т ш ток переклю чения подвиж ­
ных блок-контактов, у  которы х ф и к­
сирую щ ая шайба выполнена о тдель­
но от ш тока. При длительной эксплуа­
тации эта шайба из-за м еханического  - 
износа вы падает из паза ш тока. 
И м еется проект м одернизации 
Э939.00.00 по изготовлению  ш тока 
блокировок как одно целое с ф икси­
рую щ ей шайбой. К сож алению , он не 
вы полняется. Н еобходим о потребо­
вать от заводов-изготовителей кон­
такторов и реле в тяговом  исполне­
нии, чтобы ш токи блокировок изго­
товлялись за одно целое с ф иксирую ­
щей шайбой.

Кром е то го , на заводском  рем он­
те долж ны  устанавливаться две до ­
полнительны е блокировки на контак­
тор № 135. Они исклю чаю т броски 
напряж ения в цепи управления элект­
ровоза в м ом ент отклю чения ф азо- 
расщ епителей и изменения схемы 
сигнализации о работе ГУ . При вы­
полнении этой м одернизации на за ­
водах не зам еняю т на пультах маш и­
ниста зелены й свето ф ильтр  сигналь­
ной лампы «ГУ» на красный.

С ле д у е т  отм етить особую  важ­
ность этой м одернизации , так как 
кратковрем енны е броски напряжения 
до  65— 70 В в цепях управления р е з­
ко сокращ аю т срок служ бы  прож ек­
торны х, сигнальных и осветительных 
ламп. П оэтом у непонятны действия 
У лан-У дэнско го  рем онтного  завода, 
которы й на капитальном ремонте 
р азо б о р уд уе т эту  модернизацию , 
выполненную  на преды дущ ем  завод­
ском  рем онте .

На панели аппаратов № 3 на не­
больш ой части электровозов ВЛ60К 
установлены реле типа РП-190, у  ко­
торы х номинальное напряжение ка­
туш ек 48 В. В эксплуатации отм ечаю т­
ся случаи меж виткового замыкания 
этих реле , потом у что напряжение 
цепей управления достигает 54—  
55 В.

На заводском  ремонте необходи­
мо вместо РП-190 устанавливать реле 
в тяговом исполнении.

Устойчивая работа главного конт­
роллера ЭКГ-8Ж  в значительной сте ­
пени зависит от исправности контак­
торов с дугогаш ением . Каж ды й кон­
тактор с дугогаш ением  работает в 
5 раз интенсивней контактора без 
д угогаш ения. П оэтом у из-за дли тель­
ной эксплуатации у контакторов с д у­
гогаш ением отм ечаю тся повреж де­
ния усталостного  характера: излом
рычага пружины подвижного разры в­
ного контакта, излом контактодерж а- 
теля неподвижного разры вного кон­
такта, излом пружины разры вного 
контакта, излом дугогасительной ка­
меры в м есте  крепления скобы , р аз­
руш ение подшипников, перем ещ аю ­
щ ихся по кулачковой шайбе. Все пе­
речисленны е повреж дения этих кон­
такторов, как правило, приводят к 
порче электровоза, сбою  в движ е­
нии поездов.

На заводском  рем онте электрово­
зов необходим о устанавливать новые 
контакторы с дугогаш ением . Ни в 
коем случае не устанавливать контак- 
тодерж атель разры вных контактов 
старой конструкции. Из-за ослаблен­
ного сечения в м есте установки бо­
бышки у этого контактодерж ателя 
происходят изломы. Н еобходим о 
устанавливать *  контактодерж атели 
только последней усоверш енство­
ванной конструкции. Кром е того , на 
заводском  рем онте необходим о у 
всех 34 контакторов полностью зам е­
нять подшипники, перем ещ аю щ иеся 
по кулачковы м ш айбам. И при этом 
ж елательно устанавливать только под­
шипники № 60018 закры того  типа.

Со стороны предохранителей на 
крыш ке кнопочного выклю чателя 
пульта помощ ника машиниста до лж ­
ны быть установлены таблички с на­
званием предохранителей , чтобы при 
откры той кры ш ке кнопочного выклю ­
чателя мож но было легко  и быстро 
найти и заменить сгоревш ий п редох­
ранитель. На заводском  рем онте эти 
таблички не ставят.

О собенно небреж но на заводских 
ремонтах выполняется монтаж низ­
ковольтных и вы соковольтных конду­
итов и силовых шин. Так, на электро­
возе ВЛ60К-910 при пробеге 
42,9 ты с. км после капитального ре­
монта на Н овосибирском заводе пе­
ретерлась изоляция провода ЭЗ, но­

в а я

торый зам кнул на корпус электрово­
за.

О казалось , что в м есте прохода 
низковольтного кондуита через пол 
ВВК не была установлена резиновая 
втулка. П оэтом у неудивительно, что 
после такого  ремонта чащ е всего по­
вреж даю тся элем енты  монтажа.

Причины тут разны е, и происхо­
дит это в основном из-за того , что 
силовые кабели касаю тся остры х м е­
таллических частей; не обеспечива­
ю тся необходим ы е расстояния м е ж д у  
силовыми шинами и зазем ленны м и 
частями электровоза ; не ставятся 
групповые шайбы в м есте крепления 
силовых шин к переклю чателям  вен­
тилей ; слабо крепятся провода, ка­
бели, силовые ш ины; не ставятся пру­
жины для создания подвижного со­
единения шин на крыш е электровоза. 
Кром е того , Новосибирский электро­
возоремонтный завод при выполне­
нии м одернизации (перевод воздуш ­
ного дутья контакторов с д угс гаш е - 
нием из питательной м агистрали) не 
устанавливает разобщ ительный кран.

Н есм отря на требование проекта 
Э430, на РЩ  отдельны х электровозов 
не устанавливается регулировочный 
реостат К9 в цепи катуш ек ре гулято ­
ра напряжения. Это приводит к то ­
му, что локом отивны е бригады  не 
м огут регулировать напряжение це­
пей управления.

М ногие модернизации , повышаю­
щие надеж ность электровоза ВЛ60К, 
не выполняю тся при заводских ре­
монтах электровоза . Хотелось бы на­
звать наиболее сущ ественны е из них. 
Так, не устанавливаю тся дополнитель­
ные конденсаторы по схем е № 414 
для снижения уровня коммутацион­
ных перенапряж ений во вспомога­
тельных цепях электровозов; не 
вклю чается блокировка А М Д  ГВ в 
цепь катуш ки реле № 236 для преду­
преж дения перегрева сопротивле­
ния К41 при ручном включении глав­
ного выклю чателя и т. д.

И. Д . М У Р А Ш О В , 
старший инженер 

депо Горький-Сортировоччый

РЕДАКЦИЯ надеется, что изложен­
ное И. Д. Мурашовым по поводу р е­
монта электровозов ВЛ60К найдет 
должный откгик и оценку в коллек­
тивах Новосибирского и Улан-Удэн­
ского заводов и в Главком управле­
нии по ремонту подвижного состава 
и производству запасных частей 

МПС.
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УКАЗАТЕЛЬ ПОВРЕЖДЕНИЙ 2ТЭ116

Т епловоз 2ТЭ116 оборудован ука­
зателем повреждений УП, пред­

назначенным для облегчения нахож ­
дения неисправности при включении 
пусковых контакторов Д1, Д 2 во 
время запуска дизеля, контакторов 
возбуждения генератора ВВ и КВ 
на холостом режиме работы дизель- 
генератора, а такж е реле времени 
РВЗ и контакторов ВВ и КВ в ре­
жиме движения тепловоза.

Принципиальная схема устройст­
ва приведена на рис. 1. Указатель 
повреждений состоит из миллиам­
перметра УП типа М4200 с переде­
ланной шкалой, переключателя ПУ 
типа П2Т-1 и резисторов К 1 — К21 
типа МЛТ-1 180 кО м ±Ю  %.

Миллиамперметр и переключатель 
установлены на пульте управления, 
а резисторы расположены в блоке 
сопротивлений БС, установленном 
в правой высоковольтной камере. 
В цепь прибора УП введен допол­
нительный резистор МЛТ-21,6 к О м ±  
±  10 °/о, который предназначен для 
защиты прибора от коротких замы ­
каний. Резистор установлен внутри 
миллиамперметра.

Указатель повреждений имеет 
три шкалы (рис. 2). По нижней 
шкале контролируют цепь пуска ди­
зеля, по средней — цепь включения 
контакторов возбуждения ВВ и КВ 
на холостом ходу, по верхней — 
цепь включения реле времени РВЗ 
и контакторов ВВ, КВ в режиме 
движения тепловоза.

Указатель начинает работу пос­
ле включения переключателя ПУ и 
подключения электрических цепей 
тепловоза к аккумуляторной батарее 
выключателем ВБ. При этом стрел­
ка УП перемещается в сектор АЗ 
(ш кала пуска). После включения ав­

томата АЗ «Дизель» стрелка пере­
мещается в сектор БП Д . Д ля пу­
ска необходимо нажать кнопку пу­
ска дизеля ПД. Через 60 с стрелка 
переместится в сектор 105.

Если контакт блокировки вало- 
проворотиого механизма разомкнут, 
то дизель не запустится и Через 3 с 
стрелка возвратится в сектор БП Д . 
Если контакт блокировки замкнут, 
включится контактор Д 2 и начнет­
ся запуск дизеля. Стрелка УП пе­
реместится в сектор ПУСК и после 
окончания запуска (включение реле 
РУ9) стрелка возвратится в сектор 
А4. Контакты реле РУ10 (см. рис. 1) 
переключают УП на контроль этой 
цепи.

После включения автомата А4 
«Управление возбуждением» должны 
включиться контакторы ВВ, КВ, а 
на выходе выпрямительной установ­
ки появится напряжение. При от­
сутствии напряжения можно прове­
рить цепь питания катушек кон­
такторов ВВ, КВ по указателю по­
вреждений. Д ля этого контроллер 
машиниста устанавливают на нуле­
вую или первую позицию. Если 
стрелка УП находится в секторе 
РВЗ, необходимо проверить состоя­
ние поездных контакторов П 1 — П6 
и реле РВЗ, если ж е она находится 
в секторе РЗ, то сработала одна из 
защит: реле заземления РЗ, реле
защиты генератора от коротких за ­
мыканий РМ2 или блокировки две­
рей левой ВВК БД4, БД5.

Контакторы ВВ, КВ не получат 
питания, если на тепловозе не рабо­
тает система зарядки аккумулятор­
ной батареи. При этом стрелка УП 
будет находиться в секторе КРН. 
Если не закрыты двери шкафа кон­

такторов холодильной камеры или 
правой высоковольтной камеры, 
стрелка находится в секторе БД . 
При незакрытых дверях централь­
ной высоковольтной камеры или си­
ловой выпрямительной установки 
стрелка находится в секторе БВУ. 
Если стрелка находится в секторе 
В О ЗБУ Ж Д ЕН И Е, то причину 
неисправности следует искать в 
самих контакторах ВВ, КВ или в 
силовой цепи.

Р ис. 2. Ш к а л а  у к а з а т е л я  п о в р еж д ен и й
После перевода контроллера на 

вторую позицию и выше вступает в 
работу цепь контроля схемы в ре­
жиме движения. Переключение УП 
осуществляется контактами реле 
РУ8, которое получает питание со 
второй позиции. При этом контроли­
руется цепь питания катушки реле 
времени РВЗ. После включения ре­
ле РВЗ стрелка УП должна нахо­
диться в секторе Д В И Ж Е Н И Е, а 
пультовой прибор «Нагрузка гене­
ратора» покажет ток в цепи тяговых 
двигателей. Реле РВЗ может не 
включиться или отключиться при 
срабатывании защит в следующих 
случаях:

превышение температур охлаж да­
ющих воды и масла дизеля или при 
отсутствии воздуха в питательной 
магистрали — стрелка в секторе 
РУ22;

сработало реле максимального то­
ка генератора РМ1 или в двух слу­
чаях боксования тепловоза: на вто­
рой ступени ослабления поля тяго­
вых электродвигателей (сброс на­
грузки сопровождается сигналом 
боксования), или при боксовании 
всех шести колесных пар теплово­
за — стрелка в секторе РУ2;

отключились автоматы вентиля­
торов тяговых двигателей — стрел­
ка в секторе 1-2АТ, или автомат 
вентилятора выпрямительной уста­
новки — стрелка в секторе АВУ;

сработал датчик обрыва тормоз­
ной магистрали уел. № 418 •— 
стрелка в секторе РУ1.

Если не сработал реверсор или 
не включен тумблер «Управление 
тепловозом», стрелка находится в 
секторе УТ.

Э. Г. ЕРМОЛАЕВ,
начальник бюро электрооборудования 
Ц КБ ПО «Ворошиловградтепловоз» 

А. А. ЦЕЙТЛИН, 
инженер-конструктор Ц К Б
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Д И А ГН О С ТИ КА  ДИЗЕЛЯ ПО ПАРАМ ЕТРАМ  
ГА ЗО В О ЗДУШ Н О ГО  ТРАКТА

I I

Н а кафедре «Локомотивы и локо­
мотивное хозяйство» Алма-Атин­

ского института инженеров железно­
дорожного транспорта (АлИИТ) раз­
работан эффективный способ опера­
тивного контроля технического состо­
яния дизеля по параметрам газовоз­
душного тракта. Из-за засорения воз­
душных фильтров воздухоохладите­
лей, снижения к. п. д. турбокомпрес­
соров, закоксовывания продувочных 
окон цилиндров и др. уменьшается 
расход воздуха дизелем, что приводит 
к ухудшению его топливной эконо­
мичности, росту температуры газовой 
смеси и деталей цилиндро-поршневой 
группы.

Если состояние выхлопных окон 
определить достаточно легко визу­
ально, то дать оценку технического 
состояния других агрегатов газовоз­
душного тракта без их съема с дизе­
ля довольно трудно. По разработан­
ной методике для этого применяются 
простые приборы, позволяющие быст­
ро и качественно контролировать па­
раметры газовоздушного тракта на 
работающем дизеле.

Оперативный контроль дизеля 
1 ОД 100 проводят в режиме холостого 
хода на 15-й позиции контроллера ма­
шиниста. Однако следует иметь в ви­
ду, что параметры работы каждого 
турбокомпрессора на холостом ходу 
индивидуальны и существенно отли­
чаются в количественном отношении, 
в то время как на номинальном ре­
жиме эти параметры имеют малый 
разброс.

Состояние воздушных фильтров 
можно оценить, измерив разрежение 
на входе в турбокомпрессоры. В ста­
ционарных условиях (при реостатных 
испытаниях) для этой цели обычно 
используют И-образный водяной ма­
нометр. В условиях ж е оперативного 
контроля (например, перед ТО-3 или 
ТР-1) удобнее пользоваться прибо­
ром, не связанным с применением 
жидкостей. В наших исследованиях 
используется авиационный указатель 
скорости УС-250, протарированный на 
давление 9,8 КПа.

Д ля определения состояния возду­
хоохладителей обычно рекомендуется 
замерять на них перепад давления.

А-А

Однако этот способ мало эффективен, 
так как у них практически общие 
вход и выход и поэтому нельзя оце­
нить, какой из двух воздухоохладите­
лей засорился. Более приемлемым, по 
нашему опыту, является измерение 
скорости потока воздуха на входе 
или выходе из воздухоохладителя, ко­
торое выполняют вышеупомянутым 
прибором УС-250 и двумя датчиками.

Датчики (рис. 1) представляют 
собой две спаренные трубки, позво­
ляющие измерять статическое и пол­
ное давление. Они вводятся в поток 
через специально сделанное резьбовое 
отверстие М10 во входном фланце 
воздухоохладителя или в резьбовое 
отверстие под шпильку крепления

я т, я к — степень понижения дав­
ления газа в турбине и 
степень повышения д ав ­
ления воздуха и комп­
рессоре.

Если считать, что Кв =  К г  и при­
нять К = 1 ,4  и К т =  1,34 для воздуха 
и выпускных газов соответственно, то 
для практической оценки влияния со­
ставляющих в формуле определения 
к. п. д. турбокомпрессора можно ее 
записать в следующем виде:

У Д К  629.423.1.004.68

Т]т к  =  0 , 9  ■
Т„ _0, 286

_0, 254

крышки ресивера (первой от воздухо­
охладителя). Первый вариант предпо­
чтительнее, так как скорость потока 
на входе больше, однако второй ва­
риант проще.

Сравнивая между собой показания 
этих датчиков, а такж е с данными, 
полученными при таких же испыта­
ниях отремонтированных воздухоох­
ладителей, можно судить об их тех­
ническом состоянии. Полученные дан­
ные могут быть использованы для 
оценки газовоздушного тракта в це­
лом.

Как известно, к. п. д. турбоком­
прессора определяется формулой

к ( к т - ' К  Т 0 
Чтк кт (к 1)Кг ' Тг Х

к— 1

1 — л  кт т

где К, Кт — показатели адиабаты для 
воздуха и выпускных га­
зов;

Кв, Кг — газовые постоянные для 
воздуха и выпускных га­
зов;

Т0 , Тг — соответственно темпера­
туры воздуха перед 
компрессором и газа пе­
ред турбиной;

Поэтому для оценки технического 
состояния турбокомпрессоров в 
эксплуатации необходимо измерять 
давление воздуха после компрессора, 
давление и температуру газов перед 
турбиной, а такж е знать температуру 
и давление окружающей среды.

Д ля ускорения замеров предлага­
ем в контрольных точках устанавли­
вать штуцера с постоянно открытыми 
замерными отверстиями (диаметром 
1,5—2 мм). Это даст возможность за ­
мерять без каких-либо монтажных и 
демонтажных работ с заглушками и 
наконечниками измерительных прибо­
ров. В этом случае нужно только 
прижать резиновые наконечники к за ­
мерным отверстиям и отметить пока­
зания приборов. Расход воздуха че­
рез отверстия мизерный и совершенно 
не сказывается на рабочем процессе 
дизеля.

Возможно такж е применение за ­
крываемых отверстий. Тогда для з а ­
мера температуры и давления газа 
перед турбиной используется термо­
пара с переходником (рис. 2). В по­
следнем выполнено отверстие, к кото­
рому при замере прижимается рези­
новый наконечник прибора. Д ля опре­
деления давления в ресивере и перед 
турбиной можно использовать мало­
габаритный манометр с пределом из­
мерения 0—60 КПа.

Описанным выше способом конт­
ролируют дизели тепловозов в депо 
Алма-Ата, для чего составлены кар­
ты, в которых отмечаются результа­
ты замеров. Это позволяет, имея ди­
намику изменения параметров газо­
воздушного тракта дизелей, умень­
шить ненужные демонтажи турбоком­
прессоров и тем самым повысить 
эффективность эксплуатации тепло­
возного парка.

А. Я. ГЕРШКЕВИЧ, 
А. А. ЧЕРНЯКОВ,

АлИИТ
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА ТГМ23Б
Цветная схема —на вкладке

/■* истема электрооборудования теп- 
^  ловоза обеспечивает дистанци­
онное управление агрегатам и тепло­
воза, освещ ением  и сигнализацией. 
Тепловоз оборудован центральным 
пультом  управления и систем ами 
бдительности для управления локо­
м отивом одним маш инистом , а такж е 
автом атического  торм ож ения и оста­
новки тепловоза при потере маш ини­
стом  бдительности .

Ном инальное напряж ение сети 
тепловоза 24— 28 В постоянного тока. 
С хем а  двухп роводного  исполнения. 
Источники питания сети тепловоза —  
четыре аккум уляторны е батареи и 
генератор , установленный на д изеле . 
А ккум улято р н ы е батареи соединены 
последовательно-параллельно . Они 
обеспечиваю т запуск дизеля  и пита­
ние потребителей при м алы х (до 
750 об/мин) частотах вращ ения вала 
д и зе ля .

П уск  д и зе ля  электрический от 
электростар тер а типа СТ-722. При ча­
стоте вращ ения вала ди зеля  свыш е 
750 об/мин питание сети тепловоза и 
п о дзар яд  батарей осущ ествляю тся
от генератора . Он работает совм ест­
но с реле-р егулято р о м  типа РРТ-32, 
которы й обеспечивает параллельную  
работу  генератора с аккум уляторны ­
ми батареям и .

Реле-р егулято р  РРТ-32 по дд ер ­
ж ивает напряж ение генератора в 
пределах 27— 29 В независимо от из­
м енения частоты вращ ения вала д и ­
зе ля . Кр ом е то го , он ограничивает 
ток нагрузки генератора, а такж е 
автоматически подклю чает и отклю ­
чает генератор  от сети тепловоза. 
Реле-р егулято р  предназначен для 
длительной работы  при частоте вра­
щ ения вала дизеля  свыш е 1200 об/мин 
(работа при частоте вращ ения вала 
ди зе ля  до  1200 об/мин д опускается 
только  кратковрем енно).

Все приборы контроля работы , а 
такж е органы управления теплово­
зом  установлены  на пульте маш ини­
ста . Вклю ченное полож ение ручек 
вы клю чателей —  на таблички, выклю ­
ч е н н о е —  от табличек, за исклю че­
нием вы клю чателей , установленны х 
по краям  пульта, которы е о пр еде­
ленных полож ений ручек на вклю че­
ние не им ею т. Эти выклю чатели 
задублированы  м е ж д у  собой. Э л ек т­
рическая цепь, вклю ченная, напри­
м ер , на правой стороне , м ож ет быть 
выклю чена на д ругой  стороне пуль­
та , и наоборот.

З ап уск  д и зе ля . Вы клю чателем  
«А ккум улято р н ы е батареи» на пульте 
вклю чаю т контактор  батарей К Б А , в 
р езульта те  чего сеть тепловоза под­
клю чается к аккум уляторны м  бата­
реям  по цепи: плю с аккум уляторной 
батареи , провод 1-1, контакты  кон­

тактора К БА , предохранитель Пр1, 
ш унт ам перм етра Ш А , плюсовая 
сборная шина на панели предохра­
нителей в пульте. Получаю т питание 
электрические и контрольно-изм ери­
тельны е приборы по проводу 33-2 
через предохранитель Прб. Терм о­
м етры  долж ны  показывать исходную  
тем п ературу , вольтметр —  напряж е­
ние аккум уляторной батареи , ам пер­
м е т р —  ток нагрузки.

Ш турвал управления дизелем  
долж ен находиться в нулевом поло­
жении (крайнем  при повороте от 
себя). Включаю т выклю чатель «Уп­
равление», после чего включаются 
сигнальные лампы положения реж и­
ма и реверса.

При повороте рукоятки «Пуск 
дизеля»  универсального переклю ча­
теля вправо или влево до отказа 
получает питание масляный электр о ­
насос ЭН М  по цепи: плюсовая шина, 
предохранитель Пр8, провод 103-2, 
контакты универсального переклю ­
чателя 5,7-6,8, провода 105-2, 105-1, 
105-4, 105-5. При достижении давле­
ния м асла 2,5— 3,0 кгс/см 2 срабаты ­
вает реле давления масла РДМ .

В результате  срабатывания РДМ  
получает питание вентиль дизеля 
ВД , электром агнит холостого  хода 
БМ и катуш ка пускового контактора 
К Д  ди зеля  по цепи: провод 59-5,
контакты реле давления масла РД М , 
провода 69-1, 69-3, вентиль ВД , про­
вод 69-6, контакты 3-4 универсально­
го переклю чателя , провода 101-1, 
101-2, 101-3, электром агнит БМ, про­
вод 69-5, контакты промеж уточного 
реле Рпр1, зам кнуты е в нулевом по­
ложении ш турвала, поскольку кон­
такты конечного выклю чателя ВкК5 в 
цепи реле Рпр1 зам кнуты  только  в 
нулевом положении ш турвала, провод 
95, контакты 1-2 универсального пере­
клю чателя, провод 99-1, провод 99-2, 
катуш ка пускового контактора К Д  ди­
зеля .

Э лектром агнит БМ выдвигает ры­
чаг регулятор а дизеля в положение, 
обеспечиваю щ ее надежный запуск 
ди зеля  вне зависимости от наличия 
воздуха на тепловозе . Пусковой кон­
тактор  К Д  дизеля своими силовыми 
контактам и вклю чает стартер , вспы­
хивает сигнальная лампа работы 
стартера , дизель запускается .

После запуска дизеля рукоятку 
«П уск дизеля» универсального пере­
клю чателя освобож даю т, и она ав­
том атически под действием  пружин 
возвращ ается в исходное положение. 
В результате  этого  отклю чаю тся 
стар тер , масляный электронасос, 
электром агнит БМ ; сигнальная лампа 
«С тартер» гаснет. Электром агнит хо­
лостого  хода БМ остается включен­
ным через резистор  К 5 , ограничи­

вающий нагрев катуш ки электром аг­
нита, и удерж ивает рычаг р е гул я­
тора дизеля в положении минималь­
ной частоты вращ ения вала дизеля .

Электронасос вклю чается выклю ­
чателем «М асляный насос», питание 
поступает по цепи: предохранитель
Пр8, провод 103-1, контакты выклю ­
чателя «М асляный насос», провода 
105-1, 105-4, 105-5, электронасос ЭН М . 
Тем пература воды и м асла контро­
лируется по соответствую щ им  д и ­
станционным терм ом етр ам , установ­
ленным на пульте.

Управление дизелем . На тепло­
возе применена пневматическая си­
стем а бесступенчатого  управления 
д изелем . Ш турвал управления м еха­
нически сблокирован с валиками 
пневматических переклю чателей ре­
жима и реверса. Из нулевого поло­
жения ш турвал м ож ет быть выведен 
только то гда , когда переклю чатели 
реж им а и реверса переведены  в 
одно из выбранных крайних поло­
жений.

Нулевое положение ш турвала со ­
ответствует минимальной частоте 
вращ ения вала ди зеля . При о тсутст­
вии в систем е воздуха рычаг р е гу ­
лятора удерж и вается в положении 
минимальной частоты вращ ения вала 
дизеля электром агнитом  БМ холосто­
го хода. Когда в систем е есть во здух , 
в нулевом положении ш турвала дав­
ление воздуха на вы ходе из крана- 
редуктора , связанного  со ш турвалом , 
и соответственно в камере привода 
составляет примерно 1,0 кгс/см 2. 
При этом  давлении рычажная систе­
ма пневмопривода удерж и вается 
электром агнитом  БМ в положении 
минимальной частоты вращ ения вала 
дизеля .

При повороте ш турвала на себя 
давление на выходе из крана-редук­
тора увеличивается. Соответственно 
изменению  этого давления ш ток при­
вода передвигается, переводя рычаг 
регулятор а дизеля , в р езультате  
чего увеличивается частота вращ ения 
вала. Электром агнит БМ не препят­
ствует этом у перемещ ению .

При обратном вращении ш турвала 
давление на выходе из кран а-редук­
тора сниж ается, рычаг регулятор а 
перем ещ ается в положение меньш ей 
подачи топлива —  частота вращ ения 
вала сниж ается. Ш турвал управления 
для изменения частоты вращ ения ва­
ла дизеля следует поворачивать 
плавно.

О станавливаю т дизель после вы­
клю чения выклю чателя «Управление». 
При этом  прекращ ается питание 
электром агнита БМ и электропневма- 
тического вентиля ВД дизеля . В р е­
зультате  перекры вается доступ  воз­
д уха  от крана-редуктора в пневмо-
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привод, а из привода воздух выпу­
скается в атм о сф ер у . Рычаг р е гуля­
тора под действием  пружин передви­
гается в полож ение прекращ ения 
подачи топлива, так как электр о ­
магнит БМ  обесточен и не удер ж и ­
вает ры чаг— дизель глохнет.

Переключение реверса и режима. 
П ереклю чение из-за наличия м еха­
нических и электрических блокиро­
вок мож но делать только при оста­
новленном тепловозе и при нулевом 
полож ении ш турвала, т. е . при мини­
мальной частоте вращ ения вала.

Реверс переклю чаю т следую щ им  
образом . При переводе рукоятки р е­
верса , наприм ер, в полож ение «Впе­
ред»  зам ы каю тся соответствую щ ие 
пальцы барабанного переклю чателя 
ПРР2, смонтированного на валу кра­
на реверса . О б р азуе тся  цепь: про­
вода 59-1, 59-8, 59-11, контакты вы­
клю чателя ВкКЗ, провода 129-1, 
129-2, 129-3, контакты переклю чателя 
ПРР2, провод 133-2, контакты пром е­
ж уточного  реле Рпр1, зам кнуты е в 
нулевом  положении ш турвала, про­
вод 135, электропневм атический вен­
тиль (блокировочны й клапан) КБ.

Разм ы каю щ ие контакты конечного 
вы клю чателя ВкКЗ зам кнуты  либо в 
нейтральном положении реверса , 
либо, если реверс перед  этим  был 
вклю чен, на движ ение «Н азад». Э то  
обусловлено конструкцией пневмати­
ческого  привода реверса , в которой 
цилиндр переклю чения находится 
под давлением  сж атого  воздуха 
только в мом ент переклю чения, а 
крайние положения привода ф и кси ­
рую тся специальными ф иксаторам и . 
Таким  образом , после перевода р у­
коятки в полож ение «Вперед» полу­
чает питание катуш ка блокировоч­
ного клапана КБ, и воздух из систе­
мы по направлению , заданном у кра­
ном реверса , поступает через бло­
кировочный клапан в цилиндр при­
вода реверса.

П од давлением  воздуха ф иксатор  
подним ается , зам ы каю тся разм ы каю ­
щ ие контакты  конечного выклю чате­
ля ВкК4 и за гор ается сигнальная 
лампа «Вперед». Лам па «Н азад» про­
долж ает гореть. Если перед  этим 
реж им  не переводился, загор ается 
вторая лампа реж им а, т. е . м огут 
гореть все четыре сигнальные лампы.

П осле поднятия ф иксатора воз­
д ух  поступает в цилиндр привода, 
передвигая поршень в положение 
«Вперед» (в сторону конечного вы­
клю чателя ВкК4). Если м уф та  пере­
клю чения реверса сразу войдет в 
зацепление с ш естерней , ф иксатор  
со стороны конечного выклю чателя 
ВкКЗ уп адет, нажав на ш ток конеч­
ного вы клю чателя ВкКЗ. В результате 
разм ы каю щ ие контакты ВкКЗ разом к­
нутся, лампа «Н азад» потухнет (о д ­
новременно с этим потухнет лампа 
второго полож ения реж им а). Вентиль 
КБ (блокировочны й клапан) пере­
кроет доступ  воздуха  к приводу р е­
верса и выпустит из привода остав­
шийся во здух в атм осф еру .

Если ж е  зубья м уф ты  переклю ­
чения попадаю т в положение «зуб  в 
зуб» , контакты ВкКЗ остаю тся зам к­
нутым и, вентиль КБ останется вклю ­
ченным и воздух в привод будет 
продолж ать поступать. В положении 
ш тока пневмопривода переклю чения 
реверса, близком  к нейтральном у, 
зам ы каю тся контакты дополнительно­
го устройства (вы клю чателя доворо- 
та) ВкКб, связанного  со ш током . 
Ч ерез эти контакты напряжение с 
блокировочного клапана КБ посту­
пает на электропневматический вен­
тиль ВГ включения гидропередачи . 
Гидропередача вклю чается (дизель 
в это время работает на минималь­
ной частоте вращ ения вала), обес­
печивая проворот м уф т , которые 
входят в зацепление. При этом  кон­
такты ВкКб разм ы каю тся , вентиль 
ВГ отклю чает гидропередачу. По за­
вершении процесса переклю чения 
загор аю тся соответствую щ ие сиг­
нальные лампы на пульте. П ереклю ­
чение режимов происходит анало­
гично.

Включение гидропередачи. Вклю ­
чают выклю чатель «Гидропередача» 
и сдвигаю т ш турвал с нулевого по­
лож ения. Электропневматический 
вентиль В2 получит питание через 
контакты ВкК5 (а следовательно , 
включится гидропередача) при том  
условии, что реверс полностью  пере­
ключен (контакты  ВкК4 или ВкКЗ 
зам кнуты ), тем пература воды , масла 
дизеля и масла гидропередачи не 
выше допустим ой (контакты  тер м о ­
реле ТВДЗ, ТМ Д  и ТМ Г разом кнуты , 
а реле РпрЗ обесточено), и при ус­
ловии нажатого положения педали 
систем ы бдительности (если эта си­
стем а не отклю чена).

При возвращ ении ш турвала в ну­
левое положение вентиль ВГ выклю ­
чается автоматически контактами ко­
нечного выклю чателя ВкК5. С  другой 
стороны , гидропередачу мож но вы­
клю чать в лю бом положении ш тур­
вала выклю чателем  «Гидропередача». 
При этом  вентиль ВГ тер яет питание. 
Д ля повторного включения гидропе­
редачи достаточно вновь включить 
выклю чатель «Гидропередача» и 
вращ ением ш турвала установить тр е­
буемы й реж им  работы двигателя .

Управление компрессором. Управ­
ление автоматическое посредством  
систем ы , состоящ ей из регулятора 
давления воздуха типа АК-11Б и 
электропневм атического  вентиля ВК 
типа ВВ-32 или ВВ-34.

При применении вентиля ВВ-34 
использую тся нормально зам кнуты е 
контакты реле, которы е размы каю т 
цепь питания вентиля при достиж е­
нии давления, воздуха в систем е до 
8+0,5 кгс/см г, вследствие чего обес­
печивается подача воздуха на управ­
ляю щ ий клапан гидром уф ты  приво­
да ком прессора —  ком прессор от­
клю чается. При применении вентиля 
ВВ-32 использую тся нормально ра­
зом кнуты е контакты реле , через ко­

торые зам ы кается цепь питания при 
срабатывании реле.

При применении вентиля ВВ-34 
при запуске дизеля цепь питания 
вентиля разры вается контактами 9-10 
переклю чателя «Пуск дизеля» .

Система бдительности. Она об ес­
печивает постоянный контроль за со­
стоянием маш иниста, когда он один 
управляет тепловозом . В случае по­
тери маш инистом бдительности си­
стем а обеспечивает (м аксим ум  через 
37 с) торм ож ение тепловоза и о т­
ключение гидропередачи , т. е. авто­
матически останавливает тепловоз. 
Врем я срабатывания систем ы в прин­
ципе м ож ет быть изменено исходя 
из м естны х условий эксплуатации 
тепловоза. В данном описании время 
выдерж ки приводится то , с которы м 
тепловоз вы пускается с завода.

В систем у бдительности входят 
следую щ ие устройства: электропнев­
матический клапан торм ож ения ЭП К, 
реле времени РВ, настроенное на вы­
д ер ж ку  времени около 30 с, двух 
педалей систем ы бдительности ПСБ, 
установленных в полу около боковых 
стен кабины.

Э лектрическая схем а работает 
следую щ им  образом . Питание на 
ЭП К подается через откры тый тран­
зистор реле времени РВ. Примерно 
через 30 с транзистор закры вается 
и ЭП К обесточивается, после чего 
вступает в действие воздуш ный сви­
сток и звучит в течение 7 с. Затем , 
если не будет нажата одна из педа­
лей П СБ систем ы  бдительности (вр е­
мя нажатия около 1 с), клапан ЭП К 
срабаты вает на торм ож ение, выпу­
ская воздух из торм озной м агистра­
ли, —  тепловоз вновь автоматически 
заторм озится , а цепь включения 
гидропередачи б уде т разорвана кон­
тактами конечного выклю чателя ЭП К.

Чтобы этого не произош ло, необ­
ходим о через 30 с или ранее нажать 
на одну из педалей П СБ , а затем  
отпустить, при этом  реле времени 
РВ возвращ ается в исходное поло­
ж ение, а катуш ка клапана ЭП К вновь 
получает питание. Контакты  конеч­
ного выклю чателя клапана торм ож е­
ния ЭП К зам кнуты , т. е. цепь вклю­
чения гидропередачи зам кнута, и 
тепловоз получает возмож ность на­
чать движ ение. Через каж ды е 30 с, 
а лучш е чуть раньш е (не дож идаясь 
свистка), маш инист долж ен нажимать 
педаль и вновь ее отпускать.

Возмож на работа и при отклю чен­
ной систем е бдительности . Д ля этого 
необходим о перекры ть краны на 
тр убах к клапану торм ож ения ЭП К, 
отсоединить провод 107-11 от пре­
дохранителя Пр9 в пульте и перем к­
нуть проводником заж им ы конечно­
го выклю чателя Э П К (предваритель­
но сняв кож ух с клапана ЭП К). Вре­
менно систем у бдительности мож но 
отклю чать поворотом ключа в клапа­
не ЭП К.

Управление вентилятором и жа­
люзи. На тепловозе предусм отрено  
дистанционное ручное и автоматиче-
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ское управление ж алю зи и вентиля­
тором . Д ля включения того  или д р у­
гого реж им а работы  на пульте уста­
новлен переклю чатель с соответст­
вую щ ими надписями. В положении 
переклю чателя «Ручное управление» 
мож но включить и выключить венти­
лятор и ж алю зи в лю бой последо­
вательности соответствую щ им и вы­
клю чателям и на пульте. В положении 
переклю чателя «Автом атическое
управление» работа ж алю зи и вен­
ти лятор а, т. е. поддерж ание тем пе­
ратуры  охлаж даю щ их ж идкостей  в 
заданны х п ределах, происходит авто­
матически под контролем  терм ор еле .

В автом атическом  реж им е рабо­
ты обеспечивается два реж им а сту­
пенчатого управления. В положении 
реж им ного переклю чателя «Ж алю - 
зи +  вентилятор» автоматическое
управление холодильником  происхо­
дит следую щ и м  образом : при дости­
жении тем пературы  воды дизеля 
+  (78— 85)° С срабаты вает терм ореле 
ТВД1, получает питание вентиль ВЖ  
и откры ваю тся ж алю зи . Если тем пе­
ратура воды продолж ает повыш аться, 
то  при достиж ении + (9 0 — 97)° С  сра­
баты вает терм ор еле ТВД2, получает 
питание вентиль ВХ и вклю чается 
вентилятор . При снижении тем пера­
туры  воды до + (9 5 — 83)° С отклю ­
чается вентилятор, а при дальнейш ем  
снижении тем пературы  воды до 
+  (83— 71)° С  закры ваю тся ж алю зи .

В положении реж им ного пере­
клю чателя «Вентилятор +  ж алю зи» 
вначале при достиж ении тем перату­
ры воды ди зеля  + (7 8 — 85)° С  вклю- 
■Лются вентилятор (при закры ты х 
ж алю зи ), а при тем пературе + (9 0 — 
97)° С  откры ваю тся ж алю зи . При 
снижении тем пературы  воды до 
+  (95— 83)° С  закры ваю тся ж алю зи , а 
при дальнейш ем  снижении тем пе­
ратуры  до + (8 3 — 71)° С  отклю чается 
вентилятор.

“Наличие двух реж им ов автомати­
ческого  управления позволяет более 
рационально управлять холодиль­
ной установкой тепловоза. Режимы 
работы «Ж алю зи +  вентилятор» реко­
м енд уется  применять летом , а «Вен­
ти л ято р + ж ал ю зи »  —  зимой.

Блокировки, защитные устройства 
и сигнализация. Ш турвал управления 
д и зелем  механически сблокирован с 
переклю чателям и реж им ов и ревер­
са. П ереклю чение режимов и р евер­
са возм ож но только  в нулевом поло­
жении ш турвала (крайнем  при пово­
роте от себ я). В свою  очередь ш тур­
вал м ож ет быть выведен из нулевого 
положения только то гда , когда пере­
клю чатели реж им а и реверса пере­
ведены  полностью  до упора.

П ереклю чаю т реж им ы и реверс 
одной и той ж е съемной рукояткой . 
С  гнезда переклю чателя реж им а 
руко ятку  снимаю т после произведен­
ного переклю чения, в гнездо  пере­
клю чателя реверса эту ж е рукоятку 
вставляю т и снимаю т только  в нейт­
ральном положении переклю чателя 
при нулевом положении ш турвала.

К огда рукоятка снята , ш турвал ока­
зы вается заперты м  в нулевом поло­
жении.

П ускаю т дизель только в нулевом 
положении ш турвала и при отклю ­
ченной гидропередаче , что обеспе­
чивается наличием в схем е контак­
тов ВкК5 конечного выклю чателя 
ш турвала. Гидропередачу включают 
выклю чателем «Гидропередача», ко­
торая включится при всех остальны х 
выполненных условиях только то гда , 
когда ш турвал управления будет 
сдвинут с нулевого положения.

Защ ита дизеля по давлению  м ас­
ла осущ ествляется на тепловозе с 
помощ ью  реле давления масла РД М . 
О но предотвращ ает пуск дизеля 
без предварительной прокачки м ас­
ла и создания необходим ого давле­
ния масла 2,5— 3,0 к гс/см 2 и оста­
навливает дизель , если давление 
упадет ниже 0,5— 1,0 кгс/см 2. При 
этом реле давления масла своими 
контактами разры вает цепь питания 
вентиля дизеля ВД  и электром агнита 
холостого  хода БМ, что приводит к 
остановке ди зеля . В случае приме­
нения реле Д250Б дизель отклю ча­
ется при давлении ниже 2,1 кгс/см 2.

Помимо электрической систем ы , 
дизель оборудован и собственным 
устройством  для остановки, которое 
прекращ ает подачу топлива при р е з­
ком падении давления масла ниже
2,5 кгс/см 2. Электрическая схем а за­
щиты является как бы подстраховоч- 
ной, дополнительной на тот случай, 
если не сработает собственное 
устройство защ иты , а такж е если 
давление масла сниж ается м едленно , 
на что устройство на дизеле мож ет 
не среагировать.

На тепловозе применена защ ита 
от перегрева рабочих ж идкостей —  
масла и воды дизеля и масла гидро­
передачи. Д ля этой цели на соответ­
ствую щ их трубопроводах установле­
ны терм ор еле ТВДЗ —  защ иты от 
перегрева воды ди зеля , настроенное 
на тем пературу срабатывания 105° С , 
ТМ Д  —  защ иты от перегрева масла 
д изеля и ТМ Г —  защ иты от п ерегре­
ва масла гидропередачи , настроен­
ные на тем пературу срабатывания 
110° С .

При повышении тем пературы  лю ­
бой рабочей ж идкости свыше до ­
пустимой срабатывает соответствую ­
щее терм ор еле , загорается соответст­
вую щ ее сигнальное табло и через 
разделительны е диоды Д1 или Д2 
вклю чается промежуточное реле 
РпрЗ, которое своим размы каю щ им 
контактом  разры вает цепь питания 
вентиля ВГ гидропередачи (гидропе­
редача отклю чается), а своим зам ы ­
каю щ им контактом  становится на 
сам оподпитку.

Благодаря наличию сам облоки­
ровки реле РпрЗ м ож ет быть выклю ­
чено только после возврата ш тур­
вала управления в положение, соот­
ветствую щ ее минимальной частоте 
вращ ения дизеля (или выключения 
выклю чателя «Гидропередача») и сни­

жения тем пературы  перегретой ж и д ­
кости.

Сигнализация о перегреве масла 
дизеля и гидропередачи осущ ествле­
на одним световым табло «П ерегрев 
масла». Конкретная систем а, в ко­
торой произош ел перегрев масла, 
определяется по показаниям тер м о ­
метров на пульте.

Гидропередача при всех условиях 
не вклю чится, если реверс не бу­
дет полностью  переклю чен, что 
обеспечивается электрической блоки­
ровкой (зам ы каю щ им и контактами 
конечных выклю чателей ВкКЗ и 
ВкК4) в цепи вентиля ВГ.

О т токов короткого замыкания 
электрические цепи защ ищ ены плав­
кими предохранителям и. С истем а 
бдительности , как отмечалось выше, 
автоматически обеспечивает оста­
новку тепловоза при потере маш ини­
стом бдительности .

На тепловозе предусм отрено ав­
том атическое отклю чение гидропере­
дачи при тормож ении краном маш и­
ниста № 394. Д ля этой цели служ ит 
реле давления воздуха тормозной 
м агистрали РД Т, обеспечиваю щ ее 
разрыв цепи управления вентилем 
гидропередачи ВГ при падении дав­
ления в торм озной магистрали ниже
3,5 кгс/см 2. Кром е того , это реле 
служ ит для предотвращ ения трога- 
ния тепловоза с места при разряж ен ­
ной торм озной магистрали.

Прочие цепи управления, освещ е­
ние. О тдельны е электрические аппа­
раты, а такж е осветительные устрой­
ства вклю чаю тся с пульта соответст­
вующими выклю чателями. С хем ы  их 
соединений просты и не требую т 
особых пояснений. Д ля снижения 
напряжения на длительно вклю чае­
мых электролам пах в их цепи введе­
ны ограничиваю щ ие резисторы .

О свещ ение кабины не связано с 
положением выклю чателя «А ккум у­
ляторные батареи» и мож ет вклю ­
чаться сам остоятельно . Питание ро­
зеток на пульте такж е не связано с 
положением этого выклю чателя.

На тепловозе установлена розетка 
для подзаряда аккум уляторов от 
внешнего источника постоянного 
тока (подзарядного  агрегата). П од­
заряж ать аккум уляторы  следует при 
отключенной сети тепловоза от ак­
кум уляторов , т. е . при отклю ченном 
положении выклю чателя «А ккум уля­
торная батарея».

Н есоблю дение этого правила 
м ож ет привести к вы ходу из строя 
электрооборудования тепловоза от 
повышенного напряжения при под­
зарядке  батарей . П одзарядны й 
агрегат к тепловозу подклю чается с 
помощ ью  вставки, поставляемой 
комплектно с тепловозом .

Н. В. ВОРОБЬЕВ,
главный конструктор М уром ского  

тепловозостроительного  завода 
Б. П. СМИРНОВ, 

начальник бю ро отдела 
главного конструктора
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КАК ИЗМЕРИТЬ ИНДУКТИВНОСТЬ НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ
На работу силовых цепей электроподвижного состава 

большое влияние оказывают индуктивные шунты. К сож а­
лению, по разным причинам их зачастую своевременно не 
ремонтируют. В публикуемых ниже двух статьях расска­
зывается о том, как повышают надежность индуктивных 
шунтов в депо Нижнеднепровск-Узел и Засулаукс.

Э лектрическое оборудование любого локомотива содер­
жит более ста различных индуктивностей. К ним отно­

сятся индуктивные шунты, включающие и удерживающие 
катушки реле и контакторов, приемные катушки АЛСН, 
обмотки якорей и возбуждения электрических машин, а на 
электровозах переменного тока дополнительно тяговые 
трансформаторы, сглаживающие, переходные и токоограни­
чивающие реакторы, дроссели, магнитные пускатели и т. д.

Характерной неисправностью этих устройств является 
снижение величины индуктивности, возникающее либо из- 
за изменения магнитного потока и геометрических размеров 
электрических катушек, либо, наконец, из-за междувитко- 
вых замыканий в них.

Что влияет на индуктивность

Влияние изменения магнитного потока на величину ин­
дуктивности можно проследить, например, при расчете сгла­
живающего реактора, индуктивность которого определяется 
формулой

Ь =  ш 6Ф/61, Гн, (1)

где со — число витков реактора;
Ф — его магнитный поток, Вб;
I — ток, проходящий по виткам реактора.

Из формулы видно, что величина индуктивности сгла-
6Ф

живающего реактора Ь прямо пропорциональна ^  .

В то же время по закону Ома для магнитной цепи

где I — ток, проходящий по виткам электрической катушки;
со — число витков катушки;
К м  — полное сопротивление магнитной цепи.
Из формулы видно, что магнитный поток, в свою оче­

редь, обратно пропорционален полному сопротивлению маг­
нитной цепи К м ,  величина которого определяется как отно­
шение

1/цгЦ.05 (3 )
и зависит от магнитной проницаемости, длины и площади 
поперечного сечения магнитопровода.

Если в процессе эксплуатации локомотива из-за от­
слаивания листов сердечника, увеличения зазора между 
стержнями магнитопровода или его деформации длина и 
площадь поперечного сечения магнитопровода могут изме­
ниться незначительно, то при возникновении воздушного 
зазора магнитная проницаемость резко снизится и повлечет 
за собой значительное увеличение сопротивления магнитной 
цепи К м  (3). Оно, в свою очередь (2), снизит величину 
магнитного потока Ф, вследствие чего уменьшится величина 
индуктивности катушки электрического аппарата (1), что 
в конечном итоге отрицательно скажется на работе всей 
электрической схемы локомотива.

Влияние геометрических размеров электрических кату­
шек на величину индуктивности удобно проследить при 
расчете переходного реактора, индуктивность которого, в 
отличие от сглаживающего, имеющего сердечник, опреде­
ляется по формуле

0,32со2К2106 
Ь = = 6 К с + 9 1 к -Ь 106’ Гн* (4)

У Д К  629.42.064.5:621.317.334

где Кс — средний радиус обмотки, см;
1К — высота обмотки катушки, см;
б — толщина обмотки катушки, см.

Из формулы следует, что с изменением геометрических 
размеров катушки переходного реактора (высоты, толщины, 
обмотки и его среднего радиуса) величина индуктивности 
также изменится, при этом в связи с тем, что перечислен­
ные геометрические параметры входят в знаменатель выра­
жения (4), с их увеличением значение индуктивности Ь 
уменьшится. Несмотря на то что в числитель выражения 
входит величина К;о влияние ее будет малым, так как д а ­
же при значительных изменениях высоты и толщины об­
мотки средний радиус изменится незначительно.

Наконец, чтобы выявить влияние междувитковых за ­
мыканий на величину индуктивности в катушках, с сердеч­
никами и без них, следует отметить, что в числитель выра­
жения, определяющего величину индуктивности, входит ве­
личина числа витков катушки со, при этом в выражение 
(4) эта величина входит в квадрате. Поэтому, естественно, 
что при междувитковых замыканиях, т. е. когда число вит­
ков сократится, индуктивность электрической катушки рез­
ко снизится. Как же определить пригодность электрических 
катушек в заводских и деповских условиях?

Определение индуктивности

Несмотря на то что в технических требованиях на 
электрические катушки, как правило, указывается величина 
индуктивности, ее при деповских ремонтах в подавляющем 
большинстве не замеряют, а при заводских замеряют толь­
ко индуктивное сопротивление Хь. Так, например, П рави­
ла заводского ремонта электровозов переменного тока 
№ ЦТ/2632 предусматривают проверку индуктивного сопро­
тивления сглаживающих, переходных реакторов, а такж е 
индуктивных шунтов и помехоподавляющих дросселей.

Для этого пропускают по ним ток от специальных мно­
гоамперных агрегатов переменного тока, замеряя силу то­
ка и величину падения напряжения. М ежду тем расчет ин­

дуктивности Ь по формуле Ь — (5), г д е Х ^ = —р -  (6),

дает значительную погрешность из-за того, что в действи­
тельности на величину Хь оказывает значительное влияние 
ряд второстепенных факторов, таких, как форма кривой 
приложенного напряжения и тока при замерах, стабиль­
ность частоты и т. д.

Такие замеры допускают большие (до 40 °/о) расхож ­
дения величин индуктивных сопротивлений. Именно поэто­
му для объективной оценки пригодности электрических 
катушек правильнее замерять непосредственно их величины.

Учитывая, что на железнодорожном транспорте нет м а­
логабаритного устройства для подобных замеров, работни­
ки локомотивного депо Нижнеднепровск-Узел изготовили 
такой прибор. С его помощью можно определить величины 
индуктивностей электрических катушек, встречающихся в 
силовой и низковольтной схемах на подвижном составе, а 
также выявить наличие междувитковых замыканий.

Прибор питается от источника постоянного тока напря­
жением 9 В. Максимальное потребление тока во всех слу­
чаях не превышает 0,1 А. Общий вес прибора 2 кг.

Устройство прибора

Прибор ВТ-2 состоит из импульсного генератора II, 
блока индикации III и синусоидального автогенератора IV 
(рис. 1). Мост переменного тока предназначен для опреде­
ления величины индуктивности исследуемой катушки. Он 
состоит из реохорда К2, резисторов К1 и КЗ, эталонных к а­
тушек индуктивностей 1.1, Ь2, ЬЗ, Ь4, Ь5, переменного ре­
зистора К4, а также измеряемой индуктивности Ц , которая
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подсоединяется к переключателю рода работ П2, сблоки­
рованному с переключателем ПЗ. Оба эти переключателя 
меняют режим работы схемы прибора. В одном положе­
нии — для замеров величин индуктивностей и в другом — 
для определения междувитковых замыканий. Кроме того, 
мост имеет переключатель эталонных индуктивностей П1.

Импульсный генератор II предназначен для определе­
ния междувитковых замыканий в измеряемых индуктивно­
стях. Он собран на транзисторах Т1, Т2 и работает по 
принципу несимметричного мультивибратора. В схеме им­
пульсного генератора имеется (см. рис. 1) переменный К5 
и постоянные Кб, К7, К8 резисторы и конденсаторы С1, С2.

Блок индикации III служит для визуального наблюде­
ния за показаниями прибора. Он состоит из усилителя, со­
бранного на транзисторе ТЗ, выпрямителя, выполненного на 
диодах Д1, Д2, и стрелочного индикатора И. Кроме того, 
в схему блока индикации задействованы конденсаторы СЗ, 
С4 и резисторы К9, К10, К11.

Синусоидальный автогенератор IV является источником 
синусоидального тока частотой 1000 Гц, который питает 
мост переменного тока I. Он собран на транзисторе Т4 и 
имеет в схеме трансформатор ТР1, конденсаторы С5, С6 и 
резисторы К 12, К 13.

Принцип действия

При включении тумблера В1 и установке переключате­
лей П2 и ПЗ в положение, соответствующее замеру вели­
чины индуктивности, синусоидальный автогенератор IV воз­
буж дается и начинает вырабатывать импульсный ток, ко­
торый подается на мост переменного тока I, одно плечо 
которого состоит из части реохорда К2, резистора К1 и од­
ной из катушек эталонной индуктивности Ы  — Ь5, а дру­
гое — из второй части реохорда К2, резистора КЗ, пере­
менного резистора К4 и исследуемой индуктивности Бх-

Ползунком реохорда К2 необходимо уравновесить пле­
чи моста переменного тока, тогда стрелка индикатора И ус­
тановится на нуль. В этом случае величину индуктивности 
исследуемой катушки определяют путем умножения цифры,

Р и с . 1. П р и н ц и п и а л ь н а я  с х е м а  у н и в е р с а л ь н о го  п р и б о р а  ти п а  ВТ-2:
К1—К13 — р ези с т о р ы ; С1— С6 — к о н д е н с а т о р ы ; Т 1 -- -Т 4 — т р а н зи с т о ­
р ы ; Д 1 —Д 2  —- д и о д ы ; 1Л—Ь5 — э т а л о н н ы е  к а т у ш к и  и н д у к ти в н о с тей ;

—  и з м е р я е м а я  и н д у к ти в н о с ть ; Ш  — п е р е к л ю ч а т е л ь  э т ал о н н ы х  и н ­
д у к т и в н о с т е й ; П 2-т-Ш  — п е р е к л ю ч а т е л ь  р о д а  р а б о т ; И — инди катор ;. 
Т1 ^  тр а н с ф о р м а т о р

против которой установлен указатель галетного переключа­
теля эталонных индуктивностей на цифру, нанесенную на 
диск индуктивных сопротивлений и установленную против 
указателей 8.

Если стрелку индикатора И установить на нуль не уда­
ется, следовательно, величина активного сопротивления эта­
лонной индуктивности в одном из плеч моста переменного 
тока значительно больше активного сопротивления исследу­
емой индуктивности Бх. Д ля их выравнивания необходимо 
повернуть диск омических сопротивлений 13 до тех пор, 
пока стрелка индикатора И не установится на нуль. Если 
ж е и в этом случае стрелка индикатора на нуль не уста­
новится, следовательно, неверно выбрана эталонная индук­
тивность. Тогда нужно установить переключатель П1 на 
другой предел измерений и повторить замер индуктивности.

Д ля определения междувитковых замыканий переклю­
чатели рода работ П2 и ПЗ переводят в противоположное 
первоначальному положение. В этом случае питание пода­
ется на импульсный генератор II, который, имея в своей 
цепи инерционный элемент в виде исследуемой катушки, 
возбуждается и начинает вырабатывать импульсы. Изменяя 
величину переменного резистора К5, добиваются макси­
мального отклонения стрелки индикатора. В том случае, 
если исследуемая катушка индуктивности имеет междувит- 
ковое замыкание, в схеме несимметричного мультивибрато­
ра произойдет срыв генерации и стрелка индикатора И 
установится на нуль.

Перед внедрением в производство прибор был проверен 
дорожной комплексной контрольно-измерительной лаборато­
рией. При испытаниях отклонений от технических требова­
ний, предъявляемых к приборам данного класса, не обна­
ружено. Четырехлетняя эксплуатация прибора показала его 
высокую эффективность при ремонтах подвижного состава.

Как и где использовать прибор

Прежде всего при ремонте индуктивных шунтов. Как 
известно, при деповском ремонте электровозов индуктивные 
шунты с локомотивов не снимают (см. § 501 Правил де­
повского ремонта электровозов постоянного тока № 
ЦТ/2244). Их ремонт ограничивается лишь внешним ос­
мотром, проверкой механического крепления и электриче­
ских параметров, для чего технологической инструкцией 
КЭ 47— 13 с. 84, 1959 г. рекомендуется замерять омиче­
ское сопротивление, которое должно быть в пределах 6 % 
от номинала.

Однако на основе опыта ряда депо сети дорог установ- 
• лено, что такие замеры омического сопротивления допус­
кают отклонение величины индуктивности до ± 4 0  % от но­
минала, а, как известно, индуктивный шунт, имеющий ин­
дуктивность на 40 % ниже номинальной, не обеспечивает 
нормальную работу электрической схемы электровоза. З а ­
мер же индуктивного сопротивления Хь, рекомендованный 
в технологической инструкции ТН 149 за 1979 г., как было 
сказано выше, такж е имеет существенные недостатки. Для 
определения индуктивности шунтов прибором ВТ-2 необхо­
димо проделать следующие операции.

Не отсоединяя катушек индуктивного шунта, замеряют 
их сопротивление изоляции общей цепи электровоза. Заме­
ряют общую индуктивность каждого индуктивного шунта, 
а при необходимости и индуктивность каждой из его кату­
шек, для чего тормозные переключатели электровоза нужно 
развернуть в тормозной режим; соединительные провода 
прибора в зависимости от номера замеряемого индуктивно­
го шунта подключить к соответствующим контактам тор­
мозного переключателя.

Для электровоза ВЛ8 места подсоединения указаны в 
таблице. Галетный переключатель эталонных индуктивно­
стей 4 (рис. 2) нужно установить в положение 1; включить 
тумблер 5; поворотом диска омических сопротивлений 13 
установить его цифрой 2 против указателя 8; поворотом 
диска индуктивных сопротивлений установить его цифрой 
8 против указателя 8; плавным перемещением обоих дисков 
7 и 13 добиться установки стрелки индикатора 6 на нуль.

После проведенных операций на диске индуктивных со­
противлений 7 против, указателя 8 будет цифра, определя­
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ющая величину индуктивности шунта, которая при парал* 
лельно включенных катушках должна быть в пределах 8—< 
8,2 мГн. Шунт исправен, если величина индуктивности от* 
клоняется от номинала на ± 2 0  %, т. е. составляет 6,5^< 
9,7 мГн. Если величина индуктивности не отвечает этим 
пределам, шунт с электровоза нужно снять и проверить 
индуктивность каждой из его катушек. Если при этом одна 
или обе катушки показывают величину индуктивности ме­
нее 6,5 мГн, то вероятная причина неисправности — витко» 
вое замыкание.

Предположим, что обе катушки индуктивного шунта 
показывают величину индуктивности в пределах отклонен 
ния, а соединенные последовательно между собой показы* 
вают величину индуктивности, близкой к нулю, следова­
тельно, катушки посажены на магнитопровод встречно. Не­
обходимо снять одну из катушек и, развернув ее на 180°, 
вновь установить на магнитопровод. Замерять индуктивно­
сти шунтов на других сериях электроподвижного состава 
можно аналогичным способом.

Д ругая область применения прибора ВТ-2 — определе­
ние междувитковых замыканий в обмотках возбуждения и 
якорей электрических машин. Как показывает анализ при­
чин выхода из строя электрических машин, все отказы 
можно разделить на три основные группы.

Искрение щеток, когда генератор плохо возбуждается, 
а двигатель работает с ненормальной частотой вращения. 
При этом из-за оставшегося после пайки олова или из-за 
междувиткового замыкания одной или нескольких якорных 
катушек обмотка якоря местами сильно нагревается.

Сильный нагрев якоря и неравномерный нагрев отдель­
ных катушек главных полюсов из-за искажения магнитного 
поля и появления уравнительных токов в якоре вследствие 
междувиткового или короткого замыкания в одной или не­
скольких катушках главных полюсов. Более интенсивное 
искрение щеток под одним из полюсов из-за того, что име­
ется междувитковое или короткое замыкание в обмотке 
одного из дополнительных или главных полюсов.

Кроме указанных, возможны другие случаи коротких 
замыканий в обмотке якоря: в лобовых частях обмотки, 
при котором чем ближе место замыкания к активной стали 
якоря, тем больше секций замыкается накоротко; между 
любыми двумя точками обмотки; части витков одной сек­
ции; всей секции из-за замыкания между смежными плас­
тинами при петлевой обмотке, которое при волновой об­
мотке вызывает замыкание секций, заключающееся в одном 
полном «обходе» вокруг якоря. Число этих секций равно 
числу пар полюсов машины; между двумя секциями, леж а­
щими в одном пазу в двух различных слоях обмотки, кото­
рое при петлевой обмотке дает наибольшее количество за ­
мыкаемых накоротко витков. При простой волновой обмот­
ке такое замыкание вызовет короткое замыкание половины 
всей обмотки якоря.

При междувитковых замыканиях в обмотках возбуж ­
дения электрических машин наблюдается неравномерный на­
грев катушек, причем менее нагретой оказывается дефект­
ная катушка. Обнаружение короткозамкнутых витков и об­
рывов как в обмотках якорей, так и в обмотках главных и 
дополнительных полюсов электрических машин представля­
ет большие трудности. Имеющийся в настоящее время в 
практике обнаружения короткозамкнутых витков метод па­
дения напряжения неудобен и трудоемок. Определение ве­
личины индуктивного сопротивления какой-либо обмотки 
такж е представляет значительную трудность, так как вели­
чина его определяется формулой

Х ь =  1 ,5 8 - ^ | - ^ ( Х п +  Ьк) +  рп] . 10 -7 , Гн, (7)

2
где д =  —  число пазов на полюс;

«о — число витков обмотки;
■̂п — удельная проводимость пазовой части;
.̂к — удельная проводимость коронок зубьев; 

р п — проводимость лобовой части обмотки; 
р — число пар полюсов;

1Я — активная длина стали якоря и статора.

Р и с . 2 . О бщ и й  в и д  у н и в е р с а л ь н о го  п р и б о р а  т и п а  ВТ-2:
I — г н е зд о  ш т е к к е р а ; 2 — к р ы ш к а  п р и б о р а ; 3 — з а ж и м ы  ти п а  « К р о ­
ко д и л »  ; 4  г а л е тн ы й  п е р е к л ю ч а т е л ь  э т а л о н н ы х  и н д у к т и в н о с т е й ;
5 - ^ т у м б л е р  в к л ю ч ен и я  п р и б о р а ; 6 — и н д и к а т о р ; 7 — д и с к  и н д у к т и в ­
н ы х  с о п р о т и в л ен и й ; 8  — у к а з а т е л и ;  9 — р у ч к а  к о р п у с а  п р и б о р а ; 10 —1 
з а м о к  к о р п у са  п р и б о р а ; 11 — к о р п у с  п р и б о р а ; 12 — р у ч к а  п е р е м е н н о ­
го  р е з и с т о р а  К5; 13 — д и с к  о м и ч еск и х  со п р о т и в л ен и й ; 1 4 — п е р е к л ю ­
ч а т е л ь  р о д а  р аб о т

Чтобы в этом случае определить индуктивное сопротив­
ление, понадобятся знания всех параметров, входящих в- 
формулу (7). Использование ж е прибора ВТ-2 как непо­
средственно на эксплуатируемых электровозах, так и при 
разработке и выдаче исправных электрических машин из. 
электромашинного цеха значительно облегчило эту работу.

Для замера индуктивности обмоток якоря зажимы при­
бора подсоединяют к плюсовому и минусовому щеткодер­
жателям со щетками и проворачивают якорь на 360°, на­
блюдая при этом за показаниями индикатора 6 (см.' рис. 
2). Величины индуктивностей главных и добавочных полю­
сов замеряют присоединением зажимов прибора к вывод­
ным кабелям электрической машины. Показания прибора 
сравниваются с величинами номинальных индуктивностей" 
каждой электрической машины.

Плановый замер индуктивностей катушек электриче­
ских машин на каждом текущем ремонте по описанной 
технологии позволяет своевременно выявить значительное 
количество электрических машин с короткозамкнутыми вит­
ками и обрывами секций и заменить их на исправные.

Как уже было сказано, прибор типа ВТ-2 используется 
такж е и при проверке индуктивностей различных электри­
ческих аппаратов. Согласно технологической карте КЭ-25- 
при текущем ремонте ТР-3 электровозов удерживающие 
катушки БВ вместе с сердечниками, размагничивающими 
витки с сердечниками и шунтами, магнитные дугогаситель­
ные системы быстродействующих выключателей, катушки 
АЛСН и т. д., должны проверяться на величину индуктив­
ности и отсутствие в ремонтируемых катушках междувит­
ковых замыканий. И единственно, почему до настоящего 
времени этого не делалось, было связано с отсутствием на­
дежного устройства, способного с достаточной точностью 
замерять указанные величины. Прибором ВТ-2 все эти па­
раметры можно проверить, как и в предыдущем случае.
Места подключения прибора ВТ-2 для измерения общей 
индуктивности электровоза ВЛ8

Н ом ер  з а м е р я е м о г о  и н д у к т и в н о г о  
ш у н та М ест а  п о д к л ю ч е н и я  п р и б о р а

71 — 1 Т2 — 1 — Т 2 3  — 1
7 2 — 1 Т 1 3 — 1 — 7 2 9 — 1
7 1 — 2 Т 2 —2 — Т2 3 — 2
72  —>2 Т 1 3  — 2 — Т 2 9  — 2
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На основании принципа работы схемы прибора типа 
ВТ-2 можно с уверенностью сказать, что он применим и для 
индуктивностей электровозов переменного тока. Однако сле­
дует помнить, что для замера величины индуктивности той 
или иной катушки прибор выдает малую величину тока. 
Поэтому измеряемая прибором величина индуктивности яв ­
ляется не абсолютной, а относительной, так как при повы­
шении величины пропускаемого по измеряемой катушке то­
ка ее индуктивность может увеличиться.

Однако для качественной оценки технического состоя­
ния измеряемой катушки этого вполне достаточно. Ведь 
если измеряемая катуш ка имеет короткозамкнутый виток, 
величина индуктивности ее резко снизится, что и послужит 
причиной замены ее на исправною. Во всех описанных слу­
чаях измерения величин индуктивностей катушек окажется 
неисправной та катушка, величина индуктивности которой 
будет на ± 2 0  % отличной от номинальной.

Одно из преимуществ прибора состоит в том, что ког­
д а  величина измеряемой индуктивности мала, но нет уве­

ренности в наличии междувиткового замыкания, то, пере­
ключив переключатели рода работ П2 и ПЗ и руководст­
вуясь технологией, описанной выше, можно с достаточной 
точностью определить наличие или отсутствие в катушке 
междувиткового замыкания.

Кроме того, малогабаритность прибора дает возмож­
ность пользоваться им не только на ремонтных стойлах 
депо, по и па пунктах технических обслуживании, где найти 
такую неисправность, как, например, междувитковое замы­
кание одного из включающих вентилей контактора ПК, не 
имея под руками прибора ВТ-2, чрезвычайно трудно, хотя 
эта неисправность встречается довольно часто.

А . Ф . Т И У Н О В ,
начальник технологической лаборатории 

Приднепровской дороги 
А . М . Ш Е Л Е С Т , 

заместитель начальника депо 
Нижнеднепровск-Узел

ПОВЫСИЛИ НАДЕЖНОСТЬ 
ИНДУКТИВНЫХ ШУНТОВ ПОЕЗДОВ ЭР2

Н а электропоездах ЭР2 приписки 
депо Засулаукс Прибалтийской 

дороги эксплуатируются два типа 
шунтов: ИШ -2Д-5 с катушками квад­
ратной формы (28,5 % общего числа) 
и ИШ-104А-1 с катушками круглой 
формы (71 ,5% ). Правилами депов­
ского ремонта электропоездов и элек­
тросекций №  ЦТ/2614 от 6.01.69 про­
верка исправности этих аппаратов не 
предусмотрена. На деповских ремон­
тах .ТР-1 и ТР-3 требуются только 
внешний осмотр шунтов и проверка 
их крепления.

Однако эксплуатация электропоез­
дов с неисправными или отключенны­
ми шунтами отрицательно сказывает­
ся на техническом состоянии тяговых 
двигателей, работе электрооборудова­
ния и расходе электроэнергии. Это 
подтверждается такими данными об­
следования, проведенного в депо З а ­
сулаукс. На один неисправный шунт 
приходится 0,5 повреждений двигате­
лей, а на один исправный — 0,13, т. е. 
почти в 4 раза меньше. При ослаб­
ленном возбуждении учтено 31,3 % 
случаев срабатывания защиты, из них 
28,5 °/о случаев отмечено на моторных 
вагонах с неисправными шунтами.

о - Е Э

40.
55 
<

о— ( = 4

С х е м а  и з м е р е н и я  и н д у к ти в н о с ти  ко свен н ы м  
м ет о д о м :
Л П  — л а м п а  п о д с в е т к и ; Л А Т Р -2 ,5 М  — 
т р а н с ф о р м а т о р ; И Ш -104А -1 — и н д у к ти в н ы й  
ш у н т  э л е к т р о п о е з д а  Э Р 2

У Д К  629.423.2.064.5:621.318.4.019.3

Удельный расход электроэнергии на 
электропоездах с неисправными ин­
дуктивными шунтами выше на 2,7 % 
по сравнению с поездами, имеющими 
исправные шунты. Все эти сведения 
подтвердили необходимость сплошной 
проверки данных аппаратов.

Измерениями индуктивности шун­
тов в депо начали заниматься не­
сколько лет назад. Сначала их про­
водили отдельно прибором прямого 
измерения индуктивности и добротно­
сти катушек и мостом переменного 
тока. Полученные значения имели 
большой разброс, а в некоторых слу­
чаях были противоречивыми. Поэтому 
метод прямого измерения параметров 
шунтов с сердечниками признали 
сложным и недостоверным. Кроме 
того, отсутствовали номинальные, гра­
ничные или браковочные значения 
данных величин для шунтов электро­
поездов при замерах этим методом.

Максимально допустимые откло­
нения значений индуктивности ис­
правных шунтов согласно Руководст­
ву по эксплуатации электропоезда 
ЭР2 составляют при токе 50 А для 
И Ш -104А -1±11 % и для ИШ -2Д-5 — 
± 1 4  %. Токи в шунтах при соответ­
ствующих напряжениях замеряли сог­
ласно Инструкции по проверке ин­
дуктивных шунтов завода РЭ З, опре­
деляющей браковочные параметры их 
катушек.

Так как этим значениям тока со­
ответствует начало линейной части 
кривой намагничивания сердечника 
шунта и активное сопротивление для 
всех шунтов принимают постоянным, 
то для подсчета индуктивности мож­
но воспользоваться формулой

1 = У  2 а — К 2 /со, м Г ,

где 2 =  и /1 — полное сопротивление, 
Ом;

и — переменное напряжение 
частотой 50 Гц, прило­
женное к шунту, В;

I — замеренное значение то­
ка, А;

К — активное сопротивле­
ние катушек шунта 
(принято по паспорт­
ным данным 0,352 Ом);

ы = 2 я {  =  314 при частоте 50 Гц.
Д ля замеров был сделан подвиж­

ной измерительный стенд по известной 
схеме (см. рисунок), позволяющий 
определять индуктивность косвенным 
методом с помощью амперметра и 
вольтметра, в который вошли ампер­
метр и вольтметр Э59 класса точно­
сти 0,5, автотрансформатор, ЛАТР- 
2,5М и мегаомметр на 2500 кВ клас­
са точности 1. Этот метод измерения 
обеспечил относительную погрешность 
измерений не более 1 % и погреш­
ность, вносимую при расчетах ± 1  %. 
При проверке измерительный стенд 
подсоединяли к проводам поезда 142, 
147, отключаемым в ящике Я К-115, и 
144, 149 — в ящике ЯК-106.

Этим стендом было проверено 337 
шунтов. В итоге для аппаратов, выдер­
живающих требования Инструкции, 
получили устойчивые значения индук­
тивности с небольшим разбросом. Ис­
правными шунтами считались при 
этом такие, которые имели не ниже 
60 % номинальной индуктивности.

В ряде случаев этим методом уда­
лось выявить скрытые междувитко- 
вые замыкания в катушках (которые 
невозможно обнаружить при измере­
ниях с помощью моста), т. е. при 
росте напряжения до 100 В (изредка 
до 150 В) токи соответствовали таб­
личным значениям Инструкции, а в 
дальнейшем происходил пробой меж- 
дувитковой изоляции, индуктивность 
уменьшалась и ток резко увеличивай­
ся.

Результаты проведенного исследо­
вания показали, что метод косвенно­
го измерения индуктивности дает до­
стоверные для практики результаты 
при качественной оценке состояния
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индуктивных шунтов ИШ -2Д-5 и 
ИШ-104А-1.

В соответствии с Инструкцией 
шунт считают исправным при расчет­
ной индуктивности не менее 31 % но­
минала. Исследования надежности 
шунтов электровозов показали, что 
уж е при снижении индуктивности до 
60 % номинала возникают нарушения 
в работе электрооборудования. В ча­
стности, учащаются срабатывания за ­
щиты, образования круговых огней 
на тяговых двигателях при ослаблен­
ном возбуждении.

По предлагаемой методике прове­
ряется сопротивление изоляции не 
только самого шунта, но и проводов 
от соединительных зажимов до шун­
тов. Иногда по замечаниям машинис­
тов о срабатывании защиты отключа­
ют индуктивные шунты, в то время 
как сопротивление изоляции снизи­
лось в подводящих проводах. При 
проверке зарегистрировано 41,5 % та ­
ких случаев от общего числа отклю­
ченных шунтов.

Результаты измерений индуктивно­
сти и сопротивления изоляции шун­
тов по указанной методике и предла­
гаемым нормам показали, что в 
эксплуатации находится 24 % неис­
правных аппаратов, из них по сниже­
нию индуктивности на 40 % и бо­
л е е — 11,2% , по уменьшению сопро-

НОВЫЕ КНИГИ
Л е б е д е в  Ю.  А. ,  О в ч и н н и ­

к о в  Ф . Е ., О  ж  а р о в с к и й В. С. 
Сетевые модели при ремонте локо­
мотивов.—  М .: Транспорт, 1961 .—
254 с . —  1 руб .

В книге описаны систем а сетевого  
планирования и управления (С П У ) и 
сетевы е м одели . На основе анализа 
и обобщ ения опыта работы передо­
вых локом отивны х депо (Гребенка , 
Гео р ги у-Д еж , Ры бное, М осква-Сорти- 
ровочная и д р .), а такж е ряда локо­
мотиворем онтны х заводов (Ч еля­
бинского , Д аугавпилсского  и д р .) 
по применению  С П У  рассм отрены  
м етодические основы разработки и 
функционирования этой систем ы . И з­
лож ены  м етоды  оптимизации се те ­
вых м оделей , соверш енствования уп­
равления рем онтом  локомотивов. 
О тдельны е главы посвящ ены инф ор­
мационному и техническом у обеспе­
чению систем ы  и определению  ее 
экономической эф ф ективности .

Ж д а н о в  Г. В. Верность тради­
циям. О черк истории Ворош иловград- 
ского  ордена Ленина и ордена О к­
тябрьской  Революции тепловозостро­
ительного  завода им. О ктябрьской 
револю ции. —  М .: М ы сль, 1981 .—
200 с. —  1 р. 60 к.

П оказана вы даю щ аяся роль заво­
да в развитии отечественного  локо- 
мотивостроения. А втор  рассказы вает, 
как заводской коллектив и сегодня 
сохраняет и приум нож ает славные

тивления изоляции — 12,8 % шунтов. 
Из общего числа установленных шун­
тов 12,2 % на момент проверки ока­
зались отключенными.

В результате проведенной работы 
также было установлено, что пробеги 
шунтов ИШ -2Д-5 превышают 2 млн. 
км, а ИШ-104А-1 — 1,5 млн. км. П ро­
цент неисправных аппаратов к числу 
установленных составил для каждого 
их типа соответственно 27 и 22.
. Таким образом, проблема повыше­

ния надежности индуктивных шунтов 
на электропоездах ЭР2 является ак­
туальной. Она возникла вследствие 
длительной эксплуатации при полном, 
отсутствии технического обслужива­
ния.

В целях повышения надежности 
работы индуктивных шунтов и, сле­
довательно, высоковольтного электро­
оборудования поездов в целом счита­
ем целесообразным:

в Инструкцию по проверке индук­
тивных шунтов внести некоторые из­
менения: повысить класс точности ис­
пользуемых приборов до 0,5 и умень­
шить предельные значения токов (при 
напряжениях 100, 150, 200 и 220 В 
соответственно 0,8; 1,2; 1,6; 1,8 А);

дополнить § 504 Правил деповско­
го ремонта электропоездов и электро­
секций № ЦТ/2614 от 6.01.69 требо­
ванием проверки сопротивления изо-

трудовы е и револю ционные тради­
ции. Немало места в книге отводится 
вопросам создания и соверш енство­
вания новых локомотивов.

Электрооборудование тепловозов: 
Справочник. —  М .: Транспорт, 1971 .—  
287 с . —  1 р. 30 к.

В справочнике приведены данные 
по электрооборудованию  тепловозов 
переменно-постоянного тока 2ТЭ116, 
2ТЭ121, ТЭП70, ТЭП75, ТЭ114, ТЭМ 7 
и постоянного тока 2ТЭ10В, М62, 
ТЭП60 и ТЭМ 6. Описаны схем ы  со­
единений электрических машин и 
принципиальные схем ы  электронных 
блоков. Значительная часть материа­
лов публикуется впервые.

С о д е р ж а н и е :  Электрические
машины. —  Электрические аппара­
ты . —  П реобразовательны е и элект­
ронные устройства. —  А ккум улято р ­
ные батареи . —  С ветотехнические из­
делия. —  Электротехнические и зде­
лия. —  Электроизм ерительны е при­
боры . —  Электротехнические м ате­
риалы. —  Прилож ение: Применение 
электрооборудования на тепловозах.

Железные дороги: Общ ий курс. —  
Под ред . М. М. Ф и л и п п о в а .  —
3-е изд ., перераб. и доп. —  Учебник 
для студентов вузов ж елезн о до р о ж ­
ного транспорта. —  М .: Транспорт,
1981. — 343 с. —  1 р. 10 к.

В учебнике изложены основные 
сведения о ж елезны х дорогах , их 
устройстве и эксплуатации , приведе­
ны технико-экономические показате­
ли работы . Показана роль ж елезно­
дорож ного транспорта в единой

ляции мегаомметром и индуктивности 
косвенным методом;

дополнить § 203 указанием о про­
верке индуктивности и сопротивления 
изоляции шунтов при ТР-1 в тех слу­
чаях, когда имеются жалобы маши­
нистов на плохую работу тяговых 
двигателей и срабатывания защиты в 
режиме ослабленного возбуждения;

в порядке модернизации провести 
замену старых шунтов ИШ -2Д-5 но­
выми ИШ-104А-1;

в депо организовать ремонт неис­
правных индуктивных шунтов с за ­
меной катушек.

Регулярный контроль за исправ­
ностью индуктивных шунтов и свое­
временный их ремонт повысят надеж ­
ность и экономичность электропо­
ездов.

При исправных шунтах маш ини-. 
сты с большей уверенностью будут 
управлять поездом в режиме ослаб­
ленного возбуждения тяговых двига­
телей, что обеспечит условия для бо­
лее полного использования тяговых 
характеристик электропоездов.

И. Б. ШРЕДЕР,
начальник лаборатории надежности 

Прибалтийской дороги 
Е. Н. КОРЕЛОВ, 

О. А. ШАХНОВСКИИ,
инженеры

транспортной сети и взаимодействие 
его  с другими видами сообщ ения.

В 3-е издание дополнительно 
включен раздел «М етрополитены». 
Книга написана с учетом  новых Пра­
вил технической эксплуатации ж е л е з­
ных дорог С ою за С СР .

Во втором р азделе  учебника семь 
глав посвящ ены энергоснабж ению , 
локом отивам  и локом отивному хо зяй ­
ству : С ооруж ения и устройства элект­
р о сн аб ж ен и я .—  О бщ ие сведения о 
тяговом  подвижном составе. —  
Электрический подвижной состав. — 
Тепловозы . —  Паровозы . —  О бщ ие 
сведения о тяговы х расчетах. —  О с­
новы взаимодействия пути и подвиж ­
ного состава. —  Локомотивное хо­
зяйство .

В четвертом  р азделе  «М етрополи­
тены» помещ ены краткие сведения о 
подвижном составе и устройствах 
энергоснабж ения метрополитенов.

И н о з е м ц е в  В. Г., К а з а р и -  
н о в В. М. ,  Я с е н ц е в  В. Ф. Авто­
матические тормоза. Учебник для 
студентов вузов ж елезнодорож ного  
транспорта.—  М ., Транспорт, 1981. —  
464 с. —  1 р. 10 к.

В учебнике описаны устройство , 
действие, обслуж ивание и ремонт 
автотормозов подвижного состава, 
эксплуатируем ого  на ж елезн о до р о ж ­
ном транспорте С С С Р  и в м е ж д ун а­
родном  сообщ ении. Приведены те о ­
ретические основы проектирования 
торм озны х систем ; рассмотрены 
перспективы развития торм озны х 
средств высокоскоростны х и тяж ело ­
весных грузовы х поездов.

25
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Техническая викторина

датами га т а ?
г

Викторину ведут: д-р техн. наук В. Г. Иноземцев, канд. техн. наук В. Ф. Ясен- 
цев, инженеры В. Б. Богданович, Т. В. Джавахян, В. В. Крылов, В. Р. Кирияй- 
нен, Е. Ю. Либин, В. Т. Пархсмов, машинисты А. С . Киаткин. Б. Н. Нестеренко.

ВО П РО С 36. На локомотивах, оборудованных  
предварительной световой сигнализацией (П С С ),  
при смене огней локомотивного светофора лампа  
ПСС не включается, а немедленно после погаса­
ния прежнего огня раздается свисток ЭПК. Чем 
это.вызвано?

Ответ. П ри  смене огней локомотивного  свето­
ф о р а  схему преж н его  код а  вы клю чает  реле  С Р  и 
его повторитель  П С Р . П ри  р азб о р е  схемы п р е ж ­
него кода  ко н так т  П С Р  вы клю чает  катуш ку  реле 
Б Р  (см. рисун ок) .  К о н так т  Б Р  вы клю чает  к а т у ш ­
ку  Э П К , и ср а зу  р а зд ае т с я  свисток Э П К . И з  р и ­
сунка видно, что реле  Б Р  при выклю чении к а т у ш ­
ки Э П К  т а к ж е  р а з б и р а е т  цепь на л а м п у  ПСС. 
П о  этой причине световая  си гн ал и зац и я  не д ей ­
ствует.

ВО П РО С  37. Предварительная световая сиг­
нализация обеспечивает бесшумную проверку 
бдительности. Происходит ли запись этой провер­
ки на скоростемерной ленте, когда машинист на­
ж им ает рукоятку бдительности не по свистку 
ЭПК, а по сигналам лампы ПСС, встроенной в 
скоростемер?

Ответ. К а к  видно из рисунка, л а м п а  Л  скоро­
стем ера  вклю чается  разм ы к аю щ и м  контактом  
К С Р . О дноврем енно с вклю чением л ам п ы  Л  з а ­
м ы каю щ и й кон такт  К С Р  вы клю чает  реле  блока 
П С С  и отметчик ЭЭ (электром агнит  Э П К ) ,  р а з ­
м ещ енны й на скоростемере. О тм етчик  ЭЭ совер­
ш ает  верти кальн ы й  прочерк вверх высотой око­
л о  2,8 мм на ленте  скоростем ера. Этот прочерк 
сдвинут вправо  от линии записи  скорости на 
42,5 мм.

И так ,  при бесш умной проверке бдительности 
одновременно с вклю чением л ам п ы  П С С  отм ет­
чик ЭЭ вы полняет  на ленте скоростем ера прочерк 
выклю ченного полож ен ия  катуш ки  Э П К , хотя в 
действительности к ату ш ка  Э П К  питания не т е р я ­
ла . П осле  н а ж а т и я  на рукоятку  бдительности ре­
ле  К С Р  снова вклю чается  и отметчик ЭЭ вы пол­
няет прочерк вниз на 2,8 мм. Т ак  запи сы вается  
п одтверж ден ие  бдительности машинистом.

ВОПРОС 38. На локомотивах без предвари­
тельной световой сигнализации при нажатии ру­
коятки бдительности РБ автостоп издает свисток. 
Вызовет ли свисток ЭПК нажатие рукоятки РБ  
при наличии блока ПСС?

Ответ. Если на локомотиве установлен  блок 
П С С , то при н аж ати и  на рукоятку  бдительности 
автостоп свисток не издает  — вы клю чаю тся  реле 
блок а  П С С . Е сли  рукоятку  бдительности д ер ж ать  
н а ж ат о й  5— 6 с, то якори  реле блока  П С С  отп а­
дут  и р азб ер у т  цепь катуш ки  Э П К , тогда  Э П К  
издаст  свисток (см. рисунок).  Н о при у д ер ж и в а ­
нии Р Б  в н а ж ат о м  состоянии еще 7— 8 с произой­
дет  экстренное тормож ение.

Н у ж н о  отметить, что при н а ж ат и и  на РБ от­
метчик ЭЭ немедленно зап и сы вает  на ленте ск о ­
ростем ера  выклю чение автостопа (на л о ком оти ­
вах, оборудованны х деш и ф р ато р ам и  Д СКВ1);, 
Ц еп ь  катуш ки  ЭЭ р азб и р ает  реле  рукоятки  б д и ­
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В О П РО С  39. Через сколько секунд после 
включения лампы предварительной световой сиг­
нализации произойдет срыв ЭПК, если машинист 
не наж м ет рукоятку бдительности РБ?

Ответ. Л а м п а  П С С , встроенная  в скоростемер, 
з а го р а е тс я  при опускании якоря  реле  К С Р . Реле  
кон троля  скорости К С Р  у стан ав ли в ает  оп реде­
ленны й р еж и м  питания катуш ки  автостопа в з а ­

висимости от скорости д ви ж ен и я  поезда и от сиг­
н а л а  на локомотивном светофоре.

В момент вклю чения л ам п ы  П С С  р а зб и р а е тс я  
цепь кату ш ек  реле  блока  П С С , а цепь катуш ки  
Э П К  п р о д о л ж ает  быть собранной. Ч ер ез  5— 6 с 
реле блока  П С С  отпускаю т якори, которы е р а з ­
бираю т цепь катуш ки  ЭПК- Если м аш и нист  на 
рукоятку  бдительности не н а ж и м а е т ,  то через 
7— 8 с автостоп вы полняет  экстренное т о р м о ж е ­
ние. И так ,  от м ом ента вклю чения л ам п ы  П С С  до 
сры ва  автостопа пройдет 12— 14 с.

44. Если машинист и его помощник для зажигания 
белого огня на локомотивном светофоре вместо крас­
ного нажмут на кнопку Вк и рукоятку бдительности не 
одновременно, то включится ли при этом белый огонь?

45. Поезд следовал по легкому профилю при 
двойной тяге. На втором локомотиве не работал ком­
прессор (заглушен дизель, опущен токоприемник]. 
После двухчасового рейса на этом локомотиве не­
ожиданно произошел срыв автостопа, хотя ключ ЭПК 
был повернут в горизонтальное положение. Почему 
сорвало автостоп!

46. Если при движении по красному огню на локо­
мотивном светофоре скорость поезда превысит 
20 км/ч, то ЭПК с замедлением не более чем 3 с издает 
свисток. Однако при следовании по желтому огню в 
случае превышения скорости Уж первый свисток по­
дается только через 15—20 с. Чем вызвана эта раз­
ница?

Правильные и наиболее полные ответы на 
вопросы по АЛСН 36, 37, 38 и 39 прислали: маши­
нист-инструктор И. А. Початков (Рязань), маши­
нисты Г. П. Васильев (Клайпеда), В. М. Жуков (Ка­
луга), В. Я. Кардонский (Уфа), В. Я. Долженко 
(Днепропетровск), П. Н. Харитонов (Рязань),

В. Г. Нелюбов (Стерлитамак), В. М Колбенко 
(Курск), Ю. И. Постовалов (Каменск-Уральский), 
помощники машинистов П. В. Булаев (Новогор­
ный) и А. А. Стенников (Курган), группа курсан­
тов школы машинистов (Котлас), техник-расшиф­
ровщик П. И. Свинухов (Смела) и другие.

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮ Щ ЕМ  
НОМЕРЕ?

ф  Нашему журналу — четверть века
ф  Совершенствование технологии технического обслуживания тепловозов 
ф  Оценка качества труда локомотивных бригад (опыт депо Ярославль-Главный] 
ф  Назначение контактов электрических аппаратов электровоза ВЛ80С 
ф  Автотормоз тепловоза ЗТЭ10М 
ф  Электроотопление пассажирских поездов
ф  Хорошо ли вы знаете автотормоза и АЛ СН ! (техническая викторина) 
ф  Устройство и работа контактной сети (школа молодого машиниста] 
ф  Схемы вагонов метрополитена 81-717, 81-714
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и заработная плата

Когда и в каких р азм ер ах производится выплата над­
бавок м аш инистам -инструкторам  за разъездной характер 
работы ! (В. В. Н едры гайло , м аш инист-инструктор депо Ку- 
станай Целинной дороги ).

М аш инистам -инструкторам  надбавка за разъездной 
характер  работы при служ ебны х п оездках выплачивается 
в р азм ер е 1 , 5 %  долж ностного  оклада за каж ды е полные 
сутки нахож дения в служ ебной п оездке , но не более 
2 р. 60 к.

При поездках м енее суток надбавка выплачивается 
при условии, если служ ебная поездка продолж алась бо­
лее 12 ч в течение двух календарны х суток . В этом  слу­
чае надбавка выплачивается за одни сутки .

М ож ет ли адм инистрация снять маш иниста локом оти­
ва на д р угую  работу , не связанную  с движ ением  поездов, 
по производственной необходим ости ! |Е . А . Сам сонов,
маш инист депо М агнитогорск Ю ж но-Уральской дороги ).

В соответствии с действую щ им  законодательством  в 
случае производственной необходим ости администрация 
предприятия им еет право переводить рабочих на срок до 
одного  м есяца на не обусловленную  трудовы м  договором  
работу с оплатой по выполняемой работе, но не ниже 
среднего  заработка по прежней работе.

Н. Е. УТКИНА,
зам еститель начальника отдела тр уда 

и заработной платы 
Главного управления 

локом отивного хозяйства М ПС 
Будет ли повышена оплата тр уда маш иниста-инструк- 

тора, если в возглавляем ой им колонне машинисты ра­
ботаю т в одно лицо и их ставка повышена на 25 % ! (м а­
ш инисты -инструкторы : Н. В. П оном аренко, депо  Д онецк 
и П. Я. Голуб , депо Ясиноватая-Восточное Д онецкой д о ­
роги).

Тр уд  м аш иниста-инструктора оплачивается по на­
ивысшей ставке маш иниста локом отива из числа локом о­
тивных бри гад , закрепленны х за ним, и из расчета ср ед ­
немесячной нормы рабочих часов при сем ичасовом  рабо­
чем дне (173,1 ч). При этом  увеличение тариф ны х ставок 
маш инистам  локом отивов за работу в одно лицо (б е з по­
м ощ ника м аш иниста) на маш инистов-инструкторов не рас­
простр аняется .

Ю . М. БАСОВ,
зам еститель начальника управления тр уда , 

заработной платы и техники 
В каких р азм ер ах производится до6я?ЯД^5йебТИи4<№- 

локом отивны х бри гад  промы ш ленного транспорта и стро­
ительства за  работу в ночное врем я! (маш инисты 
Г. И. П ерм инов, г. Н орильск ; В. Т. Д м итриенко , г. Кокче- 
тав и д р .).

Работникам  сам остоятельны х предприятий промыш ­
ленного ж елезнодор ож н ого  транспорта (за  исклю чением 
работников предприятий систем ы  М инистерства путей со­

общ ения) оплата за работу в ночное врем я производится 
в разм ер е !/7 тарифной ставки за каж дый час ночной 
работы , а в ж елезнодорож ны х цехах промы ш ленны х пред­
приятий —  в разм ер ах, установленны х для работников ос­
новного производства предприятий, в состав которых вхо­
д ят Прошзвиюшхя ли доплаты  работникам  локомотивных 

бригад , работаю щ им на промы ш ленном транспорте, за 
класс квалификации и наличие прав управления несколь­
кими видами локомотивов (Г . И. Перминов, Б . Т. Дмитри­
енко и д р .).

В соответствии с действую щ им и условиями оплаты 
тр уда рабочим локом отивны х бригад предприятий про­
мы ш ленного ж елезнодорож ного  транспорта министерств, 
ведомств и др уги х организаций и ж елезнодор ож ны х цехов 
предприятий и организаций промы ш ленности , строительства 
и други х отраслей народного хозяйства выплачивается еж е­
м есячная надбавка за класс квалификации в процентах к 
тарифной ставке повременщ ика. Разм ер этой надбавки 
определяется по классу квалификации, присвоенному ма­
шинисту по том у виду локом отива, на котором он факти­
чески работает. Наличие прав управления локомотивами 
д р уги х видов тяги на предприятиях промы ш ленного ж елез­
нодорож ного транспорта и ж елезнодорож ны х цехов пред­
приятий и организаций промы ш ленности , строительства и 
др уги х отраслей народного хозяйства не учитывается.

А. В. АВАКЯНЦ.
зам еститель начальника отдела 

транспорта и связи 
Государственного  комитета СССР 
по тр уд у  и социальным вопросам

Локомотивы
Возмож на ли нормальная работа дизеля 10Д100 при 

снятом , (не действую щ ем ) клапане вентиля дренажной 
тр убы ! (В. А. Банасевич, маш инист депо Кривой Рог При­
днепровской дороги).

Д а, возм ож на. Снятие клапана вентиля дренажной 
трубы рекомендовано в качестве вынужденной меры для 
ликвидации пожаров, которы е м огут возникнуть при вы­
бросе масла на крыш у тепловоза из-за загорания др е­
нажных труб . З десь  учитывается ф акт увеличения време­
ни работы дизелей  на холостом  ходу (он составляет 40— 
83 % общ его бю дж ета врем ени), а такж е на частичных 
нагрузках , когда клапан долж ен быть открыт.

М ожно ли эксплуатировать тепловоз 2ТЭ10Л с откры­
тыми окнами в дизельном  помещ ении в летний период 
и для  какой цели предусм отрены  откры ваю щ иеся окна! 
(В. А. Банасевич).

О ткры тие окон дизельного  помещ ения предусм отрело 
д ля  вентиляции кузова в период ремонта и технического 
обслуж ивания. О ткры тие окон во время эксплуатации не­
ж елательно , так как это приводит к сильному загр язн е­
нию дизельного  помещ ения и оборудования, в том числе 
электрического , которое неизбеж но приводит к увеличе­
нию отказов.

Б. Н. СО КО ЛО В,
главный эксперт отдела ремонта тепловозов 

Главного управления 
локом отивного хозяйства М ПС
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•  Электроснабжение

ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ЭЛЕМЕНТЫ СИСТЕМЫ «ЛИСНА»
Школа электрификатора У Д К  621.331:621.311-519

Ф ункциональные элементы си­
стемы «Лисна» выполняют опе­

рации, которые не реализуют логи­
ческие элементы, например, преоб­
разование напряжения в частоту, 
измерение токов и т. п. Функцио­
нальные элементы, как и логические, 
выполнены на модулях с печатным 
монтажом и 29-штыревым разъемом.

Д ля  унификации и упрощения 
схем проектирования цепи питания 
в функциональных модулях под­
ключены к тем ж е штырям разъе­
ма, что и в логических, а именно: 
— 1ЛК — к 8-му; +  1ЛК —- к 23-му;
+  11см — к 9-му и — Ш  — к 24-му. 
Типы используемых транзисторов, 
диодов, резисторов, конденсаторов 
здесь те же, что и в логических мо­
дулях, это упрощает их производ­
ство, сокращ ает номенклатуру и 
облегчает эксплуатацию системы 
«Лисна». Рассмотрим устройство и 
назначение основных функциональ­
ных элементов.

М одуль Ч И М  — частотно-им­
пульсный модулятор, преобразует 
величину входного напряжения в 
частоту прямоугольных импульсов. 
Его модификацию часто использу­
ют в устройстве, определяющем 
расстояние до места короткого за ­
мыкания, — модуле М КЗ. Схема 
модуля ЧИМ  состоит из двух муль­
тивибраторов Роера и подключен­
ных к их выходам двух формирова­
телей прямоугольных импульсов. На 
рис. 1 для экономии дана половина 
схемы.

Мультивибратор включает в се­
бя транзисторы Т1 и Т2, резистор 
К1, конденсатор С1 и трансформа­
тор, выполненный на тороидальном 
сердечнике из пермаллоя, который 
имеет прямоугольную петлю гисте­
резиса. При появлении напряжения 
на входе мультивибратора во вто­
ричной обмотке трансформатора 
возникают прямоугольные импульсы. 
Их амплитуда и частота пропорци­
ональны входному напряжению.

В устройствах телеизмерения 
(ТИ) и определения места коротких 
замыканий (М КЗ) важ на частота 
импульсов, а их амплитуда должна 
быть постоянной. Поэтому выходная 
обмотка трансформатора подключена 
к формирователю на транзисторе 
ТЗ (Т7), который усиливает им­
пульсы малой амплитуды, а импуль­
сы большей амплитуды ограничива­
ет до 8 В. На транзисторах Т4 и 
Т8 собраны стандартные элементы 
И-НЕ, которые используют в каче­

стве управляемых ключей на выхо­
де модуля (например, в блоке те­
леизмерения ТИ-КП) или как от­
дельные элементы И-НЕ.

Достоинствами модуля являются 
наличие гальванической развязки 
между входом и выходом, которая 
упрощает подключение к нему дат­
чиков, а такж е высокая темпера­
турная стабильность частотных ха­
рактеристик, которая определяется 
свойствами сердечников. В диапа­
зоне температур от + 1 0  до +  50°С 
частотная погрешность не превыша­
ет 1 %. Рабочие характеристики 
модуля таковы: потребляемые то­
ки — 1,; =  8 мА, П =  6 мА, 1см =  
=  1 мА; максимальное напряже­
ние на входе — 15 В, минималь­
ное — 1,5 В; входное сопротивле­
ние — не менее 200 Ом.

На основе модулей ЧИМ можно 
строить простые и эффективные 
схемы телеизмерений. Каждый из 
них состоит из двух одинаковых 
мультивибраторов Роера, а в моду­
ле М КЗ мультивибраторы Роера вы­
полнены на разных трансформато­
рах, поэтому они имеют различные 
частотные характеристики.

На заводе при изготовлении мо­
дули не калибруют. Их частотные 
характеристики имеют разброс из- 
за разных допусков при производ­
стве пермаллоевых сердечников и 
намотке тороидальных трансформа­
торов. Поэтому перед настройкой 
аппаратуры снимают частотные ха­
рактеристики: подают напряжение
от 1,5 до 15 В на вход и измеряют 
частоты на выходе. Снятые харак­
теристики хранят вместе с техни­
ческой документацией устройств и 
используют при профилактических 
работах и перенастройке.

Модуль ГС (рис. 2) предназна­
чен для формирования импульсов 
гашения и считывания в блоках 
ТС-ДП и ТС-ДПР системы «Лис­
на», может использоваться в систе­
ме ЭСТ-62 при модернизации бло­
ков ТС-ДП, ТС-ДП Р и БГС. М о­
дуль имеет гальваническую развяз­
ку цепей входа и выхода, выполнен­
ную на трансформаторах Тр 1, Тр2 
и ТрЗ.

Н а основе тиристора Т1 выпол­
нен формирователь импульсов счи­
тывания, который работает следу­
ющим образом. При включении пи­
тания конденсатор С1 заряж ается 
через резистор К1 практически до 
напряжения питания 110 В. В это 
время конденсатор С2 заряж ается

через коллекторный резистор усили­
теля считывания, подключенный к 
заж иму 28 модуля ГС, и резистор 
К2. В момент отпирания транзи­
стора в усилителе считывания кон­
денсатор С2 разряж ается через диод 
Д 2 и первичную обмотку трансфор­
матора Тр 1. Положительный им­
пульс со вторичной обмотки Тр 1 
открывает тиристор Т1. Резистор 
К4 при этом ограничивает ток в 
цепи управляющего электрода, диод 
Д 4 защ ищ ает управляющий элект­
род тиристора Т1 от воздействия 
отрицательных импульсов, а конден­
сатор С4 защ ищ ает его от действия 
кратковременных импульсных помех. 
После этого конденсатор С1 разря­
жается через открывшийся тиристор 
Т1 на последовательно включенные 
обмотки считывания магнитных то­
ров и дроссели, подключенные к з а ­
жиму 110 В. Величину времени 
разряда определяет сопротивление 
цепи разряда. Оно зависит от об­
щего количества торов и дросселей 
и числа торов, которые импульс 
считывания перемагничивает из со­
стояния «1» в состояние «0» (на 
которых записана «1»).

При работе с блоком ТС-ДП си­
стемы «Лисна» длительность им­
пульса считывания не превышает 3— 
5 мс. По окончании разряда кон­
денсатора ток становится меньше 
тока удержания тиристора Т1, и .он 
запирается. Начинается новый цикл 
заряда конденсатора С1.

Г2 6  2 2118 2712 17 Г2
' Г5 Л7 16 Ю12 28 22 д 29 Гб о о о о о о о о о

Р ис. 1. С хем а м о д у л я  ЧИ М  (М К З ).
В сх ем е  все  р ези сто р ы  М Л Т : К 1 ^ 2 . к О м
Д2=30'0 О м , Д3.= 2 кО м . К4, К 6 =  10 -кО м ' 
К5=3,6 кС>м, . :К 7= 2 ,4  кО м ; С1, С2 -
= 0 ,2 5  м кФ ; Т1. Т2, Т5, Т б •— Т ран зи сторы  
М П 25Б , ТЗ, Т4, Т7 и Т8 -  М ГЙ2А 1 „ ОВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Рис. 2 . С хем а м одул я ГС.
Р е зи с т о р ы  М Л Т : К 1 = 4 3  кС»м. К2, К3 =  8',2 кО м  К4, К5, К 9= 2 4  кО м , К6 =  20 кО м , К7 =  

= 6 ,2  кО м , К 8 = 8 ,2 к О м ; С1 =  10 м кФ , С2, СЗ, С6, С8 =  2 м кФ . С4 =  0,25 м кФ , С5, С 7= 0 ,1  м кФ ; 
Д 2 - Д 5 ,  Д 9 - Д 1 1  — д и о д ы  Д 226 , Д 7  -  Д 242; Т 1 - Т З  -  ти р и сто р ы  КУ202И

Рис. 3. С хем а м одул я  РВк.
Р е зи с т о р ы  М Л Т : К1 =  12 кО м , К 2 , К 14= 24  кО м , К 3 = 1 6  кО м , К4 =  5б0 О м , Н5 =  6,2 кО м , 

К 6 = 4 ,3  кО м  К 7 = 1  кО м , К8, К9, К 13= 100  кО м , К 10, К П  =  Ю кО м , К12 =  68 кО м , К15,
Н 16=51 кО м , К 17= 5,1  кО м . К 1 8 = 1 ,2  кО м ; С1, С4, С6 =  0,01 м кФ , С2, С5, • С 7= 6800  пкФ ; 
С 3 = 1  м кФ - Т1 ТЗ Т4, Тб Т7, Т8, Т9 — т р а н зи с т о р ы  К.Т203В, Т2 — М П 25Б , Т5 — КТ201Б; 
Д 1 , Д 5  -  д и о д ы  Д 220, Д 2  -  Д 226, Д З , Д 4  -  Д 106

Рис. 4. С хем а м одул я ЗА Щ 4.
Р е зи с т о р ы  М Л Т: К1. 172=36(1 О м , КЗ, К 5 = 1 5 0  О м , К4, К 6 = 2  кО м , 177, К 8= 2 4 0  О м, К9, 

К10, К 11 =  47 кО м , К12, К 1 4 = 6 ,8  к О м , К13, К 15= 24  кО м , 1716=16 кО м , 1717=200 О м : С1 =  
=  10 м к Ф , С 2, С 3 = 1  мкФ; Д 1  — д и о д  Д 815Г , Д 2 , Д 6  —" Д 220; ТТ. Т4 — т р а н зи с т о р ы  КТ201. 
Т5, Т-7 — ■ КТ203В

30

Время заряда определяется соп­
ротивлением резистора К1, оно 
должно быть не более 1— 1,5 с, 
чтобы к моменту считывания кон­
денсатор С1 был полностью заря­
жен. Д ля этого сопротивление ре­
зистора желательно снизить, но с 
другой стороны для надежного за­
пирания тиристора Т1 сопротивление 
резистора К1 должно быть как 
можно больше. Оптимальную вели­
чину его выбирают в диапазоне от 
20 до 100 кОм.

Формирователь импульсов гаше­
ния выполнен на тиристорах Т2 и 
ТЗ, включенных по схеме триггера 
с опрокидывающим конденсатором. 
Управляющий импульс с выхода 
усилителя гашения подается на за ­
жим 3 модуля ГС, конденсатор СЗ 
через диод Д З разряж ается на пер­
вичную обмотку трансформатора 
Тр2. Импульс со вторичной обмот­
ки этого трансформатора отпирает 
тиристор Т2 и запирает тиристор 
ТЗ, который питал тиратроны в 
ячейках телесигнализации. Такое 
состояние сохраняется до прихода 
на зажим 28 импульса считывания, 
который разряж ает конденсатор 
С8 на первичную обмотку трансфор­
матора ТЗ и отпирает тиристор ТЗ, 
восстанавливая тем самым питание 
тиратронов. Диоды Д 5 и Д10 за­
щищают управляющие электроды 
тиристоров Т2 и ТЗ от отрицатель­
ных импульсоз, а конденсаторы С5 
и С7 — от помех.

Время заряда конденсаторов СЗ 
и С8 определяет сопротивление 
коллекторной цепи усилителей гаше­
ния и считывания (модуль 
И -Н Е-2к), которое равно 4,3 кОм. 
Д ля устойчивой работы модуля ГС 
и полного заряда конденсаторов С2, 
СЗ и С8 целесообразно включить 
резисторы МЛ Т-0,5-1,6 кОм парал­
лельно коллекторным резисторам 
усилителей гашения и считывания.

Модуль РВк (рис. 3) состоит из 
универсального реле времени, двух 
инверторов с параметрами И-НЕ-1к 
и одного элемента И-НЕ-2к. В ре­
ле времени входит пороговый эле­
мент на дифференциальном усили­
теле, транзисторы ТЗ и Т4 и усилитель 
постоянного тока на транзисторах 
Т5, Тб и Т7. Элементами, задающи­
ми выдержки времени, являются 
кЬнденсатор СЗ и резистор Г7, к 
которым параллельно или последо­
вательно можно подключать внеш­
ние навесные элементы.

Если зажим 20 подсоединить к 
отрицательному потенциалу и объе­
динить зажимы 3 и 22, то в первый 
момент после подачи напряжения 
потенциал базы транзистора ТЗ бу­
дет ниже, чем потенциал базы тран­
зистора Т4. Так как конденсатор 
СЗ в этот момент разряжен, то 
транзистор ТЗ будет закрыт, а 
Т4 открыт. По мере заряда СЗ на­
пряжение на базе транзистора воз­
растает до тех пор, пока оно не 
превысит напряжение на базе Т4,Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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заданное делителем напряжения 
К 1 0  —  К11.

После этого транзистор ТЗ отк­
рывается, а транзистор Т4 закры ­
вается, что вызывает открытие 
транзисторов усилителя Т5, Тб и 
Т7, закрытие инвертора на транзи­
сторе Т8 и открытие инвертора на 
транзисторе Т9. Таким образом, при 
срабатывании реле времени на вы­
ходе получаются два разнополяр­
ных сигнала. Это позволяет приме­
нять модуль РВ к не только в схе­
мах телемеханики, но и в устройст­
вах автоматики и защиты.

Время возврата реле в исходное 
положение зависит от внутреннего 
сопротивления источника управля­
ющего сигнала. Чтобы сократить его, 
параллельно конденсатору СЗ в мо­
мент возврата подключают шунти­
рующий транзистор или контакты 
реле.

Рабочие характеристики модуля 
таковы: 1к =  20 мА, 1в =  18 мА, 
1см =  2,8 мА. М аксимальное сопро­
тивление цепи заряда не должно 
превышать 1,6 мОм. При использо­
вании только конденсатора СЗ ем­
костью 1 мкФ и сопротивлении ре­
зисторов, равном 1,6 мОм, выдерж ­
ка времени примерно равна 1 с.

М одуль ЗА1Д4 (рис. 4) предназ­
начен для контроля величины тока 
удержания исполнительных реле ТУ 
в момент приема команды телеуп­
равления. Его схема состоит из двух 
пороговых элементов, выходы кото­
рых подключены ко входу общего 
усилителя. Каждый пороговый эле­
мент измеряет ток одной группы 
реле. С превышением тока уставки, 
равного току одного реле, умножен­
ному на коэффициент запаса, поро­
говый элемент срабатывает. При
этом на выходе модуля появляется 
сигнал о том, что в данной группе 
сработало два и более реле.

Каждый пороговый элемент (см. 
рис. 4) выполнен на двух транзи­
сторах Т 1 — Т2 и ТЗ — Т4, вклю­
ченных по схеме дифференциально­
го усилителя. Сопротивления рези­
сторов в цепи базы транзисторов 
Т1 и ТЗ таковы, что при срабаты­
вании одного реле падение напря­
жения на резисторах К7 и К8 рав­
но 0,4 В, а при срабатывании двух
реле — уже 0,8 В. Падение напря­
жения на резисторах КЗ и К5 при 
этом равно 0,6 В. Д ля изменения 
уставки порогового элемента нужно 
изменить сопротивление резистора 
КЗ или К5.

Когда контролируемый ток до ­
стигает тока уставки, падение на­
пряжения на резисторе К7 превы­
шает 0,8 В, транзисторы Т2, Т5, ТО 
и Т7 открываются и на выходах 1, 
20 и 21 появляется сигнал, что в 
контролируемой цепи сработало бо­
лее одного реле. Конденсаторы С1, 
С2 и СЗ предназначены для подав­
ления коммутационных помех.

Мы рассмотрели устройство и 
особенности работы основных наи­
более сложных функциональных мо­
дулей «Лисны». Такие элементы, 
как усилители, дешифраторы, моду­
ли реле и др., выполнены по тра­
диционным схемам, и их эксплуа­
тация не представляет большой 
сложности для персонала.

Канд. техн. наук Е. Е. БАКЕЕВ,
вниижт

ОТ РЕДАК Ц И И : статьей
Е. Е. Бакеева заканчивается публи­
кация вводных материалов о систе­
мах телемеханики. В будущ ем году 
мы продолжим рассмотрение конк­
ретных узлов схем с анализом воз­
можных неисправностей и способов 
их устранения. Сообщите, пож алуй­
ста, о каких узлах вам хотелось бы 
узнать в первую очередь.

ВАКУУМНЫЕ ВЫКЛЮЧАТЕЛИ В СЕТЯХ 6 -1 0  кВ

М алообъем ны е м асляны е выклю ­
чатели с пружинными или пру­

ж инно-грузовы м и приводами часто 
использую т в качестве ком м утацион­
ных аппаратов для  пунктов питания 
устройств СЦ Б и д р уги х потребите­
лей от вы соковольтны х линий 6—  
10 кВ.

О бслуж ивание вы клю чателей и их 
приводов за тр уд н яется  удаленностью  
пунктов питания, их частыми отказа­
ми из-за подгаров контактов при от­
клю чении токов коротких замыканий 
(к . з .) , а такж е из-за окисления и р аз­
лож ения масла и разрегулировки 
приводов.

О собы е тр удности  вызываю т пру­
ж инны е приводы ППМ-10.

П оэтом у на Горьковской дороге 
начата зам ена м асляны х вы клю чате­
лей на вакуум ны е (рис. 1). Выклю ча­
тель  состоит из тр ех полюсов с ва­
куум ны м и колбам и, которы е устанав­
ливаю тся на д вух опорных изолято­
рах. Его  вклю чаю т с помощ ью  пово­
рота вала, вращ аю щ его  подвижной 
изолятор  3 и перем ещ аю щ его  под­
вижной контактор 4. Вал вы клю чате­
ля вращ ается с помощ ью  тяги  приво­
да 1 от электром агнита вклю чения. 
Такая систем а позволяет устанавли­
вать вы клю чатель на лю бом  расстоя­

ние. 1. Схема внешнего вида вакуумного 
выключателя

нии от привода. О тклю чается устрой­
ство под действием  пружины элек­
тром агнитом , оно ф иксируется в этом 
положении на защ елку.

Вакуум ны е выклю чатели на дороге 
работаю т уж е около 10 лет. В по­
следние годы были испытаны различ­
ные их типы, вы пускаем ы е на­
шей промы ш ленностью  (ВВМ-10/300, 
ВНВ-10/320, ВНВП-10/320, ВВВ-10/320). 
Наиболее надеж ным в эксплуатации 
оказался выклю чатель ВВВ-10/320. 
С  1978 г. начато ш ирокое внедрение 
вакуум ны х выклю чателей на ф идерах 
пунктов питания ВЛ СЦ Б и продоль­

ного энергоснабж ения. В настоящ ее 
врем я на энергоучастках дороги ус­
тановлено уж е 30 вакуум ны х вы клю ­
чателей. Они м онтирую тся в типовых 
ячейках м асляны х выклю чателей. 
Приводы выносят на лицевую  сторо­
ну кам еры . С хем а защ иты и управ­
ления вакуум ного вы клю чателя дана 
на рис. 2.

М аксимальная токовая защ ита 
д вухф азн ая и двухрелей ная на базе 
реле РТ-40, которое является пуско­
вым органом . Реле включены после­
довательно с первичными обмотками 
пром еж уточны х насыщ аю щ их тр анс­
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Р и с . 2. Э л е к т р и ч е с к а я  с х е м а  в к л ю ч ен и я  
в ы к л ю ч а т е л я

ф орм аторов ТПН, которы е находятся 
в корпусе привода вы клю чателя . При 
к .з . на линии срабаты вает М ТЗ , напря­
ж ение вторичных обмоток насы щ аю ­
щих трансф орм аторов вы прям ляется 
мостами ВЗ, В4 и подается на электро­
магнит отклю чения выклю чателя. О д ­
новременно на пульте управления за­
горается лампа «Л КЗ» . В то ж е время 
собирается цепь питания реле авто­
м атического  повторного включения 
АП В. При включении выклю чателя 
дистанционно блокировка АП В произ­
водится ш унтированием катуш ки РЦ А 
контактом  пром еж уточного  реле 
включения выклю чателя РВП.

Если линия оборудована защитой 
минимального напряж ения, то элек­
тром агнит отклю чения Э О  питается 
энергией разряда предварительно за­
ряж енного конденсатора С1. П уско­
вые органы защ иты минимального на­
пряж ения контролирую т два линей­
ных напряж ения изм ерительного  
тр ансф о рм атора напряж ения, уста­
новленного в кам ере выклю чателя.

Ч ерез катуш ку реле времени этой 
защ иты при вклю ченном вы клю чате­
ле постоянно течет ток. При сраба­
тывании пусковы х реле защ иты пита­
ние тер яе тся , и через пром еж уток 
времени, равный уставке защ иты , со ­

бирается цепь отклю чения выклю ча­
теля . Сигнальное реле РУН контро­
лирует срабатывание защ иты.

Защ ита от одноф азны х замыканий 
на «зем лю » основана на контроле на­
пряж ения нулевой последовательно­
сти. Если схем а выполнена на трех 
трансф о рм аторах НОМ -6 (10), то ре­
ле защ иты РЗ подклю чаю тся через 
ф ильтр напряжения нулевой после­
довательности , выполненный на со гла­
сую щ их трансф орм аторов 1СТ— ЗСТ.

Если использован трансф орм атор  
НТМИ-6 (10), то реле включено не­
посредственно на выводы дополни­
тельной обмотки. Срабатывание за­
щиты сопровож дается звонком и за­
горанием лампы.

Из-за больш их токов, потребляе­
мы х электром агнитом  вклю чения, вы­
клю чатель питается от отдельны х це­
пей через предохранители ЗПР, 4ПР. 
Ком м утация их проводится тиристор­
ным клю чом , в цепь управления ко­
торы м  включены контакты реле ди­
станционного выклю чения (РВП ), реле 
времени АП В (Р В А ) и АВР (РВР). При 
схем е соединения, показанной на 
рис. 2, чтобы обеспечить повторное 
срабатывание АВР, необходим а бло­
кировка указательного  реле. С целью 
упрощ ения схем а АВР изменена так, 
что блокировка выполняется автома­
тически.

П еред  эксплуатацией вакуум ного 
выклю чателя ВВВ-10/320 Дорож ной

электротехнической лабораторией 
(Д Э Л ) производились пробные вклю­
чения на н агрузку, тр ехф азн ы е и 
д вухф азн ы е к. з . со снятием  осцил­
лограм м  процессов включения. Эта 
проверка делалась с целью исследо­
вания вибрации контактов вакуумных 
камер при ударах от включений и 
контроля бросков тока и напряжения. 
О казалось , что при включении на на­
гр узку  вибрация контактов длится от 
30 мс до 0,9— 0,8 с, а перенапряж е­
ний и больших бросков тока нет. При 
тр ехф азном  к. з. на расстоянии 30 км 
от тяговой подстанции наблю дается 
снижение напряжения до  8,7 кВ. Вре­
мя полного отклю чения от М ТЗ при 
этом равно 0,24 с, из них срабатыва­
ние защиты происходит за 0,18 с, а 
выклю чателя —  за 0,06 с.

П родолж ительность действия АПВ 
и отклю чения ф идер а после него рав­
на 0,12 с.

Если АВР на см еж ном  пункте пи­
тания срабатывает за 0,8— 0,9 с, то 
полное время цикла «к. з. —  АПВ —  
АВР» не превыш ает 1,3 с, т. е. требо­
вание ПТЭ выполняется.

Канд. техн . наук А. Л. КАЛИНИН, 
начальник Д Э Л  

Горьковской дороги
А. Л. ПЕРЕВОДЧИКОВ,

зам еститель начальника 
участка энергоснабж ения 
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•  Метрополитен

СХЕМЫ ВАГОНОВ 81-717, 81-714
(П родолж ени е . Начало см . в «ЭТТ» № 10, 11 за 1981 г.) 

РАБОТА СХЕМ Ы  В РЕЖИМЕ ТОРМОЖЕНИЯ

Положение КВ «Тормоз-1». Д о начала сбора то р м о з­
ной цепи ПСП находится на положении «П С», а ПМ Т —  на 
«ПТ». М аш инист устанавливает главную  рукоятку  КВ в по­
лож ение «Торм оз-1». Вклю чаю тся К Э : У2, проводов ЗЗГ и 
20. При этом  от провода 20 вклю чаю тся линейные кон­
такторы  Л К2 и ЛК5.

О т вагонного провода ЗЗГ вклю чается контактор К25, 
которы й вклю чает свой замыкаю щ ий контакт в цепи про­
вода 25. Тем  сам ы м  он подготовляет цепь для возм ож но­
го ручного торм ож ения после перевода главной рукоятки 
КВ в полож ение «Тормоз-1 А » . Реле РВТ вклю чает свой 
зам ы каю щ ий контакт в цепи контактора Кб и соединяет 
провода 6 и 10.

Д алее  вклю чается контактор ТР1 по цепи: автомат А6, 
катуш ка ТР1, «зем ля» . Контактор ТР1 вклю чает свой зам ы ­
кающий контакт 10А— 10Б в цепи обмотки возбуж дения 
С Д Р К , зам ы каю щ ий контакт 2Ж — 8М в цепи вентиля за­
м ещ ения №  1 и отклю чает разм ы каю щ ие контакты 2Ж —  
2Ш  в цепи провода 2 и 5Ж — 5У в цепи катуш ки ПМ. При 
этом  вклю чаю тся контакторы КСБ1 и КСБ2 по цепи: А6, 
ПТУ2, РК1, Р С У , катуш ки КСБ1 и КС Б2 , «зем ля» .

Линейные контакторы ЛКЗ и ЛК4 получают питание 
по цепи: А6 , диод , ПТУ1, РК1-18, А ВТ, РП, РКР, РК1, КС Б 1 , 
П С У 1 , Л К2 , катуш ки ЛКЗ и Л К4 , «зем ля» (ЛК4 вклю чается 
после Л КЗ ). Таким образом , силовая цепь торм озного  ре­
ж им а собирается.

Положение КВ «Тормоз-2» —  автоматическое торм о­
ж ение. Главная рукоятка КВ переводится в положение 
«Торм оз-2» , дополнительно вклю чаю тся К Э  проводов 2 и 
8. Появление напряж ения на проводе 2 не вы зывает вра­
щ ения вала РК , потом у что цепь питания СР1 и РВ1 ра­
зом кнута контактами контакторов КСБ1 и КСБ2.

П осле сбора силовой цепи, когда в ней появляется 
торм озной ток , информ ация о его  величине от датчика 
тока  ДТ1 поступает в блок управления БУ. В нем проис­
ходит сравнение данны х, поступивш их от датчика и блока 
уставок . При этом , если ток силовой цепи больш е уставки 
260 А  (торм ож ение со скорости 90— 60 км/ч), то из БУ не 
поступает сигнал на вращ ение РК —  происходит тиристор­
ное регулирование поля возбуж дения генераторов.

По м ере сниж ения скорости до  60 км/ч и ниже или 
ко гда  торм ож ение начинается со скорости м енее 60 км/ч, 
БУ д ает сигнал на вращ ение РК. При этом  откры вается 
тиристор  Т17 (8М — 2Ю ) и поступает питание на реле РС У , 
которое, включивш ись, отклю чает размы каю щ ий контакт 
6Д — 6Ю  в цепи катуш ек КСБ1 и КСБ2. Контакторы КСБ1 
и КС Б2 отклю чаю тся и в свою  очередь вклю чаю т разм ы ­
каю щ ие блокировки 2Ж — 2Ш  и 2Ш — 2А  в цепи провода 2. 
РК начинает вращ аться под контролем  реле РУТ.

На торм озной позиции 17 вклю чается вентиль зам е­
щ ения № 1 по цепи: провод 2Ж , замыкаю щ ий контакт 
ТР1, блокировка РК17-18, катуш ка вентиля № 1, «зем ля».
В м ом ент остановки поезда на каж дом  вагоне происходит 
вклю чение вентиля зам ещ ения №  2 по цепи: провода 8, 
А8 , разм ы каю щ ие контакты  РВ1, РТ2 и РВЗ, катуш ка венти­
ля зам ещ ения № 2, «зем ля» . Вентиль зам ещ ения № 2 по 
этой ж е  цепи вклю чается и в те х  случаях, если в процессе 
автом атического  торм ож ения на вагоне не собирается схе­
ма, отклю чается РП или величина тока в тор м озном  кон­
тур е  не достигает уставки РТ2.

Положение КВ «Тормоз-1А» —  ручное тормож ение. 
Д л я  осущ ествления ручного (байпасного) торм ож ения в

схем е установлено РРТ —  реле ручного торм ож ения. Реле 
им еет две катуш ки : подъем ную  в вагонном проводе 10А 
и удерж иваю щ ую  в проводе 25. П одъем ная катуш ка полу­
чает питание при включении блокировки РКМ 2 м еж д у  по­
зициями РК. О днако  реле вклю чается только при нахож ­
дении рукоятки КВ в положении «Тормоз-1 А » , т. е. когда 
по обеим катуш кам  проходит ток и их магнитные потоки 
склады ваю тся . М агнитного потока одной катушки недо­
статочно для включения реле . Д ля  удерж ания ж е якоря 
РРТ во включенном положении достаточно магнитного по­
тока одной удерж иваю щ ей катуш ки.

Ручное торм ож ение происходит, если машинист пере­
водит главную  рукоятку КВ из положения «Тормоз-1» в по­
лож ение «Тормоз-1 А » , что вы зы вает дополнительное вклю ­
чение КЭ  проводов 2 и 25. При этом  от провода 25 полу­
чает питание удерж иваю щ ая катуш ка РРТ, а от провода 2 
вклю чаю тся реле СР1 и РВ1. С Д Р К  начинает вращ аться.

М еж ду позициями от провода 10А через блокировку 
РКМ2 получают питание подъем ны е катуш ки РУТ и РРТ. 
Э то  приводит к отклю чению  их разм ы каю щ их контактов 
в цепи якоря С Д РК . Он доходит до  позиции, получая не­
прерывное питание через блокировку РКМ1.

На позиции С Д Р К  останавливается, так как цепь его 
якоря отклю чена размы каю щ ими контактам и РУТ и РРТ и, 
кроме того , якорь С Д РК  заш унтирован их замыкаю щ ими 
контактами. После снижения тока в силовой цепи до  ус­
тавки РУТ его размы каю щ ий контакт в цепи якоря С Д РК  
вклю чается (РКМ 2 разом кнут), а замыкаю щ ий контакт, 
ш унтирую щ ий якорь С Д Р К , отклю чается . О днако РК стоит 
на позиции, так как по-преж нему включено реле РРТ под 
действием  его удерж иваю щ ей катуш ки.

При возврате главной рукоятки КВ в положение «Тор­
моз-1» теряю т питание провода 2 и 25. При этом РК не 
вращ ается, потому что нет питания на проводе 2 для 
включения СР1 и РВ1, хотя размы каю щ ий контакт РРТ вос­
станавливает цепь якоря С Д Р К . Таким образом , ручным 
торм ож ением  под контролем  РУТ мож но получить все 13 
позиций торм ож ения, а на позициях 17— 18 вызвать вклю ­
чение вентиля зам ещ ения № 1.

На позициях торм озного  реж им а при им пульсном р е­
гулировании возбуж дения генераторов величина тока яко­
рей контролируется с помощ ью  датчика тока якоря ДТ1 
и электронной схем ы  БУ. При этом  предусм отрены  сле д у­
ющие уставки тока якорей. В положении КВ «Тормоз-1» —  
160— 180 А ; «Тормоз-1 А  и 2» на порож нем реж им е —  250—  
260 А , на груж еном  —  350— 370 А .

Изменение уставки тока якоря в положении главной 
рукоятки КВ «Тормоз-1» с 160— 180 до 250— 260 А  или до 
350— 370 А в груж еном  реж им е при переводе ее в поло­
ж ение «Тормоз-1 А » или «Тормоз-2» происходит автом ати­
чески. На лю бом из этих положений получает питание про­
вод 2, от которого по проводу 2Д через замыкаю щ ий кон­
такт ТР1, точку 8М (заж им  5 БУ) подается напряж ение на 
катуш ку реле уставок РУ и далее через резистор К47 и 
зам ы каю щ ую  блокировку ЛК5 на «зем лю ». О т этого РУ 
возбуж дается и своими контактам и в блоке уставок повы­
ш ает уровень У С т Щ дтЖ а в Ш й .д с н о { ; т и

При неисправностях устройств А Р С , когда тр еб уется  
их отклю чение, машинист переходит на управление поез­
дом  с помощ ью  педали безопасности ПБ. С  этой целью  на 
пульте управления выклю чается тум б лер  В А Х , и поезд 
приводится в движ ение с постоянно включенной ПБ, кото­
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рую  наж имаю т ногой. При этом  тум б лер  ВО ВТ, установ­
ленный на пульте управления, долж ен  быть включен и 
опломбирован.

В схем е  педали безопасности установлено реле педали 
безопасности (РП Б), которое постоянно включено от про­
вода 10 через А48, К Э  реверсивного  вала КВ , зам кнутого  
на полож ениях «Вперед» или «Н азад», и контакты вклю ­
ченного РЦ У А Р С . Вклю ченны м  полож ением РПБ дости­
гается зам ы кание контакта РПБ в цепи РВ2 (сбор схем ы  на 
«Ход» возм ож ен при отклю ченном  тум б лер е  В А Х ), раз­
мы кание контакта РПБ в цепи провода 39, что исклю чает 
вклю чение вентиля зам ещ ения № 2 от провода 39.

В случае отклю чения систем ы А Р С  выклю чается реле 
РПБ, разм ы кает контакт в цепи РВ2 и зам ы кает контакт в 
цепи провода 39. П осле этого принудительно во всем  по­
е з д е  вклю чаю тся вентили зам ещ ения № 2, происходит 
пневм атическое торм ож ение состава. Ток в этот момент 
проходит по цепи от провода 7В через тум б лер  ВО ВТ, КЭ  
реверсивного  вала КВ 7В— 7Ж , размы каю щ ий контакт РПБ, 
поездной провод 39. В каж дом  вагоне путь тока таков : от 
А52 через д и о д , катуш ку вентиля зам ещ ения № 2 на «зем ­
лю» в обход  блокировок РВ1, РТ2 и РБЗ.

Таким образом , в случае отклю чения систем ы А Р С  от­
правление поезда возм ож но лиш ь при включенной педали 
безопасности . С ледовательно , педаль безопасности слу­
ж ит для  контроля состояния маш иниста и в случае ее от­
пускания обеспечивает вклю чение пневматического торм о­
ж ения на всех реж им ах движ ения.

Н еобходим о помнить, что при следовании в реж им е 
тяги  в случае отпускания ПБ разм ы кается контакт РПБ в 
цепи РВ2 и происходит отклю чение силовой цепи. Реле 
РПБ им еет вы дер ж ку времени на отклю чение 2,0— 2,5 с. 
Этим  обеспечивается задер ж ка на вклю чение пневматиче­

ского  - р - ° д а Аял ^ А д а анйЁ й ^ п Ш & Ъ а^ й ПБ-

Сигнализация о неисправной работе схем ы  цепей уп­
равления и срабатывании РП выполнена двум я лампам и: 
красной и зеленой . Красная сигнальная лампа («пальчико­
в а я » —  28 В, 4,8 Вт) установлена на пульте управления ПУ, 
находится под напряж ением  на всех ходовы х и торм озны х 
полож ениях главной рукоятки КВ. О на горит только в ка­
бине, из которой ведется  управление, при неисправностях 
в схем е управления.

Зелены е сигнальны е лампы установлены на пультах 
управления головны х вагонов (28 В, 4,8 Вт) и на боковых 
стенках кузовов всех вагонов (26 В, 25 Вт). Они постоянно 
находятся под напряж ением  и загораю тся на том  вагоне, 
где  происходит отклю чение РП.

С игнализация срабатывания пневматического и пнев- 
м опруж инного  (стояночного) торм озов производится дву­
мя белы м и лампами «Стояночный тор м оз» (28 В, 4,8 Вт) 
и кнопками проверки тор м оза КПТ, установленными на П У 
головны х вагонов.

Лампа «Стояночный торм оз» горит, когда хотя бы один 
вагон заторм ож ен пневматическим или стояночны м торм о­
зом , благодаря том у, что на д вух тор м озны х цилиндрах 
(ТЦ ) каж дого вагона установлены концевые выклю чатели 
(В К ), а на ш токе ТЦ установлен кронш тейн, с помощ ью  ко­
торого  контакты разм ы каю тся , если торм оза отпущ ены . 
При лю бом виде торм ож ения —  от торм озного  во здухо ­
распределителя , от вентилей зам ещ ения или от стояноч­
ного торм оза —  ш ток выходит из ТЦ , контакты ВК зам ы ­
каю тся, загораю тся лампы «Стояночный тор м оз».

Цепи сигнальных ламп. Цепь красной сигнальной лам­
пы начинается от провода 10, идет через А54, ВУ , К Э , У2, 
резистор , красную  лам пу, поездной провод 18, А18, замы­
каю щ ие блокировки РП (параллельно им резисторы  
18А— 24А и разм ы каю щ ие блокировки Л К4) на «зем лю ».

При срабатывании РП на лю бом вагоне красная лампа 
в кабине управления горит полным накалом , получая 
«зем лю » через зам ы каю щ ую  блокировку РП. Если на ка­
ком-либо вагоне не собирается электрическая схем а , то 
красная лампа горит вполнакала, получая «зем лю » через 
резистор  и разм ы каю щ ую  блокировку ЛК4.

Д ля определения неисправного вагона вклю чаю т кноп­
ку сигнализации неисправностей КС Н  при лю бом  ходовом 
или торм озном  положении главной рукоятки КВ. При этом 
по цепи от провода 10 через А54, ВУ , К Э  У2 , КСН  подает­
ся напряжение на поездной провод 24. В неисправном ва­
гоне вклю чается Р32, получив «зем лю » через разм ы каю ­
щ ую  блокировку ЛК4, принудительно срабаты вает РП, и 
красная лампа в кабине горит полным накалом .

В этом случае , а такж е при срабатывании РП в неис­
правном вагоне загораю тся зелены е лампы «РП» по цепи 
от провода 10 через А27, зелены е лампы «РП», резистор , 
зам ы каю щ ую  блокировку РП на «зем лю ».

Восстановление РП производится при вклю ченном ВУ 
на нулевом положении главного вала КВ подачей напря­
жения на провод 17 при помощ и кнопки возврата РП.

Цепь лампы «Стояночный торм оз» такова : провод 10, 
А27, включенные контакты ВК, размы каю щ ий контакт КПТ, 
лампа, резистор , «зем ля» . П осле контакта КПТ напряжение 
подается такж е на поездной провод 64, вследствие чего 
лампа «Стояночный торм оз» хвостового вагона горит.

Н еобходим о помнить, что:
если заторм озить головной вагон и в это врем я вклю ­

чить КПТ, то зам ы кается ее замыкаю щ ий контакт и заго­
рается вторая лампа «Стояночный тор м оз», указы вая на 
то , чтр головной вагон заторм ож ен . Ток в это врем я идет 
по цепи от провода 10 через А27, включенный контакт 
ВК, замыкаю щ ий контакт КПТ, лам пу, резистор , на «зем лю »;

если заторм озить промежуточны й вагон, то лампы 
«Стояночный торм оз» головны х вагонов горят. Цепь тока 
начинается на промеж уточном вагоне от провода 1 0 н а А 2 7 , 
включенный контакт ВК, далее на поездной провод 64, 
лампы «Стояночный торм оз» головных вагонов, резистор , 
«зем лю ».

Вспомогательные цепи

[З а г о н ы  81-717, 81-714 отличаю тся от преды дущ их се-
^  рий тем , что не им ею т автомата вспом огательны х це­
пей. Его  роль выполняю т контакторы  вспом огательны х це­
пей (К В Ц ) и плавкий предохранитель на 30 А .

Вы сокое напряж ение на провод А 2 поступает по сле­
дую щ ей цепи: ТР , КС-1 , главный предохранитель П сило­
вой цепи, предохранитель вспом огательны х цепей, доба­
вочный резистор  сопротивлением  3,92 О м , включенный 
контактор КВЦ , провод А2 —  главный провод вспом ога­
тельны х цепей.

Все высоковольтные предохранители вспомогательны х 
цепей П2, П4, П8, П9 и П10 н аходятся в головных кабинах 
на правой задней стенке в нише, а в промеж уточны х ка­
бинах —  в первом левом  отсеке . Чтобы заменить сгорев­
ший предохранитель , нужно отключить КВЦ  автоматом 
А53. При этом  на пульте и в отсеке с предохранителям и

загор аю тся лампы КВЦ (Л К ВЦ ), а киловольтм етр не пока­
зы вает напряжения.

Напряж ение 220 В частотой 400 Гц от БПСН подается 
к лампам лю м инесцентного освещ ения салона, которы е 
вклю чаю тся контактором  освещ ения К О . Защ иту этой цепи 
осущ ествляю т предохранители П8 и П9 на 10 А  каждый.

Если перегорает предохранитель вспомогательны х це­
пей 30 А  или главный предохранитель силовой цепи ва­
гона, то его  вспом огательны е цепи не работаю т. О свещ е­
ние вагона гаснет и не будет собираться схем а на «Ход» , 
так как отклю чится нулевое реле (Н Р).

При коротком  замыкании (к . з .) во вспомогательны х 
цепях ток не превы ш ает 210 А , так как он ограничивается 
дем п ф ерны м  резистором  величиной 3,92 О м.

Р и с . 4. С х ем а  в с п о м о га т е л ь н ы х  ц ел ей  ►
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Все вспом огательны е цепи по виду питания р а зд еля­
ю тся на питаю щ иеся от вы сокого напряж ения и питаю ­
щ иеся от низкого напряж ения. Рассм отрим  их.

Вспомогательные цепи высокого напряжения (ВЦ в. н.|.
Они получаю т питание от провода А 2 и состоят из:

цепи электродвигателя м отор-ком прессора, которая 
защ ищ ена продохрани телем  П2-15А и вклю чается электро­
магнитны м контактором  К К ;

цепи блока питания собственны х нуж д (БП С Н ), кото­
рая вклю чается с высокой стороны электром агнитны м  кон­
тактором  первичного преобразователя (КП П ), а с низкой 
стороны  контактором  вторичного преобразователя (КВ П );

цепи печи в кабине маш иниста, включаемой выклю ча­
телем  ВУ  и защ ищ енной предохранителем  П10 на 4,5 А ;

цепи НР, защ ищ енной общ им с БПСН предохраните­
лем  на 30 А . П араллельно НР включен киловольтметр.

Вспомогательные цепи низкого напряжения (ВЦ н. н.|. 
Источником низкого  напряж ения вагонов 81-717, 81-714 яв­
ляется  аккум уляторная батарея , состоящ ая из 56 аккум у­
ляторны х банок НКН-80 ем костью  80 ампер-часов каж ­
дая . «М инус» батареи зазем лен  в зем ляной коробке КС-2, 
а плю совы е заж им ы  всех батарей поезда соединены па­
раллельно поездны м  проводом  10; номинальное напряж е­
ние провода 10 равно 76— 84 В. Защ ита аккум уляторов 
выполнена двум я предохранителям и П А  на 20 А  со еди ­
ненными параллельно и установленными на ящ ике акку­
м уляторны х батарей в блоках предохранителей (БП ).

При отклю ченном положении выклю чателя батарей 
(ВБ) напряж ение от аккум уляторов подается на провод 
+ Б , а с него на две параллельны е ветви. П ервая: через 
предохранитель резервного  управления П11 —  10 А на 
провод Б2 и вторая : через предохранитель П1 —  20 А 
на провод Б1.

О т провода Б1 при включении ВБ напряжение подает­
ся на вагонный провод 10 и поездной провод 10 через два 
последовательно установленны х контакта ВБ и А56.

О т провода Б2 напряж ение подается: 
на поездной провод 23 для резервного  включения 

мотор-ком прессоров через А44 и кнопку резервного  
включения (К Р М К );

на провод БЗ, идущ ий к контроллеру резервного  уп­
равления (К Р У );

на резервное включение схем ы  цепей управления че­
рез А39, разм ы каю щ ий контакт РП, зам ы каю щ ие контак­
ты РРП2 и РРП1.

О т провода 10 напряж ение подается: 
на низковольтный вольтм етр ;
на цепь управления м отор-ком прессорам и через А10 

и кнопку ВМ К на синхронизирую щ ий провод 44 и па­
раллельно на провод 22 через р е гулятор  давления;

на цепь красны х ф ар  через А71, КЭ  КВ и провод Ф 1 . 
Ч ерез автомат А27 напряж ение подается на зелены е 

лампы РП ;
на провод 27 чер ез тум б лер  ВО С ;
на провод 7 и к звонку кабины через кнопку звонка; 
на сигнальные лампы стояночного тор м оза через ВК, 

КПТ и поездной провод 64.
Напряж ение от провода 10 подается такж е на цепь 

белы х ф ар  через А29 и провод Ф ;
на цепь управления дверей через А21 и провод Д ; 
на лампу сигнализации об отклю чении КВЦ  через 

А66 и разм ы каю щ ий контакт КВЦ ;
на реле вы держ ки освещ ения (РВО ) через А28 и за ­

мы каю щ ий контакт НР;
на три лампочки освещ ения отсеков (одна из которы х 

находится в кабине) через А11.
Кром е этого , от провода + Б  при включении ВБ пита­

ние идет:
на С Д Р К , реле СР1 и РВ1 по цепи возврата, катушки 

вентилей ПМТ ПМ и ПТ, катуш ку вентиля ПСП П С, РР, 
Рпер, подъем ны е катуш ки РУТ и РРТ, регулировочны е ка­
туш ки РУТ и устройство  автореж им а; 

на катуш ку КВЦ  через А53;
на цепь управления аварийным освещ ением  через 

А49, тум б лер  В А  и поездной провод 11;
на цепь сигнализации дверей , А13 и провод Д 4 ;

на цепь восстановления БП СН , А45, кнопку возврата 
защ иты преобразователя (К В ЗП ) и поездной провод 37;

на цепь управления БП СН , А45, тум б лер  ВБП, провода 
36 и 69.

Следует помнить, что при включении на вагоне акку­
м уляторной батареи вы клю чателем  ВБ вклю чаю тся шесть 
его  контактов, из них два последовательно установленных 
Б1-Б12 подаю т напряжение на провод 10, контакт Б9-Б8 
вклю чает КВЦ , контакт Б11-10А подклю чает некоторы е р е­
ле и С Д Р К  к проводу + Б , контакт 6у-6ж вклю чает &вто- 
реж им ны е катуш ки РУТ и РКТТ на плечо аккум уляторов 
напряж ением 33 В, контакт + Б -Д 7  подклю чает к проводу 
+ Б  цепь сигнализации дверей , цепь возврата БПСН и 
цепь управления БПСН.

С ТАТИ ЧЕСКИ Й  П РЕО БРА ЗО В А ТЕЛ Ь
Статический преобразователь , или блок питания 

собственных нуж д (БП С Н ), предназначен д ля  преобразо­
вания напряжения контактной сети постоянного тока 750—  
825 В в постоянное стабилизированное напряж ение 80 В 
и переменное напряжение 220 В частотой 400 Гц. О т БПСН 
питаю тся вспомогательные цепи, цепи управления, лю м и­
несцентное освещ ение и подзаряж аю тся аккум уляторны е 
батареи.

Устройство автоматического регулирования преобразо­
вателя поддерж ивает напряж ение аккум уляторны х бата­
рей в пределах от 76 до  84 В. При снижении напряжения 
м енее 76 В ток подзаряда с выхода вторичной стороны 
первичного преобразователя проходит через выклю чатель 
А24 без отсечки на аккум уляторную  батарею . Его вели­
чину, а такж е исправность первичного преобразователя 
контролирую т по ам перм етру Б13-Б14, который при этом 
показы вает ток подзаряда , равный 20— 30 А .

Питание схем ы  лю минесцентного освещ ения осу­
щ ествляется от вторичного преобразователя . Н апряж е­
ние на первичную обм отку вторичного преобразователя по­
ступает от аккум уляторной батареи через А65 и контак­
ты включенного КВП.

В мом ент проезда токораздела исчезает напряжение 
на первичном преобразователе и отклю чается НР, но ос­
вещ ение в салоне не пропадает, так как блок питания 
первичного преобразователя питается от вторичного. Он 
в свою очередь подпитывается от аккум уляторной батареи, 
а контакты КВП и КПП остаю тся включенными в течение 
4— 5 с благодаря вы держ ке РВО .

О т токов перегрузки  БПСН защ ищ ается с помощ ью  
реле защ иты преобразователя (Р ЗП ). Когда оно срабаты ­
вает, то отклю чаю тся контакторы КПП и КВП и выклю ча­
ют БП СН . Первичная сторона первичного преобразовате­
ля защ ищ ена от токов короткого  замыкания предохрани­
телем  П4 на 30 А , а первичная сторона вторичного преоб­
разователя —  автоматом А65.

Управление БПСН. Включение БПСН поезда осущ еств­
ляется тум блером  ВБП , установленным на пульте управле­
ния. Тум блер  им еет переклю чаю щ ий контакт, который в 
верхнем положении подает напряжение на поездной про­
вод 69, а в нижнем соединяет провода 36 и 69. При ус­
ловии, когда тум блер  ВБП в головной кабине включен, а 
в хвостовой отключен (или наоборот), под напряж ением 
оказы ваю тся провода 69 и 36. Это всегда вы зывает вклю ­
чение КПП и КВП, а значит и преобразователей .

Такой способ управления использован для того , что­
бы блоки питания и лю минесцентное освещ ение не отклю ­
чались при обороте составов на конечных пунктах. О дно­
временно такая схем а позволяет отклю чать блоки пита­
ния из любой кабины переклю чением тум блера ВБП в 
противоположное положение. Включение БПСН (наличие 
напряжения на проводе 36) контролируется горящ ей на 
пульте лампой контроля включения преобразователя 
(Л КВП ). В этот мом ент ток идет по цепи от + Б , ВБ, А45, 
через верхнее полож ение ВБП головного вагона, поездной 
провод 69, через нижнее положение ВБП хвостового ваго­
на, поездной провод 36, Л КВП , резистор  на «зем лю ».

Устройство и работа РЗП. По первичной стороне 
БПСН защ ищ ает реле РЗП , которое им еет две катушки —
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удерж и ваю щ ую  38Б-61 и подъем ную  СПЗ-0 . Первая по­
стоянно находится под напряж ением от провода 36 че­
рез А38 и разм ы каю щ ий контакт РП У. Обычно ток по ее 
катуш ке не идет, так как она отклю чена от «зем ли» сво­
им зам ы каю щ им  контактом .

П одъем ная катуш ка включена со стороны «зем ли» в 
цепь первичной стороны блока питания БПСН . При срыве 
регулирования блока через нее течет ток, притягиваю ­
щий ее якорь и замыкаю щ ий контакты РЗП . О т этого 
вклю чается удерж иваю щ ая катуш ка РЗП , которая будет 
д ерж ать якорь в притянутом  состоянии. Неисправный пре­
образователь отклю чается , так как отключились КВП и 
КПП. О  срабатывании защ иты преобразователя машинист 
узнает по горящ ей сигнальной лампе на пульте управле­
ния головного вагона. В этот мом ент ток идет по цепи от 
провода 36 через Л ЗП , поездной провод 61 и далее че­
рез разм ы каю щ ий контакт РЗП  в том  вагоне, где  оно 
сработало на «зем лю ».

Д ля включения преобразователя нужно нажать на 
кнопку КВЗП . При этом  напряжение подается на провод 
37, вклю чается РП У , разм ы кается его размы каю щ ий кон­
такт, которы й снимает питание с удерж иваю щ ей катушки 
РЗП . П осле этого  цепь первичного и вторичного преобра­
зователей восстанавливается. С ле д ует помнить, что для 
исклю чения р азряда аккум уляторны х батарей через 
БПСН при длительны х отстоях в депо и пунктах техниче­
ско го  осм отра п редусм отрено  автоматическое отклю че­
ние преобразователей от аккум уляторны х батарей через 
4— 5 с. О тклю чение и вы держ ка времени контролирую тся 
блокировкой НР 10АЗ-10А4 и реле выдерж ки освещ ения 
РВО . О тклю чение НР вы зывает отклю чение РВО, которое 
своим зам ы каю щ им  контактом  36А-36Я разры вает через
4— 5 с цепь питания КПП и КВП.

ЦЕПИ ОСВЕЩ ЕНИЯ

Вклю чение и отклю чение освещ ения салона произво­
д ятся  дистанционно из головного вагона по поездном у 
проводу 27 с помощ ью  тум блера ВО С . В этом  случае в 
каж дом  вагоне постоянно будет включен контактор ос­
вещ ения КО , который зам кнет цепь от БПСН к лампам 
лю м инесцентного  освещ ения.

Аварийное освещ ение во всем  поезде вклю чается от 
поездного  провода 11, напряжение на который подается 
по цепи от + Б , через А49 и тум блер  аварийного освещ е­
ния ВА , установленный на ПУ головного вагона. В вагонах 
напряж ение подается через А15, разм ы каю щ ие контакты 
КПП на две группы аварийного освещ ения по ш есть ламп 
13 В ;  5 Вт или по 4 лампы 26 В > 25 Вт в каждой.

Аварийное освещ ение загорится в следую щ их случа­
ях : после отклю чения КПП, при отсутствии напряжения в 
контактном рельсе , срабатывании РЗП , перегорании пре­
д охранителя П4 или главного предохранителя . Тум блером  
ВО К, установленны м  на ПУ, мож но включить одну группу 
ламп аварийного освещ ения вагонов, в том числе и лампу 
освещ ения кабины.

ЦЕПИ СИГНАЛЬНЫХ ФОНАРЕЙ
.\,Ц* !' )! М .|ЧТ ЙТП I | . \  .;!>

Красные фары. Д ля того чтобы они горели, необходи­
мо, чтобы реверсивный вал КВ находился в положении 
«Нуль» или «Н азад». В этом  случае с провода 10 через 
А71 и КЭ  КВ напряж ение подается на провод Ф1 и далее 
к двум  лампам красных ф ар  напряж ением 120 В, мощ но­
стью  15 Вт, включенным параллельно. Цепь каж дой фары  
защ ищ ена своими автоматами А7 и А9.

Белые фары. Д ля того  чтобы они горели, необходим о, 
чтобы реверсивный вал КВ был в положении «Вперед». 
В этом  случае с провода 10 через А29 напряжение по 
проводу Ф  подается на КВ , а оттуда через сдвоенный 
тум б лер  выклю чателя ф ар  В Ф  и далее по проводам Ф 8 
и Ф11 на две группы белы х ф ар . В каж дой такой группе 
находятся резистор  и две автомобильные лампочки напря­
ж ением  24 В, мощ ностью  50 Вт.

Вклю чением одной группы ф ар  обеспечивается ближ ­
нее освещ ение. Д ля  дальнего  (усиленного) использую т

выклю чатель (В У С ), при включении которого вклю чается 
вторая группа ф ар . Каж дая группа защ ищ ена своим ав­
том атом  А46 или А47.

ЦЕПЬ УПРАВЛЕНИЯ И СИГНАЛИЗАЦИИ  
ПОЛОЖЕНИЯ ДВЕРЕЙ

Эта цепь защ ищ ена автоматом А21. При его  вклю че­
нии напряжение с провода 10 через провод Д  подается 
к КВ. В положении реверсивной рукоятки КВ «Вперед» 
или «Н азад» напряжение будет на проводе Д 1, к которо­
м у подсоединены все кнопки управления дверьм и.

Вагонные цепи 16, 31, 32, 12 защ ищ ены соответственно 
автоматами А16, А31, А32 и А12. Сигнализация о полож е­
нии дверей в поезде осущ ествляется схемой с активным 
сигналом —  синей лампой Л С Д , установленной на П У . При 
закры ты х дверях Л С Д  (две параллельно включенные лам ­
почки 28 В ,  4,8 Вт) горит и включен контактор дверей 
К Д , от которого зависит сбор цепей управления на «Ход» 
и трогание поезда. Лю бое наруш ение в схем е сигнализа­
ции дверей обесточивает лампу и контактор.

На каждый дверной проем установлена одна двер ­
ная блокировка, зам кнутая при закры ты х дверях и разом к­
нутая при откры ты х. Контакты блокировок каж дого ваго­
на соединены последовательно , и в их цепь включена ка­
туш ка реле дверей (Р Д ), которая им еет два контакта: раз­
мыкающ ий и замыкаю щ ий. Размы каю щ ий блок-контакт 
РД включен в цепь катуш ки вентиля «Закры тие дверей». 
Он отсоединяет ее от «зем ли» при закры ты х дверях. За­
м ы каю щ ие блок-контакты РД всех вагонов включены в 
последовательную  цепь, соединенную  на всем поезде про­
водами 28 и 15 для контроля положения дверей .

Цепь начинается на головном вагоне. В нее входят: 
провод + Б , ВБ, А13, КЭ  КВ, включенный на положении 
«Вперед» или «Н азад», выклю чатель контроля положения 
ДЕерей (В П Д ), последовательно включенные зам ы каю щ ие 
контакты РД всех вагонов поезда, включенные в разрез 
провода 28. На хвостовом вагоне в цепь входят ВП Д , КЭ  
КРУ  и КВ, включенный в положение «Нуль», провод 15 
всех вагонов. Цепь кончается на головном вагоне заго р а­
нием Л С Д  и включением КД . О дноврем енно в хвостовом 
вагоне загорается Л С Д  и вклю чается К Д , которы е получа­
ют питание от провода 15 при закры ты х дверях.

Д ля сигнализации положения дверей и блокировок 
на боковых стенках кузова установлены лампы (26 В/  

25 Вт). При разом кнуты х блокировках (двери вагона от­
крыты) горят лампы , а при зам кнуты х блокировках (двери 
вагона закры ты ) лампы не горят. Электрическая цепь 
ламп: + Б , ВБ, А13, разм ы каю щ ая блокировка РД , «зем ля» .

Резервное закры тие дверей поезда происходит при 
одновременной подаче питания кнопкой К Р ЗД  на вентили 
откры тия левых и правых дверей по поездном у проводу 
12 через диоды развязки вентилей. Зам ы каю щ ая блоки­
ровка К Д  установлена в цепь реле РВ2 для блокирования 
пуска поезда. Д ля  трогания поезда при неисправных це­
пях сигнализации дверей служ ит тум блер  В А Д , ш унтирую ­
щий блокировку КД  в цепи РВ2.

Цепь управления м отор-компрессорам и защ ищ ена ав­
том атом  А10. При включении ВМ К напряжение с провода 
10 поступает на поездной провод 44 и через контакты 
включенного регулятора давления ка головном или хвосто­
вом вагоне —  на поездной провод 22. На каж дом  вагоне 
катуш ка контактора ком прессора КК получает питание че­
рез А22, который своими контактами включает в работу 
мотор-ком прессор .

М еж ду проводами 44 и 22 включены регуляторы  дав­
ления головных вагонов поезда , м отор-ком прессоры  ра­
ботаю т в зависимости от регулировки одного из них. Ре­
гуляторы  давления промеж уточны х вагонов в управлении 
мотор-компрессорам и всего поезда не участвую т и д ейст­
вую т лишь при маневровых передвиж ениях вагонов.

(О кончание сле дует)

Я. X. ФИШ БЕЙН,
маш инист-инструктор электродепо  Красная Пресня 

М осковского  м етрополитена
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П Е Р Е Ч Е Н Ь  М А Т Е Р И А Л О В ,  
ОПУБЛИКОВАННЫХ В ЖУРНАЛЕ ЗА 1981 г.

ОБЩИЕ И ТЕХНИКО-ЭКОНОМ ИЧЕСКИЕ ВОПРОСЫ

Ветров И., С луж аков В. ф . В м еталлолом  или в
.музей? ............................................................................................  1

Петров В. С лесарь (докум ентальны е новеллы) 1
Безопасность движ ения —  преж де всего! (ф о то ­

репортаж ) ................................................................................................... 1
Карянин В. И. И поиск, и сверш ения . . .  1
Соснин В. Ф . Итоги и з а д а ч и ................................................. 2
Никифоров Б. Д . ВНИИЖ Т на рубеж е двух пяти­

леток ( и н т е р в ь ю ) ......................................................................................... 2
Колотий А . И. Топливу и энергии —  строгий учет 2
Данилевич М. И. О снова экономии —  правильное

нормирование ......................................................................................... 2
Кр утяксв  В. С . П редприятиям  транспорта —  б ез­

опасный т р у д ...................................................................................................  2
Гром ов В. И. Забота о быте —  в центре внимания 2
Лукич Е. В. На страж е здоровья ж елезнодор ож ­

ников..................................................................................................................................  2
Курков В. Талант слесаря М анькова (очерк) 2
Карянин В. И. Э ф ф е к т взаим одействия (р епор­

таж ) ................................................................................................................ 2
Петров В. За перегоном —  перегон! . . .  2
Калиничев В. П. БАМ  строится, БАМ  работает 3
Служ аков В. Ф . Заботы  Денисова . . . .  3
М ухам о д о з Р. А. Расш ифровщ ица . . . .  3
Ленинским курсом  ( п е р е д о в а я ) ....................................... 4
М ашинисты —  делегаты  X X V I съезда КП С С  . . 4
Корнеев А . В . На прочность испытанный (очерк) 4
П оезда повышенной массы  и длины (обсуж дение

п р о б л е м ) .......................................................................................................4, 5, 7, 10
Петров В. П. Как отдохнул , машинист? . . .  4
Тихонов А . И. О тличное зрение —  безопасное

движ ение ...................................................................................................  4
Д ольников В. Государственны й человек (очерк) 5
Панов В. Г. Режим ведения и поездная обста­

новка..................... ............................................................................................................. 5
В м еталлолом  или в м узей? (отклики читателей) 5
Встреча делегатов  X X V I  съезда  К П С С  с руковод­

ством  М П С ( ф о т о р е п о р т а ж ) ...........................................................  5
М ашинисты о ж урнале ...........................................................  6
Галахов Н. А . Итоги общ ественного см отра 6
Ж уков Л. Ф . Локомотив и путь . . . .  6
Беж енаров А . А ., Галахов Н. А . В качествен­

ном рем онте —  залог у с п е х а ...........................................................  7
Пронский Ю . А ., Петров В. П. О бщ ие заботы

смеж ников   7
С оболев Г. В. Э ф ф ективность  научной организации

тр уд а  ................................................................................................... 7
С убаев Н. А ., Ю рьев Л . Ю . С береж ению  энерго­

ресурсов —  комплексный п о д х о д ............................................... 7
Авилов В. Н. С екр етарь партбю ро . . . .  7
Чуваш ева Е . В. С  дум ой о завтра . . . .  7
Славин П. Н. О тды хаем  как дома . . . .  7
Петров В. Н.......Наша з д р а в н и ц а ............................................. 7
Звягин  Ю . С лесарь Гущ ин. Стальны е магистрали 7
А репьев И. С . Перечень разреш ений для  отправ­

ления поездов со станций ................................................................... 7
Сем ений В. А . Автом атизированная систем а ис­

пытания электрических машин постоянного тока . 7
Руднева Л. В. Лучший среди равных (очерк) 8
Добруш ин В. А . Книги —  работникам  транспорта 8
Кочан В. Н. Настойчиво овладевать экономиче­

ски м и знаниями . . . . 9
Ш евандин М. А ., Ракова Л. К. Анализ электро­

травм атизм а на предприятиях М П С ........................................ 9

Бережливость —  черта коммунистическая (в по­
мощь изучаю щ им э к о н о м и к у ) .............................................. 10

Д митриев М . Т. Токсические вещ ества при кур е­
нии  10

Закорю кин В. А . Творческий поиск —  экономии
энергоресурсов .........................................................................................  11

Ищенко В. Н., Левицкий А . Л . и д р . Условия тр у­
да в новом ГО СТе для локомотивов . 11

Больш аков Н. В. Техническая эстетика и вуз . . 11
Лучшие изобретатели и рационализаторы 11
Нурмиев Г. Н. П опулярная книга инженера и

педагога (библиограф ия) ....................................................................... 11
Тимош екков И. Т. Соверш енствование учебно-

воспитательного процесса ........................................................................12
Новые книги и п л а к а т ы ...........................................................1— 12
О тветы  на волросы ........................................................... 1— 12
Техническая консультация 4, 5, 7, 9, 11
Консультация г.о тр уд у  и заработной плате 7, 9
Если бы я был конструктором  3, 5, 7, 8
Почетные ж е л е з н о д о р о ж н и к и ................................1— 12

П Р А В О Ф Л А Н ГО В Ы Е С О Ц И А Л И С ТИ Ч ЕС К О ГО  
С О РЕВН О ВА Н И Я

Винокуров В. А . С тарейш ее уральское депо 1
М атусевич Р. А. У нас на Белорусской . . .  2
Павлов А. А . Со всей ответственностью  2

г Сковороднев И. И. Один за всех —  все за о д­
ного   2

Пантелейкин В. Н. К каж дом у —  свой подход 2
Выше темпы перевозок (п ер едовая) . . . .  3
Ф илатов Н. А . О бщ ественность на страж е б езо­

пасности движ ения ............................................................................... 4
М айсурадзе Г. Ф . Поступь грузинских эл»ктри-

фикаторов   5
В. В. Павловский. Выше знам я социалистическо­

го соревнования!   6
Харитонов А . П. Соревнование —  творчество м асс 7
Смирнов В. П. Бригада друж ны х . . . .  7
Головатык А . Т. Задача трудная, но выполни­

мая (интервью ) ......................................................................................... 8
М атвеев И. Рабочая честь ремонтников (очерк) 9
Пронин А. Ф . М ашинист А вдеев (очерк) . . .  10
Головачев Д . Трудное счастье (очерк) . 11
Игнатов Е. Сахалинский характер (очерк) . 12

Э л е к т р о в о з ы  и  э л е к т р о п о е з д а

Перечень элементов схем ы  электровоза ВЛ82М 1
Д убровский 3 . М . Электрическая схем а элект­

ровозов ВЛ80С ................................................................................................ 1 ,3
Гиоргадзе Д . П ., Балашвили Д . Н. Назначение 

аппаратов и их вспомогательных контактов в схем е
электровоза ВЛ11 .............................................................................1 , 4 ,  5

Тихонов Р. С . Скорость, надеж ность, ком ф орт 2
Лукин А.  Ф ., Карташ ев Ю . И. Славным традици­

ям верны ...................................................................................................  2
Янов В. П. Развитие электровозостроения 2
Лидэ М . И. Электрические схем ы  электропоезда

ЭР2 с N2 1028 (цветная с х е м а ) .......................................................3, 4, 5
К убрак В. П. Гололед  и пережоги . . .  3
Вольф  А . М ., Л азарев К . М ., Левитский В. М . 

Контроль за вентиляцией оборудования электровозов 3
Красковская С. Н. О хлаж дение тяговы х двигате­

лей ......................................................................................................................  3
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Ш ерш еневский Л . А . Н екоторы е неисправности
на электровозе  ВЛ23 ...............................................................................

С тегачев  Ю . Н ., А ндреев В. М . Устранение неисп­
равностей в цепях вспомогательны х машин электр о ­
возов ЧС2Т ..................................................................................................

Д иагностика электроподвиж ного состава (под­
борка м атериалов):

Ридель Э. Э. Задачи и возможности 
Привалов В. В ., Урм ан С . Е. и др . Диагностика

систем  управления электропозздов .......................................
Рыбников Е. К ., Рамлоз В. А . Д иагностика под­

шипников качения .....................................................................
О сяев  А . Т. И зм ерительны е агрегаты  для диагно­

стики электрооборудования ...........................................................
Ф ур сс в а  В. В. Изменения в схем ах электровоза

ЧС2 с N2 305 (цветная с х е м а ) ...........................................................
Д убровский 3 . М . Соверш енствование конструк­

ции электровозов ...............................................................................
Голованов В. А . П роблем ы  внедрения 
Ф еоктистов  В. П ., Чаусов О . Г. Диагностика элект-

т^ронной аппаратуры  .....................................................................
С ем енова Л. П. М етоды  неразруш аю щ его конт­

роля электронны х у с т р о й с т в ...........................................................
Д енисов Ф . П ., Куруш ин А . Д ., С еребр яков В. Н.

М ето д  акустической э м и с с и и .................................................
З атеев  Г. А .г Козлов Б. В. Измененная разверт­

ка вала главного группового контроллера электро­
воза Ч С 2 ............................................................................................................

К лкм екко  Б. П. Кат обнаруж ить неисправность в
низковольтной цепи .....................................................................

Зайцев В. К. Контроль электронны х устройств
электровоза ВЛ80Р ...............................................................................

Антонов А . Л ., Титов А . Г ., Грачев А . Г. Диагно­
стика колесно-редукторны х б л о к о в .......................................

Д анковцев В. Т., Сенкевич И. В. и др . Притирка 
ш естерен электродвигатэлей  . .

Лорман Л. М. Новые правила ремонта электро­
возов постоянного тока .................................................

Ридель Э. Э. Работоспособность контакторов
электровозов серии Ч С .....................................................................

Губарев П. В ., Л ебедев Л В. Бесконтактное изм е­
рение тем пературы  ...............................................................................

Краснобаев Н. И., Адамович А . Г. и др . Диагно­
стика тиристорного оборудования электропоездов 

Нестеров А . М ., Л срм ан  Л . М ., О совецкая Н. Я. 
Ком плексная систем а управления качеством в элект­
ровозны х депо .........................................................................................

Нанеташвили Г. А ., Алещ енко  А . Н ., Кубил В. О . 
И зм ененная систем а вентиляции электровоза ВЛ11

Щ ер баков В. Г. Круговы е огни по коллектору тя­
говых двигателей ...............................................................................

Бельдей В. В ., Лосев А . В. Повышение надеж но­
сти буксовы х узлов электровозов ЧС4 . . . .  

Вайсберг М. А . Питаниэ вспомогательных цепей
ЭР9М  с тиристорной с т а б и л и з а ц и э й ........................................

Дубинин А . Е „  Толкачев В. Г. и др . Прибор для из­
мерения нажатия щетки на коллектор . . . .

С когорев И. В ., Головач Ю , Н. Винтовой комп­
рессор    . . .

Залищ ук В. В. Круговой огонь на тяговы х двига­
телях электровозов Е Л -1 и ЕЛ-2 .......................................

Горин Н .г Коллахчьян Г. И. и д р . Испытание вен­
тильного электровоза ...............................................................................

Тиунов А Ф .г Ш елест А . М . Как измерить индук­
тивность на электровозе .....................................................................

Ж итинев Ю . Н. Электриф икация на переменном
токе ......................................................................................................................

М ураш ов И. Д . После модернизации 
Ш р ед ер  И. Б „ Корелов Е. Н ., Ш ахновский О . А . 

Н адеж ность индуктивных шунтов ЭР2 . . . .
Т ЕП Л О ВО ЗЫ  И Д И З ЕЛ Ь -П О ЕЗ Д А

Симонов И. Ф . Внедрен лунинский м етод 
Коновалов В. Г. Устранение неисправностей в це­

пях тепловозов М62 и 2 М 6 2 ..................................................
Дубченко  Е. Г . Трудности преодолимы (интервью ) 
Баренбаум  М . Г . Сверш ения и планы

I
Хлебников Ю. В. Колом енские маш иностроите­

ли —  съезд у  .................................................................................................... 2
Сергеев С. С. Автоматика холодильника тепло­

возов ТЭМ1 ..................................................................................................  3

Никитин А. П., Раков К. М. Сталзалю м иниевы е
вкладыши для дизеля Д 1 0 0 ...........................................................  3

Серделевич Г. Е., Лысаченко В. П. С оверш енст­
вование тепловоза ТЭП60 ...........................................................  3

Головинский Н. И. Нужно изменить крепление
плафоноз   3

Цебро В. И., Добровольская Л. Л. и др . Что у худ ­
шает вентиляцию двигателей .................................................  4

Беленький А. Д., Ш ирокоступ А. М., Юшко В. И.
Когда заш.ита не с р а б а т ы в а е т ...........................................................  4

Крутоног Л. Л. Безреостатная настройка реле
перэхода ............................................................................................................

Тарасенко А . В. Разрядная установка для аккум у­
ляторных батарей.................................................................................................

Котов М. А. П редупр еж дение сам опроизвольно­
го движения т е п л о в о з а .....................................................................

Абайдулин А. Ф . Если занижена мощ ность . 4
Дубченко Е. Г ., Иванов В. П. Новое в систем е

ремонта тепловозов  .................................................  5
А-'румянц М . А. Графитовой с м а з к е —-ш ирокое

применение . .   5
Коновалов Е . А ., Кухарев А. И. Стопорениа лопа­

ток турбины ................................................................................................... 5
Костю к И. Я ., Нотик 3 . X . Назначение контактов 

электрических аппаратов тепловоза ЧМЭЗ . 5, 6-

Ароков М. И., Иванов В. А., Тумаркина И. Н.
Рале защиты от замыкания на корпус . . . .  5

Букунов В. С., Пугачева М. И. М одернизация 
схзм ы  дизель-поезда Д 1 .....................................................................  6

Грищенко С. Г., Камышан Л. Ф. О богрев тепло­
возов БАМ а ..................................................................................................  7

Клевакин В. К. Усоверш енствованное упругое са- 
м оустанавливаю щ ееся зубчатое колесо . . . .  7

Дробинский В. А. Новыэ книги для тепловозников 7
Давыдов В. К. Первая в мире тепловозная м аги­

страль ............................................................................................................  8

Данилов В. И. С т а н о в л э н и е .......................................... 8
Важев П. Ф. Точка о т с ч е т а .......................................... 8
Беленький А. Д., Глущенко А. Д. и др . Д ости ж е­

ния на у к и— в п р а к т и к у .............................................................  8

К'еласьев А. Д. Техническому обслуж иванию  —
особое внимание ............................................................................... 8

Садыков К. В. Восстановление дэталей  теплово­
зов ......................................................................................................................  8

Айрумянц М . А. Контроль на уровнем  воды . 9
Беличенко А. П., Василевский В. А. Токовихре­

вые д э ф е к т о с к о п ы ....................................................................... 9

Нотик 3. X. Э лектрическая схем а тепловоза
ЧМЭЗ (цветная с х е м а ) ............................................................. 9

Кузнецов В. С. Электрическая схем а тепловозов
ТГМ 4(А) и ТГМ 6А (цветная с х е м а ) ...........................................9, 10, 11

Коновалов В. В., Кухарев А. И. О взаим озам еняе­
мости роторов т у р б о к о м п р е с с о р о в ............................... 9

Кругличенко М. Ф „ Родзевич Н. В., Сахаров М . И. 
Роликовый подшипник для карданных валов . . .  10

Деркач М. П. Логическая схем а тепловоза ТЭП60 10
Пушкарев И. Ф. О тыскание неисправностей в цэ-

пях управления тепловоза 2ТЭ116 .......................................  11
Ермолаев Э. Г. Указатель повреждений 2ТЭ116 12
Тартаковский Э. Д., Бабинский И. И., Баба­

нин А . Б. Соверш енствование технологии техниче­
ского  обслуж ивания те п л о в о зо в .....................................................12

Воробьев Н. В., Смирнов Б. П. Электрическая 
схем а тепловоза ТГМ 23Б (цвзтная схем а) 12

Ремпель А. И. Регулирование опорно-упорного
у з л а ......................................................................................................................... 12

Гершкевич А. Я., Черняков А. А. Д иагностика д и ­
зеля по параметрам газовогдуш н ого  тракта . . 12
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АВТОТО РМ ОЗА И АЛСН

Хорош о ли вы знаете автоторм оза и АЛ СН ? (тех­
ническая в и к т о р и н а ) ...............................................................................1— 12

С оврем енной торм озной технике —  грамотную  
эксплуатацию  (подборка из д вух материалов):

Каменков Ю. В., Моховиков Д. И. Резервы  сиг­
нализатора   1

Черкяткин В. А. Чтобы ЭПТ работал надежно . 1
Пархомов В. Т., Глушко М. И. М аш инисту —  со­

верш енный к р а н ........................................................................................... 3
Либин Е. Ю . Блок управления двухпроводны м

ЭПТ .......................................................................................................................  5
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