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Машинист и слесарь... От знаний и опыта лю­
дей этих двух профессий зависит, в основном, 
устойчивая работа локомотивного хозяйства. Не­
мало грамотных и умелых работников трудится 
в депо Тюмень Свердловской дороги. Благодаря 
их труду предприятие перевыполнило задания 
десятой пятилетки, справилось с социалистиче­
скими обязательствами по достойной встрече 
XXVI съезда партии и взяло в первом году новой 
пятилетки высокие темпы.

Сложное время переживает сейчас депо: 
в Тюмень пришла электрическая тяга. Осваивать 
новую технику приходится в условиях интенсив­
ного грузового и пассажирского движения на 
главном ходу Транссибирской магистрали.

Ударно трудится на своем участке старший 
слесарь ВИКТОР АЛЕКСАНДРОВИЧ КОЗЛОВ  
(верхний снимок). Отремонтированную продук­
цию он сдает с личным клеймом качества, фото­
графия передовика — на деповской Доске почета.

Кавалер ордена Трудовой Славы машинист 
ЮРИИ ИВАНОВИЧ ПАЛЬЯНОВ (нижний снимок) 
считается одним из самых грамотных и опытных 
механиков. Он одинаково уверенно водит тепло­
возы ТЭП60, 2ТЭ116 и другие, в числе первых 
машинистов освоил электровозы ВЛ11 и ЧС2. 
Он — член городского Совета народных депута­
тов, председатель деповского Совета наставни­
ков.

Ф о то  Л. В. П О Р О Ш К О В А

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



НАСТОЙЧИВО ОВЛАДЕВАТЬ 
ЭКОНОМИЧЕСКИМИ ЗНАНИЯМИ

В. Н. КОЧАН, заместитель министра путей сообщения, 
председатель Совета по экономическому образованию МПС

Высш ей целью  экономической стратегии  п а р ­
тии, к а к  подчеркивается  в реш ениях  XXVI 

с ъ е з д а  К П С С , яв л яется  неуклонный подъем м а ­
тери альн ого  и культурного  уровня ж и зни  народа, 
со зд ан и е  л учш и х  условий д л я  всестороннего р а з ­
вития личности на основе д альн ейш его  повы ш е­
ния эф ф ективности  всего общественного произ­
водства, увеличения  производительности труда, 
роста  социальной  и трудовой  активности совет­
ских лю дей. « Н ам , товарищ и , сейчас по' силам 
реш ение с а м ы х  больш их и слож ны х  задач ,  — го­
ворил в д о к л а д е  на XXVI съезде  Г енеральны й 
с ек р е та р ь  Ц К  К П С С , П редсед ател ь  П р ези д и у м а  
В ерховного  С овета  С С С Р  то вар и щ  Л . И. Б р е ж ­
нев. — Н о  стерж н ем  экономической политики с т а ­
новится дело, к а за л о с ь  бы, простое и очень б уд ­
ничное —  хозяйское  отнош ение к  общ ественному 
добру, умение полностью, целесообразн о  исп оль­
зо в ать  все, что у нас есть... Э кон ом ика  д о л ж н а  
бы ть  экономной — тако во  требовани е  времени».

В р азви ти и  и углублении у советских людей 
чувства  береж ливости , стрем ления  полнее, э ф ­
ф ективнее  и сп ользовать  технику, м атери альн ы е  
и трудовы е  ресурсы  важ н у ю  роль п ри звана  
сы грать  систем а экономического об р азо ван и я  
трудящ и хся .  З а  годы десятой пятилетки  эконом и­
ч еск ая  учеба  на  ж ел езн о д о р о ж н о м  транспорте  
получ и ла  ш ирокое развитие. В н астоящ ее  время 
она имеет больш ое значение  в коммунистическом 
воспитании труж ен и ков  стальн ы х м агистралей, 
реш ении стоящ их перед  ними з а д ач  по более 
полном у удовлетворению  потребностей народного 
хозяй ства  в п еревозк ах  грузов и пассаж иров .

В системе экономического о б разован и я  
еж егодно  зан и м ается  до полутора  миллионов 
человек, действует  более  50 тыс. экономических 
ш кол  и семинаров , ш кол коммунистического тр у ­
да , около  300 народны х университетов техниче­
ского прогресса  и экономических знаний; р а б о т а ­
ет более  1 тыс. кабинетов  и 5 тыс. уголков эко­
номических знаний; трудится  60 тыс. п ро п аган ­
дистов.

Б о л ьш о е  вним ание  в ходе учебы уделяется  
глубоком у  изучению сл у ш ател ям и  произведений 
класси ков  м аркси зм а-лен и н и зм а ,  м атери алов  
XXVI с ъ е зд а  К П С С , партий но-правительствен­
ных докум ентов , в том числе по ж е л е зн о д о р о ж ­
ному транспорту . В центре вни м ан ия находятся  
т аки е  вопросы  экономической политики партии, 
к а к  эф ф ективность  общ ественного производства  
и кач ества  работы , производительность труда, 
ускорение темпов научно-технического прогресса,

@1 «Э лектрическая и тепл овозная  т я га » , «Т ранспорт», 1981

усиление р е ж и м а  экономии, освоение опы та ра- 
боты передовы х коллективов  М осковской дороги 
по ускорению перевозок грузов за  счет повы ш е­
ния массы  и дли ны  поездов, депо Сольвы чегодск 
Северной дороги по соверш енствованию  техниче­
ского обслуж ивани я , рем онта  и эксплуатац ии  
тепловозов, Б елорусской  дороги по эф ф екти вн о­
му использованию  локомотивного  п а р к а  и др.

У чеба оказы вает  сущ ественное влияние на 
повыш ение трудовой активности слуш ателей  си­
стемы экономического об р азо ван и я ,  среди кото­
рых около 80 % ударн иков  коммунистического 
тр у да  и больш инство раци онализаторов . Н а  ряде 
дорог созданы  творческие бригады , которые вне­
сли зам етн ы й в к л а д  в соверш енствование работы  
транспорта . Только  за  д в а  последних года прош ­
лой пятилетки  обучаю щ иеся в ш колах  системы 
экономического о б р азо ван и я  внесли около 
300 тыс. предлож ений. Экономический эф ф ек т  от 
их внедрения составил  148 млн. руб.

И нтересный опыт о рганизац ии  экономической 
учебы накоплен на О ктябрьской , П рибалтийской , 
Белорусской , Ю го-Западной , Д онецкой, Ю ж ной, 
Ю го-Восточной, Северной, Куйбы ш евской д оро­
гах, на Л ени нградском  и Х арьковском  метропо­
литенах, ряде  заводов  по ремонту подвиж ного  
состава  и производству зап асн ы х  частей, в локо­
мотивных депо П ен за  III ,  С ольвычегодск, Горь- 
кий-Сортировочный, К азатин , С лавянск , на Т у ап ­
синском и Ч усовском уч астках  э л ектр о сн аб ж е­
ния.

П ролет арии  в с е х  стран, соединяйт есь!
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В этих ко л л екти вах  удалось  создать  в основ­
ном постоянный состав  пропагандистов, которым 
хозяйственны е руководители  о к азы в аю т  сущ ест­
венную пом ощ ь в работе. Больш ин ство  п р о п а­
гандистов  имеет личны е творческие планы, помо­
гает  сл у ш ател ям  в ф орм ировании  встречных п л а ­
нов, социалистических  обязательств , подведении 
их итогов. Особенно следует  отметить творче­
скую  активность пропагандистов  Ю. М. С ел ез ­
нева  (В ы б о р г) ,  А. М. Л еб ед е в а  (К ем ь) ,  А. М. 
М ирских и Ю. В. Евстигнеева ( К а в к а з с к а я ) ,  
Е. Д .  З о то в а  (К у й б ы ш ев) ,  В. Р. А ксентьева и 
В. В. К ривицкого  (К а з а т и н ) ,  В. А. Д ем ян к о в а  
(Г о м ел ь ) ,  Н. И. П о тап о ва  (С о л ьв ы чего д ск ) .

В депо Киров, М ин ск-П ассаж и рск и й , М осква- 
С о р ти р о в о ч н ая -Р язан ск ая ,  Я рославль -Г лавн ы й  
хорош о о р ган и зован а  м етодическая  и и н ф о р м а­
ционная  работа , вдумчиво подходят  к к ом п лек­
тованию  учебной сети. Л екц и и  здесь чередуют с 
сем инарским и  зан яти ям и , практи кую т откры ты е 
зан яти я ,  р азб и р аю т  поучительные хозяйственные 
ситуации, создаю т поисковые бригады  из с л у ш а ­
телей, которым вы даю т практические за д ан и я  по 
реш ению  конкретных производственных задач . 
П ро во д ят  т а к ж е  и научно-практические кон ф е­
ренции, конкурсы. М ногие депо стали  базовы ми 
п редприятиям и  дорог по изучению и р асп р о стр а ­
нению передового опы та работы  пропагандистов: 
Пенда III ,  С лавянск , Гомель, Я р о с л а в л ь -Г л а в ­
ный, Киров и- др.

С ледует  отметить, что в экономической под­
готовке кадров  имеется  и р я д  серьезны х упущ е­
ний. Это преж де  всего относится к А зе р б ай д ж а н ­
ской и Ю ж н о-У ральской  дорогам , которые в 
прош лом  году не вы полнили основных технико- 
экономических показателей  плана . О дн ако  их 
хозяйственны е руководители и советы по эконо­
мическому о б разован и ю  не приняли д олж н ы х  
мер к повыш ению эффективности учебы, а изу­
ч ае м а я  тем ати к а  не н а ц ел и в ал а  слуш ателей  на 
изы скание  резервов  производства , успешное вы ­
полнение плановы х задан ий . Причины упущений 
глубоко не об суж дались .

Н а  отдельны х дорогах , зав о д ах  и в ряде  депо 
качество занятий  не всегда отвечало  о б р а з о в а ­
тельн ом у уровню слуш ателей , их запросам . 
С л а б о  изучался  и р асп р о стр ан ял ся  через систему 
экономического о б р азо ван и я  опыт работы  пред- 
приятий-победителей Всесоюзного социалистиче­
ского соревнования. И м ели  место и таки е  факты : 
к учебе не п ри влекали  людей, допускавш их б рак  
в рабо те  и наруш ения  трудовой и технологиче­
ской дисциплины. Это ничем не оправдано. Во- 
первых, сл едовало  вни м ательно  р азо б р аться  в 
причинах  и помочь, кому действительно нужно, 
конкретно, делом. Во-вторых, зан и м аясь  вместе 
со своими то в ар и щ ам и  по труду, участвуя в по­
и ск ах  р е зе р в о в  улучш ения  производства, они 
несомненно подтянулись бы, осознали  свои ош иб­
ки. Н а м  нуж но реш ительнейш им образом  у с т р а ­
нить все имею щ иеся недостатки, использовать

все рычаги, все возмож ности  д ля  повыш ения к а ­
чества экономической учебы.

XXVI съезд  К П С С  поставил перед ж е л е зн о ­
д орож н и кам и  больш ие зад ач и  по дальн ейш ем у 
н ар ащ и ван и ю  перевозок. Д л я  их реализаци и  
потребуется четкая  о р ган и зац и я  работы  всех 
транспортны х звеньев, внедрение новой техники 
и более полное использование имеющейся. 
В свою очередь возрастает  роль кадров, п о вы ш а­
ются требования  к уровню  профессиональной 
подготовки, деловитости. И  помочь им в угл у б ­
лении своих знаний при зван а  систем а эконом иче­
ского образован ия .

П остановлением  Ц К  К П С С  и С овета  М инист­
ров С С С Р  «Об усилении работы  по экономии и 
р аци ональном у  использованию  сырьевых, топ­
ливно-энергетических и других м атер и альн ы х  ре­
сурсов» предусмотрено организовать  в системе 
экономического об р азо ван и я ,  в институтах, на 
ф ак у л ьтетах  и курсах  повыш ения квали ф и кац и и , 
в ш колах  партийно-хозяйственного  акти ва  и уни­
верситетах м аркси зм а-лен и й и зм а  изучение во­
просов экономии и береж ливости  в свете задач ,  
выдвинутых XXVI съездом  К П С С . В соответст­
вии с этим в 1981/82 учебном году в системе эк о ­
номического о б р азо ван и я  трудящ и хся  реком ен ­
дуется д ля  рабочих курс — « Б ер еж ли во сть  — 
черта коммунистическая», а д ля  специалистов  и 
руководителей — «Э коном ная экономика».

При изучении рабочими нового курса  в н и м а­
ние д олж н о  быть сосредоточено на следую щ их 
вопросах: интенсивное р азвитие  ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта ; р аци ональное  использование 
подвиж ного  состава , стан ков  и оборудования; 
экономия к аж д ы м  рабочим топлива, эл ектр о эн ер ­
гии, смазочны х и других м атери алов ;  сниж ение 
з а т р а т  на перевозку грузов, повыш ение их к а ч е ­
ства; экономия и береж ливость  в к аж д о м  к о л ­
лективе.

Н а р я д у  с этим рабочие могут т а к ж е  изучать 
курсы: « Р азви ти е  социалистического  со ревн ова­
ния, воспитание коммунистического отношения 
к труду», «Основы экономических знаний», а 
специалисты  и руководители п од разделени й  — 
курсы «Научно-технический прогресс и э ф ф е к ­
тивность производства», «Б ри гадны й подряд  — 
новая ф орм а  хозрасчета».

В новом учебном году экономическое о б р а ­
зование трудящ ихся  необходимо поднять на  к а ­
чественно новую ступень, отвечаю щ ую  возрос­
шим современным требовани ям . Углубленное 
изучение м атери алов  XXVI съ езд а  партии сл е д у ­
ет органически ув язы в ать  с решением стоящ их 
перед коллективам и  практических задач .  Т ем ати ­
ка  диктуется  самой жизнью . Всем хорош о и з ­
вестна одобренная Ц К  К П С С  ин ициатива  мос­
ковских ж елезн од орож н и ков  по ускорению  пере­
возок грузов. И звестен  полученный эф ф ек т  и 
ком плекс организац ионн ы х и технических мер, 
который приш лось  осущ ествить д ля  реал и зац и и  
этой инициативы.
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Р езер в ы  есть на каж до й  дороге, в каж до м  
депо. Ч тобы  их использовать , нуж ен свой подход 
к проблеме, ком плекс организац ионн ы х и техни­
ческих мер, тщ ательн ы й  ан ал и з  условий эк с­
плуатации . Вот в а ж н а я  тем а  обсуж ден ия  на з а ­
нятиях по экономике, разр або тк и  конкретных 
предлож ений. Н а  транспортны х предприятиях 
при м ен яется  много средств механизации. К ак  они 
использую тся? Это то ж е  предм ет д л я  о б су ж де­
ния.

М о ж н о  и такое: попросить каж до го  с л у ш а ­
теля  продум ать  орган и зац и ю  своего рабочего 
места, сказать ,  чего не хватает , что мешает 
вы сокоп роизводительн ом у и качественному тр у ­
ду. О б суж ден и е  предлож ени й  несомненно вы зо­
вет общий интерес, зан я ти я  пойдут ж и во  и г л а в ­
н о е —- с  пользой.

В думчивы й, инициативный пропагандист, 
зн аю щ и й н уж ды  коллектива , подберет немало 
дельны х тем. Очень в а ж н о  поэтому, чтобы был 
он человеком  авторитетны м , имел хорошую тео ­
ретическую  подготовку и производственный н а ­
вык, о б л а д а л  высокой духовной культурой, умел 
сл у ш а т ь  и понимать людей, у б еж д ать  их силой 
мысли, у вл екать  личным примером.

К а с а я сь  роли п роп аган ди ста  в системе п а р ­
тийной учебы, то в ар и щ  Л . И. Б р еж н ев  на 
XXVI съ езде  партии говорил: «И менно от него 
во многом зависит, каким и будут семинары, 
политш колы , университеты: будут ли они местом, 
где порой цари т  скука , где лиш ь «отбы ваю тся»  
полож ен ны е часы, или же, наоборот, они повсе­
местно станут  действительны ми центрам и ж ивой 
партийной мысли и слова...». Это целиком отно­
сится и к системе экономического образован ия . 
П оэтом у в оставш ееся  время нуж но еще р аз  про­
верить состав  пропагандистов, заверш и ть  подго­
товку  учебно-методической базы, обеспечить их 
техническими средствам и и наглядн ы м и пособия­
ми. Но сам  пропагандист , каким  бы он ни был 
сильным, не см ож ет  плодотворно трудиться , если 
в своей работе  не будет чувствовать постоянной 
п оддерж ки  и вни м ан ия  со стороны хозяйственни­
ков, партийной и общ ественны х организаций, 
если его не будут д е р ж а т ь  в курсе производст-

РЕШЕНИЯ
СЪЕЗДА

П А РТИ И  —
В жизнь

венных достиж ений и трудностей, переж и ваем ы х  
коллективом.

Н ел ьзя  за б ы в ат ь  и другое: проп аган ди сту  к а к  
человеку творческому нуж ен и обмен опытом, и 
возм ож ность получения консультации, сп равоч ­
но-информационных м атер и ало в  и повышение 
своей квалиф икации . Во всем этом им могут и 
обязан ы  помочь Ц Н И И Т Э И , управлени я  ми­
нистерств, дорог и отделений, транспортны е 
вузы.

В значительной мере в о зрастает  и роль т р а н с ­
портных ж у р н ало в ,  которые при званы  ш ироко 
освещ ать  опыт организац ии  экономической уче­
бы, п роп аган ди ровать  все лучшее, передовое. 
В них целесообразно  постоянно вести рубрику 
«В помощ ь изучаю щ им  экономику».

Ж у р н а л  «Э лектрическая  и тепловозная  тяга», 
как  недавно отметил совет по экономическому 
образован ию  М П С , получил ш ирокое распрост­
ранение и признание среди работников  локом о­
тивного хозяйства  и электросн аб ж ен и я  б л а г о д а ­
ря освещению производственных вопросов и эко­
номической учебы. Н едавн о  коллектив  редакции 
выступил с новой инициативой: в помощ ь изу­
чаю щ им курс « Б ереж ли вость  — ч ерта  ком м ун и­
стическая»  подобраны  практические м атери алы  
по экономии ' и береж ливости , печатавш иеся  в 
различны х ор ган ах  транспортной печати. Они 
полезны будут к ак  проп аган ди стам , т а к  и слу ­
ш ател ям  ш кол при подготовке к зан яти ям , под­
боре конкретных тем.

Совет по экономическому образован и ю  М П С  
уверен, что хозяйственные руководители и советы 
по экономическому о б разован и ю  транспортны х 
подразделений проявят  д олж н ую  инициативу, 
сделаю т все возм ож н ое  и зави сящ ее  от них, что­
бы изучение экономики стало  действенным сред ­
ством в улучшении работы  ж елезнодорож н ого  
тран сп орта  в одиннадцатой  пятилетке.

Бережно расходовать сырье и материалы, сокращать отходы, устранять 
потери — значит экономить труд миллионов людей и капитальные вло­
жения, увеличивать выпуск продукции, сохранять окружающую природ­
ную среду. Зо многом от этого зависит расширение возможностей подъ­
ема благосостояния народа.

Из постановления ЦК К П С С  и С овета М инистров С С С Р  «Об 
усилении работы по рациональному использованию  сырьевы х, 
топливно-энергетических и други х материальных ресурсов».
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Соревнование, инициатива и опыт

НОВЫЕ ПРАВИЛА  РЕМОНТА 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ПОСТОЯННОГО ТОКА

На смену П р а в и л а м  деповского ремонта эл е к ­
тровозов постоянного тока  №  ЦТ/2244 и П р а ­

ви л ам  заводского  рем онта  электровозов  постоян­
ного тока  №  Ц Т/2245 введены в действие новые 
П р а в и л а  текущ его  рем онта  и технического обслу­
ж и в а н и я  электровозов  постоянного тока  
№  Ц Т/3745 и П р а в и л а  среднего и капитального  
рем онта  электровозов  постоянного тока  
№  ЦТ/3878. Они р асп ростран яю тся  на электрово­
зы В Л  11, В Л 10У , ВЛ 10, В Л 8, ВЛ23, ВЛ22М . 
К ром е того, П р а в и л а  №  ЦТ/3878 р асп р о стр ан я ­
ются и на электровозы  ЧС2, ЧС2Т, ЧСЗ.

В связи с тем, что р а зр а б о т а н ы  и у тв ер ж д е­
ны новые П р а в и л а  текущ его  ремонта и техниче­
ского об служ ивани я  п ассаж и рски х  электровозов 
серий ЧС, в П р а в и л а  №  ЦТ/3745 требования  по 
рем онту  электровозов  ЧС2, ЧС2Т, Ч С З не вклю ­
чены. П оэтом у до ввода в действие П р ави л  теку ­
щего рем онта и технического обслуж и ван и я  п а с ­
саж и р ск и х  электровозов  постоянного тока Ч С  
н а д л е ж и т  по-преж нем у руководствоваться  П р а в и ­
л а м и  №  ЦТ/2244.

П р а в и л а  №  Ц Т/3745 и ЦТ/3878 разработан ы  
на основе конструкторской эксплуатационной и 
технологической документации, П р ави л  техниче­
ской эксплуатац ии  ж ел езн ы х  дорог Сою за С СР, 
м атер и ало в  по а н ал и зу  износа деталей , исследо­
вани я  и изучения неисправностей, возникаю щ их 
при эксп луатац и и  электровозов , а т а к ж е  обоб­
щ ен ия  накопленного передового опыта ремонта 
электровозов.

В новых П р а в и л а х  установлены виды ремонта 
и технического обслуж ивани я , их объемные х а ­
рактеристики , п ри нятая  терминология в основном 
соответствует п р и казу  министра от 16.02.81 г. 
№  ЮЦ и действую щ им ГО СТам.

П ри кап итальн ом  ремонте I и II объемов (со­
гласн о  при казу  от 16.02.81 г. №  ЮЦ) необходимо 
вы полнять  работы , указан н ы е  в П рави л ах  
№  Ц Т /3 8 /8  соответственно для  среднего и кап и ­
тального  ремонта электровозов  постоянного тока. 
В п рави лах  установлены  объемы работ  для  тех ­
нических об служ ивани й  ТО-2, ТО-3, текущ их р е ­
монтов ТР-1, Т Р -2  и ТР-3.

С ледует  отметить, что объемны е х а р а к т е р и ­
стики к ап и тальн ы х  ремонтов I и II объемов в ос­
новном совпадаю т, имея небольш ие различия.

У Д К  629.423.1,004.67(083.96):621.3.025

Так, при капитальном  ремонте II об ъ ем а  до п о л ­
нительно выполняю тся:

полная смена высоковольтных и ни зковольт­
ных проводов;

ремонт опор кузова со снятием пят и выпрес- 
совкой при необходимости шкворней, восстан ов­
ление или зам ен а  изношенных частей рам ы , к а р ­
касов и обшивки кузова; смены внутренней об ­
ш ивки и полов кабин с зам еной  теплоизоляции, 
негодных деталей  окон и дверей; п олная  н а р у ж ­
ная  и внутренняя о кр аска  с удален ием  старой 
краски, а т а к ж е  восстановление анти коррози он ­
ных покрытий всех элементов кузова;

полная  разб о р ка  и очистка воздухопроводов с 
зам еной  негодных труб и соединений.

В общих полож ениях П р а в и л  содерж атся  
требовани я  по организац ии  кап и тальн ы х  и тек у ­
щих ремонтов, а т а к ж е  технического о б сл у ж и в а ­
ния, общие указан и я  по ремонту, испытанию, 
приемке и контролю за качеством ремонта э л е к ­
тровозов.

Согласно новым П р а в и л а м  в основу о р га н и за ­
ции текущ его  ремонта и технического о б сл у ж и ­
вания п олож ен а  специ али зация  рем онта  по сери­
ям .электровоза  и видам  текущ его  ремонта, ко н ­
центрация ремонта, соверш енствование техноло­
гии, внедрение научной организации труда  и ее 
главны х элементов —  комплексной м еханизации 
трудоемких процессов и технической д и агн о ­
стики.

Составной частью  П р ав и л  являю тся  нормы 
допусков и износов механического оборудовани я  
и электрических апп аратов  электровозов . Н е о б ­
ходимо отметить, что при установлении о б ъ ем ­
ных х арактери сти к  видов ремонта, значений норм 
допусков и износов были учтены увеличенные за  
последние годы нормы м еж рем онтны х пробегов 
электровозов.

В прилож ениях  обоих П р а в и л  помещены 
вспомогательные м атери алы , в которых, в част ­
ности, приведены нормы сопротивления изоляции 
и величины испытательных нап ряж ен и й  эл е к т р и ­
ческого оборудования и цепей электровозов, 
уставки ап п аратов  защ иты  и контроля. Кроме 
того, у казан ы  номинальны е токи плавких  в с т а ­
вок, цепей управления  и вспомогательны х маш ин 
электровозов, перечень деталей , п од леж ащ и х
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магнитному контролю , и сроки его выполнения, 
технические дан н ы е  электрических апп аратов , а 
т а к ж е  перечень необходимого инструмента и ин­
в ентаря  д л я  отправки  электровоза  в ремонт и из 
ремонта.

В П р а в и л а х  №  ЦТ/3745, кроме того, приведен 
перечень основной технологической до ку м ен та ­
ции по рем онту  и техническому обслуж иванию  
электровозов  постоянного тока, который нужен 
д ля  депо, переходящ их на электровозную  тягу.

Д оп олн и тельн о  в требован и я  П р ави л ,  нор­
мы допусков и износов вклю чены  узлы  и д е т а ­
ли, которы е появились на новых или м одернизи­
рованн ы х электровозах . Это преж де  всего опор­
ные конструкции кузовов, лю лечное подвеш и ва­
ние, противоотносное и противоразгрузочное уст­
ройства, токоотводящ ие устройства, стек л о п л а ­
стиковые кож уха , буксовые поводки, резиноме­
талли чески е  подвески тяговых двигателей, э л е к ­
трические ап п ар аты  в тяговом  исполнении и др.

Н а р я д у  с тем  что П р ав и л ам и  ремонта преду­
см атр и в ается  м аксим альн ое  восстановление з а ­
пасны х частей к а к  в депо, так  и на ремонтных 
зав о д ах ,  впервые введена  п олная  зам ен а  ряда  
частей и д еталей  *при кап и тальн ом  и текущ ем 
рем онтах , что, безусловно, будет способствовать 
сниж ению  числа отказов.

И звестно, что значительное число электрово­
зов заходи т  на неплановый ремонт из-за  п о в р еж ­
дений кож ухов  зубчаты х  передач, особенно стек­
лопластиковы х, и к а к  следствие этого п о в р е ж д а ­
ются зубчаты е передачи и тяговы е эл ектрод ви га­
тели. С рок служ б ы  стеклопластиковы х кож ухов 
составляет  8 — 10 лет. В связи с этим в П р а в и ­
л а х  з а л о ж е н о  требование, предусм атриваю щ ее 
зам ен у  стеклопласти ковы х кож ухов  на новые че­
рез один к ап и тальн ы й  ремонт электровоза  (л ю ­
бого объем а)  на за в о д ах  Ц Т В Р  и зам ену м е та л ­
лических —  при кап итальн ом  ремонте второго 
объема. К ром е того, разреш ен о  зам ен ять  стекло­
пластиковы е ко ж у х а  на металлические. Д л я  это ­
го- на за в о д ах  Ц Т В Р  ведется  соответствую щ ая 
подготовка.

Конечно, р еал и зац и я  требования  П р ави л  о 
зам ен е  кож ухов зубчаты х передач  дело  нелегкое 
и потребует от Ц Т В Р  и Ц Х  больш их усилий. Но 
нет сомнений в том, что электровозы  будут выхо­
дить с заводов  Ц Т В Р  действительно оздоровлен­
ными по этому в аж н ей ш ем у  и больному в насто­
ящ ее  время узлу. Н еобходимо отметить, что д л я  
сни ж ения  п овреж даем ости  стеклопластиковы х 
кож ухов  м ин им альная  толщ ин а б ан д аж ей  колес­
ных пар, д о п у скаем ая  в эксплуатации, д ля  эл е к ­
тровозов В Л 10, В Л 10У  и ВЛ11 увеличена с 40 
до 45 мм.

В П р а в и л а х  предусм отрена зам ен а  войлочных 
и резиновы х уплотнений кож ухов зубчаты х пере­
д ач  на новые при ТР-3, К Р-1, КР-2. П ри КР-1 и 
К Р -2  т а к ж е  до лж н ы  зам ен ять  вклады ш и  мотор­
но-осевых подшипников, втулки и валики  рессор­
ных подвесок, нем еталли чески е  вентиляционные
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патрубки, брезентовые меха переходного т а м б у ­
ра, резиновые и кож ан ы е  м ан ж еты  пневматиче­
ских приводов и бронзовые ш айбы  д ля  м анж ет  
и другие детали.

В связи с увеличением массы  поездов и норм 
меж рем онтны х пробегов интенсивность износа 
бан даж ей  колесных пар все врем я возрастает . 
В подавляю щ ем  числе депо с приписными эл е к ­
тровозам и грузового п ар к а  износ бан даж ей , как  
правило, наступает  при пробеге локомотивов до 
Т Р -3  и лиш ь в некоторых депо б ан д аж и  с л у ж ат  
до очередного капитального  ремонта. Поэтому 
нормами допусков и износов предусмотрен вы ­
пуск электровозов  с ремонта из депо и заводов 
с полной толщ иной б ан д аж ей  колесных па.р 
90— 100 мм. О днако  д ля  более полного исполь­
зования ресурса б а н д а ж а  в тех депо, где износ 
их на 10 тыс. км пробега составляет  0,5—0,6 мм, 
разр еш ается  выпускать электровозы  из ТР-1, 
КР-1 и К Р-2  с толщ иной бан даж ей  не менее 
65 мм при обеспечении пробега до очередного 
крупного ремонта и без необходимости зам ены  
колесных пар при ТР-1 или ТР-2.

П р а в и л а  №  ЦТ/3745 устан авли ваю т  перечень 
деталей , ап п аратов  машин и агрегатов, которые 
долж н ы  подвергаться  обязательн ом у  испытанию 
и приниматься мастером  и приемщиком. Объем, 
х ар ак тер  и порядок испытаний и проверок д о л ж ­
ны соответствовать требовани ям  П р ави л ,  дейст­
вующим стан дартам , технологическим картам , 
инструкциям  и указан и ям  Главного управления  
локомотивного хозяйства  М П С.

Конечно, н азрела  необходимость в р азработке  
точной програм м ы  испытаний и проверок, а т а к ­
ж е  методики их проведения к а к  д л я  текущ их, 
т а к  и кап итальн ы х видов ремонта. В настоящ ее 
время рассм атри вается  вопрос о р а зр а б о т к е  т а ­
ких документов или отраслевого  ст ан д а р т а  си л а ­
ми. В Н И И Ж Т а .

С ледует подчеркнуть, что реал и зац и я  тр еб о в а ­
ний новых П рави л  потребует н ап ряж енной  р або ­
ты специалистов депо и ремонтных заводов  с 
тем, чтобы реально обеспечить улучш ение техни­
ческого состояния электровозов  и преж де  всего 
их колесно-моторных блоков, электрических ап ­
паратов. П редстоит п роделать  больш ую  работу  
по повышению надеж ности  и долговечности у з ­
лов и деталей  как  на электровозостроительны х 
заводах , так  и в системе М П С.

Н ет  сомнения в том, что настойчивое внедре­
ние в ж и знь  новых П рави л  ремонта электровозов 
постоянного тока  №  ЦТ/3745 и Ц Т/3878 о к аж ет  
зам етное влияние на  решение тех чрезвычайно 
важ н ы х  за д ач  по улучшению технического состо­
яния электровозов, какие  поставлены перед л о к о ­
мотивщ иками в приказе  министра №  10Ц.

Л. М. ЛОРМАН,
ведущий инженер отдела ремонта 

электровозов ЦТ МПС
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КАК ОТДОХНУЛ, 
МАШИНИСТ?

Обзор писем-откликов 

на статью в « Э Т Т »  N2 4, 1981 г,[

«Тяговое плечо от О ловянной до Карымской однопут­
ное. Перевальный участок , переломный профиль пути 

с круты м и спускам и и подъемами от 9 до  17 %о- Естест­
венно, что локом отивны е бригады  испытываю т здесь  боль­
ш ую  напряж енность, сильно устаю т. После такой поезд­
ки очень хочется отдохнуть по-дом аш нему.

В дом е отды ха локом отивны х бригад в Карымской 
встречаю т маш инистов и их помощ ников всегда радуш но. 
С  хорош им  настроением входим мы каж дый раз в чистое 
теплое помещ ение с ковровыми дорож кам и в коридорах. 
З десь  все р адует глаз : паласы и коврики в комнатах, 
цветы в вестибю лях, чистота и порядок. Всегда подтяну­
ты , опрятно одеты , приветливы и хозяйки дом а отдыха. 
Благодар я их неутом им ом у тр уд у  все бригады  чувствую т 
себя ую тно , как дом а.

А  отды хаю т здесь  машинисты и их помощ ники из 
пяти д еп о : М огзон , Чита, Ш илка, Черныш евск, подменно­
го пункта О ловянная. И всех окруж аю т вниманием , д об­
ротой и душ евной щ едростью  деж урны е по до м у отды ­
ха Бакш еева , О стрикова, Бердинкова и заведую щ ая Бело­
усова. Больш ое спасибо им за м атеринскую  заботу!

Но, к сож алению , их тр уд  зачастую  пропадает даром . 
Д ело  в том , что наши бригады  подм енного пункта О ло­
вянная по вине диспетчерского  аппарата Борзинского от­
деления им ею т больш ие переотды хи в Кары м ской . По­
стоянно мы находим ся в бригадном  д ом е от 9 до  15 ч. 
А  в последнее время такое пребывание там достигло 
даж е  20 ч. И надо прямо сказать отды хом  его не назо­
веш ь. Ведь бригада нормально спит 5— 6 ч. А  дальш е? 
Тянутся том ительны е часы ожидания вызова в поездку. 
Глядиш ь, а диспетчер  ещ е пару бригад доставил в Ка- 
ры м скую  пассажирами.

После такого , с позволения сказать , отды ха машинист 
и помощ ник до того  утом ляю тся , что идут на тепловоз 
словно после 9— 12 ч напряженнейш ей работы . Что уж  
тут говорить о безопасности движ ения. Руководство отде­
ления дороги  и депо знаю т об этом , но м ер никаких 
не принимаю т. Д испетчеры  сами себе хозяева , что хо­
тя т, то и делаю т. Мы не знаем  ни одного  случая , чтобы
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хоть один диспетчер понес ответственность за наруш е­
ние тр уда и отдыха локом отивны х бригад.

Такое утом ительное ож идание усугуб ляется  ещ е и 
тем , что в бригадном дом е нет ни столовой, ни буф ета . 
Вот и приходится шагать за километр в деповскую  сто­
ловую . Мы не раз обращ ались к руководству отделения 
и управления дороги , чтобы в д ом е отды ха сделать хотя 
бы небольшой б уф ет. Но, увы, до сих пор никаких пере­
мен не произош ло!»

О б этом  рассказал редакции маш инист подм енного 
пункта О ловянная С . Д . О гнев. Все его  письмо проник- 
нуто деловитостью  и принципиальностью . А втор  подроб­
но анализирует положение дел в своем  родном  дом е 
отды ха. И делает это не как сторонний наблю датель, а 
по-хозяйски тщ ательно и глубоко раскры вает причины 
им ею щ ихся недостатков, конкретно указы вает на тех , кто 
в этом  повинен.

Тысячи километров р азд еляю т подменный пункт О ло­
вянная и оборотное депо Уш -Тобе. Но его начальник 
X . X . Ш аяхм етов , словно заранее сговоривш ись, дает от­
веты на многие вопросы , поставленные в письме С . Д . О г­
нева.

После прибытия в дом  отды ха д еж урная отм ечает в 
ж урнале прибывшую бригаду и доклады вает об этом 
оператору при д еж урн ом  по депо . Тот ср азу  ж е связы ­
вается с диспетчерами и инф орм ирует их о наличии от­
ды хаю щ их локом отивны х бригад. Совм естны е действия 
оператора и диспетчеров практически полностью  исклю ­
чают переотды х машинистов и их помощ ников.

В комнатах отды ха созданы  все условия: летом  ра­
ботаю т кондиционеры, которы е обеспечиваю т постоянную  
тем пературу 18— 20°, при наружной 30— 35°. В каждой 
комнате разм ещ ается только одна бригада. О кна завеш е­
ны специальными плотными ш торами, которы е поглощ а­
ют звук и свет. С толовая находится рядом .

Постоянно у начальника оборотного депо  проводятся 
совещ ания деж урны х по дом у отды ха. На них рассм атри­
ваются сам ы е различные вопросы , касаю щ иеся отды ха ло­
комотивных бригад. Так, на одном из совещаний выяс­
нилось, что некоторы е д еж урны е по депо заставляю т бу­
дить членов бригад для выяснения малозначим ых воп­
росов: недостачи инструм ента, топлива. Н ем едленно бы­
ли приняты меры к таким наруш ителям . Теперь каждый 
деж урны й по депо строго следит за нормальным о тды ­
хом машинистов и их помощ ников. И они вы ходят в 
рейсы бодры м и и работоспособным и.

Но, к сож алению , так обстоят дела д алеко  не везде . 
Большинство писем-откликов посвящ ено серьезны м  недо­
статкам , отсутствию  элементарной заботы  о локом отив­
ных бригадах в дом ах отды ха. Читаешь некоторы е пись­
ма и порою даж е не верится, что такое полож ение дел 
м ож ет быть. С уд и те  сами. Вот некоторы е вы держ ки из 
присланной в редакцию  корреспонденции.

«Д орогая редакция, в четвертом  ном ере наш его ж ур ­
нала,—  пишут машинисты депо Канаш Горьковской д о р о ­
ги В. И. Трекозов и А . Ф . Павлуш кин, —  опубликована 
статья «Как отдохнул , машинист?» Прочитав ее , мы решили

рассказать о своем  д ом е отды ха.
Он находится в старом  полуподвальном помещ ении. 

Нет здесь  элем ентарны х бытовых условий. П осле сдачи 
тепловоза ум ы ваем ся холодной водой из-под крана в
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туалете . Ум ы вальники отсутствую т, вытираться приходит­
ся носовыми платками или наволочками. В наличии им е­
ю тся только  два полотенца... на девять-десять  бригад. По­
стельное белье тож е не первой свеж ести . В комнатах 
грязно , неую тно. В помещ ении дом а отды ха ш умно —  в 
лю бое врем я зд есь  находятся непонятно д ля  чего и по­
чем у посторонние лю ди».

А  маш инисты из депо М елитополь Приднепровской 
дороги , рассказы вая о бригадном дом е депо «О ктябрь», 
с горечью  отм ечаю т, что такое известное всей стра­
не предприятие , на которое в производственных делах 
равняю тся м ногие коллективы , им еет соверш енно непри­
годны й дом  отды ха . Он находится вблизи главных пу­
тей в зоне повыш енных ш умов. Когда проходят поезда, 
все пом ещ ение со др о гается . Кром е то го , к их грохоту 
д обавляется скр еж ет и л я з г  кроватей. С тар ы е разболтан­
ные они так скрипят, что невольно просы паеш ься.

И это ещ е не все. Есть в д ом е отды ха четыре ком­
наты , которы х маш инисты боятся пуще огня. Они находят­
ся м е ж д у  вторым этаж ом  и крышей и граничат с жилым 
секто р о м . А  д етям  не запретиш ь играть и ш уметь.

О чень много внимания уделяется  в письмах реж им у 
работы  буф ето в и столовы х, разнообразию  блю д, пред­
лагаем ы х работниками питания. И здесь ещ е немало 
просчетов и упущ ений. Разве допустим о , чтобы буф еты  при 
дом ах отды ха локом отивны х бригад работали по 2— 3 ч 
и закры вались , когда вздум ается  продавцу? Есть нарека­
ния и по составлению  м еню . Н ередко  оно не м еняется 
по нескольку суток  и состоит из одних и тех ж е блю д: 
суп полевой, биточки, компот.

И это происходит соверш енно не потом у, что нет 
в наличии тех или иных продуктов . Зачастую  в таком  
«разнообразии» повинны работники буф етов и столовых, 
которы е из-за своей лености или просто нежелания идут 
по пути наим еньш его сопротивления: зачем  возиться с 
овощ ами и ф р уктам и , когда спокойно мож но обойтись 
концентратам и и крупами. О т такого  обеда не получаешь 
никакого удовлетворения, да ещ е к том у ж е изж ога 
м учает почти на протяжении всей поездки.

О собенно ярко и убедительно  рассказал об этом  в 
своем  письме В. Е. Бабуш кин. Он собрал и систем атизи­
ровал м атериалы  по дом ам  отды ха локом отивны х бригад 
К р аснодарского  отделения С еверо-Кавказской дороги . 
П риведу несколько вы держ ек из его письма, в которых 
говорится о работе блоков питания.

« ...В  столовую  бригадного  дом а при депо Тимашев- 
■ская горячую  пищ у привозят в специальны х баках и ф л я ­
гах . Но когда она появляется на столах, то бывает чуть- 
чуть теплой , полностью  потерявш ей свой вкус и аромат. 
С ухой  паек в поездку подбирается кое-как. О собенно 
больш ие перебои бывают с минеральной и ф руктовой во­
дой . А  в летнее врем я ее не бывает совсем ...

... При Кр аснодарском  дом е отды ха столовой не име­
ется . С  больш ими перебоями работает б уф ет, в который 
горячая пища не завозится. Деповская столовая находит­
ся поблизости , но в ночное время не работает...

... Точно такое ж е полож ение во многих б уф етах и 
столовы х и на Приднепровской дороге . В д ом е отдыха 
оборотного  депо Кавказ, где  мне часто приходится бы­
вать, с обеспечением  питания машинистов и помощ ников 
д е л о  обстоит неблагополучно. О тсутствую т колбасные

изделия, молочные продукты . Вм есто  них локомотивны м 
бригадам  предлагается сгущ енное м олоко подозритель­
ной свеж ести , рыбные консервы , печенье, пряники...

—  Неуж ели нет нужных продуктов при б уф ета х  и сто­
ловых домов отдыха? —  спраш ивает автор письма. И сам 

ж е на него отвечает: ничего подобного. Они доставля­
ю тся точно по разнарядке  и в количествах, достаточны х 
для удовлетворения потребностей локом отивны х бри гад . 
А  их нехватка объясняется очень просто : работники бу­
фетов и столовых продаю т эти продукты  всем , кто захо­
дит в бригадный дом . Контроля за ними практически нет. 
Вот и п о л уч а ется— у кого густо , а у кого пусто.

По аналогичным вопросам локом отивны е бригады 
оборотного депо Крым не единож ды  обращ ались в 

устной и письменной ф о р м е к руководству отделения до­
роги и райпроф сож у. Результатов , как и в выш еприведен­
ном случае , приходится ж дать до  сего  дня.

П оэтом у локом отивны е бригады  были вынуж дены на­
писать письмо в пять инстанций: руководству отделения 
дороги , управления, М инистерству путей сообщ ения, ЦК 
проф сою за рабочих ж елезнодор ож ного  транспорта, 
редакции газеты  «Гудок».

На коллективное письмо откликнулись руководители 

отделения и управления до р о ги : дваж ды  оттуда приез­
жали специальны е комиссии. Но мер никаких не принято. 
Из М инистерства путей сообщ ения и ЦК проф сою за ра­
бочих ж елезнодор ож ного  транспорта три  м есяца не было 
никакого ответа. Только на одном этом  прим ере мож но 
показать безответственное отнош ение некоторы х руко­
водителей к своим непосредственны м  обязанностям  стоять 
на страж е тр уда и отдыха головного отряда ж елезнодо­
рожников —  машинистов и их помощ ников».

Как ж е наладить реж им работы буф етов и столовы х, 
разнообразить выбор блю д, повысить их калорийность 
и вкусовы е качества? О тветы  на все эти вопросы содер­
ж атся в самих письм ах-откликах. П реж де всего необходим 
строгий контроль за распределением  и раскладкой про­
д уктов , руководителям  депо и отделений нужно ответст­
веннее подбирать кадры для работы в дом ах отды ха локо­
мотивных бригад и в блоках питания, постоянно следить 
за выполнением ими своих функций и обязанностей , стро­
ж е спрашивать с нерадивых и нечестных.

Ведь есть показательны е дом а отды ха, где  и быт, и 
питание налажены отлично. В первую  очередь необхо­
димо в связи с этим отметить С им ф еропольский , Ново­
российский, С куратовский , Тульский и многие други е . Зна­
чит, есть у кого поучиться, перенять опыт, чтобы внед­
рить его у себя .

Пора от плакатов «Безопасность движ ения-— преж де 
всего !» со всей ответственностью  относиться к этой б е з­
опасности и к лю дям , от которы х она зависит. Пора 

по-настоящ ему серьезно  выполнять указания партии и 
правительства, направленные на улучш ение условий тр уда 
советских лю дей . И в первую  очередь это относится к 
руководителям  предприятий, к отве;гственным работни­
кам М ПС и ЦК проф сою за рабочих ж елезнодорож ного  
транспорта.

В. П. ПЕТРОВ
спец. корр. журнала
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Игорь Матвеев - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
РАБОЧАЯ ЧЕСТЬ РЕМОНТНИКОВ

П  елика роль в строительстве цен­
трального участка Байкало-Амур­

ской магистрали отделения времен­
ной эксплуатации треста «Тында- 
трансстрой». Особенно возросла она 
сейчас, когда ведется интенсивное 
сооружение постоянных станционных 
поселков и производственных ком­
плексов от Тынды до Чильчи. Пол­
ным ходом идет подготовка земля­
ного полотна и мостов от Нюкжи до 
Чары. Выброшены и закрепились де­
санты строителей на одном из самых 
трудных участков Ч ара — Витим. И 
хотя магистраль дошла только до стан­
ции Усть-Нюкжа, что в 560 км от 
Тынды, но на грузах, идущих по 
ней, стоят адреса «Хани», «Чара», «Ку- 
анда», «Витим». Прервись или ослаб­
ни поток грузов, и на стройке протя­
жением почти в 1 тыс. км начнутся 
сбои. Но их не бывает в работе от­
деления временной эксплуатации.

Много забот и трудностей у ра­
ботников ОВЭ: состояние недавно от­
сыпанного и уложенного пути, ча­
стые «окна», связанные со строитель­
ными работами, недостаточное коли­
чество вагонного парка и многое 
другое. Но вот одна из главнейших 
проблем: состояние и работоспособ­
ность локомотивного парка — переста­
ла существовать.

— Ведь раньше как было? — рас­
сказывает главный инженер ОВЭ 
Г. П. Узаков. — И з-за отсутствия 
своей ремонтной базы мы были вы­
нуждены отгонять локомотивы в Чи­
ту и М агдагачи не только для про­
ведения ремонта, но и для техниче­
ских обслуживаний, занимавших почти 
10 дней. Представляете, какой огром­
ный лишний пробег, расходование 
времени и дизтоплива, отрыв многих 
локомотивных бригад от своих пря­
мых обязанностей — перевозок гру­
зов для стройки. К тому же качест­
во ремонта там было откровенно пло­
хое. Теперь все переменилось: чиним 
локомотивы в своем депо, в Ку- 
выкте...

— НА КО Н КУР С
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- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -  Очерк
«Депо» — это, пожалуй, сказано 

слишком громко: каркасный финский 
склад, куда только-только по длине 
и высоте умещается локомотив, и ря­
дом со складом на трех параллель­
ных путях поставленные впритык 
полтора десятка видавших виды ва­
гонов и теплушек, но отремонтиро­
ванных и аккуратно покрашенных. 
Заместитель начальника депо по ре­
монту Виталий Александрович Свет­
лов, вначале очень сдержанный и 
немногословный, теперь, когда речь 
заходит о его «хозяйстве», уж е не 
может держ аться в рамках офици­
ального гостеприимства, загорается, 
ведет осматривать свои владения: 
две небольшие котельные, цех экипи­
ровки, сварочно-кузнечный, топлив­
ный н т. д. «Цехи» — это тоже гром­
ко: крохотная теплушка или полва­
гона, где стоят компактные токарный, 
сверлильный и притирочный станки, 
да три человека работающих. А де­
ла это предприятие вершит немалые. 
Доказательством тому хотя бы при­
каз по ОВЭ треста «Тындатрансст- 
рой» «О поощрении работников ло­
комотивного депо за проявленную 
инициативу при восстановлении те­
пловоза ТЭМ2 № 5234»-, где, в част­
ности, говорится: «...выполнен боль­
шой объем работ по восстановлению 
тепловоза, требовавший замены ко­
ленчатого вала. Впервые в практике 
локомотивного депо в короткий срок 
были произведены демонтаж блока 
цилиндров, главного генератора и 
других узлов и агрегатов и смена 
коленчатого вала дизеля». _ А кон­
кретнее— разобрали по винтику поч­
ти весь тепловоз и, починив, собрали.

Валерий Васильевич Л азука, за ­
меститель начальника ОВЭ, поясня­
ет:

— В Чите и Магдагачи, где есть 
крупные локомотивные депо, с солид­
ной производственной базой, заменять 
лопнувший коленвал отказались: 
«Это ремонт заводского уровня, го­
ните машину в Брянск»... Десять ты­
сяч километров! А у нас на счету 
каждый час, каж дая  минута — БАМ 
не ждет! И тем не менее, когда из

Кувыкты пришло предложение ремон­
тировать тепловоз на месте, мы даж е 
не приняли это всерьез. Мощнейшее 
Читинское депо и кувыктинский 
склад, где даж е крана для двухтон­
ного коленвала нет. А в Кувыкте на­
стаивали и весьма упорно, и мы ре­
шили рискнуть, хотя иллюзий на этот 
счет почти не питали.

— А мы и не шутили, — расска­
зывает Виталий Александрович, — 
Просто верили в себя.

В трехстах метрах от депо, около 
путей стоял пятитонный башенный 
кран. Вот вокруг него-то и «завяза­
ли» технологию ремонта: распустили 
крепеж капота, подогнали тепловоз 
к крану, сняли капот, загнали тепло­
воз обратно в депо. Так же с блока­
ми цилиндров, генератором... П ятнад­
цать раз гоняли тепловоз под кран 
за те сорок дней, что его ремонти­
ровали.

В первый после ремонта рейс эту 
машину провожали всем коллекти­
вом. А второй такой же по сложности 
ремонт — смену треснувшего блока 
цилиндра дизеля — депо разрешили 
делать без всяких сомнений.

— Коллектив у нас, действитель­
но, отличный во всех отношениях. 
Случайных людей нет. Если нечаян­
но затесался такой, жизни ему здесь 
не будет. Три месяца назад приняли 
одного на работу, а он в деле не 
очень-то «горит», да еще позволил 
себе прийти на смену нетрезвым. 
Тут же собрался товарищеский суд, 
обсудил, постановил: понизить на три 
месяца в обтирщики, а при повтор­
ном нарушении уволить без всяких 
разбирательств. Ж естоко? Нет. 
Просто нашим людям есть что за ­
щищать, есть чем гордиться. И дока­
зали они это еще во времена пере­
дислокации сюда из Тынды...

Отсев начался, когда привычную, 
обжитую Тынду необходимо было ме­
нять на Кувыкту, куда пришлось 
четыре месяца ездить на работу за 
сорок километров по плохой дороге. 
В ту пору выезжали из Тынды в 
7 часов утра и возвращались домой 
не раньше 9 часов вечера. Трудно­
сти были во всем. Ведь и рабочие 
помещения и жилье делали своими 
руками. И одновременно ремонтиро­
вали тепловозы.

Но не только упорство и высокий 
моральный дух присущи этому кол­
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ство, универсализм, общ ая техничес­
кая грамотность отличают здесь 
каждого. Взять хотя бы Евгения 
Майоровича Эпельмана. Слесарь-ре­
монтник шестого разряда и, как и 
все здесь, большой энтузиаст своего 
дела. Когда задумали первый уни­
кальный ремонт, полтора месяца не 
слезал с тепловоза. Его советы, всег­
да полезные и оригинальные, во мно­
гом решили успех в работе по сме­
не коленвала. Если ему было что-то 
неясно, он без стеснения обращался 
за советом. Поэтому второй не менее 
сложный ремонт — смену блока ци­
линдров дизеля — делал уже пол­
ностью сам, без всякой инженерной 
подсказки и помощи. За  зоркий глаз, 
принципиальность и дотошность в 
любом деле избрали его председате­
лем комиссии по качеству. И таких 
людей здесь большинство.

В депо отлично поставлена рабо­
та по повышению квалификации ра­
бочих почти всех специальностей. 
Здесь каждую  неделю по заранее со­
ставленному графику и тематике 
идут занятия по профилям: дизели­
сты, топливники, ходовики, электрики 
слушают лекции, получают консуль­
тации у опытных специалистов.

Сергей Потапов впервые попал в 
это депо вместе с группой практи­
кантов из Сковородинского ГПТУ 
незадолго перед окончанием этого 
училища. Попросился оставить рабо­
тать здесь, на БАМе. Приняли. При­
смотрелись. Понравился он своим 
трудолюбием, исполнительностью, 
вдумчивым и добросовестным отно­
шением к работе. Но вот хотя и по­
лучил в ГПТУ профессию электроап­
паратчика третьего разряда, практи­
ческих знаний и навыков по ремонту 
сложного электрооборудования тепло­
воза ему явно не хватало. Подумали, 
взвесили и пришли на первый взгляд 
к неожиданному решению — опреде­
лить ему в наставники Николая Гай- 
данова. Неожиданное по тому, что 
наставник... всего на четыре года 
старше ученика.

Но Николай, окончивший электро­
механический техникум, считается в 
депо универсалом, и нет, наверное, 
такой работы, которой бы он не знал: 
токарь, фрезеровщик, аккумулятор­
щик и отличный электрик.

Горячий Гайданов спрашивал с 
подшефного строго, даж е пристраст­
но. И так же пристрастно обучал

всему, что знал сам, раскрывал пе­
ред ним все секреты и сложности 
своей специальности.

Так вот и работают два, внешне 
совершенно не похожих друг на дру­
га молодых: парня: один — старший — 
динамичный, горячий и увлекающий­
ся, а другой — спокойный и молчали­
вый, не по годам сдержанный. Но 
была у них одна общая черта — чув­
ство ответственности за сделанное. 
У них не бывает брака, их работу 
комиссия по качеству принимает 
только на «отлично». И пример этот 
не единичный.

Профессионализм, помноженный 
на спаянность коллектива, высокое 
чувство ответственности и большое 
трудолюбие каждого, позволили до­
биться того, что при огромной на­
грузке депо полностью освободилось 
от брака в труде.

О роли руководства в этом Свет­
лов умалчивает. И не от «смирения, 
что паче гордыни», а просто счита­
ет — повезло с коллективом. А меж­
ду тем каждый, с кем довелось 
беседовать, не преминет отметить, что 
многое зависит от руководства. От 
его заинтересованности в деле, отно­
шения к людям. Взять хотя бы того 
же Светлова. Требователен до при­
дирчивости, никакую мелочь не про­
пустит, строго взыщет с любого на­
рушителя. И в то же время добро­
желателен и терпелив, никогда не 
сорвется на крик, при необходимости 
тотчас придет на помощь. Он не 
чурается никакой работы. Д а это и 
не удивительно: сам начинал слеса- 
рем-ремонтником, локомотив знает в 
совершенстве.

Но не только о производстве «пе­
кутся» руководители депо. Сейчас 
практически все его работники име­
ют хорошие жилищные условия. 
Здесь налажен быт и отдых...

Идут по БАМу поезда. Идут 
преимущественно ночью, днем «окна»: 
балластировка пути,смена или довод­
ка пролетных строений мостов, очист­
ка пути после близкого взрыва — сло­
вом, обычные бамовские трудовые 
будни. И знают те, кто управляет 
локомотивами, что стальная машина 
не подведет ни в какой ситуации. 
Порукой тому — рабочая честь ре­
монтников. Каждого в отдельности 
и всех вместе.

За достигнутые успехи и прояв­
ленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно­

дорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ

АРТЕМ ЕНКО Александр Григорьевич,
Ю дино
БЕЛОВ Анатолий Сергеевич, Куйбы­
шев
КУШ НИРЮ К Георгий Парафтеевич,
Чортков
Н О ЗА Д ЗЕ Кукури Шалвович, Хаш ури 
СЕЛИВЕРСТОВ Валентин Павлович,
К у р с к

М АШ И Н И СТЫ  

АД Ы ГЕЗАЛОВ Сани Мустафа оглы,
Кировабад
БОЧАРОВ Виктор Григорьевич, Ч еля­
бинск
ВАРТАНЯН Александр Оганесович,
Ереван
ЕДИГОРЯН Герорг Торгомович, Вор­
кута
ЗУБАРЕВ Митрофан Андреевич, Геор- 
гиу-Д еж
КИНДИН Лев Александрович, М осков­
ский метрополитен
КРАСНИКОВ Виктор Григорьевич, Топ­
ки
КУТИЩЕВ Виктор Иванович, Д непро­
петровск
ЛАЗАРЕВ Ю ганеес Дмитриевич, Льгов 
МЧЕДЛИДЗЕ Александр Каленикович,
Хаш ури
СЕРЕД А Леонид Михайлович, Кулунда 
ТОЛСТОВ Анисим Иванович, Инта 
УГОДИН Григорий Васильевич, Вихо-
ревка

С Л ЕС А РИ
АБРОСКОВ Олег Александрович, Бен­
деры
АВАКЯН Лев Мишаевич, Ленинакан 
АЗИЗЯН Аветис Людвикович, Ереван 
АМИРОВ Георгий Арменакович, Ба-
ладж ары
ГАМ АСКОВ Александр Максимович,
Бухара I
ДОМНИЧ Александр Яковлевич, Рос- 
сошь
ПЛЕТНЕВ Анатолий Михайлович, Ка­
зань
СА М СО Н О В Виктор Ильич, Аткарск
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

РАБОТОСПОСОБНОСТЬ КОНТАКТОРОВ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ СЕРИИ ЧС

На электровозах ЧС1, ЧС2 и ЧСЗ 
используется несколько модифи­

каций электромагнитных контакто­
ров 315М  и 235М, близких по кон­
струкции и основным техническим 
данным. Контакторы типа 318М  
управляют работой мотор-вентилято- 
ров и мотор-компрессоров, а кон­
такторы типа 235М  — работой к а­
лориферов. Уход за этими аппарата­
ми составляет значительную часть 
объема технического обслуживания 
и текущего ремонта электрооборудо­
вания электровоза.

Существующая технология плано­
во-предупредительного ремонта элек­
тромагнитных контакторов сложи­
лась в значительной мере стихийно. 
Это означает, что, научившись уст­
ранять многие неисправности, ре­
монтный персонал обычно не знает 
причин и закономерностей их появ­
ления, нередко воспринимая как 
вполне естественные такие повреж­
дения, которые должны считаться 
чрезвычайным происшествием. Так, 
считаются должными частые замены 
силовых контактов, их интенсивная 
зачистка, так же как и зачистка ду­
гогасительных камер.

Исследования, проведенные к а ­
федрой «Электрическая тяга» Все­
союзного заочного института инжене­
ров железнодорожного транспорта 
(В ЗИ И Т ), позволяют более обосно­
ванно подойти к обеспечению высо­
кой надежности рассматриваемых 
контакторов.

У С Л О В И Я  Р А Ь О Т Ы

Характер повреждений, особенно 
постепенных — износ контактов и 
дугогасительных камер, в значитель­
ной мере определяется режимом ра­
боты контактора и воспринимаемой 
нагрузкой. Принципиальная схема 
включения электромагнитных контак­
торов в цепь вспомогательной маши­
ны показана на рис. 1. Номером I 
обозначен контактор первой ступени 
пуска. Н а электровозе ЧС2 ему

соответствуют контакторы 206, 208 
и 210. Аналогично номером II обо­
значены контакторы 207, 209 и 211.

При включении контактора I ток 
в коммутируемой цепи резко воз­
растает и через 0,10—0,12 с дости­
гает 26—27 А у мотор-компрессоров, 
36—37 А — у мотор-вентиляторов, 
работающих при низкой частоте вра­
щения, и 53—54 А — у мотор-венти­
ляторов, работающих при высокой 
частоте вращения (рис. 2). По мере 
увеличения частоты вращения элек­
тродвигателя и увеличения противо- 
э. д. с. ток спадает и через 3,5 с 
уменьшается по сравнению с пико­
вым значением в 2,5—4 раза. Вклю­
чение контактора второй ступени II 
через 3,5—6 с вновь приводит к 
броску тока. Примерно через 5— 10 с 
ток снижается до значения, близкого 
установившемуся.

Принято считать, что после со­
прикосновения контактов включаю­
щегося контактора происходит прос­
тое перекатывание подвижного кон­
такта по поверхности неподвижного 
контакта. В действительности удар 
подвижного контакта о неподвижный 
вызывает их упругую деформацию. 
В результате подвижной контакт 
вновь отскакивает и вновь соударя­
ется с неподвижным. Это явление,

У Д К  621.337.2:621.316.53.004.5

При расхождении контактов под 
током между ними возникает мостик 
расплавленного металла, а на по­
верхности контактов у оснований 
этого мостика образуются кратеры 
небольшой величины (на рис. 3 эти 
места отмечены звездочками).

Вибрация контактов при включе­
нии является закономерным явле­
нием и характерна для любого ком­
мутирующего аппарата, будь то кон­
тактор или реле. Но последствия ее 
различны. У рассматриваемых кон­
такторов вибрация не приводит к 
существенному ухудшению качества 
контактного соединения. Во-первых, 
окончательно постоянный контакт 
устанавливается в точке 2, где по­
верхность свободна от поджогов. Во- 
вторых, образование мостика рас­
плавленного металла приводит к 
разрушению окисной пленки на кон­
тактной поверхности и в определен­
ной мере способствует самоочищению 
контактов.

При выключении контактора про­
цесс перекатывания контактов от 
точки 2 до точки 1 происходит прак­
тически без отрыва подвижного кон­
такта от неподвижного. О бразуя 
мостик, контакты разрываются в точ­
ке 1. При увеличении напряжения 
между расходящимися контактами

Р и с . 2. О с ц и л л о гр а м м а  
и з м е н е н и я  т о к а  в ц еп и  
д в и га т е л е й  в е н т и л я то р о в  
э л е к т р о в о зо в  ЧС2 при  
в ы с о к о й  ч а с то т е  в р а щ е ­
н и я

Р и с . 1. С х ем а  в к л ю ч ен и я  э л е к т р о м а г н и т ­
н ы х  к о н т а к т о р о в  в ц е п ь  в с п о м о га тел ь н о й  
м аш и н ы

называемое вибрацией контактов при 
включении, сопровождается перека­
тыванием подвижного контакта 
(рис. 3 ). Вибрация контактов уси­
ливается вследствие вибрации яко­
ря, вызванной его упругим соударе­
нием с якорем электромагнита.

Характер вибрации контактов оп­
ределяется большим числом факто­
ров. В частности, продолжительность 
вибрации обратно пропорциональна 
величине начального натяжения при­
тирающей пружины контактора. 
Обычно эта продолжительность со­
ставляет 0,005—0,025 с. За  такое 
время происходит 3—4, иногда 
10— 12 отскоков подвижного кон­
такта.

до 13— 14 В расплавленный металл 
сменяется электрической дугой. Под 
действием магнитного поля дугога­
сительной катушки мостик расплав­
ленного металла, а затем дуга вы­
тесняются из пространства между 
контактами внутрь дугогасительной 
камеры. При этом их концы пере­
мещаются на торцовые поверхности 
контактов, а затем на рога, выжигая 
на них узкие извилистые следы 
(рис. 4, а).

Вынесенный с поверхности кон­
тактов металл в основной массе 
распыляется в окружающем прост­
ранстве, часть его оседает на стен­
ках дугогасительной камеры и на 
торцовых поверхностях контактов и
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рогах, что и определяет естественный 
износ силовых контактов. Состояние 
контактных поверхностей при выклю­
чении контакторов не ухудшается.

Убедиться в том, что процесс 
включения и выключения контактора 
происходит именно так, нетрудно. 
Д ля  этого в рассматриваемой цепи 
контактор I (см. рис. 1) нужно за ­
менить двумя последовательно сое­
диненными контакторами и сделать 
так, чтобы первый из них включался 
под током и выключался без тока, 
а второй, наоборот, включался без 
тока и выключался под током.

После серии включений-выключе­
ний у контактов первого контактора 
на поверхности соприкосновения ясно 
определятся две полосы точечных 
поджогов в местах, отмеченных звез­
дочками на рис. 3, но при этом тор­
цовые поверхности контактов будут 
совершенно чистыми. Напротив, у 
второго контактора поверхности 
соприкосновения контактов будут 
совершенно чистыми, свободными от

Р и с. 3. Т р а е к т о р и я  д в и ж е н и я  с и л о в ы х  ко н ­
т а к т о в  п ри  в к л ю ч ен и и :
а  — н а ч а л ь н о е  п о л о ж е н и е ; б  — р аб о ч е е

поджогов и эрозии, а на закопчен­
ных торцовых поверхностях явно 
обозначатся следы концов дуги.

Износ контактов зависит в ос­
новном от разрываемого тока. Что­
бы определить нагрузку, восприни­
маемую рассматриваемыми контак­
торами при выключении, необходимо 
учитывать следующее обстоятельст­
во. В реальной схеме с включающих 
электромагнитов контакторов I и II 
питание снимается одновременно, но 
в силу различия динамических ха­
рактеристик аппаратов один из кон­
такторов будет отставать от другого. 
Практически возможны два случая: 

первым отключается контактор I, 
разрывая обесточенную цепь, а затем 
всю нагрузку под рабочим напряже­
нием отключает контактор II;

первым отключается контактор II, 
разрывая весь рабочий ток под срав­
нительно небольшим напряжением, 
равным падению напряжения на сек­
ции АС пускового резистора, а за ­
тем под полным напряжением кон­
тактор I полностью разрывает не­
сколько уменьшенный ток.

Изменение тока в цепи мотор- 
вентиляторов, соответствующее вто­
рому случаю, показано на осцилло­

грамме (см. рис. 2). Д ля большей 
наглядности была специально сдела­
на задерж ка отключения контакто­
ра I на 0,7 с. В действительности 
процесс может протекать с задерж ­
кой отключения контактора I всего ' 
лишь на 6—20 мс.

В первом из перечисленных слу­
чаев контакты контактора I практи­
чески не изнашиваются, а его дуго­
гасительная камера совершенно чис­
та. Вся нагрузка идет на контак­
тор II. Во втором случае последст­
вия отключения токовой цепи сказы- 
ваются на состоянии обоих контакто­
ров примерно одинаково. При этом 
контакторы отключают ток, соответ­
ствующий установившемуся режиму 
работы вспомогательных машин. Д ля 
мотор-вентиляторов этот ток соста­
вляет 7—8 и 21—22 А соответствен­
но при низкой и высокой частотах 
вращения. У мотор-компрессоров 
установившийся ток равен 9— 10 А.

Р Е З У Л Ь Т А Т Ы  И С П Ы ТА Н И Й

Д ля изучения закономерностей 
изменения технического состояния 
электромагнитных контакторов,
прежде всего их контактов и дуго­
гасительных камер, были проведены 
стендовые испытания нескольких ап­
паратов. В ходе эксперимента кон­
такторы коммутировали цепи, пара­
метры которых соответствовали пара­
метрам цепей мотор-вентиляторов, 
мотор-компрессоров и калориферов.

При нормальной нагрузке контак­
торов было проведено 12 тыс. цик­
лов их включений-выключений. Т а­
кое число срабатываний контакторов 
мотор-вентиляторов соответствует 
пробегу электровоза 350—360 тыс. км; 
т. е. практически пробегу до теку­
щего ремонта ТР-3.

По расчетам число включений к а­
лориферов в зимнее время примерно 
равно числу включений мотор-венти­
ляторов. Д ля контакторов мотор- 
компрессоров 12 тыс. включений- 
выключений соответствуют в среднем 
пробегу электровоза 70—80 тыс. км, 
т. е. почти половине пробега до те­
кущего ремонта ТР-2.

Проведенное исследование позво­
лило установить, что после такого 
числа циклов срабатывания даж е са­
мых нагруженных контакторов не 
происходит каких-либо серьезных 
изменений их деталей, требующих 
контроля со стороны человека и про­
ведения работ по техническому об­
служиванию и ремонту. Вид кон­
тактов контактора, коммутиро­
вавшего цепи работавших при вы­
сокой частоте вращения мотор-венти­
ляторов, соответствовал показан­
ному на рис. 4, а. Похожим был 
и внешний вид контактов контакто­
ров мотор-компрессоров, однако 
эрозия их поверхностей была на­
много меньше. Совсем незначительны­
ми были следы поджогов на поверх­
ности контактов контакторов калори­

Р и с . 4. В ид к о н т а к т о в : а  — н о р м а л ь н о
р а б о т а ю щ е г о ; б — н е н о р м а л ь н о  р а б о т а ю -

феров. Это закономерно, поскольку 
максимальный разрываемый ими ток 
не превышает 5 А, а в коммутируе­
мой цепи практически отсутствует 
индуктивность.

В результате измерений и взве­
шивания контактов всех аппаратов 
по окончании опыта не было обнару­
жено заметных изменений геометри­
ческих размеров и веса. Это озна­
чает, что при толщине новых кон­
тактов 6 мм и минимальной толщине 
в эксплуатации 2 мм они могли бы 
работать без замены практически до 
списания электровоза. Такой вывод 
в равной мере относится и к дуго­
гасительным камерам рассматри­
ваемых контакторов.

На стенках камер были заметны 
незначительные пятна копоти. Пло­
щадь самого большого пятна не пре­
вышала 60 мм2. На нем и на торцах 
внутренних перегородок камер были 
различимы легкие налеты металличе­
ской пыли. Каких-либо следов про­
гара стенок или перегородок дугога­
сительных камер обнаружено не 
было.

Такие незначительные изменения 
состояния контактов и камер вполне 
закономерны, если учесть, что кон­
такторы рассчитаны на ток до 
100 А, и, следовательно, на эксплуа­
тируемых электровозах они работают 
с пяти- и даж е десятикратным зап а­
сом.

При дефектировке деталей по­
движной системы, гибких шунтов, 
пружин, дугогасительных катушек и 
других деталей контакторов не уда­
лось установить отклонений от 
исходного состояния. Небольшие на­
леты металлической пыли были об­
наружены у призматической опоры 
кронштейнов подвижного контакта. 
Они свидетельствовали об износе 
опоры, однако сколько-нибудь су­
щественного изменения формы ее 
основания не было замечено. Не из­
менились за время опыта и харак­
теристики всех испытывавшихся кон­
такторов.

При столь хороших данных стен­
довых испытаний явились полной 
неожиданностью результаты их со­
поставления с техническим состоя­
нием контакторов в эксплуатации. 
Было установлено большое число 
видов повреждений, даж е отдален­
ные симптомы которых не наблюда­

Нвподвижный контакт 

Подвижный контакт
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лись при опытах. Наихудшим явле­
нием была частая смена контактов, 
причем не только при текущих ре­
монтах, но и при техническом об­
служивании ТО-2. Смененные кон­
такты, как правило, были обож ж е­
ны до почернения, а на их поверх­
ностях имелись следы глубоких про­
ж огов под действием дуги 
(рис. 4, б).

Длительные наблюдения за элек­
тровозами нескольких депо позволи­
ли установить, что отказы силовых 
контактов происходят преимущест­
венно на контакторе 211 в цепи мо­
тор-вентиляторов. В среднем заре­
гистрировано 130 смен контактов на 
.1 млн. км пробега электровозов. 
П ри  этом 97 % замен контактов 
производилось на контакторе 211;
2,5 % — на всех остальных контак­
торах вспомогательных машин: 
206—210; 0,5 % — на контакторах
калориферов 731 и 732.

ОДНА ИЗ ПРИЧИН 
ПО ВРЕЖ ДЕН И Й

Приведенные данные показывают, 
что практически • на одном из к аж ­
дых десяти электровозов имеется не­
исправный электромагнитный кон­
тактор, и этим аппаратом является 
обычно контактор 211. В отличие от 
других контакторов (мотор-компрес­
соров, продолжительность одного 
включения которых не превышает 
1-—2 мин, и калориферов, коммути­
рующих обычно ток около 2,5 А) 
контактор 211 может быть практи­
чески включен постоянно в течение 
2 0 — 25 ч на ток силовой цепи около 
2 0  А .

Естественно предположить, что 
отказ контактов связан не с про­
цессом дугогашения в момент отклю­

чения контактора (как было ранее 
показано, частота срабатываний кон­
такторов 206—209 во много раз пре­
восходит частоту срабатываний кон­
тактора 211), а с длительным на­
хождением- под током.

Опыты, проведенные в лабора­
торных условиях с контактором ти­
па 313М  при токе 25 А и чистых 
контактах, показали, что температура 
перегрева контактов не превышает 
10°С (рис 5, а ), находясь на уров­
не в несколько раз ниже значения, 
допускаемого ГОСТом, и практи­
чески не зависит от нажатия кон­
тактов.

Однако если слегка отвести под­
вижной контакт, находящийся во 
включенном положении, то между 
контактами возникает мостик рас­
плавленного металла и шлака. Осты­
вая при выключении контактора, они 
образуют нарост, не устранимый 
естественным путем. При каждом 
включении контактора контакты за ­
мыкаются в месте нароста.

В таком случае в месте контакта 
постоянно имеется мост расплавлен­
ного металла и шлака, и температу­
ра перегрева контактов быстро воз­
растает. Уже через 1 мин после 
включения контактора она соста­
вляет 65— 145 °С, через 3—5 мин 
достигает 240—300 °С и продол­
ж ает повышаться таким же темпом 
(рис. 5, б).

Чтобы выяснить, почему же в экс­
плуатации могут происходить 
уменьшение нажатия и отрыв кон­
тактов, приводящие к образованию 
наплыва шлака и металла, необходи­
мо обратиться к кинематической 
схеме аппарата (рис. 6) и изучить 
его характеристики (рис. 7). Вообще 
знание характеристик дает наиболее 
четкое представление об условиях 
правильной регулировки любого 
электромагнитного аппарата, будь

ис. 5. З а в и с и м о с т и  т е м п е р а т у р ы  п е р е гр е в а  
о н т ак т о в  о т  врем ен и

Р ис. 6. К и н е м а т и ч е с к а я  с х е м а  к о н т а к т о р а

то быстродействующий выключатель, 
контактор или реле.

Характеристики аппаратов пред­
ставляют собой зависимости усилия 
Р э ,  развиваемого электромагнитом, 
усилия отключающей пружины Р о т к л  
и усилия притирающей пружины 
Р п р  от зазора 6 между якорем и 
сердечником. На приводимых харак­
теристиках электромагнитных контак­
торов 315М усилия отмечены до­
полнительным значком «штрих», по­
скольку их значения пересчитаны 
для точки касания силовых контак­
тов I  (см. рис. 6 ) .  Хотя Р 'п р  и 
Р ' о т к л  направлены в противополож­
ную сторону ОТ р 'э ,  их обычно ри­
суют по одну сторону от оси б, что­
бы облегчить сравнение.

ЛИНИИ Р о т к л И Р о т к л ~Р Р пр НЯ 
рис. 7 соответствуют номинальным 
условиям отключающей и притираю­
щей пружин, а - линия
Р ' э  (17  =  48 В) — номинальному уси­
лию, развиваемому включающим 
электромагнитом при напряжении в 
цепи управления 48 В. Перепад 
АВ определяется предварительной 
затяжкой притирающей пружины. 
Как видно из рис. 7, при номиналь­
ных условиях величины Р ' э  всегда 
больше Р о т к л и Р отклф-Р пр, в ре­
зультате чего обеспечивается четкое 
срабатывание аппарата. Линия д 
соответствует Р 'э при напряжении 
25 В. Нетрудно установить, что д а ­
ж е при таком небольшом напряже­
нии 20—25 В и номинальной затяж ­
ке пружин происходит четкое вклю­
чение контактора.

Если максимально затянуть от­
ключающую пружину (линия а) и 
подать на включающий электромаг­
нит напряжение 25 В, то при на­
чальном зазоре между якорем и 
сердечником, равном или большем
6,5 мм (точка С ), электромагнит 
не может притянуть якорь. Трогание 
якоря можно обеспечить, уменьшив 
начальный зазор б, но его снижение 
связано с уменьшением раскрытия 
силовых контактов, которое у рас­
сматриваемых контакторов должно 
быть равным 14± 3  мм.

При напряжении 35 В происхо­
дит трогание якоря при любом прак­
тически возможном начальном зазо­
ре, поскольку зависимость Р 'э от б 
характеризуется линией г. Однако 
при максимальной затяж ке прити­
рающей пружины (линия б) усилие, 
развиваемое электромагнитом, не мо­
ж ет преодолеть сопротивления пру­
жин и якорь не притягивается пол­
ностью к сердечнику.

Контактор находится в положе­
нии I (см. рис. 6), когда между яко­
рем и сердечником остается зазор 
около 2,2 мм, и притирания силовых 
контактов не происходит. В та ­
ком ж е положении контактор может 
остаться даж е при напряжении 48 В, 
если вместе с притирающей пружи­
ной будет максимально затянута и 
отключающая пружина (линия в).
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Неполное включение контактора мо­
ж ет такж е произойти при наличии 
дополнительного сопротивления: тре­
ния рога или шунта подвижного кон­
такта о стенки дугогасительной ка­
меры, заедания в шарнирах и т. п.

При неполном включении контак­
тора в результате вибрации рамы, 
на которой он установлен, боковой 
и продольной качки электровоза при 
движении якорь с подвижным кон­
тактом может кратковременно отры­
ваться от неподвижного контакта. 
В результате в месте соприкоснове­
ния контактов образуется подгар, что 
приводит к быстрому нагреву и даж е 
расплавлению контактов. При пол­
ном включении (см. положение II 
на рис. 6), когда 6 =  0, усилие Р 'э, 
развиваемое электромагнитом, на­
много превышает сопротивление пру­
жин Р 'откл-рР 'пр, обеспечено полное 
притирание и достаточное нажатие 
силовых контактов, поэтому исклю­
чается возможность отрыва якоря и 
контактов и обеспечивается устойчи­
вая работа аппарата. Чтобы достичь 
этого, необходимо прежде всего пра­
вильно отрегулировать начальный за ­
зор, устранить заедания и не затя­
гивать сверх нормы отключающую и 
притирающую пружины.

Практические исследования под­
твердили эти выводы. При измере­
ниях в эксплуатации установлено, 
что напряжение включения контак­
торов завышено по сравнению с 
правильно отрегулированными аппа­
ратами и составляет в среднем 
28,2 В, причем 5 % контакторов пол­
ностью включается при напряжении 
свыше 40 В.

Наблюдения показывают, что 
80 % контактов снимается с контакто­
ров, работающих в положении не­
полного включения. Это можно уста­
новить по внешнему виду контактов 
(см. рис. 4, б): на фоне закопченной 
и почерневшей поверхности отчетли­
во видно, что контакты работали 
на линии соприкосновения, а не на 
линии прилегания. С этой линии на­
чинаются одна-две глубокие бороз­
ды, образовавшиеся в результате вы­
плавления меди при температуре 
более 1083 °С, а на боковых поверх­
ностях контактов отчетливо видны 
застывшие наплывы меди, вытекшей 
из борозд.

Многочасовое воздействие высо­
кой температуры приводит к отжигу 
меди контактов и шунтов, к закоп- 
чению дугогасительной камеры и 
изоляционных поверхностей, отжигу 
и потере жесткости притирающей 
пружины, обугливанию изоляции вы­
водных концов и появлению трещин 
в корпусной изоляции дугогаситель­
ной катушки.

Часть сменяемых контактов, а 
именно 20 % всего количества, 
имеют большие подгары как на ли­
нии соприкосновения, так и на линии 
прилегания (точки 1, 2 на рис. 4 
и 6). Подобные подгары возникают 
при уменьшении контактного наж а­

тия Рк практически до нуля в ре­
зультате износа направляющего 
стержня притирающей пружины и 
трения между нажимной шайбой и 
стержнем в месте износа; задевания 
рога или шунта подвижного контак­
та о детали дугогасительной ка­
меры.

Характерно, что практически 
100 % всех контактов сменяют без 
проверки исправности самого кон­
тактора, его ремонта и регулировки. 
В результате контакты снова подле­
ж ат замене из-за подгара, перегрева 
или расплавления уже через одно — 
три технических обслуживания ТО-2.

ПРАКТИЧЕСКИЕ
РЕКОМ ЕНДАЦИИ

Ремонтному персоналу необходи­
мо твердо усвоить, что плохое со­
стояние силовых контактов обычно 
представляется не изолированным 
явлением, а одним из главных приз­
наков серьезного повреждения аппа­
рата. Прежде всего требуется не за ­
менить или зачистить контакты, а 
выявить и устранить причину их от­
клонения от нормального состояния.

В работе по предупреждению не­
исправности контакторов делается 
акцент на интенсивную и частую за ­
чистку контактов и камер. В резуль­
тате наждачным полотном с поверх­
ности контактов снимается в
5— 10 раз больше металла, чем его 
выгорает естественным путем.

Изложенный выше материал по­
казывает, что у исправного контак­
тора легкую зачистку и только в 
области постоянного прилегания до­
статочно делать после многомесяч­
ного отстоя электровоза, а в

эксплуатации не чаще, чем при те­
кущем ремонте ТР-1.

При приемке и сдаче локомотива, 
техническом обслуживании ТО-2 и 
даж е ТО-3 достаточно только осмот­
реть контакторы без снятия дугога­
сительной камеры. При этом следует 
убедиться в отсутствии трещин и 
излома деталей, подгара контактов 
и помех четкому включению и вы­
ключению.

При ремонте контактора с раз­
боркой важно не спутать между со­
бой дугогасительные катушки кон­
такторов 315М  и 235М. При под­
соединении выводных концов нельзя 
путать полярность дугогасительных 
катушек.

Все изложенные положения были 
проверены на практике. В депо 
М осква-Пассажирская-Курская на 
электровозе ЧС2-640 был отрегулиро­
ван контактор 211, на котором ре­
монтниками постоянно отмечалось 
крайне неудовлетворительное состоя­
ние контактов. При регулировке 
аппарата напряжение трогания яко­
ря было изменено с 41 на 25 В, а 
напряжение полного включения 
уменьшено с 49 до 28 В, нажатие 
увеличено с 0,5 до 0,9 кгс. После 
регулировки и установки новых кон­
тактов аппарат находился под по­
стоянным наблюдением в течение 
8 месяцев. За  этот период только 
при каждом ТР-1 примерно один раз 
в два месяца производилась неболь­
шая зачистка контактов.

В ходе наблюдений установлено 
отсутствие следов перегрева контак­
тов, их внешний вид и состояние 
соответствовали контактам при ре­
сурсных испытаниях (см. рис. 4, а). 
Далее эксперимент был расширен и 
все находившиеся под наблюдением
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контакторы после правильной регу­
лировки отличались хорошим техни­
ческим состоянием.

Интересный опыт был проведен 
старшим мастером этого депо 
В. Н. Гусевым. На плохо работав­
ший контактор он поставил рогооб- 
разные контакты отечественных элек­
тровозов, причем удлиненной частью 
внутрь дугогасительной камеры. Т а­
кие контакты работали без поджо­
гов и подгаров, поскольку даж е при 
отрывах якоря они не отрывались 
друг от друга, а перекатывались по 
удлиненной части. Однако если и 
можно было бы рекомендовать 
использование таких контактов, то 
допустить возможность эксплуатации

плохо отрегулированных контакторов 
категорически нельзя, поскольку в 
конечном счете это приводит к
серьезным осложнениям в работе 
электровозов.

В целом проведенное исследова­
ние позволило выявить парадоксаль­
ную картину. С одной стороны, ре­
монтный персонал затрачивает зна­
чительные усилия, чтобы обеспечить 
работоспособность электромагнитных 
контакторов. В лучшем случае завы ­
шенные по составу и объему работы 
оказываются просто ненужными, а в 
худшем случае они в результате не­
квалифицированного исполнения при­
водят к ухудшению технического со­
стояния аппарата, увеличению расхо­

да запасных частей и снижению на­
дежности. С другой стороны, сле­
сари ч'асто не выполняют таких 
простых и необходимых операций, 
как регулировка отключающей и 
притирающей пружин и настройка 
четкой работы аппарата.

Следовательно, при правильной 
регулировке электромагнитных кон­
такторов можно существенно умень­
шить затраты на их техническое об­
служивание и обеспечить работоспо­
собность* аппаратов в течение не­
скольких миллионов километров про­
бега электровоза.

Канд. техн. наук Э. Э. РИ Д  ЕЛЬ,
ВЗИИТ

КОНТРОЛЬ ЗА УРОВНЕМ ВОДЫ
П ри эксплуатации тепловозов се ­

рии ТЭЗ и 2ТЭ10Л бываю т с л у ­
чаи подъем а уровня воды в систем е 
о хлаж дени я , вы зы ваю щ егося про­
никновением газов из кам еры  сгор а­
ния цилиндров дизелей  2Д100 и 
10Д  100 в водяную  полость. Н аблю ­
дениям и установлено , что неисправ­
ность возникает по двум  основным 
причинам: образованию  трещ ины в 
районе адаптерны х отверстий ; не­
плотности ф орсуночны х и индикатор­
ных адаптеров в соединении м еж д у 
рубаш кой и цилиндровой гильзой.

Чтобы определять  степень повы­
ш ения уровня воды в охлаж даю щ ей 
си стем е д и зе ля , рационализаторы 
депо  Красноводск С реднеази атской

дороги разработали специальное 
приспособление. Оно позволяет до­
статочно точно оты скать неисправ­
ность в том  или ином цилиндре ди­
зе ля  при наименьших затратах вре­
мени.

Вы полняю т операции в сле дую ­
щ ем  порядке . Запускаю т секцию  теп­
ловоза и доводят тем пературу воды 
в систем е охлаж дения до 80— 85 °С . 
Н агретую  воду затем  сливаю т из си­
стем ы  по уровню  верхней отм етки в 
водяном  коллекторе и приступаю т к 
установке приспособления.

На водяном коллектор е дизеля 6 
(см . рисунок) вместо приемника те м ­
пературы  воды типа ПП-2 ввинчи­
вают пустотелый ш туцер  7. На д р у­

гой конец этого ш туцера крепят 
тр уб ку , вы резанную  из корпуса теп­
ловозного диф ф ер енциального  мано­
м етра, которую  в свою очередь со­
единяю т с краном 9. На индикатор­
ный кран дизеля 3 с помощ ью  на­
кидной гайки навинчивают патрубок 
2, к др уго м у  концу которого прива­
ривают головку, взятую  с воздуш но­
го концевого рукава локомотива.

После монтаж а деталей приспо­
собления на д и зеле  приступаю т к 
поиску неисправного цилиндра. На 
исследуем ы й цилиндр от деповской 
воздуш ной сети подаю т сжатый воз­
д ух  под давлением  0,6 М Па. При 
этом  поршни 1 в п одлеж ащ ем  ос­
м отру цилиндре долж ны находиться 
в верхней мертвой точке так, чтобы 
были перекры ты  выхлопные окна ци­
линдровой гильзы .

При наличии в проверяем ом  ци­
линдре неплотности соединений адап­
теров или трещ ины  воздух проника­
ет в водяную  полость и в тр уб ке  8 
наблю дается изменение уровня воды 
или образование воздуш ны х пузы рь­
ков. О пределив неисправный ци­
линдр ди зе ля , приступаю т к оты ска­
нию в нем трещ ины  по зер калу . Ес­
ли трещ ина не обнаруж ится, прове­
ряю т плотность крепления адап­
теров.

Чтобы не допустить в водяной 
систем е дизеля образования «воз­
душ ной подуш ки», обязательно  вы­
пускаю т оставшийся воздух из си­
стем ы  после его опрессовки через 
кран 4 приспособления или через 
пробку, установленную  в корпусе 
основного водяного насоса. Невы­
полнение этих условий м ож ет вы­
звать в работе тепловоза под на­
грузкой неудовлетворительную  цир­
куляцию  воды в систем е охлаж дения 
д изеля  с последую щ им  перегревом  
воды выше установленной рабочей 
тем пературы .

М. А. АЙРУМЯНЦ,
инж енер-технолог депо Красноводск 

С реднеазиатской  дороги

У зелI

П рисп особлен и е для  оп р еделен и я  п одъ ем а уровня воды  в о х л аж д аю щ ей  си стем е дизел ей  
2Д 100 и 10Д100:
1 — п о р ш е н ь  (н и ж н и й ); 2 — п а т р у б о к ; 3 — и н д и к ат о р н ы й  к р а н ; 4 — ц и л и н д р о в а я  ги л ь за ; 
5 — п о р ш ен ь  (в е р х н и й ); 6  — в о д ян о й  к о л л е к то р ; 7 — п у сто тел ы й  ш т у ц ер ; 8 — т р у б к а ; 
9 — к р а н и к
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Д ля вы явления скр ы ты х д еф ектов 
узлов и деталей  локомотивов на 

плановых видах рем онта применяю т 
д еф екто ско п ы , в основу которы х за­
лож ены цветной, гам м аграф ический , 
магнитный и ультразвуковой м ето­
ды . При выборе типа д еф ектоскопа 
учиты ваю тся главным образом  кон­
струкция проверяем ой детали , сте ­
пень точности определения д еф екта , 
слож ность и тр уд о ем ко сть  выполне­
ния процесса деф ектоскопирования.

В последнее время на дорогах 
М П С н аряду с указанными м етодами 
начинает приобретать популярность 
токовихревое деф ектоскопирование . 
Так, в р яд е  депо Донецкой дороги 
(П опасная, Волноваха и д р .), в депо 
Сарепта Приволж ской дороги для 
вы явления трещ ин в порш нях д и зе­
лей типа Д100 прим еняю т токових­
ревые деф екто ско п ы  ВД -1ГА . Эти 
приборы , а такж е вы пускаем ы е в на­
стоящ ее врем я вм есто  них токових­
ревые д еф екто ско п ы  типа ТВД  изго­
тавливаю тся предприятиям и граж дан­
ской авиации.

Д еф е кто ско п ы  предназначены для 
вы явления поверхностных д еф ектов 
(трещ ин , глубоких рисок, каверн 
и т. д .)  в несъемны х деталях и у з ­
лах, изготовленны х из электропро­
водны х немагнитных, ф ер ром агнит­
ных и ж аропрочных (титановы х) спла­
вов.

ТОКОВИХРЕВЫЕ ДЕФЕКТОСКОПЫ

г н и  I -  » и п и в и д | ) с т » и  д с ф с п >к ъ л и ч  ■ о д , .
1 — п р и б о р н ы й  б л о к ; 2 — го л о в н ы е т е л е ф о ­
ны ; 3 — д а т ч и к

г з

Принцип действия прибора осно­
ван на возбуж дении электром агнит­
ным полем в контролируемой части 
изделия вихревы х токов и регистра­
ции искажений сигналов этих токов, 
возникаю щ их в зоне д еф екта . С ущ ­
ность токовихревого м етода заклю ­
чается в том , что при установке на 
поверхность м еталла катуш ки, пи­
таемой перем енны м  током  высокой 
частоты , в детали индуцирую тся вих­
ревые токи. Действие последних на 
поле катуш ки вы зывает изменение 
ее электрических параметров, что р е­
гистрируется с помощ ью  изм ери­
тельной схем ы  д еф ектоскопа .

Конструктивно д еф ектоскоп  со­
стоит из переносного приборного 
блока, ком плекта датчиков и голов­
ных телеф онов (рис. 1). О бщ ая мас­
са д еф ектоскоп а составляет не бо­
лее 4,5 кг, а масса приборного бло­
ка —  не более 3 кг.

Питание от автономного источни­
ка (батарея напряж ением 10 В) и не­
больш ая масса д еф ектоскопа позво­
ляю т использовать его в нестацио­
нарных условиях. С р ед н яя  мощ ность, 
потребляем ая прибором, составляет 
не более 0,4 Вт, врем я непрерывной 
работы не менее 80 ч. Д еф екто ско п

К  ист очнику  
Высокочастотного 

тока
Р ис. 3. Д а т ч и к  д е ф е к т о с к о п а :
1 — ф ер р и т о в ы й  с т е р ж е н ь  (се р д е ч н и к ); 2 — 
к о р п у с ; 3 — зо н а  р ас п р о с тр а н е н и я  в и х р ев ы х  
то к о в , с о з д а в а е м а я  п ол ем  се р д еч н и к а ; 4 — 
д е ф е к т о с к о п и р у е м а я  п о в ер х н о сть

Р и с, 4. К о м б и н и р о ван н ы е щ уп ы  с  у в ел и ч е н ­
ной ак ти в н о й  зо н о й  ви х р ев ы х  то к о в :
1 — к о ж у х ; 2 — щ уп

Р ис. 2. С х ем а  о б н а р у ж е н и и  д е ф е к т а :
1 — д е ф е к т о с к о п и р у е м а я  поверхностью  2 —• 
т р е щ и н а ; 3 — т р а е к т о р и я  д в и ж е н и я  щ у п а

У Д К  620.179.1.08:629.41 
мож ет работать при тем пературе о» 
— 20 до —)— 40 °С  и относительной влаж ­
ности до  80 % при тем пературе 
+  30 °С .

Настраиваю т и подготавливаю т 
деф екто ско п  к работе с помощ ью  
встроенны х схем ны х имитаторов д е ­
ф ектов без применения контрольны х 
образцов. Д ля соответствую щ его ви­
да материала на панели приборного 
блока находятся три кнопки: М —  
для ф ерром агнитны х, Н —  для немаг­
нитных и Т —  для титановых и ж аро­
прочных материалов.

Токовихревой деф екто ско п  типа 
ТВД  мож ет регистрировать д еф екты  
даж е под слоем  неэлектропроводя­
щ его покрытия толщ иной не более 
0,2 мм следую щ их разм еров: глуби­
ной 0,23 и шириной 0,07 мм —  на не­
магнитны х м атериалах с высокой 
электропроводностью ; глубиной 0,6 и 
шириной 0,08 мм —  на немагнитных 
материалах с низкой электропро­
водностью ; глубиной 0,13 и шириной 
0,09 мм  —  на магнитны х и слабом аг­
нитных материалах.

Чтобы оты скать д е ф е к т , нужно 
передвигать датчик по зи гзагообраз­
ной траектории б ез отрыва его от 
обследуем ой поверхности (рис. 2), 
что контролируется негром ким  сиг­
налом высокой частоты в головных 
телеф онах.

Наличие д еф екта  регистрирую т по 
р езко м у отклонению  стрелки микро­
ам перм етра вправо, загоранию  лам ­
почки «Д еф ект»  на приборном бло­
ке и возникновению  в головных те ­
леф онах гром кого  сигнала низкой 
звуковой частоты. При удалении дат­
чика от зоны д е ф е к та  световой сиг­
нал продолж ает гореть в течение 
1 с.

Вихревой ток, создаваем ы й м аг­
нитным полем ф ерритового  сер д еч­
ника, охватывает площ адку диам ет­
ром 3— 4 м м 2 (рис. 3). Д ля  увели­
чения активной зоны ви хревы х токов 
в практике использую т комбиниро­
ванные датчики, представляю щ ие со­
бой набор обычных щупов в различ­
ных сочетаниях (рис. 4).

Таким образом , токовихревой д е ­
ф ектоскоп достаточно чувствителен, 
прост в эксплуатации , автономен, 
им еет небольш ую  м ассу , не тр ебует 
предварительны х подготовительных 
работ и заслуж ивает практического 
применения в локом отивном хозяй­
стве.

Использование предлагаем ы х д е ­
ф ектоскопов в депо Донецкой д оро­
ги позволило полностью  исключить 
неплановые ремонты  тепловозов из- 
за выхода из строя поршней.

А. П. БЕЛИЧЕНКО, 
В. А. ВАСИЛЕВСКИЙ,

ПКБ ЦТ М ПС
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА ЧМЭЗ
Цветная схема — на вкладке

|/1 д я  навстречу многочисленным
пожеланиям читателей, публикуем 

многокрасочную электрическую схе­
му маневрового тепловоза ЧМЭЗ с 
описанием работы основных цепей. 
Автор материала — преподаватель 
Московской школы машинистов 
3 . X. НОТИК, предлагает также 
вниманию разработанную им монтаж­
ную схему силовых цепей.

Данное исполнение схемы облег­
чит и ускорит ее изучение молодыми 
машинистами и помощниками, а так­
же окаж ет определенную помощь ре­
монтникам.

Все соединения машин и аппара­
тов на силовой схеме.- показаны так, 
как они выполнены на тепловозе. 
Цифрами 1 — 6 на ней обозначены

тяговые двигатели, выводные кабели 
которых имеют маркировку: А1 — на­
чало якорной обмотки; (^2— конец 
обмотки добавочных полюсов; 31 и 
32 — начало и конец обмотки воз­
буждения.

Обмотки тягового генератора Г 
на силовой схеме маркируются сле­
дующим образом: А 1 — А2 — начало 
и конец якорной обмотки; <31 — 
С$2 — начало и конец обмотки доба­
вочных полюсов; 5 1 — 52 — начало 
и конец пусковой обмотки; Р 2 —•
Р1 — начало и конец обмотки неза­
висимого возбуждения. Все элемен­
ты аккумуляторной батареи БА обо­
значены цифрами 1 — 75. Плюсовые 
и минусовые зажимы каждого акку­
мулятора обозначены соответственно

черными и белыми кружочками. Р е­
версор Р изображен в положении 
«Вперед»; в каждой паре верхний и 
нижний сегменты окрашены соответ­
ственно в красный и синий цвета.

На схеме показаны только кабели 
и шины (за исключением проводов 
52 и 53, подключенных к выводам 
обмотки независимого возбуждения 
тягового генератора). В отличие от 
кабеля шина обозначается буквой Ш, 
стоящей перед номером. К неподвиж­
ным силовым контактам контакторов 
КД1, КД2 и КШ1 — КШ6 подсоеди­
нены шины, а к подвижным — кабе­
ли; к неподвижному силовому кон­
такту контактора КНИ присоединен 
кабель 4, а к подвижному — к а­
бель 3.

Запуск. Д ля запуска дизеля необходимо: включить ру­
бильник аккумуляторной батареи ОБА; установить режим­
ный переключатель «Управление» в положение «Один теп­
ловоз»; поставить в рабочее положение автоматические 
выключатели (автоматы) АВ220 и АВ251; перевести ре­
версивную рукоятку контроллера в положение «Запуск»; 
установить выключатель остановки дизеля ВОД1 в поло­
жение «Включено»; наж ать кнопку КНПД1 («Запуск дизе­
ля»), а затем через 1—2 с отпустить ее.

Рекомендуется перед пуском дизеля главную руко­
ятку контроллера ставить в положение «Холостой ход». 
Режимный переключатель «Регулятор мощности и охлаж ­
дения» должен находиться в положении «Включено».

С момента включения рубильника ОБА напряжение от 
«плюса» батареи через кабель 21, плюсовый нож 1 ру­
бильника ОБА, провод 20 и резистор К21 поступает на 
провод 200. От этого провода при включенном автомате 
АВ220 собирается цепь питания катушки контактора КУ: 
провод 200, контакты автомата АВ220 и переключателя 
«Управление» ПСМЕ6, замкнутые в положении «Один теп­
ловоз», катушка крнтактора КУ, общий минусовый провод 
100, предохранитель П100 на 100 А, шунт амперметра А2, 
нож 2 рубильника ОБА, кабель 23, «минус» батареи.

После включения контактора КУ напряжение от прово­
да 220 подается на общий плюсовый провод 202, от кото­
рого при дальнейшей работе тепловоза питаются все цепи 
управления.

При включении автомата АВ251 напряжение от прово­
да 200 через контакты автомата АВ251 и провод 251 под­
водится к силовым контактам контактора КМН. От прово­
да 202 через замкнутые в положении «Запуск» контакты 
КМР1 реверсивного барабана контроллера и провод 208 
напряжение подводится к  контактам кнопки КНПД1.

Поворотом выключателя ВОД1 в положение «Включе­
но» замыкается цепь катушки блок-магнита ЭМОД: провод 
220, контакты ПСМЕ5, провод 203, контакты ВОД 11 вы­
ключателя, провод 2601, размыкающий контакт реле РАВ, 
провод 2602, втягивающ ая катушка 1 блок-магнита ЭМОД,
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провод 231, размыкающий контакт ЭМОД, провод 110, 
«минус» батареи.

Блок-магнит ЭМОД включается, подготавливая объ­
единенный регулятор дизеля к запуску. После включения 
блок-магнита ЭМОД протекающий по катушке 1 ток ухо­
дит на «минус» батареи через удерживающую катушку 2. 
Благодаря этому предотвращается излишний нагрев кату­
шек.

При нажатии кнопки КНПД1 «Запуск дизеля» ток че­
рез ее замкнутые контакты потечет по проводу 247, контак­
там выключателя ВОД12 к проводу 255, а от него — тре­
мя параллельными ветвями:

а) по размыкающим контактам контакторов КП1, КП2 
и КПЗ — в катушку контактора КД1; б) через размыка­
ющие контакты контакторов КМН, КД2 и реле РВ — в 
катушку реле времени РВ (одновременно заряж ается кон­
денсатор С 1); в) по резистору Р34 и проводу 234 —■ на 
сигнальную лампу Л 17, установленную в кнопке КНПД1.

Контактор КД1 и реле РВ включаются. Замыкающий 
контакт контактора КД1 обеспечивает питание катушки 
контактора КМН. С момента включения этого контактора 
ток батареи поступает в обмотки электродвигателя масло­
прокачивающего насоса МН, т. е. начинается предвари­
тельная прокачка масла перед запуском дизеля.

Замыкающий контакт КМН2 между проводами 208 и 
247 шунтирует контакты кнопки КНП Д1, поэтому ее мож­
но отпустить. Одновременно размыкающий контакт КМН1 
между проводами 255 и 280 разрывает цепь питания катушки 
реле РВ. Однако за счет разрядки конденсатора С 1 это ре­
ле продолжает оставаться включенным в течение 25—30 с, 
что необходимо для предварительной прокачки масла. 
Масло поступает ко всем трущимся деталям дизеля, а так­
ж е в объединенный регулятор, который через систему ры­
чагов и валов выдвинет рейки топливных насосов в поло­
жение максимальной (для нулевой позиции) подачи топ­
лива. Таким образом, идет подготовка дизеля к пуску.

После полной разрядки конденсатора С1 реле РВ вы­
ключается. Через размыкающий контакт РВ1 между про­
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водами 258 и 257 ток поступает в катушку контактора 
КД2, включением которого замыкается силовая цепь запу­
ска: «плюс» батареи, кабель 21, нож 1 рубильника ОБА, 
шина 20, силовые контакты контактора КД1, кабели 1, 
якорная обмотка, обмотка добавочных полюсов и пусковая 
обмотка тягового генератора, кабель 25, силовые контакты 
контактора КД2, шина 24, нож 2 рубильника ОБА, кабель 
23, «минус» батареи.

При протекании тока по обмоткам тягового генерато­
ра его якорь приходит во вращение и раскручивает ж ест­
ко связанный с ним коленчатый вал дизеля. После пер­
вых вспышек топлива, подаваемого в цилиндры (при 120— 
150 об/мин), дизель начинает работать самостоятельно, 
причем частота вращения вала возрастает до 350 об/мин.

Одновременно начинает вращаться вал двухмашинного 
агрегата, соединенный клиноременной передачей с валом 
якоря тягового генератора. Так как вспомогательный гене­
ратор возбуждается еще до запуска, то после первых же 
оборотов в его якорной обмотке начинает наводиться 
электродвижущ ая сила (э. д. с.). Протекающий по катушке 
контактора КМН ток уходит на «минус» аккумуляторной 
батареи через провод 293, два последовательно соединен­
ных диода Д31 и Д32, провод 150, якорную обмотку вспо­
могательного генератора, провод 101 и т. д.

Электродвижущая сила вспомогательного генератора 
направлена встречно напряжению батареи, подведенному к 
катушке контактора КМН. Поэтому увеличение в процессе 
запуска э. д. с. и напряжения на заж имах вспомогательно­
го генератора приводит к уменьшению тока, протекающего 
по катушке контактора КМН, и через 6—8 с после нача­
ла запуска контактор КМН выключается.

Электродвигатель МН прекращает работать. Одновре­
менно замыкающий контакт КМН2 разрывает цепь пита­
ния катушек пусковых контакторов КД1 и КД2. Оба кон­
тактора выключаются. Л ампа Л 17 в этот момент гаснет, 
сигнализируя об окончании запуска. Дизель останавливают 
выключателем ВОД1, контакты которого разрывают цепь 
питания катушек блок-магнита ЭМОД.

Возбуждение вспомогательного генератора и зарядка 
аккумуляторной батареи. Вспомогательный генератор полу­
чает возбуждение от аккумуляторной батареи с момента 
включения контактора КУ. От провода 202 ток идет на 
возбуждение вспомогательного генератора двумя парал­
лельными ветвями: по одной через резистор К26 регулято­
ра напряжения РН , а по другой через резистор К25, про­
вод 156, резистор К29, провода 157 и 158, правые непо­
движные и подвижные контакты Р Н  и перемычку в общий 
провод 162, от которого в обмотку параллельного возбуж де­
ния ВГ. Пройдя по обмотке, ток уходит на «минус» акку­
муляторной батареи по проводу 101 и т. д.

В конце пуска дизеля напряжение вспомогательного 
генератора превысит напряжение аккумуляторной батареи. 
Поэтому сразу ж е после запуска начинается ее зарядка по 
следующей цепи: «плюс» ВГ, провод 150, предохранитель 
П150 на 100 А, провод 166, диод Д4, провод 200, резистор 
зарядки батареи Р21, провод 20, нож 1 рубильника ОБА, 
кабель 21, «плюс» батареи БА, 75 последовательно соеди­
ненных аккумуляторов, «минус» батареи, кабель 23, нож 2 
рубильника ОБА, провод 24, шунт амперметра А2, провода 
117 и 101, «минус» ВГ. Величину тока зарядки контроли­
руют по амперметру А2, имеющемуся на распределитель­
ном щите.

После запуска все цепи управления и освещения пита­
ются от вспомогательного генератора, который в дальней­
шем работает как генератор с самовозбуждением. Диод 
Д 4 не допускает разрядки батареи на вспомогательный ге­
нератор в том случае, если напряжение последнего по к а­
ким-либо причинам станет ниже напряжения батареи. Н еза­
висимо от частоты вращения якоря вспомогательного гене­
ратора напряжение на его заж имах поддерживается в 
пределах 1151^ \  В  с помощью регулятора напряжения РН.

В схеме предусмотрена возможность зарядки батареи 
от постороннего источника тока, для чего на клеммнике 
КЗ, расположенном в аппаратной камере тепловоза, уста­

новлена розетка РЗ. Клеммы розетки через провода 21 и 
23 и предохранители П21 и П23 соединены с «плюсом»- и 
«минусом» батареи.

Дистанционное управление дизелем. Машинист управ­
ляет дизелем с помощью контроллера, ряда реле, нахо­
дящихся в аппаратной камере тепловоза, а такж е элек­
тродвигателя СМД и концевого выключателя ОВ, установ­
ленных на объединенном регуляторе дизеля.

При переводе главной рукоятки контроллера с нуле­
вой на 1-ю позицию частота вращения коленчатого вала 
не меняется. На 2-й позиции замыкаются контакты КМЗ 
главного барабана контроллера, через которые ток посту­
пит в катушку реле РУ1. После включения реле РУ1 соби­
рается цепь питания катушки реле РСМД1 (см. схему).

Реле РСМД1 включается, обеспечивая питание якор­
ной обмотки электродвигателя СМД по цепи: провод 202, 
резистор К 17, провод 84, замыкающий контакт реле 
РСМД1, провод 89, обмотка якоря электродвигателя 
СМД, провод 46, размыкающий контакт реле РСМД2, про­
вода 105 и 100, общий «минус».

Обмотка возбуждения электродвигателя СМ Д посто­
янно подключена к плюсовому проводу 202 (через рези­
стор К32 и провод 92). Поэтому якорь двигателя (серво­
мотора) СМД начинает вращать кулачковый вал регуля­
тора дизеля, увеличивая тем самым затяж ку всережимной 
пружины регулятора, который через систему рычагов и ва­
лов выдвинет рейки топливных насосов на увеличение по­
дачи топлива. Частота вращения коленчатого вала дизеля 
растет. Когда она достигнет 380 об/мин, второй контакт­
ный палец ОВ размыкает цепь питания катушки реле 
РСМД1, с выключением которого якорь сервомотора оста­
навливается.

Машинист, переводя главную рукоятку контроллера на 
3-ю и последующие позиции, включает в определенной по­
следовательности реле РУ1, РУ2 и РУЗ. Через контакты 
этих реле и соответствующие контакты концевого выклю­
чателя вновь собирается цепь.... питания катушки реле 
РСМД1. При этом на 3-й позиции ток в катушку реле пой­
дет через третий контактный палец ОВ, на 4-й —■ через 
четвертый и т. д. к. *

После включения реле РСМ Д 1* вновь происходит про­
цесс увеличения частоты вращения коленчатого вала. Когда 
кулачковый вал регулятора дизеля поворачивается на 40° 
(т. е. при достижении соответствующей для данной пози­
ции частоты вращения коленчатого вала), контакты конце­
вого выключателя разрывают цепь питания катушки реле 
РСМД1, останавливая сервомотор СМД.

При переводе главной рукоятки контроллера на любую 
низшую позицию через контакты реле РУ1, РУ2 и РУЗ, 
контактные пальцы ОВ, замкнутые с задним кольцом, и 
провод 81 получит питание катушка реле РСМД2. После 
включения этого реле ток протекает по якорной обмотке 
сервомотора ОМД через замыкающий контакт реле 
РСМ Д2 и размыкающий контакт реле РСМ Д1, т. е. в об­
ратном направлении.

Следовательно, якорь сервомотора начинает вращаться 
в обратную сторону, уменьшая затяж ку всережимной пру­
жины. Частота вращения коленчатого вала дизеля снижа­
ется до значения, соответствующего определенной позиции, 
после чего из-за поворота кулачкового вала регулятора 
размыкается контактный палец ОВ, что приводит к вы­
ключению реле РСМД2, т. е. к остановке сервомотора 
СМД.

Увеличение частоты вращения коленчатого вала воз­
можно только при включенном реле РУ5, замыкающий 
контакт которого поставлен в цепь питания катушки реле 
РСМД1. Катушка реле РУ5 питается через контакты 
КМР2 реверсивного барабана контроллера (при работе ди­
зеля в холостом режиме) или через замыкающий контакт 
контактора КВ (при движении тепловоза). В цепь питания 
катушки реле РУ5 включены такж е контакты реле РБ1, 
РБ2 и РДМ .

При выключении реле РУ5 его размыкающий контакт 
между проводами 202 и 75 обеспечит питание катушки ре­
ле РСМД2 до тех пор, пока первый контактный палец ОВ
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не разомкнется с его передним кольцом, т. е. частота вра­
щения коленчатого вала понизится до 350 об/мин (неза­
висимо от того, на какой позиции работал дизель в мо­
мент выключения реле РУ5).

Приведение тепловоза в движение. Д ля трогания теп­
ловоза с места реверсивную рукоятку контроллера ставят 
в положение требуемого направления движения, а главную 
рукоятку переводят с нулевой на 1-ю позицию. При по­
становке реверсивной рукоятки в положение «Вперед» 
(«Н азад») замыкаются контакты КМ Р4 (КМ РЗ) реверсив­
ного барабана контроллера. Ток от провода 202 через эти 
контакты по проводу 217 (216) поступает в катушку элек­
тропневматического вентиля привода реверсора ВПР1 (при 
движении вперед) или ВПР2 (при движении назад).

Сжатый воздух из резервуара управления направляется 
в один из цилиндров привода реверсора. После его разворо­
та в соответствующее положение его силовые пальцы и сег­
менты подготовляют соединение обмоток возбуждения с 
якорными обмотками тяговых двигателей для движения 
тепловоза в заданном направлении. Одновременно замы­
каются контакты блокировочного барабана реверсора. Ч е­
рез контакты Р2 (Р1) напряжение от провода 217 (216) 
подается на провод 218. Контакты Р4 (РЗ) подготовляют 
цепь питания катушек вентилей передней (задней) песоч­
ницы.

При переводе главной рукоятки контроллера на 1-ю 
позицию ток от провода 218 потечет через контакты КМ2 
и КМ7 главного барабана контроллера, замкнутые с 1-й 
по 8-ю позицию, провод 204, размыкающие контакты кон­
такторов КД1 и КД2, провод 226, диод Д1, провод 266, 
контакты ОМ11, ОМ21 и ОМ31 отключателей тяговых дви­
гателей, провода 237, 238 и 265 в катушки поездных кон­
такторов КП1, КП2 и КПЗ, от которых по проводам 120 
и 119 уйдет на «минус» генератор В Г. Одновременно через 
резистор К60 и провод 286 заряж ается конденсатор С9, 
подключенный параллельно катушкам КП1—КПЗ.

После включения контакторов КП1—КПЗ, т. е. при 
собранной силовой цепи движения тепловоза, получит пи­
тание катушка контактора КВ по цепи: провод 226, замы­
кающие контакты контакторов КП1, КП2 и КПЗ, замкну­
тые контакторы БК1 и БК2 блокировки верхних и нижних 
дверей аппаратной камеры, размыкающий контакт реле за ­
земления РЗ, замкнутые контакты К электропневматиче­
ского клапана автостопа, размыкающий контакт реле Р1 
аппаратуры АЛСН, замкнутые контакты реле давления 
воздуха РДВ , провод 232, катушка контактора КВ, провод 
119, общий «минус». Если вновь перевести главную руко­
ятку контроллера на нулевую позицию, отключение кон­
такторов КП1—КПЗ задерживается на 1—2 с за  счет раз- 
ряДки конденсатора С9 и происходит после отключения 
контактора; КВ, т. е. после снятия возбуждения с тягового 
генератора. Это позволяет уменьшить подгар силовых кон­
тактов поездных контакторов.

После включения контактора КВ возбудитель получает 
сначала независимое возбуждение, а затем и самовозбуж­
дение. В независимую обмотку возбуждения возбудителя 
ток поступает от «плюса» В Г через замыкающий контакт 
контактора КВ между проводами 205 и 201. Благодаря 
магнитному потоку, создаваемому независимой обмоткой, 
во вращающейся якорной обмотке возбудителя индукти­
руется а. д. с.

Ток от «плюса» возбудителя через силовые контакты 
контактора КВ и замыкающий контакт реле РУ5 между 
проводами 52 и 44 поступает в обмотку параллельного 
возбуждения возбудителя. Основной ток возбудителя от 
силовых контактов контактора КВ по проводу 52 потечет 
на независимую обмотку тягового генератора, от которой 
через обмотку добавочных полюсов возбудителя вернется 
на его «минус». Получив возбуждение, тяговый генератор 
питает током силовую цепь.

От «плюса» тягового генератора ток идет через замк­
нутые силовые контакты контакторов КП1—КПЗ тремя па­
раллельными ветвями. К аж дая из ветвей представляет со­
бой последовательно соединенные якорные обмотки и об­
мотки возбуждения двух тяговых электродвигателей. Про­

текающий по обмоткам ток создает вращающий момент 
на валах якорей электродвигателей, который через тяго­
вые редукторы передается на колесные пары тепловоза.

При движении тепловоза вперед ток в каждой ветви 
протекает сначала по обмотке возбуждения 2-го (4-го,
6-го) тягового двигателя, а затем по обмотке возбуждения 
1-го (3-го, 5-го). Когда тепловоз движется назад, направле­
ние тока в обмотках возбуждения меняется на противопо­
ложное, чем достигается реверсирование тепловоза.

Регулирование скорости движения. Д ля первоначаль­
ного разгона машинист переводит главную рукоятку конт­
роллера с 1-й на последующие позиции. При этом, помимо 
увеличения частоты вращения коленчатого вала дизеля, 
растет и возбуждение тягового генератора, так как на 2-й 
позиции включается реле РУ4 (катушка этого реле под­
ключена параллельно катушке реле РУ1), на 3-й и 4-й — 
реле РУ2, а начиная с 5-й — реле РУЗ.

Замыкающие контакты РУ41, РУ23 и РУ32 этих реле 
поочередно выводят резисторы К81, К82 и часть резистора 
Р83, включенные в цепь независимого возбуждения воз­
будителя. Возрастание тока в независимой обмотке возбу­
дителя и одновременное увеличение частоты вращения его 
якоря приводят к повышению напряжения на заж имах воз­
будителя, что в свою очередь вызывает возрастание тока, 
протекающего по независимой обмотке тягового генера­
тора.

Следовательно, за счет увеличения частоты вращения 
якоря тягового генератора и величины магнитного потока 
растет э. д. с., наводимая в его якорной обмотке, а значит, 
и напряжение, подводимое к тяговым двигателям. Ток в 
силовой цепи увеличивается, что приводит к росту силы 
тяги тепловоза.

Известно, что при работе на любой позиции контрол­
лера мощность тягового генератора автоматически поддер­
живается постоянной за счет размагничивающего действия 
противокомпаундной обмотки возбудителя. Таким обра­
зом, если дальнейшее движение тепловоза осуществляется 
на какой-то определенной позиции, то увеличение скоро­
сти движения приводит к уменьшению тока нагрузки и со­
ответствующему увеличению напряжения тягового генера­
тора. Однако из-за магнитного насыщения главных полю­
сов машины повышение напряжения может происходить 
только до определенного предела, после которого уменьше­
ние тока нагрузки приводит к работе дизеля с пониженной 
мощностью.

Чтобы расширить диапазон скоростей, при которых 
мощность дизеля используется полностью, на тепловозе 
применено двухступенчатое ослабление возбуждения тяго­
вых электродвигателей. Переход на 1-ю и 2-ю ступени ос­
лабления возбуждения (а такж е обратные переходы) про­
исходит автоматически при помощи реле РП1 и РП2.

Реле РП1 включается при достижении скорости (на 
8-й позиции контроллера) 18 км/ч. Через замыкающие кон­
такты РП11 и РП12 ток от провода 202 поступает в ка­
тушки контакторов КШ1, КШЗ и КШ5, после включения 
которых параллельно обмоткам возбуждения тяговых дви­
гателей подключаются шунтирующие резисторы КПП, КШЗ 
и КШ5.

По обмоткам возбуждения теперь протекает 35 % то­
ка нагрузки. Ослабление поля приводит к снижению про- 
тиво-э. д. с. в якорных обмотках электродвигателей, т. е. к 
увеличению тока тягового генератора. В свою очередь при 
возрастании тока нагрузки напряжение тягового генерато­
ра автоматически снизится и он вновь будет работать 
по гиберболической части своей внешней характеристики.

При скорости 32 км/ч включается р ел е 'Р П 2 , замы ка­
ющие контакты РП21 и РП22 которого обеспечат пита­
ние катушек контакторов КШ2, КШ 4 и КШ6. Параллельно 
обмоткам возбуждения тяговых электродвигателей допол­
нительно подключаются резисторы КШ2, РШ 4 и КШ6, 
вследствие чего по обмоткам возбуждения протекает толь­
ко 20 % тока нагрузки.

В результате второго перехода гиперболический уча­
сток внешней характеристики используется в третий раз, 
что .позволяет расширить диапазон полного использования
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мощности дизель-генераторной установки до скорости при­
мерно 60 км/ч. Реле РП 2 выключается при снижении ско­
рости движения до 28 км/ч, а реле РП1 — при дальней­
шем снижении до 16 км/ч.

Работа аппаратов защиты. К аппаратам защиты теп­
ловоза относятся реле боксования РБ1 и РБ2, реле зазем­
ления Р З , реле давления масла РД М  и реле давления 
воздуха РД В , а такж е автоматические выключатели и 
плавкие предохранители.

При боксовании какой-либо колесной пары реле РБ1 
(РБ2) включается и своим размыкающим контактом 
Р Б 11 (РБ21) разрывает цепь питания катушки реле РУ5. 
Выключение реле РУ5 приводит к снижению частоты вра­
щения коленчатого вала дизеля и уменьшению возбужде­
ния возбудителя и тяговоро генератора, т. е. к снижению 
тока в силовой цепи. Следовательно, сила тяги тепловоза 
уменьшается до тех пор, пока не восстановится сцепление 
колес с рельсами. Замыкающий контакт РБ12 (РБ22) 
между проводами 202 и 305 включает сигнальную лампу 
Л С Б  («Боксование»), а замыкающий контакт РБ13 
(РБ23) между проводами 301 и 119 — звуковой сигнал 
(зуммер) ЗС.

Катушка реле заземления РЗ соединена проводом 40 
с корпусом тепловоза. Поэтому при пробое на корпус в 
силовой цепи ток через поврежденное место поступает в 
катуш ку реле Р З  и затем попадает на «минус» тягового 
генератора. После включения реле размыкающий контакт 
Р 3 2  между проводами 254 и 274 размыкает цепь питания 
катушки контактора КВ. С его выключением тяговый ге­
нератор теряет возбуждение, т. е. нагрузка с дизеля сни­
мается полностью.

Одновременно частота вращения коленчатого вала ди­
зеля понижается до минимальной вследствие выключения 
реле РУ5, так как замыкающий контакт КВ1 обесточива­
ет катуш ку этого реле. Замыкающий контакт Р31 реле 
заземления собирает цепь питания катушки реле защ ит­
ной сигнализации РЗС . Так как замыкающий контакт реле 
РЗС  между проводами 202 и 308 шунтирует свою катуш ­
ку, то реле РЗС  периодически включается и выключается.

Эти процессы в электрической схеме сопровождаются 
миганием лампы ЛСИ  («Пробой изоляции») и прерыви­
стой работой зуммера. Отметим, что реле РЗС срабаты ва­
ет такж е при замыкании контактов термостата РТВ (РТМ) 
из-за повышения температуры воды (масла) дизеля свы­
ше допустимой.

Контакты реле давления масла РД М  стоят в цепи пи­
тания катушки реле РУ5. Параллельно контактам РДМ  
подключен размыкающий контакт реле РУЗ, которое вклю­
чено с 5-й по 8-ю позицию. Поэтому на 5—8-й позициях 
ток в катушку реле РУ5 поступает только через контакты 
реле РДМ , которые замыкаются при давлении масяа в си­
стеме 2,6 кгс/см2. Когда давление масла в системе стано­
вится ниже 2 кгс/смс, контакты реле РДМ  размыкаются. 
Если дизель работал на 5-й позиции и выше, то реле РУ5 
выключится, т. е. частота вращения коленчатого вала 
уменьшится до 350 об/мян.

Реле давления воздуха РД В  не допускает трогание 
тепловоза с места при недостаточном давлении воздуха в 
тормозной магистрали. Контакты реле РДВ , включенные в 
цепь питания катушки контактора КВ, замыкаются при 
давлении воздуха в тормозной магистрали 4,4 кгс/см2, а 
размыкаются — при 3,5 кгс/см2.

При пожаре на тепловозе вследствие повышения тем­
пературы окружающего воздуха до 140— 170 °С замыкают­
ся контакты датчиков пожарной сигнализации СО Г, С 02  и 
СОЗ, соединяя провода 300 и 322, т, е. загорается сигналь­
ная лампа Л СО («П ожар»),

Вспомогательные цепи и цепи освещения. Автоматиче­
ское управление холодильником тепловоза осуществляется 
термостатами РТЖ 1, РТЖ 2 и РТЖ 4. Через контакты тер­
мостата РТЖ 4, которые замыкаются при повышении тем­
пературы воды в малом контуре охлаждения до 65 °С, пи­
таются катушки контактора КМВХ и вентиля ВПЖ 4. Кон­
тактор КМВХ, включившись, обеспечивает питание обмо­
ток электродвигателя МВХ привода вентилятора холодиль­
ника вспомогательного контура. Вентиль В П Ж  открывает 
боковые и верхние жалюзи холодильника вспомогательного 
контура.

При повышении температуры воды, циркулирующей по 
основному контуру охлаждения, до 70 °С замыкаются кон­
такты термостата РТЖ 1 (включается вентиль ВПЖ1 при­
вода боковых жалюзи главного холодильника). Если вода 
продолжает нагреваться, то при температуре 80 °С замыка­
ются контакты термостата РТЖ 2, т.е. включается вентиль 
ВПЖ 2, который откроет верхние жалюзи главного холо­
дильника и произведет впуск масла . в гидромуфту редук­
тора привода главного вентилятора. Д ля ручного управле­
ния холодильником служит режимный переключатель «Ре­
гулятор мощности и охлаждения», контакты ВВОЗ, В В 04 
и ВВ05 которого подключены параллельно контактам тер­
мостатов.

Тяговые двигатели выводятся из схемы отключателя- 
ми ОМ1, ОМ2, ОМЗ. При повреждении тягового электро­
двигателя отключатель данной группы электродвигателей 
ставят в положение «Выключено». П ервая пара контактов 
отключателя разрывает цепь на катушку контактора КП1 
(КП2, К П З), вторая пара контактов' — на катушку реле 
РУЗ, а третья — шунтирует замыкающий контакт отклю­
ченного поездного контактора в цепи питания катушки 
контактора КВ.

Цепь питания катушек вентилей передней (ВПП1 и 
ВПП2) или задней (ВП31 и ВП32) песочниц подготовля­
ется контактами Р4 или РЗ блокировочного барабана ре­
версора, а замыкается нажатием ножной педали КНП или 
кнопки ПП на переносном пульте управления (при работе 
в одно лицо).

Вентили привода передней и задней автосцепок 
ВПАС1 и ВПАС2 включают кнопками КНАС1 и КНАС2 
на пульте управления. Параллельно контактам этих кно­
пок подключены контакты кнопок КНАС1-* и КНАС2*, на­
ходящихся на вспомогательном пульте (со стороны по­
мощника машиниста).

Цепи вентиляции, отопления и освещения питаются от 
вспомогательного генератора или аккумуляторной батареи 
через общий плюсовый провод 200 и контакты автоматов 
АВ351 («Отопление и вентиляция»), АВ400 («Прожектор»), 
АВ405 («Буферные фонари»), АВ408 («Освещение распред- 
щ ита»), АВ415 («Освещение Тепловоза»), АВ425 («Розет­
ка»), Через контакты автомата АВ500 («Переносной 
пульт») напряжение подается к устройствам для управле­
ния тепловозом в одно лицо.

В схеме предусмотрена возможность передвижения 
тепловоза от постороннего источника (при неработающем 
дизеле). Д ля  этого в аппаратной камере установлены кон­
тактор КНИ и клеммный щиток КЗ с двумя выводами для 
подсоединения кабелей от постороннего источника тока. На 
этом же щитке укреплены два клеммных болта, используе­
мые для запуска дизеля ,.от аккумуляторной батареи дру­
гого тепловоза. Д л я ' работы по системе двух единиц на 
тепловозе имеется розетка РЗУ  и кабель межтепловозного 
соединения.

3. X. н о ти к ,
преподаватель Московской школы машинистов
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Перечень элементов электрической схемы тепловоза ЧМ ЭЗ
П  родолж ение

О б о зн а ч е н и е  по с х е м е Н аи м ен о в ан и е

Г Т я г о в ы й  г е н е р а т о р
1 — 6 Т я г о в ы е  д в и г а т е л и
В В о з б у д и т е л ь
ВГ В с п о м о г а т е л ь н ы й  г е н е р а т о р

м н Э л е к т р о д в и г а т е л ь  м а с л о п р о к а ч и в а ю щ е ­
го  н а с о с а

м в х Э л е к т р о д в и г а т е л ь  в е н т и л я т о р а  х о л о ­
д и л ь н и к а  в с п о м о г а т е л ь н о г о  к о н т у р а

СМ Д Э л е к т р о д в и г а т е л ь  (с е р в о м о т о р )  р е г у ­
л я т о р а  д и з е л я

мк Э л е к т р о д в и г а т е л ь  к а л о р и ф е р а
М В 0 1  — М В 0 4 Э л е к т р о д в и г а т е л и  в е н т и л я т о р о в  к а б и ­

ны  м аш и н и с та

Б А А к к у м у л я т о р н а я  б а т а р е я
К М , К М Р К о н т р о л л е р

Р Р е в е р с о р
К Д  1 , К Д 2 К о н т а к т о р ы  п у с к а  д и з е л я
К П 1  — К П З П о е з д н ы е  к о н т а к т о р ы

К У К о н т а к т о р  у п р а в л е н и я

КВ , К о н т а к т о р  в о з б у ж д е н и я  т я г о в о г о  г е ­
н е р а т о р а

к ш 1 — кше К о н т а к т о р ы  о с л а б л е н и я  в о з б у ж д е н и я  
т я г о в ы х  д в и г а т е л е й

К М Н К о н т а к т о р  э л е к т р о д в и г а т е л я  м а с л о п р о ­
к а ч и в а ю щ е г о  н а с о с а

кмвх К о н т а к т о р  э л е к т р о д в и г а т е л я  в е н т и л я ­
т о р а  х о л о д и л ь н и к а  в с п о м о г а т е л ь н о г о  
к о н т у р а

кни К о н т а к т о р  н а р у ж н о г о  и ст о ч н и к а  т о к а
Э М О Д Б л о к и р о в о ч н ы й  м а гн и т  (с о л е н о и д )
Р У 1  — Р У Б Р е л е  у п р а в л е н и я
Р С М Д 1 , Р С М Д 2 » у п р а в л е н и я  с е р в о м о т о р о м  р е г у ­

л я т о р а  д и з е л я
РВ Р е л е  в р ем ен и
Р Б 1 , Р Б 2 » б о к с о в а н и я
Р З » з а з е м л е н и я
Р П 1 ,  РГ12 » п е р е х в д о в
Р З С » за щ и т н о й  си гн а л и за ц и и
Р1 П р о м е ж у т о ч н о е  р е л е  а п п а р а т у р ы  А Л С Н
Р А В Р е л е  а в а р и й н о го  в ы к л ю ч е н и я
Р Н Р е г у л я т о р  н а п р я ж е н и я
Р Д М Р е л е  д а в л е н и я  м а с л а

Р Д В » д а в л е н и я  в о з д у х а
Р Т Ж 1 , Р Т Ж 2 , Р Т Ж 4 Т е р м о с т а т ы  у п р а в л е н и я  ж а л ю з и  х о л о ­

д и л ь н и к а  и э л е к т р о д в и г а т е л е м  М В Х
Р Т В , Р Т М Т е р м о с т а т ы  с и г н а л и за ц и и  п е р е г р е в а  в о ­

ды  и м а с л а
В П Р 1 , В П Р 2 Э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к и е  в ен т и л и  п р и в о ­

д а  р е в е р с о р а
В П П 1  ■ В П П 2 , В П 3 1 , Э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к и е  в ен т и л и  п е р е д ­
В П 3 2 н е й  и з а д н е й  п ес о ч н и ц
В П Ж 1 . В П Ж 2 , В П Ж 4 Э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к и е  в ен т и л и  п р и в о ­

д а  ж а л ю з и  х о л о д и л ь н и к а
В П А С 1 , В П А С 2 Э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к и е  в е н т и л и  п е р е д ­

н е й  и з а д н е й  а в т о с ц е п к и
ОМ 1 — О М З О т к л ю ч а т е л и  т я г о в ы х  д в и г а т е л е й
К Н П Д 1 К н о п к а  п у с к а  д и з е л я
К Н А С 1 , К Н А С 2 , 
К Н А С 1  * , К Н А С *

К н о п к и  а в т о с ц е п к и

кнзе К н о п к а  з в у к о в о г о  с и г н а л а

З С З в у к о в о й  с и г н а л

К Н П П е д а л ь  н о ж н а я  п есочн и ц ы

П П К н о п к а  « П есо к »  на п е р е н о с н о м  п у л ь т е

В О Д ! В ы к л ю ч а т е л ь  « О с т а н о в к а  д и з е л я »

В О Д 2 В ы к л ю ч а т е л ь  « О с т а н о в к а  д и з е л я  в т о ­
р о г о  т е п л о в о з а »

ВРЗ В ы к л ю ч а т е л ь  р е л е  за з е м л е н и я

вмво В ы к л ю ч а т е л и  э л е к т р о д в и г а т е л е й  в е н ­
т и л я т о р о в  к а б и н ы  м аш и н и ста

вок В ы к л ю ч а т е л ь  э л е к т р о д в и г а т е л я  к а л о ­
р и ф е р а
В ы к л ю ч а т е л и  п р о ж е к т о р о в  п е р е д н е г оВП, вз
и з а д н е г о

О б о зн а ч ен и е  п о  схем е

В Б Л П , В Б Ф П

В Б Л З ,  В Б Ф З
ПВИГ1
ВК
В Т К

В Н

В Р Д

ОВ

О БА
П СМ Е
ВВО

А В 2 2 0 , А В 2 5 1 ,
А В 3 5 1 , А В 4 0 0 ,
А В 4 0 5 , А В 4 0 8 ,
А В 4 1 5 , А В 4 2 5 ,
А В 5 0 0
П 2 1 , П 2 3 , П 1 0 0 , П 1 5 0 , 
П 2 5 3 , П 3 0 0

А 1, А 1 *
А2
V

Д 1 , Д З  1, Д 3 2 ,  Д 4  
Л 1 , Л 2
Л З  — Л 1 5 ,  Л 1 8 , Л 1 9
Л 1 7
Л С О
Л С Б
Л С Д 1 , Л С Д 2

леи
О Р1 — О Р 4  
БК1 — Б К 2

С 0 1  — СО З 
Р 3 1 — Р 3 7  
Р 3 8  
Р 3 1 0  
Р 3 1 3

Р З

Р З У  *

Т Д  — Т У  
К

длен
Р Д С Т
С 1 , СЗ — 3 4 , Сб — С Ю
К Ш 1 - К Ш 6
К 8 1 ,  Р 8 2 ,  К 8 3 , К 8 4 ,
К 1 0 1 ,  К 1 0 2 , К 1 03
Р Р М
К 2 1
К 2 3  — К 2 9
Я 7 ,  К 9 , К 1 1 , К 1 2 ,
Р 1 7 — К 1 9 , К 3 2 , К 3 4 ,
К 4 2  — К 4 5 , К 4 7  — К 4 8
Р 4 0 ,  К 4 1 , Р 6 6 ,  Н 1 0 0
Р 6 0 ,  К 6 5  
К1 
К З

сс
В к Т б , В кТ 7  

Ш
Э П К  

Э Н  Л , Э Н П  
К 2 6

Н аи м ен о в ан и е

В ы к л ю ч а т е л и  п е р е д н и х  б у ф е р н ы х  ф о ­
н а р е й
В ы к л ю ч а т е л и  за д н и х  б у ф е р н ы х  ф о н а р е й
В ы к л ю ч а т е л ь  о с в е щ е н и я  п р и б о р о в

» » к а б и н ы
» » т е л е ж е к  и к а ­

п о т а
В ы к л ю ч а т е л ь  о с в е щ е н и я  н о м ер а  т е п ­
л о в о з а
В ы к л ю ч а т е л ь  о с в е щ е н и я  р а с п и с а н и я  
д в и ж е н и я
К о н ц е в о й  в ы к л ю ч а т е л ь  р е г у л я т о р а  д и ­
з е л я
Р у б и л ь н и к  б а т а р е и  
П е р е к л ю ч а т е л ь  « У п р а в л е н и е »  
П е р е к л ю ч а т е л ь  « Р е г у л я т о р  м ощ н о сти  
и о х л а ж д е н и я »
А в т о м а т и ч е с к и е  в ы к л ю ч а т е л и -п р е д о ­
х р а н и т е л и

П л а в к и е  п р е д о х р а н и т е л и

А м п е р м е т р  т о к а  н а г р у з к и
» » з а р я д к и  б а т а р е и

В о л ь т м е т р  н а п р я ж е н и я  ц е п е й  у п р а в л е ­
ния
В ы п р я м и т е л и  (д и о д ы )
Л ам п ы  п р о ж е к т о р о в

» о с в е щ е н и я  т е п л о в о з а  
С и г н а л ь н а я  л а м п а  п у с к а  д и з е л я  

» » п о ж а р а
» » б о к с о в а н и я
» » п е р е г р е в а  в о д ы  или

м а с л а  п е р в о г о  (в т о р о г о )  д и з е л я  
С и гн а л ь н а я  л а м п а  п р о б о я  и з о л я ц и и  с и ­
л о в о й  цеп и
Л а м п ы  о с в е щ е н и я  а п п а р а т н о й  к а м ер ы  
Б л о к и р о в о ч н ы е  к о н т а к т ы  д в е р е й  а п п а ­
р а т н о й  к а м е р ы
Д а т ч и к и  п о ж а р н о й  с и г н а л и з а ц и и  
Р о з е т к и  о с в е щ е н и я

» » н о м е р а  т е п л о в о з а
Р о з е т к а  и с п ы т а т е л ь н а я  
Р о з е т к а  о с в е щ е н и я  р а с п и с а н и я  д в и ж е ­
ния
Р о з е т к а  з а р я д к и  б а т а р е и  о т  п о с т о р о н ­
н е г о  и ст о ч н и к а  т о к а
Р о з е т к а  д л я  р а б о т ы  по  с и с т е м е  д в у х  
ед и н и ц
Т а х о м е т р  ( д а т ч и к - у к а з а т е л ь )
К л ю ч  э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к о г о  к л а п а н а  
а в т о с т о п а
А в т о м а т и ч е с к а я  л о к о м о т и в н а я  с и г н а л и ­
з а ц и я
Р а д и о с т а н ц и я  Ж Р - 5 М  
К о н д е н с а т о р ы
Р е з и с т о р ы  о с л а б л е н и я  в о з б у ж д е н и я  

» в о з б у ж д е н и я  в о з б у д и т е л я

Р е з и с т о р  р е г у л я т о р а  м о щ н о сти  д и з е л я  
» з а р я д к и  б а т а р е и  

Р е з и с т о р ы  р е г у л я т о р а  н а п р я ж е н и я  
» д о б а в о ч н ы е

» р а з р я д н ы е
» р е г у л и р о в о ч н ы е

К л ем м н и к  в с п о м о г а т е л ь н ы й
» д л я  п р и с о е д и н е н и я  п р о в о д о в  

о т  н а р у ж н о г о  (п о с т о р о н н е го )  и с т о ч н и ­
к а  т о к а
С и р е н а  с и г н а л ь н а я  С С 2, 0 0 .0 0  
Т у м б л е р  Т В 1 -1 
Ш у н т  Ш С - 7 5 - 1 0 0 - 7 5  
Э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к и й  к л а п а н  1 5 0  
Э л е к т р о н а г р е в а т е л ь  Т Э Н - 2 8 0 Ж  1 6 /2
П Э В -2 5

П р и м е ч а н и е .  А п п а р а т ы  и п р и б о р ы , о б о зн а ч е н н ы е  на с х е м е  
зв е з д о ч к о й  (* ) ,  н а х о д я т с я  на в с п о м о г а т е л ь н о м  п о с т у  у п р а в л е н и я ,  
р а с п о л о ж е н н о м  с о  с т о р о н ы  п о м о щ н и к а  м а ш и н и с т а .
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗОВ ТГМ4(А) И ТГМ6А
Цветная схема —на вкладке

Цепи электрической схемы тепло­
возов разделяются по назначению, а 
поэтому для удобства чтения выде­
лены на вкладке различным цветом: 
пуска и управления дизелем (крас­
ным); управления унифицированной 
гидравлической передачей (синим); 
управления системой охлаждения ди­

зеля (зеленым); защиты и контроля 
(зеленым); освещения (черным); 
вспомогательные (черным).

Реле, контакторы, другие аппара­
ты и их контакты на схеме показаны 
в местах, соответствующих функцио­
нальному назначению. Элементы, 
принадлежащие одному аппарату.

имеют одинаковую маркировку. Все 
коммутирующие аппараты на схеме 
изображены в выключенном состоя­
нии, которое называется нормаль­
ным. В описании приняты сокращ е­
ния: з. контакт —  замыкающий кон­
такт, р. контакт — размыкающий кон­
такт.

И З О Б Р А Ж Е Н И Е  А П П А РА ТО В  
В Э Л Е К Т РИ Ч Е С К О Й  СХЕМ Е

О -  к а т у ш к а  р ел е  и л и  к о н т а к т о р а

к а т у ш к а  э л е к т р о п н е в м а т и ч е с к о го  
I Г—  в ен т и л я ;

р е л е  в р ем ен и ;

а в т о м а т и ч е с к и й  в ы к л ю ч а те л ь ; 
а в т о м а т и ч е с к и й  в ы к л ю ч а т е л ь , 
в ы п о л н я ю щ и й  ф у н к ц и и  
п р е д о х р а н и т е л я ; 
п р е д о х р а н и т е л ь ; 

р ези ст о р ;
з а м ы к а ю щ и й  к о н т а к т  
к н о п к и  у п р а в л е н и я ; 
р а з м ы к а ю щ и й  к о н т а к т  
к н о п к и  у п р а в л е н и я ; 
з а м ы к а ю щ и й  к о н т а к т  р ел е  
и л и  к о н т а к т о р а ; 
р а з м ы к а ю щ и й  к о н т а к т  р ел е  
и л и  к о н т а к т о р а ;

за м ы к а ю щ и й  и р а з м ы к а ю щ и й  
к о н т а к т ы  с  д у го га ш е н и е м ;

за м ы к а ю щ и й  и р а з м ы к а ю щ и й  
к о н т а к т ы  с  в ы д е р ж к о й  в р ем ен и ;

гр у п п а  к о н т а к т о в  ту м б л е р а , 
з а м ы к а ю щ и х с я  в п о л о ж ен и и  
«П »  « П о е зд н о й » ;

п о л у п р о в о д н и к о в ы й  д и о д ; 

и з м е р и т е л ь н ы й  ш у н т; 

л а м п а  о с в е щ е н и я ;

л а м п а  с и г н а л ь н а я ;

м о то ч асы  д и з е л я ;

д а т ч и к  д а в л е н и я  м асл а  
ко м п р е с с о р а ;

д а т ч и к  т е м п е р а т у р н ы й ; 

с т а б и л и т р о н ;
з а ж и м  ш к а ф а  э л е к тр и ч е с к и х  
а п п а р а т о в  №  5;

з а ж и м  п у л ь т а  у п р а в л е н и я  №  82;

з а ж и м  д и з е л я  №  4 (Т Г М 6А );

в ы в о д  2 р а з ъ е м а  I б л о к а
п р о м е ж у т о ч н ы х  р ел е ;
в ы в о д  3 р а з ъ е м а  Б  к о н т р о л л е р а
м а ш и н и с т а ;
в ы в о д  8 р а з ъ е м а  I п о д к л ю ч е н и я  
у н и ф и ц и р о в а н н о й  ги д р а в л и ч еск о й  
п е р е д а ч и ;
в ы в о д  13 р а з ъ е м а  б л о к а  
у п р а в л е н и я  у н и ф и ц и р о в ан н о й  
ги д р а в л и ч е с к о й  п е р е д а ч е й ; 
в ы в о д  14 р а з ъ е м а  п о д к л ю ч е н и я  
д и з е л я  (Т Г М 4); 
з а ж и м  4 п ер в о й  
р а с п р е д е л и т е л ь н о й  к о р о б к и

ИСТОЧНИКИ ПИТАНИЯ ЦЕПЕЙ

Д ля питания электрических цепей 
на тепловозах ТГМ 4 и ТГМ 4А им ею т­
ся два источника электрической энер­
гии: двухмаш инный агрегат А-706Б
(вспомогательный генератор ВГТ 
275/120 и генератор вентилятора хо­
лодильной установки В-600) и акку­
м уляторная батарея 6 СТЭН-140М . 
На тепловозе ТГМ6 установлен вспо­
м огательны й генератор КГ-12,5 и ак­
кум уляторная батарея 32 ТН-450. На­
пряж ение питания цепей управлени-я 
от вспом огательного генератора — 
75 В.

А ккум уляторная батарея при ра­
ботаю щ ем  дизеле непрерывно под­
заряж ается от вспомогательного ге­
нератора. Величина зарядного  тока 
ограничивается резистором  и контро­
лируется по ам перм етру, смонтиро­
ванному на лицевой стороне аппа­
ратного ш каф а. Величина зарядного  
тока обычно составляет 10— 20 А , но 
ср азу  после пуска дизеля м ож ет до ­
стигать 40— 60 А . Цепь заряда ак­
кум уляторной батареи тепловоза: 
«плю с» вспом огательного генерато­
ра, провод 3.1, силовые диоды ДС1 
и Д С 2 , провод 5.1, резистор  заряда 
батареи , провод 1V 1, измерительный 
ш унт Ш , предохранитель 60 А , про­
вод 15.1, рубильник батареи РБ, про­
вод 17.1, «плю с» батареи , аккум у­
ляторная батарея , провод 4.1, рубиль­
ник батареи , провод 2.1, «минус» 
вспом огательного генератора.

Д ля возмож ности подзаряда акку­
м уляторной батареи от постороннего 
источника с напряж ением 7|5 В на 
тепловозах им еется розетка РЗБ . 
Цепь зар яда (в скобках для ТГМ 6): 
«плю с» розетки РЗБ , провод 5.3 (5.4), 
заж им  Ш .5, провод 5.2 (5 .3), провод
5.1, далее , как пр>1 зарядке  от вспо­
м огательного  генератора. «Минув» 
розетки РЗБ соединен с заж им ом 
Ш .2.

Д ля  избеж ания разряда аккум у­
ляторной батареи при неработаю ­
щ ем  дизеле и включенном рубиль­
нике аккум уляторной батареи слу­
ж ат силовые полупроводниковы е дио­
ды , включенные параллельно. Д иоды  
подбираю тся одной группы по паде­

нию напряж ения, так как в против­
ном случае будет неравномерное 
распределение нагрузки , что м ож ет 
привести к пробою одного из них. 
П осле пуска дизеля начинает нарас­
тать напряж ение на вспомогательном 
генераторе, но ток через диоды  за­
р яда батарей появится только после 
того , как напряжение вспом огатель­
ного генератора станет больш е, чем 
аккум уляторной батареи. Д иоды  для 
ум еньш ения тем пературны х напряж е­
ний и более лучш его отвода тепла 
установлены на радиаторах.

Регулирование напряжения на теп­
ловозе. При изменении частоты вра­
щ ения коленчатого вала дизеля и на­
грузки напряж ение на вспом огатель­
ном генераторе поддерж ивается по­
стоянным 75±1 В. Д остигается это 
изменением тока возбуж дения р е гу ­
лятором  напряж ения РгН. Д о пуска 
дизеля генератор им еет независимое 
возбуж дение от аккум уляторной ба­
тареи по цепи (в скобках для ТГМ 6А ): 
«плю с» аккум уляторной батареи , про­
вод 17.1, рубильник батареи РБ, про­
вод 15.1, предохранитель 60 А , из­
мерительный ш унт Ш , провод 17.1, 
резистор  заряда батареи К2  (К З ), про­
вода 3.1 и 5.2 (5 .3), заж им  Ш .5, про­
вод 5.6 (5 .9 ), автоматический выклю ­
чатель ВкА2 (ВкА 1) «Д изель» , провод
33.1 (27.1), зажим Ш .ЗЗ (Ш .27), провод
33.6 (27.9), обмотка возбуж дения 
вспомогательного генератора, провод
8.1, зажим Ш .8 , провод 8.2, вывод 
4 разъема РгН , регулятор  РгН , вы­
вод 3 разъем а РгН, провод 2.3 (2.4), 
зажим Ш .2 , провод 2.2 (2.3), рубиль­
ник батареи РБ, провод 4.1, «минус» 
аккум уляторной батареи.

П осле пуска дизеля вспом огатель­
ный генератор переходит на сам о­
возбуж дение.

УП РА ВЛ ЕН И Е Д И З ЕЛ ЕМ

Пуск дизеля. Д ля приведения во 
вращ ение коленчатого вала дизеля 
используется электрический стартер  
типа ЭС -2 , см еш анного во зб уж де­
ния, напряж ением питания 64 В. Пе­
ред  пуском  дизеля  необходим о вы­
полнить следую щ и е операции: вклю»
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чить рубильник аккум уляторной ба­
тареи РБ; взвести заслонку аварийно­
го стопустройства (на ТГМ 4 и 
ТГМ 4 А ); проверить установку кон­
тр о ллер а м аш иниста КМ  на нулевую  
позицию ; включить автоматические 
выклю чатели ВкА 4 «Управление об­
щ ее» и ВкА1 (на Т ГМ 6 А + В к А 2 ) «Топ­
ливный насос». При этом  начинает 
работать электродвигатель  привода 
топливного насоса; включить автома­
тический выклю чатель ВкА 2 (на 
ТГМ 6А— ВкА 1) «Д изель» . При этом 
подготовятся цепи питания блок-маг- 
нита д и зе ля ; включить автоматиче­
ские вы клю чатели-предохранители ; 
установить тум б лер  м асляного  насоса 
ТМ Н в полож ение «П» («П уск» ); на­
ж ать кнопку пуска КЗ .

Цепи вклю чения аппаратов, при­
нимаю щ их участие в пуске дизеля 
тепловозов ТГМ 4, ТГМ 4А и ТГМ 6А , 
одинаковы  (кром е маркировки про­
водов на ТГМ 6А). В дальнейш ем  при­
водится только описание работы теп­
ловоза ТГМ 4.

При нажатии кнопки пуска КЗ 
вклю чается контактор м асляного  на­
соса КМ Н по цепи: заж им  Ш .5 , про­
вод  5.5, автоматический выклю чатель- 
п редохранитель  ВкАЗ «Прокачка, 
пуск» , провод 47.1, заж им Ш .47, про­
вод  47.6, вы вод 5 разъем а А  КМ , 
контакт КМ , зам кнуты й на нулевой

п, о б /м и н

* 25
! & * 5 <м со

<
'«в
%

® о  Л о- а. О. и  и и
а  х а . сй со са ь н н
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позиции, вывод 6 разъем а А КМ , 
провод 51.6, зажим Ш .51, провод 
|51.1, з. контакт кнопки пуска К З , про­
вод 55.1, заж им  Ш .55, провод 55.4, 
катуш ка контактора м асляного  насо­
са КМ Н, перемычка на з. контакт 
КМ Н, провод 2.15, зажим Ш .2. 3. кон­
такт К м Н  в цепи м еж д у проводами
12.1 и 2.15 вклю чает электродвига­
тель привода м асляного  насоса, вто­
рой з. контакт в цепи м еж д у прово­
дами 33.4 и 39.1 создает временную  
цепь питания блок-м агнита дизеля .

Когда давление масла в систем е 
дизеля достигнет 40 кПа (0,4 кгс/см 2), 
р. контакт датчика давления масла 
Д Д М 2 включает реле времени РВ, 
контролирую щ ее длительность пр ед ­
пусковой прокачки масла (60 с), по 
цепи: заж им Ш .56, провод 55.2, вы­
вод Д14 разъем а ди зеля , з. контакт 
Д Д М 2, вывод Д15 разъем а дизеля , 
провод 69.2, заж им Ш .59, провод
61.1, вывод 15 разъем а II блока про­
м еж уточны х реле БПР, .провод  69.3, 
р. контакт реле сигнализации РсГ, 
провод 71.4, вывод 3 разъема I 
БПР, провод 71.3, заж им Ш .73, про­
вод 71.2, вывод 2 разъема РВ, катуш ­
ка РВ, вывод I разъем а РВ, провод 
2.16, заж им  Ш .2.

С  мом ента получения питания р е­
ле РВ через свой з. контакт без вы­
держ ки времени в цепи м е ж д у  про­
водами 55.3 и 69.4 станет на самопи- 
тание. По истечении времени пред­
пусковой прокачки з. контакт реле 
РВ включает контактор дизеля КД  по 
цепи: зажим Ш .51, провод 54.1,
з. контакт кнопки пуска К З , провод 
55.5, з . контакт тум блера ТМ Н, зам к­
нутый при его установке в положение 
«П уск», провод 67.1, вывод 13 разъе­
ма II БПР, провод 67.3, р. контакт 
Рпр2, провод 59.3, вывод 5 разъема 
РВ, з. контакт РВ, вывод 6 разъема 
РВ, провод 63.1, р. контакт КПЗ, про­
вод 73.1, катуш ка -контактора д и зе­
ля К Д , провод 2.17, перемычка на 
КП1, провод 2.12, провод 2.2, заж им  
Ш .2. Контактор К Д  становится на са- 
мопитание в обход  з. контакта РВ.

Если реле времени РЗ отключит­
ся (из-за «просадки» напряжения), 
это не приведет к срыву пуска. 3 . кон­
такт К Д  в цепи м е ж д у  проводами
47.7 и 237.3 вклю чает контактор пус­
ка КП1, силовой контакт которого  за­
м ы кает минусовую  цепь стартера. 
Второй з. контакт К Д  в цепи между 
проводами 15.2 и 233.1 включает 
стартер  на проворот через катушку 
его блок-м агнита БМ1 (на ТГМ 6А— 
БМ2). При этом  блок-м агнит вводит 
ш естерню  стартера в зацепление с 
венечной ш естерней ди зеля . В мо­
мент полного входа ш естерни стар­
тера в зацепление зам ы кается з. кон­
такт блок-м агнита и вклю чает контак­
тор пуска КП2 по цепи: заж им  Ш.47, 
провод 47.7, з. контакт К Д , провод
237.1, зажим Ш .237, провод 237.4, 
з. контакт блок-м агнита, провод 239.1, 
зажим Ш .239, провод 239.2, вывод 
22 разъем а I БПР, провод 239.3, раз­
делительны е диоды  Д 2 и Д З , провод
241.2, вывод 19 разъем а I БПР, про­
вод 241.1, катуш ка контактора КП2, 
провод 2.12, «минус» рубильника ак­
кум уляторной батареи .

Контактор КП2 становится на са- 
мопитание через свой з . контакт. Си­
ловой контакт КП2 в цепи м еж ду 
проводами 15.2 и 231.1 вклю чает стар­
тер  на полное напряж ение аккум у­
ляторной батареи и одновременно 
ш унтирует блок-м агнит. Теперь шес­
терня стартера удерж и вается в за­
цеплении только за счет нагрузки. 
П осле пуска д и зе ля , когда частота 
вращ ения коленчатого вала резко 
увеличится, ш естерня стартера раз­
грузится и выйдет из зацепления. 
Контактор КП2 остается во включен­
ном состоянии, что исклю чает пов­
торный ввод ш естерни стартера в за­
цепление с ш естерней д и зе ля , так 
как блок-м агнит по-преж нем у за- 
ш унтирован.

С хем а пуска разбирается автомати­
чески контактами реле РсГ, которое 
включено на напряж ение вспомога­
тельного  генератора. На время пус­
ка дизеля оно отклю чается р. кон­
тактом  реле РЗ . Реле РЗ получает 
питание одноврем енно с контактом 
КП2. П осле окончания пуска р. кон­
такт РсГ в цепи м еж д у  проводами
69.1 и 71.3 отклю чит реле времени и 
вклю чает реле «запом инаю щ ее» пуск 
Рпр2.

Питание на катуш ку реле Рпр2 
подается с заж им а Ш .47. Р. контакт 
Рпр2 в цепи м е ж д у  проводами 67.3 
и 59.3 обесточит контактор К Д , кото­
рый отклю чит контакторы пуска КП1 
и КП2. К м ом енту окончания пуска 
давление масла в систем е дизеля  до­
стигает величины 100 кПа (1,0 
кгс/см 2). При этом  давлении включа­
ется датчик Д Д М 1, через который 
получает постоянное питание блок- 
магнит дизеля БМ.

В отличие от тепловозов ТГМ4 и 
ТГМ 4А на тепловозе ТГМ 6А отсчет 
времени предпусковой прокачки мас­
ла начинается непосредственно после 
нажатия кнопки пуска К З . При вклю­
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чении кнопки пуска К З  получает пи­
тание реле времени РВ1, которое 
своим з. контактом  без вы держ ки 
времени вклю чает контактор м асля­
ного насоса КМ Н. В цепи контактора 
ди зеля  К Д  дополнительно сделана 
блокировка полож ения валоповорот- 
ного устройства. По окончании пуска 
контактор дизеля  К Д  отклю чается 
з . контактам и реле времени РВ1 и д о ­
полнительно р. контактам и реле 
Рпр5 в цепи м е ж д у  проводами 55.2 
и 71.1. Реле Рпр5 «запом инает» пуск.

П осле окончания пуска вместо 
временной цепи питания блок-м агни- 
та д и зе ля  БМ (з . контакт КП1 в цепи 
м е ж д у  проводам и 27.2 и 33.3) соби­
рается постоянная : заж им  Ш .27, про­
вод 27.3, вывод 4 разъем а I БПР, про­
вод 27.4, р. контакт Рпр2, провод
29.1, вывод 5 разъем а I БПР, провод
29.2, заж им  Ш .29, провод 29.3, за­
ж им  Д14 д и зе ля , датчики давления 
м асла ДДМ 1 и Д Д М 4, перемычка 
м е ж д у  заж им ам и Д19 и Дб д и зе ля , 
катуш ка блок-м агнита БМ1 д и зе ля , 
перем ы чка на блок-м агнит М Р д и зе­
л я , заж им  Д 4 д и зе ля , провод 2.13, 
заж им  Ш .2 .

Д л я  исклю чения разж иж ения ма­
сла топливом на холостом  хо д у  на 
тепло во зе  ТГМ 6 предусм отрено  от­
клю чение четы рех цилиндров ди зеля . 
Вклю чением  и отклю чением  цилинд­
ров управляет вентиль ВРД4. Д о  и во 
врем я пуска дизеля  вентиль ВРД4 
отклю чен з. контактом  реле РсГ в 
цепи м е ж д у  проводами 39.7 и 19.3. 
П осле пуска контакт РсГ зам ы кается 
и вклю чает вентиль ВРД4, отклю чая 
этим  цилиндры . При переводе на 
рабочую  позицию вентиль отклю ча­
ется контактом  КМ  и снова включа­
ет все цилиндры ди зеля .

Управление частотой вращения 
дизеля. О сущ ествляется  при помощ и 
контроллера м аш иниста КМ . При по­
вороте ш турвала КМ  получаю т пита­
ние вентили ре гулятор а дизеля 
ВРД1, ВРД 2 и ВРДЗ. В зависимости 
от включенной комбинации этих 
вентилей (см . таблицу) получается 
восемь различны х положений вось­
м ипозиционного прибора д и зе ля , уп-

Перечень элементов

равляю щ его подачей топлива. Цепь 
питания вентиля ВРД1 тепловоза 
ТГМ 4: заж им  Ш .121, провод 121.1, 
вывод 7 разъем а А  КМ , контакт КМ , 
замы каю щ ийся на четных позициях, 
вывод 15 разъем а А КМ , провод 85.1, 
заж им  Ш .85, провод 85.3, катуш ка 
вентиля ВРД1 и д алее  на «минус».

Цепь питания вентиля ВРД1 на теп­
ловозе ТГМ 6А : заж им Ш .79, провод
79.2, вывод 1 разъем а II БПР, провод
79.3, р. контакт реле РУ , провод 93.3, 
вывод 2 разъем а II БПР, провод 93.2, 
заж им  Ш .93, провод 93,1, вывод 12 
разъем а А  КМ , перемычка с ревер­
сивного барабана КМ  на барабан уп­
равления дизелем  и УГП , контакт 
КМ , замкнутый на четных позициях, 
вывод 15 разъем а А  КМ , провод
121.2, заж им  Ш.121, провод 121,3, 
заж им  Д1 д изеля , катуш ка вентиля 
ВРД1 и далее на «минус».

Цепи включения вентилей ВРД2 и 
ВРДЗ аналогичны описанным.

Остановка дизеля. Рабочая оста­
новка дизеля осущ ествляется пере­
водом контроллера КМ  в нулевое 
положение и выключением автомати­
ческого  вьжлю чателя ВкА1 (на 
ТГМ 6А —  ВкА 2) «Д изель» . При этом 
выклю чаю тся вентили ВРД дизеля 
и блок-м агнита.

На тепловозах ТГМ4 и ТГМ 4А име­
ется систем а аварийной остановки 
д изеля кнопкой К О Д . При нажатии 
кнопки выклю чается вентиль аварий­
ного стоп-устройства А С У  и срабаты ­
вает захлопка, перекры вая подачу 
воздуха в цилиндры дизеля . Питание 
вентиля А С У  —  с заж им а Ш .47.

Автоматическая прокачка масла 
после остановки дизеля. Цепи авто­
матической прокачки м асла после 
остановки дизеля подготавливает 
реле «запоминания» пуска Рпр2. При 
остановке дизеля отклю чением блок- 
магнита или при срабатывании защ и­
ты выклю чается реле сигнализации 
РсГ и вклю чается реле времени РВ 
(на ТГМ 6А— РВ1) по цепи (ТГМ 4 и 
ТГМ 4А ): заж им  Ш .47, провод 47.4, 
вывод 5 разъем а II БПР, провод 47.5, 
з. контакт реле Рпр2, р. контакт р е­
ле Рсг провод 71.4, вывод 3 разъе-

электрической схемы

ма I БПР, провод 71.3, заж им  Ш .71 , 
провод 71.2, вывод 2 разъем а р е ле  
РВ, катуш ка реле РВ, вывод 1 р азъ е­
ма реле РВ, провод 2.16, заж им  Ш .2 . 
Д ля  тепловоза ТГМ 6А это следую щ ая 
цепь: зажим Ш.211 (зона на схем е 
Б2), провод 211.14, вывод 30 разъем а 
I БПР, провод 211.18, перемычка в 
БПР с з. контакта реле Рпр5, р. кон­
такт реле Рсг, провод 43.1, заж им  
Ш .43, провод 43.3, вывод 2 разъем а 
реле РВ1, катуш ка реле РВ1, вывод 1 
разъем а реле РВ1, провод 2.43, за­
ж им  Ш .2.

Реле времени РВ (РВ1) своим  
з . контактом  без вы держ ки времени 
зам ы кает цепь контактора м асляно­
го насоса КМ Н, который вклю чает 
электрический двигатель привода 
м асляного  насоса ЭН М  (цепи как при 
пуске). П роисходит прокачка м асла 
по систем ам  ди зеля  в течение 60 с, 
пока не разом кнется р. контакт с вы­
д ерж кой времени, включенный в це­
пи питания реле «запоминания» пуска 
Рпр2 (Рпр5). Реле «запоминания» 
выклю чит реле времени, з . контакт 
реле времени выклю чит контактор 
КМ Н и прокачка прекратится . С хем а 
подготовлена к очередном у пуску.

Ручная прокачка масла по систе­
мам дизеля. О беспечивается установ­
кой тум б лера ТМН в полож ение 
«Прокачка». При этом  контакт кнопки 
пуска К З  ш унтируется и вклю чается 
контактор КМ Н. П уск дизеля  невоз­
мож ен из-за разры ва контакта тум б ­
лера ТМН м е ж д у  проводами 65.5 и
57.1 (на ТГМ 6А —  55.1 и 45.1).

Внимание! При необходим ости 
пуск дизеля мож но прервать, о тпус­
тив кнопку пуска К З , контроллером  
маш иниста, автоматическим вы клю ­
чателем -предохранителем  ВкА З  или 
тум блером  ТМ Н, С тепловозов ТГМ4 
№ 1556, ТГМ 4А № 1406 и ТГМ 6А 
N° 1554 введена новая систем а авто­
м атического  пуска дизеля  (см . рису­
нок).

(О кончание следует)
В. С . КУЗНЕЦОВ,

начальник конструкторского  бю ро 
Лю диновского  

тепловозостроительного  завода

тепловоза ТГМ 4А
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К ! 0 , К 1 1 * Н а  п а н е л и  П С -2 0 2 7  2 Т Х  . 7 7 2  . 0 2 4  . 142С п Р зШ » ш т е п с е л ь н а я  Р З - 8 6
К 1 2 - К 1 7 П Э В  7 ,5 - 5 1 0  Ом Р б Р у б и л ь н и к  б а т а р е и  Р - 2 6

К 1 8 - К 2 1 ,  К 2 4 П Э В  7 ,5 - 2 7 0  Ом 1 Р п р К . . .З Р п р К К о р р е к т и р у ю щ е г о  р е о с т а т а  Р Э Н  18
К 2 2 . К 2 3 П Э В  7 ,5 - 4 7 0 СП С к о р о с т е м е р  л о к о м о т и в н ы й  С Л -2 М
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П р о д о л ж е н и е

О б о зн а ч е н и е  п о  с х е м е Н а и м ен о в ан и е

Г В , Г Х

Э Н Т

ЭН(Ц

ЭС
ЭХ

ЭВ1 , Э В 2 , Э К ®

К Б , К М  
К Б С  

К В , К Н

К З  
К С П , К С Л  
К Т П , к тл

К Р П п , К Р П Л  
К Р Н п , к Р Н л  

К П С  
кп 
К Ф Р  
К У П  
К О Д  1

К М Н  
К Д  к ш  , К П 2  
К Г Х  
К М  
Д Д В 1

Д Т М , Д Т В , Д Д М 1 , 
Д Д М 2

вккп, вккз, кнз, 
кнп, кпм, К П П , 

кзм, кзп
Д Д В 2

ло
лп
л з
лс

Л 1 —Л4

П кА  
П к У В Ж  

6 0  А , 6 А

Э л е к т р и ч е с к и е  м а ш и н ы
Д в у х м а ш и н н ы й  а г р е г а т  А7066 (ЗП 275/120  +  
Н -В 6 0 0 )
Э л е к т р о д в и г а т е л ь  т о п л и в н о г о  н ас о с а
П 2 1 0 .5  к В т , 7 5  В 1 3 5 0  о б /м и н  
Э л е к т р о д в и г а т е л ь  м а с л я н о г о  н а с о с а
П 2 2 0 .9  к В т , 7 5  В 1 4 5 0  о б /м и н  
Э л е к т р о с т а р т е р  Э С -2
Д в и г а т е л ь  в е н т и л я т о р а  х о л о д и л ь н и к а  
П 7 1 У 4  15 к В т , 1 10  В , 1 3 5 0  о б /м и н  
Э л е к т р о д в и г а т е л ь  в е н т и л я т о р о в  каб и н ы
и к а л о р и ф е р а  Д В 7 5 - У З ,  4 0  В т , 7 5  В , 
2 5 0 0  о б /м и н

К н о п к и
Н а б о р а ,  с б р о с а  п о зи ц и й  К Е О  1 1У З 
Б ы с т р о г о  с б р о с а  п о зи ц и й  К Е О П У З  
П е р ек л ю ч е н и я  (р е в е р с а  « В п е р ед » , « Н а за д » )  
К Е О  21 У 
П у с к а  К Е О  И  У З
С в и ст к и  ( п р а в а я ,  л е в а я )  К Е О  21 У З  
Т и ф он а ( п р а в а я ,  л е в а я )  К Е О  21 УЗ 
Р а с ц е п к и  п е р е д н е й  а в т о с ц е п к и  К Е О  11 У З 

» з а д н е й  » К Е О  П У З
П р о в е р к и  с и г н а л и з а ц и и  К Е О  П У З  

» Б К Б  К Е О  1 1 У 3 
Ф и к с ац и и  р е ж и м а  К Е О  П У З  
В о л ь т о м м е т р а
К н о п к а  о с т а н о в к и  д и з е л я  К Е О  П У З  

К о н т а к т о р ы  
М а с л я н о г о  н а с о с а  К Т П М -1 2 1  
Д и з е л я  Т К П М -1 2 1  
П у с к о в о й  Т К П Д - 1 1 4  В 
Г е н е р а т о р а  х о л о д и л ь н и к а  Т К П М - 1 2 I 
К о н т р о л л е р  К В П -0 8 5 5 М  
Д а т ч и к - р е л е  д а в л е н и я  Д 2 5 0 Б - 0 2 ,  0 —
3 ,8  к г с /с м 2
К о н т а к т ы  к о м б и н и р о в а н н о г о  р е л е  К Р Д -1

К о н т а к т ы  на к о н т а к т н о м  б а р а б а н е  и ф и ­
к с а т о р а х  У Г П

Д а т ч и к  д а в л е н и я  Д 2 5 0 6 - 0 ,2, 0 — 2 ,5  к г с / с м 2 

Л а м п ы  
О с в е щ е н и я  Ж 8 0 -6 0  
П р о ж е к т о р а  П Ж - 5 0 ,  5 0 0  Вт 
З е л е н о г о  о с в е щ е н и я  Р Н 6 0 В , 48 В т 
С и г н а л ь н а я  Ц - 1 1 0 -4  
Л а м п а  С М 2 8 -2 0

П е р е к л ю ч а т е л и  у н и в е р с а л ь н ы е
А в т о м а т и к и  У П 5 3 1 4 - Ф 4 2 8  
У п р а в л е н и я  в е н т и л я т о р о м  и ж а л ю з и  
П р е д о х р а н и т е л и  на п ан ел и

О б о зн а ч е н и е  по  с х е м е Н а и м е н о в а н и е

160  А П р е д о х р а н и т е л ь  и з к о м п л е к т а  П П -4 0 2 1
П П 1 , П П 2 П е д а л ь  п есо ч н и ц  К Н -2 А

В кТ 2  , В к Т 9  — В кТ  1 3 , П 2 Т -1
Т М Н , Т Р Ж

В к Т З  — В к Т 5 , П 2 Т -3
В к Т 8 , В к Т 1 4 ,

В к Т 1 , В кТ  1 5 , В кТ  1 6

А
П риборы  к о н т р о л ь н о -и зм ер и т ел ь н ы е  

А м п ер м ет р  М 4 2 1 0 0 1 0 0
А СУ А в а р и й н о е  с т о п -у с т р о й с т в о

БА Б а т а р е я  а к к у м у л я т о р н а я  Б С Т Э Н — Н О М
Б М Б л о к -м а г н и т  д и з е л я
Б К Б » к о н т р о л я  б д и т е л ь н о с т и  Б К Б -1
Б Г » г и д р о д о в о р о т а

В В , В Н
В ен ти ли  эл ек т р о п н ев м а т и ч ес к и е  В В -32

В к л ю ч ен и я  р е в е р с а  «В п ер ед » , « Н а за д »
В БС Б ы с т р о г о  с б р о с а  к о н т р о л л е р а
В Б Р Б л о к и р о в к и  р е в е р с а
вжв Ж а л ю з и  в о д ы

вж дк » д о п о л н и т е л ь н о г о  к о н т у р а
В Р П П , В Р П М , П ер ек л ю ч е н и я  р е ж и м а  и р е в е р с а
В Р З П , В Р З М

В П П , впз П есоч ниц
В Р Д 1 , В Р Д З Р е г у л я т о р а  д и з е л я

В Р П , В Р Н Р а с ц е п к и  ав т о с ц е п к и  п е р е д н е й , з а д н е й
ВС С в и стка
ВТФ Т и ф она

В К Б , В К М Н а б о р а  и с б р о с а  п о зи ц и й  к о н т р о л л е р а
ВТ Т о р м о ж е н и я

В Г П 1 , В ГП 2 В ен ти л ь  п ер е к л ю ч ен и я  п е р е д а ч и  5 5 .3 5 5 Д -0 0

В к А 2 , В кА 4
В ы клю ч т ел и  а в т о м а т и ч еск и е

А 6 3 М 1 6 А  о т с е ч к а  1 ,3  1н
В к А 7 , В к А Ю Р а с ц е п и т е л ь  1 6 А Т У  1 6 - 5 2 2 .0 3 7 - 6 9
В к А 1 , В кА 5 А 6 3 М Г 1 6 А  о т с е ч к а  1 ,0  1н
В к А Б , В к А 1 5 Р а с ц е п и т е л ь  16А  Т У  1 6 - 5 2 2 .0 3 7 - 6 9
В к А З , В кА 8 , А З 1 6 1 , 1 5 А
В к А 9 , В к А 1 1,
ВкА 1 2 , ВкА 1 3 , 
В к А 1 4 ,  ВкА 1 5

Р Т 1 , Т Р 2 Д а т ч и к  р е л е  Т 3 5 - 0 1 - 0 3  7 5  °С , 85 °С
Т гГ » с к о р о с т и  Д 2 - 3

кдпм, кдпп, Д а т ч и к и  п о л о ж е н и я  « З у б -з у б »  на к о н т а к т ­
кдзм, кдзп ном  б а р а б а н е  п е р е д а ч и

Д 1 - Д 1 3 Д и о д  К Д - 2 0 2 Р
Д С 1 , Д С 2 * з а р я д к и  б а т а р е и  В - 2 0 0 - Б У 2

Б Е С К О Н Т А К Т Н О Е  И З М Е Р Е Н И Е  Т Е М П Е Р А Т У Р Ы  
нI а Ростовском электровозорем онт- 

' ном заводе разработан прибор 
(блок-схем а изображ ена на рисунке), 
позволяю щ ий определять тем ператур­
ные характеристики электрооборудо­
вания локом отива бесконтактны м  м е­
тодом . Он построен на принципе м о­
ста перем енного тока М аркова, в

Б л о к -с х е м а  п р и б о р а  д л я  и зм е р е н и я  т е м п е ­
р а т у р н ы х  х а р а к т е р и с т и к  э л е к т р о о б о р у д о в а ­
н и я  б о л о м е т р и р о в а н и е м :
Б П  — б л о к  п и т а н и я ; Д  — д а т ч и к -б о л о м е т р . 
Б П 1-2; У С  — у с и л и т е л ь  с и г н а л а ; И Г  — и з ­
м е р и т е л ь н а я  го л о в к а
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плече которого включен болометр- 
приемник инфракрасны х лучей.

После градуировки образцовыми 
термопарой и промыш ленным бес­
контактным прибором ППТ-142 точ­
ность изм ерения в пределах от 50 
до 200 °С  в течение 100 мин состави­
ла ± 5  % . Расстояние до нагретого 
тела м ож ет быть 0,5 м и более, что 
дает возможность определять тем пе­
ратурны е характеристики оборудова­
ния, находящ егося под напряж е­
нием.

Этим  способом было выявлено, 
что у нормально работаю щ их венти­
лей ВЛ-2-200 выпрямительных устано­
вок электровозов ВЛ60К, ВЛ80К,
ВЛ80Т средняя тем пература поверхно­
сти корпуса составляет 7 0 °С , тогда 
как у вентилей с отклонениями
от паспортных параметров, —  140— 
150 °С .

У Д К  536.5.08:629.423.064.5

Кроме того , при часовых испытани­
ях были промерены температурные 
характеристики тяговы х двигателей 
НБ-418К6, которы е позволили судить 
о состоянии изоляции, д еф ектах ре­
монта и сборки.

Приведенны е примеры не ограни­
чивают диапазон применения прибо­
ров данного типа. Они пригодны и 
для определения тем пературы  банда­
жа при его насадке на ступицу ко­
лесной пары, контактных соединений 
монтаж ных шин, всех видов резисто­
ров, вращ аю щ ихся узлов.

В отличие от прибора ППТ-142, 
вы пускаемого промы ш ленностью , опи­
санное устройство имеет меньший 
вес и габариты .

П. В. ГУБАРЕВ, Л. В. ЛЕБЕДЕВ,
инженеры Ростовского 

электровозорем онтного  завода
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ДИАГНОСТИКА ТИРИСТОРНОГО
ОБОРУДОВАНИЯ ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ

С точки зрения диагностики мотор­
вагонный подвижной состав, в 

том  числе с тиристорны м  р егулиро­
ванием , в отличие от электровозов и 
тепловозов им еет свои особенности, 
которы е заклю чаю тся в большой 
протяж енности поезда и специфике 
эксплуатации . П оэтом у в начальном 
этапе освоения новых электропоез­
дов наиболее важ ны м  м ом ентом  яв­
ляется  создание средств техниче­
ской диагностики (С Т Д ) как внеш них, 
так  и встроенны х. В связи с этим в 
лаборатории технической диагности­
ки электропоездов с тиристорным 
регулированием  Риж ского филиала 
ЛИ И Ж Та созданы  локальны е С ТД  и 
устройство контроля полного отказа 
тиристоров.

Д л я  тестового  диагностирования 
частичных отказов силовых тиристо­
ров и комплектовки силовых тири­
сторны х блоков им пульсны х преоб­
разователей Э П С  постоянного тока в 
условиях депо разработан перенос­
ный прибор контроля характеристик 
тиристоров ПКТ-1 (рис. 1) массой 
15 кг.

Прибор обеспечивает выполнение 
следую щ и х контрольны х операций 
прим енительно к тиристорам  5— 15-го 
классов :

контроль тока утечки при прямом 
и обратном  анодном напряжении, 
равном напряж ению  класса. При 
этом  ф иксируется  превы ш ение то ­
ком утечки (обратны м  током ) вели­
чины 10 м А ;

контроль включения тиристора 
управляю щ им  током , при прямом 
анодном  напряж ении, равном напря­
ж ению  класса. При этом  прибор оп­
р е д еляе т принадлеж ность испы туе­
мого тиристора к одном у из р азр я­
дов по отпираю щ ем у току управле­
ния;

контроль времени выклю чения ис­
пы туем ого тиристора пропусканием 
им пульса прям ого тока с амплитудой 
250 А  и последую щ им  прилож ением 
через регулируем ы й интервал вре­
мени прям ого напряж ения с ампли­
тудой  100 В и крутизной 10 В/мкс. 
Д иапазон изм ер яем ого  времени вы­
клю чения при данны х условиях со­
ставляет 5.—375 мкс.

Индикация результатов контроля 
осущ ествляется  неоновыми индика­
торны ми лампам и. Использование 
прибора ПКТ-1 при эксплуатации м о­
дернизированны х преобразователей 
ТИП 1200/ЗП с тиристорами Т2-320 в 
главном тиристорном  блоке (на элек­
тр о п о езд ах ЭР2И Риж ского узла ) при­
вело к снижению  интенсивности от­
казов тиристоров на 40— 50 % благо­

даря их отбраковке при комплектов­
ке преобразователей .

Д ля функционального диагности­
рования силового тиристорного бло­
ка с последовательны м  и последова­
тельно-параллельны м  соединением 
тиристоров разработано устройство 
контроля полного отказа отдельны х 
тиристоров (пробоя или обрыва внут­
ренней цепи) и схемны х элементов 
тиристорного блока. Кроме того , это 
устройство позволяет вести контроль 
недопустим ы х динамических тепло­
вых перегрузок при включении от­
дельны х последовательно соеди­
ненных тиристоров, имею щ их раз­
брос характеристик; контроль проры­
вов отдельны х тиристоров вследст­
вие разброса их характеристик и из- 
за ухудш ения условий реж им а рабо­
ты ; предотвращ ение сквозного  про­
рыва последовательно соединенны х 
тиристоров.

Рис. 1. Б л ок-схем а прибора ПКТ-1:
Б П  — б л о к  п и т а н и я ; Б К (К Т  и Т У ) — б л о к  
к о н тр о л я  к л а с с а  ти р и ст о р а  и т о к а  у п р а в ­
л е н и я ; Б К В В  — б л о к  к о н тр о л я  в р ем ен и  
в ы к л ю ч е н и я ; И Т  — и сп ы ту ем ы й  ти р и ст о р ; 
Б И  — б л о к  и н д и к ац и и

В настоящ ее время дорабаты ва­
ется внедренный на одной из элек­
тросекций ЭР2И блок контроля пол­
ного отказа тиристоров и схемны х 
элементов тиристорного силового 
блока.

Д ля  диагностики силовых цепей 
тиристорных преобразователей ТИП 
1200/ЗП в лаборатории разработан 
прибор тестерного  типа. Э тот при­
бор мож ет быть использован и для 
преобразователя ТИП 1320 электро­
поездов ЭР12 при соответствую щ ей 
перестройке. Блок-схема прибора 
приведена на рис. 2.

Рис. 2. Б л ок-схем а прибора  
для диагностики силовы х ц е ­
пей:
Г — ге н е р а т о р ; Ф — ф о р м и р о ­
в а т е л ь ; К Ц  — к о н т р о л и р у е ­
м а я  ц еп ь; А Ц П  — а м п л и т у д ­
н о -ц и ф р о в о й  п р е о б р а зо в а ­
т е л ь ; ГЭ И  — ге н е р а т о р  э т а ­
л о н н ы х  и м п у л ь со в ; Л У  — л о ­
ги ч еск о е  у стр о й ст в о ; И  — 
б л о к  и н д и к ац и и

У Д К  629.423.2.064.5:621.314.632.004.5

Принцип работы прибора заклю ­
чается в следую щ ем . На контроли­
руем ую  цепь (КЦ ) подается сф о р м и ­
рованное генератором  и ф орм ирова­
телем  тр ебуем ое тестовое во здей ст­
вие. В цепи возникает переходны й 
процесс. Вы ходное напряж ение с 
контролируемой цепи подается на 
ам плитудно-цифровой преобразова­
тель, где  в заданный генератором  
эталонных импульсов момент врем е­
ни происходит сравнение величины 
исследуем ого  напряжения с порого­
выми значениями, ограничивающими 
зону номинальных значений. В зави­
симости от величины напряж ения на 
контролируемой цепи в данный м о­
мент времени в логическое устрой­
ство из ам плитудно-циф рового  пре­
образователя поступает та или иная 
информация, которая расш иф ровы ­
вается и подается на индикацию.

Теоретическое и эксперим енталь­
ное исследование реакции цепей пре­
образователей ТИП 1200/ЗП и ТИП 
1320 показало, что д ля  диагностики 
индуктивностей вентильных блоков 
на них достаточно подавать воздей­
ствие в виде скачка напряжения. При 
этом  кривые переходного  процесса 
определяю т короткое замыкание 
(к . з .), обрыв, изменения индуктив­
ности.

Д ля  диагностики конденсаторов 
или участков цепи с ем костной реак­
цией оказалась наиболее целесооб­
разной подача на них воздействий в 
виде постоянного тока. В этом  слу­
чае такж е оп ределяется обры в, к. з. 
или ум еньш ение ем кости . При диа­
гностике ф ильтра б ез его дем онта­
жа на соответствую щ ий элем ент по­
дается воздействие специальной ф о р ­
мы. По реакции ф ильтра о п р еделяет­
ся соответствие параметров номи­
нальным, отклонение величин ем ко­
стей и индуктивностей от номинала, 
к. з ., обрыв. Прибор переносный. 
Его масса 1,5 кг. Кром е того , нали­
чие встроенного тестера позволяет 
производить и ряд  други х необходи­
мы х при обслуживании и рем онте из­
мерений. На первом этапе п реду­
см отрено его подсоединение к схе­
ме с помощ ью  щ упов.

Лабораторией такж е создан  пе­
реносный прибор для диагностики
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Рис. 3. Б л ок -схем а п р ибор а д л я  д и агн ости ­
ки ЭАУ

электронной аппаратуры  управления 
(Э А У ) тиристорно-им пульсны м и пре­
образователям и ТИП 1200/ЗП. Он 
предназначен д ля  проведения авто­
матизированной безосциллограф иче- 
ской проверки правильности ф унк­
ционирования Э А У , вклю чаю щ ей в 
себя датчики тока (Д Т ), вы ходны е 
каскады  (В К ), блок управления (Б У ) с 
индикацией результатов контроля по 
критериям  «Н орма», «Больш е нор­
мы », «М еньш е норм ы », а такж е для 
регулирово к токов уставок на блоках 
управления.

Прибор предназначен д ля  исполь­
зования при ТО  и рем онте Э А У  на

электропоездах б ез снятия блоков с 
вагонов. Прибор мож ет такж е ис­
пользоваться как средство  стендово­
го контроля Э А У  и поиска д еф екта  
с глубиной поиска до отдельного 
конструктивно разделенного  блока.

Схем а взаимодействия стр уктур ­
ных элементов прибора с электрон­
ной аппаратурой управления ТИП 
1200/ЗП показана на рис. 3. Устрой­
ство управления (У У ) хранит алго­
ритм диагностирования и осущ ест­
вляет управление работой всех ос­
тальны х структурны х элементов при­
бора.

Устройство управления пред­
ставляет собой дискретный автомат, 
выполненный на м икросхем ах серии 
155. Входными сигналами У У  явля­
ю тся сигналы , поступаю щ ие в панели 
управления прибора.

По ком андам  У У  блок воздей ст­
вий (БВ ) вырабатывает сигналы воз­
действий и в соответствии с алго­
ритмом диагностирования в опреде­
ленной последовательности подает их 
в Э А У . Этими сигналами воздейст­
вия являю тся все сигналы контрол­
лера машиниста и соответствую щ ие 
различным реж им ам  токи имитации 
нагрузки , поступаю щ ие в датчики 
тока.

Блок У У  управляет работой блока 
преобразования и коммутации (БПК), 
на который поступаю т выходные сиг­
налы Э А У . Нормализованные сигна­
лы БПК поступаю т в блоки контро­
ля параметров (БКП ), которые по 
сигналам  У У  сопоставляю т величины 
выходных параметров Э А У  с соот­
ветствую щ им и верхними и нижними 
допустимым и значениями и выдают 
р езультат контроля в блок индикации 
(БИ). О ператор , руководствуясь ин­
форм ацией БИ, в случае необходи­
мости м ож ет регулировать уставки 
тока на БУ.

Прибор питается от бортового ис­
точника +  50 В. П рибор переносный, 
подсоединяется к Э А У  разъемами. 
Его  масса 5 кг.

Разработанные лабораторией сред­
ства и м етоды  локальной технической 
диагностики преобразователей элек­
тропоездов с тиристорны м  регулиро­
ванием являю тся первым опытом на 
этом  подвижном составе.

Кандидаты  технических наук 
Н. И. КРАСНОБАЕВ, 

А. Г. АДАМ ОВИЧ, В. И. ИРИШКОВ, 
научные сотрудники

В. С. СМИРНОВ, В. Н. ХРАМЦОВ, 
Рижский филиал ЛИИЖТа

О ВЗАИМОЗАМЕНЯЕМОСТИ РОТОРОВ ТУРБОКОМПРЕССОРОВ
О  а врем я выпуска турбоком пр ессоро в ТК34Н в их кон- 

струкцию  вносили изменения с целью  увеличения р е­
сур са , повышения надеж ности и рем онтопригодности . Н е­
которы е сведения о вариантах конструкций турб оком ­
прессоров ТК34Н приведены в таблице.

Роторы по чертеж ам  1411.06.000.9 и 3404.06.000.0 пол­
ностью  взаим озам еняем ы  м еж ду собой. Изм енения конст­
рукции, которы е в них вводили, на взаим озам еняем ость 
не влияют.

Ротор по чертеж у 3404.06.000.1 (рис. 1), выпуск кото­
рого начат с 1980 г ., отличается от выпущ енных ранее 
роторов ум еньш енны м  диам етром  шейки со стороны ко­
леса ком прессора, на которой расположены канавки под 
уш эугие уплотнительны е кольца и лабиринтные уплотне-

У Д К  621.515-25-182.8:621.436 

ния. Ум еньш ение этого диам етра позволило закреплять 
колесо ком прессора при помощ и гайки, что значительно 
повысило надежность крепления. Кром е то го , снизилась 
тр удоем кость  изготовления ротора, так как отпала необ­
ходим ость в изготовлении втулок д ля  лабиринтного уп­
лотнения и уплотнительных колец.

У  турбоком прессоров первых выпусков упругие уп­
лотнительные кольца и лабиринтные уплотнения разм е­
щ аю тся в цилиндрическом отверстии стакана корпуса 
ком прессора. У  них применены стаканы по одном у и то­
му ж е чертеж у 3403.01.020.1, где  диам етр  отверстия под 
кольца и лабиринтное уплотнение равен 80 м м . У  турбо­
ком прессора последнего  выпуска прим еняется стакан по 
чертеж у 3403.01.020сб (рис. 2) со сменной втулкой 2, в 
цилиндрическом отверстии которой (диам етр ом  66 мм) 
разм ещ аю тся упругие кольца уплотнения. Э та  втулка, тер­
мообработанная до  твердости Н К С  28-35, свободно уста­
навливается в стакан 1 и уплотняется алю миниевым коль­
цом. Кольцо обязательно расчеканиваю т. Качество расче­
канки проверяю т наливом керосина.

Ум еньш ение диам етра уплотнительных колец при 
том  ж е их сечении увеличило их упругость  и исключило 
возмож ность вращ ения колец вм есте с ротором  и выра­
ботки стакана, что наблю далось при старой конструкции 
уплотнений. Кром е то го ; ум еньш илось попадание масла 
в ком прессор из подшипниковой полости. Наличие смен­
ной закаленной втулки повысило ее износостойкость и 
рем онтопригодность стакана, что сниж ает расходы  на ре­
монт узла.
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Рис. 2. Стакан т ур бо­
ком пр ессора по черте­
ж у  3403.01.020сб:
1 — с т а к а н ; 2 — в т у л ­
к а ; 3 — к о л ь ц о

Рис. 3. Втулка

О б о з н а ­ О б о з н а ч е н и е  с б о р о ч н ы х  ч е р т е ж е й
ч ен и е

м о д и ф и ­
кации
т у р б о ­

к о м п р ес ­
со р а

т у р б о к о м ­
п р е с с о р а р о т о р а

к ор п уса
к о м п р ессо р а

П р и м еч ан и е

Т К 3 4 Н -П 1411.00.000.2 1411.06 .000.9 1411.01.000.1 С такан кор­
п у са  к ом п р ес­
с о р а  п о ч е р ­
т еж у
3403.01.020.1  
(д и а м ет р  о т ­
в ер ст и я  п од  
кольца 80  мм)

3404 .00 .000.0 3404 .06 .000.0 1411.01.000.1 Т о ж е
ТК34Н -04С 3404.00 .000сб 3404.06 .000.1 3404.01.000сб Стакан корпу­

с а  к о м п р ес­
с о р а  п о ч е р ­
т е ж у
3404.01.020сб  
(д и а м ет р  о т ­
в ер ст и я  п од  
к ол ь ц а  66 м м)

Роторам и новой конструкции мож но заменить все 
стары е двум я путям и: с одновременной заменой стакана 
по черт. 3403.01.020.1 в корпусе ком прессора на стакана 
по черт. 3404.01,020с6 ; с сохранением  стакана по черт.
3404.01.020.1, но с обязательной установкой в него спе­
циальной втулки (р ис . 3).

■ Ч й ГЕ  ...

Руководствоваться 
инструкцией

йот вф в  
*Сверлить по 

1^, от в. в стакане

Раскернить в  двух 
точках против прореза

Рис. 4. Стакан (ч ерт. 3403.01.020.Г) с  установленной втулкой:
1 —- стак-ан : 2 — в ту л к а

Эта втулка выполнена из стали 45 ГО СТ 1050— 74. Не- 
соосность поверхностей А и Б не долж на превышать
0,02 мм . О вальность поверхности А  не более 0,03 мм  на 
длине 20 м м  от торца Л. Н еуказанны е предельны е откло­
нения разм еров: отверстий —  по А 7 , валов —  по В?, осталь­
ных —  С М 7 .

Устанавливать эту втулку надо так, как показано на 
рис.- 4. Втулка 2, изготовленная по рис. 3, не долж на
выступать над поверхностями А и Б стакана 1. П еред
установкой втулки стакан нагреваю т до  140°С . Герм етич­
ность ее постановки проверяю т наливом керосина.

М ожно использовать такж е и те  стаканы по чертеж у
3403.01.020.1, которы е до  этого были сняты при ремонте 
из-за износа поверхности отверстия диам етром  80 мм 
вследствие проворачивания упругих уплотнительных колец 
ротора или касания лабиринтов. При этом  глубина износа 
долж на быть не более 2 мм . В этом  случае перед уста­
новкой втулки поверхность отверстия долж на быть зачи­
щена.

Указанная втулка поставляется ком плектно с запас­
ным ротором по чертеж у 3404.06.000.1 заводом-изготови- 
телем  турбоком прессоров производственного  объедине­
ния (П О ) «П енздизельм аш », но м ож ет быть изготовле­
на и в условиях депо по разм ер ам , указанны м на рис. 3.

В, А. КОНОВАЛОВ, 
старший заводской инспектор 

ЦТ М П С на 
ПО «П енздизельм аш »

А. И. КУХАРЕВ, 
ведущ ий конструктор С КБТ
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АНАЛИЗ ЭЛЕКТРОТРАВМАТИЗМА 
НА ПРЕДПРИЯТИЯХ МПС

У Д К  658.382.3:621.331:621.311.031 

!/■ числу отраслей народного хозяйства, где  использует- 
ся больш ое число электроустановок, относится ж е­

лезнодорож ны й транспорт. Помимо систем  тягового энер­
госнабж ения, здесь  им еется больш ое число потребителей 
низкого напряж ения, в том числе ж елезнодорож ны е про­
м ы ш ленны е предприятия, ремонтные заводы , ж елезн о до ­
рож ные узлы  и д р . Увеличиваю тся энергоем кости этих 
предприятий и одновременно происходит изменение чи­
сла случаев пораж ения электрическим  током . Поэтому 
был проведен анализ случаев поражения электрическим 
током в электроустановках и сетях напряжением до 
1000 В, происш едш их на предприятиях М инистерства пу­
тей сообщ ения более чем за 20 лет.

Д инам ика электротравм атизм а показывает, что в пос­
ледние пять лет (1975— 1979 гг.) электротравм атизм  не­
сколько снизился. О днако  проблема профилактики элек­
тротравм атизм а при эксплуатации нетяговых потребителей 
актуальна.

Случаи электротравм атизм а были проанализированы 
по предприятиям  главных управлений М ПС. Результаты  
анализа несчастных случаев показываю т, что наиболь­
ш ее число электротравм  имело место на предприятиях 
главных управлений электрификации и энергетического  хо­
зяйства (Ц Э ), сигнализации и связи (Ц Ш ), локомотивного 
(Ц Т) и вагонного (Ц В) хозяйств.

Все электроустановки условно были разделены  на 
две группы : I —  установки, преобразую щ ие и распреде­
ляю щ ие электроэнергию  (подстанции, воздуш ны е линии, 
силовые тр ансф о рм аторы , разъединители , шины, распре­
делительны е ш каф ы  и т .п .) ;  II —  стационарные и пере­
движ ны е (переносны е) потребители. Травматизм  по груп­
пам расп р еделяется  следую щ им  образом : I группа —  
86,83 % ; II группа —  1 3 ,1 7 % . Наиболее опасным местом

Граф пр ичинно-следственны х связей:
1 — н е д о ста то ч н о е  о б у ч е н и е  по те х н и к е  б езо п асн о сти ; 2 — н е д о с т а ­
т о к  э л е к т р о т е х н и ч е с к и х  зн ан и й ; 3 — п р и к о сн о в ен и е  с л е с а р я  Н  к  
к о р п у су  э л е к т р о д в и г а т е л я  н ас о са ; 4 — п о р а ж е н и е  э л е к тр и ч еск и м  то ­
к о м ; 5 — н ал и ч и е  н а п р я ж е н и я  н а  к о р п у се  э л е к т р о д в и г а т е л я ; 6 — 
о тс у тст в и е  п р о в ер к и  м о н т а ж н ы х  со е д и н ен и й ; 7 — о тс у тст в и е  ЗО У ; 
8 — н е д о с т а т о к  т е х н и ч е ск о го  н а д з о р а ; 9 — н еп р ав и л ьн ы й  м о н т а ж  
п и т а ю щ и х  п р о в о д о в ; 10 — о тс у тст в и е  за щ и т н о го  за зе м л е н и я ; 11 — 
о тс у тст в и е  в ы к л ю ч а т е л я

являю тся воздуш ны е лйнии, кабельные электрические се­
ти и линии связи (I группа), где было допущ ено 58 % 
случаев пораж ением током.

С ле д ует отм етить, что в хозяйствах Ц Э и ЦШ  основ­
ная доля травматизма приходится на работы , связанные с 
осм отром , дем онтаж ем  и ремонтом низковольтных воз­
душ ны х и кабельных линий, линий автоблокировки, сиг­
нализации и связи. На предприятиях ЦВ и ЦТ более ча­
сто несчастные случаи происходят при нарушении техно­
логических процессов из-за выхода из строя электрообо­
рудования и при работе с электроинструм ентом . Причем, 
с ростом энерговооруж енности ремонтных предприятий 
вагонного и локомотивного хозяйств , несмотря на при­
нимаемые м еры , исклю чающ ие прикосновение к токове­
дущ им  частям приборов и аппаратов, как показы вает ана­
лиз, число электротравм  увеличивается.

Д еповское хозяйство снабж ается электроэнергией от 
одной или нескольких понизительных трансформаторных 
подстанций, располож енных на территории депо. К цехо­
вым распределительны м  щитам от трансф орм аторны х пун­
ктов проклады ваю т кабельные линии. О т главного распре­
делительного  щита в цехе питаю тся групповые сборки, от 
которых электроэнергия расп ределяется непосредственно 
к потребителям .

В настоящ ее время локом отивны е и вагонные депо 
д орог превратились в крупны е, хорош о оснащ енные элек­
трооборудованием предприятия. С целью механизации 
наиболее тр удоем ких процессов, связанны х с разборкой, 
сборкой и транспортировкой таких узлов и деталей , как 
дизелей , генераторов, моторно-осевых блоков, тележ ек, 
тяговых двигателей , колесных пар, пантографов и д р ., в 
депо применяю тся грузоподъем ны е механизмы  (м осто­
вые краны, кран-балки, кантователи и тележ ки ), стенды 
и конвейеры.

В депо им еется ш ирокая разветвленная кабельная 
систем а, соединяю щ ая электроприемники со щитами це­
ховых трансф орм аторны х подстанций. Цеховые сети про­
ходят по производственным помещ ениям с различной сре­
дой, которая, воздействуя на изоляцию  кабеля, разру­
ш ает ее и в ряде случаев со зд ает опасность для обслу­
ж иваю щ его персонала. О сновными причинами электро­
травматизма являю тся: прикосновение к доступны м  ча­
стям  электроустановок, находящ ихся под напряж ением ; ка­
сание к незазем ленны м  или плохо зазем ленны м  корпу­
сам электрооборудования при пробое изоляции ; повреж­
дение изоляции при работах; наруш ение правил электро­
безопасности .

В связи с широким использованием электропривода 
в самых разнообразны х условиях производства шире ис­
пользуется ручной электрифицированны й инструм ент: элек­
тродрели , электрогайковерты , ш лифовальные и полиро­
вальные машины, электропаяльники , резьбонарезатели 
и т. п.

Промы ш ленностью  вы пускается электрооборудование 
на различное номинальное напряжение. Результаты  ана­
лиза случаев электротравм атизм а показываю т, что около 
96 % всех несчастных случаев произош ло в электроуста­
новках напряж ением 380— 220 В. Пораж ения током про­
исходили не только в случаях непосредственного  прикос­
новения к токоведущ им  частям электроустановки , но и 
при прикосновении к оборудованию , на которое перешло
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напряжение вследствие неисправности или старения изо­
ляции.

Д ля  ум еньш ения производственного травматизма 
очень важно при расследовании несчастного случая учесть 
все обстоятельства , которы е привели к поражению  элек­
трическим током , поскольку от этого зависит установле­
ние истинных причин, а следовательно , и определение 
действенны х мер по их устранению .

При расследовании несчастных случаев необходимо 
выявить как технические, так и организационные причины. 
М ероприятия по проф илактике травматизма будут э ф ф е к ­
тивными только в том случае , если они исклю чают воз­
мож ность повторного возникновения причин и обстоя­
тельств уж е имевш их м есто  несчастных случаев.

В настоящ ее время сущ ествует м етодика расследова­
ния причин несчастного случая с помощ ью  граф а при­
чинно-следственны х связей . Рассмотрим для примера не­
счастный случай , который произош ел в локом отивном д е ­
по со слесарем  Н Прибалтийской дороги в 1972 г. Для 
откачки грунтовой воды электродвигатель насоса был 
подклю чен временным кабелем  к распределительном у 
щ иту. При выполнении монтаж ных работ одна из ф аз бы­
ла ошибочно присоединена к корпусу насоса, который 
включили без проверки правильности подсоединения пи­
таю щ его  кабеля.

При прикосновении к корпусу насоса слесарь Н 
оказался под ф азны м  напряж ением 220 В, в результате 
чего был пораж ен током .

Д етальное изучение обстоятельств возникновения не­
счастного случая позволило установить причинно-следст- 
ственные связи неблагоприятных факторов.

Граф  причинно-следственных связей (на рисунке) по­
казы вает, что несчастный случай произош ел не по одной,

а по целом у р яду взаимосвязанных причин, а именно: от­
сутствие знаний по правильному проведению  монтажных* 
работ, что объясняется недостаточным обучением по ТБ; 
недостаток надлеж ащ его контроля со стороны руко во дя­
щих лиц за качественным выполнением работ; отсутствие 
технических средств защ иты (защ итное зазем ление, за- 
щитно-отклю чаю щ ее устройство). Все эти причины приве­
ли к поражению  слесаря Н.

Из проведенного анализа травматизма следует , что 
полагаться только на субъективные средства защ иты (опыт 
работы в данной отрасли , производственную  квалиф ика­
цию, знание и соблю дение правил техники безопасности 
и безопасных приемов тр уда) недостаточно. При обслуж и­
вании электроустановок и ЛЭП исполнитель часто не в 
состоянии средствам и субъективной защ иты обнаруж ить 
наличие опасности. П оэтом у, чтобы предупредить случаи 
электротравмирования, необходим о иметь объективные 
средства защ иты , действую щ ие вне зависимости от 
субъективных особенностей исполнителей работ.

О пасность м ож ет возникнуть, в частности, при зам ы ­
кании ф азы  на корпус, снижении сопротивления изоля­
ции сети ниже определенного  предела ,и, наконец, в слу­
чае прикосновения человека к токоведущ им  частям с 
поврежденной изоляцией и т. д.

К техническим средствам  защ иты по обеспечению  
безопасности труда относятся защ итное зазем ление и от­
ключение. При пользовании переносными электроприем ­
никами для м естного освещ ения и други х целей в сетях 
напряжением до 1000 В прим еняю тся разделяю щ ие и по­
нижающие трансф орм аторы .

Канд. техн . наук М . А . Ш ЕВА Н Д И Н , 
инж. Л . К. Р А К О В А ,

миит

Техническая консультация

Читатели спрашивают о необходи­
мости проверки действия автотормо­
зов в пути следования в установлен­
ном месте и с определенными пара­
метрами снижения давления в тор­
мозной магистрали и скорости по­
езда. Ответить на этот вопрос мы 
попросили начальника технического  
отдела Главного управления локомо­
тивного хозяйства МПС Н. И. Егор- 
кина.

Инструкцией по автоторм озам  
предусм отрена обязательная про­
верка действия тормозов сниж ением 
давления в магистрали на реглам ен­
тированную  ступень с оценкой ис­
правности и надеж ности работы их 
в поездах по величине расстояния, 
на котором произош ло снижение 
скорости не м енее 10 км/ч. Такие па­
рам етры  сниж ения давления и ско­
рости выбраны по опыту эксплуата­
ции автотормозов и являю тся опти­
мальными.

Соверш енно правы многие локо­
мотивные бригады  в том , что поря­
док таких проверок не в полной м е­

ре позволяет оценить фактическое 
состояние тормозов в составе, тем  
более торм озное нажатие. О днако 
при правильном выполнении тяговы х 
расчетов и опытных поездов для оп­
ределения расстояния, на котором 
долж на быть снижена скорость дви­
ж ения, проверка, безусловно , помо­
гает маш инисту уточнить дальнейший 
порядок управления автотормозами 
в пути.

П оэтом у, учитывая, что в настоя­
щ ее время локомотивное хозяйство 
М П С ещ е не располагает необходи­
мыми приборами, которые непре­
рывно информировали бы машиниста 
о действительном  состоянии тор м о­
зов, проведение проверок установ­
ленным порядком  обязательно.

Что касается необходимости про­
верки действия тормозов в установ­
ленном м есте , даж е если до этого 
производилось регулирование или 
остановочное торм ож ение, то здесь  
надо учитывать следую щ ее . При про­
верке действия торм озов, как уж е 
говорилось ранее, предусм атривает­

ся определенны й порядок (величина 
снижения давления в торм озной ма­
гистрали, скорость начала тор м ож е­
ния и д р .) и самое главное места ее 
проведения устанавливаю т на сети 
дорог на основании опытных поездок 
с составам и, обеспеченными исправ­
но действую щ им и торм озам и и то р ­
м озны м наж атием , соответствую щ им  
нормативам.

При регулировочны х или остано­
вочных торм ож ениях, во-первых, не 
выполняется установленный инструк­
цией порядок проверки, а, во-вто­
рых, как правило, изм еняю тся усло­
вия ее проведения, такие, как ско ­
рость, профиль и другие параметры , 
влияю щ ие на достоверность р е зуль­
татов проверки действия торм озов, 
что в конечном итоге мож ет дать 
лож ную  картину исправности и на­
деж ности автотормозов поезда. По­
этом у по условиям  обеспечения бе­
зопасности движ ения поездов про­
верять действие торм озов в пути не­
обходим о именно в м естах, преду­
см отренны х инструкциями.
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Техническая викторина

В выпуске — ответы 
вопросы по АЛСН 29, 30 и 

31, фамилии читателей.

вильные и полные о т в е т ,
юе задание.щ

Ж И М  й  
Й Ю Т Т Г 1Р М 1

Я

Викторину ведут: д-р техн. наук В. Г. Иноземцев, канд. техн. наук 
В. Ф. Ясенцев, инженеры В. Б. Богданович, Т. В. Джавахян,
В. В. Крылов, В. Р. Кирияйнен, Е. Ю. Либин, В. Т. Пархомов, ма­
шинисты А. С. Кияткин, Б. Н. Нестеренко.

ВО П РО С 29. При смене огней локомотивно­
го светофора ЭПК издает свисток, требующий 
нажатия на рукоятку бдительности РБ. Однако 
при включении зеленого огня свисток прекраща­
ется без нажатия рукоятки. Почему это проис­
ходит?

Ответ. П ри смене огней локомотивного свето­
ф ора  цепь катуш ки  электропневматического  к л а ­
п ан а  Э П К  р азб и р ается  с помощью реле бдитель­
ности Б Р .  П ри  этом разд ается  свисток. П осле то ­
го к а к  вклю чится зеленый огонь, срабаты ваю т  
сигнальные реле К Ж Р ,  Ж Р  и З Р ,  а т а к ж е  реле 
соответствия С Р  и его повторитель П С Р . П ри  го­
р ящ ем  зеленом  огне автоматически зам ы кается  
схема реле  Б Р  и восстан авли вается  цепь питания 
Э П К  (рис. 1).

В р езу л ьтате  этих переклю чений звуковой 
сигнал  преры вается . Т аки м  образом , при см е­
не огня локомотивного  светоф ора на зелены й 
свисток Э П К  п р ек р ащ ается  автоматически, 
поэтому н а ж а т и я  рукоятки  бдительности не 
требуется.

П ри  других сменах огней локомотивного све­
то ф о р а  сигнальное реле  З Р  выключено и реле 
Б Р  не м ож ет  ср аботать  автоматически. Ч тобы 
его включить, требуется  н аж ати е  рукоятки бди­
тельности. П ри  этом реле Б Р  вклю чается  через 
свой р азм ы каю щ и й  кон такт  переклю чаю щ его 
к о н так та  с безобры вны м переклю чением и с т а ­
новится на сам облокировку  через зам ы каю щ и й 
кон такт  этого Переключающего контакта.

■50»

В О П Р О С 30. Почему свисток ЭПК не прекра­
щается, если машинист не нажимает на рукоятку 
бдительности, а слегка ударяет по ней?

Ответ. П ри н аж ати и  на рукоятку  бдительно­
сти Р Б  ее зам ы каю щ и й  кон такт  соби рает  цепь 
катуш ки  реле Р Б Р  (рис. 2 ) .  Р ел е  Р Б Р  имеет  з а ­
м едление на с р аб аты в ан и е  0,07 с, т. е. мгновен­
но ср аботать  не может. К роме того, д л я  насы щ е­
ния магнитной системы реле К С Р  после вклю че­
ния реле Р Б Р  нудшо т а к ж е  определенное время

Рис. 1. С хем а однократной проверки бдительности

30

Р ис. 2. С х ем а  п о д к л ю ч е н и я  к а т у ш к и  р ел е  К С Р

д л я  обеспечения его зам едлени я . Н о р м ал ьн о е  на­
ж а т и е  на рукоятку  Р Б  д олж н о  иметь п р о д о л ж и ­
тельность 1,5— 2 с. П ри  ударн ом , импульсном, 
н аж ати и  на рукоятку  Р Б  реле Р Б Р  м о ж ет  не ус­
петь вклю читься  и тогда  не вклю чится  реле  К С Р , 
а следовательно, не прекратится  свисток Э П К ,

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОПРОС 31. Всегда ли при включении АЛСН 
на локомотивном светофоре зажигается красный 
огонь?

Ответ. П ри  вклю чении А Л С Н  общим вы клю ­
чателем  и клю чом Э П К  на локомотивном свето­
ф оре за ж и г ае т с я  красны й огонь. Он заж и гается  
незави си м о от того, кодируется  или не кодиру­
ется  участок, на котором происходит включение 
локом отивной сигнализации (общ им в ы кл ю чате­
лем  и клю чом ).  О д н ако  при вклю чении А Л С Н  на 
кодируем ом  участке, если в ы д ер ж а ть  врем я м е­
ж д у  поворотом общ его  вы клю чателя  в п о л о ж е­
ние «Вклю чено» и поворотом клю ча электропнев- 
матического  к л а п а н а  влево, то на локом отив­
ном светоф оре за ж и г а е т с я  огонь, соответствую ­
щ ий коду.

В этом случае  до поворота  клю ча в верти­
кальн ое  п олож ен и е  успевает  произойти сбор схе­
мы А Л С Н  соответствую щ его коду огня. П ри  по­
вороте  клю ча  Э П К  вверх происходит только  «вы­
я вление»  этого огня. Н а  момент вклю чения об щ е­
го вы кл ю чателя  А Л С Н  реле З Р ,  Ж Р  и К Ж Р  
обесточены и их я к о р я  собираю т цепь на лам пу  
красн ого  огня (рис. 3 ) .И т а к ,  если ключ Э П К  по­
вернут  в вертикальное  полож ение без в ы д е р ж ­

+ »

Р/*с. 3. У зел светоф ор а

ки времени, т. е. сразу  после вклю чения общего 
вы клю чателя  А Л С Н , то на локомотивном свето­
ф оре за ж и гае тс я  красны й огонь.

Зачастую  на м оторвагонных поездах  при 
смене кабин уп равлени я  общий вы клю чатель  
А Л С Н  локом отивная  б ригада  не вы клю чает , о гр а ­
ничиваясь поворотом клю ча Э П К  вправо. Тогда 
деш иф ратор  постоянно находится  под питанием 
и при очередной смене кабин  управления  поворо­
том клю ча в вертикальное  полож ение локом отив­
ная  бри гада  только фиксирует  тот огонь на ло ­
комотивном светофоре, - который соответствует 
кодовому реж и м у на пути отстоя моторвагонно­
го поезда. К огда путь отправления  поезда  в об ­
ратную  сторону не кодируется, на локомотивном 
светофоре м ож ет загореться  белый огонь или 
красный.

36. На локомотивах, оборудованных предварительной свето­
вой сигнализацией (ПСС), при смене огней локомотивного свето­
фора лампа ПСС не включается, а немедленно после погасания 
прежнего огня раздается свисток ЭПК. Чем это вызвано!

37. Предварительная световая сигнализация обеспечивает 
бесшумную проверку бдительности. Происходит ли запись этой 
проверки на скоростемерной ленте, когда машинист нажимает 
рукоятку бдительности не по свистку ЭПК, а по сигналам лампы 
ПСС, встроенной в скоростемер!

38. На локомотивах без предварительной световой сигнали­
зации при нажатии рукоятки бдительности РБ автостоп издает 
свисток. Вызовет ли свисток ЭПК нажатие рукоятки РБ при нали­
чии блока ПСС!

39. Через сколько секунд после включения лампы предвари­
тельной сигнализации произойдет срыв ЭПК, если машинист не 
нажмет рукоятку бдительности РБ!

Правильные и наиболее полные ответы на вопросы 
по АЛСН 29, 30 и 31 прислали: машинисты Г. П. Васильев 
(Клайпеда), В. М. Жуков (Калуга), В. М. Колбенко (Курск), 
Э. Ж. Жапалов (Алма-Ата), В. Я. Долженко (Днепропет­
ровск), машинисты-инструкторы Н. Л. Савченко (Мелито­
поль), Н. В. Пирожников (Иркутск), И. А. . Початков 
(Рязань), помощники машинистов С . А . Павлов (Орехово-

Зуево), А . А. Стенников (Курган), П. В. Булаев (Новогор­
ный), группа курсантов школы машинистов (Котлас).

Хорошие ответы на отдельные вопросы викторины 
подготовили: машинисты П. Н. Харитонов (Рязань),
В. Л. Костырин (Иртышское), В. Ф . Гузенко (Оренбург), 
Ю . И. Постовалов (Каменск-Уральский), техник-расшифров­
щик П. И. Свинухов (Смела) и другие.
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Консультация по труду и заработной плате

В редакцию поступают многочис­
ленные письма читателей, в которых 
они просят разъяснить некоторые 
вопросы организации и режима тру­
да рабочих локомотивных бригад. 
Публикуем подборку таких материа­
лов, подготовленных начальником от­
дела организации работы локомотив­
ных бригад Главного управления ло­
комотивного хозяйства МПС Г. В. МА- 
ЛАШ КЕВИЧЕМ по письмам Н. В. Го­
релова (депо Малоярославец), А. Ф. 
Дементьева (Грозный), В. А. Ряписо- 
ва (Комсомольск-Сортировочный),
А. М. Залешина (Сковородино), Н. Н. 
Чеснокова (Кемерово) и других.

Кому разреш ается проезд в ка­
бине машиниста и какие документы  
для этого должны быть у этих лиц!

Согласно указанию  М ПС № П-17273 
от 21 июня 1972 г. на локомотиве 
разреш ается проезд  только лицам , 
им ею щ им на то специальное р азр е­
шение. К ним относятся работники 
ж елезнодор ож ного  транспорта, име­
ющие служ ебный билет форм ы 
№ 1 - А , билеты ф орм  № 1 -Б, 2, 2-А и
2-К только  при наличии на билетах 
ш тем пеля Главного управления локо­
мотивного хозяйства или Хозяйствен­
ного управления М П С , а такж е слу­
ж ебны е билеты  ф орм  №  3, 3-А и
3-К, при наличии на обратной сторо­
не билета соответствую щ ей отметки 
(записи). Разреш ается проезд  локо­
мотивным и кондукторским  брига­
дам , следую щ и м  в пункт приемки 
локом отива (п о езда ) или возвращ аю ­
щ ихся после сдачи локом отива (по­
езда ) к м есту  своего ж ительства.

В о тдельны х исклю чительны х слу­
чаях по приказу начальника отдела 
движ ения отделения (Н О Д Н ) в каби­
не м огут находиться лица, не им ею ­
щие постоянного разреш ения на пра­
во проезда . К ним могут быть от­
несены врач, вызванный к больном у, 
тяж елобольной с сопровож даю щ им  и 
другие лица, предусм отренны е §  66 
Правил выдачи бесплатны х билетов 
для проезда по ж елезн ы м  дорогам  
№ ЦА-2960.

Какая работа считается ночной!

Ночная работа считается с 22 до 
6 ч суток  м осковского  времени. За 
эти часы производят и оплату. О дна­
ко д ля  подсчета работы двух ночей 
подр яд  принимаю т время работы с 
1 до 5 ч (или хотя часть из них).

Чтобы не было работы более двух 
ночей подряд при явке на работу на­
значенной на 5 ч, когда бригада жи­
вет далеко  от дом а, практикуется от­
ды х бригады  в дом е отдыха с вече­
ра. Гаких явок долж но быть мини­
мальное количество в месяц. Д ля  ус­
корения подвоза бригады  депо до лж ­
но иметь служ ебную  машину. Рабо­
та автомобиля утверж дается началь­
ником депо и согласовы вается с ме­
стным комитетом проф сою за.

Как предоставляются выходные 
дни рабочим локомотивных бригад!

Вы ходны е дни рабочим локом о­
тивных бригад предоставляю тся по 
граф ику. Число еж енедельны х дней 
отды ха в течение каж дого месяца 
для указанны х работников долж но 
быть не менее числа воскресны х и 
праздничных дней данного месяца. 
Их продолж ительность определяется 
путем  добавления 24 ч к нормаль­
ному отды ху, причитаю щ емуся после 
последней поездки в рабочей неде­
ле , и при этом  долж на быть не м е­
нее 42 ч. Вы ходны е дни долж ны 
быть представлены еж ем есячно пол­
ностью .

Может ли администрация нало­
жить дисциплинарное взыскание, ес­
ли работник по вызову не явился в 
поездку, так как ему была сокраще­
на продолжительность домашнего 
отдыха (до 12 ч)!

Случай сокращ ения продолж и­
тельности домаш него отдыха локо­
мотивной бригаде не мож ет быть ос­
нованием для отказа от выхода на 
работу. Неявка квалифицируется как 
наруш ение Должностной инструкции 
№ ЦТ-2967 и в соответствии с У ста­
вом о дисциплине работников ж е­
лезнодорож ного транспорта С С С Р  
виновный мож ет быть привлечен к 
дисциплинарной ответственности.

Согласно Положению  о рабочем 
времени и времени отдыха работни­
ков ж елезнодорож ного  транспорта 
(приказ М ПС № 184/ЦЗ, 1960 г .) в 
отдельны х случаях допускается 
уменьш ение продолж ительности от­
ды ха в месте постоянной работы , но 
не более 'Д полагаю щ егося отдыха 
с соответствую щ им его увеличением 
после последую щ их поездок. О дна­
ко отды х в основном пункте после 
каж дой поездки долж ен быть не м е­
нее 12 ч.

Какое допустимое количество 
сверхурочных часов работы может

быть у рабочих локомотивных бригад 
(в месяц, в год)!

Как исклю чение общ ее количест­
во сверхурочны х часов для работни­
ков локом отивны х бригад не долж­
но превышать 24 ч в течение меся­
ца и 120 ч в течение года. Админи­
страция депо обязана принимать все 
меры к соблю дению  данного поло­
жения.

Какое время учитывается при на­
гоне!

Согласно указанию  М инистерства 
путей сообщ ения и Центрального ко­
митета проф сою за рабочих ж елезно­
дорож ного транспорта № Е-31750 от 
15 декабря 1961 г. к учету времени 
нагона опозданий пассаж ирских по­
ездов для оплаты надбавок работни­
кам локомотивных бригад принимает­
ся время опозданий, происшедших 
по следую щ им  причинам.

О тправление поезда не по распи­
санию с основного пункта ф орм иро­
вания или со станции смены локомо­
тивных бригад. Задер ж ка поезда на 
промеж уточны х станциях сверх вре­
мени, предусм отренного  расписани­
ем . Перерыв в движ ении поездов 
вследствие стихийных бедствий , кру­
шений, аварий, размы вов, заносов и 
порч пути, порч устройств контакт­
ной сети, сигнализации и связи.

Нагон опозданий , происшедших 
по другим  причинам, а такж е по ви­
не локом отивны х бригад  оплате не 
подлеж ит.

Сокращ ение опозданий пассажир­
ских поездов за счет уменьш ения 
времени стоянок на станциях против 
времени, предусм отренного  расписа­
нием, во время нагона, учитываемо­
го для выплаты премий работникам 
локом отивны х бригад , не вклю чается.

Влияет ли перерыв в работе ма­
шиниста на лишение его ранее при­
своенного класса квалификации!

Д а, влияет. В соответствии с По­
лож ением  о порядке присвоения 
класса квалификации рабочим локо­
мотивных бригад (приказ М П С № 27Ц, 
1971 г.) маш инисты , имевшие пере­
рыв в работе на локом отиве более 
тр ех лет, теряю т право на ранее при­
своенный класс квалификации. При 
перерыве от одного года до тр ех лет 
за такими лицами ранее присвоен­
ный класс квалификации сохраняется 
в течение ш ести м есяцев, зд этот 
срок они обязаны сдать теоретиче­
ские испытания.
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Тр уд
и заработная плата

С какой ставки б уде т исчисляться вознаграж дение за 
вы слугу л е т , если маш инист работает в «одно» лицо! 
(В , И. Ш евченко , маш инист дело  Балаково Приволжской 
дороги ).

По д ействую щ ем у положению  маш инистам локом оти­
вов, тр уд  которы х оплачивается по часовым тарифным 
ставкам , повыш енным на 25 % за выполнение работы без 
помощ ника маш иниста (в «одно» лицо), единовременное 
вознаграж дение за вы слугу лет исчисляется из расчета по­
вышенной часовой тарифной ставки.

Какая разница д ля  ухода на пенсию по льготном у ста­
ж у м еж д у записями в трудовой книж ке: назначен маши- 
нистом -инструктором  локом отивного депо и назначен м а­
ш инистом -инструктором  локом отивны х бригад! (Н. А. Боч- 
нев, г. Тында).

Льготны е пенсии органами социального обеспечения 
назначаю тся в строгом  соответствии со Спискам и произ­
водств, цехов, профессий и долж ностей , работа в которых 
д ает право на государственную  пенсию на льготных усло­
виях и в льготны х разм ер ах. В частности, машинистам-ин- 
структорам  локом отивны х бригад льготны е пенсии назна­
чаю тся по С писку № 2: мужчинам по достижении 55 лет и 
при стаж е работы  не м енее 25 лет, из них не менее 
12,5 лет на указанной льготной работе.

М аш инисты-инструкторы локом отивны х депо Списками 
не предусм отрены  и пенсии по старости им назначаю тся на 
общ их основаниях-: мужчинам по достиж ении 60 лет и при 
общ ем  стаж е работы не м енее 25 лет.

Ю. М. БАСОВ,
зам еститель начальника Управления тр уда , 
заработной платы и техники безопасности

По какой часовой тарифной ставке рассчитывается д о ­
плата за работу з  ночное и сверхурочное врем я, простой, 
начисление премии и надбавки за класс квалификации, е с ­
ли маш инист работает «в одно лицо»! (Л . К . Ф ко ш и н , м а­
шинист депо А ткар ск  Приволж ской дороги .)

М аш инистам локом отивов, которы м часовые тарифны е 
ставки за работу «в одно лицо» повышены на 25 % , рас­
чет доплат за работу в ночное и сверхурочное время, 
а такж е оплата простоя, начисление премий и надбавки 
за класс квалификации производятся по новой повышен­
ной часовой тарифной ставке.

Л. В. КЛИМЕНКО,
начальник отдела тр уда и заработной платы 

Главного управления локом отивного хозяйства М ПС

Каков порядок оплаты работников ремонтно-ревизион­
ного цеха (РРЦ ) энергоучастка , имею щ их постоянный разъ ­
ездной хар актер  работ в пределах участка энергоснабж е­
ния! (Работники РРЦ участка энергоснабж ения О снова 
Ю ж ной дороги ).

Работники ж елезнодорож ного  транспорта, имеющ ие 
разъездной хар актер  работ или находящ иеся в служ ебны х 
поездках в пределах обслуж иваем ого ими участка, соглас­

но положению имею т право на возм ещ ение расходов по 
приказу № 45ЦЗ от 02.03.61 г.

Работникам ремонтно-ревизионных цехов участков 
энергоснабж ения выплачивается надбавка в разм ере до 
20 % тарифной ставки за сутки в зависимости от количест­
ва рабочих дней с разъездны м  характером  (если их было 
не менее 12).

Зависит ли доплата от удаленности места работы и
продолж ительности рабочего дня! (Работники энергоучаст­
ка О снова).

Надбавка за разъезды  в границах участков обслуж ива­
ния не зависит от отдаленности м еста работы и продолж и­
тельности рабочего дня. О на не выплачивается при посто­
янной работе в границах одного цеха (Э Ч К , ЭЧ Э и т. д .), 
т. е. без вы езда на линию продолж ительностью  более ра­
бочего дня . Если разъезды  происходят в пределах энерго­
участка и составляю т более 12 дней в м есяц , а продолж и­
тельность каждой поездки составляет более нормального 
рабочего дня, то выплачивается надбавка в разм ер е 20 % 
м есячного долж ностного  оклада (тарифной ставки).

Б. М . БАРСУКОВ,
ведущ ий инженер Главного управления 

электрификации и энергетического  хозяйства М ПС

Правила
технической эксплуатации

Как следует понимать требования п. 16 .4 6  и 16 .47  ПТЭ, 
а такж е требования пп. 7 .1 5 — 7 .1 7  И нструкции по движ е­
нию поездов в части возвращ ения или осаживания пас­
саж ирских поездов! (м аш инисты : Т. С . Сорокин и Б. А . Чер- 
кавин,' депо П етрозаводск О ктябрьской до р о ги ; М . П. М ер- 
кунов, депо О м ск Западно-Сибирской дороги и др .).

Пунктом 16.46 ПТЭ регламентированы сам остоятель­
ные действия машиниста поезда при остановке его на 
подъеме и возникновении необходим ости осадить поезд  
на более легкий профиль того ж е перегона. В этом слу­
чае осаживание пассаж ирского поезда не д о пускается .

П орядок возвращ ения поезда с перегона обратно на 
станцию отправления изложен в пунктах 16.47 ПТЭ , 7,15— 
7.17 Инструкции по движ ению  поездов и маневровой ра­
боте на ж елезны х дорогах С ою за С С Р . П редусм отрен ­
ные этими пунктами требования распространяю тся на 
поезда любой категории, в том  числе и пассажирские.

Р. А. РОДИОНОВ,
зам еститель Главного ревизора 

по безопасности движ ения М ПС

3
Какие электрические схем ы  локом отивов б уд ут опуб­

ликованы на страницах ж урнала «Электрическая и тепло­
возная тяга» в 1982 г .! (Группа читателей).

В 1982 г. редакция планирует дать цветные вкладки с 
описанием электрических схем  следую щ их локом отивов: 
электровозов ВЛ10 и ВЛ80К, тепловозов ТЭЗ, ТЭП10. Кром е 
того , намечено опубликовать черно-белы е вкладки со схе ­
мами и описанием ряда други х локомотивов.
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•  Электроснабжение

ЛОГИЧЕСКИЕ ЭЛЕМЕНТЫ СИСТЕМЫ «ЛНСНА»
Ш  кола электрифи катора

А ппаратура систем телемеханики 
«Лисна» и ЭСТ-62 выполнена на 

•транзисторных логических и функцио­
нальных модулях «Сейма». В мо­
дулях использованы кремниевые 
транзисторы вместо германиевых, 
улучшена конструкции. Модерни­
зация элементов «Сейма» почти в
1,5 раза увеличила их срок службы, 
повысила помехоустойчивость и сни­
зила температуру нагрева. Специаль­
но для «Лисны» были разработаны 
элементы с повышенной нагрузочной 
-способностью и улучшенными ча­
стотными параметрами, которые рас­
ширили функциональные возможности 
и усовершенствовали систему. Р ас­
смотрим устройство и применение 
модулей «Лисны».

Модуль И-НЕ-1к (рис. 1) выполня­
ет функции усилителя постоянного 
тока, формирователя фронтов усили­
ваемых импульсов, а такж е произво­
дит логические операции И-НЕ, 
И ЛИ -Н Е. Например, если на входах 
«и 27», «и 13», «и 28» находится по­
тенциал 1 (—1Л к=—8 В), то на вы­
ходе 12 (16 появится потенциал О, 
противоположный входному. Таким 
образом, модуль выполняет операцию 
И-НЕ. Но достаточно на одном из 
входов «или 27», «или 13», «или 28» 
появиться нулевому потенциалу, как 
на выходе появится 1. В этом случае 
выполнена операция ИЛИ-НЕ.

17 В 
1 В 
23 2

2 3  
19 18 
1 3  14 - и д

21 Г 4  
20 ГЗ  
11 Г5

Р ис. 1. С х ем а  м о д у л я  И -Н Е -1*

К1, К4 — р е зи ст о р ы  М Л Т-0,5-12 к О м ; К2 — 
М Л Т -0 ,5 -24  к О м ; КЗ — М Л Т-05-16 к О м , Д 1— 
Д З , Д 6 - Д 8  — д и о д ы  Д 220; Д 4 , Д 5 - Д 1 0 6 ;  
Т1 — тр а н зи с т о р  203В; к о н д е н с а т о р ы  С1— 
БМ 2-200-0.015 м к Ф , С2 — БМ 2-200-6800 пкФ

Модуль И -Н Е -1 к имеет дополни­
тельный, преобладающий вход 16 для 
возможности подачи на вход модуля 
отрицательных управляющих импуль­
сов. При наличии их на входе на вы­
ходе появляется нулевой потенциал 
и уже никакие управляющие импуль­
сы на других входах не вызовут 
изменения выходного сигнала.

Каждый такой модуль состоит из 
четырех независимых логических эле­
ментов И-НЕ, одной двухвходовой 
схемы И, а такж е отдельного диода, 
который используют для размноже­
ния входов И в элементах И-НЕ. Вы­
ходы всех четырех элементов И-НЕ 
выведены на контрольные зажимы Г 
лицевой панели модуля. >

Модуль потребляет такие токи: 
коллекторный 1к =  8 мА, ток базы 
1в =  Ю мА, ток смещения 1см =  
=  1,5 мА; ток управления I у=2 ,2  мА. 
Выходной сигнал при закрытом тран­
зисторе равен —8 В, при открытом —- 
0,4 В. Предельная частота переклю­
чения 1Пр =  10 кГц, коэффициент раз­
ветвления по выходу Кр =  4, т. е. к 
выходу модуля можно подключить 
четыре элемента И-НЕ.

Режим работы транзисторов моду­
ля таков, что при отсутствии на его 
входах (например 16, 27, 13, 28) ну­
левого потенциала на его выходе бу­
дет более высокий нулевой потенци­
ал. В момент появления нуля на од­

В ? з
В  19 18

ГЧ 21 
ГЗ 20

2В 10 10 - Щ  - и к ГО 11 -17  
27 13 28 24 8 Г б  12 7 4 20

Р и с. 2. С х ем а  м о д у л я  И -Н Е-2К

К1 — М Л Т -0,5-8 ,2  к О м ; К2 — М Л Т -0,5- 
4,3 кО м ; КЗ — М Л Т -0 ,5-560 О м ; К4 — 
М Л Т -0 ,5-6,3 к О м ; Д 1 — Д З , Д 6 —Д 8—Д 220; 
Д 4 , Д 5 —Д 106; С1 — БМ 2-200-0.022 м кФ ;
С6 — БМ 2-200-0.01 м кФ ; Т1—М П 116; Т2 — 
М П 25Б

УДК 656.25:621.398.6

ном из входов на выходе сигнал сме­
нится на противоположный, т. е. по­
явится 1 (—8 В).

При попадании на выход транзи­
стора потенциала ниже —8 В возмо­
жен пробой или перегорание перехо­
да «коллектор-эмиттер». При пробое 
воздействие на любой из входов ну­
левого потенциала не приведет к за­
крытию транзистора, т. е. на его вы­
ходе будет более высокий потенциал 
0, а при перегорании перехода на 
выходе транзистора появится более 
низкий потенциал независимо от при­
сутствия на входах нулевых потен­
циалов.

В целях экономии на рисунках 1, 
2, 3, 4, 6, 7 показано по одному эле­
менту каждого модуля. Количество 
элементов модуля определяет коли­
чество строк над зажимами. Напри­
мер, для И-НЕ-1к (см. рис. 1) 16, 27, 
13,28 — входы первого элемента, 12—■ 
его выход; 29, 26, 15, 14 — входы вто­
рого элемента, 11 — его выход 
и т. д.

Модуль И -Н Е-2 к  выполняет те же 
функции, что и И-НЕ-1к и содержит 
аналогично ему четыре элемента 
И-НЕ (рис. 2) и одну двухвходовую 
диодную схему И. Нагрузочная 
способность И-НЕ-2к выше эле­
мента И-НЕ-1к, он может рабо­
тать в двух режимах. Первый — ког­
да резисторы Кб подключены к шин-

16 Г8 13 11 Гб 29
10 п 12 20 ГО 14
1 Г 1 19 0 Г2 3
2 ГЧ 22 21 Г З 17

?

Д 3\ 1

6 7 4  1027 2В 28 Б 18 Ь з
0+1/сн

Рис. 3. С хем а м одул я  ТГ-4к

К1, К4 — М Л Т -0 ,5 -8 ,2  к О м ; К2,— КЗ — М Л Т - 
0,5-4,3 кО м ; К5, Кб — М Л Т -0 ,5-1,8 кО м ; 
К 7, К8 — М Л Т -0 ,5-9,1 к О м ; С1 — М БМ -160- 
0,1 м кФ , С2, С5 — БМ 21200-0,1 м кФ ; СЗ, 
С4 — БМ 2-200-6800 п к Ф ; Т1, Т2 — КТ203 В, 
в се д и э д ы —  Д 200
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ке — 8 В, в. этом случае токи на­
грузки равны 1к =  65 мА; 1в =  10 мА, 
I см = 1 ,5  мА. Второй режим: рези­
сторы подключены к шинке —24 В и 
токи 1к'= 1 5 6  мА, 1б =  34 мА, 1см  =  
=  1,5 мА. Выходной сигнал элемента 
1 в ы х= 120  мА; коэффициент разветв­
ления КР= 4 0 .  П редельная частота 
переключения И-НЕ-2к равна 10 кГц.

Д ля повышения помехоустойчиво­
сти элемента его вход и выход заин- 
тегрированы соответствующими кон­
денсаторами С1 и С2. В цепь эмит­
тера и базы транзисторов Т1 и Т2 
включен диод Дб, который позволя­
ет стабилизировать ток смещения ба­
зы транзистора и уменьшить потен­
циал между эмиттером и базой тран­
зистора Т1 (закрытого).

Модуль ТГ-4к используется в к а­
честве счетчика в датчиках времени, 
но обладает ограниченной нагрузоч­
ной способностью (см. рис. 3). Этот 
модуль содержит четыре триггера с 
динамическими инверсными входами 
(2-17, 1-3, 15-14, 16-9): Счетный
вход образуется объединением входов 
каж дого триггера при помощи кон­
денсатора С1.

Коллекторные цепи триггера под­
ключены к шинке — Г1б, общая шин­
ка резисторов К2, К4 всех триггеров 
модуля может подключаться к потен­
циалу —11к =  —8 В и —Пб =  —24 В 
В первом случае предельная частота 
переключения триггера {пр =  2,5 кГц, 
во втором {пр= 7 ,5  кГц. Ток управле­
ния триггером в момент переключе­
ния для первого случая составляет 
6 мА, для второго 10 мА. Ток выхода 
при открытом транзисторе Тно =  
=  10 мА. Нагрузочная способность 
по отношению к элементам И-НЕ-1к; 
И -НЕ-2к; И-У-2к равна 4.

Триггер управляется нулевым по­
тенциалом, а подготовка входной ем­
кости осуществляется внутренним 
источником питания (— IIк или —1Д) 
через резисторы К2, К4.
' Рассмотрим подробнее работу 

триггера. Допустим, что в исходном 
состоянии транзистор Т1 закрыт, а 
Т2 — открыт. Тогда на коллекторе 
Т1 будет низкий потенциал —8 В 
(1), а на коллекторе Т2 — высокий 
(0). Пусть на входах 17 и 2 триггера 
присутствуют сигналы 1, а диоды 
Д1, Д 7 закрыты. В этом случае на 
левую обкладку конденсатора С1 че­
рез резистор К1 поступает потенциал 
1,. а на правую обкладку — потен­
циал 0 с коллектора открытого тран­
зистора Т2 через диод Д6. Если те­
перь на вход 2 поступит импульс с 
потенциалом 0, то конденсатор С1 
будет разряж аться по цепи: источ­
ник — Д1 — С1 — Д 8 — база тран­
зистора Т2, который при этом закро­
ется. Триггер переключается в про­
тивоположное положение; конденса­
тор перезаряж ается и низкий потен­
циал будет теперь на его правой 
обкладке. При следующем импульсе 
на вход 17 конденсатор начнет раз­
ряж аться на базу транзистора Т1„

Рис, 4. С хем а м одуля И-У-1к

К1 — М Л Т -12  кО м ; К2 — М Л Т -18 кО м ; 
КЗ — М Л Т -4 ,3  к О м ; К4 — М Л Т -24 кО м ; К5 — 
М Л Т-6,2 к О м ; Д 1 —Д З, Д 8 , Д 9 —Д 220; Д 4 ,
Д 5 , Д 6 , Д 7  — Д 106; Т1 — М П 116, Т 2 —
М П 25Б

Р ис. 5. С хем а м о д у л я  ТЗк

К1, К5, К8, К П  — М Л Т -0 ,5-100 к О м ; К2 — 
М Л Т -0 ,5-1,6 кО м ; КЗ, Кб, К9, К12, К14 — 
М Л Т -0,5-10 кО м ; К4, К7, КЮ , К 13 —
М Л Т -0 ,5 -3  кО м ; С1, С4, С6, С 8 —
М Б М -160-0,25 м кФ ; С2, С5, С7, С 9 —
М БМ -160-0,5 м кФ ; СЗ, СЮ —С 1 2 — 
М Б М -160-1 м кФ ; Д 1 , Д З, Д 4 , Д 6 , Д 8 —Д 106; 
Д 2 , Д 5 , Д 7 , Д 9 -Д 2 2 6

16 П  13 28
29 26 15 /4
1 5 19 18

17 6 2 3
0 0 0 0

Д )Ц  V .
Ц г±

/?/

Г6 п  
Г5 11 
ГЗ 20 
П  21 
<2__

-024 
-08

Д 9 Ж  

Л 5  2 \

(Я
21Д0
7 \Д 7

Ш 11 2 1 Щ
1 9  № =

Рис. 6. М чдуль триггеров 1Г-1м

К1, К4 — М Л Т -1-1 ,8  к О м ; К2, КЗ — 
М Л Т -1-1 ,24  к О м ; К5, Кб, К 1 1 -К 1 4  —
М Л Т -0 ,5 -3 ,6 кО м ; К7, К8 — М Л Т -0,5-3  кО м ; 
К9, КЮ  — М Л Т -0,5-150 О м ; Д 1 —Д 4 — 106; 
Д 5 —Д 8 —Д 9Г ; Д 9 , Д 10—Д 220; Т1, Т2 —
М П 25Б ; С1, С2 — М БМ -160-0 ,5  м кФ ; СЗ, 
С4 — М Б М -160-0,05 м кФ ; С5, С 6 — 
М БМ -200-0,015 м кФ

Рис. 7. М одуль триггеров ТГ-1н

К1, КЗ, К 9 ,’ К12 — М Л Т-1-1 ,8  к О м ; К2, 
К11 — М Л Т -1-24 к О м ; К4, КЮ  — М Л Т -0 ,5- 
3 кО м ; К5, К8 — М Л Т -0 ,5-3,6 кО м ; Кб, 
К7, К18, КЮ — М Л Т -1-2 ,4  к О м ; Д 1—Д 4, Д 8 , 
Д 9 , Д 1 3 - Д 2 0 ,  Д 24, Д 25, Д 2 9 - Д 3 4 - Д 2 2 0 ;  
Д 5 , Д 6 , Д П ,  Д 1 2 - Д Ю 6 ;  Д 7 , Д 10 -  Д 226Д ; 
С1, С6 — М Б М -160-0,25 м кФ ; С2, С5 ~  
М Б М -160-0,05 м кФ ; Т1, Т2 — М П 25Б
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Р ис. 8. М одули  Ф1, Ф2
К1, КЗ, К5, К7, — М Л Т -0 ,5 -3 ,6  кО м ; К2, К4, Кб, К8, К9—К12 — М Л Т-0,5-3 ,6  к О м ; Д 1 , Д З , 
Д 5 , Д 7 , Д 9 - Д 1 6  — Д 226; Д 2 , Д 4 , Д 6 , Д 8  — Д 106; С 1 - С 4  — 0,25 м кФ  (д л я  Ф 1); С 1 - С 4 -  
0,5 МкФ (д л я  Ф 2).

Триггер вернется в исходное состоя­
ние.

Объединяя входы 2 и 17, получа­
ют счетный вход. В этом случае триг­
гер переключается из одного состоя­
ния в другое при каждом скачкооб­
разном изменении потенциала на вы­
ходе от отрицательного значения до 
нуля или при изменении сигнала с 1 
на 0. При этом пусковой импульс 
проходит всегда только на базу от­
крытого транзистора. Перед поступ­
лением очередного импульса на вхо­
де должен находиться отрицательный 
потенциал, для того чтобы конденса­
тор перезарядился. Триггер переклю­
чается также, если на входе проис­
ходит скачок потенциала, не превос­
ходящий напряжение 11Кз на коллек­
торе закрытого транзистора.

Рассмотренная работа триггера 
представляет собой один разряд дво­
ичного счетчика, который отсчитыва­
ет два импульса. Триггер со счетным 
входом одновременно является дели­
телем частоты, так как частота им­
пульсов на его выходе в 2 раза мень­
ше входных, а период их в 2 раза 
больше. При двух изменениях вход­
ного сигнала выходной сигнал изме­
няется один раз.

Модуль ТГ-4к имеет непосредст­
венные входы 27, 26, которые ис­
пользуют для подключения внешних 
импульсно-потенциальных схем, обра­
зующих дополнительные входы триг­

гера. Пробои или обрыв переходов 
одного из транзисторов этого элемен­
та на коллекторе противоположного 
транзистора легко обнаружить осцил­
лографом в виде коротких импуль­
сов, частота которых соответствует 
частоте входных импульсов.

Модуль И-У-2к (см. рис. 4) при­
меняют в качестве усилителя выход­
ных сигналов. По входным и выход­
ным характеристикам он аналогичен 
элементу И-НЕ-2к. В каждом его 
модуле размещено по 4 элемента 
И-У-2к и одна двухвходовая диодная 
схема И. Отличительной особенностью 
его является то, что фаза выходного 
сигнала по отношению к входному 
остается неизменной, т. е. схема вы­
полняет операцию И.

Модуль ТЗк (рис. 5) состоит из 
четырех транзисторно-емкостных эле­
ментов задержки и набора конденса­
торов. Элементы задержки универ­
сальны, их используют для построе­
ния линий задержки, мультивибрато­
ров, одновибраторов и других время- 
задающих устройств.

Коэффициент разветвления модуля 
по отношению к элементу И-НЕ-1к 
К р = 1 - Д ля повышения помехоустой­
чивости транзисторного каскада за ­
держки в схему включен диод Д2, 
который ограничивает сигнал по ми­
нимуму. В исходном состоянии Д2 
закрыт падением напряжения на Д1 
и ДЗ (2А Ид) и открывается лишь

тогда, когда абсолютное значение 
входного сигнала превысит эту вели­
чину. Меньший сигнал (помехи) не 
вызывает ложного срабатывания эле­
мента задержки.

Модуль ТГ-1м (см. рис. 6) имеет 
два триггера в одном модуле. В ка­
честве элементов связи в нем исполь­
зуют диоды Д5, Д6, которые позво­
ляют получить на коллекторе закры­
того транзистора полное напряжение 
питания коллекторных цепей. К аж ­
дый триггер модуля имеет несколько 
входов, из них 11, 14 используют
для образования счетного входа; 28, 
26 используют для установки тригге­
ра в состояние 0 или 1. Управляю­
щий элемент установки подключают 
через диоды Д9, Д10, расположенные 
в модуле. Триггер обладает повышен­
ной нагрузочной способностью. Его 
ток выхода 1но при подключении ре­
зисторов К 11—К14 параллельно рези­
сторам К1—К4 равен. 100 мА.

Модули ТГ-1н (см. рис. 7) — мо­
дификация модулей ТГ-1м. По всем 
выходным параметрам они аналогич­
ны. Преимущество ТГ-1н — в улуч­
шенной схеме счетного входа, позво­
ляющей увеличить предельную часто­
ту переключения до 10 кГц.

Модули Ф1, Ф2 (рис. 8) использу­
ют в качестве формирователя корот­
ких импульсов. Каждый из них со­
стоит из четырех импульсно-потен­
циальных схем и четырех двухвходо­
вых диодных схем, предназначенных 
для образования дополнительных 
входов в триггерах ТГ-4к и ТГ-1м.

Мы коротко рассмотрели устройст­
во и назначение модулей «Лйсны». 
В дальнейших публикациях серии бу­
дут рассмотрены устройство функ­
циональных схем «Лисны», а также 
наиболее распространенные виды не­
исправностей систем телемеханики. 
Канд. техн. наук В. П. МОЛЧАНОВ,

ВНИИЖТ
Р е к о м е н д у е м а я  л и т е р а т у р а

О в л а с ю к  В. Я., С у х о п р у д -  
с к и й Н. Д. и др. Система телемеха­
ники «Лисна» для электрифицирован­
ных железных дорог. М.: Транспорт, 
1979.

0 Комплексная система управления качеством труда в электровозных депо 
ЧТО БУДЕТ 0  Поезда повышенной массы и длины (обзор проблем)

0  Бережливость — черта коммунистическая (в помощь изучающим экономику) 
0  Пневматическая схема электровоза ЧС2 

0  СЛ ЕДУ 1̂ 51X1 ® Логическая схема электрических цепей тепловоза ТЭП60
0  Как предупредить и обнаружить замораживание тормозного оборудования 
0  Датчик для контроля напряжения в контактной сети 
0  Эксплуатация двенадцатипульсовых выпрямителей 
0  Хорошо ли вы знаете автотормоза и АЛСН! (техническая викторина)
0  Схемы вагонов метрополитена 81-717, 81-714

НОМЕРЕ?
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А нодны е разрядники  типов РВМ, 
РБК , РРА  и др ., установленны е 

на тяговы х подстанциях постоянного 
тока и предназначенны е для  защ иты 
вы прям ительны х агрегатов от пере­
напряжений, зачастую  не отвечаю т 
требованиям  надеж ности и срабаты ­
вают не ранее чем  через 2— 20 мкс 
после прихода волны п еренапряж е­
ния. Н изкая чувствительность объяс­
няется тем , что пробой происходит 
лишь после ионизации воздуш ного 
пром еж утка м е ж д у  контактам и. За­
щ ищ аем ы е анодны ми разрядникам и 
диоды крем ниевы х выпрямителей 
(КВ ) пробиваю тся бы стр ее , так как 
их пробой носит электронный харак­
тер . Такие разрядники  не м огут слу­
жить защ итой КВ от перенапря­
жений.

Кром е то го , при срабатывании 
разрядников возникает сопровож да­
ющий то к , гаш ение которого  на не­
линейном сопротивлении вызывает 
падение напряж ения. Его  величина 
превы ш ает уставку  разрядника и оп­
ре д еляе т число последовательно со­
единенны х диодов в вы прям ителях. 
Это  приводит к увеличению  стоим о­
сти КВ и дополнительны м  потерям  
электроэнергии в вентилях. При но­
минальной нагрузке  на вы прям ите­
лях УВКЭ-1 в год  те р яе тся  свыше 
300 ты с. кВт ч, ПВЭ-3 более 150 тыс. 
кВт-ч , на ПВЭ-5 и ПВКЕ-2 —  более 
100 ты с. кВт-ч .

Д л я  улучш ения защ иты  диодов 
КВ от перенапряж ений Д орож ная 
электротехническая лаборатория М о­
сковской дороги предлож ила раз­
рядник , состоящ ий из семи п оследо­
вательно соединенны х диодов Д1-Д7 
типа ВЛ-200 седьм о го  класса, вклю ­
ченных в непроводящ ем  направлении 
м еж д у «плю сом» и «минусом» КВ 
(рис. 1). В схем у  защ иты  включены 
такж е резистор  К  типа ПЭВ сопро­
тивлением  5 О м  мощ ностью  100 Вт и 
высоковольтный предохранитель Пр 
типа ПК-1 С с плавкой вставкой на

ЗАЩИТА КРЕМНИЕВОГО ВЫПРЯМИТЕЛЯ 
ОТ П Е Р Е Н А П Р Я Ж Е Н И Й

40 А . Напряж ение срабатывания р аз­
рядника склады вается из сум м ы  на­
пряжений лавинообразования всех 
диодов и равна 6,5 кВ (ампл.)-

Электронны й диодный разрядник 
с такой уставкой, включенный м еж ­
д у  полюсами К В ,' ограничивает м ак­
симальную  ам плитуду перенапряж е­
ний на ф азе  вы прям ителя до 11 кВ 
и позволяет снизить число последо­
вательно соединенны х диодов в 
ПВЭ-3 с 18 до 12. П еренапряж ения, 
превы ш аю щ ие уставку, пробивают 
диоды  разрядника , которы е пропу­
скаю т кратковременный обратный

Р ис. 2. К ривы е 
р аб о т ы  д и о д н о го  
р а з р я д н и к а :

1 — у р о в ен ь  п е р е ­
н а п р я ж е н и я ; 2 — 
у с т а в к а  д и о д н о го  
р а з р я д н и к а ;  3 — 
то к  р а з р я д а

Рис. 1. С хем а подклю чения д и о д н о го  р а з ­
рядника:
1 — т р а н с ф о р м а т о р  Т М Р У ; 2 — к р е м н и ев ы й  
в ы п р я м и т е л ь  П В Э -3 ; 3 — д и о д н ы й  р а з р я д ­
н ик ; 4 — б ы стр о д е й ст в у ю щ и й  а в т о м а т  
Б А О Д

ток. При снижении уровня перена­
пряжения до величины уставки ток 
лавинного пробоя прекращ ается 
(рис. 2).

Врем ена срабатывания разрядника 
и пробоя диодов КВ примерно од­
ного порядка, но из-за низкой ус­
тавки диодного  разрядника ф азное 
перенапряж ение вы прямителя не ус­
певает вырасти до величины, доста­
точной для пробоя диодов. О но ино­
гда превы ш ает номинальное обрат­
ное напряж ение, но такие превы ш е­
ния, как показали испытания для 
лавинных диодов, не опасны.

О тсутствие сопровож даю щ его то ­
ка при срабатывании диодного  р аз­
рядника объясняется тем , что при 
лавинном пробое диодов напряж е­
ние на заж им ах разрядника не сни­
ж ается , а даж е несколько возрастает 
из-за падения напряжения на рези­
сторе и нагревания диодов обратным 
током . Это свойство лавинных дио­
дов сокращ ает время протекания об­
ратного тока и облегчает его  га­
ш ение.

Эксплуатационные испытания но­
вого разрядника на тяговой подстзн-

У Д К  621.331:621.311.4:621.31 4.632.'621.
316.93

ции Ивантеевка М ытищ инского уча­
стка энергоснабж ения, начатые в 
1976 г., показали, что вы прямители, 
оборудованны е диодны м и р азр ядн и ­
ками, м огут работать без ш кафов 
К — С , так как лавинные диоды  
КВ сами ограничиваю т величину об­
ратного напряжения при ком м ута­
ции (пер еходе вентилей из прово­
д ящ его  в непроводящ ее состояние). 
Вы прямитель ПВЭ-3 подстанции Иван­
теевка был оборудован диодны м р аз­
рядником , который установлен над от­
клю ченным ш каф ом  К  —  С , снабжен 
электром агнитны м  регистратором  
числа срабатываний и ограж ден . Ре­
гистратор из-за низкой чувствитель­
ности фиксировал только  токи р аз­
рядов величиной 2 А  длительностью  
более 1 мс. Число диодов КВ ум ень­
шили, установив 30 м едны х шинок се ­
чением 3 0 X 4  м м 2 каж дая из кото­
ры х ш унтирует по ш есть диодов. Д ля  
сравнения двух видов защ ит схем у 
световой сигнализации состояния ди­
одов КВ и роговые анодны е р а зр я д ­
ники не отклю чали.

В течение 5 лет заф иксировано 
ш есть срабатываний диодного и ни 
одного срабатывания анодны х р а з­
рядников, что говорит о больш ой 
эф ф ективности  нового разрядника.

Испытания диодного  разрядника 
на более мощ ной тяговой подстан­
ции Ш арово Ж елезнодор ож ного  уча­
стка энергоснабж ения позволили ус­
тановить, что при одноф азном  ко­
ротком  замыкании (к . з .)  анода КВ 
на зем лю  через разрядник протекал 
прямой ток величиной около 5 А , 
опасный для его диодов. Чтобы ис­
ключить такие случаи, достаточно в 
цепь разрядника установить один 
вспомогательный диод типа ВЛ-200 
не ниже 4-го класса встречно ос­
новным диодам  разрядника . Вер о­
ятность возникновения реж им а о д ­
ноф азного  к. з ., являю щ егося наи­
более опасным для диодов КВ и 
разрядника, велика лишь до тех пор, 
пока включены анодны е разрядники . 
Д ем онтаж  их практически исключит 
подобны е повреж дения.

Д иодны е разрядники получают 
все более ш ирокое распространение 
на сети дорог. Их эф ф ективность  
подтверж дена обслуж иваю щ им  пер­
соналом подстанции Криничная Ило­
вайского энергоучастка Донецкой д о ­
роги, где  они успеш но работаю т око­
ло тр ех лет на вы прям ителях ПВКЕ-2.

Инж. Н. В. ЗЕНЬКОВИЧ
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Странички истории

Вячеслав Иванович Ладыгин — 
автор предлагаемого очерка о вве­
дении автосцепки на подвижном со­
ставе СССР — длительное время ра­
ботал в МПС специалистом по авто­
сцепке. Он участвовал в сравнитель­
ных испытаниях автосцепок, был ор­
ганизатором центральных курсов 
НКПС по подготовке квалифициро­
ванных кадров автосцепщиков. 
За плодотворную работу по внедре­
нию автосцепки награжден орде­
нами Ленина, «Знак Почета», знач­
ком «Почетному железнодорожнику».

«В ближайш ие годы НКПС  
будет заменять в ж елезнодо­
рожном подвижном составе 
ручную винтовую стяжку авто­
матической сцепкой. Это меро­
приятие, являющееся стерж ­
нем реконструкции транспорта, 
по своей сложности, масш таб­
ности и затрачиваемым средст­
вам не имеет себе равных сре­
ди других работ по реконст­
рукции транспорта и не имеет 
подходящ его образц а в миро­
вой истории транспорта» (И з  
предисловия к книге «Авто­
сцепка» д-ра техн. наук, проф. 
В. Ф. Егорченко, О ГИ З, Гос- 
трансиздат, М., 1931 г.)

ВИНТОВАЯ СТЯЖКА

До введения автосцепки весь 
подвижной состав железных дорог 
был оборудован ручной винтовой уп­
ряжью, воспринимавшей на себя тя ­
говые усилия, и боковыми буферами 
для гашения ударных нагрузок. Ва­
гонный парк состоял в основном из 
двухосных вагонов. Сцеплять и рас­
цеплять их приходилось вручную. 
При этом сцепщик подлезал под бу­
ферами, что было небезопасно.

Винтовая стяжка была основным 
препятствием в повышении веса по­
ездов.

С 1900 по 1926 г. вес грузо­
вого поезда возрос с 410 до 725 т, а 
к началу тридцатых годов с появле­
нием мощных паровозов он достиг 
1000— 1200 т, но при этом увеличи­
лось и количество обрывов винтовой 
упряжи, достигнув почти 36 тыс. в 
год, т. е. на сети дорог стяжки об­
рывались каждые 15 мин.

Это обстоятельство требовало по­
стоянного совершенствования и повы­
шения прочности сцепного устрой­
ства.

Начиная с конца XIX в., все про­
водившиеся в этом направлении ра­
боты шли по пути увеличения раз­
меров отдельных элементов упряжи, 
а следовательно, и их веса, который 
ограничивался физическими возмож­
ностями человека. В начале века 
уж е имелись винтовые стяжки трех 
типов: нормальная образца 1892 г. 
весом 20 кг; Улленгута весом 32 кг, 
позволявшая производить двойной 
сцеп; усиленного типа с одинарной 
сцепкой весом 28 кг, отдельные ее

элементы были выполнены из стали 
повышенного качества.

Такая разнотипность стяжек соз­
давала определенные трудности при 
эксплуатации и ремонте подвижного 
состава. Поэтому в 1912 г. была вве­
дена так называемая объединенная 
стяжка (рис. 1). Она обеспечивала 
двойной сцеп и сцеплялась со стяж­
ками других типов. После модерни­
зации ее вес к 1927 г. был уменьшен 
до 34 кг.

И все же, несмотря на постоян­
ные конструктивные усовершенство­
вания ручного сцепного прибора, он 
не соответствовал изменившимся ус­
ловиям эксплуатации, его разрывное 
усйлие составляло всего 70—80 тс, 
из-за чего количество обрывов про­
должало увеличиваться, сдерживая 
повышение веса поездов. Назревала 
необходимость замены тяжелой и 
небезопасной ручной винтовой упря­
жи автоматической сцепкой, которая 
к тому времени уже эксплуатирова­
лась в других странах.
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ИСТОРИЯ ПОЯВЛЕНИЯ  
АВТОСЦЕПКИ

Впервые автосцепка появилась в 
Соединенных Ш татах Америки. Под­
вижной состав состоял из четырех-, 
осных вагонов с хребтовыми балка­
ми в рамах и центральной ручной 
сцепкой без боковых буферов, по­
хожей на трамвайную. Д о начала 
введения автосцепки изобретателями 
было предложено несколько сот ее 
систем, но пригодных к работе ока­
залось лишь 12. Отбором автосцепок 
занимался американский съезд ваго­
ностроителей —- общественная орга­
низация, пользовавшаяся большим 
авторитетом, однако ее решения не 
имели силы закона.

В качестве типовой съезд реко­
мендовал автосцепку Д ж енея, изо­
бретенную в 1876 г. Это решение 
прошло незначительным большинст­
вом голосов при сопротивлении сто­
ронников других систем.

Преимуществом автосцепки Д ж е­
нея была сцепляемость с существую­
щей ручной сцепкой в переходный пе­
риод времени.

В 1893 г., когда уж е около 20 % 
подвижного состава было оборудова­
но автосцепкой, правительством был 
издан специальный закон: «Акт о
сцепке и тормозе», который обязы­
вал железнодорожные компании обо­
рудовать весь свой подвижной состав 
автосцепкой Дж енея к 1898 г. З а ­
тем была дана отсрочка до 1900 г. 
Эта дата и является окончанием вве­
дения автосцепки на железнодорож- 
?юм транспорте США.

З а  время работы на подвижном 
составе автосцепка Д ж енея претер­
пела множество конструктивных из­
менений и успела потерять свое пер­
воначальное название — получила 
общее наименование американской 
(рис. 2), сохранив, однако, до насто­
ящего времени основные технические 
характеристики и прежде всего взаи- 
мосцепляемость автосцепок.

Коготь американской автосцепки 
свободно вращается на вертикальном 
валике и поэтому в работе на под­
вижном составе может оказаться в 
любом случайном положении. К сцеп­
лению две смежные автосцепки го­
товы только в двух случаях из трех 
возможных: когда открыты оба ког­
тя или по крайней мере один из них. 
В третьем случае, когда оба когтя 
сближающихся автосцепок закрыты, 
сцепление не произойдет и при уда­
ре могут сломаться детали. Отсюда 
вытекает необходимость наблюдения 
со стороны человека за процессами 
сцепления и постановки когтя в над-

Рис. 2. А м ериканская автосцепка

лежащее положение, если автосцепки 
не готовы к сцеплению. По существу 
американская сцепка — полуавтома­
тическая, что является ее крупней­
шим недостатком.

Другой не менее интересной кон­
струкцией была автосцепка Вилли- 
сона — ирландского эмигранта в 
Америке. Конструкция имела более 
совершенный двузубый контур за ­
цепления и по устройству деталей 
механизма всегда Готова к сцепле­
нию, т. е. в отличие от американской 
являлась действительно автоматиче­
ской, не требующей участия человека 
в процессах сцепления.

Механизм автосцепки Виллисона 
устроен так, что замок у нее всегда 
имеет свободное перемещение на по­
ловину своего хода. Таким образом, 
если от возникающих при следова­
нии поезда усилий замок уйдет на 
свои полхода, то саморасцепа авто­
сцепок не произойдет, так как со­
хранится зацепление с другим замком 
смежной автосцепки. Однако, если 
случится так, что оба замка одно­
временно уйдут каждый на свои под­
хода, то саморасцеп поезда неминуем 
при наличии вполне исправных двух 
смежных автосцепок.

И хотя автосцепка Виллисона по 
сравнению с автосцепкой Дженея бы­
ла значительным шагом вперед, за ­
менить ее практически не представля­
лось возможным, поскольку для это­
го потребовалось бы еще раз пере­
оборудовать весь подвижной состав.

ВЫБОР

В России попытки введения ав ­
тосцепки были сделаны еще в 1901 — 
1904 гг. Объявленный тогда конкурс 
на лучшую конструкцию ожидаемых 
результатов не принес. Поэтому 
появилась ориентация на американ­
скую автосцепку, имевшую к тому 
времени достаточный эксплуатаци­
онный опыт. На М осковско-Казан­
ской дороге ею было оборудовано не­
сколько пригородных пассажирских 
составов. Склонность специалистов к 
введению у нас американской авто­
сцепки оставалась и после 1917 г.

Вплотную этими вопросами на­
чали заниматься только с 1928 г., 
когда в Америку командировали груп­
пу инженеров во главе с проф.
В. Ф. Егорченко. Было выявлено, что 
американская сцепка имеет ряд серь­
езных конструктивных недостатков, 
поэтому принять ее без дополнитель­
ного изучения было нельзя. Поэтому 
в июле 1931 г. была назначена ко­
миссия НКПС для выбора автосцеп­
ки, которую можно было бы реко­
мендовать для применения на ж елез­
нодорожном транспорте СССР.

К испытаниям были приняты ав ­
тосцепки нежесткого типа: американ­
ская, немецкая Беэлея, советские 
Мирошниченко, Шашкова и жесткого 
типа: советские Богданова и Кост­
лана.

К автосцепкам нежесткого типа 
относятся автосцепки, обеспечиваю­
щие во время хода поезда свободное 
перемещение по вертикали относи­
тельно друг друга. Д ля них требова­
лось центрирование только по гори­
зонтали в пределах допускаемых кон­
струкцией отклонений. Автосцепки 
жесткого типа по своему устройству 
не имели возможности перемещаться 
в сцепленном виде одна относитель­
но другой по вертикали.

Автосцепки испытывались на 
станции Тихорецкая Северо-Кавказ­
ской дороги, где были построены 
специальные пути, включавшие раз­
личные элементы профиля. Автосцеп­
ки были установлены на вагоны и 
проверялись в поездной и маневро­
вой работах. Через полтора месяца 
все представленные автосцепки, в 
том числе и американская, были 'за ­
бракованы. Комиссия приняла ос­
новные требования, которым должна 
была отвечать типовая автосцепка, 
пригодная для применения: наличие 
двузубого контура зацепления; по­
стоянная готовность к сцеплению; 
при расцеплении должна быть воз­
можность отмыкания замком толь­
ко одной автосцепки.

Следует отметить, что испыты­
вавшиеся автосцепки советских авто­
ров были забракованы по конструк­
тивным недостаткам, а автосцепка 
Мирошниченко не отвечала, кроме 
этого, и одному принципиальному 
требованию: при расцеплении приво­
дом одного вагона приходил в дейст­
вие и механизм другого.

В результате при неисправности 
механизма одной из автосцепок сцеп­
ленные вагоны разъединить было 
нельзя.

Кроме того, и американская ав­
тосцепка тоже не отвечала двум по­
ставленным комиссией условиям: она 
была однозубая и требовала наблю­
дения за ее готовностью к сцеп­
лению.

Вскоре после доработок совет­
ских автосцепок новой комиссией бы­
ли проведены повторные испытания. 
По результатам коллегия НКПС при­
знала лучшей автосцепку Мирошни­
ченко.

К этому времени группой авто­
ров во главе с И. Н. Новиковым, 
а такж е с участием В. Г. Голо­
ванова, А. Ф. Пухова были отрабо­
таны чертежи автосцепки, удовле­
творяющей условиям, принятым ко­
миссией в Тихорецкой. Автосцепка 
получила наименование И РТ по на­
чальным буквам названия Института 
реконструкции тяти, где работали ав­
торы.

Чертежи были разработаны в 
четырех вариантах с небольшими 
различиями в устройстве деталей ме­
ханизма сцепления.

(Окончание
следует)
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