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День 4 марта 1984 года стал особенным в жизни Николая Александровича ВИТАШКЕВИЧА, 
машиниста депо Орша Белорусской дороги: его избрали депутатом высшего органа власти в на
шей стране — Верховного Совета СССР. Трудные, но почетные обязанкости легли на лгечм Нико
лая Александровича. О том, что он с ними справится с честью, говорят два ордена Трудовой 
Славы, которыми награжден передовой машинист за мастерское вождение поездов, его успешная 
работа в Центральном Комитете Коммунистической партии Белоруссии.

В этом номере журнала публикуется очерк о Н. А. Виташкевиче.

Фото л. В. ПОРОШКОВА
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соревнование, инициатива и опыт

УЛУЧШАТЬ ПАССАЖИРСКИЕ ПЕРЕВОЗКИ
D  многогранной и сложной работе

железнодорожного транспорта 
особое место занимают перевозки 
пассажиров. По их организации со
ветские люди оценивают работу всех 
железнодорожников. Учитывая это, 
на специальном заседании Коллегии 
МПС в прошлом году были разра
ботаны и приняты конкретные меры, 
направленные на коренное улучше
ние пассажирских перевозок. В ре
зультате их выполнения в 1983 г. 
впервые за последний ряд лет полно
стью выполнен план пассажирооборо- 
та, улучшилось обслуживание пасса
жиров.

Немалый вклад в этот успех внесли 
локомотивщики, целенаправленно и 
настойчиво повышая уровень органи
зации своей работы. Так, в депо теку
щим ремонтом ТР-3 оздоровлено 
435 пассажирских тепловозов и 
368 пассажирских электровозов. При
чем это достигнуто и благодаря вза
имной кооперации между дорогами 
в выполнении ТР-3. Те дороги, кото
рые не располагают достаточными 
собственными мощностями по ремон
ту тягового подвижного состава, по
лучили помощь от соседних, более 
оснащенных.

На заводах ЦТВР МПС капитально 
отремонтировано почти 630 локомо
тивов пассажирских серий, свыше 
1600 секций электропоездов и 100 ди
зель-поездов. Для замены и пополне
ния парка на дороги поставлены сот
ни новых локомотивов, предназначен
ных для вождения пассажирских по
ездов, вагонов электро- и дизель- 
поездов.

Чтобы улучшить условия эксплуа
тации и ремонта, произведена пере
дислокация парка пассажирских теп
ловозов между пятью дорогами и 
электровозов — между девятью.

Большое внимание уделено усиле
нию ремонтных баз, оснащению ре
монтных цехов и пунктов техническо
го обслуживания оборудованием, ос

насткой, запасными частями. Только 
в 1983 г. открыты цехи ТО-3, ТР-1 и 
ПТО в депо Александров, Тбилиси, 
Львов-Запад, Основа, Гребенка и др.

Способствовала этому и большая 
организационная работа по укрепле
нию дисциплины и ответственности 
людей, занятых подготовкой и экс
плуатацией пассажирского подвижно
го состава, и особенно по усилению 
контроля за качеством ТО и ТР, со
блюдением графика движения, вве
дение на отдельных направлениях 
прикрепленной езды.

И все же, несмотря на проделан
ную работу, не удалось добиться ко
ренного сдвига в улучшении пасса
жирских перевозок. В Министерство 
путей сообщения, управления и от
деления железных дорог, линейные 
предприятия и органы печати про
должают поступать жалобы, большей 
частью на нарушения расписания дви
жения поездов. И эти претензии спра
ведливы; многие дальние, местные и 
пригородные поезда следуют по мар
шрутам с опозданиями, порой весь
ма значительными.

К сожалению, немалая вина в 
этом работников локомотивного хо
зяйства. Например, в 1983 г. 15 % опо
зданий пассажирских поездов по се
ти дорог произошло из-за плохой ра
боты именно локомотивщиков. Этот 
процент еще выше на Северо-Кавказ
ской, Западно-Казахстанской, Целин

ной, Среднеазиатской, Горьковской, 
Алма-Атинской дорогах.

Опоздания пассажирских поездов 
происходят в основном из-за невы- 
держки перегонного времени хода, 
порч, остановок и ремонта локомоти
вов в пути следования. На эти при
чины в среднем по сети приходится 
до 30 % времени опозданий, причем 
большая часть из них происходит из- 
за повреждений локомотивов. Это го
ворит о недостаточно высоком про
фессиональном уровне локомотивных 
бригад, а также низкой надежности

электровозов, тепловозов, моторва
гонного подвижного состава, о недо
статках в их техническом содержании, 
упущениях, ослаблении внимания и 
ответственности при подготовке пар
ка к массовым летним пассажирским 
перевозкам. То же самое относится 
и к грузовым локомотивам, так как 
их неисправность вызывает порой за
держку нескольких пассажирских и 
пригородных поездов.

В среднем за год на сети дорог 
допускается более полутора тысяч 
порч только пассажирских локомоти
вов, электро- и дизель-поездов, что 
приводит к существенным сбоям в 
работе железных дорог. Наибольшее 
количество повреждений тепловозов 
допускают на Среднеазиатской, За
падно-Казахстанской, Приволжской, 
Одесской дорогах, где общее число 
повреждений пассажирских теплово
зов составляет 40 % всех допущенных 
по сети. Около половины порч элек
тровозов происходит на Закавказской, 
Свердловской, Горьковской, Южно- 
Уральской и Октябрьской дорогах. 
По дизель-поездам основную массу 
повреждений приносит Одесская до
рога.

О недостатках, несвоевременном 
выполнении всего комплекса работ, 
предусмотренных для сезонной под
готовки пассажирских локомотивов и 
моторвагонного подвижного состава, 
говорит и тот факт, что в летние ме
сяцы число их порч резко возрастает 
в сравнении с другими периодами го
да, причем не только в абсолютном 
количестве, но и на измеритель
1 млн. км пробега. Например, как по
казывает статистика, количество по
вреждений тепловозов в июле по 
сравнению с маем увеличивается бо
лее чем в 2 раза, а на Алма-Атин- 
ской и Горьковской — более чем в 5 
раз, на Западно-Казахстанской — в 6 
раз. Число порч электровозов в этот 
период также возрастает в среднем 
по сети почти вдвое, на Донецкой —
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в 5 раз, а на Свердловской и Азер
байджанской — в 8 раз.

Похожая ситуация ежегодно ле
том складывается и с моторвагонным 
подвижным составом, где увеличение 
повреждений по электропоездам воз
растает вдвое, а по дизель-поез- 
дам — более чем втрое.

Низкая надежность отдельных пас
сажирских локомотивов не позволяет 
полностью использовать в самые го
рячие, летние периоды имеющийся 
парк, вызывает дополнительное от
влечение грузовых локомотивов для 
пассажирского движения. Например, 
Октябрьская дорога, имея парк пас
сажирских тепловозов ТЭП60, на 9 % 
больший, чем требуется на макси
мальные размеры движения, в от
дельные периоды летних перевозок 
недодает его в этом же размере. На 
Свердловской дороге эти цифры еще 
больше и составляют соответственно 
20 и 22 %. Такое же положение скла
дывается и на некоторых других ма
гистралях.

Вместе с тем ряд депо устойчиво 
обеспечивает пассажирские перевоз
ки за счет надлежащего содержания 
локомотивов и моторвагонного под
вижного состава, подготовки хозяйст
ва и кадров для работы в летнее вре
мя, заботливого отношения к вверен
ной технике. Среди лучших коллекти
вов можно назвать депо Москва-Пас- 
сажирская-Курская, Нахабино, Лобня, 
Смоленск Московской, Харьков-Ок- 
тябрь Южной, Мелитополь Приднеп
ровской, Засулаукс Прибалтийской, 
Ленинград - Сортировочный - Мос
ковский Октябрьской дорог и др.

Придавая первостепенное значе
ние четкому и безусловному обеспе
чению перевозок пассажиров, в на
чале текущего года в МПС специаль
но рассмотрен ход подготовки парка 
локомотивов к летнему графику на 
13 наиболее трудных, напряженных 
дорогах, влияющих на ритм работы 
всей сети. Разработаны конкретные 
планы оздоровления подвижного со
става различными видами ремонта с 
подкреплением соответствующими 
материально-техническими ресурса
ми. Только для ремонта пассажирских 
тепловозов специальным графиком 
предусмотрена поставка дорогам бо
лее 100 наименований важнейших за
пасных частей, узлов и агрегатов об
щим количеством около 37 тыс. шт.

Пришло время летних пассажир
ских перевозок. Позади одно из са
мых значительных мероприятий, не
обходимых для нормальной рабо
ты, — весенний комиссионный осмотр 
локомотивов и моторвагонного под
вижного состава. Проделана большая 
работа по приведению локомотивов 
в хорошее техническое и культурное 
состояние.

Вместе с тем нужно дополнитель
но проанализировать, критически про
верить сделанное для того, чтобы 
ликвидировать оставшиеся недостат
ки. Тщательный анализ ошибок и упу
щений необходим прежде всего для 
использования имеющихся внутрен
них резервов. Необходимо учитывать, 
что планы грузовых перевозок так
же будут напряженными, а взаимо
связь надежности грузовых локомоти
вов и четкого ритма движения пас
сажирских поездов прямая.

Сделать это следует и в связи с 
тем, что на некоторых дорогах в ходе 
весеннего комиссионного смотра бы
ли вскрыты недостатки в подготовке 
к летним перевозкам. Так, проверкой 
установлено, что на Горьковской до
роге пригородные поезда находятся 
в неудовлетворительном культурном 
и санитарно-гигиеническом состоянии, 
в то же время в мероприятиях депо 
не показано, как локомотивщики со
бираются неводить порядок в этом 
вопросе. Плохо на дороге организо
вана подготовка к лету тепловозов 
ТЭП10 и электропоездов, в частности, 
оздоровление их деповскими ремон
тами.

В депо Волгоград Приволжской 
дороги не полностью укомплектован 
штат локомотивных бригад, занятых 
в пассажирском движении.

Поэтому еще раз нужно детально 
проконтролировать подготовку к ле
ту каждого локомотива, электро- и 
дизель-поезда, каждого пункта техни
ческого обслуживания, ремонтного 
цеха и отделения депо. Следует обес
печить все ремонтные пункты узлами 
и запасными частями, прежде всего 
наиболее необходимыми, чтобы не 
допустить сверхнормативного простоя 
подвижного состава на ТО и ТР. Надо 
внести поправки в дейстзующие тех
нологические процессы для выполне
ния ремонтных работ с высоким ка
чеством, обеспечения надлежащей 
надежности и полного соответствия 
количества локомотивов заданным

размерам движения. Здесь многое 
должно дать принятие подвижного 
состава на социалистическую сохран
ность.

С учетом накопленного опыта экс
плуатации все локомотивные бригады 
должны дополнительно проработать 
возможные неисправности подвиж
ного состава, порядок их определе
ния и быстрого устранения. Добиться 
четкого выполнения графика движе
ния можно только при сознательном 
и неукоснительном соблюдении норм 
безопасности движения. Работникам 
бригад электро- и дизель-поездов, 
кроме того, не следует забывать и о 
чутком, заботливом отношении к нуж
дам пассажиров.

Более существенной помощи в 
улучшении состояния пассажирского 
тягового подвижного состава работ
ники локомотивного хозяйства ожида
ют от заводов ЦТВР МПС. К сожа
лению, с ремонтом именно пасса
жирских локомотивов на заводах де
ла обстоят наиболее неблагополучно. 
Имеют место систематические отста
вания в выполнении планов ремонта 
ряда переходного оборудования. 
В частности, план ремонта колесных 
пар тепловозов ТЭП60 и ТЭП10Л вы
полняется на уровне 70 %, дизелей 
11Д45А — только на 22%,  а турбо
компрессоров 4ТК — только на 4 %: 
постоянно ощущается недостаток в 
колесных парах электропоездов ЭР2.

Задача успешного выполнения пе
ревозок пассажиров и грузов в лет
нее время весьма трудна, но выпол
нима. Все работники локомотивного 
хозяйства — руководители всех ран
гов, мастера, машинисты-инструкторы, 
локомотивные и ремонтные брига
ды — должны полностью осознать ее 
важность. У локомотивщиков имеется 
немало возможностей обеспечить вы
сокую надежность подвижного со
става.

Локомотивщики могут и должны 
выйти на передовые рубежи в деле 
улучшения пассажирских перевозок и 
сделать ритм движения пассажирских 
поездов эталоном времени, практи
чески претворить в жизнь решения 
апрельского (1984 г.) Пленума
ЦК КПСС и сессии Верховного Сове
та СССР.

Е. Г. ДУБЧЕНКО,
заместитель начальника 

Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС
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ТРАНСПОРТНАЯ ПРОКУРАТУРА 
НА СТРАЖЕ ЗАКОННОСТИ

На железных дорогах имеют 
место случаи хищения грузов. И 
хотя они немногочисленны и ви
новные строго наказываются, факт 
сам по себе настораживает. Как 
могло случиться такое! Как могла 
появиться даже сама мысль о по
сягательстве на народное добро!

Советские люди знают желез
нодорожников как передовой от
ряд рабочего класса. Они были 
среди тех, кто делал революцию, 
кто в решительной схватке с вра
гом, когда надо было, отдавал 
жизнь за правое дело.

Мы помним героический 1919-й, 
когда 15 московских железнодорож
ников безвозмездно всю ночь ре
монтировали паровозы, чтобы ут
ром повели они на фронт воинские 
эшелоны. Делая это по зову серд
ца, не предполагая в том ничего 
героического, они по существу под
няли над страной знамя Великого 
почина, из искры которого разго
релось потом пламя всенародного 
социалистического соревнования.

Стахановско-кривоносовское и 
лунинское движения, бессмертные 
подвиги в годы Великой Отечест
венной войны, начало движения за 
коммунистический труд_ Сколько 
ярчайших исторических страниц на 
счету железнодорожников!

Заботой о дальнейшей интенси
фикации и совершенствовании ра
боты транспорта, о творческом 
вкладе каждого его труженика в 
это важное дело проникнуты мно
гие начинания, рожденные и в на
ши дни. Герой Социалистического 
Труда машинист В. Ф. Соколов вы
ступил с инициативой о принятии 
на социалистическую сохранность 
оборудования, машин, станков, грузов 
и др. Он и его последователи на до
рогах показывают пример бережного, 
хозяйского отношения к вверенной 
им технике.

Коллектив электровозного депо 
Курган, одного из лучших в стране, 
обратился к труженикам транспор
та с призывом дорожить честью 
железнодорожника, проявлять вы
сокую организованность и дисцип
лину, ответственное отношение к 
порученному делу. И мы видим 
реальные результаты общих уси
лий железнодорожников. Работа 
транспорта идет на подъем.

С давних пор, а тем более ны
не, имя железнодорожник звучит 
гордо. Какой поистине высокой 
честью и доверием облечены ма
шинист и его помощник, когда они 
ведут поезд с многочисленными 
ценными грузами! Доставить их к

месту назначения вовремя и в пол
ной сохранности — первейший долг 
бригады. Отлично сознавая это, все 
локомотивные бригады, если не 
считать отдельных преступников, до
бросовестно выполняют свою свя
тую обязанность.

Как же при всем этом мириться 
с позорными, пусть даже единич
ными, случаями краж на железных 
дорогах! Преступникам, поднимаю
щим руку на народное добро, дол
жен быть поставлен прочный, на
дежный заслон. Нам нужно проти
вопоставить им высокую бдитель
ность, создать вокруг правонару
шений атмосферу нетерпимости. И 
здесь многое могут и призваны
сделать трудовые коллективы.

Готовя к печати этот номер
журнала, редакция поручила спе
циальному корреспонденту журнала 
И. М. АЛЕКСЕЕВОЙ провести бесе
ду с Московским транспортным 
прокурором, заслуженным юристом 
РСФСР, государственным советни
ком юстиции 3-го класса Д. И. 
ТРУСОВЫМ.

Ниже публикуется запись этой
беседы.

— Дмитрий Иванович! За годы 
издания нашего журнала на его 
страницах еще ни разу не выступа
ли представители прокуратуры. А 
ведь они выполняют на транспорте 
важную государственную работу.
Расскажите, пожалуйста, о деятель
ности транспортной прокуратуры.

— Основные усилия наших ра
ботников направлены прежде все
го на укрепление государственной 
и трудовой дисциплины, соблюде
ние законности и правопорядка на 
транспорте, борьбу с приписками 
и очковтирательством, с бесхозяй
ственностью во всех формах ее 
проявления. Важной задачей явля
ется также борьба с хищениями, 
недостачами, порчей и поврежде
нием народнохозяйственных грузов, 
обеспечение безопасности движе
ния, сохранности подвижного со
става. В нашу компетенцию в«одит 
и надзор за соблюдением трудо
вого законодательства, правил об 
охране труда и техники безопасно
сти. Прокуратура решительно пре
секает всякого рода преступные 
проявления на транспорте, допу
скаемые как самими его работни
ками, так и гражданами, пользую
щимися его услугами.

Транспортных прокуроров часто 
именуют «дорожными прокурора

ми». Так, Московская транспортная 
прокуратура осуществляет надзор 
за законностью в деятельности уп
равления дороги, служб и отделе
ний, всех транспортных предприя
тий и организаций магистрали. Одна
ко сфера нашей прокурорской дея
тельности не ограничивается только 
железнодорожным транспортом. Мы 
осуществляем надзор также в Мо
сковском речном пароходстве, на 
объектах воздушного транспорта, ре
шая там те же задачи, о которых я 
уже говорил.

На ноябрьском (1982 г.) и де
кабрьском (1983 г.) Пленумах ЦК 
КПСС отмечались имеющиеся не
достатки в работе транспорта. Ука
зывалось на необходимость укреп
ления государственной дисциплины, 
повышения организованности и сла
женности в работе. Укрепление за
конности, повышение правосозна
ния и ответственности каждого на 
порученном участке — основная на
ша задача.

Надо сказать, что работники 
транспорта допускают еще всякого 
рода нарушения, которые наносят 
ущерб народному хозяйству, инте
ресам пассажиров. Наша беседа 
касается железнодорожников и его 
ведущего отряда — локомотивных 
бригад. Поэтому в дальнейшем я 
буду говорить только о них. Наря
ду с большими успехами в их слож
ной и ответственной работе, имеет
ся немало фактов нарушения ими 
трудовой и технологической дис
циплины. Есть, увы, и случаи со
вершения преступлений, в том чис
ле и краж.

Выступая перед избирателями 
Куйбышевского избирательного ок
руга г. Москвы по B b i6 o p a M  в Вер
ховный Совет СССР, Генеральный 
секретарь ЦК КПСС товарищ К. У. 
Черненко подчеркнул, что партия и 
правительство «...усилили борьбу с 
такими позорными явлениями, как 
разбазаривание государственных 
средств, очковтирательство и зло
употребление служебным положе
нием, хищения и взятки. Это не 
временная кампания. Это — линия, 
которая будет проводиться постоян
но и неукоснительно. Тут никому 
снисхождения нет и не будет, ник
то не должен питать иллюзий на 
этот счет».

— Нам известно, что вопрос о 
хищениях на транспорте рассмат
ривался на Коллегии Министерства 
путей сообщения. Не расскажете пи
о положении дел на Московской 
дороге!
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— в течение последних трех лет 
убытки от несохранных перевозок 
сокращаются, количество привле
ченных к уголовной ответственно
сти работников также уменьшается. 
Расскажу о тех случаях хищений, 
в которых прямо или косвенно участ
вовали члены локомотивных бригад.

Практика показывает, что чаще 
всего грузы крадут из вагонов во 
время стоянок поездов на станци
ях, перегонах. Тут есть над чем поду
мать движенцам, локомотивщикам. 
Разве они не могут своевременно 
ставить в известность органы воени
зированной охраны о длительных 
стоянках поездов? Могут, больше 
того, обязаны. Нужно только вы
полнять свой служебный долг, дей- 
стзительно заботиться о сохранно
сти вверенного груза.

А почему, собственно, наруша
ется секретность перевозочньрх до
кументов? Да потому, что не соб
людается установленный порядок 
хранения и их перевозки. В резуль
тате локомотивные бригады, работ
ники станций имеют доступ к со
держащимся в них сведениям. И в 
большинстве случаев преступники, 
вскрывая тот или иной вагон, за
ранее знают, что в нем находится.

Приведу несколько примеров. В 
прошлом году Курский областной 
суд на выездном заседании в депо 
рассмотрел уголовное дело о хи
щениях грузов. На скамье подсу
димых оказались 13 машинистов и 
помощников. Ими с 1979 г. совер
шено 85 краж, причинен ущерб на 
90 тыс. руб. Среди похищенного — 
радиоаппаратура, ковры, обувь, 
одежда, запчасти к автомашинам и 
пр.

Первые кражи своевременно не 
были выявлены. Безнаказанность при
вела к тому, что в преступную группу 
постепенно втягивались все новые и 
новые лица. В пути машинисты и их 
помощники вскрывали сопроводи
тельные документы, узнавали в каких 
вагонах находится дорогостоящий 
груз и сообщали другим соучастни
кам. На перегонах в кабину подсажи
вали посторонних людей, останавли
вали составы в пунктах, не предусмот
ренных графиком движения. Ночью 
вагоны вскрывали, а груз прятали 
в кабине локомотива или выбрасы
вали на полотно железной дороги 
в условленных местах, где его уже 
ожидали.

Все подсудимые признаны винов
ными и приговорены к различным 
срокам наказания, а бывшие маши
нисты Шумаков и Солов Я Н О В И Ч  осуж
дены каждый к 13 годам лишения 
свободы с конфискацией имущества.

Какие напрашиваются выводы 
из этого дела? Длительное сущест
вование группы свидетельствует об 
отсутствии контроля за работой ло
комотивных бригад и неудовлетво
рительном служебном расследова
нии фактов несохранности грузов,

об отсутствии гражданского долга 
у тех, кто знал и видел происхо
дящее в локомотивном депо Курск. 
Отсутствовал ревизорский и обще
ственный контроль, слабо была по
ставлена воспитательная работа в 
коллективе.

— Дмитрий Иванович! На что 
же иадеалнсь преступники!

— Пожалуй, думали, что не по
падутся. Но так, поверьте, не бы
вает. Как в пословице: сколько ве
ревочке ни виться, а конец наста
нет. Рано или поздно преступление 
раскроется и отвечать-то придется 
в полной мере, по всей строгости 
закона.

Вот еще пример.
За хищения задержана группа 

машинистов локомотивного депо 
Люблино Ганин, Быстров и другие. 
Вскрыв поездные документы, они 
узнали, что в голове состава нахо
дится вагон со свиной тушенкой. В 
пути следования ночью преступни
ки остановили поезд под путепро
водом перегона Люблино — Андро- 
новка, взломали стенку вагона и 
похитили 40 банок. На остановке у 
входного светофора станции Люб
лино эти преступники сообщили о 
наличии вскрытого вагона бывшим 
машинистам встречного состава Ти
тову и Бочкареву и дали им воз
можность тоже поживиться.

Расследованием установлено,
что Ганин и Быстров не впервые 
обворовывали грузовые поезда. 
Ранее подобным способом совер
шали кражи совместно со Щегло
вым, Бересневым, Жучковым и дру
гими. В состав этой группы входи
ло 12 человек. Действовали они, 
как правило, ночью. Разными путя
ми оповещали друг друга о вскры
тых вагонах и имеющихся в них 
ценных грузах. При этом даже 
пользовались радиосвязью.

Однажды, узнав, что в послед
нем вагоне поезда находится конь
як, Ганин со станции Угрешская 
сообщил об этом по поездной ра
диостанции Щеглову, выехавшему 
во встречном направлении со стан
ции Андроновка. Договорившись 
между собой, Ганин остановил свой 
состав таким образом, что вагон с 
коньяком оказался рядом с локо
мотивом Щеглова, дал ему время 
для взлома и хищения. Не по сиг
налу светофора, а услышав: «все
в порядке, трогай», Ганин продол
жил путь.

Ганин, Быстров и все другие, 
утратившие чувство чести и гордо
сти за свою профессию, понесли 
строгое наказание. Народный суд 
приговорил преступников к разным 
срокам лишения свободы. Ганин, 
являвшийся организатором группы, 
осужден на 8 лет лишения свобо
ды, Быстров — к 7 годам. Оба — с 
конфискацией имущества.

— Вы не раз подчеркивали 
большое значение дисциплины на

транспорте. К чему приводят ее 
нарушения!

— Каждое нарушение правил 
безопасности движения может по
влечь за собой опасные последст
вия — крушение, аварию, повреж
дение грузов и подвижного соста
ва. Кстати, за нарушения правил 
безопасности движения и экспл^а» 
тации транспорта, повлекшие зна
чительный ущерб, предусмотрена 
уголовная ответственность. При 
тяжких последствиях — лишение
свободы на срок от 3 до 15 лет 
(ст. 85 УК РСФСР).

Так вот, машинист тепловоза де
по Лихоборы Знаменский и соста
витель поездов Лю-Кэ-Сю при про
изводстве маневровых работ на 
станции Бойня грубо нарушили Пра
вила технической эксплуатации. Вы
ехав с отключенными тормозами, 
машинист не смог удержать состав, 
который на большой скорости ушел 
на подъездной путь завода «Ди
намо», где столкнулся со стоявши
ми там вагонами с песком. Поезд 
сошел с рельсов. Часть вагонов ока
залась настолько повреждена, что 
их пришлось исключить из инвен
таря, утрачен груз. Общий ущерб 
превысил 109 тыс. руб. Знаменский 
и Лю-Кэ-Сю осуждены к строгим ме
рам наказания с обязанностью воз
местить причиненный ущерб.

— Что Вы, Дмитрий Иванович, 
хотели бы сказать в заключение 
нашей беседы!

— Прокуратура принимает меры 
к усилению надзора, укреплению 
государственной и трудовой дис
циплины, активизировала борьбу с 
хищениями грузов, как того требу
ет Генеральный Прокурор страны
А. М. Рекунков. Мы ведем насту
пательную борьбу со всякого рода 
проявлениями недисциплинирован
ности, бесхозяйственности, разгиль
дяйства на транспорте. В своей де
ятельности опираемся на большую 
помощь общественности, трудовых 
коллективов, передовых производ
ственников. Вот два примера.

Старшие приемосдатчики станции 
Смоленск-Сортировочный Е. С. Шей- 
кусова и Г. П. Бичун заметили откры
тую дверь в вагоне с ценным гру
зом. Они тут же сообщили об этом в 
транспортную милицию. Хищение бы
ло предотвращено. Машинист депо 
Москва - Сортировочная - Рязанская
А. С. Ларин, следуя с поездом по 
перегону Авсютино — Запутная, за
метил вблизи пути двух неизвестных, 
разбивавших ящик с инструментом, 
который они украли с шедшего впе
реди грузового поезда. Машинист 
остановил электровоз, но преступни
ки успели сбежать. Он подобрал ящик 
и доставил его в милицию. Преступ
ники задержаны. И таких примеров 
немало. Уверен, что с помощью об
щественности количество случаев 
преступности на транспорте мы резко 
сократим.
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Э Р 2 0 0 -  
В ПОСТОЯННОЙ 
ЭКСПЛУАТАЦИИ
З тот серебристый состав стал 

привычным за три месяца об
ращения на линии Москва — Ле
нинград. Волнения, связанные с
вводом скоростного электропоезда
ЭР200 в постоянную эксплуатацию,
в основном, уже позади, но тем не 
менее специалисты Октябрьской
дороги уделяют предельное вни
мание каждому рейсу скорого по
езда № 17/18.

Надо отдать должное железно
дорожникам этой магистрали: пу
ску восьмивагонного электропоезда, 
способного развивать скорости до 
200 км/ч, предшествовала серьез
ная, кропотливая работа многих 
служб и подразделений дороги. 
Основная доля забот досталась, 
конечно, локомотивщикам. Им 
пришлось не просто досконально 
изучить конструкцию новой маши
ны, имеющей немало особенностей, 
но и прочувствовать ее поведение 
в различных режимах, научиться 
грамотно и точно вести поезд, об
служивать его узлы и аппараты.

Естественно, что в депо Ле
нинград - Пассажирский - Московский 
эксплуатацией и ремонтом электро
поезда ЭР200 занимаются самые 
опытные специалисты. Водят его 
две локомотивные бригады: маши
нист-инструктор О. В. Малинов
ский — машинист М. И. Дубров и 
машинисты А. А. Марин — В. И. 
Борунов. Поезд следует по всему 
участку без остановок, поэтому 
вторая бригада находится в слу
жебном салоне и меняет первую 
на ходу, по станции Бологое.

Для технического обслуживания 
и ремонта выделена специальная 
бригада опытных слесарей во гла
ве со старшим мастером А. П. Ки
рилловым. Постоянно помогают им 
инженеры Н. Н. Боковой, А. П. 
Кузеев, С. Н. Пчелинцев и другие.

Эксплуатация поезда была бы 
немыслима без четкого взаимодей
ствия локомотивщиков с работни
ками других служб и, в первую 
очередь, движения. Практически на 
всем пути поезд следует по «зеле
ной улице», диспетчеры регулярно 
информируют машинистов об об
становке на линии.

Немало сделано и делается 
электрификаторЬми дороги. Модер

н а  с в н и к а х  ( с в е р х у  « н и з ) :  
ф  Э лектропоезд ЭР200 на техническом об
служ ивании  в депо
•  В кабине м аш н вяста
•  С лесарь С. Г. Иванов за  п рвверко! ра- 
д и о с т а а ш и  сТесла»
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А гготориозяое оборудование осм атри»ает слесарь В. И. К а р а т а и о С лесарь Г. В. Корнилов проаеряет тяговы е двигатели

низируется контактная сеть; совер
шенствуются опорные и фиксатор- 
ные узлы, геометрия подвески. 
Так, вместо фарфоровых изолято
ров устанавливают пластиковые, бо
лее устойчивые к вибрации, широ
ко используют капроновые струны, 
плавнее стали сопряжения контакт
ных подвесок. Для повышения и 
стабилизации напряжения тяговые 
подстанции оборудованы специаль
ными регуляторами напряжения.

Значительно улучшили состояние 
колеи путейцы. Они не допускают 
отклонений от норм ее содержа
ния, на некоторых станциях уложи
ли стрелочные переводы пологих 
марок (1/18) с подвижным сердеч
ником крестовины, позволяющие 
повысить скорости движения по ним 
до 200 км/ч. Такая работа плано
мерно продолжается.

На участке Ленинград — Окулов- 
ка действует многозначная автома
тическая локомотивная сигнализа
ция АЛС200. Скоро она будет ра
ботать на всем протяжении от Мо

сквы до Ленинграда. В кабинах ма
шиниста установлены электронные 
скоростемеры ЗСЛ5П.

Режим ведения поезда расписан 
буквально по каждому километру 
и пикету. График следования до
вольно жесткий, использованы поч
ти все возможности поездной об
становки и профиля пути. Из-за 
высокой скорости значительно по
вышается сопротивление движению. 
Учитывая все это, поезд приходит
ся вести, в основном, в режиме 
тяги. Выбег почти отсутствует, а 
для снижения скорости применяют
ся сначала реостатное торможе
ние, а затем дисковые тормоза.

Такие условия эксплуатации вы
явили достоинства и недостатки по
езда. По мнению специалистов, на
иболее эффективно он работает на 
скоростях 160— 180 км/ч. Электро
поезд обладает достаточно плав
ным ходом, без повышенных коле
баний.

Доработаны некоторые узлы 
электрического и механического

оборудования. Так, из-за недоста
точной самовентиляции тяговых 
двигателей на низких скоростях бы
ли случаи их перегрева. После мо
дернизации главных полюсов на
грев снизился. В тяговые поводки те
лежек введены дополнительные упру
гие элементы.

Поскольку при движении поез
да воздушные потоки захватывают 
с путевой решетки мелкие предме
ты, пришлось дополнительно за
крыть щитами подвагонные рези
сторы, для улучшения вентиляции пе
ренести на крышу вагона пуско-тор- 
мозные резисторы. Выполнены и дру
гие усовершенствования.

За эксплуатацией ЭР200 внима
тельно наблюдают ученые, конст
рукторы, другие специалисты. Их 
разработки, замечания, предложе
ния будут учтены при создании но
вых высокоскоростных машин.

В. Н. БЖИЦКИЙ,
спец. корр. журнала 
Фото в. П. БЕЛОГО

Бригадир В. В. Авениров за  осмотром бло
ков электронного скоростемера ЗСЛ.5П

П е ^ х о д н ы е  а ю щ а д к и  имею т улучакн и ую  
« о я ст ^ Е ц и ю  с резн вовы ии  баллонам и

Кресла в салон ах  легко разворачиваю тсв 
в нужную  сторону
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ЛОКОМОТИВНОМУ ДЕПО ДНЕПРОПЕТРОВСК-100 ЛЕТ

Д епо Днепропетровск в нынешнем 
году отмечает свое столетие. 

Это одно из крупнейших предприя
тий на Приднепровской дороге, вы
полняющее многоцелевую работу по 
перевозке пассажиров и грузов. 
В его состав входят оборотные депо 
Баглей и Верховцево.

Рождение депо совпадает с нача
лом эксплуатации Екатерининской 
(ныне Приднепровской) дороги, ког
да возникла необходимость ускорить 
транспортировку грузов между До
нецким угольным и Криворожским 
рудным бассейнами. В мае 1884 г. на 
станции Екатеринослав вступили в 
строй главные мастерские и локомо
тивные депо на 18 паровозов.

В конце XIX века труженики депо 
включаются в революционную борь
бу, а в период нарастания революци
онного движения в депо создается 
социал-демократический кружок. 
Здесь в начале 1900-х годов помощ
ником машиниста работал пламенный 
революционер Ф . А. Сергеев (Ар
тем).

Уже в июне 1917 г. партийная орь 
ганизация депо состояла из 21 чел., 
являясь самой крупной на Екатери
нинском железнодорожном узле. Под 
руководством большевиков деповчане 
принимали активное участие в станов
лении и защите Советской власти.

Самоотверженно трудились локо

мотивщики и на первых коммунисти
ческих субботниках, начало которым 
в Екатеринославе было положено
5 февраля 1920 г. Они расчищали пу
ти, ремонтировали здания, паровозы, 
оборудование.

С декабря 1930 по февраль 
1931 г. газета «Правда», Наркомат 
путей сообщения и ЦК профсоюза 
железнодорожников проводили Все
союзное соревнование, или, как тог
да его называли, конкурс спаренных 
бригад. В него включился и машинист 
паровоза депо Днепропетровск 
М. А. Парфенов. Вместе со своей 
бригадой он восстановил паровоз и 
добился отличных успехов в его со
держании, вождении поездов, эконо
мии топлива. Машинист-ударник 
М. А. Парфенов много раз премиро
вался за хорошую работу, а в 1953 г. 
ему было присвоено звание лучшего 
машиниста по сети дорог.

Замечательных успехов в соревно
вании достигла Надежда Латвель, ко
торая вначале была образцовым ко
чегаром, затем помощником машини
ста, а вскоре и отличным машини
стом. Она завоевала первенство в 
соревновании не только в своем кол
лективе, но и среди локомотивщиков 
дороги. Во время Великой Отечест
венной войны Н. Г. Латвель водила 
поезда на прифронтовых дорогах — 
ее локомотив был в составе колонны

Порядок щ к т е т н и  — т а н м  требованиям о т м и ю т  терряторяя  в цехи соврем енвого депо 
Двепропетровсж

паровозов особого резерва. В 1944 г. 
она вернулась в свое депо. Неодно
кратно избиралась членом Днепро
петровского обкома партии, награж
дена орденом Ленина и другими ор
денами и медалями, значком «Почет
ному железнодорожнику».

Слесарем депо в 1928 г. начала 
свой трудовой путь комсомолка 
Л. В. Алтухова. Но ее влекла работа 
машиниста; хотелось управлять локо
мотивом, водить поезда по сталь
ным магистралям. Л. В. Алтухова пер
вой среди женщин на дороге в 1931 г. 
получила права на управление паро
возом, уверенно водила поезда с гру
зами для фабрик и заводов. В годы 
войны Л. В. Алтухова возглавляла ло
комотивную службу в военно-экс
плуатационном управлении, обслужи
вающем 4-й Украинский фронт. О ее 
заслугах красноречиво говорят на
грады: ордена Ленина, Красной Звез
ды, Трудового Красного Знамени, 
«Знак Почета», дважды награждена 
значком «Почетному железнодорож
нику».

На фронтовых дорогах, в колон
нах особого резерва НКПС, не жалея 
сил, трудились машинисты В. Я. Зме- 
ул, А . Г. Смирнов, А. А . Морозов, 
Т. Г. Дмитриев, Г. А. Глебов. Многие 
из них награждены орденами и меда
лями. Паровоз СО 17-1613 А. Г. Смир
нова, впоследствии удостоенного зва
ния Героя Социалистического Труда, 
первым вошел в поверженный Бер
лин и сейчас стоит на вечной стоянке 
на станции Нижнеднепровск-Узел.

После окончания Великой Отече
ственной войны партийная, профсо
юзная и комсомольская организации 
депо ведут упорную борьбу за до
срочное выполнение плановых зада
ний, полное использование техниче
ских средств, повышение производи
тельности труда, механизацию трудо
емких процессов. Внедряется индуст
риальный метод ремонта паровозов. 
Машинисты М. А. Гаркуша, Б. С. Ми
щенко и другие выступают инициато
рами увеличения пробегов поездов 
между ремонтами.

В 1949 г. в депо успешно внедря
ется безогневая заправка паровозов, 
обновлено оборудование цехов, уста
новлены более мощные подъемники 
и прессы, введен цеховой хозрасчет. 
По предложению передовых машини
стов Героя Социалистического Труда
A. Г. Смирнова, Ф . А. Тризно,
B. В. Ефимова, Н. Г. Латвель и
А. А. Морозова увеличены составы 
пассажирских поездов. Это дало ог
ромный экономический эффект.

В связи с электрификацией участ
ка Днепропетровск — Пятихатки нача
лась замена паровозной тяги на
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электрическую. В депо поступают 
электровозы ВЛ23 и ВЛ22М, а затем 
ЧС1 и ЧС2. В 1960 г. на линиях приго
родного движения появляются элект
росекции, а в маневровой работе — 
тепловозы.

Годы десятой и одиннадцатой пя
тилеток стали годами внедрения до
стижений технического прогресса. За 
этот период сооружено 15 объектов 
с экономическим эффектом 31,7 тыс. 
руб. Наиболее эффективные из них 
поточная линия по ремонту и залив
ке токоприемников (эконо»иический 
эффект 3,4 тыс. руб.); установка для 
мойки кузовов подвижного состава в 
основном депо (экономический эф
фект 14,9 тыс. руб.), механизирован
ная позиция по ремонту тяговых ре
дукторов электропоездов ЭР1 и др. 
Большое развитие получила рацио
нализаторская работа; внедрено 
2405 рацпредложений и 157 изобре
тений, экономический эффект от ко
торых составил 651,6 тыс. руб.

Труженики депо поддерживают 
тесную связь с сотрудниками ДИИТа. 
Совместно они разработали методы 
планирования труда и отдыха локо
мотивных бригад, график оборота с 
применением ЭВМ. Эти исследования 
удостоены медали ВДНХ.

План десятой пятилетки был вы
полнен 7 декабря 1980 г. Сверх зада
ния произведено 578,7 млн. т-км 
брутто, сэкономлено 4,5 млн. кВт-ч 
электроэнергии и около 500 т дизель
ного топлива. Производительность 
труда выросла на 9,7 %, а эксплуата
ционные расходы сократились на
209,6 тыс. руб.

За десятую пятилетку коллектив 
депо 10 раз выходил победителем 
Всесоюзного социалистического со
ревнования, неоднократно заносился 
на районную, городскую и областную 
Доску почета. Предприятию вручено 
Памятное знамя и Почетная грамота 
МПС и ЦК профсоюза в ознаменова
ние 60-летия образования СССР за 
достигнутые высокие показатели в 
соревновании. Большая группа локо
мотивщиков удостоена высоких пра
вительственных наград. Среди них 
машинисты М. Г. Мороз, Ю. Ф . Мол
чанов, В. И. Дериведмидь, слесари 
Д . В. Капленко, Н. Ф . Горенков, то
карь М. К. Щукина.

На предприятии получила пропис
ку договорная система трудового со
перничества между отдельными ра
ботниками и между коллективами це
хов, колонн, участков и бригад. Так, 
в цехе по ремонту электроподвижно- 
го состава соревнуются между собой 
комплексные бригады по ремонту 
электровозов и электросекций. В це
хе эксплуатации заключены договоры 
на соревнование между тремя колон
нами электровозных, пригородных и 
тепловозных бригад. Оборотное депо 
Верховцево вызвало на соревнование 
депо Баглей.

Инженерно-технические работники 
соревнуются по личным и групповым

творческим планам, в которых отра
жены вопросы внедрения новой тех
ники, рационализаторская и изобре
тательская деятельность, участие в 
общественной жизни и работа над по
вышением уровня идейно-политиче- 
ских знаний и деловой квалификации. 
Эффективность обязательств по твор
ческому плану оценивается по специ
ально разработанной балльной систе
ме оценки труда специалиста.

Участники соревнования берут 
обязательства не только выполнять и 
перевыполнять производственные 
планы, но и оказывать помощь от
стающим, внедрять в производство 
высокую культуру, эстетику, постоян
но работать над повышением техни
ческих знаний, помогать подшефным 
совхозам.

Для пропаганды трудового сопер
ничества широко используются газета 
«Приднепровская магистраль», внут- 
ридеповская радиосвязь, стенная пе
чать, экраны, стенды, фотоальбомы, 
лекции и беседы. Итоги соревнова
ния подводятся ежемесячно и по
квартально на расширенном заседа
нии профкома с участием админист
рации. Это делается после предвари
тельного обсуждения на заседаниях 
профгрупп цехов и производствен
ных участков.

При подведении итогов преиму
щество отдается тем коллективам, 
где внедряют опыт передовиков и 
новаторов производства, в которых 
успешно развивается движение за 
коммунистическое отношение к тру
ду, широко внедряется комплексная 
система управления качеством труда, 
обеспечивается учет, гласность и эф
фективность соревнования.

Для повышения производительно
сти и качества труда большое значе

ние имеет правильное сочетание мо
рального и материального стимули
рования передовиков. В этом плане 
Е депо сложилась и прочно вошла 
в жизнь целая система поощритель
ных стимулов. Например, цеховым 
коллективам — победителям соцсо
ревнования за квартал вручается в 
торжественной обстановке переходя
щее Красное знамя и денежная пре
мия 300 руб.

Победители в индивидуальном со
ревновании по итогам работы за квар
тал заносятся на цеховую Доску по
чета. Если в течение 6 месяцев участ
ник соревнования удерживает первен
ство, то он заносится на общедепов- 
скую Доску почета и награждается 
премией в размере 15 руб. Ежегод
но на поощрение победителей соцсо
ревнования расходуется около 
10 тыс. руб.

В депо ежеквартально проводят
ся конкурсы на звания «Лучшая локо
мотивная бригада», «Мастер вожде
ния поездов», «Лучший инженер», 
«Лучшая смена дежурного по депо», 
«Лучший общественник» (машинист- 
инструктор, старший машинист, ин
спектор по безопасности движения, 
качеству ремонта локомотивов, тех
нике безопасности), «Лучший моло
дой рабочий».

Опыт локомотивных бригад по 
экономии электроэнергии и топлива, 
обнаружению и устранению неис
правностей в пути следования изуча
ется в школах передового опыта. Их 
в разные годы возглавляли передо
вые машинисты А. М. Крушинский, 
Л. Ф . Мороз, Б. Г. Коновалов,
В. И. Кутищев и другие.

Растут люди, обогащаются знания
ми, приобретают опыт. Многие руко

М астер по обучению  А. Г. Чернобай руководит занятиям и на туенаж ерс, установленном 
R техническом кабинете
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водители депо начинали свою трудо
вую деятельность с рабочего. На
пример, главный инженер А. А. Ма- 
тощук, секретарь парткома В. Н. Нек- 
леса, заместитель начальника депо 
Ю. В. Казанец — со' слесаря, а заме
ститель начальника депо по эксплуа-* 
тации Г. А. Балголин — с помощника 
машиниста.

Чувство гордости вызывает у ло
комотивщиков и то, что Кёк0т0рЬ1е 
их вчерашние товарищи по труду за
нимают сегодня высокие командные 
посты в управлении дороги. Напри
мер, бывшие начальники депо 
Ю. А. Фомин и А. А. Божко сейчас 
заместители начальника дороги. Быв
ший Слесарь депо Н. М. Крайняк 
избран председателем Дорпрофсо- 
жа, бывший помощник машиниста 
И. В. Сероокий является сейчас по
мощником дорожного ревизора пО 
безопасности движения поездов.

В депо расширяется и укрепляется 
связь поколений, все больше уделя
ется внимания воспитанию трудящих
ся. Ветераны революции, войны и тру
да часто встречаются с молодежью, 
делятся жизненным опытом, привива
ют ей любовь к Родине, чувство со
ветского патриотизма, вдохновляют 
юношей и девушек на героические 
дела, трудовые подвиги.

В 1965 г. на территории депо от
крыт и поныне действует музей рево
люционной, боевой й трудовой сла
вы предприятия, где собрано более
3 тыс. исторических документов и 
экспонатов. Каждый юноша и девуш
ка, прежде чем приступить к работе 
в депо, посещают музей, знакомятся 
с историей предприятия, где пред
стоит проработать не один год. Седо
волосые ветераны рассказывают по
сетителям о славных традициях рабо
чего коллектива, о героях войны и 
труда, о задачах, которые решает 
коллектив в текущей пятилетке. В му
зее проводятся посвящения в рабо
чий класс, вручаются комсомольские 
билеты, принимают в пионеры, встре
чаются с ветеранами партии, героя
ми войны и труда.

Уже стало доброй традицией в 
торжественной обстановке встречать 
из последней поездки уходящих на 
пенсию. Так было и минувшей 
осенью, когда машинист электропоез
да Николай Константинович Григор
чук, проработавший на железнодо
рожном транспорте около 35 лет, 
выполнял свой последний рейс по 
маршруту Пятихатки — Днепропет
ровск.

На перроне собйаЛссь более сот
ни Железнодорожников, одетых по 
фйрмё. Гремел духовой оркестр. 
Мнбг9 useteb, Срёди еёфемакэщих 
товарищи по труду, е «ём доведйлбсь 
fle/iHfb И Неудачи, й рЗДббТй, моло
дые Машйнис1^Ь1, Кому ЬёреДйЬал 
onbit, р9д€Твёкники, друзья. ПббпеД» 
няя Остановка. Вийовник торжества 
покинул кабину. Не успел он сойти

1 О

с последней ступеньки, как попал в 
объ-ятк<я друзей. Крепкие ру(*впожа- 
тия, Лож-елания здоровья, счастья.

В торжественной обстановке руко
водители деГЮ; секретарь парткоме 
В/ И. Неклеек, председатель комите
та професюэа А, А , Солонарь вручи
ли машинисТу-^етераМу Н. К. Григор
чуку памятный адрес, ценный пода
рок от коллектива! и 4Betbi, поблаго
дарили за многолетний и самоотвер
женный труд.

В депо Днепропетровск немала 
трудовшх династий. Партийная, проф
союзная и комсомольская организа
ции нередко устраивают в их честь 
тематические вечера, где чествуют 
тех, кто своим трудом приумножает 
революционные, боевые и трудовые 
традиции предприятия. Надолго за
помнится деповчанам один из таких 
вечеров, посвященный трудовой ди
настии Штупунов, который проводил
ся на агитплощадке жилых домов про
спекта имени С . М. Кирова. Основал 
ее Михаил Сергеевич Штупун в 
1910 г. Он прошел путь от ученика 
слесаря до первоклассного помощни
ка, активно участвовал в стачках и 
забастовках Екатеринославского про
летариата, в борьбе за власть Сове
тов, водил бронепоезда по дорогам 
гражданской войны, защищал Родину 
от фашистских захватчиков.

Эстафету отца приняли егб сы
новья: Юрий Михайлович водит
электропоезда, а Евгений Михайло
вич работает бригадиром в механиче
ском цехе. Жена Ю. М. Штуг1уна — 
техник депо, дочь Марина тоже же
лезнодорожник.

Весомый вклад в достижения кол
лектива вносит совет наставников, ко
торый возглавляет кавалер орденов 
Ленина и Трудового Красного Знаме
ни, почетный железнодорожник, ма
шинист тепловоза Б. А. Коновалов. 
Совет объединяет 166 наставников, 
обладающих умением учить молодых 
рабочих сложным железнодорожным 
профессиям, воспитывать их в духе 
марксистско-ленинской идеблогии. 
Среди них машинисты-инструкторы
А. В. Степанько, Г. П. Домаев,
A. С. Графов, А. П. Таран, машинисты 
Л. А. Сухорук, А. И. Погорелов,
B. И. Кутищев, Б. В. Марченко, мастер 
Ф . Д. Кива, слесарь Ю. М. Ковалев и 
многие другие. Это настоящие учи
теля в рабочий спецовках.

Главное усилие наставники направ
ляют на то, чтобы С Первых шагов на 
производстве воспитать у молодого 
рабочего чувство ответственности за 
общее дело, гордобТЬ Sa свой кол
лектив, готовнееть высоко нести мар
ку раббц'егб КлаеСЙ! НасГавнИкй учат 
молодежь передввым Приемйм вож
дения поёЗДвВ, ЛдМбгдЮТ пвстигать 
Ёсё тоикоёти маетбрствй.

Одним И5 лучших НаСТвёИИКбв в 
деПо ябяяегсй машйнмс^ Ё, И. Кути- 
щёв. Как бдма иЭ бШнейших партий
ных ЛоручеНИЙ рбСематривает он свою 
общественную рабдту по обучению,

воспитанию и подготовке машинистов 
и их помощников. За многие годы на
ставничества он обучил более тысячи 
человек передовым приемам работы 
на электропоездах.

Важная роль в деле обеспечения 
безопасности движения поездов при
надлежит совету общественных инс
пекторов по безопасности движения. 
Долгие годы его возглавляет кавалер 
ордена Трудового Красного Знамени, 
почетный железнодорожник, маши
нист первого класса Е. А, Полторац
кий. Совет не оставляет без внимания 
ни один случай брака в поездной ра
боте, ни одно нарушение приказов и 
инструкций, использует силу стенной 
печати, наглядной агитации,

Коллектив коммунистического тру
да Днепропетровского локомотивного 
депо успешно завершил планы 1983 г. 
и 3-х лет одиннадцатой пятилетки, вы
полнил все качественные измерители. 
По объему работы план трех лет вы
полнен 12 декабря 1983 г., а 23 де
кабря — план перевозок пассажиров 
и грузов 1983 г. Сверх плана объем 
перевозок перевыполнен на 325 млн. 
т-км брутто (103,4% ). Производи
тельность труда составила 103,2 %, 
достигнута экономия эксплуатацион
ных расходов в сумме 347,2 тыс. руб., 
себестоимость перевозок снижена на
2,4 %.

Сэкономлено 8,2 млн. кВт-ч элек
троэнергии и 395 т дизельного топли
ва. В 1983 г. работники депо подали и 
внедрили 351 рацпредложение с эко
номическим эффектом 98,2 тыс. руб.

Значительная работа проделана 
по укреплению трудовой и технологи
ческой дисциплины, повышению каче
ства ремонта подвижного состава, 
внедрению новой техники и передо
вых методов труда. По Итогам трех 
лет одиннадцатой пятилетки коллек
тив 7 раз выходил победителем во 
Всесоюзном соцсоревновании, 2 ра
з а — во внутридорожном.

Наилучших результатов достигли 
машинисты локомотивов В. И, Хар- 
хота, Б. Г. Коновалов, А. С. Сухорук, 
Г. А . Политун, Ю. М. Штупун, слеса
ри Ю. М. Ковалев, М. Ю. Рожнов,
В. Г. Шульков, В. Н. Поляков и др.

Претворяя в жизнь исторические 
решения XXVI съезда КПСС, декабрь-, 
ского (1983 г.) Пленума ЦК КПСС, кол
лектив депо с первых дней активно 
включился в соревнование за досроч
ное выполнение годового плана. Тща
тельно взвесив свои возможности, 
труженики депо решили повысить по 
отношению к плану 1984 г. произво- 
|Дительность труда на 1 % и снизить 

себестоимость перевозок на 0,5 %.
Эти обязательства деповчане долж

ны выполнить за счет дополнитель
ной мобилизации внутренних резер
вов; эффективного использования ре
сурсов, передовой технологии, повы
шения надежности подвижного соста
ва, внедрения бригадных форм орга
низации труда, снижения трудовых 
затрат, укрепления трудовой дисцип-
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ЛИНЫ. Кроме того, за счет внедрения 
опыта работы машиниста депо Моск- 
ва-Сортировочная-Рязанская В. Ф . Со
колова по взятию техники на социали
стическую сохранность, планируется 
снизить процент неисправных локо
мотивов на 0,2, использовать в про
изводстве 350 рацпредложений.

Особое место занимает наставни
чество. Оно неразрывно связано с 
высшей формой соревнования — дви
жением за коммунистическое отно
шение к труду. Среди тружеников де
по 86 % ударников коммунистическо
го труда. «Каждому молодому рабо
чему — производительность труда на
ставника» — под таким девизом со
ревнуются 166 наставников и их по
допечных.

В числе лучших наставников, под
готовивших и воспитавших десятки мо
лодых специалистов, кавалер ордена 
Трудового Красного Знамени 
А. Г, Чернобай, Герой Социалистиче
ского Труда А. Г. Смирнов, кавалер 
ордена Трудового Красного Знамени, 
почетный железнодорожник, депутат 
горсовета Ю. М. Ковалев и др. Сорев
нуясь за досрочное выполнение зада
ний одиннадцатой пятилетки к 115-й 
годовщине со дня рождения В. И. Ле
нина, 418 чел. трудятся с опережени
ем графика на 6 мес и 56 чел. — 
ка 1 год.

В соответствии с комплексным пла
ном и принятыми обязательствами в 
депо проведена значительная работа 
по подготовке кадров, повышению их 
квалификации и мастерства, внедре
нию передовых методов труда. 
В 1983 г. на заслуженный отдых ушли 
92 машиниста локомотивов. Столько 
машинистов еще не уходило в один 
год за всю историю существования 
нашего коллектива.

Благодаря своевременной подго
товке замены внутри депо, усилиям 
ИТР, проводимому обучению, замеча
тельным наставникам и прежде всего 
А. В. Степанько, В. И. Кутищеву,
А. Г. Чернобаю, Л. Ф . Морозу и 
другим коллектив почти безболезнен
но справился со становлением моло
дых машинистов. В школах передово
го опыта по обнаружению и устране
нию неисправностей в пути следова
ния обучено при депо 327 чел., 
218 чел. охвачено семинарами. В це
лом при депо повысили квалифика
цию в 1983 г. более 620 чел. Это поз
волило справиться с задачами 1983 г. 
и успешно начать четвертый год пя
тилетки.

Кет сомнения, что, взяв правиль
ный старт в 1984 г., коллектив депо 
Днепропетровск — предприятие ком
мунистического труда — справится с 
постановленными перед ним задача
ми, чем достойно внесет свой вклад в 
выполнение задач, поставленных пе
ред всеми железнодорожниками 
XXVI съездом КПСС.

Г. О. АКИМОВ,
начальник депо Днепропетровск

За достигнутые успехи и про
явленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно
дорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ 
ЖУМАТАЕВ Аймухамет Насыпк»- 

зиновмч. Царская

МАШИНИСТЫ 
БАБЕНКОВ Бпадимир Васильевич,

Инская
БУРЛАК Анатолий Андреевич,

Славянск

В материале «Гарантировать 
безопасность движения» («ЭТТ № 1, 
1984 г.) ряд дорог подверглись кри
тике за неудовлетворительное обес
печение безопасности движения.

По мнению начальника службы 
локомотивного хозяйства Алма- 
Атинской дороги Ю. Б. Тимашевско- 
го создавшееся неблагополучное 
положение с безопасностью движе
ния в хозяйстве вызвано низким 
уровнем трудовой и производствен
ной дисциплины, безответственным 
отношением к выполнению служеб
ных обязанностей некоторых локо
мотивных бригад, недостаточностью 
проведения профилактических мер.

Учитывая то, что в большинстве 
депо состав заместителей начальни
ков депо по эксплуатации обновлен, 
в прошлом году на дороге проведен 
семинар-совещание с участием 
представителей Совета обществен
ных инспекторов по безопасности 
движения поездов.

С июля 1983 г. для начальников 
депо и их заместителей установлен 
«День безопасности». В определен
ные дни они осматривают тепловозы 
на ремонте, проводят собеседова
ния с локомотивными бригадами, 
проверяют их формуляры, участвуют 
в технических занятиях, принимают 
меры по замечаниям машинистов.

Кроме того, теперь во всех депо 
проводится «День машиниста и по
мощника машиниста локомотивов» с 
обязательным выступлением на нем 
руководителей отделений дороги и 
депо.

ДОЛГИХ Виктор Александрович,
Отрожка

НИКУРАДЗЕ Амиран Давидович, 
Самтредиа

ОЛЬХОВЫЙ Павел Маркович, 
Кушмурун

ПРОРЕШНЫИ Василий Михайло
вич, Морозовская

СТОЙЛИК Петр Павлович, Кок- 
четав

ШЕГАЙ Виктор Константинович,
Целиноград

МАСТЕРА 
МАГАЗИНСКИЙ Николай Михай

лович, Ясиноватая-Западное
ПАНЧУК Эдуард Михайлович, 

Красный Лиман
СЛЕСАРИ 

БЕЛЛА Евгений Юрьевич, Мука- 
чево

КОРЖ Валерий Степанович, Гре
бенка

ЯТМАНОВ Гаврип Андреевич,
Джамбул

•
АБДУЛЛАЕВ Мухамеджан, глав

ный инженер Целинной дороги 
Г АМАНОВ Леонид Спиридоно

вич, начальник Павлодарского энер
гоучастка
ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!

__ Редакции отвечают
в соответствии с указанием МПС 

№ Н-30230 от 22 сентября 1983 г. на 
дороге проведено общесетевое ме
роприятие под девизом «Выполнение 
регламента — залог безопасности». 
В его проведении участвовали более 
шести тысяч работников локомотив
ного хозяйства.

В целях предупреждения проез
дов запрещающих сигналов и обеспе
чения безопасности движения в по
ездной и маневровой работе в локо
мотивном хозяйстве дороги с 1 по 
31 января 1984 г. проведен «Месяч
ник безопасности движения поездов», 
где в первую очередь обращено 
внимание на укрепление трудовой, 
производственной и технологической 
дисциплины на всех уровнях, выпол
нение требований приказов, указаний 
Министерства путей сообщения и 
Управления дороги по обеспечению 
безопасности движения поездов.

В дальнейшем предусмотрено ор
ганизовать аттестацию начальников 
локомотивных отделов, депо, маши- 
нистов-инструкторов и провести со
брания локомотивных бригад с уча
стием членов семей, где рассмотреть 
состояние безопасности движения 
поездов. С докладами на этих собра
ниях выступят начальники отделений 
дороги, депо, руководители службы 
локомотивного хозяйства.

Все эти меры должны повысить 
безопасность движения поездов и 
способствовать успешному выполне
нию плановых заданий по перевоз
кам пассажиров и народнохозяйствен
ных грузов.
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эконом ия ЭНЕРГОРЕСУРСОВ 

В СТАЦИОНАРНОМ ХОЗЯЙСТВЕ

Считается, что основная часть энсргоресурсов, потреб
ляемых железнодорожным транспортом, расходуется на 
тягу поездов. Между тем, ке мекее важный потребитель — 
установки стационарного энергетического хозяйства (ко
тельные, бойлерные и др.). На их долю приходится 56 % 
условного котельно-печного топлива, расходуемого Мини
стерством путей сообщения на производственное потреб
ление и коммунап!1но-6ытовые цели. Публикуемый мате
риал рассказывает о методах и средствах экономии энер
горесурсов в стационарной энергетике локомотивного и 
других хозяйств.

D  настоящее время стационарные энергетические уста- 
иовки предприятий железных дорог, коммунально

бытовых потребителей, а также заводов по ремонту под
вижного состава и производству запасных частей ежегодно 
потребляют свыше 12 млрд. к В т ч  электроэнергии, 
42 млн. Гкал тепла, около 13 млн. т условного котельно
печного топлива (тут).

Говоря о затратах тепловой энергии на производст
венные и коммунально-бытовые нужды предприятий, не
обходимо отметить, что они покрываются на 33,5 млн. Гкал 
за счет выработки тепла собственными котельными и 
поступлением его в размере 8,5 млн. Гкал от сторонних 
производителей, принадлежащих Министерству энергетики 
СССР и другим ведомствам.

Сегодня ни одна организация по ремонту и эксплуа
тации локомотивов, вагонов и другой железнодорожной 
техники не может обойтись без тепловой энергии для ве
дения многих технологических операций и поддержания 
оптимальной температуры в цехах и помещениях. Только 
предприятиями локомотивного хозяйства сети дорог на 
эти цели ежегодно используется свыше 10,2 млн. Гкал, 
что составляет 30,6 % общего объема вырабатываемой на 
железнодорожном транспорте тепловой энергии. Суммар
ные расходы котельно-печного топлива на производство 
тепла котельными локомотивных депо составляют более 
1,8 млн. тут.

С каждым годом потребности в тепловой энергии на 
объектах локомотивного хозяйства возрастают по мере 
совершенствования технологических процессов, увеличе
ния программы ремонта электровозов и тепловозов, роста 
энерговооруженности труда. Поэтому очень важно по- 
хозяйски использовать топливо, стремиться при меньшем 
потреблении энергоресурсов выпустить больший объем 
промышленной продукции.

Теплогенерирующие установки котельных локомотив
ных депо, складов топлива и бригадных домов в силу 
сложившихся условий довольно многообразны по маркам 
и типоразмерам. Например на Забайкальской дороге из 
общего количества эксплуатирующихся в локомотивном 
хозяйстве котлоагрегатов 65 % составляют паровозные 
котлы марок Е“ и С>', 20,5 ”/о — системы Шухова, 14,5 % — 
типа «Универсал» и «Энергия», При этом основным видом 
энергоносителя является твердое топливо и лишь около
29 % котлов работает на топочном мазуте.

Котельные локомотивных депо Московской дороги на 
63 % оборудованы паровозными котлами и на 37 % —
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промышленными котлоагрегатами типа ДКВР разной теп- 
лопроизводительности. В структуре потребления энерге
тических ресурсов котельными этой дороги уже преобла
дают более прогрессивные виды топлива — 38 котлов ра
ботает на природном газе, 75 — на топочном мазуте и 
только 12 — на угле.

Среди теплосиловых установок локомотивного хозяйст
ва Юго-Восточной дороги также преобладают паровозные 
котлы (58 % ), а остальные представляют собой котлоагре- 
гаты небольшой мощности типа Е-1/9, «Универсал» и др. 
Анализ состава котельного оборудования только на трех 
рассмотренных дорогах показывает, что в настоящее время 
основными источниками тепловой энергии предприятий 
Главного управления локомотивного хозяйства (ЦТ) МПС 
являются паровозные котлы разных модификаций и годов 
постройки.

Как правило, стационарно установленные паровозные 
котлы, не прошедшие определенную теплотехническую 
модернизацию и работающие на угольном топливе, обла
дают низким коэффициентом полезного действия (0,50— 
0,62), небольшой паропроизводительностью (2,0—3,5 т пара 
в час) и очень высокими удельными расходами топлива 
(190—250 кЕ/Гкал).

Себестоимость одной вырабатываемой гигакалории 
тепла на разных дорогах колеблется от 6,1 до 16 и более 
рублей, что в отдельных случаях в 1,3—2 раза превосходит 
себестоимость тепловой энергии, производимой на пред
приятиях Минэнерго СССР и крупных теплофикационных 
пунктах других министерств и ведомств. Следовательно, 
отвечая на призыв декабрьского (1983 г.) Пленума ЦК 
КПСС дополнительно снизить на 0,5 % себестоимость вы
пускаемой продукции, работники стальных магистралей 
только в 1984 г. смогут сберечь при эксплуатации 
стационарного теплоэнергетического хозяйства более
1,6 млн. руб.

На железных дорогах постоянно проводятся организа
ционно-технические меры, направленные на рациональное 
использование топливно-энергетических ресурсов и выпол
нение заданий по их экономии. Один из способов повыше
ния экономичности деповских котельных — перевод стацио
нарно установленных паровозных котлов на сжигание 
жидкого топлива при избыточном давлении в топке. Это 
повышает их паропроизводительность в 2—2,5 раза.

Вместе с тем, накопленный опыт эксплуатации модер
низированных котлов в ряде депо дорог Урала, Сибири, 
Европейской части страны показал, что не всегда возможно 
достичь их расчетной теплопроизводительности. Из-за не
полного сгорания мазута и высокой температуры уходящих 
газов уровень снижения паропроизводительности достигает
2 и более тонн пара в час на один котел.

Для устранения этих недостатков существуют несколь
ко путей. Например, в котельной депо Челябинск-Главный 
Южно-Уральской дороги были выполнены следующие 
работы:

стабилизирован факел горения путем изменения кон
фигурации горелочного туннеля;

повышено тепловосприятие топочного узла за счет 
выполнения футировки с ячейками;

установлен подогреватель мазута перед форсункой;
откорректирован газовый поток в жаровых трубах с 

помощью постановки диафрагм с коэффициентом диаф
рагмирования 0,5, в результате чего снижена температура 
отходящих газов на 30—35 °С (каждое уменьшение темпе
ратуры отходящих газов на 10°С сберегает 0, 6% топлива).
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Проведенный комплекс мероприятий позволил увели
чить производительность котлов серии С’’ до 6,1 т/ч и СО 
до 8 т/ч, а к. п. д. котельной с 0,77 до 0,85.

В депо Россошь Юго-Восточной дороги паровозные 
котлоагрегаты также эксплуатируются с наддувом мазута 
в топочное пространство. Кроме описанной выше модер
низации здесь для снижения расхода топлива и тепловой 
энергии выполнили следующее;

разделили отопительные и технологические линии; 
перевели отопление цехов с пара на перегретую воду 

с использованием скоростных пароводонагревателей 
вместо обычных бойлеров;

уменьшили аэродинамическое сопротивление трубо
проводов тепловых сетей;

оборудовали котельную установкой докотловой обра
ботки воды, приборами учета выработки пара и потребле
ния воды;

осуществили сбор и использование в котлах отходов 
нефтепродуктов;

установили в котельной график подачи тепловой энер
гии с определенными параметрами для каждого конкрет
ного потребителя.

Проводимые меры позволили коллективу депо только 
в 1983 г. снизить потребление тепла более чем на 10 % и 
сберечь свыше 220 тут по сравнению с 1982 г. Каждый 
процент экономии топочного мазута на предприятиях Юго- 
Восточной дороги позволяет без дополнительных затрат 
отапливать в течение года около 1000 квартир.

Для повышения эффективности использования твер
дого топлива в котельной депо Тайга Кемеровской дороги 
специалисты предприятия совместно с работниками до
рожной теплотехнической лаборатории восстановили в жа
ровых трубах котла марки Ф Д  элементы штатного паропе
регревателя. Ввод в газоходы котла дополнительной по
верхности нагрева утилизирует более 11 % тепла уходящих 
газов. Оно идет на нагрев циркулирующей по элементам 
пароперегревателя воды до температуры +90 °С с после
дующей ее подачей в систему отопления производствен
ных и бытовых помещений.

Таким образом, без дополнительного расходования 
топлива обеспечивается теплоснабжение потребителей с 
общей нагрузкой до 1 Гкал/ч. Кроме того, установка паро
перегревателя приводит к перераспределению газового 
потока между жаровыми и дымогарными трубами котла, в 
результате чего более интенсивно используется поверх
ность нагрева труб. Проведенные балансовые испытания 
модернизированного котлоагрегата выявили повышение 
его теплопроизводительности на 18,9 % и коэффициента 
полезного действия с 0,60 до 0,712.

При отсутствии элементов штатного пароперегревателя 
встроенный в жаровые трубы водонагреватель для паро
возного котла марки СО несложно изготовить в условиях 
депо по чертежам Всесоюзного научно-исследовательского 
института железнодорожного транспорта (ВНИИЖТ). Для 
паровозных котлов типов Е“ и С>' такие чертежи выполне
ны специалистами дорожной теплотехнической лаборато
рии Забайкальской дороги. Документацию на оборудова
ние котлов других серий разрабатывает коллектив такой 
же лаборатории Восточно-Сибирской дороги.

На базе наиболее крупных котельных локомотивного 
хозяйства, оборудованных паровозными котлами, можно в 
сжатые сроки и без значительных капитальных вложений 
осуществлять мелкозональную централизацию теплоснаб
жения различных производственных и жилых объектов 
железнодорожных узлов и станций. Примером этому могут 
служить котельные таких депо, как Тюмень и Кунгур 
Свердловской дороги.

После перевода в 1984— 1985 гг. котельной депо Кун
гур с четырьмя паровозными котлами ка использование 
мазута с наддувом в топочное пространство, а затем на 
сжигание природного газа будут демонтированы 15 мелких 
и неэкономичных угольных котельных с годовым расходом
2,6 тыс. тут. Экономический эффект от проведения такой 
централизации теплоснабжения превысит 209 тыс. руб. 
в год, тогда как все затраты на реконструкцию составляют

лишь 115 тыс. руб., т. е. дополнительные капитальны* вло
жения окупятся немногим более чем за полгода.

В связи с сокращением потребления мазута, использу
емого для выработки тепловой энергии, необходимо более 
широко применять уголь и газ. Вместе с тем газовые рядо
вые угли разных месторождений, поступающие в котель
ные, обладают низкой теплотворной способностью (осо
бенно бурые угли), высоким содержанием золы и породы, 
мелкой фракцией, невысоким качеством. Сжигание таких 
углей в чугунных секционных и паровозных котлах, обору
дованных внутренними топками, приводит к большим 
потерям (до 20 и более процентов) из-за неполного их 
сгорания.

Наиболее эффективно такие угли сгорают в топках с 
большим внутренним объемом и хорошим аккумулятором 
тепла. Этими свойствами обладают выносные топки для 
паровозных котлов и нижние топки для вертикальных и 
секционных чугунных котлов. Одновременно устройство 
выносных топок требует механизации топливоподачи (как 
правило, использование пневмомеханических забрасыва
телей) и золоудаления.

Положительный опыт работы котельных с паровозны
ми котлами, оборудованными выносными топками, накоп
лен на Северной, Красноярской и других дорогах. Большие 
работы в этом отношении развертываются на Забайкаль
ской дороге. Конкретную помощь оказали специалисты 
ВНИИЖТа, по предложению которых Проектно-конструк
торским бюро ЦТ МПС разработан проект А1868.00.00 
переоборудования топок паровозных котлов серий СО, 
С>, Э.

Вместе с тем на дорогах постоянно заменяют паро
возные котлы промышленными котлоагрегатами типов 
ДКВР, ДЕ, КЕ, КВ-ТС, КВ-ГМ и др. с более высокими к. п. д. 
и теплопроизводительностью. Так, установка в котельной 
депо Жлобин Белорусской дороги двух котлов ДЕ-16-14 
позволила не только устойчиво снабжать теплом предприя
тия железнодорожного узла, но и закрыть 8 мелких ко
тельных, потушить 3 паровоза, которые использовались в 
качестве отопительных установок, Аналогичные работы в 
текущем году осуществляются в депо Брест.

В таких депо как Минск, Орша, Витебск, Калинко- 
вичи и др. котельные оборудованы установками предвари
тельной обработки питающей котловой воды, в которых с 
помощью фильтров вода очищается от солей жесткости и 
наличия щелочи. 75 % локомотивных депо Белорусской 
дороги используют катионито-анионитовые фильтры при 
приготовлении охлаждающей воды дизелей тепловозов, 
что полностью исключило применение для этих целей 
парового конденсата и позволило значительно сократить 
потребление котельно-печного топлива.

В котельных депо Молодечно, Лунинец, Волковыск 
налажен контроль за величинами возвращаемого конден
сата. Для ликвидации потерь тепла в окружающую среду 
проводится утилизация вторичного тепла конденсата, по
ступающего в конденсатные баки, путем подогрева воды, 
расходуемой на горячее водоснабжение и подЛитку котло- 
агрегатов через водо-водяные подогреватели.

В депо Гомель, Брест, Орша и др. используется тепло, 
уносимое при постоянной продувке котлоагрегатов, а так
же с уходящими газами. Принимаются действенные меры 
по своевременной теплоизоляции трубопроводов, устране
нию течей и парений в разводящих системах и арматуре; 
оснащению котельных контрольно-измерительными прибо
рами для учета расхода тепловой энергии.

Экономия топлива в котельных установках должна 
закладываться специалистами уже на стадии выбора ра
циональной схемы теплоснабжения цехов и производст
венных помещений, разработки соответствующей техниче
ской документации. Однако ряд руководителей служб и 
дорог, да и самих локомотивных депо считают стационар
ную теплоэнергетику делом второстепенным и незаслужи
вающим должного внимания.

Одно из свидетельств тому — направляемые в МПС из 
управлений дорог ходатайства с расчетами и согласующи
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ми документами по установлению топливных режимов для 
котельных. В этих обращениях часто отсутствуют веские 
обоснования выбора конкретного энергоносителя (осо
бенно печного бытового топлива, природного газа, топоч
ного мазута), типов котлоагрегатов по их теплопроизводи- 
тельности, количеству и способу эксплуатации, нет обосно
вания затрат тепловой энергии на отопление, вентиляцию, 
горячее водоснабжение и др.

Не всегда встретишь в них технические решения, 
направленные на сокращение потребления энергоресур
сов (регенеративные теплообменники для повторного 
использования тепла вентиляционных выбросов, автоматика 
питания и горения котлов, экономайзеры, дымососы, при
боры учета расхода тепла и топлива и др.). Видимо, таких 
руководителей не волнует вопрос, во что обойдется госу
дарству, да и самому предприятию эксплуатация котельных 
с низким к. п. д. и несовершенной схемой теплоснабжения, 
сколько потребуется для этого топливно-энергетических, 
материальных и трудовых ресурсов.

Наиболее характерна в этом отношении Дальневосточ
ная дорога. Так, в одном из ходатайств руководители до
роги аргументировали необходимость улучи^ения тепло
снабжения объекта, расположенного в Хабаровске, только 
за счет перевода его котельной с угольного отопления на 
топочный мазут. Но никого при этом не насторожило то, 
что после реконструкции паровозные котлы в котельной 
будут продолжать эксплуатироваться на сифонной тяге 
с к. п. д., не превышающим 0,64—0,66, хотя хорошо из
вестно, что установка дымососа вместо сифона, использу
ющего вырабатываемый котлом пар, значительно снижает 
затраты тепловой энергии на собственные нужды котель
ной и увеличивает подачу тепла к потребителям, приводит 
к экономии до 15 % котельно-печного топлива.

Вероятно, намеченное мероприятие не требует значи
тельной реконструкции котельной, больших капитальных 
затрат, так как на указанну1ю выше величину примерно 
возрастает к. п. д. котлоагрегатов. Поэтому, естественно, 
МПС не утвердило представленный дорогой топливный 
режим.

Другим примером может служить тот факт, когда при 
проектировании нового объекта локомотивного хозяйства 
на Владивостокском отделении специалисты дороги выбра
ли котельную с 6 котлами «Универсал-бМ» и 4 котлами 
Е-1/9М вместо одного-двух котлов типа ДКВР или других 
марок с теплопроизводительностью, равной или несколько 
большей, чем у 10 вместе взятых указанных котлов.

Выбор их представители дороги объясняют прежде 
всего наименьшей сметной стоимостью проектирования и 
строительства котельной. Но если сравнить их технические 
параметры, то к. п. д. выбранных котлов как минимум на
5—7 % ниже, чем у ДКВР или других типов. Прибавляя к 
стоимости непроизводительно затрачиваемого топлива 
другие накладные расходы, связанные с эксплуатацией и 
техническим содержанием котлоагрегатов, можно опре
делить, во что в дальнейшем обойдется такая «экономия» 
затрачиваемых первоначальных средств.

Таких примеров можно привести целый ряд. Все это 
объясняется одной из главных причин — отсутствием кад
ров инженеров-теплотехников по стационарной теплоэнер
гетике не только на многих предприятиях, но даже и в 
самом управлении Дальневосточной дороги, призванных 
упорядочивать расход котельно-печного топлива в тепло
потребляющих установках. Длительное время руководство 
дороги не решается создать дорожную теплотехническую 
лабораторию, целесообразность и необходимость которых 
подтвердила их деятельность на подавляющем большинст
ве других дорог.

Не менее важное значение в локомотивном хозяйстве 
придается экономному расходованию электроэнергии на 
производственно-технические цели. В настоящее время 
здесь потребляется более 1,7 млрд. кВт-ч. Коллективы 
ремонтных и производственных цехов депо постоянно 
изыскивают резервы для сокращения потерь энергии.

В депо Мелитополь Приднепровской дороги целена
правленно заменяют устаревшее и не соответствующее
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установленной мощности оборудование, модернизируют 
нестандартные электрические установки с целью повыше
ния их энергетических и экономических характеристик. 
Здесь проводится поцеховая установка измерительных 
электросчетчиков для индивидуального учета потребляе
мой энергии, разработки укрупненных норм расхода 
электроэнергии на единицу ремонтной продукции, прове
дения конкретных энергосберегающих мер.

За последнее время был выполнен ряд мероприятий, 
которые позволили коллективу депо только в 1983 г. 
сэкономить 89,1 тыс. кВт-ч электроэнергии, или 2 , 4% уста
новленных норм ее потребления. К наиболее значимым 
из них прежде всего можно отнести оборудование пита
ющих фидеров механического цеха и компрессорной ста
ционарными установками компенсации реактивной мощ
ности (конденсаторными батареями), работающими в авто
матическом режиме. Эта мера позволила повысить коэф
фициент мощности с 0,6 до 0,95 и ежегодно сберегать 
более 10 тыс. кВт-ч электроэнергии.

В гальваническом отделении депо преобразовательная 
электрическая машина для питания электролитических 
ванн была заменена статическим многоамперным выпрями
тельным агрегатом. В результате к. п. д. преобразователь
ной установки возрос с 0,635 до 0,937, а экономия электро
энергии составила более 12 тыс. кВт-ч в год.

В аккумуляторном цехе действуют две автоматиче
ские зарядно-разрядные установки на тиристорном управ
лении с к. п. д., равным 0,915. При ремонте тепловозных 
батарей они преобразуют разряжаемую электрическую 
энергию в переменный трехфазный ток напряжением 
380 В. Эксплуатация этих установок позволяет экономить в 
течение года свыше 20 тыс. кВт-ч электроэнергии.

Рационализаторы депо разработали и внедрили выпря
мительные установки вместо мотор-генераторов, исполь
зуемых для постановки подвижного состава на ремонтные 
стойла, приводы устройств наружной обмывки локомоти
вов и др. Это улучшило гигиену труда ремонтного персо
нала и в конечном итоге принесло экономический эффект 
более чем на 2 тыс. руб. в год за счет экономии электро
энергии.

Коллектив депо Мелитополь постоянно изыскивает ре
зервы экономии топливно-энергетических ресурсов в боль
ших и малых технологических и производственных процес
сах. Только перевод компрессорной на замкнутый цикл 
оборотного водоснабжения исключил использование спе
циального насоса с электроприводом мощностью 4 кВт и 
сократил на 16,4 тыс. кВт-ч нерациональное использование 
электроэнергии. Потери энергии снижены также за счет 
перевода освещения смотровых канав на раздельную 
систему питания.

Но самым крупным резервом депо остается рекупе
рация электроэнергии при нагрузочных испытаниях тепло
возов после ремонта. Вырабатываемый их дизель-генера
торами постоянный ток через рекуперативную передвиж
ную установку преобразуется в переменный трехфазный 
промышленной частоты повышенного напряжения и пере
дается в распределительную сеть внешнего электроснаб
жения. За 1983 г. через такую установку было возвращено 
в энергосистему более 1,1 млн. кВт-ч электроэнергии.

В депо уделяется большое внимание и рациональному 
расходованию котельно-печного топлива. В котельной с 
паровозными котлами осуществляются меры, аналогичные 
описанным выше. Проводимые работы позволили в прош
лом году сэкономить в стационарном теплоэнергетическом 
хозяйстве 86 тут, или 1,4 % установленных норм расхода.

Перед железнодорожниками стоит важная задача по
стоянного и настойчивого изыскания дополнительных ре
зервов для обеспечения бесперебойной работы транспор
та. Достижение экономии топливно-энергетических ресур
сов каждым коллективом предприятия локомотивного 
хозяйства будет конкретным вкладом в дело выполнения 
решениА партии и правительства.

В. А. ЗАКОРЮКИН,
главный энергетик ЦТ МПС
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ДОРОГА БЕЗ ПРИВАЛОВ
Очерк

Д етство Н иколая прош ло в боль
шой крестьянской семье, в дерев

не Вишковичи, что находится в д еся 
ти килом етрах от станции Чаш ники 
Белорусской дороги. П арниш ке иног
д а  доводилось бы вать на этой неболь
шой станции, здесь он внимательно 
следил как  трудяга-паровоз произво
дил м аневровую  работу. Огромны е ко
леса у этой машины тяж ел о  вр ащ а
лись, постукивая порш невыми и сцеп
ными ды ш лами, из трубы  вы ры вались 
клубы дыма.

К огда Н иколай В иташ кевич окон
чил восемь классов, семейный совет 
порешил; поступать ему в М акеевское 
техническое училище. П осле его окон
чания работал  помощ ником маш ини
ста м аневрового паровоза на м етал 
лургическом комбинате, служ ил в 
морской авиации.

«После служ бы  приезж ай  к нам в 
депо», — советовал в своих письмах 
старш ий брат И ван, который работал  
помощником маш иниста и готовился 
пересесть за  правое кры ло паровоза. 
В скоре демобилизованны й м оряк при
ехал в Орш у, поступил на работу в 
цех эксплуатации депо имени Героя 
С оветского Сою за К. С. Заслонова . 
Б ы ло это в октябре 1961 года.

Н азначили его на паровоз, где м а
шинистом был С танислав И ванович 
Лисецкий, отличный мастер своего 
дела. И слова, и практические советы 
С танислава И вановича находили б л а 
годатную  почву. Знания, полученные 
до армии, помогли Н иколаю  быстро 
освоиться с обязанностям и помощ ника 
маш иниста. А старание, трудолю бие 
и опыт наставников сделали его от
личным локомотивщ иком. Д ел а  в 
бригаде, где трудился Виташ кевич, 
спорились. Она часто завоевы вала  
первые места в социалистическом со
ревновании. Случались, правда , и 
срывы. Н иколай незам едлительно ан а
лизировал их причины, не повторял 
промахи. Его м астерство росло и 
крепло день ото дня.

П рилеж ание и инициативность не 
оставались незамеченными — помощ 
ника маш иниста часто хвалили , с та 
вили другим в пример. Но механиком 
на паровозе поработать не довелось:

пришли в депо тепловозы . И  снова 
учеба. Теперь у ж е  на курсах  м аш ини
стов в Гомельской дортехш коле. П ос
ле ее окончания Виташ кевич стал  
сам остоятельно водить грузовы е по
езда . Семь лет работал  он в грузовом , 
а  затем  в пассаж ирском  движ ении. 
И  всегда только с экономией топлива.

Успехи Н и колая Б иташ кевича объ
ясняю тся его призванием, творческим 
отношением к труду. В работе у него 
нет мелочей. В зять  хотя  бы использо
вание проф иля пути. К ак  правильно 
считает сам маш инист, его надо  чув
ствовать. Д ействительно, каж ды й  по
езд  — новый и по весу, и по вагонам , 
и д а ж е  по встречному и боковом у 
ветру. В от Виташ кевич всякий раз и 
прикиды вает, какой лучш е применить 
реж им  ведения, на какой  позиции 
контроллера вести состав.

...Местом приписки пассаж ирского 
Т Э П 70 с заводским  номером 001 с та 
ло  наш е депо. С ю да прям о с К олом ен
ского тепловозостроительного заво да  
приш ла эта, а потом ещ е ш есть м а
шин. Вместе с локом отивам и прибыли 
сю да и заводские специалисты , конст
рукторы.

Д еп о  О рш а стало  своеобразны м  
полигоном и ремонтной базой этих 
локом отивов, а маш инисты — экспе
рим ентаторам и. Одним из них стал  и 
Н иколай Виташ кевич. Он первым в 
депо освоил тепловоз и  «капризные» 
его узлы.

К огда  эти маш ины поступили на 
постоянную  эксплуатацию  в депо 
Т аш кент, то  Н иколай А лександрович 
был отком андирован туда, чтобы на
учить узбекских коллег у п р авл ять  но
вой техникой.

Одним из первых освоил Н. А. Ви
таш кевич и современный чехословац
кий электровоз ЧС4Т. Н а этих красав- 
цах-м аш инах он водит теперь пасса
ж ирские экспрессы и водит отлично!

В иташ кевич в беседах с товари
щ ами, особенно с м олодеж ью , часто 
произносит слова о долге, верности 
избранном у пути, высокой ответствен
ности коммуниста. Его слуш аю т, по
том у что верят: ведь у  него за  сло ва
ми достойны е дела, принципиальность 
и ответственность — главны е черты

опытного механика с момента прихо
да в депо. Здесь его приняли в ленин
скую  партию. Здесь вы ковы вался его 
рабочий характер . Говорят, чем боль
ше зак ал я ть  металл, тем он прочнее. 
И человек таков: чем больше берет
ответственности на себя, тем стано
вится надеж нее для коллектива, тем 
вьаие его политическая и граж данская  
зрелость.

«П едагогическая методика» Виташ- 
кевича —  рабочего наставника и ак 
тивиста —  основывается на глубоком 
уваж ении  к  лю дям . Постоянно ш ефст
вуя над молодыми, Н иколай Алек
сандрович уж е многих помощников 
вывел в машинисты. З а  это благодар
ны ему нынешние молодые механики 
В ладим ир Ш амотиенко, П етр М ацее- 
вич, Виктор П озняк, В ладимир К а за 
ченко, В ладим ир Раковский и многие 
другие —  его бывшие ученики. П ро
стота и душ евность привлекаю т к не
му людей.

В депо о нем почтительно говорят; 
«Если за  дело берется, то обязательно 
доведет д о  конца». И поэтому ему до
веряю т. Н иколай Александрович — 
председатель совета общественных 
инспекторов по безопасности д виж е
ния поездов пассаж ирской колонны, 
член группы народного контроля, д р у 
ж инник. В свободное время его м ож 
но увидеть в цехах депо, где он про
веряет качество ремонта локомотивов.

К ак  коммунист Виташ кевич явля
ется заместителем  секретаря партко
ма депо, представляет городскую  пар
тийную организацию  в Ц К  К П  Бе
лоруссии. Н а груди Виташ кевича — 
д ва  ордена Трудовой Славы.

Н иколай А лександрович В иташ ке
вич имеет самы е высокие показатели 
труда  в депо. З а  три года одиннад
цатой пятилетки, например на его ли
цевом счету накопилось 81801 квт-ч 
сбереж енной электроэнергии и 16 т ди
зельного топлива, 6690 мин нагона 
опоздавш их поездов. К стати, за  тре
тий год пятилетки он сберег
55 338 кВ т-ч  электроэнергии и осуще
ствил 2623 мин нагона.

Заслоновцы  не ошиблись, избрав 
депутатом  Верховного С овета СССР 
по О рш анском у избирательному окру
гу маш иниста Н иколая А лександрови
ча В иташ кевича.

Л. М. ВОЛОСЕВИЧ,
машинист тепловоза, 

член редколлегии ежедневной 
стенной газеты  «Заслоновец»
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в помощь машинисту и ремонтнику

ТОРМОЗ СИСТЕМЫ КЕ
Особенности конструкции

(Продолжение. 
Л'о 5, 1984 г.)

Н ачало см. «ЭТТ»

Д Е Я С Т В И Е  
В О ЗД УХО РА С П РЕД ЕЛ И ТЕЛ Я  

И СКОРОСТНОГО  Р Е ГУ Л Я ТО РА  
А гП

Схема воздухораспределителя KEs 
во взаимодействии со скоростным ре
гулятором А гИ  показана на рис. 2. 
Описание действия воздухораспреде
лителя дано для  величины зарядного  
давления в магистрали 5 кгс/см^.

З ар ядк а . При включении воздухо
распределителя сж аты й воздух из 
тормозной магистрали через открытый 
клапан 51 (см. рис. 2 ), канал 59 и от
верстие 1 диаметром 3 мм поступает 
в магистральную  камеру М К  глав 
ной части. П од давлением воздуха 
диафрагм а 2 прогибается вниз и з а 
крывает отверстие 64. О дновременно 
воздух из магистрали по кан алу  60 
поступает к поршню 14 и перемещ ает 
его вниз, выводя дросселирую щ ий

УДК 629.4.077-592,52

ш тиф т из отверстия 15. Через это о т 
верстие диам етром  0,6 мм, открытый 
клап ан  16, кан ал  61 и отверстие 65 
диам етром  0,4 мм воздух наполняет 
рабочую  кам еру  РК . Время зарядки  
кам еры  Р К  до давлени я 4,8 кгс/см^ — 
от 160 до 200 с.

П од давление.м воздуха из канала 
61 ди аф рагм а 55 прогибается вправо 
(по рисунку) и откры вает клапан  52 

устройства зар ядки  запасны х резер 
вуаров. С ж аты й воздух из м агистра
ли проходит через клапан  52, о тж и м а
ет ди аф рагм у  53 от седла и по к ан а 
лу 25 поступает в основной запасный 
р езервуар  ЗР 1 .

Д ополнительны й запасны й резерву
ар З Р 2  в начале процесса зарядки  на
полняется воз.духом одновременно с 
резервуаром  3 P I  через клапан PF1, 
так  как  под действием пруж ины  на 
порш ень 45 клап ан  47 о тж ат  от седла
46. При давлении 4 кгс/см^ в обоих 
запасны х резервуарах  4 порш ень 45 
сдвигается влево и клап ан  47 упира
ется в седло 46. Д альнейш ая  зар ядка

резервуара  З Р 2  происходит из резер
вуара  ЗР1 через дроссельное отвер
стие 48 в клапане.

К огда давление в резервуаре ЗР1 
станет равным 4,6— 4,7 кгс/см^, кл а
пан 52 под действием пруж ины  50 за 
кры вается. Д альш е запасны е резер
вуары  наполняю тся только через от
верстие 54 диаметром 0,75 мм до вы 
равнивания давлений в них и магист
рали. В ремя повышения давления в 
запасны х резервуарах  3 P I  и З Р 2  до 
2 кгс/см^ составляет 60— 70 с при сум 
марном объеме 350 л.

И з резервуара ЗР1 сж аты й воздух 
поступает через клапаны  18 и 20 по 
кан алу  9 к питательному клапану 8, 
а такж е к клапану 35 реле давления 
и через открытый ш током 28 клапан 
97 осевого регулятора к переклю ча
тельному клапану 31 реле давления. 
Наполнение сж аты м  воздухом кам е
ры УК ускорителя ЕВ З происходит из 
резервуара  ЗР1 по кан ал у  44 через 
клап ан  57, откры ты й под действием 
пруж ины  и давления воздуха из м а
гистрали на диаф рагм у 68. Отверстие 
56 в клапане 57 перекрыто толкате
лем 58.

Рис. 2. С хем а воздухораспределителя К Е , 
и скоростного регулятора A ril (полож ение 
зарядки  и оолного отпуска)
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П ри полностью заряж енн ом  возду
хораспределителе ди аф р агм а  2 при
поднимается и откры вает отверстие 
64. Процесс зарядки  воздухом  р або
чей кам еры  воздухораспределителя и 
запасны х резервуаров не зависит от 
полож ения рукояток реж им ны х пере
клю чателей и протекает одинаково на 
всех реж имах.

М ягкость действия. П ри медленном 
снижении давления в м агистрали с ж а 
тый воздух из рабочей кам еры  пере
текает в м агистраль через отверстия 
64 и 65, канал 61 и отверстие 15, д и а 
метр которого рассчитан на темп сни
ж ения давления, не вы зы ваю щ ий ср а 
баты вания воздухораспределителя.

Служ ебное тормож ение. При сни
жении давления в тормозной м агист
рали темпом служ ебного торм ож ения 
диаф рагм а 2 вместе со ш током 7 и 
клапаном  3 перемещ ается вверх, пре
одолевая-усилие пруж ины  6.

В случае перепада давлений в к а 
мерах Р К  и М К величиной 0,04— 
0,05 кгс/см^ клапан  3 закры вается , 
прекращ ая сообщ ение кам еры  К Д Р  с 
атмосферой, а клапан 4 откры вается. 
При этом происходит бы страя р а зр я д 
ка кам еры  М К  и тормозной м агистра
ли в кам еру К Д Р  и далее в атм осф еру 
через отверстие И  диам етром  1,4 мм. 
О дновременно воздух из кам еры  М К  
поступает по кан алу  63 под поршень
14, под действием пруж ины он под
нимается вверх, и его дросселирую 
щий ш тифт входит в отверстие 15, 
уменьш ая площ адь проходного сече
ния. Наличие отверстия 1 в сочетании 
с действием дросселирую щ его ш тиф 
та поршня 14 вы зы вает бы строе пере
мещение диаф рагм ы  2 в крайнее верх
нее положение.

Величина дополнительной р а зр я д 
ки м агистрали воздухораспределите
лем KEs составляет около 0,4 кгс/см^ 
и практически не зависит от объем а 
магистрали вагона благод аря  р а зр я д 
ке магистрали в кам еру К Д Р  и одно
временно разр ядке  этой камеры  в а т 
мосферу через отверстие П .

В процессе перемещ ения д и аф р аг
мы 2 со ш током 7 и диаф рагм ой 5 

вверх закры вается атмосферный к а 
нал в ш токе клапаном  8, которы й з а 
тем отж им ается от наруж ного седла. 
С ж аты й воздух из запасного резерву
ара 3 P I  проходит через седло скач- 
кового клап ана  20, по кан алу  9, через 
открытый клапан 8 в кам еру ТК  и 
далее по к ан алу  42 в полость 41 реле 
давления и к диаф рагм е 43, воздейст
вующей на клапан  52.

При давлении в кам ере ТК 
0,2 кгс/см^ закры вается  клапан  16 и 
прекращ ается сообщ ение камеры  Р К  с 
магистралью . П олость над клапаном  
12 наполняется воздухом  из камеры 
ТК через отверстие 13 диам етром  
0,4 мм. При давлении в этой полости 
примерно 0,1 кгс/см^ (давление в к а 
мере ТК 0,3 кгс/см^) клап ан  12 з а 
кры вается и прекращ ает дополнитель
ную разр ядку  м агистрали. С ж аты й 
воздух из кам еры  К Д Р  после этого

Рис. 3. Изменение давления Pj  ̂ в  тормоз- 
н и х  цилиндрах воздухораспредслм телгч 
КЕ„ при торможении на режиме ПС в за 
висимости от давлевни  р^ магистрали (л) 
я от времени t  при экстренном тсрмо^^.е- 
нии (6 ) :

1 — скорость более 110 км /ч ; 2 — скорость 
иснсс 110 кмуч

КГС/СМ^ — Начало перепада 
на пониженное давление ■ 

при тг-=1Э0км/ч

О Z It В S 10 12 П  16 18 го 22 14 26 2д t ,c

вы ходит в атм осф еру через отверстие 
И .

П од давлением  воздуха в полости 
41 ди аф р агм а  37 реле давлени я  проги
бается вверх, закры вает  клапаном  36 
атмосф ерный канал  26, а потом от
кры вает клап ан  35. С ж аты й воздух из 
запасного резервуара  через клап ан  35 
и переклю чательны й клап ан  31 посту
пает в цилиндры Т Ц  и в полость 34 
реле. Усилие пруж ины  32 таково , что 
при давлении в цилиндрах не более 
0,6 кгс/см^ клапан  31 ещ е находится 
в нижнем положении, сообщ ая по
лость 34 реле давления с цилпндрами.

Д о  давлени я 0,4 кгс/см^ в камере 
ТК  и тормозны х цилиндрах д и аф р аг
ма 40 не взаим одействует с ди аф р аг
мой 37. Это позволяет получить пер
воначальны й скачок давлени я в ци
линдрах д л я  подведения колодок к 
колесам  величиной 0,4 кгс/см^ незави
симо от установленного реж им а тор
м ож ения и скорости движ ения поезда. 
Такое давление в цилиндрах м ож ет 
быть получено при первой ступени 
торм ож ения снижением давлени я в 
м агистрали на 0,3 ктс/су,^ (рис. 3, а ) .

Если давление в цилиндрах боль
ше 0,4, но меньше 0,6 кгс/см^, д и аф 
рагм а 40 (см. рис. 2) прогибается 
вниз, сж им ая тарелкой 38 пруж ину 
39, и начинает взаим одействовать с 
диаф рагм ой  37. П ри этом давление в 
цилиндрах устанавли вается  меньше, 
чем в кам ере ТК, но пропорционально 
его величине и определяется соотно
шением рабочих площ адей диаф рагм  
37 и 40. П роцесс дальнейш его напол
нения кам еры  Т К  и цилиндров ТЦ 
зависит от полож ения переклю чателя 
релш мов главкой части, а величина 
давления в цилиндрах определяется

полож ением переклю чателя режимов 
реле давления и грузов 33 осевого ре
гулятора , т. е. зависит такж е  и от 
скорости поезда.

Н а реж им е ПС при скорости поез
да  менее ПО км/ч на колее 1520 мм 
или 70 км/ч на колее 1435 мм грузы
29 осевого регулятора опущены, что 
определяется усилием пружины, воз
действую щ ей на грузы. Переклю ча
тельный клапан 31 находится в ниж 
нем полож ении под действием возду
ха, поступаю щ его из резервуара ЗР1 
через открытый ш током 28 клап ав  27. 
П олость реле давления сообщ ается 
с тормозны ми цилиндрами через пе
реклю чательный клапан 31.

После быстрого первоначального 
наполнения камеры ТК до давления 
0,6— 0,8 кгс/см^ скачковы й клапан 20 
закры вается . Д альнейш ее наполнение 
кам еры  ТК воздухом происходит че
рез откры ты й клапан  21 переклю чате
л я  реж им ов и далее по каналу 9 через 
клапан 8.

При установивш емся в тормозной 
м агистрали давлении кам ера ТК на
полняется до  тех пор, пока под дей
ствием пруж ины 6 система диафрагм  
2 и 5 не опустится вниз и клапан 8 
закроется. Соответственно закры вает
ся клапан 35, и наполнение торм оз
ных цилиндров прекращ ается. Величи
на давления воздуха в цилиндрах ус
танавливается  в 1,7 или 2,2 раза  мень
ше, чем в кам ере ТК, и определяется 
соотнош ением площ адей диаф рагм  37 
и 40 (см. рис. 3, а ).

Если возникаю т утечки сж атого 
воздуха из камеры ТК или тормозных 
цилиндров, то наруш ается равновесие 
систем диаф рагм  соответственно 2 и
5 или 37 и 40 (см. рис. 2) и автом а
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тически происходит их пополнение 
воздухом из запасного резервуара. 
К лапан  35 уравновеш ен с обеих сто 
рон давлениями воздуха. Д л я  его от
кры тия необходимо преодолеть толь
ко усилие пруж ины , поэтому нечувст
вительность реле давления составляет 
не более 0,1 кгс/см^.

М аксимальное давление в кам ере 
ТК при полном служ ебном  то р м о ж е
нии устанавливается одно и то ж е  на 
всех реж им ах и достигается при сни
жении давления в м агистрали не ме
нее, чем на 1,5 кгс/см^. П оскольку на
полнение цилиндров сж аты м  возду
хом происходит в соответствии с по
вышением давления в кам ере ТК, име
ющей постоянный объем, время этого 
наполнения не зависит от вы хода их 
штоков.

Н а пассаж ирском  (П ) и грузовом 
(Т) реж им ах переклю чательный к л а 
пан 31 блокирован валом 33 переклю 
чателя реж им ов реле давления и на
ходится в нижнем полож ении незави
симо от работы  осевого регулятора, 
сообщ ая полость 34 с тормозны ми ци
линдрами. П оэтом у на этих реж им ах  
давление в цилиндрах у станавли вает
ся такое ж е, как  на реж им е ПС при 
низкой скорости движ ения.

На пассаж ирском  реж им е наполне
ние тормозны х цилиндров происходит 
так  ж е, как  при скоростном, в соот
ветствии с повышением давлени я в 
камере ТК через отверстия 17 и 19 и 
открытый клапан 21. Н а грузовом 
режиме клапан 21 закры т, и наполне
ние камеры ТК  после образования в 
ней скачка давления происходит толь
ко через отверстие 19, которое опре
деляет темп повышения давлени я в 
этой камере и соответственно в ци
линдрах вагонов головной части по
езда.

Д авление воздуха в резервуарах  
ЗР1 и З Р 2  при служ ебны х торм ож е
ниях обычно больше, чем в м агистра
ли, поэтому ди аф рагм а 53 при ж ата к 
седлу пружиной. Если давление в ре
зервуарах станет меньше, чем в м аги
страли, но не ниже 3,7— 3,8 кгс/см^, 
диаф рагм а 53 под давлением  воздуха 
со стороны м агистрали отходит от 
седла и происходит п о д зар яд ка  р е 
зервуара ЗР1 из магистрали через от
верстие 54. В то ж е время резервуар  
З Р 2  подзаряж ается  из резервуара 
ЗР1 через отверстие 48 в клапане 47.

Н а реж име ПС при скорости дви 
ж ения более ПО км/ч на колее 
1520 мм или 70 км/ч на колее 1435 мм 
грузы 29 осевого регулятора р азвед е
ны, клапан 27 закры т и полость над 
переключательным клапаном  31 сооб
щена с атмосферой каналом  в ш токе 
28 осевого регулятора. Д о  давления в 
цилиндрах ТЦ  примерно 0,6кгс/см2 
клапан 31 находится в нижнем поло
жении, сообщ ая полость 34 реле д ав л е 
ния с цилиндрами. П ри большем д а в 
лении в цилиндрах клапан  31 подни
мается вверх, преодолевая усилие 
пружины 32, и сообщ ает полость 34 
с атмосферой через отверстие 30.
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Д и аф р агм а  40 под действием  пру
жины  39 подним ается вверх и вы хо
дит из соединения с ди аф рагм ой  37. 
П од  избыточным давлением  воздуха 
из кам еры  ТК  ди аф р агм а  37 подним а
ется вверх и откры вает клап ан  35. Ц и 
линдры  быстро наполняю тся сж аты м  
воздухом  из резервуара  З Р 1  до д а в 
ления примерно 1,0— 1,1 кгс/см^, р а в 
ного давлению  в кам ере Т К  в момент 
переклю чения клап ана  31 (см. рис.
3, а ) . В случае последую щ его напол
нения цилиндров давление в них ус 
танавливается  практически такое ж е, 
к ак  в кам ере ТК.

П ри сниж ении в процессе торм о
ж ения скорости движ ения до  90 км/ч 
на колее 1520 мм и 50 км/ч на колее 
1435 мм грузы  29 (см. рис. 2) осевого 
регулятора  сходятся, перем ещ ая ш ток 
28 влево. Осевой атм осферны й клап ан  
в ш токе 28 закры вается  клапаном  27, 
этот клап ан  отходит от наруж ного  
седла и сообщ ает полость над  пере
клю чательны м клапаном  31 с резер 
вуаром  З Р 1 . К лап ан  31 перем ещ ает
ся в нижнее полож ение и сообщ ает 
полость 34 реле давлени я  с торм озны 
ми цилиндрами.

Д и аф р агм а  40 прогибается вниз, 
сж и м ая  пруж ину 39 и увлекая за  со
бой ди аф р агм у  37. П итательны й к л а 
пан 35 закры вается , клап ан  36 откры 
вает осевой к ан ал  26, и сж аты й  воз
дух  вы ходит из цилиндров в атм осф е
ру до тех пор, пока в них не устано
вится давление меньшее, чем в ка.ме- 
ре ТК, и пропорциональное соотнош е
нию площ адей ди аф рагм  37 и 40.

П ониж ение давлени я в тормозны х 
цилиндрах с м аксим альной величины, 
соответствую щ ей реж им у высокой 
скорости, до  величины, соответству
ющей реж им у низкой скорости, проис
ходит за 2—3 с (рис. 3, б ).

Экстренное тормож ение. П ри сни
ж ении давления в м агистрали темпом 
экстренного торм ож ения ди аф рагм а
68 (см. рис. 2) ускорителя прогибает
ся вверх, откры вая сообщ ение к ам е
ры УК с атмосф ерой через отверстие 
56. О днако  темп разр ядки  этой к ам е
ры меньш е темпа экстренной разр ядки  
м агистрали, и ди аф р агм а  68 верхним 
толкателем  откры вает срывной клап ан
69. Т орм озная м агистраль быстро р а з
р я ж ается  через этот клапан  в резер 
вуар  У Р объемом 9 л.

В процессе экстренной р азр ядк и  
м агистрали кам ера  УК продолж ает  
р азр я ж аться  в атм осф еру через отвер
стие 56. К  моменту, когда давление в 
м агистрали вследствие вы равнивания 
давлений в ней и резервуаре  У Р сни
зится примерно до 3 кгс/см^, давление 
в кам ере У К  будет примерно таким  
ж е. Т огда под действием пруж ин д и 
аф р агм а  68 опускается вниз, клапан
69 закры вается  и сообщ ение м агист
рали  с резервуаром  У Р прекращ ается. 
В оздух из этого резервуара  вы ходит в 
атм осф еру через отверстие 67.

Д ал ьн ей ш ая  р азр я д к а  м агастрали  
в атм осф еру происходит через кран 
маш иниста темпом, не вы зы ваю щ им 
повторного ср абаты вания  ускорителя.

О дновременно кам ера УК ускорителя 
таким  ж е темпом р азр яж ается  в а т 
мосф еру через отверстие 56.

Ускоритель срабаты вает  при сни
ж ении давлени я в м агистрали темпом 
экстренного торм ож ения на величину 
не менее 0,5—0,7 кгс/см^. Э то исклю
чает возм ож ность его срабаты вания 
при первой небольш ой ступени торм о
ж ения, когда темп дополнительной 
р азр ядк и  м агистрали м ож ет быть 
близким к экстренному. Б л аго д ар я  
действию  ускорителей наполнение тор
мозных цилиндров не зависит от тем 
па разрядки  м агистрали и происходит 
практически одновременно с небо<ть- 
ш ой разницей во времени в головной 
и хвостовой частях поезда, соответст
вующей времени распространения тор
мозной волны.

Отпуск. При повышении давления 
в м агистрали М ди аф р агм а  5 (см. 
рис. 2) со ш током 7 опускается вниз, 
откры вая в нем осевой канал. В оздух 
из кам еры  ТК  по кан алу  в ш токе и 
кан алу  62 вы ходит в атм осф еру через 
отверстие 24, а т ак ж е  через отверстие
23 и откры ты й клап ан  22 на реж им ах 
П и ПС или только через отверстие
24 — на грузовом  реж им е Т (клапан 
22 на этом реж им е закры т).

Одновременно через кам еру ТК 
сж аты й  воздух вы ходит и из полости 
41 реле давлени я по к ан алу  42. Д а в 
ление в этой полости сниж ается, к л а 
пан 36 откры вает осевой канал  26 в 
закры том  клапане 35 и воздух из ци
линдров, а так ж е  из полости 34 через 
переклю чательный клапан  31 выходит 
в атм осферу. Д авлени е в тормозны х 
цилиндрах сниж ается  в соответствии 
с падением давлени я в кам ере ТК. 
Если прекратить повышение давления 
в м агистрали, в кам ере Т К  и торм оз
ных цилиндрах установятся  давления, 
при которы х системы диаф рагм  2, 5 
и 37, 40 находятся  в равновесии. Т а 
ким образом  осущ ествляется ступен
чатый отпуск.

В головной части поезда при пол
ном отпуске давление быстро повы
ш ается до величины зарядного  или 
более. Д и аф р агм а  2 опускается в 
нижнее полож ение, зак р ы вая  отвер
стие 64. П ри этом под действием д а в 
ления воздуха из кам еры  Т К  на д и аф 
рагм у 5 клап ан  4 закры вает  осевой 
кан ал  в клап ане  3 и отж им ает послед
ний от седла. П олости над  клапаном  
12 через к ан ал  10 и под порш нем 14 
через к ан ал  63 сообщ аю тся с атмо- 
с4«рой  через откры ты й клапан  3. 
П орш ень 14 опускается вниз, вы водя 
дросселирую щ ий ш тиф т из отверстия
15.

П ри давлении в кам ере Т К  величи
ной 0,6— 0,8 кгс/см2 откры вается скач- 
ковый клап ан  20, а при давлении 
0,2 кгс/см^ — клап ан  16, который со
общ ает м агистраль с  кам ерой РК . При 
давлении в кам ере Т К  0,15 кгс/см^ 
откры вается  клап ан  12, сообщ ая к а 
нал 10 с кам ерой К Д Р . В хвостовой 
части поезда при медленном повыше
нии давления в м агистрали врем я вы
пуска воздуха  из кам еры  ТК  и соот
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ветственно из тормозны х цилиндров 
определяется темпом повышения это 
го давления.

К огда  давление в кам ере ТК сни
зится до  0,2 кгс/см^ (соответственно 
давление в м агистрали будет около
4.85 кгс/см^), откры вается клапан 16. 
К лап ан  4 при этом ещ е не перекры ва
ет сообщение м агистрали с полостью 
под поршнем 14, находящ им ся в верх
нем положении с введенным в отвер
стие 15 дросселирую щ им ш тифтом. 
К лап ан  12 закры т и перекры вает со
общение м агистрали с кам ерой К Д Р . 
Рабочая кам ера Р К  сообщ ается с м а
гистралью  через зауж енн ое  сечение 
отверстия 15.

Н есм отря на то, что кам ера К Д Р  
еще перекры та клапаном  12, воздухо
распределитель имеет в этот момент 
повышенную чувствительность к то р 
мож ению , которое м ож ет последовать 
ср азу  после отпуска при не полностью 
отпустивш их в хвостовой части поезда 
воздухораспределителях вследствие 
меньш его сечения питательного отвер
стия 15 рабочей камеры.

При давлении в м агистрали
4.85 кгс/см2 и более ди аф рагм а 2 опу
скается вниз пруж иной 6, которая 
обеспечивает таким  образом  облегче
ние отпуска на величину 0,15 кгс/см^. 
К лапан  4 закры вается , а клап ан  3 от
кры вается и сообщ ает полость под 
поршнем 14 с атмосферой. Порш ень 
опускается вниз, полностью  откры вая 
отверстие 15. П ри давлении в кам ере 
ТК  около 0,4 кгс/см^ откры вается 
клапан  12 —  происходит полный от
пуск тормоза.

З а р я д к а  запасны х резервуаров в 
начале отпуска, если давление в них 
до  этого составляло  не менее 4 кгс/см*, 
происходит через отверстие 54. При 
этом клапан  52 закры т пруж иной М  
и давлением  воздуха в кам ере ТК  на 
диаф рагм у 43, превыш аю щ им усилие 
на диаф рагм у 55 от разности д а в л е 
ний в кам ере Р К  и запасном  р езер ву а
ре ЗР 1 . Р езер ву ар  З Р 2  наполняется 
сж аты м  воздухом  из резервуара  ЗР1 
через отверстие 48 в клапане 47.

Если в процессе отпуска давление 
в резервуаре ЗР 1  повы ш ается м едлен
нее, чем оно сниж ается  в кам ере ТК. 
то под действием разности давлений 
ди аф рагм а 55 отж им ает клап ан  52 от 
седла, и наполнение резервуара  уско
ряется до  тех пор, пока клапан  снова 
не закроется. Таким образом , повы ш е
ние давления в запасны х резервуарах  
при отпуске находится в прям ой зав и 
симости от сниж ения давления в к а 
мере ТК, т. е. зависит от включенного 
реж им а тормож ения.

При давлении в кам ере ТК  
0,4 кгс/см^ давление в резервуаре  ЗР1 
составляет примерно 4,6—4 ,8  кгс/см^ 
независимо от реж им а. Но т ак  как  
время сниж ения давления в камере 
ТК  до указанной величины различное 
на разны х реж им ах , следовательно, и 
врем я зарядки  запасного резервуара  
такж е будет неодинаковым (на скоро
стном и пассаж ирском  реж им ах резер

вуары  наполняю тся сж аты м  воздухом  
бы стрее, чем на грузовом ).

Это позволяет в пассаж ирских 
поездах, длина которы х сравнительно 
небольш ая, производить за  достаточ
но короткое врем я зар я д к у  запасны х 
резервуаров  всех вагонов, не зам ед 
л я я  при этом отпуск торм озов, так  
к ак  давление в тормозной м агистра
ли повы ш ается довольно быстро, а 
темп наполнения запасны х р езервуа
ров сж аты м  воздухом  не опереж ает 
темпа сниж ения давлени я в кам ерах  
ТК  воздухораспредедателей  и в тор
мозных цилиндрах.

В грузовы х поездах процесс отпу
ска  протекает дольш е, соответствен
но зам ед л яется  и зар я д к а  запасны х 
резервуаров. Б л аго д ар я  этом у в про
цессе отпуска расходуется воздуха  из 
м агистрали на питание запасны х ре
зервуаров  значительно меньш е, чем в 
пассаж ирских поездах. Б ольш ее к о 
личество воздуха проходит в хвосто
вую  часть поезда. Те.м самы м увели
чивается темп повыш ения давлени я  в 
м агистрали и соответственно у ско р я
ется отпуск торм озов в этой части по
езда , что особенно важ н о  д л я  во зду 
хораспределителей со ступенчатым 
отпуском, для  полного отпуска кото
рых необходимо восстановить з а р я д 
ное давление в магистрали.

При давлении в запасны х резер 
вуарах  4,8 кгс/см^ и более клап ан  52 
закр ы вается  пруж иной 50, и дальней
ш ее их наполнение сж аты м  воздухом 
происходит только через дроссельное 
отверстие 54. Б л аго д ар я  этом у м ед
ленный темп окончательного повы ш е
ния давлени я в м агистрали до  вели
чины зар ядн о го  дополнительно не з а 
м едляется  расходом  воздуха  из нее 
на зар я д к у  запасны х резервуаров.

Если перед отпуском давление в 
резервуарах  бы ло ниж е 3,7— 
3,8 кгс/см^, то независим о от д ав л е 
ния в кам ере Т К  клап ан  52 будет от
кры т, и за р я д к а  резервуаров  д о  т ак о 
го давлени я осущ ествляется из то р 
мозной м агистрали через ш ирокое се
чение в седле этого клапана и далее 
через открытый порш нем 45 клапан
47. П ри давлении в резервуарах  бо
лее 3,8 кгс/см^ клап ан  52 закры вается  
пруж иной 50 и давлением  воздуха  из 
кам еры  Т К  на ди аф р агм у  43, а при 
давлении в них более 4 кгс/см^ пор
ш ень 45, преодолевая усилие п руж и
ны, сдвигается влево и клап ан  47 з а 
кры вается. Д альн ей ш ая  за р я д к а  з а 
пасных резервуаров происходит опи
санным выше образом .

П оскольку рабочая кам ера  во зду 
хораспределителя не сообщ ается с м а
гистралью  практически до  полного от
пуска, а после отпуска в головной ча
сти поезда сообщ ается через дроссель
ное отверстие 65 м алого диам етра 
воздухораспределителя, допускаю т 
длительную  вы держ ку  ручки крана 
маш иниста при отпуске в положении 
1 без опасения перезарядки  рабочей 
кам еры  и последую щ его сам опроиз
вольного срабаты вания на торм ож е
ние (при кранах  маш иниста без ста

билизатора или с отключенным резер
вуаром  времени).

О днако  канал  сообщ ения камеры 
Р К  и м агистрали перекры вается кла
паном 16 до  тех пор, пока давление 
в кам ере ТК не снизится до 
0,2 кгс/см^. П оэтом у время выдержки 
повыш енного отпускного давления в 
м агистрали определяется вре.менем 
вы пуска воздуха из камер ТК возду
хораспределителей головных вагонов 
поезда и зависит, таким образом , от 
реж им а тормож ения. Время вы держки 
в магистрали давления не ниже
6 кгс/см^ при отпуске после служ еб
ного торм ож ения для  воздухораспре
делителей KEs допускается до  15— 
20 с на скоростном и пассажирском 
реж им ах  и до 30— 40 с на грузовом.

П олуавтом атический выпускной 
клап ан  действует следую щ им образом. 
П ри заряж енном  тормозе и после 
торм ож ения поршень 70 находится в 
нижнем полож ении под действием 
давлени я воздуха из камеры  РК. При 
кратковрем енном  воздействии вруч
ную на поводок клапана порш ень 71 
подним ается вверх вместе с поршнем
70, сообщ ая кам еру Р К  через отвер
стие 73 с полостью м еж ду поршнями. 
Д авлени е воздуха по обе стороны 
порш ня 70 вы равнивается, и он удер
ж ивается  в верхнем положении на
руж ной пружиной, действую щ ей на 
обойму 75.

С ж аты й воздух нз камеры Р К  вы
ходит в атм осф еру через отверстия 73 
и 72 до тех пор, пока давление возду
ха в кам ерах  Р К  и М К  не вы равнятся. 
П ри этом ди аф рагм а 2 опускается и 
перем ещ ает вниз обойму 74. П од дей
ствием обоймы на внутреннюю пру
ж ину порш ень 70 такж е  опускается 
вниз, перекры вает отверстие 73, и вы
пуск воздуха из камеры  Р К  в атм о
сф еру  прекращ ается. Время выпуска 
воздуха из кам еры  Р К  с 5 до 
0,4 кгс/см^ полуавтоматическим выпу
скным клапаном  после экстренного 
торм ож ения составляет 27— 33 с.

П ри обычном выпускном клапане 
выпуск воздуха из камеры  Р К  произ
водится вручную  удерж анием  клапана 
в открытом полож ении до полного от
пуска тормоза.

Д л я  выклю чения воздухораспреде
лителя KEs поворачиваю т рукоятку 
разобщ ительного крана, клапан  51 з а 
кры вается, разобщ ая воздухораспре
делитель с тормозной магистральк/, а 
клап ан  49 откры вается и сообщ ает 
запасны е резервуары  ЗР1 и З Р 2  с 
атмосферой. Одновременно кам ера 
М К  р азр я ж ается  в запасные резервуа
ры через отверстие 54, отж им ая ди
аф рагм у  53 от седла. Д авление возду
х а  в кам ере М К  сниж ается, и возду
хораспределитель срабаты вает на тор
мож ение. Д л я  отпуска торм оза ваго
на вы пускаю т воздух из рабочей к а 
меры.

В. В. КРЫЛОВ,
заведую щ ий лабораторией В Н И И Ж Т а 

В. М. ЩЕГРОВ,  
главны й конструктор проекта П К Б

Ц В  М ПС
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УСТРАНЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ 
НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ8

(Продолжение. Начало см. «ЭТТ» 
№ 5, 1984 г.)

При наборе позиции резко сни
жается напряжение в цепи управле
ния, сгорает предохранитель ВУ. При
чина: к. 3. в низковольтной цепи. Для 
определения провода с замыканием 
устанавливают временно предохра
нитель на 45 А и выключают ВУ. За
тем при включенном БВ набирают по
зицию 1 и подкладывают изоляцию 
под все замкнутые кулачковые эле
менты контроллера: на левом бара
бане — под 6-й сверху (провода Н99, 
НЮО), 9-й (безымянный провод), 11-й 
(провод 8), 13-й (провод 23); на пра
вом — под 2-й сверху (провод 6), 4-й 
(провод 3), прие езде вперед под
6-й (провод 1), при езде назад 5-й 
(провод 2).

Затем включают ВУ и с интерва
лом 3—4 с вынимают изоляцию, на
чиная с левого барабана (Н99, НЮО). 
При ее удалении из-под провода с 
к. 3. сгорит предохранитель ВУ. Кро
ме указанных, с левой стороны по
вреждение может быть в «плюсовой» 
шине на главном, селективном и тор
мозном барабанах, в блокировке 367, 
если она находится в проводах 
Н252—Н258 (между главным и ревер
сивным валами).

При сборе позиции 1 срабатывает 
БВ. Причина: к. з. в силовой цепи. 
Следует сразу перейти на работу од
ной секцией. Затем уточняют место 
неисправности: если отключилось ре
ле перегрузки, то к. з. в цепи ТД, 
сработало дифференциальное реле 
52-1 — к. 3. в пусковых резисторах и 
в связанных с ними линейных, реос
татных и групповых контакторах.

Цепь резисторов проверяют на 
замыкание высоким напряжением. 
Для этого ножи ОД в обеих секциях 
устанавливают в нейтральное положе
ние, закрывают двери ВВК. Затем под
нимают токоприемник, включают БВ 
и набирают позиции до 16-й вклю
чительно.

Если БВ сработает, то к. з. в рези
сторах I или II группы (или соединен
ных с ними контакторах). При несра
батывании выключателя набирают по
зиции с 17-й по 27-ю. Отключение за
щиты указывает на к. з. в группах ре
зисторов 111, IV или контакторах 26-1 
(верх), 27-1 (верх и низ), 26-2, 27-2, 
Т-5, Т-6 (верх). Если БВ не сработает, 
то к. 3. в моторной группе. В этом 
случае, поочередно отключая ОД в 
секциях, обходят цепь с повреждени
ем. При отключении БВ на позиции 28 
к. 3. в переходных резисторах Р81 — 
Р82, Р84—Р83.

ДРУГИЕ НЕИСПРАВНОСТИ НА ПОЗИ
ЦИИ 1 И ПОСЛЕДУЮЩИХ

В секции 2 ток достигает 450 А, а 
в секции 1 отсутствует. Это бывает, 
когда не выключился контактор 1-2. 
Поэтому следует принудительно его 
выключить.

В секции 2 ток около 250 А, в сек
ции 1 отсутствует. Причина: не вык
лючился контактор 20-2.

Если в обеих секциях ток около 
200 А, то не выключился контактор 
8-2. Когда не выключается контактор 
8-1, то с позиции 1 б уде т СП-соеди- 
нение и ток в обеих секциях достиг
нет 400 А.

На позиции 2 разбирается схема. 
Причина: нет контакта в блокировке 
контактора 4-1 в проводах ВО-Ж. Для 
устранения неисправности на рейке 
зажимов заземляют провод 1М. При 
переходе на позицию 17 не включа
ется секция 2. Вероятнее всего отсут
ствует контакт в блокировках ОД5-6 
и ОД7-8 в проводах 8-8Г, 8-Б8. Как 
следствие, отключается контактор 17-2 
или 2-2.

Если нет перехода на СП-соедине- 
ние, значит, обрыв провода 7 или не
исправен вентиль (привод) группового 
переключателя. При неравномерном 
приросте тока по позициям на С- и 
СП-соединениях следует соединить 
на рейке зажимов между собой про
вода 6Е, 23А.

В случае сгорания предохраните
ля ВУ на одной из позиций (кроме 
позиции 1) уточняют либо номер про
вода, находящегося под напряжени
ем, либо заземляющийся кулачковый 
элемент (к. э.) контроллера. Затем 
выводят его из схемы, как указано 
ниже. Наиболее вероятная причина 
к. 3. в низковольтных цепях — со
единение между собой зажимов ка
тушек вентилей.

ВЫВОД ИЗ СХЕМЫ ПРОВОДОВ 
с к. 3.

П р о в о д  1-2. Подкладывают изо
ляцию под к. э. в цепи провода 1-2, 
блокировку БВ (вторая снизу). На рей
ке зажимов соединяют перемычкой 
провода 8, 1Г. Затем развертывают 
реверсоры при выключенном БВ.

П р о в о д  3. Подкладывают изо
ляцию под его к. Эи Рекуперацию не 
применяют.

П р о в о д а  5, 6. Изолируют к. э. в 
их цепи, палец блокировки Г4 на 
КСПО и блок-контакт контактора 4-1 
с проводами 6В, 6Е. На рейке зажи
мов соединяют провода 6Е, 23А.

П р о в о д  7. Отсоединяют его на 
главном вале контроллера и на осво
бодившееся место устанавливают

предварительно отсоединенный про
вод 5 (соединяют перемычкой к. э. 
проводов 5, 7). Затем отнимают про
вод 7 от вентилей КСПО (верхние за
жимы) и соединяют их перемычкой 
с проводом 5. Изолируют или отги
бают палец блокировки контактора 
8-1 (провода 8, 7).

П р о в о д  8. Подкладывают изо
ляцию под к. э. проводов 8, 10. На 
рейке зажимов соединяют провода
4, 4Б. Затем принудительно включа
ют контакторы 2-2, 17-2, 6-2. На П-со- 
единение переходят при токах не бо
лее 300 А.

П р о в о д  10. Подкладывают изо
ляцию под его к. э. контроллера, на 
КСП1 и кепи  отгибают пальцы блоки
ровок провода 10. На рейке зажимов 
соединяют провода 4, 4Б.

П р о в о д  23. Изолируют соответ
ствующий к. э. контроллера, затем от
гибают палец блокировки на КСП1. На 
рейке зажимов соединяют провод 
23А с проводом 6Е.

П р о в о д  1Г. Укладывают изоля
цию под пальцы блокировок ТК1-М 
в проводах Б1-В1, 1М-ВО. После это
го соединяют перемычками провода 
Б1, 1М и В1, ВО (первый с четвертым 
справа и третий со вторым справа) 
на блокировочном барабане.

Если при такой схеме перегорает 
предохранитель ВУ, то подкладывают 
изоляцию под блок-контакт тормоз
ного барабана (провод В1). Затем 
принудительно включают линейные 
контакторы 3-1, 4-1, 3-2.

П р о в о д  8Е. Отгибают палец про
вода 8Е на КСПО.

П р о в о д а  6Е, 23А. От земляной 
шины контроллера отсоединяют мину
совый провод и соединяют шину глав
ного вала контроллера с минусовой. 
Затем изолируют блокировку контак
тора 4-1 в проводах 6—6Е. На КСП1 
отгибают палец в цепи провода 23А. 
На рейке зажимов соединяют прово
да 6Е, 23А с корпусом электровоза. 
Принудительно включают контактор 
6- 2.

При к. 3. в проводе 6Е подклады
вают изоляцию под блокировку 4-1 в 
проводах 68—6Е. После этого прину
дительно включают контакторы 7-1,
7-2, 10-1, 10-2. В случае замыкания 
в проводе 23А изолируют к. э. 23 
контроллера и на КСП1 отгибают па
лец 23А. Затем принудительно вклю
чают контакторы 6-1, 11-1, 11-2. На 
П-соединение переходят при скоро
стях 50— 60 км/ч.

П р о в о д 4. На КСПО отгибают па
лец Г4 (шестой слева от вентилей). 
Следуют на С- и СП-соединениях.

П р о в о д  Н99 (НЮО). Признак 
к. 3. — перегорание предохранителя
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ВУ на 45А после его включения (глав
ная и селективно-реверсивная рукоят
ки находятся на позиции 0). Следует 
изолировать шестой сверху левый 
к. э. на главном вале контроллера 
(подвижной контакт). Так же поступа
ют и с проводом 3 (четвертый свер
ху справа).

На рейке зажимов соединяют про
вода 8, 66, предварительно усилив 
предохранитель «Вспомогательные 
цепи». Разрешается следовать на всех 
соединениях, рекуперацию не при
менять.

П р о в о д  67. Признак к. з. — пе
регорание предохранителя АБ при 
включении трехполюсного рубильни
ка. Для устранения неисправности вы
ключают ВУ, на рейке зажимов со
единяют провода 8 и 66, предвари
тельно усилив предохранитель в про
воде 66. Верхний вруб правого ножа 
трехполюсного рубильника нужно за- 
изолировать, ВУ на включать.

Получив разрешение ДНЦ о сле
довании без АЛСН (она не будет ра
ботать), продолжают езду. Для ра
боты в ночных условиях системы ос
вещения электровоза отсоединяют 
оба провода 67 под кнопкой «Сигна
лизация». Затем устанавливают пере
мычку с подводящего провода 105 
под кнопкой «Электроплитка» на ши
ну, к которой подходили провода 67.

П р о в о д а  54, 56. О к. з. свиде
тельствует перегорание предохрани
теля «Вспомогательные цепи» после 
включения кнопки «Низкая скорость 
вентиляторов» или «Высокая скорость 
вентиляторов». Следует установить 
ПШ в положение низкой скорости 
(силовые контакты на барабане со
единены по горизонтали). После это
го принудительно включают контак
тор 42-2 и работают на низкой ско
рости MB. Кнопками MB не поль
зуются.

Если необходимо перейти на вы
сокую скорость вращения (неиспра
вен ГУ1, высокая температура окру
жающего воздуха), переводят ПШ в 
положение высокой скорости (сило
вые контакты замкнуты по вертикали 
с левой стороны). Затем принудитель
но включают контакторы 42-1, 42-2. 
Для остановки MB выключают КВЦ.

При обрыве в цепи проводов 54,
56 поступают аналогичным образом.

П р о в о д а  60, 61. Признак замы
кания — перегорание предохраните
ля «Вспомогательные цепи» (провод 
66) после включения компрессоров 
МК1, МК2. После замены предохра- 
яителя поочередно включают кнопки 
и определяют цепь с неисправностью. 
Продолжают движение на исправ
ном МК.

Если необходимо работать на двух 
МК, то снимают со стороны ВВК ка
бель с контактора возбудителя 40-1 
(40-2). Затем отсоединяют кабель от 
контактора компрессора 41-1 (41-2) и 
устанавливают его на место кабеля от 
возбудителя. На рейке соединяют 
провода 52, 57А.

При к. 3. в проводе 60 на секции
2 подкладывают изоляцию под бло
кировку РП 57-2 или снимают кабель 
со стороны ВВК2 с контактора 40-2. 
На рейке зажимов соединяют про
вода 52, 57А. При к. 3. в проводе 61 
поступают так же, но на секции 1.

П р о в о д  53. Признак неисправ
ности — перегорание предохраните
ля в проводе 66 или звонковая рабо
та контактора КВЦ. В этом случае 
подкладывают изоляцию под блоки
ровку КВЦ в проводах 58—53. После 
включения КВЦ подкладывают изоля
цию под блокировку промежуточного 
реле 163-2.

На рейке зажимов соединяют про
вод 110 с проводами 60, 61. Давле
ние в ГР поддерживают перио/>иче- 
ским включением кнопки «Сигнализа
ция». При наличии времени на стан
ции снимают и изолируют два прово
да 53 с неподвижного контакта АК. 
На место снятых проводов устанав
ливают перемычку с розетки кабины
1 или с подводящего провода Н99 
контроллера машиниста (провод В). 
В этом случае ВУ должен быть вклю
чен постоянно.

П р о в о д  52. Признак неисправ
ности — перегорание предохраните
ля в проводе 66 в момент включения 
АК при отключенных кнопках МК1, 
МК2. Чтобы выйти из положения, изо
лируют контакты на АК, кнопками 
компрессоров не пользуются. На 
рейке зажимов соединяют провода 
110, 60, 61. Давление в ГР поддержи
вают, включая кнопку «Сигнализа
ция».

Если располагают временем, то на 
остановке отсоединяют провод 52 от 
подвижного контакта АК, под одной 
из кнопок МК1 и МК2 отнимают и 
изолируют подводящий провод 52. 
Затем на кнопочном выключателе ка
бины 1 соединяют перемычкой за
жим с АК, от которых был отсоеди
нен провод 52.

В секции 1 разблокируют щит и 
оставляют включенными кнопки МК1, 
МК2. В секции 2 кнопками компрес
соров не пользуются.

ЦЕПИ КОНТАКТОРА КВЦ

Сгорает высоковольтный предо
хранитель 206 после подъема токо
приемника, кнопки КВЦ выключены.
Причины: к. 3. в кабелях на участ
ке от предохранителя 206 до межку- 
зовного соединения, в общем демп
ферном резисторе или в правой (со 
стороны коридора) стойке КВЦ, или 
в резисторе к счетчику электро
энергии.

Чтобы выйти из положения, новый 
предохранитель не устанавливают, 
кнопки КВЦ и «Возврат реле» не 
включают. В любой ВВК от контактора
40-1 (40-2) снимают подводящий ка
бель со стороны коридора и соеди- 
н5»ют его с перемычкой контактора
41-1 (41-2).

На рейке зажимов соединяют про
вода 6>6, 53. При этом вспомогатель

ные машины будут защищены БВ. Ма
шины включают поочередно. До на
бора необходимой скорости М8 воз
можно срабатывание БВ.

Перегорает низковольтный предо
хранитель «Вспомогательные цепи» в 
проводе 66 после включения кнопки 
КВЦ или «Возврат реле». Причина: 
замыкание в проводах 58 со всеми 
буквенными индексами или в прово
де 59. Кроме того, возможно перего
рание предохранителя и срабатыва
ние КВЦ после его включения из-за 
к. 3. в проводе 53 или 52.

Место повреждения в проводах 
58, 59 не ищут, а со стороны кори
дора соединяют вместе три кабеля 
КВЦ. На рейке зажимов соединяют 
провод 110 с проводами 60, 61. Для 
поддержания давления в ГР исполь
зуют кнопку «Сигнализация», кнопки 
АЛК1 и МК2 не включают.

При к. 3. в стойках КВЦ отсоеди
няют от него три кабеля, объединя
ют и изолируют их вне контактора. 
В этом случае кнопками пользуются 
в обычном порядке.

Сгорает предохранитель «Вспомо
гательные цепи» после его замены в 
пути следования, срабатывают БВ, 
КВЦ. Не устанавливая новь(й предо
хранитель и не включая кнопки «ВВ», 
«КВЦ», соединяют провода 67, 58, 43 
на рейке зажимов. Затем кратковре
менно нажимают на кнопку «Воз
врат БВ» (он должен включиться).

Для приведения в рабочее поло
жение КВЦ на стоянке закорачивают 
блокировку 54-1, а во время движе
ния дополнительно соединяют прово
да 58 и 58Б. В этом случае вспомога
тельные машины защищаются высо
ковольтным предохранителем 206.

Сразу же после включения сраба
тывает КВЦ. Причина: к. з. в непод
вижных контактах стоек электромаг
нитных контакторов или в межкузоа- 
ном кабеле.

Срабатывает КВЦ после включения 
кнопок МК1, МК2, обеих скоростей 
MB, электропечей группы 1 или 2, 
Причина: к. з. в подвижных контак
тах электромагнитных контакторов, 
индивидуальных резисторах машин, 
ПШ, двигателях, пусковых панелях, 
печах, включающих катушках БК.

Следует осмотреть названные уз
лы, при возможности не включать ту 
кнопку, в высоковольтных цепях ко
торой к. 3. При неисправности МК 
MB рекомендуется довести поезд до 
ближайшей станции, сообразуясь с 
массой поезда и профилем пути.

Не работает ни одна вспомогатель
ная машина, КВЦ включен, напряже
ние в контактной сети есть. В этом 
случае проверяют замь]какие контак
тов КВЦ, для чего набирают пози
цию 1. Если появится ток в цепи ТД, 
а вспомогательные машины не зара
ботают, значит, нет контакта в кон
такторе КВЦ или оборван кабель до 
него. Следует отсоединить кабель от 
контактора 40-1 (40-2) со стороны ко
ридора и поставить его на перемыч
ку контактора 41-1 (41-2).
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Не работают машины секции 2.
Рекомендуется заземлить общую ши
ну заземления.

Не работают машины секции 1. 
Причина: обрыв межкузовного кабе
ля, отсутствие «земли» не общей ши
не. Для устранения неиспразиости 
необходимо дать питание от контак
тора 40-1 на контактор 41-1 или Про
верить заземление шины.

Контактор КВЦ работает в З'оон- 
ковом режиме. Наиболее вероятная 
причина: обрыв резистора к катушке 
КВЦ. В этом случае вместо резисто
ра подключают прозвонОчную лампу. 
Кроме того, можно соединить высо
ковольтные кабели на стойках КВЦ и 
провода 67, 53 на рейке зажимов. 
Кнопкой КВЦ не пользуются.

ЦЕПИ БВ

Быстродействующий выключатель 
не приходит в рабочее состояние 
после нажатия кнопок «БВ», «Возврат 
ЕВ». Следует убедиться по показанию 
сигнальной лампы «БВ» или по рабо
те вспомогательных машин в целост
ности предохранителя «Вспомогатель
ные цепи» (провод 66). Затем прове
ряют положение главной рукоятки 
контроллера (должна быть на «О»). 
Набрав несколько позиций, сбрасыва
ют контроллер на «О» и повторно 
включают БВ.

Причинами невключения БВ могут 
быть обрыв проводов 47, 48, отсутст
вие контакта в кнопке «БВ», «Возврат 
БВ», блокировке ТКМ1 в проводах 
48—Е48, блокировке 52-1, проводе 
Е48—Р48. Также может быть обрыв 
удерживающей катушки или в про
воде (зажиме) ее заземления.

Если неисправность произошла на 
перегоне, то ее место не отыскива
ют. Отсоединяют от удерживающей 
катушки плюсовой провод Р48, а на 
его место устанавливают перемычку 
от среднего зажима дифференциаль
ного реле 54-1 — провод 66.

Затем кратковременно нажимают 
на грибок вентиля «Возврат БВ», он 
должен включиться. Если этого не 
произошло, то обрыв в удерживаю
щей катушке. Следует принудительно 
включить БВ и перейти на контактор
ную защиту.

КОНТАКТОРНАЯ ЗАЩИТА

На контакторную защиту перехо
дят в случае пробоя крепления БВ 
на корпус, повреждения удерживаю
щей катушки БВ. При к. з. з БВ со
единяют на болт, снятый с дугогаси
тельной камеры выключателя, пять 
кабелей верхнего неподвижного кон
такта с четырьмя подвижного. В ка
честве прокладок между наконечни
ками кабелей используют гайки их 
крепления к БВ. Место соединения 
изолируют диэлектрическим ков
риком.

Если в БВ нет к. з., то его прину
дительно включают. Д ля этого в по
лукруглый вырез подвижного контак
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та в нижней части закладывают дере
вянную рукоятку отвертки, напильни
ка или головку ключа 17X14.

Затем принудительно включают 
вентиль «Возврат БВ» — прокладыва
ют между крышкой и якорем плотно 
свернутый кусок бумаги. После этого 
либо устанавливают крышку на ме
сто, либо плотно завязывают грибок 
вентиля. Постороннее питание на его 
катушку давать нельзя.

б низковольтной части БВ необхо
димо снять провод Р48 от плюсового 
зажима удерживающей катушки, а на 
его место установить временный изо
лированный проводник длиной 1,5—
2 м. Его второй конец соединяют с 
проводом б блокировки КСПО (третья 
справа).

Затем предохранитель в проводе 
66 усиливают до 45 А, выключают ВУ 
в обеих кабинах. Для того чтобы 
включить дифференциальное реле 
52-1 и подать питание на контроллер, 
нажимают кнопки «БВ» и кратковре
менно «Возврат БВ».

Правильность сбора контакторной 
защиты проверяют в следующем по
рядке. Вначале набирают позиции с
1-й по 16-ю, затем вручную выклю
чают реле 52-1. При этом Схема 
должна разобраться, линейные и рео
статные контакторы разомкнуться. 
Для восстановления схемы после сра
батывания дифференциального реле 
(в том числе и в пути следования) 
кратковременно нажимают на кнйпку 
«Возврат БВ».

Перегорает предохранитель «Вспо
могательные цепи» при включении 
кнопок «БВ», «Возврат БВ». Причина! 
к. 3. 6 цепях включения 66. Чтобы 
выйти из положения, меняют предо
хранитель в проводе 66. Если после 
повторного включения 6В он сгорабт, 
то от «плюса» удерживающей катуш
ки отсоединяют провод Р48.

На его место устанавливают вре
менную перемычку в изоляции и со
единяют ее с проводом 66 на диф
ференциальном реле 54-1. Затем 
кратковременно нажимают на грибок 
вентиля «Возврат БВ». На рейке за
жимов соединяют провода 66, 54(56). 
При этом дифференциальная защита 
работать не будет. Кнопками вклю
чения БВ и вентиляторов не пользу
ются.

ДРУГИЕ НЕИСПРАВНОСТИ В ЦЕПИ БВ

БВ может не включиться из-за по
падания посторонних предметов меж
ду якорями магнитопровода или их 
загрязнения. В этом случае следует 
протереть магнитопровод.

Срабатывание БВ при токах мень
ше тока регулировки (к, з. нет) может 
быть вызвано загрязнением магнито
провода или переломом шины индук
тивного шунта. Из-за этйго силовой 
ток идет через размагничивающий 
виток. Поэтому необходимо поменять 
местами провода на удерживающей 
катушке.

Возможно перекрытие рукавчика 
от вентиля «Возврат БВ». Чтобы вый

ти из положения, при опущенных то ' 
коприемниках включают БВ. Затем об
резают рукавчик. При повторных сра
батываниях БВ его включают кнопкой 
и принудительно подводят подвижной 
контакт к неподвижному.

Если БВ отключается сразу после 
включения, значит к. з. в одном из 
четырех отходящих от него кабелей: 
к верху контакторов 2-1, 3-1, 30-0, 1-2; 
межкузовном к контактору 1-2 и к 
контактору 40-1 реле рекуперации 
62-1; к зажиму 014 на ОД1; к кон
тактору 40-2. Следует осмотреть эти 
участки. Обнаружив к. з., отсоединя
ют и изолируют соответствующий 
кабель.

Срабатывание БВ на 15-й позиции 
контроллера указывает на поврежде
ние гибкого шунта в контакторном 
элементе (к. э.) 22. При этом питание 
поступает на провод 47 вентиля «Воз
врат БВ» и силовые контакты выклю
чателя размыкаются.

Для выходе из положения про
кладывают изоляцию между кулач
ками 22 (второй снизу) и нижним в 
Проводе 47 на главном левом бара
бане обоих контроллеров.

Если БВ отключается на 1-й и по
следующих позициях и отпадает рел& 
РП, то к. 3. в силовой цепи после БВ. 
Как правило, это цепи ТД. Необходи
мо отключить пару двигателей, N1 
которых сработало.

ЦЕПИ ПУСКОВЫХ РЕЗИСТОРОВ

Обрыв резистора. Его признак? 
схема не собирается после вкпюме- 
ния всех линейных контакторов (ЛК). 
Если ато произошло в движении, то 
набирают 16 позиций. Появление то
ка на одной из них указывает на об
рыв. По позиции контроллера уточ
няют провод и контактор, который 
закорачивает поврежденную Секцию.

Затем провод на рейке зажимов 
контактора, закорачивающего по
врежденную группу резисторов, со
единяют с корпусом ияи шунтгфуют 
губки к. э. При этом реостатный кон
тактор будет включаться с 1-й пози
ции и шунтировать цепь резистора с 
обрывом.

Если схема 1-й позиции не соби
рается на стоянке, то разрешается на
брать первые семь позиций. Неис
правную цепь можно также опреде
лить следующим образом. Поднима
ют токоприемник, затормаживают 
электровоз и включают БВ.

После этого собирают 1-ю поз»«- 
цию, снимают кожух контроллера н  
изолированной отверткой закорачи
вают Губки к. э. с 11-го по 22-й. При 
появлении тока отвертку не убирают, 
сбрасывают контроллер на нуль. За
тем шунтируют соответствующий 
к. S. контроллера.

(Продолжение следует)

Н. С. КУРОПЯТНИК,
машин ист-инструктор 

депо Нижнеднепроеск-Узея 
Приднепровской дороги
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ГАШЕНИЕ ДУГИ СЖАТЫМ ВОЗДУХОМ
Опыт депо Красный Лиман

Наболевший вопрос для ремонтни
ков— горение элементов 25, 32 

гpyппo^ .̂^x переключатедей (КСП) 
электрдавозов ВЛ8. Применеиме ре
дукторов в воздушных цепях для син
хронизации разворота валов ГП не 
дает желаемого результата. Экспер>1- 
/ле|Нтаяьно установлено, что дааде 
злачитеяьная разность времен разво
рота почти не увеличивает «агрузку 
на элементы.

Кроме того, увеличивать толщины 
изоляционных втулок сердечника 
дугогасительнрй катушки полюсов и 
CTiewoK камеры невозможно. Это 
объ-дсняется тем, что габариты аппа
ратов ограничены.

Изучая теорию горения электри
ческой дуги, инженеры депо заинте- 
р_есо.вались воздушной системой ее 
гашения. Пламя дуги является разно- 
видмостью плазмы. В присутствии па
ров a n c a h  о н о  может существовать

длител*^ое время после 1?огдеади.я
дуги (до десятых долей «гекунды). 
Его вы&ркал электропрово,дность при
в о д а  .(С n ^ s p e n p f a i r w j  таких проме- 
жут*[.о,», *c<?Tc>pwe ^#3 я*1амени нельзя 
flpo6jiiji ,rjpH l^ p̂;?.>«sни^  ̂ _в у51есятки 
тысяч вольт.

Исходя из того что сила, дейстру- 
ющая при воздушном дутье, может в 
несколько раз превосходить силу, 
возникающую от действия магнитно

го поля дугогасительной катушки, в 
депо применили гашение сжатым 
воздухом.

С этой целью к атмосферному 
отверстию выключающего вентиля 
КСПО, КСП1, к еп и  подключили через 
резьбовой штуцер гибкий воздуховод 
из полихлорвинила. Его длина 0,4 м, 
внутренний диаметр 6 мм. С по
мощью двух скоб воздуховод при
крепили к неподвижному кронштейну 
элементов КСП 25-1, 25-2, 32-1. Рас

стояние от сопла, подающего сжатый 
воздух, до контактов должно быть от
1 до 4 см.

При развороте КСП воздух авто- 
матичес.((:и через атмосферное отвер
стие по ^̂ рубке подается р зону кон
тактов элементов. После окончания 
разворота и, следовательно, размы
кания силовых губок подача воздуха 
прекращается.

Электр.о.возы, о.$орудованные та
кой системой гашения дуги и пламе
ни, работают в депо более двух лет 
и отказов не имеют. По оценкам спе
циалистов значительно уменьшился 
износ крнтактов и дугогасительных 
камер элементов 25, 32.

Новый спосо.б гашения не требу
ет больших затрат и изменений в схе
ме электровоза в отличие от полу
проводникового перехода, примене
ния двойного разрыва и др.

Воздушное дутье обесречивает на
дежную работу групповых переклю
чателей.

В. А. КАРАКУЦ,
приемщик локомотивов 

депо Красный Лиман 
Донецкой дороги

ИЗМЕНЕНИЯ В ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЕ ТЕПЛОВОЗА 2М62
УДК 629.424.1.064.5.004.68

D  течение последних лет в электрическую схему тепло- 
воза 2М62 внесены изменения, отразившие совершен

ствование отдельных узлов и устройств локомотива, а так
же переход заводов-изготозителей на выпуск более 
надежных комплектующих изделий специального тепло

возного исполнения.
Электрическая схема тепловоза с учетом этих измене

ний приведена на с. 24—25. Здесь выполнены следующие 
замены: индуктивный датчик ИД-10 на ИД-31; педали
подачи песка КН-2А и изготавливаемые по чертежу 
M62.7Q.10.036 на педали ВП1-11; комбинированные реле 
температуры и давления типа КРД на реле типа КРАЛ; кон- 
тактрр1»1 .ТКПМ на ,Л\К. Модернизирована система контроля 
температуры газов в цилиндрах дизеля.

Усовершенствована си&тема регулирования температу
ры воды ,и масла дизеля. Вместо наиболее ненадежного 
звена |Церезкиовых терморегу1яяторов применены пневма
тические приборы (преобрАзователи температуры ДТПМ 
и пневмоцилиндры). При этом микропереключа-тели (ВК1 и 
ВК2) терморегуляторов, управлявшие .работой жалюзи во
ды и масле, заменены датчиками-реле (ДТВ и ДТМ) типа 
Т-35, которые устанавливаются непосредственно на соответ
ствующих трубопроводах. Принципиально работа электри

ческой схемы холодильника осталась .без изменений.
Упрощена схема пуска дизель-генератора за счет при

менения реле времени ВЛ-50, изготавливаемого по спе
циальным техническим условиям для тепловозов. Теперь 
эта схема работает следующим образом. При нажатии 
кнопки пуска через замкнутые контакты реле РУ11 (381) 
получают питание реле времени РВ.1, .а уерез замкнутые 
контакты КТН (389, 319) и РУ5 (982, 333) — катушка кон
тактора КМН маслопрокачивающего насоса. Происходит 
прокачка мослом дизеля.

■Через выдержку времени при подъеме давления мас- 
да в системе дизеля до величины, достаточной для сраба
тывания реле давления РДМ-3, замкнувшиеся контакты ре
ле РВ1 включают реле РУ5, которое:

прекращает прокачку масла (размь|каются контакты 
реле в цепи катушки контактора КМН);

включает пусковой контактор Д1 (замыкаются контак
ты между проводами 1049 и 329).

В свою очередь вспомогательные контакты контактора 
Д1 (330, 529) включают пусковые контакторы ДЗ параллель
ного соединения аккумуляторных батарей обеих секций, а 
вспомогательные контакты контактора ДЗ (439, 448) — пу
сковой контактор {1,2.
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Рейки зажамоВ
Обозначение Место установки

11 г Ш а Рейки пульта
U9 я Рейки ВВП 1

ш .г л 0 Рейки дизельной каройки
N 4 r N 4 0 Зажипнини по кузову

К 0 Зажимник проходной каВинч

p-tf p-3

Колодка 1л> pcocmam- Рсзетпи нежтпспловозного соединения Розетки межтеплоИозного соединения
пч1 исттании передние 

Левая (jlt) ■ Правая 1П1)
, задние 

Лебия (л г )  Правая (пг)

Вставки межтеплоВозного 
соединения

туры
ии

Штыри Z,t, 13,11,го,Zi одной Вставка 
соединены, соответственно со шты
рями 1,15,П,П,гЗЛ9 другой.
Штыри 13, },е,9. It. 19,15, г?, 30. s i  обе
их Вставок соеВиины соответст
венно ,ИА трпироВке

'Ч
PZ-S

9

Z-W

ПРИНЦИПИАЛЬНАЯ ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ 
СХЕМА ТЕПЛОВОЗА 2М62 

С ИЗМЕНЕНИЯМИ

25Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Об означение

тпт
ТР
тс
103
104
115
116 
117
ПР1-ПРЗ
VI
А1
А2
А ?, А«, А7^ А 14,
А 15 . A I7  
A16 
АЮ
ДМ, ДВ!, ДВП 

УМ, УВ1, УВП 

А12

ДД1, Д Д Л , Д В К
УВК, УД1, УДИ
АР
ВБ
ВРЗ
ПВ
0 М 1 -0 М 6  
ПД1. пди 
пм
ПП1, ПП2 
УП
дтм , дтв
КМР
102
ТХ, Т1-Т4 

СВВ
СВГ. СБТ
свпв, стс
СБТТ, СБТН. СОУ,
СОР
СЗБ
СОЗ
СРЗ
СРПН1. СРПН2 

СРПТ1, СРПТ2 

СТН
СШ 1-СШ З 
С Ш 4-СШ 6 
Л 1, Л 2 . П1. П2

РПБ
РВД
Д 1 -Д 1 3
БА
Г
В
ВГ

1—6
ВК

мк
мн
СПВ
тн
БРН
В1-В4
ДЗБ
БР
КМ
М Р1-МР4
ПР
ВБ

ВШ1, ВШ2 
КВ

КМН

П1-П6

Т У Э -8А

А м п ли стат  АЬ*>ЛА 
Т ах о м етр яч еск н й  блок  Б А -420  
Т р ан сф о р м ато р  п о стоян н ого  н ап р яж ен и я  
Т«Н-ЗА
Т р ан сф срм атор  л о сто я н н о го  тока  ТПТ-24 
Р аспределительны й  тр ан сф о р м ато р  Т Р -22  
Ста^эилизирую ш ий т р ан сф о р м ато р  ТС>2 
Ш унт U iC -7 5 'j0 0 -0 ,5  
Ш унт Ш С .7 5 -6 0 0 0 -0 ,5  
Ш унт m C -7 5 -j6 -0 ,5  
Ш унт Ш С -7 5 -2 0 -0 ,5  
Ш унт Ш С -7 5 -1 5 0 -0 ,5  
Панели с  п редохран ителям и  П П -4035 
В ольтм етр  0-1  ООО В, М -4200  
А м п ерм етр  0 -6 0 0 0  А, М -4200  
А м п ерм етр  ЮО-О-ЮО А, M -420Q 
А вто м ат  А -3 1 6 1 , 1д=*15 А

А втом ат  А -31 6 1 , 1 ^ = * 2 0 А  
А втом ат  А К -6 3 -2 М , 1^ ^ = 1 , 3  А 
Д атч и к и  тем п ер ату р ы  воды 
и м асл а
У казатели  тем пературы  воды 
и м асла
А втом ат «У п равлен и е  тепловозом » А-3161, 
1 „ = 1 5  А
Д атч и к и  д авл ен и я  1 „
У к азател и  д а в л е н и я  / ЭД1ИУ-1оШ  
П ер екл ю ч ател ь  авари й н ы й  V n S S lS /C B B  
Р а зъ ед и н и те л ь  б атар еи  РП-24М  
Р а зъ ед и н и тел ь  реле зазем л ен и я  ГВ -25 А 
Т ум блер  кон троля  и зо л яц и и  П 2Т-] 
Тум блеры  отклю чен и я двигателей  ТВ1-2 
К нопки  пуска д и зел я  К Е -011  
Тум блер прокачки м ас л а  ТВ 1-2 
П едали песочн иц ы  ВП1-И 
Тум блер «У п равлен и е  п ереходам и» T B I-2  
М икооп ереклю ч атели  д атч и к о в -р е л е  Т35 
К ноп ка  м ан евровой  р аб оты  К Е - 011  
Р ези сто р  к вольтм етру  ДСР-ЗОЗЗ 
Т ум блеры  уп равлен ия холодильником , 
ТВ) -2
Р ези стор  в обмотке возбуж ден и я  П С -50313 
Р ези сторы  возбуж ден и я  Г.С-5 0232 
Р ези сто р ы  ПС-50231
Р ези сторы  в цепи п одм агн ичиваю щ и х об
м оток  а м п л и с та т а  n C -li0 4 )2  
Р ези сто р  за р я д а  б атар ей  Л С -9233 
Р е зи с то р  в пепи АВ ПС-504,17 
Р ези сто р  в цепи РЗ  ПС-50124 
Р ези сто р ы  катуш ек н ап р яж ен и я  реле 
РП ПС-40601
Р ези сто р ы  токовы х катуш ек реле 
РП ПС-50125
Р е зи с то р  в цепи ТПН ПС-5041 6 
Р ези стор  о сл аб л ен и я  поля Л С -9110 
Р ези сто р  о сл аб л е н и я  п оля Л С -9120 
Р азъ ем ы  м еж теп ловозн ы х соединений 
Ш РГЬ0П31ЭГ1
Р азъ ем  р ео статн ы х  исп ы тани й  
С Ш Р48Л 26ЭШ З
Р о зетка  соед и н ен и я б атар ей  ШР5-5ПКвНГ6 
Р о зетка  ввода в депо Ш Р4 8П2ЭГ9 
Д иоды  К Д 202Р
А кяу м у л ято р н ая  б а т а р е я  32ТН -4Б0 
Т яговы й  ген ер ато р  ГП -312 
В озбудитель
В спом огательны й ге н ер а то р  ВГТ 2 7 5 /1 2 0 , 
а гр е га т  А -70  6 А
Т яговы й  эл ек тр о д в и гате л ь  ЭД-118А  
Э л ек тр о д ви гател ь  вен ти л ято р а  кузова 
П | 1 М. 1,2  кВт, 75 В 
Э л ек трод ви гатель  к алори ф ера  П 11М 
Э л ек тр о д в и гате л ь  м аслопрокачи вагг щ его 
« а о л с а  П41
П одвозбуди тель ВС-652 
Э лектродвигатель топли воп одхачи ваю щ его  
н а с о с а  П2 1 М, 0 ,5  «Вт, 75 В 
Р егу л я то р  н ап ряж ен и я  БРН-ЗВ 
Б локи вы прям ителей  Б В К -470 
Д и од  за р я д а  б атар еи  ПВК-6011 
Блок р ези сторов  и диодов 
К онтроллер  м аш и ни ста  К В -1552 
Э лектром агни ты  р егулятора  ЭТ-52 
Р еверсивны й  переклю чатель ППК-аОбЗ 
К онтактор  возбуж дени я возбудителя 
М К 1-10В У ЗЛ
К онтакторы  ослаб лен и я  поля ПКГ-5 65 
К он тактор  возбуж дени я ген ер ато р а  
M K4-I ОВУЗА
К онтактор м аслоп рокачи ваю щ его  н асо са  
М КЗ-Ю В У ЗА
П оездные ко н такто р ы  П К-753Б-С

О бозначение Н аименование

Д 1-Д З П усковы е к он такторы  КПВ-£04
к т н К онтактор  топли вн ого  д а с о с а  М К1-20БУЗА
ВП7 В ентиль ускорени я пуска В в -1
э т Э лектром агн и т  р егу л ято р а  ЭТ-54
и д И ндуктивны й датчи к  ИД-31
1ВП1-ВП4 Э лектроп н евм ати ческие вен ти ли  BS-3
Р Б 1-Р Б З Блоки боксо ван и я  Б Б -3 2 0
FBI Реле времени В Л -5 0 , 50 В. 2 -2 0 0  С
Р в з Реле времени РЭ В -812, 0 , * — 2,€  С
РДВ Реле д авл ен и я  воздуха А К -1 1 Б
РД М 1-3 Реле давяеии п  м а сл а  КРМ
РП1. РП2 Реле перехода Р Д -3010
РЗ Реле зазем л ен и я  Р4 5-Г 2 - 1 !
тр в , т р м Терморгле во*ы и м асл а  КРМ
РОЯ Реле 0|бвыв» п олю са Р 45Г ® -1 |
СРОП Р ези сто р  ПС-г>0д25
РУ «, РУ 4, Р У 6 ,  РУ 7, 
РУ *, РУ Ю , Р У М

Реле урвав^1**#л  ТРПУ-1-4ДЗ

6 ДС Блох вьш рям ителсв Б В -1203
СБ С ирена СС-2
105 Б локи ровка  валодф оворота ВК-411
6 Д 1 . В Д 2 
ддр, Д дц

Б локировки  дверей камеры ВК -21  12
Д атчики  разры ва  торм озной  м аги страли  
№ 418

КЛП 1, К Л П 2 К л а л а я и  л есо ч н и ц ы  К ЛП-32

Вспомогательные контакты контакторов Д1 и Д2 (231, 
232; 232, 233) собирают цепь питания катушек бяок-магнита 
ЭТ дизел» и вентиля ВП7 ускорителя пускф. Лосле дости
жения частоты вращения холостого хода дизеля контакты 
реле РДМ-1 давления масла замыкаются, подавая питание 
на про/лежуточнве реле РУ11. Его контакты создают по- 
CToswMyjo цель литания бл9 ŝ-̂ мaгнитa при работе дизеля 
<1,049, 239) и выключают реле РВ1 (381). Контакты реле 
РВ1 выключают реле РУ5  ̂ а следовательно, «  ^«онтактвры 
Д1, Д2, ДЗ, автоматически завершая цикл пуска.

В схему введена защита, действующая при обрыве це
пи (полюса) возбуждения тягового двигателя. В оборудова
ние защиты входят блок диодов сравнения (БДС) и реле 
РОП с регулировочным резистором СРОП. В блоке БДС 
имеется набор полупроводниковых диодов, соединенных 
по мостовой шестифазной схеме.

Вход схемы блока подключается вспомогательными 
контактами поездных контакторов П1 (1190, 1189), П2 (1192, 
1191), ПЗ (И  94. 1193). П4 Х,1}95. Я  96), П5 (1197  ̂ 1198), П6 
(1199. 1200) к 1еоретиа»ски эквипотенциальным мочкам .це
пей л-яговык эоектродвигателей. К выходу блока по_дключе- 
но реле Р01Э. В нормальнолл рабочем режиме незначитель
ная разность потенциалов на входе блока вызывает появ
ление тока в реле, который недостаточен для его срабаты
вания.

При обрыве же цепи возбуждения какого-либо тягово
го двигателя потенциал точки присоединения входного про
вода блока к этому двигателю резко возрастает. Увеличе
ние тока через реле РОП приводит к его включению. Кон
такты реле (113, 103) разрывают цепь питания контакторов 
ВВ и КВ, производя сброс тяги. При этом реле становится 
на защелку.

Для питания холодильника «Морозкоя, устанавливаемо
го в кабине машиниста, введена розетка (РХ), получающая 
питание через автомат «Светосигнальные приборыя.

Ю. С. КАМЕНЦЕВ.
ведущий инженер ПКТИ 

ПО «Ворошиловградтепловоз»
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА 2ТЭ116
(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 5, 1984 г.)

Вспомогательный р. к. ВВ (1158, 
1421) исключает возможность включе
ния реле РУ11,  а з. к. ВВ (1420, 1436; 
1420, 1427) подготавливают цепи пи
тания реле РУ11 и РВ4 при боксова- 
нии. Главный 3. к. ВВ (548, 571) обес
печивает питание обмотки возбужде
ния синхронного возбудителя СВ че
рез аварийный переключатель и ре
зистор СВВ, а главный з. к. КВ (429, 
431) подает напряжение возбудителя 
СВ через аварийный переключатель 
АП (левое положение) и управляемый 
выпрямитель УВВ на обмотку возбуж
дения тягового генератора.

Вспомогательный з. к. КВ (400, 
430) обеспечивает питание блока уп
равления выпрямителем БУВ от ак
кумуляторной батареи АБ. Ток и на
пряжение тягового генератора ре
гулируются автоматической схемой 
возбуждения. Переменное напряже
ние наводится в обмотках (1С1— 1СЗ 
и 2С1—2СЗ) статора тягового генера
тора (двойная звезда) через выпря
мительную установку ВУ, и через 
3. к. поездных контакторов П1—П6 
питание подается на тяговые элек
тродвигатели.

При трогании и разгоне поезда на 
подъеме, а также ухудшении сцепле
ния колес тепловоза с рельсами в 
схеме предусмотрен перевод тягово
го генератора в режим статических 
жестких характеристик (уменьшение 
тока нагрузки не приводит к измене
нию напряжения) тумблером «Огра
ничение боксования» ТОБ, который 
своим контактом (1277, 1278) подает 
питание на катушку реле РУ1В на по
зициях _3— 15 штурвала контроллера.

Реле РУ18 своим з. к. (482, 484)
включает резистор ССУ2 в цепи ус
тавки по напряжению селективного 
узла и обеспечивает работу тягового 
ге«ератора гю статическим жестким 
характеристикам. При скорости более 
15—20 км/ч мощность дизеля ис
пользуется «еполностью, поэтому не
обходимо отключить тумблер «Огра
ничение боксования» Т05 . При ма
невровой работе тепловоза контрол
лер машиниста КМ устанавливают на 
нулевую позицию.

Питание реле РВЗ и катушки кон
такторов КВ, ВВ получают при на
жатии кнопки «Маневры» КМР по 
цепи; автоматический выключатель 
АУ, блокировка крана машиниста БУ, 
контроллер машиниста «Вперед» или 
«Назад», кнопка КМР, тумблер «Уп
равление тепловозом» УТ, контрол
лер машиниста, б. к. реверса В или Н, 
автоматические выключатели АВУ, 
1АТ и 2АТ, реле РУ22, РУ1, РУ2, РУВ, 
катушка реле времени РВЗ. В этом 
случае электрическая схема работает, 
как на позиции 1 контроллера.

Ослабление попя возбуждения тя
говых двигателей. Для более полно
го использования мощности дизеля 
во всем диапазоне скоростей приме
няется автоматическое двухступенча
тое ослабление поля возбуждения тя
говых двигателей. Автоматизация 
обеспечивается двумя реле ослабле
ния поля РП1 и РП2, управляющими 
контакторами ВШ1 и ВШ2 первой и 
второй ступеней ослабления поля со
ответственно. Каждое реле имеет то
ковую обмотку 3,4 и обмотку напря
жения 1,2. Обмотки напряжения реле 
включены через регулировочные ре
зисторы СРПН на напряжение тягово
го генератора. Таким образом, ток в 
обмотках напряжения реле пропорци
онален напряжению генератора и 
может быть отрегулирован резисто
рами СРПН.

Тоновые обмотки реле включены на 
выход трансформаторов постоянного 
тока ТПТ1—ТПТ4. Ток рабочих обмо
ток ТПТ пропорционален силовому 
току, а следовательно, и в токовых 
обмотках обоих реле он также про
порционален силовому току. С вклю
чением реле РП1 его контакты 5,6 
(пр. 1517, 901) включают контактор 
ВШ1 первой ступени ослабления по
ля. При этом силовые контакты ВШ1 
подсоединяют параллельно обмоткам 
возбуждения С1—С2 каждого двига
теля первые ступени резисторов ос
лабления поля CUJ. Токи возбуждения 
двигателей уменьшаются.

Одновременно р. к. ВШ1 вводят в 
цепь обмотки напряжения реле уча
сток резистора СРПН1 (Р1—РЗ), по
дают питание на обмотку напряжения 
реле РП2, что гарантирует необхо
димую последовательность включе
ния реле.

Включение второй ступени ослаб
ления поля от реле РП2 происходит 
аналогично. При этом силовые кон
такты ВШ2 подключают параллельно 
обмоткам двигателей вторые ступени 
резисторов ослабления поля СШ1 — 
СШ6. Токи возбуждения еще более 
уменьшаются.

Отключение реле перехода и со
ответствующее усиление поля проис
ходит также автоматически. Тумблер 
«Управление переходами» ТУП слу
жит для отключения цепей управле
ния ослаблением поля при их неис
правности. С повышением скорости 
(на второй ступени ослабления поля) 
включается реле ограничения скоро
сти РПЗ и его 3. к. (1451, 1450) вклю
чает реле управления РУ2. Происхо
дит сброс нагрузки.

Аварийный режим возбуждения. 
На аварийный режим возбуждения 
переходят с помощью установки пере
ключателя АП в положение «Аварий
ное». На схеме этому положению пе
реключателя соответствует замкнутое

состояние правых контактов. Контак
ты АП (359, 357) вводят в цепь воз
буждения возбудителя догюянитель- 
ный резистор САВ и напряжение воз
будителя снижается.

Контакты АП (361, 362, 363) шунти
руют тиристоры управляемого выпря
мителя возбуждения УВВ. Последний 
становится неуправляемым, а напря
жение генератора изменяется в соот
ветствии с естественной характеристи
кой синхронного возбудителя СВ. 
Плавность трогания в этом режиме 
обеспечивается контактором КАВ.

Отключение неисправного тягово
го двигателя. Его отключают выклю
чателем ОМ на нулевой позиции кон
троллера. При этом контакт ОМ (1 — 
6) между проводами 1557 и 1559— 
1564 отсоединяет соответствующий 
поездной контактор П1—П6, а контакт 
ОМ между проводами 1392— 1398 
шунтирует вспомогательный з. к. от
ключенного контактора в цепи пита
ния катушки реле управления РУ5. 
Одновременно контакт ОМ между 
проводами 448 и 453 шунтирует по
тенциометр СИД, уменьшая мощность 
генераторе.

При выходе из строя более одного 
тягового двигателя движение с поез
дом недопустимо.

Сигнализация и защита в тяговом 
режиме от понижения уровня воды 
в баке; перегрев охлаждающих воды 
и масла. Понижение уровня охлажда
ющей воды в расширительном баке 
(ниже допустимого) приводит к замы
канию контакта реле уровня воды 
РУВ (1849, 1850) поплавкового кон
тактного устройства. От автомата 
«Дизель» АЗ подается питание на 
сигнальную лампу «Уровень воды».

При отключенном тумблере ТВ1 
датчик ТРВ1 размыкает свой кон
такт (1448, 2236) при температуре во
ды 96 °С. С включением ТВ1 датчик 
ТРВ2 размыкает свой контакт (2236, 
1468) при температуре воды 106°С и 
обесточивает цепь питания катушки 
реле РУ22. Когда температура масла 
достигает 88 °С, датчик ТРМ размыка
ет свой контакт (1469, 1446) в цепи ка
тушки реле РУ22. Последнее отклю
чает реле РВЗ и контакторы КВ и 
ВВ. Р. к. ВВ (1421, 1158) собирает
цепь питания катушки реле РУ11, а 
3. к. РУ11 (1766, 3. к. РУ11 и РУЮ) — 
лампы «Сброс нагрузки» ЛИ. 3. к. 
реле РВЗ с выдержкой времени при 
размыкании (1555, 1557) разрывает
цепь питания катушек П1—П6 и РУ5, а 
р. к. РВЗ с выдержкой времени при 
замыкании (1471, 1437) собирает цепь 
питания катушек ВВ и КВ от автомати
ческого выключателя А4, которые 
вновь включаются. Реле РУ11 отклю
чается, но лампа ЛН продолжает го
реть, так как сигнал о сбросе на'руз- 
ки поступает через р. к. репе РУ11
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и РУ5 от тумблера «Управление теп
ловозом» УТ.

Тяговые двигатели от генератора 
отключены, а дизель-генератор раз
вивает в режиме холостого хода мощ
ность, достаточную для питания элек
трических машин собственных нужд. 
Тумблер ТВ1 должен устанавливаться 
в положение 106°С при переходе на 
летний период эксплуатации теплово
зов при температуре окружающего 
воздуха выше 40 °С.

Защита дизеля по давлению мас
ла. Если при работающем дизель-ге
нераторе не обеспечивается давление 
масла (на входе в лоток) 0,05± 
±0,01 МПа (0,5±0,1 кгс/см^), то кон
такт реле РДМ4 (1166, 1167) размы
кает цепь питания катушек реле РУ9, 
РУ10, останавливая дизель-генератор. 
Если на высших позициях не обеспе
чивается давление масла согласно 
ТУ24.6.374-79, то регулятор числа 
оборотов РЧО создает цепь питания 
(1390, 1181) лампы сигнализации «Дав
ление масла» ЛДМ и снижает мощ
ность и частоту вращения вала 
дизеля.

Обрыв тормозной магистрали по
езда. Со снижением дав-ления возду
ха в тормозной магистрали до 0,27— 
0,32 МПа (2,7—3,2 кгс/см^) контакт ре
ле давления воздуха РДВ (1483, 1493) 
убирает напряжение с катушки реле 
РУ22, которое своим контактом (1491, 
РУ1) снимает нагрузку. При обрыве 
тормозной магистрали поезда или на
рушении ее целостности происходит 
служебная дополнительная разрядка. 
Когда давление воздуха достигает ве
личины 0,11 ±0,02 МПа (1г1± 
±0,2 кгс/см^), в канале дополнитель
ной разрядки воздухораспределителя 
замыкается контакт ДДР (1309, 1310). 
Напряжение питания через ДДР и ДТЦ 
подается на реле РУ1, которое сраба
тывает и становится на самопитание 
через 3. к. РУ1 (1321, 1320). Также че
рез 3. к. РУ1 (1771) получает питание 
лампа «Обрыв тормозной магистра
ли» ЛРТ и размыкаются контакты РУ1 
(з. к. РУ22, РУ1, РУ2) в цепи питания 
катушек реле РВЗ, контакторов КВ и 
ВВ. Загорается лампа «Сброс нагруз
ки» ЛН. Схема работает в режиме 
холостого хода.

Кран машиниста в поездном поло
жении рукоятки обеспечивает пита
ние тормозной магистрали поезда. 
Воздухораспределитель не становится 
в режим торможения и не вызывает 
размыкания контактов ДТЦ (1310, 
1314). Если нарушение тормозной ма
гистрали поезда произойдет недалеко 
от локомотива, а утечка воздуха не 
успевает пополняться, то срабатывает 
воздухораспределитель тепловоза и, 
когда давление в тормозной камере 
воздухораспределителя достигает 
0,04—0,07 МПа (0,4—0,7 кгс/см^), до
полнительно к срабатыванию ДДР 
размыкается контакт ДТЦ в цепи пи
тания реле РУ1. Последнее отключа
ется и размыкает своим з. к. цепь 
питания лампы «Обрыв тормозной 
магистрали» ЛРТ.
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Тяговый режим в обоих случаях 
восстанавливают торможением с по
следующим отпуском тормозов поез
да краном машиниста. При этом сра
батывают датчики тормоза ДОТ1 
(2221, 2222), ДОТ2 (2223, 2224), кото
рые создают цепь питания на лампу 
сигнализации «Отпуск тормозов» 
ЛОТ. Лампа сигнализирует о затор
моженном состоянии тележек тепло
воза. Для отпуска тормозов нажима
ют кнопку КОТ (2219, 2220), которая 
создает цепь питания на вентиль ВОТ, 
способствующий более быстрому от
пуску тормозов. Датчики ДОТ1 и 
ДОТ2 разрывают цепь питания на 
лампу ЛОТ.

Обнаружение боксования. Устрой
ство обнаружения боксования основа
но на принципе сравнения токов тяго
вых двигателей, которые соединены 
в шесть параллельных ветвей. В ка
честве сигнала по току используется 
падение напряжения на обмотках 
главных и дополнительных полюсов 
двигателей. Эти падения напряжений 
сравниваются между собой в диод
ном мосте блока БДС, на выход ко
торого включены три реле боксова
ния РБ1—РБЗ. При равенстве токов 
двигателей падения напряжений рав
ны и напряжение на выходе моста 
равно нулю. Боксование одного или 
части двигателей приводит к появле
нию напряжения на выходе моста.

Данная схема сравнения сигналов 
обнаруживает боксование при мак
симальном числе (до 5) одновремен
но боксующих двигателей в любом 
их сочетании, тогда как примененная 
ранее на тепловозах 2ТЭ116 схема по
парного сравнения токов двигателей 
не обнаруживает одновременного 
боксования двигателей, составляющих 
пару. Реле боксования РБ1 и РБ2 име
ют настройку на различную чувстви
тельность за счет включения в их 
цепь добавочных резисторов СРБ1 и 
СРБ2 разной величины. Так, реле РБ1 
срабатывает при меньших пробоксов- 
ках двигателей чем реле РБ2.

При включении реле РБ1 (1218, 
1235) получает питание реле РУ17 и 
оно своими контактами производит 
следующие операции;

включает шунтирующий резистор 
селективного узла (482, 484)
в цепи уставки напряжения генерато
ра, вследствие чего напряжение ге
нератора ограничивается;

включает электромагнит МР5 
(1543, 1774), который выводит индук
тивный датчик в положение мини
мального выхода, в результате мощ
ность генератора снижается;

блокирует переход на ослаблен
ное поле тяговых двигателей, включа
ет реле времени РВ2 (1250, 1230), ко
торое разрывает цепь питания кон
такторов ВШ1, ВШ2.

При работе на аварийном возбуж
дении р. к. РУ17 (1618, 1619) разры
вает цепь питания контактора КАВ, 
который, отключаясь, вводит рези
стор С А ВЛ  цепь возбуждения воз
будителя. Мощность тягового генера
тора уменьшается. Более длительное

боксование приводит к включению 
реле РБ2 (228, 1420) и реле управле
ния РУ11.

Своими контактами реле РУ11 про
изводит следующие операции:

включает реле РУ17 (1332, з. к. 
РУ11), что вызывает изменения а 
схеме, как и при срабатывании РБ1;

вводит второй шунтирующий рези
стор (482, 699) селективного узла в 
цепи уставки напряжения генерато
ра (напряжение ограничивается вели
чиной 350 В при токе 3000 А);

включает реле времени РВ4, кото
рое вводит шунтирующий резистор 
селективного узла (б91, 692) в цепи 
уставки мощности генератора. Вос
становление нормальной величины ус
тавки мощности происходит через
1,5 с после отключения реле боксо
вания;

подает питание в цепь звуковой и 
световой сигнализации.

На ослабленном поле при сраба
тывании ВШ1 получает питание ка
тушка реле РУ16 (1520, 1522), которая 
своими 3. к. (792, 793) создает цепь 
на катушку реле боксования РБЗ. По
следняя настроена на повышенную 
чувствительность при боксовании на 
ослабленном поле. В момент сра
батывания (РБЗ (1424) исполнитель
ные цепи работают также, как и при 
режиме полного поля (при срабатыва
нии РБ2) с тем отличием, что разры
ва цепей питания уже включенных 
контакторов ослабления поля не про
исходит, так как контакты репе 
РВ2 шунтируют 3. к. ВШ1 и ВШ2.

Боксование на второй ступени ос
лабления поля всех шести колесных 
пар или повышение скорости тепло
воза приводит к срабатыванию реле 
ограничения скорости РПЗ. Его з. к. 
(1450, 1451) создает цепь питания на 
реле РУ2. Нагрузка сбрасывается.

Комплексное воздействие защиты 
от боксования на каналы напряжения 
и мощности генератора позволяет по
лучить различную величину сниже
ния мощности при срабатывании за
щиты в зависимости от скорости дви
жения. Песок под колеса во время 
боксования подается нажатием педа
ли песочницы КН. Через блокировку 
реверсора В или Н получают питание 
электропневматические вентили пе
сочниц 1КП1, 2КП2 или 1КП2, 2КП1.

Повышение давления в картере 
дизеля. Повышение давления в карте
ре дизеля выше 35 мм вод. ст. при
водит к замыканию контактов U-об- 
разного манометра КДМ (1400, 1509). 
Создается цепь питания на катушку 
электропневматического вентиля ава
рийной остановки дизеля ВА от авто
мата «Управление общее» АУ. В этом 
случае предельный выключатель, 
воздействуя на механизм управления, 
устанавливает рейки топливных насо
сов дизеля в нулевое положение и 
дизель-генератор останавливается.

Осушка сжатого воздуха. Система 
осушки сжатого воздуха предназна
чена для защиты элементов пневмо
систем тепловоза от попадания вла
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ги. Она очищает также воздух от мас
ла и адсорбентной пыли. В то время, 
как один адсорбер сушит сжатый воз
дух, другой подвергается регенера
ции путем продувки сухим нагретым 
воздухом для удаления влаги, задер
жанной при предыдущем процессе 
осушки.

На нулевой и первой позиции кон
троллера машиниста оба адсорбера 
работают в режиме осушки. На пози
циях контроллера выше первой, один 
адсорбер работает в режиме осуш
ки, другой — в режиме регенерации. 
Адсорберы подключаются автомати
чески с помощью переключателя 
осушки воздуха ВО (концевого вык
лючателя), установленного на правом 
воздухоочистителе дизеля.

Колесо воздухоочистителя, враща
ясь, периодически воздействует при
варенным к нему кулачком на ролик 
переключателя осушки ВО. С каждым 
нажатием кулачка на переключатель 
ВО замыкается цепь питания катушки 
реле Р1 от автоматического выклю
чателя «Холодильник» А6 через з. к. 
переключателя ВО (2802, 2803) и
р. к. реле РЗ, Р2 (2805).

Реле Р1 при включении:
замыкает своим з. к. (2806) цепь 

питания собственной катушки от ав
томатического выключателя А6, ми
нуя контакт ВО (2802, 2803) и р. к. РЗ 
(2806);

готовит через з. к. (2809) цепь пи
тания катушки реле РЗ;

собирает своим з. к. (2811) цепь 
питания катушки электропневматиче- 
ского вентиля 801 от автоматическо
го выключателя А6. Вентиль 801 , 
включаясь, открывает доступ возду
ха в полости управления двух клапа
нов. Один клапан, закрываясь, пере

крывает доступ влажного воздуха в 
левый адсорбер. Другой клапан, от
крываясь, пропускает осушенный воз
дух через левый адсорбер для реге
нерации;

размыкает своим р. к. (2822) цепь 
питания электропневматического вен
тиля В02 от автоматического выклю
чателя А6.

Вентиль В02, отключаясь, пере
крывает доступ воздуха в полость уп
равления двух клапанов. Один кла
пан открывается и пропускает влаж
ный воздух в правый адсорбер. Дру
гой клапан закрывается и прекраща
ет доступ горячего воздуха через 
правый адсорбер, который переходит 
в режим осушки воздуха.

При отходе кулачка от ролика пе
реключатель ВО отключается и раз
мыкает свой контакт (2802, 2803) в 
цепи катушки реле Р1 и замыкает кон
такт (2832, 2807) в цепи пи
тания катушки реле РЗ через 
3. к. реле Р1 (2809) от автоматическо
го выключателя А6.

Реле РЗ при включении:
замыкает своим з. к. (2806) цепь 

питания собственной катушки от ав
томатического выключателя А6, ми
нуя контакт переключателя ВО (2832, 
2807);

готовит через з. к. РЗ (2805) цепь 
питания катушки реле Р2 от автома
тического выключателя А6;

исключает своим р. к. (2805) одно
временное включение реле Р1 и Р2.

Когда колесо воздухоочистителя 
сделает один оборот, кулачок колеса 
снова нажимает на ролик переключа
теля ВО (2802, 2803). Получает пита
ние цепь катушки реле Р2 через з. к. 
реле РЗ (2805) от автоматического 
выключателя А6.

Реле Р2 при включении:

замыкает своим з. к. (2805) цепь 
питания собственной катушки, минуя 
3. к. реле РЗ (2805);

размыкает своим р. к. (2805) цепь 
питания катушки реле Р1.

Реле Р1 при отключении выполня
ет операции, обратные операциям 
при включении. Так, выключаются ре
ле РЗ, электропневматический вентиль 
В01 и включается электропневмати
ческий вентиль 802 . В результате 
правый адсорбер переходит в режим 
регенерации, а левый — в режим 
осушки воздуха.

При отходе кулачка от ролика пе
реключатель осушки ВО, отключаясь, 
размыкает свой контакт (2802, 2803) 
в цепи питания катушки реле Р2, ко
торое отключается. Когда колесо воз
духоочистителя сделает еще один 
оборот и кулачок нажмет на ролик 
переключателя ВО, включатся реле 
Р1, РЗ, и цикл включения адсорберов 
повторится.

ОСОБЕННОСТИ ИЗМЕНЕНИЯ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ 

2ТЭ116.70.01.005ЭЗ С ТЕПЛОВОЗА 
№ 524]

введена осушка сжатого воздуха 
с № 532;

установлены дистанционные элек
трические манометры давления масла 
на № 612, 614 и с № 651;

снят вентиль ВВФ с № 737. Роль 
вентиля ВВФ выполняет вентиль раз
грузки ВР;

введена задержка прокачки мас
ла после остановки дизеля с № 759;

применен реостатный пуск ком
прессора с № 759 (данная схема опи
сана в журнале «ЭТТ» № 2 за 1983 r j .

А. Л. ЦЕЙТЛИН, С. А. БАРАНОВ.
инженеры

ПО «Ворошиловградтепловоз»

ЕСЛИ СРАБОТАЛ АВТОМАТ BAt.
Причиной срабатывания автомата 

ВА1 на электровозах ВЛ80Т часто бы
вает короткое замыкание (к. з.) в 
цепях удерживающей и включающей 
катушки ГВ. Воспользовазшись реко
мендациями, которые предлагает ма
шинист депо Казатин Юго-Западной 
дороги Р. П. ЯКУБОВСКИЙ, можно 
за 2—3 мин обойти поврежденный 
участок. Кроме того, не требуется 
ничего отсоединять в схемах цепей 
управления. Тем самым исключаются 
ошибки при выходе из положения.

При включении кнопки «Выкл. 
ГВя срабатывает автомат ВА1. Причи
на: «земля» в цепях удерживающих 
катушек ГВ. Следует выключить кноп
ку «Выкл. ГВ», восстановить защиту. 
На панели 3 ведущей секции соеди
няют перемычкой провода Н171, 
Н74, кнопка «Сигнализация» должна 
быть включена.

Если реле 268 отключится, значит, 
«земля» на ведущей секции. Поэтому 
перемычку снимают, подкладывают 
изоляцию под якорь реле 204 или 
изолируют его блокировку в прово
дах Н73— Н74. С пульта машиниста 
включают ГВ обычным способом.

В случае когда реле 268 не обе
сточивается, «земля» либо на участке 
до реле 204, либо в общей цепи, ли
бо в проводах, идущих на заднюю 
секцию. Не снимая перемычки, закли
нивают реле 236 ведущей секции. 
С пульта машиниста включают на ней 
ГВ (кнопка «Выкл. ГВ» должна быть 
выключена). Для отключения ГВ ис
пользуют кнопку «Сигнализация».

Автомат ВА1 срабатывает после 
нажатия кнопки «Вкл. ГВ и возврат 
реле». Причина: «земля» в цепи вклю
чающей катушки. В данном случае 
отпускают кнопку и восстанавливают 
автомат. Затем на панели 3 ведущем 
секции изолируют размыкающую бло
кировку реле 207 (Н86— Н87).

Перемычкой подают питание с 
провода Н171 на провод Н87 (кноп
ку «Сигнализация» включать). Если 
реле 268 сработает, то «земля» на 
ведущей секции. Изоляцию между 
контактами блокировки оставляют, пе
ремычку сни.^ают.

ГВ задней секции включают с 
пульта кнопкой «Вкл. ГВ и возврат 
реле», предварительно восстанозив 
автомат ВА7 на щите 215.

Если при подаче питания в про
вод Н87 ГБ ведущей секции включит
ся, то «земля» в общей цепи или 
проводах, идущих на заднюю секцию, 
р>еле 268 при этом не отключилось. 
Поэтому кнопку пВкп. ГВ и возврат 
реле» не используют, а при необходи
мости пользуются перемычкой.

Размыкающую блокировку реле 
207 в цепи включающей катушки ГВ 
изолируют. Чтобы подать питание 
блоку БРД, кратковременно нажима
ют на реле 207.
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flEPE>i£Hb ПРОВОДОВ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ СХЕМ ТЕПЛОВОЗА ТЭП60
(О ковчавие. Н ачало  см. «ЭТТ» № 4 и 5 за  1984 г.)

977- с  СКиЛ-..6 « - >  ПУ1, ПУ2 на заж и м  6 Т612 «М ано
метры, терм ом етры »;

978 — с заж и н а  5 Т612 «М анометры, термометры » на С К19/
12 ПУ1, ПУ2;

979 — с СК20/10 коробки № 2 на СК19/12 ПУ2;
980 — соединяет СК25/10 и СК20/10 коробки № 2.

Провода цепей управления (ли ст 3)
1098 — с р. к. реле РпрЮ  на к. 3 р. к. реле времени РВ4;
1099 — соединяет к. 4 р. к. и к. 8 з. к. реле времени РВ4;
1100— 4 р, к. реле времени РВ4 на з . к. реле времени

1101— с 3. к. реле времени РВ5 на к. 9 з . к . реле времени 
РВ4;

1102 — с к. I катуш ки  реле времени РВ4 на к . 1 катуш ки 
реле времени РВЗ:

ПОЗ — соединяет к. 11 и к. 2 (катуш ка) реле времени РВ4;
1104 — с ^ ^  12 реле времени РВ4 на катуш ку контактора

1105 — с реверсивного бараб ан а  контроллера КМ на СК13/8
ПУ1, ПУ2;

1106 — с СК13/8 ПУ1 на СК4/4 ВВК;
1108 — с к. 8 3. к. реле давлени я м асла РД М З на Ш РД /22;
1109 — с СК7/13 ВЕК на к. 5 з . к, реле времени РВЗ;
1110 — с к. 6 3. к. реле времени РВЗ на СК7/14 ВВК;
П И  — соединяет к . 9 з . к. и к. 11 реле времени РВ4;
1112 — с 3, к. реле РпрЮ  на катуш ку кон тактора КМ Н;
1114 — с АВ5 «Ж алю зи» на р. к. реле РпрЮ;
1119 — с катуш ки реле времени РВЗ на СК1/1...10 «—» ВВК;
1120 — с р. к. реле РпрП  на р. к. реле 1Рпр9;
1121— с р. к. реле 1Рпр9 на р. к . «Р — вперед» реверсора; 
П22 — с 3. к. контактора КД2 на р. к. кон тактора КД1;
1123 — с СК2/15 ВВК на з . к. кон тактора КВ;
П24 — соединяет з. к. и р к. кон тактора КВ;
1125 — с р. к. кон тактора КВ на СКЗ/12 ВВК;
1126 — с СК5/8 ВВК на СК12/11 ПУ1;
1127 — с СК5/8 ВВК на р. к. реле РУ1;
1128 — с к. П реле РТ -60” на Ш РД /23;
П31 — с к. 10 реле Р Т -60” на к. 7 з. к. реле давлен и я  м ас

ла РДМЗ;
1133 — с р. к. реле Рпр7 на з. к. кон тактора КТН;
1134 — с 3. к. контактора КТН на катуш ку реле РпрЮ ;
1136 — с диода Д1 на СКЗ/7 ВВК;
1137 — соединяет катуш ки реле Рпр8 и РпрЮ ;
1139 — соединяет к. 2 катуш ек реле времени РВ1 и РВЗ; 
1140'— с заж и м а 2 КБ на КнПУ «Сохранение питания топ

ливного н асо са» ;
1141— с КнПУ «С охранение питания топливного насоса» на 

КБ (м еж ду заж и м ам и  1, 2);
1142 — соединяет к. 1 катуш ек РВ1 и РВЗ.
Провода электрических цепей дистанционны х манометров 

и термометров (лист 4)
1150- с  СК5/9 ВЕК на СК14/13 ПУ2;
1151— с СК5/9 ВВК на переклю чатель П кП ;
1152 — с СК5/10 ВВК на СК14/9 ПУ2;
1153 — с СК5/Ю  ВВК на переклю чатель П кП ;
1154 — с СК5/11 ВЕК на СК20/5 коробки № 2;
1155 — с СК5/12 ВВК на СК20/2 коробки №. 2.

П ровода цепей управления (ли ст 3)
1166 — с CK 7/I3 ВЕК на Ш РД /22;
1167 — с CK7/I4 ВВК на Ш РД /23;
1168 — с заж и м а  30 КБ на CK24/I ПУ2;
1169 — с заж и м а  29 КБ на СК24/1 ПУ1;
1170 — с вы клю чателя ВкА «Аварийный останов тепловоза»

на СК24/1 ПУ1, ПУ2;
П71 — с вы клю чателя ВкА «Аварийный останов тепловоза» 

на СК24/2 ПУ1, ПУ2;
1172- с  СК24/2 ПУ1 на СК5/13 ВВК;
1173 — с СК24/2 ПУ2 на СК5/16 ВВК:
1174 — с СК5/13 ВВК на заж и м  4 Т614 ВкПА. «П итание а в 

тостопа» ;
1175 — с СК5/16 В ЕК  на заж и м  2 Т614 ВкП А  «П итание а вто 

стопа» :
1176 — с СК24/2 ПУ1, ПУ2 на к. 7 тормозного крана КМТ;
1177 — с СК24/4 ПУ1. ПУ2 на к. 2 торм озного кран а  КМТ;
1178 — с СК24/4 ПУ1, ПУ2 на з. к. ЭПКА автостопа;
1179 — с С К П /7  ПУК ПУ2 на СК9/5 ВВК;
1180 — с СК7/Ю  ВВК на СК24/4 ПУ1;
1181— с СК7/10 ВВК на заж и м  3 Тб5 «Ш унтировка к он так 

та  ЭПКА»;
1182 — с СК9/5 ВВК на заж и м  4 Тб5 «Ш унтировка к он так 

та  ЭПКА»;
1183 — с СК9/5 ВВК на С К П /7  ПУ1;
1184 — с СК9/5 ВВК на С К П /7  ПУ2;
1185 — с СК9/5 ВВК на катуш ку реле 1Рпр9;
1186 — с катуш ки реле 1Рпр9 на C K I/1...10 «—» ВЕК;
1187 — с СК7/11 ВЕК на СК24/4 ПУ2;
1188 — с СК7/11 В ЕК  на заж и м  1 Тб5 «Ш унтировка к он так 

та ЭПКА»;
1189 — с заж и м а  2 Тб5 «Ш унтировка кон такта  ЭПКА» на

заж и м  1 Т614 ВкПА «П итание автостопа»;
1190 — с заж и м а  25 К Б на р. к. реле Р п рП ;
1191 — соединяет катуш ки реле 1Рпр9 и 2Рпр9;
1192 — соединяет катуш ки реле 1Рпр9 и 2Рпр9.

П ровода цепей электропневматического торм оза 
(ТЭП60.70.18.006 ЭЗ, изм. 1)

Т1 — с заж и м а  31 К Б на СК15/5 ПУ1;
Т2 — с за ж и м а  32 КБ на CKI5/5 ПУ2;

^  — с  СК15/5 ПУ1. ПУ2 на АВ16 «Электропневматический 
тормоз» ПУ1. ПУ2;

— с СК18/2 ПУ1, ПУ2 на АВ16 «Э лектропневматнческий 
тормоз» ПУ1, ПУ2;

Т5 — с СК9/9._Ю  ВВК на СК18/2 ПУ1; 
т е  — с СК9/9_.Ю  ВВК на СК18/2 ПУ2;
Т7 — с АВ14 «Э лектропневматнческий тормоз. -ь50 В» ВВК 

на заж и м  «-1-50 В» статического п реобразователя 
БС П -Э П Т -П ;

Т8 — с CK 1/1...I0  «—» ВВК на заж и м  «—50 В» статиче
ского п реобразователя  БСП -ЭП Т -П ;

T9 — с С К8/9 ВЕК на заж и м  «С2» вспом огательного гене
ратора ГЕ;

ТЮ — с СК7/8...9 В ЕК  на ABI4 «Электропневматнческий 
тормоз, -1-50 В» ВЕК;

T I 1 — с С К 8/9 ВВК на заж и м  «К2» трансф орм атора ТрТ;
Т12 — с заж и м а  «С1» вспомогательного генератора ГВ на 

CK 9/I В ЕК;
TI3 — с CK 9/I ВЕК на АВ13 «Э лектропневматнческий тор

моз» ВВК;
Т14 — с АВ13 «Э лектропневматический тормоз» ВВК  на з а 

ж н и  «Н2» трансф орм атора ТрТ;
Т16 — с заж и м а  « ~ »  статического преобразователя БСП - 

ЭП Т-П  на заж и м  «Л1(П 2-5)» блока торм оза БТ;
Т17 — с заж и м а  « ~ »  вы прямительного моста БВТ на з а 

ж им  «К1» трансф орм атора ТрТ;
Т18 — с C K 9/II ВВК на заж и м  «—50 В» вы прямительного 

моста БВТ;
Т19 — с заж и м а  «31(П2—4)» блока торм оза БТ на заж и м  

« ~ »  статического преобразователя БСП -ЭП Т-П ;
Т20 — с КБ (м еж ду  заж и м ам и  31, 32) на заж и м  «-1-50 В» 

вы прям ительного моста БВТ;
Т21 — с (iK9/9...10 ВВК на заж и м  «4-50» блок торм оза ВТ;
Т22 — с СК9/11 ВЕК на заж и м  «—50 В» блока торм оза БТ;
Т23 — с СК9/15 ВВК на заж и м  «Т(П1-4)» блока торм оза 

БТ;
Т24 — с C K 9/I4 В ЕК  на заж и м  «0(П 1-5 )»  блока торм оза 

БТ;
Т25 — с заж и м а  « ~ »  вы прям ительного моста БВТ на з а 

ж им  «Н1» трансф орм атора  ТрТ;
Т26 — с заж и м а  4 КБ на заж и м  «Л (П 2-7)» блока тормоза 

Б Т ;
Т27 — с заж и м а  8 КБ на заж и м  «К Л (П 2-3)» блока торм оза 

БТ;
Т28 — с КБ (м еж ду заж и м ам и  7. 8) на СК9/7 ВЕК;
Т29 — с заж и м а  «Л С (П 1-3)» блока торм оза БТ на КБ (м еж 

д у  заж и м ам и  15, 16);
ТЗО — с за ж и м а  «Л П (П 2-1)»  блока торм оза БТ на КБ (м еж 

ду  заж и м ам и  13. 14);
Т31 — с заж и м а  «Л Т (П 2-2)» блока торм оза БТ на КБ (м<сж- 

д у  заж и м ам и  11, 12);
Т32 — с заж и м а  9 К Б на СК18/8 ПУ2;
Т З З - с  СК18/13 П У 1 на С:ч9/11 ВВК;
Т34 — с CK I8/12 ПУ1 на СК9/15 ВВК;
Т 3 5 - С  СК18/11 П У 1 на СК9/14 ВВК;
Т З б - с  С К9/8 В ЕК  на СК18/9 ПУ1;
Т37 — с СК9/7 ВВК на СК18/10 ПУ1:
Т38 — с заж и м а  16 КБ на СК18/5 ПУ2;
Т39 — с заж и м а  14 К Б на СК18/6 ПУ2;
Т40 — с заж и м а  12 К Б  на СК18/7 ПУ2;
Т41 — с заж и м а  10 КБ на СК18/8 ПУ2;
Т42 — с СК9/8 В ЕК  на СК18/9 ПУ2;
Т43 — с С К 9/И  ВВК на СК18/13 ПУ2;
Т44 — с С К9/7 ВВК на СК18/10 ПУ2;
Т45 — с СК9/14 ВЕК на С К18/П  ПУ2;
Т46 — с СК9/15 ВВК на СК18/12 ПУ2;
Т47 — с заж и м а  «3(П 2-6)» блока торм оза БТ на «землю »;
Т48 — с СК18/5 ПУ1, ПУ2 на лам п у  «Л иния»;
Т49 — с заж и м а  15 К Б на СК18/5 ПУ1;
Т50 — с СК18/6 ПУ1. ПУ2 на лам пу  « П ер ек р ы та» ;
Т 5 1 — с СК18/6 ПУ1 на заж и м  13 КБ;
Т52 — с СК18/7 ПУ1. ПУ2 на лам п у  «Торм ож ение»;
Т53 — с СК18/7 ПУ1 на заж и м  И К Б;
Т54 — с к. 1 торм озного кран а  КМТ на СК18/8 ПУ1, ПУ2;
T5S — с C K I/1...10 ВВК на ABI5 «Электропневматический 

торм оз» . «—» ВЕК ;
Т56 — соединяет лам пы  «Линия» и « П е р е к р ы т а » ;
Т57 — соединяет лам пы  « П ер ек р ы та»  и «Торм ожение»;
Т58 — с лам пы  «Торможение» на СК18/13 ПУ1, ПУ2;
Т59 — с СК18/13 ПУ1, ПУ2 на заж и м  i  переклю чателя вольт

м етра Т б П ;
Т60 — с С К 7/8...9  «-f»  В ЕК  на р. к. реле РпрЮ ;
Т 6 1 — с за ж и м а  1 клеммной коробки ККТ на соединитель

ную тормозную  головку СГТ;
Т62 — с заж и м а  2 клем м ной коробки ККТ н а  соединитель

ную тормозную  головку СГТ;
таз —с СК18/2 ПУ1, ПУ2 на заж и м  2 переклю чателя вольт

метра Т б П ;
T64 — соединяет р. к. и з. к . реле 1Рпр9;
Т65 — с СК9/15 ВВК на р . к. реле 1Рпр9;

Т68 — с р азъем а к. 6 КМТ на СК8/11 ПУ1. ПУ2;
Т69 — с заж и м а  5 КБ на СК18/4 ПУ1;
Т70 — с заж и м а  б К Б на СК18/4 ПУ2;
Т71 — с СК18/4 ПУ1, ПУ2 на кнопку КОТЛ «О тпуск тепло

воза» ;
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Т72 — с СК18/3 ПУ1, ПУ2 на кнопку КОТЛ сО тпуск тепло
воза» ;

Т74 — с СК18/3 ПУ1 на С К18/3 ПУ2;
Т75 — с СК18/3 ПУ2 на электровоздухораспределитель ЭВР;
Т76 — с СК18/12 ПУ1. ПУ2 на к. 5 тормозного крана КМТ;
Т77 — с КБ (м еж ду  заж и м ам и  9, 10) на з. к. реле 1Рпр9:
Т78 — с СК18/9 ПУ1, ПУ2 на заж и м  1 клеммной коробки

ККТ;
Т79 — с СК18/10 ПУ1. ПУ2 на заж и м  2 клеммной коробки 

ККТ;
Т80 — с СК9/8 ВВК на КБ;
Т81 — с CKI8/13 ПУ2 на розетку м еж тепловозного соеди

нения РзУ левую ;
Т82 — соединяет заж им ы  «А Б(П 1-6)» и с-(-50(П1-1)> блока 

торм оза БТ; 
т а з  — с 3. к. реле 1Рпр9 на р. к. реле РпрЮ :
Т85 — с АН 15 «Электропневматический торм оз» . »—» В ЕК  

на р. к. реле РпрШ ;
T86 — с СК9/11 БВК  на р. к. реле РпрЮ ;
T87 — с КБ (м еж ду  заж и м ам и  31, 32) на р. к. реяе  РпрЮ . 

Провода цепей автом атической локомотивной сигнализаиии 
(ТЭП60.70.20.000 ЭЗ, изм . 2)

ПкА — переклю чатель автостопа: Я Д У  — ком плект апп аратуры  ти 
па АЛСНВ-1; ЭПКА — электропневм атический клап ан  автостопа.

А1 — с приемной катуш ки ПрКА на клеммную  коробку ККА (4 
провода в к аж дой  кабине с двух катуиш к);

А2 — с приемной катуш ки ПрКА на клем м яую  коробку ККА (4 
провода в каж дой  кабине с двух катуш ек);

АЗ — с C K I6/2 ПУ1 на заж и м  «ОПК1» ПкА;
А4 — с заж и м а  «ОПК» ПкА на заж и м  I входа ф ильтра Ф;
А5 — с клеммной коробки ККА на СК16/3 ПУ1, ПУ2;
А6 — с СК16/3 ПУ1 на заж и м  «ПК1» ПкА;
А7 — с заж и м а  «ПК» ПкА на заж и м  2 входа ф ильтра Ф;
А8 — с СК24/6 ПУ1, ПУ2 на заж и м  2 ЭПКА;
А9 — с заж и м а  4 ЭПКА на СК16/4 ПУ1, ПУ2;

АЮ — с СК9/4 ВВК на СК16/13 ПУ1;
АН — с СК9/4 ВВК на заж и м  *—50» ЯДУ;
А12 — с заж и м а  «-1-50» ЯДУ на заж и м  5 T5I4 ВкПА ^П итан ие а в 

тостопа» ;
А13 — с 3. к. вспомогательной кнопки автостопа Б К  на С К 16/И  

ПУ1. ПУ2;
А14 — с заж и м а  «1РБ1» ПкА на СК16/11 ПУ1;
А15 — с заж и м а  «РБ1» ПкА на заж и м  с Э П К и  ЯДУ;
А16 — с СК16/Ю ПУ1, ПУ2 на з. к. рукоятки  бдительности РБА ;
А17 — с заж и м а  «1РБ2» ПкА на СК16/Ю  ПУ1;
А18 — с р. к. вспомогательной кнопки автостопа ВК на С К 19/11 

ПУ1;
А19 — с 3. к. рукоятки  бдительности РБА на СК16/1 ПУ1, ПУ2; 
А 2 0 - С  СК16/1 ПУ1 на СК9/16 ВВК;
А21 — С СК16/4 ПУ1, ПУ2 н а  л а м п у  Б светоф ора С В ;
А22 — с лам пы  Б светоф ора СВ на СК16/9 ПУ1, ПУ2;
А23 — С заж и м а  <Б1» ПкА на СК16/9 ПУ1;
А24 — с заж и м а  «Б» ПкА иа заж и м  «Б» ЯДУ;
А25 — с лам пы  «К» светофора СВ на СК16/5 ПУ1, ПУ2;
А26 — с C K I6/5 ПУ1 на заж и м  «К1» ПкА;
А27 — с заж и м а  сК» ПкА на заж и м  <К» ЯДУ;
А28 — с лампы  «КЖ » светоф ора СВ на СК16/8 ПУ1, ПУ2;
А29 — с СК16/8 ПУ1 на заж и м  «КЖ 1» ПкА;
АЗО — с заж и м а «КЖ » ПкА на за ж и м  «КЖ » ЯДУ;
А31 — с лампы  «Ж » светоф ора СВ  на СК16/7 ПУ1. ПУ2;
А32 — с СК16/7 ПУ1 на заж и м  «Ж1» ПкА;
АЗЗ — с заж и м а  «Ж » ПкА на за ж и м  «Ж » ЯДУ;
А34 — с лампы «3» светофора СВ на CKI6/6 ПУ1, ПУ2;
А35 — с СК 16,6 ПУ1 на заж и м  «31» ПкА;
А36 — с заж и м а  «3» ПкА иа заж и м  «3» ЯДУ;
Л37 — с заж и м а  «РБ5» ЯДУ на СК13/13 ПУ1;
A 3 8 - C  заж и м а  «Ж 2» ПкА иа СК16/7 ПУ2;
А39 -  с заж и м а «КЖ 2» ПкА на СК16/8 ПУ2;
А40 — с заж и м а  «К2» ПкА на СК16/5 ПУ2;
А41 — с заж и м а  «Б2» ПкА на СК16/9 ПУ2;
А42 — с за ж и м а  <2РБ2» ПкА на СК16/10 ПУ2;
А43 — с заж и м а  «2РБ1» ПкА на СК16/11 ПУ2;
А44 — с заж и м а  «ПК2» ПкА на СК16/3 ПУ2;
А45 — с заж и м а  «ОПК2» ПкА на СК16/2 ПУ2;
А46 — с СК9/4 ВВК на СК16/13 ПУ2;
А47 — с заж и м а  «32» П кА  на СК16/6 ПУ2;
А48 — с клеммной коробки ККА на СК16/2 ПУ1, ПУ2;
А49 — с СК9/16 ВВК на СК16/1 ПУ1;
А50 — с СК13/13 ПУ1, ПУ2 на заж и м  8 переклю чателя  T 6I6  Д З  

«Участок пути с А ЛСН, без А Л С Н » ;
А51 — с СК16/13 ПУ1, ПУ2 на заж и м  7 переклю чателя T616 Д З  

«Участок пути с АЛСН , без А Л С Н »;
AS2 — с к. 11 КРУ скоростемера на заж и м  «К Ж » ЯДУ;
А53 — с к. 9 К РУ  скоростем ера на заж и м  «Ж » ЯД У ;
А54 — с  ABI8 «П итание автостопа, + 50  В» на за ж и м  6 з. к. Т614 

ВкПА «П итание автостопа»;
Л55 — с АВ19 «П итание автостопа» «—» на СК9/4 ВВК;
А56 — с 3. к. вспомогательной кнопки автостопа ВК на р . к. кноп

ки КПА «П роверка автостопа»;
AS7 — с р. к. КПА «П роверка автостопа» на СК24/8 ПУ1;
А58 — с к. 12 К РУ  скоростем ера на СК13/14...16 « + 75  В» ПУ1; 
А59 — с  к. 1 КРУ  скоростемера на заж и м  «с» ЯДУ;
А60 — с заж и м а  «РБЗ» Я ДУ  на СК9/16 ВВК;
А 61— с за ж и н а  «РБ1» ЯДУ на к. 2 К РУ  скоростемера:
А62 — с заж и м а  «РБ2» Я Д У  на к. 5 К РУ  скоростем ера;
А63 — с за ж и м а  «В» Я ДУ  на к. 3 К РУ  скоростемера;
А64 — с заж и м а  «ЭПК1» Я Д У  на к. 7 КРУ  скоростем ера;
AG5 — с заж и м а  «ВК» Я ДУ  на заж и м  II ПкА;
А66 — с резистора САС на заж и м  8 Т614 ВкПА «П итание авто

стопа»;
Л67 — с резистора САС аа  АВ17 «П итание автостопа, + 75  В»;

А68 — с заж и м а  «Н» ЯДУ на заж и м  «РБ2» ПкА:
А69 — с СК16/13 П>1, ПУ2 на заж и м  2 ЭПКА;
А70 — с заж и м а  «К» ЯДУ на к. 6 К РУ  скоростемера;
A7I — с к. 8 К РУ  скоростемера на CK1S/4 ПУ1;
А72 — с к. Ю К РУ  скоростем ера на СК16/12 ПУ1;
А73 — с CKI6/12 ПУ1, ПУ2 на зяж и ы  3 ЭПКА;
А74 — с CK I6/12 ПУ1 на СК16/12 ПУ2;
А75 — с СК16/4 ПУ1 на СК16/4 ПУ2;
А76 — с заж и м а  13 ПкА на СК18/1 ПУ2;
А77 — с заж и м а  12 ПкА на CK18/I ПУ1;
А78 — с СК18/1 ПУ1, ПУ2 на з. к. «сяо»1сгат€Дьной кнопки ВК; 
А79 — с заж и м а  «Н» ЯДУ на СК4/10 ВВК ;
А80 — с СК4/Ю  ВВК на СК14/4 ПУ2;
А8 1 — с СК7/1...5 «+ 75  В» В ВК  на АВ17 «П итала* авто.стщйа, 

+ 7 5  В»;
А82 — с СК7/8...9 «+50 В» ВВК на AB1S «П итание автостооа, 

+ 5 0  В»;
А83 — с СК1/1...Ю  «—» ВВК на АВав «П итан ие автостопа, «—» ; 
А84 — с р. к. рукоятки  бдительности Pi3A на СК1Б/14 ПУ1. ПУ2; 
А 8 5 - С  СК4/Ю  ВВК на СК14/4 ПУ1;
А86 — с СК14/4 ПУ1, ПУ2 на з . к. вспомогательной кнопки авто

стопа ВК;
А89 — с С К9/6 ВВК на СК16/14 ПУ1',
А90 — с С К9/6 ВВК на з. к. реле 2Ряр9;
А91 — с СК9/3 ВВК  на з. к. реле 2Рарв\
А92 — с СК9/3 ВВК на СК24/6 ПУ1;
А93 — с СК9/3 ВВК на СК24/6 ПУ2^
А94 — с СК9/6 ВВК на СК16Л 4 ПУ2;
А95 — с заж и м а  «РБ1» ЯДУ на з. к. реле Р п р П ;
А96 — с СК4/16 ВВК на СК24/8 ПУ1-.
А97 — с заж и м а  «РБ5» ЯДУ на СК13/13 ПУ2;
А98 — с  за ж и м а  2 вы хода ф ильтра Ф  и а  заж им  лВХ2» ЯДУ:
А99 — с заж и м а  1 вы хода ф ильтра Ф на заж и м  «ВХЗ» ЯДУ: 

АЮО — с заж и м а  1 входа ф ильтра Ф к а  алж им  «ВХ1» ЯДУ; 
А101— с заж и м а  «+50» Я ДУ  на CK19/W ПУ1;
АЮ2 — с СК19/10 П У 1 на заж и м  8 T61S ВкФ «Выклю чатель ф и льт

р а» ;
АЮЗ — с СК19/1! ПУ1, ПУ2 на р. к. рукоятки бдительности РБА;
А105 — с С К7/8...9  «+ 50  В» ВВК на заж и м  7 Т614 ВкПА «П ита

ние автостоп а» ;
АЮ6 — с за ж и м а  7 Т615 ВкФ «В ы клю чатель фильтра» на СК19/8 

ПУ1;
АЮ7 — с СК19/8 ПУ1 на заж и м  «ВХ2» ЯДУ;
АЮ8 — с С К !/1 ...10  «—» ВВК на катуш ку реле Р п рП ;
АЮ9 — с  C K 4/I2  ВВК на катуш ку реле Рп рП ;
А110 — с  СК4/12 ВВК на к. 4 К РУ  скоростемера;
А П 1 — с катуш ки реле Рп рИ  на резистор 
A1I2 — с резистора R ^ l на диод  Д д1:
AJI3 — с ди ода Дд1 на катуш ку реле Р п р И ;
А114 — с С К 4/!6  ВВК на з . к. реле Р п рП .

П ровода цепей пож арной  сигнализации 
(ТЭПвО.70.10,006 ЭЗ, нзм. 2)

АПСТ — п о ж ар н ая  станция с ррле РПС1 и РПС2; И — нзвещ атель 
(терм орезистор); С ЗП 1—4 — распределительны е коробки ди зельно
го помещ ения. ^

П2 — с ABI7 «П итание автос’'опа, + 75  В» ВВК на к. 1 АПСТ; 
П З - с  к. 2 АПСТ на СК8/6 НВК;
П4 — с С К8/6 ВВК на С К '7 /2  ПУ1:
П5 — с СК8/6 ВВК на СК17/2 ПУ2;
П6 — с СК17/2 ПУ1, ПУ2 на звуковой сигнал СПЗ:
П7 — с CK13/1I...12 ПУ1. ПУ2 на звуковой сигнал СПЗ;
0 8 - с  к. 8 АПСТ на СК8/4 ВВК;
П9 — с СК8/4 ВВК на СК17/10 ПУ1:

П Ю - с  СК8/4 ВВК на СК17/10 ПУ2;
П И  — с СК17/10 ПУ1, ПУ2 на лам п у  Л1 «П ож ар дизельного по

мещ ения, п рав ая  сторона»;
П12 — с лам пы  Л 1 «П ож ар  дизельного помещ ения, п равая  сторо

на» на лам пу  Л2 «П ож ар  дизельного помещ ения, левая  сто
рона» ПУ1, ПУ2;

П13 — с лам пы  Л2 «П ож ар  дизельного помещ ения, левЕя сторона» 
на СК11/1...6 ПУ1, ПУ2:

П14 — с к. 6 АПСТ иа С К 8/5 ВВК:
П15 — с С К8/5 ВВК на СК17/13 ПУ1;
П16 — с С К8/5 ВВК на СК17/13 ПУ2:
П17 — с CK 17/I3 ПУ1, ПУ2 на л ам п у  Л2 «П ож ар  дизельного по

мещ ения, л ев ая  сторон а» ;
П18 — с СК7/1...5 « + 75  В» ВВК на АВ20 «П ож арн ая  сигнализа

ция» ВВК;
П19 — с АВ20 « П ож арн ая  сигнализаци!!» ВВК на резистор П; 
П 2 1 — с СК10/11 ВВК на С К 17/И  ПУ1:
П22 — с СК10/11 ВВК на CK17/I1 ПУ2;
П23 — с СКЮ /Ю  ВВК  на коробку С ЗП 4;
П24 — с СК17/11 ПУ1. ПУ2 на Кн5 «Контроль пожарной сигнали

зац ии »;
П26 — с СК19/3 ПУ1, ПУ2 на Кн5 «Контроль пожарной сигнали

зации» ;
П27 — с СКЮ /12 ВВК иа СК19/3 ПУ1;
П28 — с СК10/12 ВВК на СК19/3 ПУ2;
П29 — с СК10/13 ВВК на коробку СЗП 4;
П32 — с к. 5 АПСТ на СКЮ /13 ВВК;
ПЗЗ — с резистора П на к. 4 АПСТ;
П34 — соединяет два  з. к. Кн5 «К онтроль пожарной сигнализа

ции» ;
П36 — с СК19/1 ПУ1, ПУ2 на Кн5 «Контроль пожарной сигнали

зации» ;
ПЭ7 — с СК8/15...16 ВВК на CK19/I ПУ1;
П38 — с CK8/15...I6 ВВК на СК19/1 ПУ2;
П39 — с СК10/10 ВВК на коробку СЗП2;
П40 — с СК10/9 ВВК на коробк\’ СЗП 2;
П41 — с СК10/9 ВВК на к  7 АПСТ;
П42 — с СК8/13...14 ВВК на И З;
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П43 — с СК8/15...16 ВВК на ИЗ;
П44 — с CK I0/4 ВВК на И4;
П45 — с СКЮ /5 ВВК на И4:
П47 — с C K I/I...10  » ВВК на резистор П;
П48 — с СКЮ /4 ВВК на коробку С ЗП З;
П 4 9 - С  СКЮ /5 ВВК на коробку СЗП З;
П 5 0 - С  СК10/12 ВВК на коробку СЗП 1;
П 5 1 — с СКЮ/11 ВВК на коробку СЗП 1;
П52 — с коробки СЗП1 на И6;
П53 — с коробки С З П 1 на И6;
П54 — С квробкн С ЗП 2 на И7;
П55 — с коробки С ЗП 2 на И7;
П58 — с коробки СЗП1 на И8;
П59 — с коробки СЗП1 на ИВ:
П60 — С коробки СЗП1 на И9;
П6 1 — с коробки СЗП1 на И9:
П62 — с коробки СЗП1 на ИЮ;
П63 — С коробки СЗП1 на ИЮ;
Пб4 — соединяет коробки СЗП1 и СЗП 2;
П65 — соединяет коробки СЗП1 и С ЗП 2;
П66 — с коробкн СЗП 2 на И П ;
П67 “  с коробки СЗП2 на И П ;
П68 — с коробки С ЗП 2 на И12;
П69 — с коробки СЗП 2 на И12;
П70 — с коробки СЗП2 на И13;
П7 1 — с коробки СЗП 2 на И 13;
П72 — соединяет коробки СЗП З и СЗП 4;
П73 — соединяет коробки С ЗП З и С ЗП 4;
П74 — С коробки СЗП З на И14;
П75 — с коробкн С ЗП З на И14;
П76 — с коробки СЗП З на И15;
П77 — с коробки С ЗП З на И15;
П78 — с коробки СЗП 4 на И16;
П79 — с коробки СЗП4 на И16;
П 80“ С коробки С ЗП4 на И17;
П81 — с коробки СЗП4 на И17;
П82 — с коробки С ЗП З на И18;
П83 — с коробки С ЗП З на И18;
П84 — с коробки СЗП4 на И19;
П85 — с коробки СЗП4 на И19;
П86 — с коробки СЗПЗ на И20;
П87 — с коробки С ЗП З на И20:
П90 — с СКЮ /12 ВВК на к. 8 АПСТ;
П92 — С СК8/13..Л4 ВВК на CK I7/12 ПУ1;
П93 — с СК17/12 ПУ1, ПУ2 на Кнб «Отпуск пож арной си гн али за

ции» ПУ1, ПУ2;
П94 ~  с СК19/4 ПУ1 на Кнб «Отпуск пож арной сигнализации* 

ПУ1;
П 9 5 - С  СК19/4 ПУ1 на СК17/12 ПУ2;
П96 — с C K U /1...6  «—» на Кнб «Отпуск пожарной сигнализации» 

ПУ2;
П97 — с CK8/J3...14 ВВК на СКЮ /4 ВВК;
П98 — с CK8/I5...16 ВВК на СКЮ /5 ВВК.

Провода цепей радиостанции 
(ТЭП60.70.22.000 Э4, изм . 2)

Ш — штепсельные разъем ы  блоков радиостанции;
Р 1 — с СК7/6 ВВК на СК24/Ю  «+75 В» ПУ1;
Р2 — с СК^24/Ю ПУ1. ПУ2 на заж и м  8 Т625 «П итание радиостан 

ции» П У 1, ПУ2:
РЗ — с заж и м а 7 Т625 «П итание радиостанции» ПУ1, ПУ2 на 

еК18/14 ПУ1. ПУ2;
Р 4 — с C K I8/I4  ПУ1 на 4Ш1/1 блока питания;
Р5 — с аккумуляторной батареи  БА « + »  на С К7/6 ВВК;
Р б - с  СК7/6 ВВК на СК24/Ю  ПУ2;
Р7 — с аккумуляторной батареи  БА «—» на C K 7/I2 ВВК;

РЮ- —с СК7/>2 ВВК на 4Ш1/4 блока питания;
Р12 — с СК18/14 ПУ2 на 4Ш 1/2 блока питания.

С о е д и н е н и е  б л о к а  п и т а н и я  (4 М)  
с п р и е м о п е р е д а т ч и к о м  К В  ( б л о к  2)

Р14 — с 4Ш2/1 на ^'ШЗ/1;
Р15 — с 4Ш 2/2 на 2Ш З/2;
Р16 — с 4Ш 2/5 на 2Ш З/5;
Р17 — с 4Ш 2/6 на 2Ш З/6;
Р18 — с 4Ш 2/7 иа 2Ш З/7;
Р19 — с 4Ш 2/8 на 2ШЭ/8;
Р20 — с 4Ш 2/9 на 2ШЗ/9:
Р21 — с 4Ш2/10 на 2ШЗ/Ю ;
P22 — C 4Ш 2/П на 2Ш З/П ;
P 2 3 - C  4Ш2/16 на 2ШЗ/16;
Р 2 4 - С  4Ш2/17 на 2ШЗ/17;
P 2 5 - C  4Ш2/19 на 2ШЗ/19.

С о е д и н е н и е  п у л ь т а  у п р а в л е н и я  р а д и о с т а н ц и и  
( б л о к  5)

к а б и н ы  № 1 с т р о й н и к о м  ( б л о к  14)
Р32 — с 5ШЗ/1 на 14Ш1/1;
РЗЗ — с 5Ш ^/2 на 14Ш1/2;
P 3 4 - C  5Ш З/3 на 14Ш1/3;
P35 — C 5Ш З/4 н а  14Ш1/4;
Р36 — с 5Ш З/5 на 14Ш1/5;
Р37 — с 5Ш З/6 на 14Ш1/6;
Р38 — с 5Ш З/7 на 14Ш1/7;
Р39 — с 5Ш З/8 »а 14Ш1/8;
Р40 — с 5Ш З/9 на 14Ш1/9;
Р41 -  с 5ШЗ/Ю на 14Ш1/Ю;
Р42 — с бШ З/И на 14Ш1/П 
Р43 — с 5ШЗ/12 на 14Ш1/12 
Р44 — с 5ШЗ/13 на 14Ш1/13 
Р45 — с 5ШЗ/14 на.14Ш 1/14 
Р46 — с 5ШЗ/55 на 14Ш1/15 
Р47 — с 5ШЗ/16 на 14Ш1/16 
Р48 — с 5ШЗ/17 на 14Ш1/17;

Р49 — с 5Ш З/18 на 14Ш1/18;
Р50 — с 5Ш З/19 на 14Ш1/19;
P5I — с 5Ш З/20 на 14Ш1/20;
Р52 — с 5ШЗ/21 на 14Ш1/21;
Р53 — с 5Ш З/22 на 14Ш1/22;
Р54 — с 5Ш З/23 на 14Ш1/23;
Р55 — с 5Ш З/24 на 14Ш1/24.

С о е д и н е н и е  п у л ь т о в  у п р а в л е н и я  р а д и о с т а н ц и и  
( б л о к и  5)

с г р о м к о г о в о р и т е л я м и  в к а б и н а х  Хс>1. 2 
Р56 — с 5Ш 2/! на 7Ш 1/1;
Р57 — с 5Ш 2/2 на 7Ш 1/2.

С о е д и н е н и е  п у л ь т а  у п р а в л е н и я  р а д н о ^ . т а н ц и и  
( б л о к  5)

к а б и н ы  № 2  с т р о й н и к о м  ( б л о к  14)
— с 5Ш З/1 на 14Ш2/1;

14Ш2/2;
14Ш2/3;
•4Ш 2/4;
14Ш2/5;
14Ш2/6;
14Ш2/7;
14Ш2/8;
14Ш2/9;

Р58
Р59 — с 5Ш З/2 на 
PGO — с 5Ш З/3 на 
Р61 -  с 5Ш З/4 на 
РЬ2 — с 5Ш З/5 на 
РбЗ — с 5Ш З/6 на 
Р64 -  с 5Ш З/7 на 
Р65 — с 5Ш З/8 на 
Рбб — с 5Ш З/9 на 
P 6 7 - C  5Ш З/10 на 14Ш2/Ю;
P 6 8 - C  5ШЗ/11 на 14Ш2/11;
Р69 — с 5Ш З/12 на 14Ш2/12;
Р70 — с 5Ш З/13 на 14Ш2/13;
Р 7 1 — с 5ШЗ/14 на 14Ш2/14;
Р72 — с 5Ш З/15 на 14Ш2/15;
Р73 — с 5Ш З/16 на 14Ш2/16;
Р74 — с 5Ш З/17 на 14Ш2/17;
Р75 — с 5Ш З/18 на 14Ш2/18;
Р76 — с 5Ш З/19 на 14Ш2/19;
Р77 — с 5Ш З/20 на ИШ 2/20;
Р78 — с 5ШЗ/21 на 14Ш2/21;
Р 7 9 - С  5Ш З/22 на 14Ш2/22;
Р80 — с 5Ш З/23 на 14Ш2/23;
Р81 — с 5Ш З/24 на 14Ш2/24;
Р82 — с антенно-согласую щ его устройства АСУ (блок б) на антен

ну;
Р84 — с антенно-согласую щ его устройства АСУ (блок б) на «зем

лю ».
П ровода цепей освещ ения 

(ТЭП60.70.90.000 ЭЗ, изм. 2)
Л — лам п а освеш ения; СЗС  — колодка с двум я заж им ам и, ус

тан авли ваем ая  за  осветительны м плафоном для  подклю че
ния проводов.

С1 — с СК13/14...16 «-f- 75 В» ПУ1. ПУ2 на АВ21 «П рож ектор тус
клый» ;

С2 — с СК17/3 ПУ1, ПУ2 на АВ21 «П рож ектор тусклы й»;
СЗ — с СК17/3 ПУ1. ПУ2 на лам пу прож ектора ЛП;
С4 — с лам пы  прож ектора ЛП  на заж и м  Р5 резистора СПр;

С5 — с С КП /1...6  «—» ПУ1 на заж им  Р1 резистора СПр;
Сб — с СК17/4 ПУ1 на заж и м  Р5 резистора СПр;
С7 — с СК17/5 ПУ1 на заж и м  Р4 резистора СПр;
С8 — с СК17/5 ПУ1 на СК17/5 ПУ2;

СЮ — с СК17/5 ПУ1, ПУ2 на АВ22 «П рож ектор яркий»;
С И — с С К П /1 ...6  «—» ПУ1. ПУ2 на ЛУ22 «П рож ектор яркий»; 
С12 — с СК17/4 ПУ1 на СК17/4 ПУ2;
С15 — с CK 13/I4 «-Ь75 В» ПУ1, ПУ2 на заж и м  5 Т623 «Освеще- 

ние скоростем ера»;
С1б — с заж и м а  б Т623 «О свещ ение скоростемера» на Л31 «Ос

вещ ение пюпитра» ПУ1, ПУ2;
CI7 — с СК13/11...12 «-+-50 В» ПУ1, ПУ2 на Л31 «Освещ ение пюпит

ра» ;
С18 — с заж и м а  8 Т623 «Освещ ение скоростемера» на ЛЗО «Осве

щ ение скоростемера» ПУ1. ПУ2;
С19 — с CKI3/11...12 «+ 50  В» ПУ1. ПУ2 на ЛЗО «Освещ ение ско

ростемера» ;
С20 — с CK17/I ПУ1. ПУ2 на АВ23 «Освещ ение резервное»;
C2I — с СК17/7 ПУ1, ПУ2 на АВ23 «Освещ ение резервное»;
С22 — с СК18/16 ПУ1, ПУ2 на Л39 «Освещ ение резервное»;
С23 — с СК17/7 ПУК ПУ2 на Л39 «Освещ ение резервное»;
С24 — с СК18/16 ПУ1, ПУ2 на резистор СОП2;
С25 — с СК17/1 ПУ1, ПУ2 иа АВ24 «Освещ ение каби ны »;
С26 — с СК17/9 ПУ1, ПУ2 на АВ24 «Освещ ение каби ны »;
С27 — с C K I7/9  ПУ1 на СЗС2;
С28 — с СЗС2 на Л2 «Освещ ение кабины  Хг 1» ;
С28 — с СЗС15 на Л15 «Освещ ение кабины  № 2»;
С29 — с СЗС2 на Л2 «Освещ ение кабины  № I» ;
С29 — с СЗС15 на Л15 «Освещ ение кабины № 2»;
СЗО — с СЗС2 на Л ! «Освещ ение кабины  К® 1»;
СЗС — с СЗС15 на Л 14 «Освещ ение кабины  № 2»;
C3I — с СЗС2 на Л1 «Освещ ение кабины  № 1»;
С31 — с СЗС15 на Л14 «Освещ ение кабины  № 2»;
С32 — с СЗС2 на CR}7/14...16 ПУ1;
СЗЗ — с резистора СОП2 на резистор СОП1;
С34 — с CK17/I4...16 ПУ1. ПУ2 на резистор СОП1;
С35 — с СК19/6 ПУ1 на C K I9/6 ПУ2;
С З б - с  CKI9/6* ПУ1 на резистор СОП2. ПУ1, ПУ2;
С37 — с СК19/6 ПУ2 на резистор СОП4;
С38 — с СК8/7 ВВК на АВ25 «К расные буф ерны е фонари» ВВК; 
С39 — с СК8/7 ВВК на СК17/6 ПУ1;
С40 — с СК17/6 ПУ1 на розетку  освещ ения Рз5 кабины № 1;
С40 — с СК17/6 ПУ2 на розетку  освещ ения Рзб кабины JV? 2; 
С 4 1 — с CKI7/14...16 ПУ1 на розетку освещ ения Рзб кабины № 1; 
С41 — с СК17/14...16 ПУ2 на розетку освещ ения Рзб кабины .N*9 2; 
С42 — с СК17/6 ПУ1. ПУ2 на эаж и м  7 Т617 «Красный буф ер1!ый 

ф онарь правы й»:
С43 — с заж и м а  8 Тб17 «Красный буферный фонарь правый» ПУ1, 

ПУ2 на Л35 «Красный буферн^лй ф он арь правы й»;
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С44 — с СК13/9...10 ПУ1, ПУ2 на Л35 «Красный буферный ф онарь 
правы й » ;

С45 ~  с заж и м а 7 Т618 «Красный буферный фонарь левый» ПУ1, 
ПУ2 на Л34 «Красный буферный ф онарь левы й»;

С4б — с СК13/9...10 ПУ1. ПУ2 на Л34 «Красный буферный фонарь 
левы й » ;

С 4 7 - С  CKiO/1...2 ВВК на АВ26 «Буф ерны е фонари» ВВК;
С48 — с CKS/8 ВВК на АВ26 «Буф ерны е фонари» ВВК;
С49 — с СК8/8 ВВК на СК17/8 ПУ1;
С50 — с СК17/8 n y j ,  ПУ2 на заж и м  8 Т620 «Буферны й ф онарь

-левый»;
С51 — с заж и м а 8 Т619 «Буферны й ф онарь правый» ПУ1, ПУ2 на 

Л2б «Буферный ф онарь правы й»;
С52 — с СК17/14...16 ПУ1. ПУ2 на Л26 «Буферный фонарь пра-

вы й » :
С53 — с заж им а 7 Т620 «Буф ерны й ф онарь левый» ПУ1, ПУ2 на 

Л25 «Буферный ф онарь левы й»;
С54 — с СК17/14...16 ПУ1. ПУ2 на Л25 «Буферны й ф онарь левы й»;
С55 — с заж и м а 8 Т621 «Н омерны е знаки» ПУ1, ПУ2 на Л 2 4 — 

номерной зн ак левый;
С56 — с CK17/I4...16 ПУ1, ПУ2 на Л24 — номерной зн ак  правый;
С57 — С заж и м а 8 Тб2! «Н омерны е знаки» ПУ1, ПУ2 на Л23 — 

номерной зн ак  левый;
С58 — с СК17/14...16 ПУ1, ПУ2 на Л23 — номерной зн ак  левый;
С59 — с заж и м а 7 Т624 «О свещ ение приборов» ПУ1. ПУ2 на 

СК13П4...16 « +  75 В» ПУ1, ПУ2;
С60 — с CKI8/15 ПУ1, ПУ2 на Т624 «Освещ ение приборов»;
С 6 1 — с СК18/15 ПУ1, ПУ2 на Л38 «Освещ ение приборов»;
С62 — с АВ27 «Освещ ение вы соковольтной камеры » ВВК на Л22 — 

освещ ение левой стенки ВВК;
С63 — с СК24/7 ПУ2 на резистор СОПЗ;
Сб5 — с АВ27 «Освещ ение высоковольтной камеры » ВВК на Л21 — 

освещ ение правой стенки ВВК:
С66 — с СК10/14...16 ВВК на Л21 «Освещ ение правой стенки ВВК»;
С67 — с CK10/14...I6 ВВК на Л22 «Освещ ение левой стенки ВВК»;
С68 — с СК24/7 ПУ2 на Л38 «Освещ ение приборов»;
С69 — с СК10/6...7 ВВК на АВ22 «П итание розеток» ВВК;
С70 — с C K I0/6...7 ВВК на розетку освещ ения левую  Рз7 ди зель

ного помещ ения;
С71 — с розетки освещ ения левой Рз7 дизельного помещ ения на 

СЗС9;
С72 — с С К '0 /б ...7  ВВК на розетку освещ ения правую  Рз8 д и зел ь

ного помещ ения;
С73 — с розетки освещ ения правой Рз8 дизельного помещ ения иа 

СЗС8;
С74 — с СК10/6...7 ВВК на заж и м  тройника ТЗ;
С75 — с заж и м а  трсйника Т5 на розетку левую  задню ю  РзЗ под- 

кузовного освещ ения;
С76 — с заж и м а  тройника Т5 на розетку левую  задню ю  РзЗ под- 

кузовного освещ ения;
С77 — соединяет заж им ы  тройников ТЗ и Т5;
С78 — с заж и м а тройника ТЗ на розетку левую  передню ю  Рз1 под- 

кузовного освеп;ения;
С79 — с заж и м а тройника ТЗ на розетку левую  переднюю под- 

кузовного освещ ения;
С80 — соединяет заж им ы  тройников ТЗ и Т4;
С81 — соединяет заж им ы  тройников Т1 и ТЗ;
С82 — с СК10/6...7 ВВК на заж и м  тройника Т2;
С83 — соединяет заж им ы  тройников Т1 и Т4;
С84 — с заж и м а  тройника Тб на розетку правую  задню ю  Рз4 под- 

кузовного освещ ения;
С85 — с заж им а тройника Тб на розетку правую  задню ю  подку- 

зовного освещ ения;
С86 — с заж и м а тройника Т2 на розетку правую  переднюю Рз2 под- 

кузовного освещ ения;
С87 — с заж и м а тройника Т2 на розетку правую  переднюю Рз2 под- 

кузовного освещ ения;
С88 — соединяет заж им ы  тройников Т4 и Т5;
С89 — с СК10/14...16 ВВК на заж и м  тройника Т2;
С90 — соединяет заж им ы  тройников Т4 и Тб;
C9i — соединяет заж и м ы  тройников Т5 и Тб;
С94 — с СЗС5 на СЗС7 — левая  сторона дизельного помещ ения;
С95 — с СЗС5 на СЗС7 — левая  сторона дизельного помещ ения;
С96 — с СКЮ /З ВВК на АВ29 «Освещ ение дизельного помещ ения» 

ВВК;
С97 — с СКЮ /З ВВК на СЗС4 — передний там бур;
С98 — с СЗС4 на Л4 — освещ ение переднего там бура;
С99 — с СЗС4 на Л4 — освещ ение переднего там бура;

СЮО — с СЗС4 на СЗСЗ — передний там бур;
СЮ! — с СЗС4 на СЗСЗ — передний там бур;
СЮ2 — с СЗСЗ на ЛЗ — освещ ение переднего там бура;
СЮЗ — с СЗСЗ на Л^ — освещ ение переднего там бура;
СЮ4 — с СЗСЗ на СЗС5 — левая  сторона дизельного помещ ения;
СЮ5 — с СЗС5 на СЗС 5 — левая  сторона дизельного помещ ения;
С106 — с СЗС5 на Л5 — освещ ение левой стороны дизельного по

мещ ения;
е ю ?  — с СЗС5 на Л5 — освещ ение левой стороны дизельного по

мещения;
— с СЗС9 на СЗС7 — левая  сторона дизельного помещ ения;СЮ8

СЮ9
СПО

c m

- с  СЗС9 СЗС7 — девая сторона дизельного помещ ения;
— с СЗС9 на Л 9 — освещ ение левой стороны дизельного по

мещ ения;
— с СЗС9 на Л9 — освещ ение левой стороны дизельного по

мещ ения;
С112 — с СЗС9 на C3CI1 — л евая  сторона дизельного помещ ения;
С П З — с СЗС9 на С ЗС И  — левая  сторона дизельного помещ ения;
С114 — с СЗС7 на Л7 — освещ ение левой стороны дизельного по

мещ ения;
С П З — с СЗС7 на Л7 — освещ ение левой стороны дизельного по-

C U 7 —

С118 — 
С119 — 
С120 —

C12I —

С122 — 
С ! 2 3 -  
С124 —

С125 —

С126 —

С127 —

С128 — 
С129 —

С130 —

C I3I —

С132 — 
С133 —

С134 —

С135 — 
С 1 3 6 -  
С137 —

С138 —

С141 —

С142 — 
С143 —

С144 —

С145 —

С146 —

С147 —

С148 — 
С 150 —

CI51 —

С152 —

С153 —

С154 — 
С155 — 
С156 — 
С157 — 
С159 — 
С160 — 
CI61 — 
С162 —

0163 —

С164 —

С165 —

CI66 —

C I 6 7 -

С168 — 
С169 —

01 —  
02 -
03 —
04 —
05 — 
0 6 -
0 7 -
0 8 -  
0 9 -

010. 01 
012,

0 1 4 -
0 1 5 -
0 1 6 -  
0 ! 7 -  
0 1 8 -
0 1 9 -
0 2 0 -  
021 -  
022 -

с  C 3C U  иа Л И  — освещ ение левой стороны дизельного по
мещ ения;
с C 3C U  на заж и м  тройника Т7 — ш ахта холодильника; 
с С ЗС П  на заж и м  тройника Т7 — ш ахта холодильника; 
с заж и м а  тройника Т7 на Л 12 — освещ ение ш ахты холодиль
ника;
с заж и м а  тройника Т7 на Л 1 2 — освещ ение ш ахты холодиль
ника;
соединяет заж им ы  тройников Т7 и Т8; 
соединяет заж им ы  тройников Т7 и Т8;
с заж и м а  тройника Т8 на Л 13 — освещ ение ш ахты холо
дильника;
с заж и м а  тройника Т8 на Л13 
ди льни ка;
с заж и м а  тройника Т8 на 
бура:
с заж и м а  тройника Т8 на

Л20

Л20

С116
меш ения;

— с С ЗС И  на Л И  — то ж е;

— освещ ение ш ахты холо-

— освещ ение заднего там-

— освещ ение заднего там 
бура;
с СК10/14..ЛО «—» ВВК на СЗС4 — передний тамбур;
с СКЮ /З ВВК на СЗСб — п равая  сторона дизельного по
мещ ения;
с СЗСб на Лб — освещ ение правой стороны дизельного по
мещ ения;
с СЗСб на Л б — освещ ение правой стороны дизельного по
мещ ения;
с СЗСб на СЗС8 — п равая  сторона дизельного помещ ения;
с СЗС8 на Л 8 — освещ ение правой стороны дизельного по
мещ ения;
с СЗС8 на Л8 — освещ ение правой стороны дизельного по
мещ ения;
с СЗСб на СЗС8 — п равая  сторона дизельного помещ еп1!я; 
с СЗСб на СК10/14...16 «—» ВВК;
с СЗС З на Л 10 — освещ ение правой стороны дизельного по
мещ ения;
с СЗСЗ на ЛЮ — освещ ение правой стороны дизельного по
мещ ения;
с СКЮ /1...2 «-1-75 В» ВВК на АВЗО «Освещение подкузов- 

ное» ВВК;
с СКЮ /8 ВВК на АВЗО «Освещ ение подкузовное» ВВК; 
с СКЮ /8 ВВК на заж и м  тройника Т1 — подкузовное ос
вещ ение;
с заж и м а  тройника Т1 на Л 16 — освещ ение подкузовное ле
вой передней стороны;
с заж и м а  тройника Т1 на Л 16 — освещ ение подкузовное ле
вой передней стороны;
с заж и м а  тройника Т4 на Л17 — освещ ение подкузовное ле
вой задн ей  стороны;
с заж и м а  тройника Т4 на Л17 — освещ ение подкузовное 
левой задн ей  стороны;
с СКЮ /14..Л6 «—» ВВК на заж им  тройника Т1; 
с СКЮ /8 ВВК на Л18 — освещ ение подкузовное правой пе
редней стороны;
с заж и м а  тройника Т2 на Л 18 — освещ ение подкузовное 
правой передней стороны;
с за ж и м а  тройника Т4 на Л 19 — освещ ение подкузовпое 
правой задн ей  стороны;
с заж и м а  тройника Т4 на Л 19 — освещ ение подкузовное 
правой задн ей  стороны; 
с СКЗ/7 ВВК на СК17/6 ПУ2; 
с С К8/3 ВВК на СК17/8 ПУ2; 
с СК17/9 ПУ2 на СЗС15 — каби на № 2; 
с СК17/14..Л6 «—» ПУ2 на СЗС15 — каби на № 2; 
с СК17/4 ПУ2 на ЛП  — прож ектор; 
с розетки освещ ения Рз9  ВВК на СКЮ /6...7 ВВК; 
с СКЮ /14...16 ВВК на розетку освещ ения Рз9 ВВК; 
с Т622 «Освещ ение стола помощ ника маш иниста» ПУ1. 
ПУ2 на Л29 — освещ ение стола помощ ника маш иниста; 
с С К 13/И ..Л 2 ПУ1, ПУ2 на Л29 — освещ ение стола помощ 
ника м аш иниста;
с CK17/I ПУ2 на АВ31 «Освещ ение переходной площ адки» 
(для  2ТЭП60);
с СК19/4 ПУ2 на АВ31 «Освещ ение переходной площ адки» 
(для  2ТЭП60);
с СК19/4 ПУ2 на Л40 «Освещ ение переходной площ адки» 
(для  2ТЭП60);
с СК13/9..Л0 ПУ2 на Л40 «Освещ ение переходной площ адки» 
(для  2ТЭП60);
с СК13/9..Л0 ПУ1 на СК7/15..Л6 ВВК; 
с СК13/9..Л0 ПУ2 на СК7/15..Л6 ВВК.

Резервны е провода (лист 1)
■с СК6/1 ВВК на СК19/16 ПУ1;
- с СК6/2 ВВК на CKI9/16 ПУ1;
•с  СК6/3 ВВК на СК19/14 ПУ1;
•с  СК6/4 ВВК на СК19/16 ПУ2;
•с  СК6/5 ВВК на СК19/16 ПУ2;
• с СКб/б ВВК на CK19/I4 ПУ2;
•с  СК6/7 ВВК на Ш РД /26;
-с  СК6/8 ВВК на Ш РД /27;
- с С К6/9 ВВК в коробку № 2;
1 — с СК19/13 ПУ2 на РзУ правую:
013 — с CK 19/I3 ПУ2 на РзУ  левую;

■с СК19/9 ПУ2 в коробку № 2;
■с СК19/15 ПУ1 на CK I9/15 ПУ2;
- с  СК19/9 ПУ1 в коробку № 2;
- с  СК19/7 ПУ1 на щ иток пом. маш иниста в кабине № I;
- с  СК19/7 ПУ2 на щ иток пом. маш иниста в кабине № 2;
- с СК6/Ю  ВВК на Р зР /22 ;
- с C K 6/U  ВВК на Р зР /23 ;
- с СКб/12 ВВК на Р зР /24 ;
- с  СК6/13 ВВК на РзР /25 .

Б . Н. М ОРОШ КИН, 
Коломенский тепловозостроительный завод
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УЛУЧШИЛИ изоляцию  КОМПЕНСАЦИОННЫХ ОБМОТОК
L J  а Н овочеркасском электровозо- 

строительном заводе  (Н Э В З) про
ведены работы  по изучению нового 
изоляционного м атериала — стекло
слюдинитовой ленты на основе ком 
паунда К-110 — в качестве витковой 
и корпусной изоляции компенсацион
ных обмоток тяговы х двигателей. 
Чтобы определить возм ож ность при
менения ленты ЛС 1К-ИО и найти ее 
относительный срок служ бы , прове
дены ускоренные циклические испы
тания макетов катуш ек (рис. 1), из
готовленных Из медной шины сече
нием 3 x 4 5  мм и изолированных 
лентой ЛС|К-110-ТС 0 ,13x30 мм.

Д л я  определения воздействия р ез
кого перепада температуры  макеты 
катуш ек подвергали тепловому ста 
рению при тем пературах - f  180, -|-200 
и -f2 2 0 °C , затем  их охлаж дал и  до 
- f l4 0 ° C  и на 6 ч помещ али в кам е
ру холода с тем пературой — 5 0 °С. 
На специальном вибростенде макеты 
испытывали на механическую проч
ность. Учитывая, что в эксплуатации 
двигатели подверж ены  влиянию  по
вышенной влаж ности, макеты  после 
воздействия механических нагрузок 
помещали в кам еру с тем пературой 
воздуха (4 0 ± 5 )  °С, относительной 
влаж ностью  ( 9 5 ± 3 ) “/о и вы держ и
вали 48 ч. П осле этого их испыты
вали в течение 1 мин напряж ением  
4,4 кВ переменного тока пром ы ш 
ленной частоты.

Д ля указанны х тем ператур был 
рассчитан срок служ бы  изоляции и 
построен график его зависимости от 
температуры старения (рис. 2 ). Д л я  
сравнения приведены такие ж е  з а 
висимости миканитовой изоляции 
классов В и F. Результаты  сравнения 
свидетельствую т о пригодности стек
лослюдинитовой ленты для изоляции 
компенсационной обмотки.

Конструкции обмоток с новой 
изоляцией двигателей Н Б-418 и 
Т Л -2К  показаны  на рис. 3. И зготов
ляли их следую щ им образом : после 
налож ения изоляции катуш ки спрес
совывали на гидропрессе усилием 
70—90 кгс/см^ и выпекали в течение 
16 ч при тем пературе + 1 6 0  “С в з а 
ж атом  состоянии. Это обеспечивало 
требуемые геометрические размеры .

Готовая обмотка имела гладкую , 
твердую  поверхность. О днако при

Ф158

у кладке  в остов витки д еф орм и рова
лись, возникали микротрещ ины, что 
сниж ало зап ас  электрической проч
ности изоляции. Это объяснялось не
совпадением допусков на изготовле
ние полюсной системы и приспособ
лений для  вы пекания. Таким о б р а
зом , несмотря на несколько возрос
ший зап ас  по тепловом у старению  и 
значительны й экономический эф ф ект 
от внедрения ленты Л С ,К -1Ю -Т С , 
получить требуемого качества об
мотки не удалось.

Чтобы исклю чить необходимость 
в рихтовке катуш ки, и збеж ать за -

УДК 621.333.045.34.002.2
боян, вмятин и заусенцев, р азр аб о 
тана  и в настоящ ее врем я внедрена 
механическая нам отка компенсацион
ных катуш ек. П ри таком  способе 
намоточное приспособление у стан ав 
ливаю т на намоточный станок ТТ-24. 
Концы медной шины закреп ляю т в 
заж им ном  устройстве и в приспособ
лении для намотки. П осле каж дого  
оборота витка катуш ки подбиваю т. 
М еж ду виткам и в углах  устан авл и 
ваю т прокладки из электрокартона. 
Д л я  придания обмотке формы осто
ва ее опрессовы ваю т на гидропрессе.

Рис. 2. Графики зависим ости срока служ бы  от тем пературы  старения изоляции:
1 — класса нагрсвостойкости В; 2 — Л Ф Ч -Б Б ; 3 — Л С ,К -110-ТС; 4 — класса ногрсво.той- 
КОСТИ F

Рис. I. М акет обмотки с изоляцией ЛС,К- 
110-ТС:
1 ~  медная ш ина; 2 — вывод обмотки; 3 — 
внтковая иволАЦИя; 4 — корпусная и золя
ция

Рис. 3. Схемы обмоток двигателей : 
слева — МБ-418; справа — ТЛ-2К
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Внедрение данного устройства 
позволило снизить трудоем кость из
готовления одной обмотки двигате
ля  Т Л -2 К  на 5 нормо-ч, двигателя 
Н Б-418 — на 4 нормо-ч, а в целом 
на электровоз В Л 10 —  на 240 нор
мо-ч, В Л 80С  — на 192 нормо-ч. К ро
ме того, это  создало условия для  
применения изоляции ВЭС-2. О днако 
вы пекание катуш ек по-преж нему 
велось в пресс-формах и при у к л ад 
ке в остов катуш ки повреж дались.

Чтобы устранить этот недостаток 
технологии, был предлож ен способ 
токового вы пекания ком пенсацион
ной обмотки в остове двигателя. 
Он заклю чается в том, что после

налож ения изоляционного м атериа
ла  и испытания изоляции на эл ект
рическую  прочность обм отку у к л а 
ды ваю т в остове и пропускаю т че
рез нее постоянный ток, величину 
которого вы бираю т с учетом необхо
дим ого тем пературного реж им а. П р и 
менение этого способа вы пекания 
позволило исклю чить т ак ж е  витко- 
вые зам ы кани я и пробои изоляции в 
эксплуатации, затр аты  на изготов
ление специальны х пресс-форм и су 
ш ильных печей, снизить расход эл ек 
троэнергии, автом атизировать про
цесс сушки.

Д альнейш ее усоверш енствование 
изоляции было направлено  на по

вышение ее эластичности и класса 
нагревостойкости. С этой целью ис
пы тали стеклослю динитовую  ленту 
Л С -Э К 5-С П Л , пропитанную ком
паундом  Э К -5. Установлено, что она 
относится к классу F, а при нагреве 
до - f l 5 0 — 160°С приобретает неко
торую  эластичность. Это позволяет 
при необходимости дем онтаж а об
м оток извлекать их из паза, не по
в р еж д ая .

В недрение ленты Л С -Э К 5-С П Л  
повы сило безремонтный пробег к а 
туш ек до 1,5 млн. км и дало  эконо
мический эф ф ект более 200 тыс. руб.

Инж.  Д.  П. ЕРШОВ,
нэвз

вышли из ПЕЧАТИ
Д ж а в а х я н  Т. В., Л е о н о в  А. А. 

Автоматическая локомотивная сигна
лизация непрерывного типа (АЛСН|:
Комплект из 6 плакатов.— М.: Транс
порт, 1983. — 1 р. 80 к.

На плакатах показаны общий вид, 
принцип действия и работа отдель
ных приборов, а также взаимодейст
вие путевых и локомотивных прибо
ров АЛСН.

Б е л ь д е й  В. В., П о д о п р и г о -  
р а А. В., Д о н с к о й  А. Л. Электри
ческие машины и электрические 
принципиальные схемы электровоза 
ВЛЮ: Комплект плакатов на 18 ли
стах.— М.: Транспорт, 1983.— 5 р. 40 к.

Б е л ь д е й  В. В., С и з о в а 3. П. 
Электроаппаратура электровоза ВЛЮ: 
Комплект плакатов на 24 л. — М.: 
Транспорт, 1983. — 7 р. 20 к. 
Б е л ь д е й  В. В. Механическая часть 
электровоза ВЛЮ: Комплект плака
тов на 20 листах. — М.: Транспорт,
1983,— 6 р.

Б е л ь д е й  В. В., П о д о п р и г о -  
р а А. В., Д о н с к о й А. Л. Элект
рические машины и электрические 
принципиальные схемы электровоза 
ВЛ80: Комплект плакатов на 32
листах.— М.; Транспорт, 1983.— 
9 р. 70 к.

Б е л ь д е й  В. В., Д о н с к о й  А. Л. 
Электроаппаратура электровоза ВЛ80: 
Комплект плакатов на 21 листе.— 
М_- Транспорт, 1983.— 6 р. 30 к.

Б е л ь д е й  В. В. Механическая 
часть электровоза ВЛ80: Комплект
плакатов на 18 листах.— М.: Транс
порт, 1983.— 5 р. 40 к.

К и с т ь я н ц Л. К., Ю д а е- 
в а Е. М. Экономия топлива на пред
приятиях железнодорожного транс
порта. — М.: Транспорт, 1984. —
256 с. — (Экономия топлива и элект
роэнергии) — 95 к.

На основе опыта работы передо
вых предприятий железнодорожного 
транспорта в книге показано, как в 
результате модернизации теплоэнер
гетического оборудования, создания 
оптимальных условий его эксплуата
ции, рациональной организации уче
та и контроля сберегаются топливо и 
тепловая энергия.

В частности, рассмотрены баланс 
потребления тепла и топлива в депо 
по ремонту подвижного состава, во
просы нормирования и планирования 
расходов топлива и теплопотребления 
по видам деповского ремонта локо
мотивов и моторвагонного подвижно
го состава.

Исследования электродвигателей 
электроподвижного состава железных 
дорог / Под ред. А. С. К у р б а с о- 
в а: Сборник научных трудов. — М.:
Транспорт, 1984. — 69 с. — (МПС 
СССР. Всесоюзн. науч.-исслед. ин-т 
ж.-д. транспорта). — 75 к.

Сборник посвящен проблемам со
вершенствования тягового электриче

ского привода. Рассмотрены вопросы 
создания и испытаний перспективно
го асинхронного тягового привода, 
в том числе для подвижного состава 
метрополитена.

Приведены результаты исследова
ний тяговых двигателей с независи
мым возбуждением и защиты элект
рооборудования ЭПС, изложены воп
росы диагностики тяговых двигателей 
электровозов.

Общий курс и правила техниче
ской эксплуатации железных дорог: 
Учебник для техникумов железнодо
рожного транспорта / М. А. Буканов,
А. К. Второв, В. Б. Кантор и др.; Под 
ред. М. Н. Х а ц к е л е в и ч а .  —
2-е изд., перераб. и доп. (допечатка 
тиража) — М.: Транспорт, 1984. — 
400 с. — 1 р. 20 к.

В учебнике приведены основные 
сведения о сооружениях в устройст
вах пути, локомотивном и вагонном 
хозяйствах, автоматике, телемеханике 
и связи, вычислительной технике, 
электроснабжении электрифициро
ванных железных дорог, станционных 
сооружениях и устройствах, подвиж
ном составе, их техническом обслу
живании, ремонте и эксплуатации. 
Освещены основы организации дви
жения. Рассмотрены основные требо
вания и нормы, установленные в Пра
вилах технической эксплуатации же
лезных дорог Союза ССР.

В 6-м разделе книги приведены 
сведения о локомотивах и моторва
гонном подвижном составе, электро
снабжении железных дорог, локомо
тивном хозяйстве.

ЧТО БУДЕТ  

В СЛЕД УЮ Щ ЕМ  

НОМ ЕРЕ?

0  Приказ МПС № 4Ц «06 организации обеспечения безопасности движения на желез
нодорожном транспорте» (официальное сообщение) 
ф  Режимная карта — на фотографии
ф  Особенности конструкции противоюзного устройства тормоза системы КЕ 
ф Устранение неисправностей на электровозах ВЛ8
9  Самоустанавливающиеся зубчатые колеса тепловозов 
#  Электрошлаковое восстановление деталей
ф Усиление устройств электроснабжения для пропуска поездов повышенной массы и 
длины
ф Конструкция и принцип работы вакуумного выключателя ВВФ-27,5 
ф Автоматизация управления поездами метро за рубежом
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ЭФФЕКТИВНЫЙ МЕТОД ОРГАНИЗАЦИН ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ
| _ |  в так часто в витринах книжных

магазинов своевременно появля
ется техническая литература, в кото
рой обобщаются проблемы, интере
сующие производственников, инжене
ров и ученых. Приятное исключение 
составляет поступившая недавно в 
продажу книга «Вождение поездов 
повышенного веса и длины» И. Л. Па- 
ристого и Р. Г. Черепашенца. Такую 
книгу ожидали десятки тысяч желез
нодорожников.

Книга хорошо издана, грамотно 
оформлена, но, конечно, главное ее 
достоинство — высококвалифициро
ванное, научно обоснованное и в то 
же время вполне доступное для спе
циалистов — железнодорожников 
всех рангов, изложение одной из 
главнейших задач, решение которой 
обеспечивает повышение производи
тельности труда работников железно
дорожного транспорта, увеличение 
провозной способности дорог и дает 
возможность использовать с высокой 
отдачей имеющийся производствен
ный и научно-технический потенциал 
стальных магистралей. Такой задачей 
является повышение веса и длины 
поездов.

Авторы книги весьма успешно до
стигли основной цели — ознакомить 
железнодорожников с практическим 
опытом вождения грузовых поездов 
повышенного веса и длины, накоплен- 
чым на Московской ордена Ленина 
дороге.

Теперь здесь организовано посто
янное обращение грузовых поездов 
весом 6000— 10 ООО т и поездов, дли
ной 125—225 условных вагонов. За 
это время в них перевезено около 
400 млн. т народнохозяйственных гру
зов.

Страница за страницей раскрыва
ется в книге огромный труд всех про
изводственных подразделений Мо
сковской магистрали, базирующийся 
на глубоко продуманных инженерных 
разработках, теоретических исследо
ваниях и опытных проверках, подчи
ненных одной генеральной програм
ме — обеспечить безопасное, надеж
ное и эффективное вождение поез
дов повышенного веса и длины, в не
сколько раз превышающие когда-то 
установленные «нормы».

Долгие годы, да и сейчас чаще 
всего, вес поезда на железнодорож
ных направлениях определяют не как 
необходимый для обеспечения вы
полнения государственного плана пе
ревозок народнохозяйственных гру
зов, так сказать директивный, а по 
возможностям средств тяги, длине 
станционных путей, традиционных 
методов формирования поездов и 
организации движения, методов ра
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боты вагонников, энергоснабженцев и 
др. При этом далеко не всегда учи
тываются возможности современных 
локомотивов работать по системе 
многих единиц, рациональное исполь
зование толкачей, резервы автотор
мозной техники, прогрессивные ме
тоды формирования поездов, резер
вы путейцев, вагонников и т. д. Глав
ным достоинством коллективов Мос
ковской дороги явилось прежде все
го то, что вопреки традициям они 
взялись по-новому за решение задач 
сегодняшнего дня.

Заслуга авторов книги заключает
ся и в том, что говоря о решении чи
сто технических инженерных задач— 
они описали творческий процесс, 
новаторство, прогрессивность в мыш
лении, инженерный энтузиазм в соз
дании системы, именно системы, вож
дения поездов повышенного веса и 
длины.

При этом красной нитью проходит 
через всю книгу, которую смело мо
жно назвать высоконаучным трудом, 
утверждение необходимости обеспе
чения надежности функционирования 
всех технических средств и в первую 
очередь локомотивов при вождении 
поездов повышенного веса.

Шаг за шагом в книге раскрывает
ся кропотливый и нелегкий труд ра
ботников всех подразделений Мо
сковской железной дороги, затрачен
ный на подготовку подвижного соста
ва и буквально всех технических 
средств магистрали к пропуску поез
дов повышенного веса и длины.

Опыт москвичей подтвердил, что 
поезд повышенного веса или длины, 
не количественное изменение, выра
жаемое лишь в тоннах или единицах 
вагонов, а новая качественная кате
гория. Такой поезд требует иной под
готовки к рейсу, иного метода управ
ления движением, автотормозами, 
четкого функционирования всех тех
нических средств, на новом техниче
ском, организационном и психологи
ческом уровнях.

Безусловный интерес представля
ют теоретические разработки авто
ров, относящиеся к выбору макси
мального веса и длины поезда. И со
вершенно правильно они сделали не 
«убоявшись» привести, где это было 
необходимым, для газодинамическо
го расчета тормозной магистрали 
дифференциальные уравнения, инте
гральные выражения. Жаль, что в 
книге не хватило места для более 
подробного рассмотрения вопросов 
продольной динамики длинносостав
ных тяжелых поездов, расчета упряж
ных приборов (автосцепок), которые 
рвутся, не только из-за неправильно
го управления или неисправности тор

мозов, но и из-за плохого содержа
ния самих автосцепок.

К особенно ценным разделам кяи- 
ги следует отнести главу It «Особен
ности организации перевозочного 
процесса» и главу III «Совершенство
вание системы тягового обслужива
ния». Все те, кто сейчас борется за 
вождение поездов повышенного ве
са и длины, найдут в этой главе важ
нейшие материалы для составления 
необходимых местных инструкций, по
ложений и разработки организацион
но-технических мероприятий. В пер
вую очередь это относится к состав
лению местных инструкций по режи
мам вождения поездов и управлению 
автотормозами. Следует отметить, 
что опыт вождения поездов повы
шенного веса и длины подсказы
вает необходимость внесения не
которых уточнений и в инструкцию 
№ ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969.

Правильно сделали авторы книги, 
что уделили особое внимание техни
ческой подготовке кадров. Речь идет 
о необходимости преодоления неко
торого психологического барьера и 
пополнении технических знаний. На
зрела необходимость пересмотреть 
и учебные планы подготовки локомо
тивных бригад, автоматчиков, осмотр
щиков вагонов, диспетчеров.

В следующем переиздании книги 
(а оно необходимо) нужно подроб
нее осветить вопросы «надежности» 
локомотивной бригады, диспетчеров 
и остальных работников, чьим трудом 
обеспечивается движение поездов 
повышенного веса и длины, так как 
надежность человека в системе «че
ловек — машина», пути ее поддержа
ния на должном уровне и восстанов
ления становятся все более и более 
важными элементами успешного про
изводственного процесса (наряду с 
надежностью машины).

Более подробно надо будет изло
жить вопросы технико-экономической 
эффективности повышения веса и 
длины поездов, приведя при этом и 
необходимые математические расче
ты.

Выпущенная книга бесспорно ока
жет большую помощь в повышении 
провозной способности железных до
рог сети страны. Подробное изложе
ние результатов экспериментов и ог
ромное количество рекомендаций 
является хорошей базой для органи
зации этой работы на всех магистра
лях. Все это будет гарантироват^ 
меньшие потери времени, позволит 
снизить количество браков и прома
хов при освоении нового метода ор
ганизации движения поездов.

Д-р техн. наук С. Я. АЙЗИНБУД.
ст. науч. сотрудник
В. Г. КОЗУЧЕНКО
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Уголок изобретателя и рационализатора

Перевозочный процесс 
улучшится

Учеными Всесоюзного заочного 
института инженеров железнодорож
ного транспорта создано специализи
рованное вычислительное устройство 
(гибридный комплекс) для расчетов 
системы электроснабжения. В состав 
комплекса входят физические модели 
эипектрифицированных участков пере
менного и постоянного тока, элек> 
тронный цифровой блок, управляк>- 
щий процессом расчета и режимами 
работы системы электроснабжения и 
автоматизирующий операции по вво
ду цифровой информации и регист
рации результатов расчета. Процесс 
i-лектроснабжения и расчет режимов 
воспроизводятся методом анализа 
последовательности работы мгновен
ных схем.

При работе комплекса автоматиче
ски учитывается взаимное электриче
ское влияние локомотивов перемен
ного тока, устройств компенсации 
реактивной мощности и режима ра
боты тяговых подстанций.

Структура вычислительного уст
ройства обеспечивает эффективное 
совмещение достоинств цифровой 
техники и электроаналоговых моде
лей. Комплекс оценивает влияние па
раметров устройств электроснабже
ния на коэффициенты мощности 
отдельных электровозов и всей систе
мы с учетом реальной формы токов.

Как показал опь!т эксплуатации 
вычислительного устройства, его ис
пользование позволяет улучшить ре
жимы работы системы электроснаб
жения.

Принцип действия специализиро
ванного комплекса основан на совме
стной работе физической модели си
стемы электроснабжения и цифрово
го управляющего устройства. Моде
лирующий алгоритм реализуется с 
использованием микропрограммного 
принципа управления. Имеется воз
можность включения в состав комп
лекса управляющей ЭВМ.

Специальная схема со световой и 
звуковой сигнализацией обеспечивает 
автоматический контроль номиналов 
напряжения источников питания. 
В процессе расчета также осущест
вляется автоматический контроль ра
боты электронных блоков (запоми
нающего устройства и др.) и обеспе
чивается визуальный контроль про
хождения управляющих команд.

Аналогичные устройства для ана
лиза и расчета режимов работы си
стемы электроснабжения отсутствуют. 
В сравнении с универсальными ЭВМ 
специализированный комплекс обла
дает высоким быстродействием, не 
требует предварительного програм

мирования, что позволяет использо
вать его не только для проектных и 
эксплуатационных расчетов, но и в 
оперативной работе на электрифици
рованных участках дорог для повы
шения надежности перевозочного 
процесса.
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Специализированное устройство 
может применяться на электрифици
рованных участках дорог (диспетчер
ские пункты, дорожные электротех
нические лаборатории, энергоучаст
ки), в проектных, научно-исследова
тельских и учебных заведениях.

В конструкции применены модуль
ное исполнение аналоговой части, 
типовые элементы замены цифровой 
части на интегральных микросхемах.

Годовая экономическая эффектив
ность — до 30 тыс, руб. на участке 
длиной 2 тыс. км.

Продорожка коллектора 
автоматизирована

В депо Мелитополь Приднепров
ской дороги изготовлено устройство 
для продорожюч коллекторов элект
рических машин без их разборки в 
автоматическом режиме. Устройство 
работает следующим образом. Режу
щая пила для удаления миканита из 
межламельного промежутка получает 
возвратно-поступательное движение 
от пневматического вращающегося 
инструмента через редуктор и валик 
с правой и левой нарезкой.

Перемещение по шагу коллектора 
и глубина продорожки осуществля
ются при помощи электропневмати- 
ческих вентилей и распределитель
ного механизма. Органам*^ управле
ния являются электрический выклю
чатель и пусковая пневматическая 
кнопка.

Годовой экономический эффект от 
применения устройства в депо Мели
тополь составляет 1 3  тыс. руб.

Поочередный запуск 
дизелей

Работниками Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС и де
по Основа Южной дороги в содру
жестве с учеными ХИИТа разработа
но устройство для поочередного за
пуска дизелей силовой дизель-гене- 
раторной установка, которое повы
шает надежность пуска с минималь
ными непроизводительными затрата
ми энергии.

Принцип его действия заключает
ся в пуске остановленного дизеля 
от дизель-генератора работающей 
секции. Начало подачи топлива осу
ществляется по сигналу от тахометри- 
ческого блока, а частота вращения 
коленчатого вала дизеля задается 
термоблоком, включенным испол
нительными органами в систему воз
буждения.

Последовательность операций оп
ределяется технологией пуска. После 
нажатия кнопки «Пуск дизеля» вклю
чаются пусковые контакторы, соеди
няющие силовую пусковую цепь, за
тем контакторы системы возбуж
дения главного генератора и возбу
дителя. Ток возбуждения возбудите
ля задается термоблоком, который 
обеспечивает заданную частоту вра
щения по тепловому состоянию ди
зеля. Тахометрический блок опреде
ляет момент начала подачи топлива, 
включая пусковой электромагнит ре
гулятора частоты вращения. Пуск ди
зеля оканчивается автоматически по 
сигналу от реле давления масла.

Органы управления выполнены на 
релейных схемах. Экономическая 
эффективность только за счет эко
номии топлива составляет более 
0,5 млн. руб. в год на 1000 теплово
зов. Устройство изготавливает кол
лектив депо Основа Южной дороги.

Кантователь 
тяговых двигателей

Рационализаторы депо Дема Куй
бышевской дороги изготовили ориги
нальный кантователь тяговых двига
телей. От аналогов он отличается 
компактностью, простотой конструк
ции, широким использованием гид
равлики и обеспечением необходи
мого положения при ремонте тяго
вого двигателя. Управление кантова
телем осуществляется с пульта.

Экономическая эффективность 
от использования кантователя на по
точной линии ремонта тяговых 
двигателей ТД-2К1 составляет 
5,1 тыс. руб. в год.
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наша консультация
в редакцию часто приходят пись

ма, авторы которых — машинисты, 
помощники — просят разъяснить не
которые технические особенности 
конструкции или эксплуатации уст
ройств электроснабжения, порядок 
взаимодействия работников участков 
с локомотивными бригадами. Ка во
просы машиниста С. В. КОМИССАРО
ВА из депо Орехово-Зуево Москов
ской дороги отвечает заместитель 
начальника Главного управления элек
трификации и энергетического хозяй
ства МПС Г. В. ДМИТРИЕВСКИЙ.

Сигнальный знак «Отключить ток» 
устанавливают перед нейтральной 
вставкой. Объясните, почему регла
ментируется минимальное расстояние 
(50 mJ от сигнального знака до встав
ки!

Оно должно быть не меньше 50 м 
потому, что за время его проследова
ния машинист отключает ток. При
ближение сигнального указателя к 
нейтральной вставке на расстояние 
менее 50 м повышает вероятность 
звезда электроподвижного состава 
(э. п. с.) на нейтральную вставку с 
неотключенными двигателями и, как 
следствие, пережог проводов кон
тактной сети.

Почему высота контактного про
вода на станциях должна быть не ме
нее 6250 мм, тогда как на перегонах 
она может быть равна 5750 мм!

На станционных путях во время 
стоянки подвижного состава имели 
место нарушения установленного по
рядка осмотра крышевого оборудо
вания — люди поднимались на кры
шу э. п, с., не отключив напряжение 
в контактной сети. Для повышения 
безопасности обслуживающего персо
нала принято решение на станциях 
иметь увеличенную по сравнению с 
перегонами высоту контактного про
вода от головки рельсов.

Через какой промежуток времени 
включается быстродействующий вы
ключатель БВ на тяговой подстанции 
после первого отключения напряже
ния из-за короткого замыкания!

Автоматическое включение фи
дерных БВ на тяговых подстанциях 
происходит не менее чем через 6 с 
после снятия напряжения.

Почему скорость поезда ограни
чивается до 20 км/ч после проследо
вания им сигнального указателя 
«Отключить ток»!

Пункт 1639 ПТЭ железных дорог 
предписывает машинисту проследо
вать знак, ограждающий нейтральную 
вставку, со скоростью не менее
20 км/ч. При въезде на нейтральную 
вставку с меньшей скоростью воз
можна остановка локомотива. Для
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его вывода потребуется вызов ра
ботников дистанции ко1Тгактной сети 
и вьтолнение соответствующих пе
реключений на контактной сети, т. е. 
возможна задержка в движении по
ездов.

Удостоверение какой формы дол
жен предъявить машинисту работник 
электроснабжения в случае заземле
ния контактной сети для устранения 
неисправности крышевого оборудова
ния! На что при этом должен обра
тить внимание машинист!

Для заземления контактной сети 
и совместного контрольного осмотра 
крь'шевого оборудования прибывший 
на место работник участка энерго
снабжения должен предъявить маши
нисту удостоверение формы ЭУ-43, 
подтверждающее его квалификацион
ную группу (не менее III). Машинист 
перед осмотром убеждается с земли 
в том, что все токоприемники опуще
ны, а контактная сеть заземлена.

Почему некоторые воздушные 
промежутки не имеют сигнальных 
указателей «Опустить токоприемник»!

Сигнальные указатели «Опустить 
токоприемник» должны устанавли
ваться только перед нормально ра
зомкнутыми воздушными промежут
ками на электрифицированных уча
стках постоянного тока. Эти воздуш
ные промежутки имеют отключенные 
продольнью разъединители в нор
мальном режиме работы контактной 
сети.

Чтобы избежать пережога при 
случайном заезде э. п. с., некоторые 
из них оборудуют защитными экра
нами. Для накопления опыта и про
верки эффективности их работы на 
ряде дорог (в том числе Московской) 
МПС разрешило не устанавливать 
указатели.

В редакцию обратился инженер- 
технолог Изюмского тепповозоре- 
монтного завода Б. А. ЕМЧЕНКО с 
просьбой объяснить причины перего
рания проводов 501, 508, располо
женных в высоковольтной камере 
тепловозов 2ТЭ10Л(В). Консультацию 
дает старший инженер отдела элект
рооборудования тепловозов ЦТ МПС
С. Н. ПЕТРУЩЕНКО.

Перегрузка проводов 501, 508, на
ходящихся в цепи катушки реле пе
рехода, возможна при возникновении 
замыкания на корпус в этой цепи и 
может быть вызвана:

механическими неисправностями 
реле заземления;

нарушением работы контактов ре
ле заземления (вывод его контактов 
из работы схемы по различным при
чинам), когда ток через катушку 
реле протекает, а сброса нагрузки 
нет;

наличием замыкания в «минусе» 
силовой цепи тепловоза, в результа
те чего катушка реле заземления 
оказывается шунтированной при за
мыкании в «плюсе» силовой цепи и 
реле не срабатывает, а также други
ми причинами.

Замыкание на корпус является, 
как правило, следствием применения 
проводов 501, 508 с более низким 
пробивным напряжением изоляции 
или некачественной их укладки в 
трассу при ремонте тепловозов, на 
что надо обращать особое внимание.

Для повышения надежности рабо
ты залциты разрабатывается новое 
реле заземления, которое должно об
наружить замыкание на корпус как 
в плюсовой, так и в минусовой цепи 
силовой схемы тепловоза, которым 
будут оборудованы все типы тепло
возов.

В своем письме старший инспек
тор-приемщик ЦТ МПС на Улан-Удин- 
ском локомотиво-вагоноремонтном 
заводе В. Е. МАЛЫШКИН просит от
ветить на ряд вопросов о порядке 
заправки букс (шапок) моторно-осе
вых подшипников с постоянным 
уровнем смазки (двигатели НБ-412К, 
НБ-413К). По просьбе редакции об 
»том рассказывает заместитель на
чальника главка А. М. НЕСТЕРОВ.

Рабочую и запасную камеры ша
пок подшипников с постоянным урс».»- 
нем смазки заправляют с помощью 
шланга с наконечником, устанавли
ваемого через заправочную трубку в 
отверстие, которое находится в ниж
ней части стенки, разделяющей обе 
камеры.

В начале смазкой наполняют за
пасную камеру. Когда она достигает 
уровня верхней части ниппеля, то 
через него начинает заполняться ра
бочий объем.

Нижний конец наконечника имеет 
конусообразную форму, благодаря 
чему достигается его плотная уста
новка в отверстии. Конструкция на
конечника может быть различной, 
но в любом исполнении он должен 
плотно входить в отверстие.

Смазку заправляют под давлени
ем 2,5—3 кгс/см^, выполняя все тре
бования Инструкции по применению 
смазочных материалов на локомо
тивах и моторвагонном подвижном 
составе ЦТ/2635.

При сборке колесно-моторных 
блоков на стенде подбивка подшип
ников должна быть полностью про
питана смазкой. Заправку целесооб
разно проводить под локомотивом 
перед его выездом н.э линию. При 
этом следует проверять уровень 
смазки.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ответы на вопросы

Правила

технической эксплуатации

Как обозначают светофор, если для одного направ
ления он служит выходным, а для другого — маршрут
ным! (Г. И. Клочай, машинист депо Коростень.)

В соответствии с Указаниями по применению свето
форной сигнализации РУ-30-80 все нечетные маршрутные 
сигналы обозначают НМ, четные — ЧМ. Если маршрутный 
светофор совмещен с выходным, то его обозначают как 
выходной. Для более подробного изучения светофоров, 
обозначений на них и др. подготовлена серия плакатов 
«В Помощь изучающим ПТЭ». Ее предполагают выпустить 
в первом полугодии 1984 г.

И. В. ХАРЛАИОВИЧ,
заместитель начальника 

Главного технического управления МПС
Разрешается ли проезжать сигнальный знак «Оста- 

нсвиа локомотива» и негорящий повторительный свето
фор на станции, где остановка не предусмотрена* 
[В. И. Тарасов, машинист депо Киров.)

В соответствии с п. 2.22 Инструкции по сигнализации 
негоряЩий повторительный светофор для машиниста пас
сажирского Ьоезда сигнального значения не имеет. Он 
должен руководствоваться показанием выходного свето
фора. Это положение относится и к знаку «Остановка ло-
комотивав, если нет особы* указаний.

Допускается ли осаживание пассажирского поезда
о'тановившегося на участке с автоблокировкой, на стаи- 
1'.чю! [В. И. Тарасов.)

Поезд, остановившийся на перегоне, можно осаживать 
на станцию отправления, соблюдая требования пп. 7.15— 
7.17 Инструкции по движению поездов и маневровой ра-

может руководить маневровой работой в отсутст
вие составителя поездов! (Н. Н. Пащенко, депо Армавир.)

В соответствии с п. 11.23 Инструкции по движению по
ездов и маневровой работе маневровыми передвижения
ми лЪкомотива, не обслуживаемого составительской бри
гадой или главным кондуктором, руководит работник, 
имеющий право распоряжаться маневрами в данном райо
не. По его указанию ими может руководить сигналист 
(дежурный стрелочного поста). Кроме того, для управле
ния работами иногда привлекают начальников станций, их 
заместителей и других работников в порядке, установлен
ном начальником дороги.

А. Ф. СУРОВЦЕВ,
главный ревизор Главного управления 

локомотивного хозяйства МПС

Труд

и заработная плата

После выполнения каких работ на электровозе |при 
его постановке в депо) может А4ашинист уйти с локомоти
ва! (В. М. Ванэ, машинист депо Беслан.)

В соответствии с требованием п. 6.2 Инструкции по тех
нике безопасности и производственной санитарии при экс
плуатации электровозов, тепловозов и моторвагонного 
подвижного состава после постановки электровоза в депо, 
на экипировочные и смотровые позиции локомотивная

бригада должна немедленно опустить токоприемники, за
тормозить локомотив ручным тормозом или подложить 
тормозные башмаки и устно потребовать от дежурного по 
депо, его помощника или выделенного работника снять 
напряжение с контактной сети этого пути. Только после вы
полнения этих работ машинист может уйти с локоАлотива.

Каким документом определен режим труда и оиыха 
локомотивных бригад, посланных пассажирами в пункты 
оборота! (В. М. Ворожко, машинист депо Волноваха.)

Продолжительность непрерывной работы локомотив
ных бригад устанавливается по графикам движения поез
дов, как правило, 7—8 ч и в отдельных случаях не более 
12 ч. Вместе с тем в соответствии с Инструкцией ЦЧУ/3189 
от 11 сентября 1974 г. время следования бригады от пунк
та постоянной работы или смены к пункту, назначаемому 
для приема локомотива, а также время возвращения, 
включая ожидание поезда, в случае следования пассажи
рами в число часов непрерывной работы для учета нару
шений режима не включается, но учитывается как рабочее 
время.

Как правило, локомотивной бригаде, прибывшей пас
сажиром, отдых в пункте оборота не предусматривается. 
Однако если она следовала к месту приемки локомотива 
длительное время, не в пассажирском поезде и к момен
ту прибытия в пункт назначения чувствовала себя утомлен
ной, то по требованию машиниста ей должен быть предо
ставлен соответствующий отдых.

Каков порядок предоставления выходных дней локо
мотивным бригадам и как оплачиваются сверхурочные ча
сы работы! (Группа машинистов депо Отрожка.)

Работа локомотивных бригад должна осуществляться 
по графикам, составляемым администрацией депо, исходя 
из графика Движения поездов и утвержденной продолжи
тельности непрерывной работы с учетом полного предо
ставления еженедельных дней отдыха. За работу в выход
ной день предоставляется другой день отдыха. Денеж
ная компенсация за непредоставленные дни отдыха не вы
плачивается, кроме случаев увольнения работника с пред
приятия.

Для работников локомотивных бригад установлен сум
марно-помесячный учет рабочего времени. При указан
ном учете рабочего времени сверхурочная работа оплачи
вается по общим установленным законодательством нор
мам. Кроме оплаты за все часы сверхурочной работы, вы
плачивается доплата за число часов сверхурочной работы, 
определенное умножением двух часов на количество ра
бочих дней по календарю в учетном периоде. Размер до
платы — 50 % тарифной ставки повременщика за каждый 
час работы. За остальные часы сверхурочной работы до
плата производится в размере полной тарифной ставки.

Б. П. БЕЛОКОСОВ,
заместитель начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства МПС

Будет ли выплачено единовременное вознаграждение 
за выслугу лет и общие результаты работы по итогам за 
год, если работник уволился по собственному желанию 
до истечения года! |Б. Б. Бирюков, г. Новокуйбышевск 
Куйбышевской обл.)

Лица, уволенные по собственному желанию до исте
чения года, права на выплату единовременного вознаграж
дения за выслугу лет и вознаграждения за общие резуль
таты работы по итогам за год не имеют.

Л. В. КЛИМЕНКО,
начальник отдела труда 

и заработной платы Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС
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на научно-технические темы

АВТОМАТИЗАЦИЯ УПРАВЛЕНИЯ ПОЕЗДАМИ МЕТРО
1. Отечественный опыт

УДК 656.25— 52:656.22.05:656.342

В «ЭТТ» Л« 1, 5, 7, 1983 г. были 
напечатаны материалы , посвящ енные 
различным сторонам внедрения на 
наших метрополитенах систем автове
дения поездов. Публикуемый м атери
ал продолж ает эту тему. В нем рас
сказы вается об истории, особенно
стях и перспективах развития про
грессивного направления в нашей 
стране.

М етрополитены работаю т сейчас в 
восьми городах страны и давно  при
знаны самым удобным и популяр
ным видом транспорта. Удельный вес, 
например. М осковского метро в общ е
городских перевозках составляет бо
лее 40% . П ротяж енность его линий 
в 1983 г. достигла 198 км, а число 
станций — 123. Н а Горьковско-За- 
москворецкон линии использую т р е
кордную интенсивность движ ения — 
45 пар поездов в час. Н игде в мире 
при ручном управлении поездам и л о 
комотивными бригадам и из двух  че
ловек не добивались такой пропуск
ной способности. Но этого недоста
точно — загруж енность линий р а 
стет с каж ды м  годом. П овы сить их 
пропускную способность мож но то ль
ко используя автом атику.

Сейчас в нашей стране две  ли 
нии М осковского, все линии Л ен ин
градского, Х арьковского и Т аш кент
ского метрополитенов использую т а в 
томатические системы управления по
ездам и (С А У Д П М ). Они позволяю т 
повыш ать пропускную способность 
линий, более точно вы полнять гр а 
фик движ ения, помогаю т сокраш,ать

врем я оборота составов по линии, 
экономить расход  электроэнергии на 
тягу  поездов и т. д. П оэтом у систе
мы автоведения внедряю т преж де 
всего на линиях с предельной интен
сивностью  движ ения и большими 
объем ам и перевозок.

Управление поездом при любой 
системе ведения состоит из трех ре- 
ЖИ.М0В: тяги, выбега и торм ож ения. 
На перегонах больш ой протяж енн о
сти с затяж н ы м и  подъем ам и исполь
зую т повторное вклю чение тяговы х 
двигателей . П ри торм ож ении поез
дов на станциях дол ж н а  вы полнять
ся прицельная остановка в заданной 
точке станции за  минимальный про
м еж уток  времени. Особенно вы сокая 
точность требуется на станциях з а 
кры того типа, имеющих двери пл ат
форм.

Здесь необходимо останавли вать 
поезда с точностью  до  ± 0 ,4 5  м. Т оч
ность ± 1  м требуется на линиях, 
где эксплуатирую тся поезда из 8 в а 
гонов с длиной, близкой к длине 
платф орм ы  станции. Н а эти усло
вия работы  и ориентирую тся специ
алисты при разр аб о тке  автом атиче
ских систем ведения. Н а  наш их м ет
рополитенах использовались три по
коления этих систем. Рассм отрим  
особенности каж дой  из них.

П ервое поколение — автоном ная 
система САУ-М создана в 1960— 
1962 гг. под руководством  инж ене
ра Н. С. Н иколаева и бы ла исполь
зована  впервые на К ольцевой линии 
М осковского метрополитена. В ней 
поездом управляет  бортовая ЭВ М  по

принципу циклического реш ения диф 
ф еренциального уравнения движ ения 
поезда в реж им ах тяги  и торм ож е
ния. Система точно вы полняла гр а 
фик движ ения, вела поезда по у ча
сткам  с ограничениями скорости, 
вклю чала повторно и отклю чала т я 
говые двигатели при компенсации 
опозданий.

Д л я  этого в пам ять Э ВМ  вводили 
значения времен хода по перегонам 
и стоянок на станциях, а т ак ж е  ко
эффициенты, необходимые для  реш е
ния уравнения движ ения на каж дом  
перегоне. Бортовы е ЭВМ  были вы 
полнены на феррито-транзисторны х 
ячейках, а блоки пам яти — на фер- 
ритовы х кольцах. В системе первого 
поколения не было связи  м еж ду р а з 
личными поездам и, вся аппаратура 
бы ла установлена на составах. Это 
сниж ало качество управления при вы
сокой интенсивности движ ения, ког
да  особенно проявляется взаимное 
влияние движ ущ ихся поездов. Н изка 
бы ла надеж ность всей системы уп
равления.

Второе поколение было создано в 
1960— 1971 гг. К нему относятся 
централизованны е системы програм 
много типа; программно-модулирую - 
щ ая  система (П М  СА У П М ), р а зр а 
ботанная институтом Гипротранссиг- 
налсвязь  и Л енинградским  метропо
литеном под руководством  инженера 
К. А. К ривицкого, и система автове
дения М осковского метрополитена 
(С А М М ), созданная М осковским ин
ститутом инж енеров ж ел езнодорож 
ного транспорта (М И И Т ), М осков
ским метрополитеном и институтом 
М етрогипротранс. С истема ПМ  
САУПМ  эксплуатируется с 1964 г. на 
М осковско-П етроградской и с 1966 г. 
на Н евско-В асилеостровской линиях 
Л енинградского метрополитена. С и
стем а СА.ММ использовалась в тече
ние 1970— 1976 гг. на Риж ской, а 
затем  К алуж ско-Риж ской  линиях М о
сковского м етрополитена.

Системы имеют тр'ехступенчатую 
структуру (рис. 1). Н а верхней сту
пени находится центральны й пост уп 
равления (Ц П У ), на средней — стан
ционные устройства (С У ), а на н и ж 
ней — поездные устройства (П У ). 
Д л я  обмена информацией м еж ду 
Ц П У  и СУ слу ж ат  проводные к ан а 
лы связи, а для  передачи ком анд от 
СУ в ПУ использую т управляем ы е и 
неуправляем ы е напольные програм 
мы и датчики. П оследние предназна
чены для  ограничения скорости на
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перегонах и торм ож ения на станци
ях.

У правляем ы е напольные програм 
мы и датчики передаю т оперативную  
информацию , в частности, команды 
на вклю чение и выключение тяговы х 
двигателей , открытие и закры тие две
рей поезда и др. Система централи
зованно  зад ает  граф ики (или про
грам м ы ) движ ения поездов с Ц П У. 
В них используют более простые про
граммны е зависимости для  регулиро
вания времени хода по перегону и 
управления тормож ением поездов на 
станциях. При этом упрощ ается ап 
паратура, устанавли ваем ая на поез
де и перегонах.

Изменение времени хода по пере
гону вы полняет в ПМ  САУПМ  регу
лятор , установленный в тоннеле в н а 
польном ш кафу. Зона регулирования 
времени хода на перегоне ограниче
на участком, где скорость поезда не 
превыш ает допустимой скорости, у с 
тановленной устройствам и безопасно
сти для этого перегона.

Команды на отправление поездов 
со станций ф ормирую тся на Ц П У  в 
соответствии с заданны м  графиком 
движ ения и передаю тся в СУ. Д ал ее  
они поступаю т от СУ в ПУ при у с
ловии, что фактическая стоянка по
езда превы ш ает величину м иним аль
ной, необходимой для  вы садки п ас
саж иров. П ри отсутствии команды  
на отправление поезда с Ц П У , СУ 
форм ирует ее по истечении времени 
м аксимальной стоянки. Во всех слу
чаях поезд отправляется со станции 
только при разреш аю щ ем  показании 
светофора.

Д л я  регулирования времени хода 
поезда по перегону в системе САМ М 
строится кривая (рис. 2) выклю чения 
тяговы х двигателей. По ней опреде
ляется время перехода поезда из ре
ж им а тяги в режим выбега при о т 
правлении с различными по величине 
и знаку  отклонениями от граф ика. 
При пересечении кривых ф актиче
ского движ ения поезда t | — после 
отправления с преды дущ ей станции 
с кривой 1вд происходит ф орм ирова
ние команды на переход из реж им а 
тяги в реж им  выбега.

Реш аю т эту задачу  установленны е 
на перегоне индукционные датчики. 
При выключении тяговы х двигателей 
поезда над последним датчиком ос
тавш ееся до прибытия на следую 
щую станцию врем я движ ения поез
да будет минимальным. О стальны е 
датчики смонтированы  так. чтобы при 
выключении тяговы х двигателей над 
ними оставш ееся время хода увели
чивалось на 1 с.

При движ ении над  каж ды м  из 
датчиков на перегоне в системе 
САММ определяется фактически ос
тавш ееся по графику время до  при
бытия на следую щ ую  станцию. Если 
оно меньше, чем графиковое, то ф ор
мируется ком анда на выключение 
тяговы х двигателей, если больше, то 
сохраняется режим тяги. Время хо 
да в системе САММ регулируется

при опоздании и опереж ении поездом 
граф ика.

В отличие от ПМ  САУПМ , в ко
торой используется графиковы й прин
цип управления отправлением поез
дов со станций, в системе САМ М  ис
пользован принцип интервального уп 
равления. Э та система сам а регули
рует интервалы  движ ения м еж ду  по
ездам и.

К ак показал  опыт ее эк сп л у ата
ции при интервальном управлении 
поездам и, заданны й програ.ммой гр а 
фик постоянно корректируется в со
ответствии с изменениями в д в и ж е 
нии поездов и возм ож ны  сдвиги «ни
ток», сниж ение надеж ности. П о этой 
причине в последую щ их разраб отках  
систем автоведения отказались от ин
тервального принципа управления. 
В то ж е врем я он п р од олж ает  ис
пользоваться как  резервный при боль
ших сбоях граф ика движ ения.

В обеих системах второго поколе
ния использую т принцип многосту
пенчатого управления тормож ением  
поездов на станциях; двухступенча
тое — в ПМ  САУПМ  и трехступен
чатое — в САМ М. Он заклю чается 
в том, что для каж до й  ступени ус
танавливается  зависим ость м еж ду те 
кущ ей скоростью  поезда и координ а
той пути, в которой начинается ис
пользование тормозов.

Рассм отрим  подробнее процесс 
двухступенчатого управления торм о
ж ением, при котором  д в аж д ы  вво
д ятся  тормозны е средства поезда 
(рис. 3 ) . Н априм ер, для вагонов ти
па Е на первой ступени вы водят 24 
позиции реостатного контроллера 
(Р К ) и скорость поезда сниж ается 
до  10— 18 км /ч , а на второй ступени 
вы водят оставш иеся позиции РК , 
вследствие чего происходит полная 
остановка поезда. В торая програм 
ма — прицельное торм ож ение V jht, 
обеспечивает точную остановку по
езда на станции. О бе кривы е полу
чаю т из тяговы х расчетов или экспе
риментально.

К ак видно из граф иков, ввод тор
мозных средств поезда на каж дой  
ступени происходит в таких  точках 
пути, где кривая ф актического д в и 
ж ения V (S ) пересекает кривые V iht 
и Vsht. П рограм м ны е кривые реали
зую тся с помощ ью  напольных д а т 
чиков, расстояние м еж ду которыми 
определяется скоростью  движ ения.

Системы второго поколения вы 
полнены в виде специализированны х 
устройств на полупроводниковы х эле
ментах. П ри этом , исходя из опыта 
эксплуатации систем первого поколе
ния, поездные устройства в таких  си
стем ах были м аксим ально упрощ ены, 
увеличена их надеж ность. Это бы 
ло  достигнуто благодаря введению  
стационарной аппаратуры , напольных 
програм м  и датчиков Ц П У  и СУ. 
Д ве  последние имеют более 10*— 
10^ ч наработки на отказ. П равда , 
появление напольных программ и д а т 
чиков ослож нило обслуж ивание 
верхнего строения пути.

Рис. 2. Кривые вклю чения тяговы х д ви га
телей

Основные трудности при эксплуа
тации систем состоят в постоянной 
корректировке мест установки на
польных программ при изменении ре
ж им ов движ ения и из-за отклоне
ний реальных реж им ов движ ения по
ездов от теоретических, полученных 
из тяговы х расчетов.

Третье поколение систем автоведе
ния разработано  в 1973— 1982 гг. 
В него входят комплексные системы, 
построенные на основе универсаль
ных управляю щ их вычислительных 
маш ин (У В М ), располож енны х на 
Ц П У . Эти системы возникли на базе 
систем второго поколения и имеют 
такую  ж е  структуру. Использование 
УВМ  на Ц П У  расш ирило возм ож 
ность реализации различных про
грам м  управления. УВМ могут р а 
ботать в реж им е циклического опро
са больш ого количества объектов уп
равления и в реж име прерываний по 
сигналам  запроса от этих объектов. 
Э то позволяет использовать их для 
управления отправлением поездов со 
всех станций и для регулирования 
времени хода поездов по всем пере
гонам линии, т. е. совместить ф унк
ции систем первого и второго поко
ления.

Комплексными они названы пото
му, что в них появились две взаи 
м освязанны е подсистемы: подсисте
ма автом атического регулирования 
скорости (А РС ) и подсистема авто
ведения. П ервая обеспечивает без
опасность движ ения поездов и осу
щ ествляет интервальное регулирова
ние поездов на перегонах, не допу
ская их опасного сближ ения. Она не
зависим о от действий машиниста 
сниж ает скорость движ ения поездов 
в случае ее превыш ения над допу
стимой по условиям безопасности.

Подсистем а АРС разработана во 
Всесоюзном научно-исследователь-

■ \  Останобка РК

Рис. 3, Регулирование времени хода в си
стеме САММ
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ском институте ж елезнодорож ного 
транспорта (В Н И И Ж Т е). О на состо
ит из поездных и путевых устройств. 
Последние определяю т допустимые 
скорости движ ения поездов исходя 
из их взаимного располож ения на 
перегоне и посылаю т в рельсовые 
цепи частотные кодовы е сигналы, со 
ответствую щие допустимым скоро
стям движ ения. Эти сигналы воспри
нимаются и деш ифрую тся поездным 
устройством и поступаю т в р егу л я
тор скорости.

П ервая комплексная система а в 
томатического управления движ ени
ем поездов (К С А У Д П ) р азраб отана  
М И ИТом, В Н И И Ж Т ом , М осковским 
метрополитеном и институтом М етро- 
гипротранс. О на была введена в 
эксплуатацию  в 1974 г. на К расно
пресненской линии М осковского мет- 
рополитен-а. КСА У ДП  вклю чала под
систему А РС и подсистему автовед е
ния САММ. П осле соединения Ж д а 
новской и Краснопресненской линий 
здесь в 1977 г. закончена м одерниза
ция подсистемы автоведения.

На Ц П У  вместо специализирован
ных аппаратны х устройств бы ла у с 
тановлена УВМ типа М -6000. Она 
определяет моменты отправления по
ездов со станции и выклю чения тя го 
вых двигателей на перегонах при ре
гулировании времени хода. Основным 
в этой системе является алгоритм 
графикового управления движ ением 
поездов, а резервным (при больш их 
отклонениях от граф ика) — алгоритм 
интервального управления. В н асто я
щее время система КСАУ ДП с УВМ 
эксплуатируется так ж е  на К алинин
ской линии М осковского м етрополи
тена и линиях Х арьковского и Т аш 
кентского метрополитенов.

К системам третьего поколения от
носится так ж е  ком плексная система 
автоматического управления п оезда
ми КСАУП, разработанная  институ
том Гипротранссигналсвязь и Л ен ин
градским метрополитеном. Она была 
введена в эксплуатацию  в 1976 г. на 
Кировско-Выборгской линии Л ен ин
градского метрополитена. И менно в 
КСАУП впервые в отечественной 
практике на Ц П У  бы ла применена 
УВМ типа М-6000.

В состав вы числительного ком п
лекса на Ц П У , кроме процессора, 
входят устройства памяти, ввода- 
вы вода, визуального воспроизведения 
информации на дисплее и печати ин
формации, а так ж е  связи  с о бъ ек
тами. Устройства Ц П У  в КСАУП ис
пользую т для хранения заданного  
графика движ ения, вы работки сигна
лов отправления поездов со станций, 
а такж е  для определения момента 
времени дополнительного включения 
тяговы х двигателей после прохода 
ими контрольных точек на перего
нах. В КСАУП он определяется так; 

toB =  К (tф---tn) ,
где 1ф и tn — времена фактическо

го и программного отправления по
езда со станции, К — коэффициент 
нагона ( 0 < К < 1 ) .
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В системе КСАУП происходит 
двусторонний обмен информацией 
м еж ду Ц П У  и СУ по проводным ли 
ниям связи. И з СУ на Ц П У  поступа
ет информ ация о прибытии и о тп р ав 
лении поездов. Она передается точеч
ными путевыми датчикам и и исполь
зуется  на Ц П У  д л я  вы работки к о 
манд отправления и определения м о
мента вклю чения тяговы х двигате
лей. СУ имеют специальны е блоки 
для  приема с Ц П У  и передачи в н а 
польные устройства ком анд вы клю 
чения тяговы х двигателей  по исте
чении времени хода под током. ПУ 
КС.АУП содерж ит те ж е функцио
нальны е блоки, что и ПУ в системе 
ПМ  САУПМ, а кром е того, блок ре
гулирования скорости, которы й обес
печивает ограничение скорости на пе
регоне в соответствии с ком андам и 
подсистемы АРС.

Управление тормож ением  произ
водится так  ж е, как  и в системах 
второго поколения. Т олько в 
К САУ ДП, эксплуатируем ой в н асто я
щ ее вре.мя на Калининской линии 
М осковского метрополитена, регули
руется точка вклю чения силовой це
пи вагонов в реж им е «Сбор торм о
зов» в зависим ости от скорости в ъ е з
да  поездов на станции.

У ж е закончена р азр аб о тк а  и н а 
чат выпуск аппаратуры  униф ициро
ванной комплексной системы авто м а
тического управления поездам и м ет
рополитенов (К С А У П М ), которой в 
ближ айш ие годы будут оснащ аться 
линии метрополитенов страны . Уни
фицированная система имеет улу ч 
шенные характеристики и более со 
верш енное програм м ное обеспечение.

Д л я  оценки работы  систем 
К САУ ДП, П.М САУ ПМ  и КСАУП бы 
ли проведены их контрольны е испы
тания на линиях М осковского и Л е 
нинградского метрополитенов. И спы 
тани я проводились в часы пиковой и 
непиковой нагрузки, при ручном и 
автом атическом  управлении п о езд а
ми. Они показали , что в часы непи
ковой нагрузки все системы обеспе
чиваю т выполнение граф ика д в и ж е
ния с заданной  точностью. В период 
пиковой нагрузки было заф иксиро
вано некоторое сниж ение точности 
выполнения граф ика при автом атиче
ском управлении по сравнению  с руч
ным.

Э то объясняется тем, что при пи
ковой нагрузке увеличивается число 
ф акторов, оказы ваю щ их влияние на 
движ ение поездов, растет взаим ное 
влияние поездов друг на друга из-за 
сокращ ения интервала их следова
ния. Рассм отренны е С А У ДП М  о к а 
зались недостаточно приспособленны 
ми к пиковым условиям  работы  по 
своей регулировочной способности. 
Причиной этого является  ограниче
ние зоны регулирования времени хо
да  сравнительно небольш им участ
ком (см. рис. 2 ). П оскольку во всех 
системах поезда в часы пиковой н а
грузки не достигаю т в точке Sn+i д о 
пустимой скорости движ ения, а т я 

говы е двигатели в этой точке о б я за 
тельно выклю чаю тся, то возникаю 
щ ие за  счет этого потери времени 
хода по перегону составляю т в сред
нем около 5 с. Кроме того, за  пре
делам и зоны регулирования времени 
хода не предусм атривается слежение 
за  графиком движ ения и ввод в гр а 
фик при отклонении от него, что 
приводит к снижению  точности.

В то ж е время, проведенные во 
В Н И И Ж Т е исследования показали, 
что повторные вклю чения тяговых 
двигателей за  пределам и зоны регу
лирования так ж е  даю т ощ утимый 
выигрыш  во времени при ли кви да
ции опозданий. Н о из-за ограничений 
по коммутации двигателей эти вклю 
чения следует применять реже.

М оделирование на ЭВМ  показы 
вает, что только одно дополнитель
ное вклю чение тяговы х двигателей на 
перегоне при нагоне опоздания по
езда  максим альной массы в часы пи
ковой нагрузки и минимальном на
пряж ении в тяговой сети дает  в 
среднем на один перегон выигрыш 
времени 4— 6 с. П овторны е вклю че
ния тяговы х двигателей выполняли 
при сниж ении скорости поезда на 
20— 30 км /ч . Д ополнительные з а т р а 
ты электроэнергии на тягу  поездов 
составили при этом около 8 % .

Очевидно, когда речь идет о точ
ности выполнения граф ика движ ения 
в часы пиковой нагрузки, особенно 
утром, такие затраты  электроэнергии 
вполне обоснованы, учиты вая, что в 
это  врем я необходимо доставить пас
саж иров к месту работы  без опозда
ний. С компенсировать дополнитель
ные затраты  электроэнергии можно в 
часы непиковой нагрузки за  счет со
кращ ения времени стоянок на м ало
деятельны х станциях.

П ри автоматическом управлении в 
часы непиковой и пиковой нагрузок 
обеспечивается зад ан н ая  точность ос
тановки поездов на станциях, но вре
мя, затрачи ваем ое на тормож ение, 
при этом  на 0,5— 1 с больше, чем 
при ручном управлении. В то ж е 
врем я разброс времени тормож ения 
при автоведении в 1,5— 2 р аза  мень
ше, чем при ручном управлении, т. е. 
резервы  уменьш ения времени торм о
ж ения в системах автоведения есть.

Накопленный в результате экс
плуатации системы СА У ДП М  опыт 
используется при создании системы 
четвертого поколения. Она получила 
название «А втом атизированная систе
ма управления движ ением поездов 
метрополитенов» (А С У -Д П М ).

АС У -Д П М  сохраняет структуру и 
полож ительны е свойства систем пре
ды дущ их поколений. Она базируется 
на современных средствах вычисли
тельной техники. Н овая система улуч
ш ит качество управления поездами, 
повысит оперативность и гибкость 
диспетчерского руководства в усло
виях предельной интенсивности дви 
ж ения.
Канд. техн. наук В. И. АСТРАХАН,

В Н И И Ж Т
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электроснабжение

ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛННЫ
Усиление устройств электроснабжения

УДК 621.331:656.222.2

Уже более трех лет на страницах 
наш его ж у р н ал а  ведется обсуж дение 
проблем, связанны х с вож дением по
ездов повышенной массы и длины. 
Свою точку зрения вы сказали эконо
мист («ЭТТ» №  12, 1980 г .), руко
водители ЦТ М П С («ЭТТ» №  5, 
1981) и локомотивных депо («ЭТТ» 
№  4, 1981; №  6, 1982), ученые
(«ЭТТ» №  10, 1981; №  2, 1984).

В этом номере публикуем первую 
часть статьи начальника дорож ной 
электротехнической лаборатории
(Д Э Л ) М осковской дороги канд. 
техн. наук М. И. В Е К С Л Е Р А . Он 
рассказы вает о методике и особен
ностях подготовки устройств элект
роснабж ения к пропуску поездов по- 
выше;^ной массы  и длины.

Р Е К О М Е Н Д А Ц И И  
П РО Е К Т Н О Й  ГРУ П П Ы

Участки постоянного тока М о
сковской дороги сущ ествую т уж е 
30—50 лет. По мере роста гр узон а
пряж енности на них систематически 
м одернизировали, усиливали устрой
ства электроснабж ения. П оиск ре 
зервов и эффективное использование 
технических средств и сейчас я в л я 
ю тся для  эксплуатационников одной 
из актуальны х задач . Особенно ост
рой она стала при подготовке М о
сковского узла к пропуску тяж ел о 
весных поездов массой до 10 000 т 
после вы хода постановления 
Ц К  К П С С  «Об опыте работы  кол
лективов предприятий М осковской 
ж елезной дороги по ускорению  пере
возки грузов за  счет увеличения ве 
са  и длины поездов».

Д л я  планомерного усиления уст
ройств электроснабж ения служ ба 
электрификации и энергетического 
хозяйства М осковской дороги о р га
низовала в Д Э Л  специальную  про- 
едтнтю  группу. Н ачиная с 1979 г., 
ею выполнены расчеты  необходим о
го усиления грузонапряж енны х н а 
правлений дороги, разработаны  не
сколько инструкций, которые упоря
дочили действия персонала при под
готовке своих устройств к пропуску 
поездов повышенной массы и длины.

К ним относятся инструкция по 
усилению устройств электроснабж е
ния, инструкция по расчету уставок 
защ иты  тяговой сети на фидерных 
зонах с пунктами параллельного сое
динения и инструкция по эксплуа

тации обратной тяговой сети. К а ж 
дом у участку энергоснабж ения вы 
сланы  конкретны е рекомендации, в 
которы х;

рассчитано количество и мощ 
ность понизительных и п р еобразова
тельных трансф орм аторов и полу
проводниковы х преобразователей;

проверена достаточность сечения 
элем ентов рельсовой цепи, питаю щ их 
и отсасы ваю щ их линий по условиям  
термической устойчивости;

уточнено сечение проводов кон
тактной сети по условиям нагрева и 
уровню  напряж ения в сети при р а з 
дельном , узловом  и параллельном  со
единении подвесок двухпутны х (м но
гопутных) линий;

определены  уставки защ иты  тяго 
вой сети от токов короткого зам ы к а
ния при нормальны х и временных 
схем ах секционирования.

У силивать устройства реком ендо
вано исходя из условий равнопроч- 
ности звеньев системы питания при 
целесообразно возм ож ном  м иним аль
ном интервале попутного следования 
поездов м аксим ального веса. К роме 
того, д л я  каж до й  фидерной зоны оп
ределен м инимально допустимы й 
интервал попутного следования по
ездов наиболее распространенного 
(превалирую щ его) типа при прохож 
дении по ней грузового поезда м ак
сим ального веса. Д ан ы  указан и я  по 
ограничению  движ ения на участках 
до окончания работ по усилению.

Э лектрические расчеты выполнены 
с учетом основных полож ений по ти 
повому проектированию  устройств 
электроснабж ения и уточняю щ их ре
комендаций, которы е учиты ваю т все 
условия эксплуатации участка. Р а с 
смотрим подробнее, в чем заклю ча
ю тся реком ендации проектной груп
пы, которы е обеспечили надеж ны й 
пропуск поездов повышенной массы. 
В Е Л И Ч И Н Ы  И Д Л И Т Е Л Ь Н О С Т Ь  

РА С ЧЕТН Ы Х  Н А ГРУ ЗО К
Р асчет парам етров и выбор обо

рудования устройств эл ектроснабж е
ния по типовым проектам  обычно 
делаю т по средневзвеш енной (на 
перспективу) массе поезда, по сред
негодовым разм ерам  движ ения с 
введением р яда  поправочных коэф 
фициентов на возм ож ны е изменения 
норм массы, сгущ ение поездов, ти 
пы локом отивов и т. д. П одобный 
подход основан на многократном

усреднении исходных данных, кото
рый м ож ет быть оправдан лиш ь на 
стадии проекта; требования эксплу
атации вносят в них существенные 
коррективы , особенно с вводом в 
постоянное обращ ение поездов повы
ш енной массы и длины, когда во зра
стаю т отклонения максимальных 
норм массы от средневзвешенных. 
П аспортную  мощность оборудования 
и устройств электроснабж ения регла
ментирую т допустимые нагрузки и 
перегрузки, длительность которых ис
числяется минутами. Поэтому при 
оценке необходимости усиления уст
ройств электроснабж ения для срав
нения следует рассчиты вать возника
ющие в эксплуатации нагрузки той 
ж е  длительности.

Т ак, для  проводов контактной се
ти в качестве длительно допустимого 
принят ток 20-минутной продолж и
тельности. О днако при современных 
скоростях движ ения поездов время 
их пребы вания на конкретной фи
дерной зоне часто не превыш ает 
10— 15 мин. Время движ ения поезда 
по руководящ ем у подъем у или наи
более загруж енном у головному уча
стку  фидерной зоны от подстанции 
до  ближ айш его пункта параллельно
го соединения, как  правило, колеб
лется в пределах от 3 до 5 мин.

С ледовательно, д л я  большей точ
ности проверку термической устой
чивости и минимальных уровней на
пряж ения в контактной сети целесо
образно  производить не только по 
усредненным длительным нагрузкам, 
но и по их максимальны.м значениям 
за  3, 5, 10, 15 мин. Реж им  работы 
отсасы ваю щ их линий, реакторов, по
лупроводниковы х преобразователей 
определяю т величиной и циклич
ностью  тяговой нагрузки в подстан- 
ционной зоне. П оэтом у здесь д о 
статочно ориентироваться на на
грузки 15— 30-минутной длительно
сти. Сущ ественные трудности при 
проектировании и эксплуатации 
устройств вы званы  отсутствием еди
ной ш калы  длительностей перегрузок 
оборудования. Так, допустимые пере
грузки главны х трансформаторов 
( К г т )  согласно ГОСТ 11677— 65 име
ют такие значения (см. вывод на с. 
44).

Д опустим ы е перегрузки полупро
водниковы х преобразователей и 
трансф орм аторов (К  пп) известны 
лиш ь для  2- и 15-минутной длительно-
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стей при услозип, что 30-минутный 
средне-кваратичный ток не превыш ает 
номинальный ток трансф орм атора. 
Данны е по перегрузкам  проводов 
контактной сети такж е  недоста
точны.

П оэтому сейчас назрела необхо
димость в оценке действительных пе
регрузок всей аппаратуры  и обору
дования устройств электроснабж ения 
по единой ш кале регламентированны х 
длительностей.

Выбор оборудования с учетом 
допустимых перегрузок д ает  во зм о ж 
ность максимально использовать р е 
зервы мощности. Именно такой 
принцип залож ен  в основу наших 
рекомендаций.

О П Р Е Д Е Л ЕН ИЕ  ТЯГОВОЙ  
НАГРУЗКИ

Каковы исходные данные для  р ас 
чета тяговой нагрузки? Это преж де 
всего масса поездов, установленны х 
для рассм атриваем ы х плеч питания, 
типы локомотивов и минимальные 
интервалы попутного следования, по 
которым определяю т максимальное 
количество составов на фидерных и 
подстанционных зонах в час наибо
лее интенсивного движ ения. О бщ ее 
число поездов в каж дом  направле
нии за расчетный час определяю т по 
заданному (в мин) интервалу попут
ного следования. Д л я  однопутного 
участка принимают пачку поездов, 
состоящую из двух составов в н а 
правлении большего электропотреб
ления и одного в обратном н аправ
лении.

При выполнении расчетов прини
мают, что на каж дом  плече питания 
тяговой подстанции в направлении 
интенсивного движ ения находится по 
одному поезду максимальной массы 
в сочетании с составам и преоблада
ющего (или средневзвеш енного) ти
па, следующ их с заданны м  мини
мальным интервалом попутного сле
дования. При этом в обратном  на
правлении следую т поезда преобла
даю щ его (или средневзвеш енного) 
типа такж е с заданны м  интервалом. 
М инимальный интервал попутного 
следования составов максимальной 
массы (более 6000 т) устанавливаю т 
из условия нахож дения не более од
ного поезда на фидерной зоне.

По данным тяговы х расчетов, вы 
полненных с помощью ЭВМ , или по 
результатам  опытных поездок стро
ят графики зависимости расхода 
электроэнергии н величины тока от 
пути для грузового поезда м акси
мальной массы отдельно в каж дом  
направлении движ ения, а такж е  для 
основных типов поездов или составов 
усредненной массы при небольш ой 
разнотипности норм их масс. Д л я
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всех типов определяю т врем я хода 
и расход электроэнергии на каж дой  
фидерной и подстанционной зонах. 
Электроэнергию , потребленную  на 
фидерных зонах поездам и, распреде
ляю т м еж ду питаю щ ими тяговы ми 
подстанциями. С ум мируя нагрузки 
плеч питания, определяю т тяговую  
нагрузку  подстанции, которая входит 
в исходные данны е для  определения 
мощности оборудования.

С целью  повыш ения точности 
расчеты тяговы х нагрузок фидеров, 
плеч питания и подстанций в целом 
вы полняю т методом сечения граф и
ка. При этом для определенных ти
пов поездов строят графики дви ж е
ния S ( t )  на примыкаю щ их к р ас
см атриваем ой подстанции фидерных 
зонах. Д ал ее  для  характерны х сече
ний граф ика строят мгновенные схе
мы располож ения нагрузок с у к аза 
нием величины токов, которы е р ас
пределяю т по фидерам  питания с 
учетом внутреннего сопротивления 
каж дой  питаю щ ей подстанции.

П о суммарны м значениям долей 
нагрузок при каж дой  мгновенной 
схеме строят  графики зависимости 
тока ф идера 1ф(1) от времени. С к л а 
ды вая токи фидеров по тем ж е сече
ниям, строят граф ики зависимости 
ТОКОВ плеч ПИТЗНИЯ inn (t)  и под
станций в целом in ( t) .

По полученным кривым находят 
среднеквадратичны е нагрузки ф иде
ров, плеч питания и подстанций.

ВЫБОР ОБОРУДОВАНИЯ  
ТЯГОВЫХ ПОДСТАНЦИИ

Количество полупроводниковы х 
преобразователей подстанции опре
деляю т по форм уле

N = ^  +  l = - ^ - f  I
1н Р н

где 1зт1 — м аксимальны й средне
квадратичны й ток в час 
наиболее интенсивной з а 
грузки подстанции;

1в, Рн — номинальный ток и м ощ 
ность полупроводникового 
преобразователя, приве
денные к номинальному 
напряж ению  U h==3300 В. 

Р т ь  W ti — м аксим альная часовая 
мощность или расход 
энергии на тягу  за  час 
наиболее интенсивной з а 
грузки подстанции.

П ри необходимости уточнения к о 
личество полупроводниковы х преоб
разователей  вы бираю т с учетом их 
допустимой перегрузки

К у т  ■
1.

1 н1^ г +  1.

где 1ят2— 15-минутный м аксим аль
ный среднеквадратичны й 
ток подстанции; 

кпп — коэффициент допустимой 
15-минутной перегрузки 
полупроводникового пре
образователя, равный 1,25.

Число преобразовательны х транс
ф орм аторов подстанции определяю т 
по формуле

^ПТ -- 1
эт з  , , 2  W

-t 1 =
Р н

1

где 1этз — 30-минутный среднеквад
ратичный тяговы й ток под
станции;

W t3 — расход энергии на тягу  за
30 мин наиболее интенсив
ной загрузки  подстанции;

1н,  Р н  — соответственно номиналь
ный ток и мощность пре
образовательны х транс
ф орм аторов, приведенные к 
U h  =  3300 в .

Н ом инальная мощность преобра
зовательны х трансф орм аторов к аж д о 
го агрегата не долж на быть меньше 
номинальной мощности полупровод
никового преобразователя. При со
блю дении этого условия проверка 
требуемой мощности п реобразова
тельных трансф орм аторов не требу
ется.

Количество главны х понизитель
ных трансф орм аторов определяю т по 
ф ормуле

^ т  =  - Й г +  >.
г  Н * 'т т

где Р т т  — требуем ая мощность глав 
ных понизительных транс
ф орм аторов;

Р я  — ном инальная мощность вы 
бираемого типа транс
форм аторов; 

к т т — коэфф ициент допустимой 
двухчасовой перегрузки, 
равный 1,3.

Требуемую  мощность главны х по
низительных трансф орм аторов для 
тяговы х подстанций с питаю щим на
пряж ением  ПО кВ и выше находят 
по сумме нагрузок с учетом коэф ф и
циента их одновременности в период 
наибольш ей загрузки  подстанции.

Сечение проводов воздуш ны х л и 
ний и тип реакторов определяю т по 
максимальной ЗО-минутнон тяговой 
нагрузке подстанции с учетом дли
тельно допустимого по нагреву тока 
используемых проводов и реакторов. 
Д л я  кабельны х линий или условий 
затрудненного охлаж дения проводов 
и реакторов их сечение и типы вы 
бираю т по максим альном у 15-минут- 
ному среднеквадратичном у току под
станции.

Сечение проводов линий питаю 
щ его электроснабж ения рассчиты ва
ют по суммарной установленной или 
требуемой мощности понизительных 
трансф орм аторов подстанции с уче
том допустимой 20-минутной пере
грузки трансф орм аторов.
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Линейный ток ф аз питания питаю 
щей линии

_  NttPhI^TT
У з и „  ■

где ктт — коэфф ициент 20-минутной 
перегрузки трансф орм ато
ров, равный 1,75;

U b — номинальное напряж ение 
питающих линий.

ВЫБОР СЕЧЕНИЯ ПРОВОДОВ  
к о н т а к т н о й  с е т и

Сечения проводов контактной 
подвески проверяю т по нагреву и 
уровню напряж ения в тяговой сети. 
О ба эти парам етра определяю т ме
тодом сечения граф ика движ ения в 
период наибольш их сгущ ений и н а
грузок поездов.

Сечение граф ика i ( t)  — измене
ния тока фидера — производят в 
характерны х точках, но не реж е, 
чем через 1 мин, для участков м а
гистрального движ ения и не реж е 
0,5 мин для  участков пригородного 
движ ения. При этом для учета рез
ких колебаний нагрузки этот интер
вал мож ет быть ещ е меньше. Общ ее 
время движ ения под током, исполь
зуемое для сечений граф ика, состав
ляет  3 мин.

На двухпутны х участках потери 
напряж ения проверяю т для  режи.ма 
раздельного питания путей по изло
ж енном у выше методу. Д л я  схем у з
лового и параллельного питания се
ти минимальные уровни напряж ения 
целесообразно определять экспери
ментально с помощью самопиш ущ их 
приборов прям о на действую щ их 
участках. У станавливать приборы 
лучш е на постах секционирования, 
пунктах параллельного соединения, 
находящ ихся ближ е к середине ф и 
дерной зоны или местам потребле

ния наибольших токов. Регистриро
вать уровень напряж ения достаточно 
всего в течение 15— 30 мин при ре
ж име м аксимального сгущ ения по
ездов.

Н агрев  проводов проверяю т по 
15-минутному максим альном у средне
квадратичном у току ф идеров под
станции 1эф при раздельном  питании 
путей. П олученную  величину тока 
следует сравнить с допустимым то 
ком подвески, в результате чего и 
определяется достаточность ее сече
ния. Сечение проводов проверяю т 
так ж е  по 3-минутному средн еквадра
тичному току ф идеров подстанций 
Гэф или току другой длительности.

При проверке термической устой
чивости и расчете возмож ны х нагру
зок целесообразно руководствовать
ся единой ш калой длительности пере
грузок, например, 1, 2, 3, 5, 10, 15, 
20, 30 мин. Это намного облегчит 
выбор и правильную  эксплуатацию  
оборудования.

МЕРОПРИЯТИЯ  
ПО УСИЛЕНИЮ УСТРОЙСТВ
Н а участке М осква — Ры бное 3 

года н азад  впервые начато регу л яр 
ное движ ение поездов массой
10 000 т при двух  локом отивах 
ВЛЮ . Н а  первом этапе был у ста 
новлен интервал попутного следо ва
ния 25 мин при условии одновре
менного нахож дения на фидерной 
зоне по одном у поезду в каж до м  н а 
правлении. Д л я  регулярного д в и ж е 
ния 50 пар поездов весом 10 000 т 
и равномерного распределения их в 
течение суток на этом участке по
требовалось строительство двух  т я 
говы х подстанций. Ещ е на двух  под
станциях дополнительно установили 
по одному преобразовательном у аг

регату. Чтобы повысить максималь
ные величины нагрузок по условиям 
защ иты , на трех фидерных зонах 
намечен так ж е  монтаж  постов сек
ционирования. Н а двух фидерных зо
нах потребовалось подвесить усили
ваю щ ие провода А185 по каж дом у 
пути и установить пункты параллель
ного соединения. Н а некоторых под
станциях реакторы  РБФ А -3000 зам е 
нены на РБФ У -6500.

Перечисленные мероприятия бы 
ли включены в перспективный план 
усиления устройств электроснабж е
ния данного направления. Их выпол
нение в 1983 г. позволило снять ряд  
ограничений и сейчас на этом на
правлении при движ ении по ф идер
ной зоне поезда массой 10 000 т  ос
тальные поезда (массой до 6000 т) 
могут следовать с установленным 
интервалом попутного следования. 
Аналогичные мероприятия по усиле
нию устройств выполняю т и на др у 
гих направлениях дороги.

Одной из эффективных мер ста 
билизации напряж ения и наилучш е
го использования сечения проводов 
является  запараллеливание кон
тактны х подвесок путей пунктами 
параллельного соединения (П П С ). 
Н а М осковской дороге уж е включе
но более 100 ППС. Причем в бли
ж айш ие годы для усиления четырех 
наиболее грузонапряж енны х направ
лений потребуется ещ е около 50 уст
ройств. О собое внимание уделя
ется вы явлению  слабых мест 
контактной сети, усилению ее в ме
стах трогания и разгона локом оти
вов, проверке и усилению элементов 
рельсовой цепи. Вот те работы, кото
рые вы полняет дорога для  обеспече
ния надеж ного пропуска поездов по
вышенной массы и длины.

(Окончание следует)

ВЫШЛИ из ПЕЧАТИ

Рациональные режимы вождения 
поездов и испытания локомотивоп/
Под общ. ред. С. И. О с и п о в а.—  М.: 
Транспорт, 1984. — 280 с.— 1 р. 30 к.

В книге изложены основные прин
ципы разработанных в последнее 
время рациональных режимов вож
дения поездов, обеспечивающих эко- 
номное расходование электроэнер
гии или топлива, и условия для более 
полного использования мощности ло
комотивов. Рассмотрены особенности 
вождения поездов повышенной мас
сы и длины. Приведена методика тя- 
гово-эксплуатационных испытаний ло
комотивов и обработки опытных дан
ных с использованием статистических 
методов оценки получаемых резуль
татов, а также основные даннные и 
схемы включения измерительного 
оборудования. Рассмотрена автома

тизированная система для исследова
ния тяговых свойств электровозов.

Отдельные главы посвящены ос
вещению опыта Московской дороги 
по формированию и вождению по
ездов повышенной массы и длины, 
применению рекуперативного тор
можения при вождении грузовых 
поездов, особенностям вождения 
пригородных поездов, влиянию ре
жимов вождения поездов на исполь
зование электроэнергии или топлива.

Системы автоматического и теле
механического управления электро- 
подвижным составом/Под ред.
Л. А. Б а р а н о в а . — М.: Транспорт,
1984.-312 с.— 1 р. 70 к.

Повышение использования пропу
скной и увеличение провозной спо
собности железных дорог и метропо

литенов связаны с обеспечением вы
сокой точности выполнения графика 
движения. Эту задачу позволяют ре
шать системы автоматического и те
лемеханического управления движе
нием поездов. К их числу относятся 
централизованные и автоматические 
системы АУ (системы автоведения) 
движением поездов, системы телеме
ханического управления дополнитель
ным локомотивом в соединенном по
езде. В книге показано, как исполь- 
зоваж^е мини- и микроЭВМ, совре
менных достижений микроэлектрони
ки дают возможность создавать тех
нические средства, реализующие при 
минимальных затратах энергии на тя
гу выполнение с большой точностью 
графика движения поездов.

Авторы подробно знакомят с 
принципами построения, основами 
теории, техническими средствами, 
методами расчета и вопросами экс
плуатации систем автоматического и 
телемеханического управления дви
жением поездов на магистральных 
железных дорогах и метрополитенах.
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КАК СНИЗИТЬ ИЗНОС ФИКСАТОРОВ
в сЭТТ» № 10 за  1982 г. опубликована статья главно

го конструктора отдела контактной сети «Трансэлектропро- 
ектаг Г. Н. Брода «Почему изнашиваются фиксаторы?». 
В ней была затронута острая проблема, вставшая перед 
контактннками в связи ростом интенсивности движения по
ездов по участкам и увеличением токовых нагрузок.

Сегодня мы публикуем два материала на эту тему; t  
Южной и Донецкой дорог. В каждом из них содержится  
информация, разъясняющая специфику разрушения фикса- 
торного узла на этих дорогах, методы преодоления трудно
стей.

I. НУЖНО УСИЛИТЬ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКУЮ СЕТЬ

На Ю ж ной дороге по результатам  
эксплуатации, обследований, анализа 
установлено, что износ дополнитель
ных фиксаторов и ф иксаторны х стоек 
в сочлененных ф иксаторах носит в ос
новном электрический характер . Это, 
в частности, доказы вает  сравнение ре
зультатов эксплуатации двух  электри
фицированных участков дороги.

Так, на участке Х арьков — Золо- 
чев, где обращ аю тся только пригород
ные электропоезда в последнее врем я 
заметного износа дополнительных 
фиксаторов и стоек не замечено, хо 
тя на участке есть ветровы е места и 
были случаи автоколебаний (пляски) 
проводов при гололеде. Здесь исполь
зуется полукомпенсированная, рессор
ная подвеска М 120-ьМ Ф 100, укреп
ленная на изолированных консолях.

По участку ж е Х арьков — М ереф а, 
где движ ение более интенсивное, осо
бенно летом, наблю дается боль
шой износ этих деталей . На участке 
эксплуатируется подвеска М 120-Ь 
-1-2МФ100, тож е крепящ аяся на 

изолированных консолях. Э лектриче
ские соединители установлены  здесь 
через 120, 150 и 200 м в соответствии 
с нормами. Электрический износ на 
участке особенно велик в зонах по
требления больш ого тока электропод- 
вижным составом, например, на з а 
тяж ны х подъемах. В этих ж е  местах 
были случаи подж огов струн в точках 
сочленения их звеньев и струн, под
держ иваю щ их основные стерж ни ф ик
саторов.

П одтверж дает наше заклю чение 
такой факт. Н а участке Х арьков — 
М ерефа — Л о зо в ая  ранее эксплуати
ровались электровозы  В Л 23 и в тот 
период заметного износа сочлененных 
фиксаторов не было. П осле того как  
стали использоваться электровозы  
В Л 10, потребляю щ ие гораздо  большие 
токи, появился сильный износ в фик- 
саторном узле. Явление преимущ ест
венно электрического износа наблю да
ется и на других участках дороги.

Какие меры помогли бы снизить 
вероятность повреж дения, уменьш ить 
износ? Чтобы увеличить срок служ бы
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дополнительного ф иксатора и стойки, 
необходимо увеличить сечения мест их 
сочленения. О пыт эксплуатации пока
зал , что при наличии литы х стоек их 
разруш ение и износ дополнительных 
ф иксаторов зам едляю тся. О днако  т а 
кое решение полностью  не сним ает 
проблемы.

Увеличение количества электриче
ских соединителей с обварелны м и тор
цами, которое предлагает Г. Н. Б род, 
уменьш ит износ ф иксаторов, но и оно 
не м ож ет его полностью  исключить, 
т ак  как  в этом случае ток будет сте
кать из несущ его троса по ф иксатору

в контактны й провод и будет изнаш и
вать узел, хотя и меньше.

П о наш ему мнению, целесообраз
но было бы изолировать сочлененные 
ф иксаторы  от несущ его троса, т. е. в 
гибкие струны, поддерж иваю щ ие ос
новной стерж ень ф иксатора, вклю чить 
изоляцию  (например, из д ер ев а ), а 
при ж естких распорках  вы полнить 
изоляцию  подобно тому, как  это у к а 
зано  в типовом чертеж е КС-1618-71 
№  848. С целью  уменьш ения подж огов 
струн это нуж но осущ ествить вместе 
с установкой дополнительных элект
рических соединителей.

А. С. В И Н С К И Й ,
зам еститель начальника 
служ бы  электрификации 

Ю ж ной дороги 
Ф. В. К РИ В О Ш Е Е В , 

старш ий электром еханик 
дорож ной

электротехнической лаборатории

2. РЕШАТЬ КОМПЛЕКСНО

На Д онецкой дороге одним из с л а 
бых мест устройств фиксации кон

тактны х проводов являю тся ш арнир
ное сочленение фиксаторной стойки и 
детали , крепящ ие его к ф иксирую щ е
му тросу. В виду того, что поперечные 
электрические соединители не могут 
пропустить весь тяговы й ток, часть его 
проходит через струны и фиксаторы .

П оэтом у возникает электрокорро
зия (вынос м еталла) в местах сочле
нения ф иксатора в уш ке стойки или 
дополнительного ф иксатора. В ре
зультате  ум еньш ается сечение детали 
и возм ож ен ее обрыв. О собенно ин
тенсивно этот процесс идет в местах 
м алы х зигзагов контактного провода, 
в частности, нулевых. С 1977 по 
1981 г. на дороге бы ло зарегистриро
вано 8 повреж дений по этой причине.

Д л я  борьбы с износом ф иксатор- 
ного узла  у  нас применяю т следую щ ие 
способы. В струны (усовики), крепя
щ ие основной ф иксатор к несущ ему 
тросу, врезаю т изоляторы  типа
«барс». Таким образом , непосредст
венная электрическая связь  основного 
ф иксатора с несущ им тросом исклю 

чается, а вместе с ней исчезает и воз
м ож ность электрокоррозии. На участ
ках в соответствии с токораспределе- 
нием изменены места установки попе
речных соединителей и смонтированы 
дополнительные соединители. К несу
щ ему тросу их прикрепляю т взрывом.

П о . возм ож ности сокращ ается до 
минимума количество нулевых зи гза 
гов и в первую  очередь на прямых 
участках пути. П риварное уш ко основ
ного ф иксатора, предназначенное для  
крепления усовиков, которое подверг
нуто электрокоррозии, зам еняю т но
вым, съемным, изготовленным из ста 
рого контактного провода. Ф иксаторы, 
имеющие больш ой износ, восстанав
ливаю т в мастерских энергоучастков.

Все эти меры помогли снизить по
вреж дения ф иксаторного узла. З а  по
следние годы случаев их разруш ения 
не наблю далось.

В. М. Ф А Л ЬК О В И Ч ,
электром еханик

дорож ной
электротехнической лаборатории 

Д онецкой дороги
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за рубежом

ОБСЛУЖИВАНИЕ КОНТАКТНОЙ СЕТИ В ФРГ
При обслуживании контактной сети железных дорог 

ФРГ применяется немало технических новшеств и ориги- 
нальных решений. В этой статье знакомим читателей с не
которыми из них.

Защита от коррозии. Контактная сеть постоянно нахо
дится под открытым небом и подвергается воздействиям 
окружающей среды. Защита ее от коррозии — одна из ос
новных проблем электрифицированных участков. Часть 
элементов контактной сети (медных, бронзовых) почти не 
подвержена коррозии, другие конструкции (металлические 
и железобетонные опоры) защищены от нее плохо.

Сейчас ученые исследуют возможность изготовления 
опор контактной сети из алюминиевых сплавов. Здесь ос- 
■новная трудность заключается в выборе формы элемен
тов опор, способных выдерживать высокие механические 
нагрузки. Разработки в этом направлении ведет фирма 
«Сименс». Чтобы определить эффективность проводимых 
работ, на дорогах ФРГ установлены анкеровки из алюми
ниевых сплавов. Ожидается, что можно получить дополни
тельный эффект за счет меньшей массы частей из алюми
ниевых сплавов: улучшится динамика цепной подвески.

Для предохранения опор и других металлических де
талей контактной сети от коррозии на них наносят защит
ные покрытия. Некоторые работы по защите от коррозии 
на дорогах ФРГ выполняют без перерыва движения под 
напряжением, чтобы избежать удорожания ремонта из-за 
простоя поездов.

Такие работы упрощают, используя нержавеющие 
оцинкованные опоры, наносят защитные покрытия на за
водах, а на дистанциях применяют высококачественные 
защитные покрытия, в том числе наносимые толстым сло
ем. Если при обычном нанесении краски необходимы 1 —
2 слоя грунтовки и 2 слоя краски, то при покраске толстым 
слоем достаточно по одному слою грунтовки и краски. 
Преимущества такого метода очевидны. Но этот способ 
требует особых условий, например сухой грунтовки, тща
тельного нанесения краски.

Поскольку работы проводят в течение короткого пе
риода, то силами персонала дистанций контактной сети их 
выполнять невозможно. Поэтому ими обычно занимаются 
специализированные фирмы под контролем специалистов 
государственных дорог.

Замена изоляторов. В противоположность изоляторам 
обычных линий электропередачи изоляторы контактной 
сети подвергаются большим механическим знакоперемен
ным нагрузкам. Разрушение же их приводит обычно к 
тяжелым последствиям, особенно когда поезд въезжает 
в зону с провисшим контактным проводом.

Высокие механические нагрузки, действующие на изо
лятор даже с незначительными дефектами (мельчайшими 
трещинами в глазури, напряжениями в заделке металли
ческих частей, небольшими порами и др.), могут привести 
к его разрушению. Опыт эксплуатации показывает, что 
фарфоровые изоляторы не всегда удовлетворяют предъяв
ляемым к ним требованиям. Поэтому при больших ра
ботах на контактной сети одновременно стараются заме
нять фарфоровые изоляторы старых типов на более на
дежные фарфоровые или стеклянные.

Последние имеют особое преимущество: при малей
шем дефекте они «сбрасывают юбку», теряют изоляцион
ные свойства, но механически не разрушаются. Заменяют 
изоляторы обычно без остановки движения, в интервалах 
между поездами, приурочивая эту замену к текущим ра
ботам по содержанию контактной сети.

УДК 621.332.3.004.5(430.1)
Укрепление фундаментов опор контактной сети. Фун

даменты выполняют обычно железобетонными с напря
женной арматурой. Из-за механического воздействия грун
та (сползания насыпи, понижения уровня подземных 
вод и др.) фундаменты опор могут быть повреждены. 
В таких случаях они требуют ремонта, укрепления.

В последнее время для этого используют дополнитель
ные фундаменты. С помощью копра в непосредственной 
близости от дефектного фундамента забивают в грунт 
стальную сваю. Ее верх соединяют бетонной конструкцией 
с ослабленным фундаментом. Благодаря этому последний 
обретает дополнительную устойчивость. Такой метод даже 
при слабом грунте хорошо укрепляет фундамент, его мож
но применять, не затрагивая опору. Все прежние методы 
требовали установки нового фундамента и перенесения 
на него опоры с цепной подвеской.

Питающие линии и кабели. Питающие линии прокла
дывают либо открытыми проводами, либо кабелями. По
следние имеют то преимущество, что их можно свободно 
прокладывать между коммутирующими устройствами и 
цепной подвеской в самых стесненных условиях станций. 
Однако кабельные линии имеют существенные недостат
ки: по сравнению с открытыми проводами такого же сече
ния пропускают меньший ток из-за худшей теплоотдачи 
внутренней части кабеля и недостаточной теплостойкой 
изоляции. Кроме того, при длительной эксплуатации они 
чаще повреждаются, чем открытые провода.

Воздушные линии сложнее проложить, например, под 
мостами, но они меньше подвергаются повреждениям и 
требуют меньшего ухода, чем кабельные. Поэтому элект
ротехническая служба железных дорог ФРГ старается 
применять только открыто проложенные питающие прово
да и при реконструкции кабельные линии заменяют воз
душными.

Снижение износа контактных проводов. Контактная 
подвеска на 1 км пути стоит 120—130 тыс. марок. Со вре
менем провод разрушается от коррозии и коротких за
мыканий. Но основной вид износа для не го— механиче
ский от стирания токоприемниками.

Условия работы контактных проводов на дорогах 
ФРГ можно считать благоприятными. Использование уголь
ных накладок токоприемников сводит к минимуму износ 
медных проводов. Изготовленная из мягкого материала 
угольная контактная накладка обеспечивает пробег
30 тыс. км, а графит, к тому же, становится хорошим сма
зочным материалом. Он защищает контактный провод от 
износа, несмотря на высокие относительные скорости дви
жения между накладкой токоприемника и контактным про
водом. Срок его службы достигает 20 лет.

Провода изнашиваются неравномерно по анкерному 
участку. Жесткие точки, пути разгона, открытые секцион
ные вставки, места торможения и трогания с места, по
нижения контактного провода и кривые малого радиуса — 
вот те места, где идет повышенный износ. Кроме того, он 
появляется в местах изменения высоты рельсов из-за ре
монта верхнего строения пути. Жесткие точки возникают 
из-за различной эластичности цепной подвески, скопления 
в одном месте больших масс. Применяя V -образные вспо
могательные тросы, точки анкеровки делают более мяг
кими, улучшают геометрию всей подвески.

Существующая на Государственных дорогах ФРГ кон
тактная сеть удовлетворяет в основном предъявляемым к 
ней требованиям, но усовершенствование ее продолжа
ется.

По материалам зарубежной печати
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Редакции отвечают

в сатирическом разделе журна
ла «Эх, прокачу!» («ЭТТ» № 1, 
1984 г.) был подвергнут критике 
ряд руководителей отделений до
рог за продление режима работы 
локомотивных бригад без острой 
необходимости, а также локомоти- 
аоремонтные заводы за низкое ка
чество ремонта тягового подвиж
ного состава. Эти материалы рас
смотрены на совещаниях командно
го состава и партийно-хозяйствен
ного актива в управлениях дорог, 
отделений и заводов ЦТВР МПС.

Для улучшения качества ремон
та, повышения ответственности ис
полнителей и контрольного аппара
та разработаны организационно-тех
нические мероприятия. На Орен
бургском ТРЗ введены внутриза
водские паспорта на ремонт тепло
возов, в которых исполнители де
лают отметку о выполнении работ. 
Кроме того, там разработано по
ложение по учету, анализу и про
филактике брака, ужесточены пра
ва и обязанности работников ОТК, 
а также приняты технические меры 
по повышению надежности элект
рических машин и дизелей.

По сообщению начальника Ми
чуринского ТРЗ В. Г. Жданова, на 
заводе в целях улучшения качест
ва ремонта тепловозов и ведения 
рекламационной работы приняты 
меры по совершенствованию комп
лексной системы управления каче
ством продукции: ужесточена си
стема бездефектного труда, пере
смотрены вопросы стандартизации 
и аттестации выпускаемой продук
ции, а также организации техноло
гического и технического контроля. 
На заводе внедрены прогрессив
ные формы организации труда, по
вышена ответственность исполните
лей, систематизировано проведение 
Дней качества и др.

На Полтавском ТРЗ на 1984 г. 
разработан график профилактиче
ского выезда инженерно-техниче- 
ских работников в локомотивные 
депо для обсуждения рекламаций, 
поставок и доводок отремонтиро
ванных локомотивов.

За низкое качество ремонта 
тепловозов и ослабление контроля 
за технологической дисциплиной на 
Днепропетровском ТРЗ начальнику 
дизельного цеха Н. И. Захарову, 
главному технологу В. А. Натален- 
ко, начальнику ОТК Я. С. Матусе- 
вичу, » также ряду мастеров объ
явлены выговоры. Кроме того, за
водской группой народного конт
роля выпущен сатирический номер 
«Народный контроль в действии», 
в котором подвергнуты критике 
коллективы дизельного и теплово
зосборочного цехов.

Заместители начальников Алма- 
Атинской и Среднеазиатской дорог
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сообщили редакции о том, что 
командному составу отделений, ко
торые допустили необоснованное 
продление режима работы локомо
тивных бригад, указано на невыпол
нение приказа МПС № 1017 от
21 апреля 1983 г. в части обеспе
чения установленной продолжи
тельности работы бригад по при
казам.

С целью ликвидации случаев на
рушения режима труда и отдыха 
машинистов и их помощников, 
пишет заместитель начальника Сред
неазиатской дороги К. В. Садыков, по 
оборотному пункту станции Чиили 
теперь содержится необходимое 
количество локомотивных бригад.

За допущенные недостатки в 
организации профилактической и 
воспитательной работы с локомо
тивными бригадами и недостаточ
ную требовательность к командно
инструкторскому составу (по кри
тическому выступлению журнала в 
интервью «Гарантировать безопас
ность движения поездов») привле
чен к дисциплинарной ответствен
ности ряд руководителей службы 
локомотивного хозяйства Среднеа
зиатской дороги.

На дороге также разработаны 
организационно-технические меро
приятия по укреплению трудовой и 
производственной дисциплины, по
вышению безопасности движения и 
резкому улучшению режима труда 
и отдыха машинистов и локомоти
вов.

На сокращение случаев проездов 
запрещающих сигналов, сообщает 
далее К. В. Садыков, направлена и 
разработанная специальная памятка 
для локомотивных боигад.

В сатирическом разделе журна
ла «Эх, прокачу!» («ЭТТ» № 2, 
1984 г.) ряд дорог был подвергнут 
критике за хищение грузов работ
никами локомотивных депо, опоз
дания проследования пассажирских 
и грузовых поездов. По сообщению 
руководителей служб локомотив
ного хозяйства выступление журна
ла признано справедливым и сво
евременным. Оно обсуждено на 
профсоюзных собраниях, планер
ных заседаниях и совещаниях ра
ботников служб и депо.

В целях ликвидации случаев хи
щения грузов работниками локо
мотивного хозяйства на дорогах 
проведена большая профилактиче- 
ско-воспитательная работа. К ней 
привлечены органы внутренних дел, 
прокуратуры, военизированной ох
раны, штабы добровольных народ
ных дружин, партийный, профсоюз
ный и комсомольский активы. Они 
проводят внезапные проверки, чи
тают лекции и беседы. Все случаи 
хищения разбирались на селектор
ных совещаниях и собраниях локо
мотивных бригад, а многие и на 
открытых выездных сессиях народ
ного суда.

На Северо-Кавказской дороге 
все локомотивные бригады взяли 
обязательства по гарантийной сох
ранности перевозимых грузов. Во 
втором полугодии прошлого года 
там был проведен смотр-конкурс. 
За время смотра проведено почти 
100 рейдов народных дружин, кото
рыми предотвращено более 400 по
пыток хищений. К нарушителям бы
ли приняты меры административно
го и воспитательного характера. За 
участие в смотре поощрены около 
150 чел.

За недостаточную воспитатель
ную работу среди работников депо 
к дисциплинарной ответственности 
привлечены начальники депо Хаба
ровск !| В. П. Коновалов, Комсо
мольск Л. Ф . Котелин, Первая Реч
ка В. Л. Редько, Анисовка Е. И. 
Кузнецов и заместитель начальника 
этого депо С. А. Кудашев.

Ряд расхитителей решением на
родных судов осужден на различ
ные сроки тюремного заключения 
(от 1 до 6 лет и более) с конфи
скацией их имущества (например, 
бывший машинист депо Анисовка
В. Н. Суханов и 13 членов локомо
тивных бригад из депо Курск), 
многие преступники осуждены ус
ловно или оштрафованы.

Для устранения недостатков в 
проследовании поездов на дорогах 
теперь ведется ежесуточный конт
роль выполнения графика движе
ния, ужесточен спрос с руководи
телей депо и исполнителей, при
няты меры по улучшению техниче
ского состояния локомотивного 
парка и повышению квалификации 
машинистов и их помощников.
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По сообщений) локомотивных бригад Молдавском. Кемеровской, Восточно-Си
бирской и других дорог, по приказу руководителей депо они нередко вынужде
ны работать на технически неисправных локомотивах. Так, из депо Бельцы, 
локомотивных депо Братского отделения и с других предприятий под поезда 
выдает электровозы и тепловозы с поврежденными или отключенными при
борами бдительности, АЛСН , аппаратами аварийной зашиты дизеля и электро
оборудования и другими неисправностями, угрожающими безопасности дви
жения поездов.

с  перебоями гудит 
Дизель в рейсе не впервой, 
И контроллер барахлит,
И рессорный слышен бой. 
Стон колес со всех сторон — 
Вышел в рейс локомотив,
Из ремонта вышел он,
1'нев с обидой затаив.

Из-за отсутствия материальной базы в ряде пунктов отдыха локо
мотивных бригад не организовано полноценное питание с разнооб
разным ассортиментом блюд. К наиболее неблагополучным отно
сятся депо Череповец и Микунь Сгверной, Тальщик Целинной, 
Кандагач Западно-Казахстанской дорог и др.

В деповской столовой нашей 
К  блюдам —  творческий подход; 
Щ и да каш а, щи да каш а  
Не неделю — круглый год. 
Подаю т в придачу вроде 
Средней твердости калач.
И по всем статьям выходит: 
Хочешь — ешь, а хочешь — плачь!

Рисунки к. д. КУЗНЕЦОВА 
Стихи В. П. СОСНОВА
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с  1 марта этого года между Москвой и Ленингра- На с н и м к а х :
дом началось регулярное обращение скоростного #  идет посадка на скоростной электропоезд;
электропоезда ЭР200. Расстояние в 650 км он преодо- #  салоны вагонов отличаются улучшенным ин- 
левает за 4 ч 59 мин, развивая на отдельных участках терьером, повышенным комфортом;
скорость до 200 км/ч. Электропоезд обслуживают опыт- #  в распоряжении пассажиров — уютный бар с ши- 
нейшие локомотивные бригады депо Ленинград-Пас- роким ассортиментом закусок и прохладительных напит- 
сажирский-Московский Октябрьской дороги. ков.
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