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УЧАТСЯ МАШ ИНИСТЫ
Учебный комплекс депо Славянск Донецкой дороги —  

один из лучших на сети. Здесь действуют хорошо 
оснащенные специализированные кабинеты, в которых 
отрабатывают приемы вождения поездов и управления 
автотормозами, изучают конструкцию локомотивов, ПТЭ 
и инструкции, технико-распорядительные акты станций, 
тренируются в выявлении и устранении неисправностей, 
получают подробную квалифицированную консультацию 
опытных наставников.
Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ) :
#  машинист-инструктор В И. Б Е Л И М Е Н К О  проводит 
технические занятия с будущими машинистами в авто­
тормозном классе;
ф помощник машиниста В. А. П И Р О Ж Е Н К О  изучает раз­
мещение сигнальных знаков;
О  машинист тепловоза В. П. С О Л О Н С К И Й  сдает зачеты 
машинисту-инструктору В. В. САВЕЛЬЕВУ.

Ф о т о  Ю .  Я. К Р А В Ч У К А
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\ \ соревнование, инициатива и опыт

ОТВЕТСТВЕННЫЙ ЭТАП РАБОТЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ
D  се хорошо помнят суровую зиму прош лого года, ког- 
**̂  да из-за сильных морозов, метелей были допущены 
большие сбои в перевозках, в результате чего появилось 
сильное отставание по отправке грузов —  на 45 млн. т. 
Это четыре дня работы сети. И все-таки в результате 
упорного, напряженного труда железнодорожников, осо­
бенно в декабре, план отправления грузов был выполнен.

Грузооборот железных д о р о г  в 1987 г. составил 
3825 млрд. тарифных ткм, что на 0,3 %  больше, чем в
1986 г. А  за два года пятилетки сверх плана отправлено
79 млн. т народнохозяйственных грузов.

Однако в ряде регионов страны грузы вывозились не 
полностью и не своевременно. На низком уровне выпол­
нялся график движения грузовых поездов: за прошедший 
год он снизился по отправлению на 1,4 % ,  проследова­
н и ю —  на 2 ,7 %  и составил соответственно 88,8 и 72 , 6 %.

О к о ло  одной трети опозданий по проследованию про­
исходит из-за недостатков в организации движения, рабо­
те станций, вследствие несогласованных действий между 
дорогами и отделениями, неудовлетворительной эксплуа­
тационной работы соседних подразделений. Большое ко­
личество задержек допускается на стыках.

О коло 1 8 %  опозданий на совести работников локомо­
тивного хозяйства. Возросло количество порч электровозов 
в пути следования, заходов на неплановый ремонт.

Пассажирские перевозки росли весьма быстрыми тем­
пами. За 1987 г. перевезено около 4445 млн. пассажи­
р о в —  почти на 300 млн. больше, чем в 1985 г. И что ха­
рактерно, в первую очередь увеличились перевозки пас­
сажиров дальнего следования. План двух лет пятилетки 
выполнен 1 декабря.

Вместе с тем, в организации пассажирских перевозок 
еще много серьезных недостатков, прежде всего нару­
шений графиковой дисциплины. Отправление пассажирских 
поездов в 1987 г. по сравнению с предыдущим годом 
ухудшено на 1 , 9 %,  проследование на 4 %  и прибытие —  
на 5,4 % .  Много жалоб на низкое качество обслуживания 
пассажиров, трудности с приобретением билетов.

К ачество эксплуатационной работы железных д орог 
видно из следующих данных:
междорожная передача возросла на 2,4 тыс. вагонов 

в сутки, хотя и была на 1 , 8 % ниже нормы;
оборот вагона замедлен на 5 ч, причем более чем на 

три четверти из-за увеличения простоев. Так, время на­
хождения вагона под грузовыми операциями возросло 
на 1,9 ч, а на технических станциях— на 2 ч;

участковая скорость движения грузовых поездов 
снижена на 0,5 км/ч;

средний вес поезда составил 3085 т. Это на 9 т мень­
ше, чем в предыдущем году. Плановое задание недовы­
полнено на 55 т. Здесь сказались увеличение числа непол­
новесных и неполносоставных поездов и ряд  других 
причин;

использование локомотивов на многих дорогах не­
сколько улучшено. Сократились простои электровозов (в 
пунктах оборота и на станциях) и тепловозов (на станциях 
приписки). Полезной работой электровозы были заняты 
10,54 ч в сутки, а тепловозы —  9,18 ч.

С овершенно нетерпимое положение сложилось с безо­
пасностью движения поездов. В прошлом году д о п у ­

щены крушения пассажирских поездов с очень тяжелыми 
последствиями на станции Каменская Юго-Восточной д о ­
роги, на Закавказской дороге, другие крушения и аварии.

Поражения транспорт терпит прежде всего из-за про­
счетов в работе с людьми, плохого их воспитания и обу­
чения. Есть еще, к сожалению, работники, которые своей 
безответственностью, а порой и преступно-халатным отно­
шением к д е лу  сводят на нет результаты труда целых 
коллективов, кладут пятно на всю отрасль.

Не снижается количество проездов запрещающих сиг­
налов. Неблагополучна обстановка на переездах. Круше­
ния, аварии, случаи брака происходят вследствие наруше­
ний технологии, правил содержания и ремонта техниче­
ских средств.

Проявляется медлительность во внедрении средств, 
повышающих безопасность движения, слабо осуществля­
ются механизация и автоматизация производственных про­
цессов. Многие командиры пассивно относятся к внедре­
нию передового опыта.

У грозу  безопасности движения создают многочислен­
ные нарушения режима труда и отдыха локомотивных 
бригад. В минувшем году положение не улучшилось. На 
ряде дорог, особенно Северо-Кавказской, Приволжской, 
Юго-Восточной, Южной, Закавказской, допущ ен даже рост 
нарушений.

Принято много правильных решений, направленных на 
повышение безопасности движения. Укреплен ревизор­
ский аппарат. Но преодолеть формализм, безответствен­
ность, недооценку человеческого фактора не удалось. 
А  без этого, без опоры на трудовые коллективы, без при­
влечения их к активному творчеству невозможно гаран­
тировать безаварийную работу.

Сейчас в М П С  на имя министра и руководителей д о ­
рог, отделений поступает множество предложений. Каж­
дое из них внимательно рассматривается, и все ценное 
принимается к практической реализации.

П ромышленные предприятия отрасли в основном спра­
вились с планом. Вместе с тем ряд  заводов не обес­

печил в полном объеме поставку отремонтированного 
подвижного состава. Например, Астраханский тепловозо­
ремонтный завод недодал 9 секций тепловозов, Воронеж­
с к и й —  17 секций.

В 1987 г. введено в действие 622 км новых линий, 
603 км вторых путей, электрифицировано 1144 км дорог, 
автоблокировкой оборудовано 1338 км линий.

За счет государственных капитальных вложений по­
строено около 2 млн. м2 общей площади жилых домов 
(45 тыс. квартир). Это на 6,9 % превышает план и почти 
на 20 %  больше, чем в 1986 г.

Широкое внедрение опыта Белорусской дороги, стрем­
ление выполнять возросшие объемы перевозок меньшим 
числом людей на основе внедрения и эффективного ис­
пользования достижений научно-технического прогресса, 
совершенствования технологических процессов, повышения 
организованности, дисциплины и ответственности каждого 
работника позволило в 1987 г. поднять производитель­
ность труда на 6,8 % ,  а за два года пятилетки на 14,9 % 
при задании на пятилетку 10— 1 2 % .

При этом без дополнительных государственных 
средств удалось поднять среднюю зарплату ж елезнодорож ­
ников, занятых на перевозках, в целом по сети на 26 руб. 
На Белорусской дороге прибавка к зарплате составила 
45 руб., на Московской —  41 руб., Среднеазиатской —  
35 руб.

На предприятиях ж елезнодорож но го транспорта вы­
свобождено 280 тыс. чел., из них 160 тыс. направлено д ля  
использования в других отраслях экономики страны. С о ­
ветские железнодорож ники в 1987 г. достигли примерно
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90 %  от производительности труда  на дорогах в С Ш А . 
Получено 300 млн. руб. сверхплановой прибыли, а за два 
истекших года пятилетки —  700 млн. руб.

В 1987 г. железнодорожный транспорт работал в новых 
условиях хозяйствования, что повысило самостоятель­

ность и ответственность предприятий за конечные резуль­
таты, создало необходимую экономическую базу д ля  пе­
рехода отрасли с 1 января текущего года на полный хо­
зяйственный расчет и самофинансирование. Сейчас всту­
пил в силу Закон С С С Р  о государственном предприятии 
(объединении). Введена в действие Генеральная схема уп­
равления отраслью. Началось практическое осуществление 
радикальной экономической реформы.

В новых условиях хозяйствования основной доход же­
лезнодорожный транспорт получит от перевозок грузов и 
пассажиров.

В плане на 1988 г. по общему отправлению грузов 
установлена контрольная цифра в 4100 млн. т. Это на 
50 млн. т больше, чем в 1987 г. Утвержденный государст­
венный заказ составляет 2375 млн. т. К нему плюсуется 
государственный заказ М П С  в размере 934,4 млн. т. 
В сумме это 8 1 , 5 % от контрольной цифры. Остальные 
грузы могут добирать сами дороги.

Государственный заказ по пассажирским перевозкам —  
401 млрд. пассажиро-км. Это больше, чем по пятилетнему 
плану на этот год почти на 11 млрд.

Задания очень напряженные. Их реализация потребу­
ет больших усилий всех железнодорожников. Д е л о  ослож ­
няется тем, что по планам, рассчитанным самими д орога­
ми, объем перевозок практически меньше заданного Гос­
планом СССР. А ведь с уменьшением работы сократятся 
доходы и прибыль, следовательно, и зсе фонды. Нельзя 
забывать, -что за перевозки грузов госзаказа, составляю­
щего 8 1 , 5 % от общего их отправления, дороги получают 
только 60 %  доходов от грузовых перевозок. На оставши­
еся 18,5 %  грузов приходятся 40 %  доходов в связи с бо­
лее высокими тарифами.

И тут очень важно добиться слаженности и тесного 
взаимодействия д о р о г с грузоотправителями и гр узополу­
чателями. Обеспечение устойчивой отгрузки продукции, 
в полном соответствии с планами поставки и договорными 
обязательствами предприятий, долж но стать законом ра­
боты до ро г и их подразделений. С  января в промышлен­
ности на новых принципах работают предприятия, произ­
водящие около 60 %  всей продукции. И каждый промах 
в работе транспорта вызовет у них цепную реакцию 
срывов.
/'"Ч дин из главных резервов —  ускорение оборота ваго-

нов. Этот показатель теперь вошел в государственный 
заказ. О б о р о т  вагона в текущем го ду  надо ускорить на
5 ч, а к 1990 г. —  на 7 ч. Экономические воздействия на 
ускорение оборота вагонов должка оказывать плата за ра­
бочий парк вагонов —  в размере до  6 %  от их стоимости.

Каждый выигранный час позволяет в масштабах всей 
сети дополнительно перевезти за год 25 млн. т и полу­
чить 85 млн. руб. прибыли. Взять в 1988 г. намеченный р у ­
беж, а в этом очень многое зависит от локомотивщиков 
и энергоснабженцев, —  значит приплюсовать к прибыли 
300 млн. руб.

Экономические рычаги теперь будут  побуждать и к 
соблюдению регулировочной дисциплины. За каждый не- 
сданный вагон по регулировке ф о нд  материального поощ­
рения снижается на 150 руб., а при невыполнении норм 
погрузки по дорогам назначения —  на 100 руб. за вагон.

Соблюдение сроков доставки грузов —  один из пока­
зателей качества работы транспорта. Пока что здесь по­
ложение неблагополучное —  ежегодно за просрочку д о ­
ставки груза выплачивались штрафы до 100 млн. руб. Но 
они мало кого волновали. Ныне введена система эконо­
мической ответственности. Сумма штрафов за просрочку 
в доставке грузов будет относиться только на те дороги, 
по вине которых произошло нарушение установленных 
сроков.

Реформа побуждает мыслить экономическими катего­
риями и, главное, соответствующим образом действовать. 
Например, когда транспорт несет повышенные расходы,

НАВСТРЕЧУ XIX ПАРТКОНФЕРЕНЦИИ

создавая лучшие условия грузоотправителям и грузополу­
чателям, снижая у них затраты, следует применять дого­
ворные цены.

В условиях полного хозрасчета и самофинансирования 
особое значение придается устойчивости финансового по­
ложения. Нестабильность его может иметь негативные по­
следствия не только экономического, но и социального 
характера. Возможна ситуация, когда не окажется средств 
даже на зарплату. Сегодня 336 предприятий и организа­
ций транспорта (6 %  от их общего количества) не сводят 
концы с концами —  имеют убытки на сумму 264 млн. руб.

Учитывая сложность переходного периода, до 1 июля 
1988 г. разрешено выдавать предприятиям при финансо­
вых затруднениях кредиты на выплату зарплаты. Но это 
временные меры. Чтобы не оказаться в тяжелой ситуа­
ции, руководителям д о р о г и предприятий следует срочно 
наводить порядок с финансами.

Новый хозяйственный механизм предоставляет широ­
кие права и возможности зарабатывать средства не толь­
ко за счет основной производственной деятельности, но 
и от оказания различных услуг другим предприятиям и 
населению, расширения производства и реализации това­
ров народного потребления. К примеру, многие депо мо­
гут делать ремонт локомотивов д ля  промышленности.

Значительный экономический эффект получают на 
Московской и Белорусской дорогах от реализации про­
грамм кооперации и специализации, когда в железнодо­
рожных узлах создаются, например, объединенные центры 
по металлообработке и изготовлению запасных частей.

Новый хозяйственный механизм —  мощный экономиче­
ский рычаг ускорения научно-технического прогресса. 

За последние два года в отрасли проведена определенная 
работа по концентрации научных сил на приоритетных на­
правлениях развития науки и техники, немало сделано для  
создания и развития экспериментальной базы. Реализуются 
задания ряда государственных и 27 отраслевых научно- 
технических программ. На 23 дорогах и двух метрополите­
нах созданы конструкторско-технологические бюро.

Вместе с тем со значительным отставанием реализу­
ется отраслевая программа увеличения веса грузового по­
езда, хотя в этом деле  есть и положительный опыт. Так, 
на Ю ж но-Уральск ой дороге, сконцентрировав силы и 
средства, удлинили  станционные пути на направлении от 
Кропачева до  Исиль-Куля, на что было затрачено 
13 млн. руб. И это с лихвой окупается: увеличен вес по­
езда, сокращены на 28 пар поездов размеры движения. 
Отпала необходимость строительства дополнительного 
главного пути стоимостью примерно 700 млн. руб.

Ныне показатель среднего веса поезда включен в 
государственный заказ. Поэтому необходимо повысить от­
ветственность за выполнение программы его увеличения, 
убрать все преграды, строго спрашивать с тех, кто без­
действует.

П ри обсуждении социальной программы на заседании 
коллегии М П С  и президиума Ц К профсоюза подчер­

кивалось, что программа ввода в текущей пятилетке 
200 тыс. квартир должна быть перевыполнена. Важно так­
же улучшить работу органов народного образования, ра­
бочего снабжения и здравоохранения на транспорте. 
С ле дуе т  уделить особое внимание сооружению детских 
дошкольных учреждений с тем, чтобы уже в текущей пя­
тилетке ликвидировать очереди и обеспечить всех нуж­
дающихся.

Практическая реализация выработанного партией кур­
са на перестройку экономики началась. Впереди непочатый 
край большой, созидательной работы. Многие передовые 
коллективы отрасли, готовясь к предстоящей XIX Всесо­
юзной партийной конференции, разработали и приняли 
социалистические обязательства, дали слово досрочно вы­
полнить плановые задания, добиться высокого качества и 
эффективности работы. Важнейшая задача —  претворить 
все это в конкретные дела.
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На контроле— безопасность движения

ИНСТРУКЦИИ ПРОТИВ КЗоТе?
Размышления м аш иниста

По сути дела каждый машинист проинформирован обо 
всех чрезвычайных происшествиях, случившихся на сети 

дорог. При ознакомлении с очередным приказом он рас­
писывается в специальном журнале, делает запись в своем 
формуляре. Все эти документы строго конкретные, таки­
ми же должны быть и выводы. Только вот число аварий и 
крушений не уменьшается.

В чем же дело? Или приказы мягки, или меры плохи, 
или локомотивным бригадам сегодня буквально на все 
наплевать? А может быть, причина в чем-то другом?

Тогда я начал сопоставлять повседневную деятель­
ность машиниста с трудовым законодательством и пришел 
к неожиданным выводам. Не настаиваю на категоричности 
своего заявления, но мне думается, что человек за кон­
троллером просто физически не в состоянии выполнять 
все требования, предъявляемые ему в процессе ведения 
поезда.

Только в основных инструкциях М П С  д ля  машиниста 
предусмотрено около 280 обязанностей. Это может д о ­
вольно легко подсчитать каждый. Кроме того, управления 
дорог и отделений, словно соревнуясь д р у г  с другом, из­
дают массу циркуляров и распоряжений. Все они строгие 
и требуют беспрекословного выполнения. Каждое указа­
ние в отдельности прямо вопиет о неустанной заботе ру­
ководящих товарищей о безопасности движения. А  что 
получается, когда все эти вместе взятые приказы, инструк­
ции, циркуляры и распоряжения надо выполнять машини­
сту в условиях движения?

У большинства локомотивщиков, когда необходимы не­
медленные действия, возникают сомнения: а правильно ли 
я поступаю в данной ситуации? Машинист начинает пере­
бирать в памяти все пункты различных предписаний, что­
бы, не дай бог, чего-нибудь не нарушить. Сомнения, со­
мнения, а в результате уходят драгоценные секунды.

Многие мои коллеги, вероятно, прошли через по до б ­
ные ситуации. Поэтому, думаю, они согласятся со мной, 
что все правила и требования, в силу их многочисленно­
сти, заставляют машиниста сверять каждый шаг не с кон­
кретной ситуацией, а с тем, что написано на бумаге руко­
водящей рукой.

На памяти тех, кому сейчас за сорок, главные инструк­
ции М П С  менялись трижды и каждый раз на их стра­

ницах появлялось все больше слов «д о л ж е н »  и «обязан», 
адресованных машинисту. Кстати, не раз слышал от своих 
коллег, что «обязан» —  значит, умри, но сделай! А  « д о л ­
жен» —  что-то нужное, но с выполнением чего можно и 
подождать. В русском языке, однако, это слова-синонимы, 
требующие одного —  выполнять!

Но как в таком случае сопоставить всего два требова­
ния из предъявляемых машинисту Правилами технической 
эксплуатации? В пункте 16.36 П ТЭ  записано: «Машинист 
обязан... обеспечить безопасное следование поезда с точ­
ным соблюдением графика движения». Немного дальше, 
в пункте 16.39 этих же Правил дана некоторая расшифров­
ка обеспечения безопасности движения: «П р и  ведении по­
езда машинист должен...  при сильных туманах, ливнях и 
метелях, резко ограничивающих видимость сигналов, вести 
поезд с особой бдительностью и в необходимых случаях 
снижать скорость с тем, чтобы была полностью обеспече­
на безопасность движения».

Два требования. Оба обязательны к выполнению. Но 
как выполнять график, если ради безопасности необходи­
мо снижать скорость, и как, не снижая скорости, обеспе­
чить безопасность движения в непогоду? Я эту задачу до  
сих пор не решил. М ожет быть, поэтому в свое время

сквозь сплошные туманы водил пассажирские со скоростью 
100 километров в час, выполняя только пункт 16.36 ПТЭ. 
К счастью, ничего не случалось. Но мне известны и другие, 
печальные примеры».

С реди локомотивных бригад немало вопросов и даже 
кривотолков вызывает положение о медицинском ос­

мотре или комиссии. В П ТЭ  об этом черным по белому 
написано: «Лица, поступающие на железнодорожный
транспорт на должности, связанные с движением поездов, 
должны пройти медицинское освидетельствование д ля  оп­
ределения годности к выполнению соответствующей рабо­
ты. В дальнейшем периодическое медицинское освидетель­
ствование этих работников до лж н о  производиться поряд­
ком, установленным М П С » .

Вот этим самым «порядком, установленным М П С » ,  и 
интересуются машинисты, помощники и представители д р у ­
гих профессий. В целом требование о медосмотре не про­
тиворечит статье 154 КЗоТ РСФ СР. Вопрос в том, оплачи­
вается или нет время, затраченное на посещение медицин­
ского учреждения?

Большинство считает, что раз идешь на очередную 
медкомиссию по приказу, который вывешивается на стене 
предприятия, то это время должны оплачивать. Но на прак­
тике случается как раз наоборот. И не укладывается в по­
нятии лю дей обязаловка с использованием личного вре­
мени трудящихся, которого у машинистов, кстати, не так 
уж и много.

Конечно, к этому вопросу можно подойти с разных 
сторон. С одной —  что может быть дорож е собственного 
здоровья, ради которого грех жаловаться на потерянное 
время? Но с другой  —  здоровье человека необходимо и 
производству д ля  выполнения им своих прямых обязан­
ностей. Д л я  этого работники и проходят медицинское осви­
детельствование.

Последнее понятие в законе имеет два толкования: 
осмотр и комиссия. Ответственные работники М П С  (это я 
не раз читал на страницах « Э Т Т » )  считают, что локомотив­
ные бригады должны проходить медицинский осмотр в 
личное время, как это записано в трудовом  законодатель­
стве. На деле  же машинисты и помощники проходят самую 
настоящую медкомиссию.

Вначале они вынуждены лично получить справки в 
психоневрологическом и наркологическом диспансерах о 
том, что не состоят там на учете. На это уходит день-два, 
поскольку диспансеры зачастую расположены в разных 
концах города, имеют ограниченные часы приема. Но без 
бумажек оттуда врачи и разговаривать с тобой не станут. 
Д л я  простого же осмотра эти справки совершенно не 
нужны.

Дальше. При обычном осмотре тебя принимают о дин- 
два врача. П ро цедура простая: на что жалуетесь, открой­
те рот, покажите язык, достаньте пол пальцами рук... Все, 
здоров! Следую щ ий!

А при медицинском освидетельствовании, которое про­
ходят машинисты, уровень совершенно другой. Вначале на­
д о  сдать все анализы (на что также уходит не один день!), 
сделать рентгеноскопию, кардиограмму, затем тебя внима­
тельнейшим образом осмотрят терапевт, окулист, отола­
ринголог, невропатолог, хирург, стоматолог, уролог и еще 
другие врачи.

При призыве на службу в армию аналогичную пр о ц е ду ­
ру называют медицинской комиссией. Я считаю, что здо­
ровье железнодорожников врачи проверяют также комис­
сионно. А  вывод из этого положения можно прочитать в 
статье 113 КЗоТ Р С Ф С Р : «За время нахождения в меди­
цинском учреждении на обследовании за рабочими и слу­
жащими, обязанными проходить такое обследование, со­
храняется средний заработок по месту работы».
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Так все-таки хотелось бы получить от соответствующих 
руководителей М П С  ответ на вопрос: а не противоречит 
ли существующее положение трудовому законодательству?

Поговорим теперь о технической учебе. Кому она нуж­
нее —  рабочему или производству? Вопрос далеко не 

праздный, как может показаться на первый взгляд. « О б я ­
зан», «до лж е н»,  «нуж но лично тебе» —  такие слова по по­
воду еженедельной учебы звучат из уст командиров раз­
личных рангов.

Все правильно, учиться необходимо, поскольку любая 
поломка локомотива грозит остановить движение порой 
на целом направлении. И ни д ля  кого не секрет, что 
большую часть своего свободного времени локомотивные 
бригады проводят в депо. А  д ля  тех, кто отлынивает от 
занятий, есть целый свод различных дисциплинарных на­
казаний. Нарушители ведь!

Однако с точки зрения трудового законодательства 
вопрос организации технической учебы выглядит несколько 
иначе. Например, в статье 184 КЗоТ записано: « Д л я  про­
фессиональной подготовки и повышения квалификации ра­
бочих и служащих, особенно молодежи, администрация 
предприятий, учреждений, организует индивидуальное, 
бригадное, курсовое и другое обучение за счет предприя­
тия, учреждения, организаций».

Оказывается, и этот наболевший вопрос закон не обо­
шел стороной. Нужно учитывать время машиниста, по­
траченное на посещение занятий, и платить за него, по­
скольку тратит его рабочий в интересах производства. 
Грамотный механик долж ен быстро устранить на локомо­
тиве любую неисправность и не допустить сбоя в движе­
нии поездов. Все это он делает в интересах производст­
ва, государства.

Следовательно, вывод только один: использование
свободного времени локомотивных бригад д ля  техниче­
ских занятий —  грубое нарушение трудового законода­
тельства, социальной справедливости. Разве при перехо­
де на полный хозрасчет и самофинансирование отделение 
дороги не сможет найти на это средства?

Е ще один, не менее важный вопрос в связи с поломкой 
локомотивов в пути следования стал камнем преткнове­

ния в производственной деятельности машинистов —  это 
ответственность за те или иные отказы техники. Юристы 
рассматривают любые поломки оборудования в двух ас­
пектах:

по вине и недосмотру рабочего, обслуживающего дан­
ную технику (открытый дефект);

по вине и недосмотру администрации (скрытый дефект).
На локомотиве все неисправности, как правило, носят 

скрытый характер. Возникают они из-за плохой подготовки 
техники в рейс. Не желая или не имея возможности улуч ­
шить качество ремонта, руководители депо с помощью ма- 
шинистов-инструкторов придумывают различные аварий­
ные схемы, помогающие обойти неисправный участок 
электрической схемы, тем самым «ож и в ля я»  локомотив.

Бригаде остается в случае беды с машиной отыскать 
неисправность. Но вот здесь как раз все доморощенные 
аварийные распоряжения вступают в разлад с техникой 
безопасности. На отыскание и устранение поломки отпу­
щено строго определенное время. Чтобы уложиться в не­
го, бригада вынуждена в нарушение техники безопасности 
«прозванивать» схемы зачастую при поднятом токоприем­
нике и открытых щитах ограждения. Все это делается в 
спешке, рядом с аппаратами, прикосновение к которым 
смертельно. Но рискуют люди, чтобы уложиться в нормы. 
Иначе затаскают по разборам и оперативным совещаниям, 
а то и снимут на месяц или три.

Довелось мне не раз наблюдать комиссионные осмот­
ры локомотивов, на которых машинисты не смогли выйти 
из положения и были вынуждены затребовать резерв. Ча­
са три по нему полазают, пока обнаружат неисправность, 
а потом на разборе «виноватому» заявляют, что, мол, та­
кие «детские» случаи надо выявлять за десять минут и уез­
жать с перегона.

Тут, конечно, больше моральная сторона дела. Но есть 
и законодательная. Ведь на каждую серию локомотивов 
заводами-изготовителями предусмотрены аварийные схе­

мы, согласованные с техникой безопасности и охраной тру­
да. Все остальное, доморощенное, закон запрещает. Но 
получается, что проще дрессировать машиниста на техни­
ческих занятиях и валить на него всю вину, чем соблю­
дать требования закона и качественно готовить машины к 
работе.

Самый, пожалуй, животрепещущий в среде машинистов 
вопрос: как отдыхать локомотивной бригаде? В боль­

шинстве депо укоренилось правило, что по производст­
венной необходимости им положено отдыхать между рей­
сами всего двенадцать часов. Так ли?

Далеко не так. Еще 3 ноября 1960 года Госкомтруд 
и В Ц С П С  утвердили Положение о рабочем времени и вре­
мени отдыха работников ж елезнодорож ного транспорта и 
метрополитенов. В нем очень доходчиво написано, что ко­
личество рабочих часов за поездку в оба конца умножают 
на коэффициент 2,51. То есть за один час работы чело­
век долж ен отдыхать 2,51 часа. Из полученного результа­
та вычитают часы, проведенные в пункте оборота и цифра 
остатка является временем, отведенным д ля  домашнего 
отдыха.

У  руководителей депо, правда, есть право сокращать 
междусменный отдых, но с одной оговоркой, о которой 
многие рабочие не знают, а их начальники «забывают». 
В течение двух недель недоданный отдых человеку д о л ­
жен быть возвращен.

Считаю необходимым пояснить, что на железнодорож­
ном транспорте производственной необходимостью, по ко­
торой может быть сокращен междусменный отдых, счита­
ются снежные или песчаные заносы, размывы пути, навод­
нения и другие стихийные бедствия, вызвавшие длитель­
ные перерывы в движении, а также крушения и их по­
следствия.

Только в этих случаях согласно статье 63 КЗоТ РСФСР 
допускается привлечение отдельных рабочих и служащих 
к работе в выходные дни, да и то только с согласия коми­
тета профсоюза и по письменному приказу администра­
ции предприятия.

Безусловно, наша повседневность дает возможность 
недобросовестным работникам различные недоделки и 
упущения называть производственной необходимостью. 
Сломался светофор, лопнул рельс, остановился локомотив, 
задымила букса вагона... Но это только на первый взгляд. 
За каждым таким случаем стоит чья-то недобросовест­
ность, халатность, которые могут быть вызваны недостаточ­
ным отдыхом дома, отсутствием выходных, нехваткой ра­
бочих рук и запасных частей.

Трагическим примером может служить крушение с тя­
желыми последствиями на перегоне Гардабани —  Беюк- 
Кясик Закавказской дороги. Погибшие при столкновении 
машинист депо Тбилиси-Сортировочный Джиоев только в 
ноябре успел переработать 108 часов, а его помощник 
Блуашвили за 1987 год —  620 часов.

Коллегия М П С , рассмотревшая материалы этого кру­
шения, пришла к выводу, что оно стало возможным из-за 
преступно-халатного отношения ряда руководителей к 
своим служебным обязанностям, гр убого нарушения тру­
дового законодательства, игнорирования приказа М П С  
№  28Ц « О  мерах по улучшению технического содержания 
и использования локомотивов, организации труда и отдыха 
локомотивных бригад». Сверхурочные работы на Закавказ­
ской дороге в 1987 году возросли на 13,9 процента и со­
ставили 962 тысячи часов.

А налогичное положение наблюдается и на ряде других 
дорог. Вначале руководители «забывают» законы о тру­

де, потом и свои эмпээсовские инструкции перестают 
уважать. Всем известно, что локомотивной бригаде запре­
щено работать более двух ночей подряд. Но вновь вклю­
чается пресловутая демагогия о «производственной необ­
ходимости» и бригады порой посылаются в рейс без нор­
мального отдыха третью, четвертую и пятую ночь.

Здесь опять возникают противоречия между общесо­
юзным законом о труде  и ведомственной инструкцией. 
Ночной сменой КЗоТ считает время с 22 часов до шести 
утра. На железнодорож ном  транспорте эти часы оплачи­
ваются согласно законодательству, а вот д ля  подсчета
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УЧАТСЯ МАШИНИСТЫ
О пы т депо Славянск

В ысокая квалификация локомотив­
ных бригад —  важный фактор 

безопасности движения поездов. П о ­
этому в различных депо создают 
учебные комбинаты, внедряют новые 
формы технического обучения. Наи­
более эффективную форму обучения 
локомотивных бригад разработали в 
депо Славянск, благодаря чему уже 
многие годы здесь не имели ни еди­
ного случая проезда запрещающего 
сигнала и тем более аварий или кру­
шений.

В этом депо создан учебный ком­
плекс с тренажерами по всем видам 
тяги и разделам обучения, на кото­
рых бригады осваивают наиболее 
эффективные приемы вождения по­
ездов, управления автотормозами, 
изучают техническо-распорядитель- 
ные акты (ТРА) станций, конструкцию 
локомотивов, тренируются в отыска­
нии и устранении неисправностей, 
получают любую консультацию. 
Учебный комплекс находится в спе­
циально построенном (причем свои­
ми силами) двухэтажном здании, где 
сосредоточена вся учеба и пропа­
ганда передового опыта.

Учебный комплекс состоит из сле­
дующих специализированных техни­
ческих кабинетов: электровозного,
электросекционного, по изучению 
ПТЭ и теплотехники, автотормозного, 
тепловозного, Д О С А А Ф ,  техники бе­
зопасности. Здесь же расположены 
библиотека с читальным залом, парт­
кабинет и кабинет профсоюзного ак­
тива. Кабинеты просторные, основ­
ные имеют площадь от 100 до  216 
м-. В них можно проводить как ин­
дивидуальные, так и групповые за­
нятия.

Д л я  обучения локомотивных 
бригад, занятых на маневровой ра­
боте, на ст. Константиновка имеется 
специальный технический кабинет, 
оборудованный действующей схемой 
цепей управления и силовой цепью 
тепловоза ЧМЭЗ, необходимыми пла­
катами по изучению конструкции л о ­
комотива, аппаратов и узлов, выпис­

ками из ТРА обслуживаемых стан­
ций, П ТЭ  и Инструкции по сигнализа­
ции.

Все кабинеты оснащены планше­
тами, стеллажами и подставками д ля  
установки макетов, приборов, дета­
лей и других наглядных пособий, 
классными досками, предусмотрено 
оборудование д ля  демонстрации 
кинофильмов. В узлах сделаны раз­
резы, что облегчает изучение кон­
струкции. Каждый технический каби­
нет соответствующего вида тяги име­
ет специализированные информаци­
онные уголки, где вывешивают б ю л­
летени с описанием передовых мето­
дов вождения поездов, сообщения о 
новинках техники, бюллетени с ана­
лизом случаев порч локомотивов на 
линии.

Большую помощь обучающимся 
оказывает техническая библиотека, 
насчитывающая в своем ф о нде 30 
тыс. книг по всем вопросам желез­
нодорож ного транспорта. По заявке 
здесь подберут любому работнику 
депо нужную литературу. С о тр у дн и ­
ки библиотеки ведут «Экран нови­
нок технической литературы по ви­
дам тяги», делают обзоры по этой 
литературе, проводят читательские 
конференции. О бщ ее руководство 
техническими кабинетами осуществ­
ляет главный инженер депо, а непо­
средственно —  инженер по техниче­
скому обучению. К проведению за­
нятий привлекают руководителей де ­
по, машинистов-инструкторов, масте­
ров, приемщиков локомотивов, ин­
женеров и технологов, а также об­
щественных инспекторов по безопас­
ности движения поездов.

О Р ГА Н И З А Ц И Я  И П Л А Н И Р О В А Н И Е  
УЧЕБЫ

Технические занятия проводят 
раздельно по видам тяги. Как извест­
но, наибольшее число порч локомо­
тивов бывает в поездной работе. 
Поэтому один из опытных машини­
стов-инструкторов руководит обуче­

нием локомотивных бригад методам 
обнаружения и быстрого устранения 
возникших неисправностей в электри­
ческой схеме, механическом обору­
довании или тормозах. Занятия про­
водят четыре раза в неделю полный 
рабочий день, причем только по о д ­
ной теме. Это дает возможность 
бригадам посещать учебу в удобное 
время и работать с ними индивиду­
ально.

Машинистам, имеющим квалифи­
кацию первого класса, разрешено 
заниматься повышением техниче­
ских знаний самостоятельно без по­
сещения занятий. Расписание лек­
ций, практических занятий, консуль­
таций, зачетов составляют на квар­
тал и заранее доводят до  сведения 
всех локомотивных бригад.

Учебу проводят в определенной 
последовательности по неделям ме­
сяца: первая неделя —  гражданская 
оборона; вторая —  изучение конст­
рукции и электрической схемы ло ко ­
мотива; третья —  освоение теории 
автотормозов; четвертая —  изуче­
ние П Т Э  и ТРА станций. Кроме того, 
на каждом занятии тщательно раз­
бирают местные случаи брака.

Учеба проходит в течение всего 
календарного года с летним переры­
вом два месяца (июнь —  июль). 
В конце каждого квартала принима­
ют зачеты по изученным темам всех 
без исключения локомотивных 
бригад каждой колонны.

Техническое занятие организуют 
таким образом, что в первой поло­
вине изучают теоретический матери­
ал темы, а во второй отрабатывают 
тему на тренажере. Проведение как 
теоретической учебы, так и практи­
ческой на тренажере поручают наи­
более квалифицированным машини- 
стам-инструкторам. Занятия прово­
дят семинарским методом с выстав­
лением оценок в журнал посещае­
мости. Члены бригад, получившие 
неудовлетворительные оценки по 
изученной теме, дают объяснения на 
совете инструкторов при заместите­
ле начальника депо по эксплуатации. 
Работники, не посещающие техниче­
ские занятия в течение месяца по не­
уважительным причинам, подвергают­
ся внеочередным экзаменам.

Д л я  повышения квалификации 
машинистов в депо предусмотрены 
также курсы без отрыва от произ-

числа ночных поездок локомотивных бригад фокусники 
из М П С  определили время с часа ночи до пяти утра!

О  каком нормальном отдыхе может идти речь, если 
машинист, закончив «дневную » смену в 0 часов 55 минут, 
тратит еще час-полтора на дорогу  домой, там приводит 
себя в порядок, ужинает (или завтракает?) и только потом 
ложится спать?! Может ли машинист после нескольких та­
ких ночей гарантировать безопасность при ведении поезда?

Сколько я ни пытался узнать, какими «высшими» сообра­
жениями руководствовались те, кто установил этот огры­
зок времени для определения числа ночных поездок, не 
доступный человеческому пониманию и противоречащий 
здравому смыслу, —  так и не сумел. М ож ет быть, об этом 
знает юридический отдел МПС? Ведь такие маленькие

хитрости администраторов приводят порой к большим не­
поправимым последствиям.

В конце концов возникает еще один вопрос: а может 
быть, правы и верны ведомственные инструкции М П С , а 
устарели как раз отдельные положения КЗоТа? И, как 
говорится, не стоит и о город  городить?

Сегодня, в условиях широкой гласности, хотелось бы 
получить от соответствующих руководителей четкий и яс­
ный ответ на все поставленные вопросы, которые, не со­
мневаюсь, волнуют каждого машиниста и каждого по­
мощника.

Журналист В. В. BA?biJJJEu, 
бывший машинист электровоза
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водства. Здесь же учатся помощни­
ки машинистов, которым после по­
ложительной сдачи экзаменов о ф о р ­
мляют акт предварительного испы­
тания на право управления локомо­
тивом. Остальные машинисты сдают 
экзамен д ля  присвоения им очеред­
ного класса.

О Б О Р У Д О В А Н И Е  
УЧЕБНЫ Х К А Б И Н ЕТО В

Электровозный кабинет площа­
дью 216 м2 оборудован действую­
щим макетом электровоза ВЛ8, вы­
полненным в натуральную величину 
и связанным с работающими синх­
ронно световыми схемами. Макет 
электровоза не имеет механической 
части и моторной группы, но элект­
рические цепи собраны в соответст­
вии с монтажными схемами, имеют, 
как на настоящем локомотиве, всю 
необходимую защиту.

Лю бое положение рукояток кон­
троллера машиниста и кнопок на 
пультах управления имитируется на 
световой схеме. Здесь же демонст­
рируются аварийные режимы элект­
ровоза при отключении любой груп­
пы тяговых двигателей с помощью 
отключателя О Д  и переключателя 
секций типа ПС. Д л я  наглядности 
изучения процессов перехода с С  на 
СП-соединение на схеме выполнено 
замедление перехода до  10 с, а с 
СП-соединения на П —  д о  15 с.

Чтобы не было ограничения и о д ­
нотипности задаваемых неисправно­
стей, макет не имеет дистанционно­
го управления (кнопочного щитка, 
запрограммированных отказов). Все 
неисправности машинист-инструктор 
задает постановкой перегоревших 
предохранителей, созданием корот­
ких замыканий и прерыванием це­
пей. Такое исполнение схемы тре­
нажера дает возможность прибли­
зить действия локомотивной брига­
ды при обнаружении и устранении 
возможных неисправностей к реаль­
ным условиям.

А теперь посмотрим, как идет обу­
чение локомотивных бригад поиску 
неисправностей в схеме электровоза 
на действующем макете. Например, 
машинист-инструктор дополнитель­
ным проводником создает короткое 
замыкание в цепи 1— 2 тяговых дви­
гателей и приглашает локомотивную 
бригаду (машиниста и его помощни­
ка). В задачу бригады входит: быст­
ро обнаружить неисправность и при­
нять единственно правильное реше­
ние д ля  ее устранения, приспособить 
локомотив для  дальнейшего следова­
ния. В реальной обстановке это за­
дание сводится к тому, чтобы неза­
медлительно освободить перегон, не 
задерживая проследование других 
поездов и не создавая угрозы д ля  
безопасности движения.

Локомотивная бригада приводит 
макет электровоза в рабочее состо­
яние и набирает позицию I. Сраба­
тывает БВ, повторное включение —

снова срабатывает БВ. Машинист по­
сылает своего помощника переклю­
чить П С  д л я  работы одной секцией. 
Защита при этом не срабатывает, 
масса и профиль пути позволяют ве­
сти поезд. Бригада принимает реше­
ние продолжать движение одной 
секцией.

М ашинист-инструктор вниматель­
но следит за действиями машиниста 
и помощника, а затем усложняет за­
дание: масса и профиль пути не поз­
воляют вести дальше поезд... При 
таких обстоятельствах бригада оста­
навливает состав и приступает к оп­
ределению неисправности методом 
прозвонки. Выполняемые машинис­
том и его помощником действия 
машинист-инструктор детально ана­
лизирует и выставляет соответству­
ющие оценки.

Электросекционны й кабинет име­
ет площадь 102 м2 и оснащен анало­
гично электровозному действующим 
макетом электросекции и тренаже­
рами: электрической схемой цепей
управления, функционирующими ап­
паратами и пультами управления; 
световыми схемами силовой цепи и 
цепи управления электросекции СрЗ; 
пневматической схемой тормозно­
го оборудования электросекций. На 
этом оборудовании локомотивные 
бригады отрабатывают режимы уп­
равления вождением электрическо­
го подвижного состава. Действующие 
схемы позволяют машинисту и его 
помощнику более тщательно изучить 
монтажные схемы, что необходимо 
д ля  быстрого обнаружения неис­
правностей в низковольтных и сило­
вых цепях электросекции.

В электрической схеме макета 
нет дополнительных тумблеров для  
прерывания той или иной цепи, это 
ограничивало бы число задаваемых 
неисправностей. Обрыв цепи имити­
руют заменой исправного низко­
вольтного предохранителя на неис­
правный или нарушением контакта в 
блокировках линейных контакторов, 
возвратом реверсивного переключа­
теля и тому подобное. Таким обра­
зом, на технических занятиях брига­
де, обслуживающей электросекцию, 
может быть задана любая неисправ­
ность, которую она долж на опреде­
лить методом прозвонки, устранить 
ее или сделать временную схему в 
обход поврежденного узла.

Кабинет П ТЭ  и теплотехники раз­
мещен на площади 112 м2. О н  име­
ет следую щ ее оборудование: элект­
рические схемы техническо-распоря- 
дительных актов восьми крупных 
обслуживаемых участков; тренажер 
ТРА станций с экзаменатором; схе­
мы-табло крупных узлов. В каждой 
схеме-табло заложены маршруты 
приема и отправления поездов, вы­
езда из-под них и следование на 
отстой или в депо, из отстоя или д е ­
по под составы всех парков соответ­
ствующего узла, а также показаны 
на всех маршрутах маневровые и 
поездные сигналы. Д л я  управления

схемой-табло предусмотрен пульт, с 
которого можно имитировать лю ­
бую поездную обстановку, проло­
жить любой маршрут.

Проверяют знания ТРА станции 
или отдельного маршрута таким по­
рядком. Машинист-инструктор пору­
чает бригаде составить требуемый 
маршрут передвижения. Машинист 
на пульте управления включает со­
ответствующие сигналы в пути, а ма­
шинист-инструктор в это время спе­
циальным прибором набирает адрес 
заданного маршрута. Если маршрут 
проложен правильно, то загораются 
все входящие в него сигналы и лам­
пы, высвечивающие путь следования. 
Когда допущена ошибка, маршрут 
не освещается и сигналы не загора­
ются.

П о д  каждой действующей элект­
рической схемой станции располо­
жены выписки из техническо-распо- 
рядительных актов данной станции. 
В эти выписки включены сведения о 
парках и путях, работы управления, 
порядок приема и отправления по­
ездов, сигналы и их значения, ука­
зания по маневровой работе.

В кабинете П ТЭ  имеется также 
действующий макет ж елезнодорож­
ного участка, на котором названы 
все средства сигнализации и связи, 
расставлены сигнальные и путевые 
знаки, отмечены схемы продольного 
профиля пути всех участков, обслу­
живаемых локомотивными бригада­
ми депо. На этом макете обучаю­
щиеся с помощью переносных сиг­
налов могут ограждать условные ме­
ста препятствий и производства ра­
бот на станции. Кроме того, каби­
нет оснащен экраном и кинопроек­
ционным аппаратом д ля  демонстра­
ции технических фильмов.

Здесь же имеются планшеты по 
вопросам теплотехники, которые 
представляют собой памятки локо­
мотивным бригадам об экономии 
электроэнергии, в том числе при ис­
пользовании рекуперативного тормо­
жения. На планшетах регулярно от­
мечают технико-экономические по­
казатели работы депо: выполнение
объема перевозок и расход электро­
энергии, данные по удельным нор­
мам на электрическую тягу для каж­
дого машиниста.

В кабинете П ТЭ  и теплотехники 
собрана вся справочная литература
о правилах эксплуатации железных 
дорог, а также материалы о передо­
вых методах работы лучших маши­
нистов депо, экономящих электриче­
скую энергию и дизельное топливо.

Автоторм озной кабинет располо­
жен на площади 144 м2 и содержит 
следую щ ее оборудование: действу­
ющие схемы тормозных приборов и 
пневматические устройства электро­
воза ВЛ8 с тренажером, который 
позволяет обучать машинистов и их 
помощников локомотивов всех серий 
правильному управлению автомати­
ческими тормозами при ведении по­
езда. Управление тормозами запи-
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сывается на скоростемерную ленту, 
которую затем анализируют. Здесь 
же смонтирована пневматическая 
сеть тормозного оборудования, мо­
делирующая состав из 28 вагонов 
длиной 600 м с воздухораспредели­
телями шести типов: №  270.005,
270.002, 305, 320 и 135.

В кабинете имеются также дейст­
вующие электрифицированные схе­
мы приборов и аппаратов тормоз­
ного оборудования всех серий экс­
плуатируемого в депо подвижного 
состава, позволяющие дистанционно 
имитировать неисправности. В пол­
ном комплекте выставлены натурные 
узлы и детали, имеющие разрезы.

Д ля  обучения локомотивных 
бригад правильному управлению ав­
тотормозами машинист-инструктор 
может давать вводные тесты, кото­
рые отрабатывают на действующем 
макете с записью действий на ско­
ростемерную ленту. Нажатием кноп­
ки на пульте или указке можно раз­
личными мигающими цветами про­
следить путь движения воздуха в 
тормозных приборах локомотива при 
любом положении крана машиниста.

Тепловозный кабинет занимает 
площадь 102 м2. О н  оснащен дейст­
вующими световыми табло электри­
ческой схемы тепловозов ТЭЗ и 
ЧМЭЗ, кинематической схемой регу­

лятора числа оборота дизелей этих 
локомотивов и дизель-поезда Д1. 
На этой площади выставлены свето­
вые пневматические схемы тормоз­
ного оборудования тепловозов, а 
также схема цепей управления ди ­
зель-поезда. В аксонометрическом 
исполнении вычерчены схемы топ­
ливной, масляной и водяной систем 
дизелей, где приведена деталировка 
основных узлов. В кабинете изготов­
лена схема электрического р егуля ­
тора скорости дизель-поезда Д 1, ус­
тановлена высоковольтная камера 
тепловоза ЧМЭЗ.

Действующее оборудование вы­
соковольтной камеры тепловоза 
ЧМЭЗ увязано с работой светового 
табло. Такое исполнение тренажера 
дает возможность обучить локомо­
тивные бригады отысканию и устра­
нению возможных неисправностей, 
возникающих при выходе из строя 
приборов и аппаратов высоковольт­
ной камеры.

Кабинет техники безопасности 
имеет площадь 60 м2 и содержит 
наглядные пособия по следующ ей 
тематике: техника безопасности при 
работе ремонтных и локомотивных 
бригад, электробезопасность и про­
тивопожарная безопасность, котло­
надзор, вредные производственные 
факторы. Здесь имеются действую­

щие макеты по электробезопасности 
и вентиляции, красочные плакаты. 
Д л я  обучения работников депо ос­
новным правилам техники безопас­
ности, а также д л я  приема экзаме­
нов применяют экзаменационные ма­
шины «К И С И -5 » .

Созданная в депо Славянск сис­
тема технического обучения позво­
ляет поддерживать на высоком 
уровне профессиональные знания 
локомотивных бригад, свести до  ми­
нимума порчи локомотивов в пути 
следования, повысить классность ма­
шинистов до  80 % .  Только за один 
прошлый год  стали квалифицирован­
нее 139 машинистов, из которых бо­
лее 12 получили первый класс, око­
ло  29 —  второй и более 33 сдали эк­
замены на присвоение третьего клас­
са. За этот же период 65 помощни­
ков машиниста стали обладателями 
прав управления локомотивом.

Переход на хозяйственный расчет 
заставили по-новому взглянуть на 
рост деловой квалификации кадров. 
Теперь д ля  машинистов, имеющих три 
права управления, ввели доплату 
70 руб. В колоннах разработали КТУ, 
учитывающий результаты технической 
учебы.

В. И. В О Л ГИ Н ,
спец. корр. журнала

(Начало обсуждения см. «ЭТТ» №  1, 2, 1988 г.)

Эти разные аспекты
К ак ни многообразны аспекты 

этой проблемы, сводится она к 
выяснению вопроса: как учить ма­
шиниста, т. е. в каком учебном з а ­
ведении и сколько месяцев (или лет) 
и какой должна быть техника под­
готовки к профессии. А ответ на во­
прос «чему?» — однозначен: надо
обучать машиниста законам безо­
пасности движения и устройству ло­
комотива.

Считаю оптимальной формой под­
готовки машинистов —  девятимесяч­
ные курсы в дорожной технической 
школе. Существуют, однако, и дру­
гие формы обучения. В некоторых 
городах, например в Вильнюсе, есть 
Г П Т У ,  где профессию машиниста о с ­
ваивают выпускники средних школ 
за три года, один из которых отво­

дится производственной практике в 
депо. Молодые люди неохотно идут 
в такие училища, предпочитая им 
техникумы, где за это же время на­
ряду с дипломом они получают пра­
ва управления локомотивом.

В дорожные технические школы 
приходят люди не чета юношам из 
ГГ1ТУ. Многие из них отслужили а р ­
мию и поработали слесарями, по­
мощниками машинистов. Поэтому 
обучение в этих школах носит более 
серьезный характер, в людях видна 
заинтересованность изучения препо­
даваемых предметов. Если в училище 
воспитательная работа —  вопрос но­
мер один, то дорожных школах 
всегда рабочая, деловая обстановка. 
Конечно, решаются порой дисципли­
нарные вопросы, но они сродни про­

изводственным: случаи прогулов,
пьянства и т. д.

К слову сказать, современная про­
тивоалкогольная компания дала свои 
плоды. В нашей школе, например, 
случаи пьянства в общежитии стали 
редкостью. Курсант —  взрослый че­
ловек. Он понимает, что попадись по 
пьяному делу, его не только отчис­
лят из школы, но и уволят из депо, 
пославшего на учебу. Важна и ма­
териальная сторона, ибо труд обла­
дателей прав управления локомоти­
вом, выдаваемых после окончания 
школы, не уступает по оплате инже­
неру с дипломом.

К азалось бы, хорошие перспекти­
вы перед выпускниками открыва­

ют дорожные технические школы. 
Однако с набором кандидатов на 
учебу возникают трудности. В чем 
тут дело? А причина в том, что су ­
ществует конкурентное обучение на 
курсах при депо без отрыва от про­
изводства. П о всем канонам учебно­
го заведения такие курсы давно бы 
надо закрыть из-за низкой посещае­
мости. Да и преподаватели в депо 
значительно слабее. Они не обладают 
систематизированными знаниями. П о ­
этому выпускники курсов при депо t 
на экзаменах обнаруживают низкие 
знания. В школе машинистов полови­
на из них не сдала бы экзамены. 
Именно деповские курсы, на мой 
взгляд, пополняют локомотивные 
бригады малограмотными людьми.
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И все-таки, престиж деповских 
курсов среди помощников намного 
выше, чем школ машинистов. Это 
имеет простое и понятное объясне­
ние: находясь на курсах, помощник 
продолжает работать, принося семье 
300 рублей в месяц. А если бы его 
направили в школу, то бюджет семьи 
ограничился ежемесячной стипенди­
ей 90 рублей.

Понятно, что деповские альтерна­
тивные курсы порождают соперниче­
ство среди людей. Всякий желает 
попасть на деповские курсы и отби­
вается от посылки в школу машини­
стов. Зачисленному на курсы повез­
ло, отправленному в школу нет. Как 
тут быть? Необходимо соломоново 
решение: сократить продолжитель­
ность учебы в школах машинистов, 
но увеличить размер стипендии, а 
курсы при депо закрыть. Тогда и 
школы машинистов будут иметь р а ­
боту и людям, посылаемым в нее, не 
станет так накладно.

Резервы для сокращения времени 
учебы в школах без ущерба качеству 
подготовки машинистов есть. Напри­
мер, существующая практика, кото­
рая продолжается более двух меся­
цев, не имеет смысла. Курсанты при­
ходят в школу с поста помощника 
и в этой же должности работают во 
время практики. Д а и после оконча­
ния курсов уже с правами управле­
ния локомотивом наши выпускники 
продолжают до двух лет трудиться 
за левым крылом.

С ледующий аспект проблемы — 
техника обучения. Приемы пре­

подавания, безусловно, зависят от 
уровня общей подготовки приходя­
щих в школу курсантов. К сож але­
нию, средняя школа не дает моло­
дым прочных знаний. Для д орож ­
ных технических школ это создает 
немало проблем. Мы не можем обу­
чать поверхностно, у нас конкретные 
локомотив, тормозные приборы и си­
стемы, ПТЭ, многочисленная инст­
руктивная литература. Все должно 
быть освоены без изъяна. Как это­
го добиться с нынешним контин­
гентом?

Основой работы преподавателя в 
классе является комбинированный 
урок, все элементы которого надо 
строго выдерживать. Это организаци­
онная часть, подробный опрос прой­
денного материала, объяснение ново­
го, самостоятельная работа курсан­
тов с книгой и плакатом, краткое з а ­
крепление материала, выдача домаш­
него задания.

Объяснение нового материала 
должно быть устным, без диктовки, 
которую, однако, учащиеся просто 
жаждут. Дайте нам под запись хоть 
самое важное! А что тут не важное? 
Мелочи преподаватель и так опу­
скает, говорит только самое важное. 
Нет, на диктовку объем материала, 
как правило, с учетом отведенного 
времени не рассчитан. Необходим 
рассказ, подкрепляемый примерами

из практики и подтверждаемый на­
глядными пособиями учебного каби­
нета.

У  курсантов по ходу объяснения 
часто возникают вопросы. Их не сле­
дует откладывать на конец занятий, 
так как одна неясность порождает 
цепочку других. Н адо подхватывать 
вопросы людей и ответы на них ис­
кусно вплетать в ткань рассказа. На 
мой взгляд, попутные вопросы — это 
обратная связь, это активное внима­
ние слушателей. Д а и приятнее об ­
щаться с вопрошающей аудиторией, 
нежели с молчащей.

М
ож но отметить три слагаемых 
успеха обучения: эрудиция, ма­

стерство и личность преподавателя; 
хороший учебник; достаточный набор 
наглядных пособий в кабинете.

Как преподаватель автотормозов 
буду рассуждать, основываясь на 
своем предмете. По-моему твердому 
убеждению, хорош ая подготовка ма­
шинистов по автотормозам имеет 
первостепенное значение. Если ма­
шинист, допустим, не справится с 
обслуживанием электрического или 
механического оборудования локомо­
тива, то ему помогут выехать с пере­
гона, но когда он безграмотно уп­
равляет тормозами поезда, то это 
может закончиться трагедией.

Преподаватель автотормозов дол­
жен знать свой' предмет не только 
в объеме программы, но и шире, дол­
жен быть специалистом в этой обла­
сти. Тогда почему бы для повыше­
ния квалификации не приглашать 
один раз в 3— 5 лет преподавателей 
по тормозам и ПТЭ на совещания 
под эгидой В Н И И Ж Т а, ЦТ, Ц В  и 
Ц Р Б  М П С? Полезен и живой обмен 
приемами обучения между препода­
вателями разных школ.

Психологи утверждают, что из 
двух равнозначных инженеров, один 
из которых работает на производст­
ве, а другой преподавателем, лучше 
свою технику знает последний, ибо 
он ее прорабатывает каждый день, 
обнаруживая иногда недостатки. Над 
ними преподаватель думает сам и 
учит задумываться обучаемых лю­
дей. Я обычно подчеркиваю, что изо­
бретатели тормозов М атросов и Ка­
занцев были тоже машинистами.

Н есколько слов об учебнике. Мы, 
преподаватели, далеки от того, 

чтобы умалять*значение литературы, 
допустим, по тормозам, написанной 
нашими учеными и талантливыми ин­
женерами. Н о это книги, я бы ска­
зал, второго яруса. Доступ к ним 
должен открывать хрестоматийный 
учебник. Он как путеводитель в бу­
дущем чтении по изучаемому пред­
мету.

Все рисунки в учебнике должны 
быть преобразованы в доходчивые 
схемы, содержание соответствовать 
программе, язык понятен не только 
говорящим по-русски, но и другим 
людям нашей многонациональной

страны. Например, в большом ходу 
в технической литературе речевой 
оборот «пока... не». Повсюду это 
«не» используется в утвердительном 
смысле. Однако любой учащийся, 
особенно не русский, знает, что ча­
стица «не» отрицательная. Бывает, 
из-за такой мелочи курсант не пони­
мает всю тему.

Или взять такой речевой оборот: 
какие-то субстанции разобщаются 
между собой. «Между собой» — это 
связка слов, имеющая сообщитель­
ный характер и противоречащая сло­
ву «разобщ аются». Я снова апелли­
рую к нерусскому читателю. Не бу­
дет грамматической погрешностью 
сказать: субстанция А разобщается 
от субстанции Б. Такая подборка 
слов звучит однозначно.

О тдельно выскажу мнение о мате­
риальной базе школ. Как бы ни 

были хороши рассказ преподавателя 
и учебник, надо слово подтверждать 
делом. Поэтому в автотормозном ка­
бинете, например, должна быть ми­
ни-лаборатория по тормозам и локо­
мотивной сигнализации.

Возникает вопрос: кто будет ее 
строить? М ож но привести докумен­
тальное подтверждение тому, что до­
плата за кабинет 20 рублей в месяц 
производится не за постройку, а 
лишь за наличие оборудования в ка­
бинете. Так что те, кто предпринял 
самодельную постройку, —  проявили 
образец сознательности.

Н есколько слов о руководящей до­
кументации. Так, в программе 

ГУУЗа М П С  на управление тормоза­
ми отводится всего 14 часов. А по 
весомости материала управление 
должно занимать одну треть от 116 
часов. Это источник бесконечных пре­
ний и споров на методических ко­
миссиях.

Или, методику проведения экза­
менов —  регламентирует положение, 
существующее с 1976 года. Если кур­
сант получил неудовлетворительную 
оценку по какому-либо предмету, то 
по Положению ему через 1— 3 меся­
ца можно пересдавать экзамены, но 
по всем предметам. Выходит, комис­
сия, выносит недоверие ранее выстав­
ленным собственным оценкам. Не ви­
жу никакого ЧП  в том, что два — 
три курсанта не сдадут экзамен, на­
пример, по автотормозам. В последу­
ющие 1— 2 месяца они могут основа­
тельно подучить автотормоза и пере­
сдать этот предмет с очередной груп­
пой.

Проблемы эти, уверен, волнуют 
многих преподавателей дорожных 
школ. Надеюсь, они не останутся 
без внимания ответственных работ­
ников отделов дорог и министерства, 
локомотивных депо и издательства 
«Транспорт».

В. Т. П А РХОМ ОВ,
преподаватель Рижской школы 

машинистов
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В локомотивное депо Мурманск Ген­
надии Трегубов попал по распре­

делению после окончания Ленинград­
ского железнодорожного техникума. 
Молодому специалисту предложили 
руководящую должность в цехе. П о ­
думав, тот отказался. Чутье подска­
зало, что командовать людьми ему 
еще рано. Решил сначала послесар- 
ничать, пощупать руками сложную 
технику, а уж потом...

Деповчанам это понравилось. 
Здесь все начинали от слесарного 
верстака —  будь то классный маши­
нист, опытный мастер или сам на­
чальник предприятия. Давняя и хо­
рошая традиция!

Стал новичок знакомиться с про­
изводством, приобщаться к коллек­
тиву. Открылась перед ним новая 
жизнь с ее премудростями, изъянами 
и недугами. Не сразу, не вдруг, но 
заметил Геннадий, что делятся рабо­
чие на две части, что существует 
между ними какая-то граница. П р о ­
легает она незримо, через поступки, 
отношение к делу.

П о одну сторону этой границы 
трудятся истинные рабочие —  люди 
крепкого характера, твердого слова, 
надежные и трудолюбивые. По дру­
гую —  те, кто сам себя называет 
словом «работяга», в котором ему 
слышалось что-то неуважительное, 
легковесное, вроде степной травы 
перекати-поле. Интересы у них уз­
кие, радости сводятся к ожиданию 
аванса и получки. Не «причастив­
шись», то есть не пропустив с утра 
стакан водки или «бормотухи», к ра ­
боте не приступали.

Заманивало это «перекати-поле» и 
двадцатилетнего парня в свою ком­
панию. Был и соблазн. Ведь вырос 
без твердого мужского воспитания. 
Родился в сорок четвертом, а через 
год, уже после Победы, в борьбе с 
бандитизмом погиб его отец, майор 
Иван Сидорович Трегубов, прошед­
ший финскую и Отечественную вой­
ны. Знал о нем Геннадий только по 
рассказам матери, медсестры Любови 
Алексеевны.

Но, видимо, лучшие черты отцов­
ского характера унаследовал парень. 
Не клюнул он на эти, как ему гово­
рили, «рабочие» традиции —  обмыть 
первую получку, не чураться «об ­
щества». Отверг. Не такой ему хоте­
лось трудовой жизни, а другой, с о ­
держательной, чтобы и радость в ней 
была настоящая, и перспектива. Что­
бы не отбывать положенные часы в 
цехе, а трудиться с душой, поняти­
ем, смыслом.

LleMHoro позже, когда молодой сле- 
П сарЬ освоился в депо, узнал това­
рищей. стал своим человеком среди 
лучшей части трудового коллектива, 
он начал задумываться: как же все- 
таки сделать, чтобы все ремонтники

трудились по-настоящему, чтобы рас ­

крылись индивидуальные способности 

каждого, повышалось качество и с о ­

ответственно рос заработок?

Ответ подсказали передовые кол­

лективы страны —  бригадный под­

ряд.

О  нем много писали, к нему 

призывали. Н о знал Трегубов и дру­

гое: не везде новый метод приживал­

ся, не всегда давал ожидаемый эф ­

фект.

В чем же крылась причина? 

И  вот, уже став коммунистом, масте­

ром цеха технического обслуживания 

электровозов, имея богатый опыт р а ­

боты с людьми, он решил попробо­

вать бригадный подряд в своей сме­

не.

Поделился задумкой с руководст­

вом депо. Те обрадовались. «Сверху» 

давно давили насчет внедрения этого 

модного новшества. Заторопились, пе­

рехватили инициативу, сами разрабо ­

тали условия труда, перечень КТУ, 

собрали людей, наобещали золотые 

горы и «работа» закипела. Н о толь­

ко на бумаге. Прав бригаде не оста­
вили никаких, заработок «запотоло 
чили». Как были выводиловка и урав­
ниловка — так и остались Но зато 
можно было рапортовать наверх и 
сообщить в газету: бригадный под­
ряд внедрен! Вот руководитель —  пе­
редовик производства, неоднократный 
победитель социалистического сорев­
нования. Вот его люди, тоже передо­
вики. Бригада коммунистического 
труда.

Руководство «звонило», а в брига­
де ребята мрачнели и чертыхались. 
Первый удар по этому «подряду» 
нанес сам его организатор —  Генна­
дий Трегубов. Он заявил руководст­
ву, что такая организация труда —  
фикция и показуха, которая разлага­
ет людей, дискредитирует проверен­
ный, обкатанный метод работы.

На очередном партийном собрании 
его поддержал слесарь П ТОЛ  Ана­
толий Иванович Прохоров. Он камня 
на камне не оставил от этой очко­
втирательской затеи. Коммунисты 
депо решительно поддержали Трегу- 
бова и Прохорова.

Новое руководство партийной о р ­
ганизации депо вс главе с молодым 
и энергичным коммунистом Юрием 
Алексеевичем Дюжевым критику учло, 
но от идеи бригадного подряда не 
отказалось. Его решили внедрять па 
принципиально новой основе и в 
масштабе всего цеха ПТОЛ . Н о тут 
произошло непредвиденное — люди 
наотрез отказались. И немудрено: 
еще свежа была в памяти пародия 
на бригадный подряд. Когда же Д ю ­
жев пытался разъяснить суть заду­
манного, против него даже созда­
лась оппозиция, поставившая своей 

целью переизбрать секретаря парт­
бюро.

Д ело зашло в тупик. А пока суди­
ли да рядили, Трегубов предло­

жил свой проект организации труда, 
добавив к пяти прежним пунктам 
КТУ еще пято Они состыковывали 
интересы предприятия с личными ин­
тересами каждого работника, позво­
лив полностью раскрыть свои воз­
можности и сполна за это получить.

Предложенная схема организации 
труда и оплаты выражала коренные 
интересы рабочих, побуждала их на 
добросовестный труд. Смысл ее пре­
дельно прост: кто больше и лучше
сделал —  тот больше и получил. 
Еще выше может быть заработок у 
человека, который не только выпол­
нил свое задание, но и помог сосе­
ду, не имеющему достаточных тру­
довых навыков.

Предлагались две системы опла­
ты —  повременно-премиальная и 
сдельно-премиальная. Вторая давала 
значительно большую прибавку к 
зарплате, поскольку теперь человек 
искал себе работу, образно говоря, 
бегал за ней. И этот рычаг сработал 
положительно.
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Кроме того, за стабильную отлич­
ную работу совет бригады ходатай­
ствовал перед администрацией о при­
бавке к годовому вознаграждению 
25 процентов причитающейся суммы. 
А людям, которые в течение двух 
лет высоко держали свою марку, 
присваивалось звание «Отличник про­
изводства» и вручалась денежная 
премия.

Материально стимулировались 
также повышение технических зна­
ний, освоение смежных профессий, 
подтягивание в профессиональном от­
ношении менее опытных товарищей, 
замена отсутствующих по уважи­
тельным причинам, содержание ра ­
бочего места и инструмента, рацио­
нализация, экономное расходование 
материалов и запасных частей, элек­
троэнергии. Одним словом, все, что 
совершенствовало производительность 
труда, стимулировало творческую 
мысль.

Трегубов предложил пересмотреть 
и пункты понижающих факторов 
КТУ с таким расчетом, чтобы за ­
крыть всякие лазейки ухода от от­
ветственности за допущенный брак в 
работе, нарушения трудовой и тех­
нологической дисциплины.

Когда все эти предложения были 
вынесены на суд рабочих, отказав­
шихся ранее принять бригадную ф ор ­
му организации труда, произошла 
вторая неожиданность —  все прого­
лосовали «за». Тут же сообща внес­
ли коррективы.

Новая организация труда потре­
бовала и новых условий социалисти­
ческого соревнования. Тут опять 
крепко поработал Геннадий Трегу­
бов. Он создал экран, отражающий 
ход трудового соперничества, итоги 
которого подводились не «треуголь­
ником», как было раньше, а советом 
бригады и утверждались всем кол­
лективом. И теперь каждая из четы­
рех бригад цеха видела, как она 
сработала, в чем отличилась или до­
пустила промашку.

Вот тогда и началась настоящая 
работа, которая раскрепостила ини­
циативу, позволила человеку на деле 
почувствовать себя хозяином, а не 
работником по найму. Прошло всего 
два с небольшим года работы по-но­
вому, но как изменились люди!

Я был свидетелем того, как они 
трудились. Вот поставили на 

техническое обслуживание очередной 
электровоз. Быстро и точно, ловко и 
аккуратно, с каким-то отработанным 
автоматизмом слесари проверяли об о ­
рудование, заменяли детали, чистили 
аппаратуру, подтягивали крепления. 
Вот кто-то закончил свою операцию, 
тут же поспешил к товарищу — как 
у него, не нужна ли помощь?

Помог одному, спешит к другому. 
Полная взаимовыручка. Нет спокой­
ных и равнодушных, рассуждающих 
так: «Я свое дело сделал, а там хоть 
трава не расти». Труд индивидуаль­
ный тесно переплетается с трудом 
коллективным, индивидуальная ответ­
ственность —  с коллективной.

В каждой бригаде П Т ОЛ  сейчас 
заняты девять человек вместо один­
надцати. Н о их профессиональная 
подготовка такова, что они могут вы­
полнить тот же объем работ и все­
мером. (Кстати, в депо Кандалакша 
при том же объеме работы и тех же 
нормативах в бригаде трудится две­
надцать человек.)

Как только выдалась пауза в 
работе, Трегубов познакомил меня 
со своим цехом. Не все здесь пока 
идеально, но то, что уже сделано 
силами коллектива, дает право ска­
зать. здесь работают толковые и за ­
ботливые люди. Строительной группе 
они помогли выполнить косметиче­
ский ремонт здания, электрикам — 
провести хорошее освещение. Своими 
силами сделали металлическое по­
крытие пола вдоль смотровой кана­
вы, а в самой канаве навели чистоту 
и порядок, смонтировали освещение 
на 36 вольт.

Вдоль канавы поверху натянуты 
два провода, на которых на графито­
вых скользунах укреплены два кон­
такта. Подключившись к ним, можно 
производить различные вспомога­
тельные операции: при помощи низ­
кого напряжения осуществлять ввод 
и вывод электровоза, производить
сварочные работы и осмотр внутрен­
них узлов с переносной лампой.

Для заливки масла в моторно­
осевые подшипники провели масло­
провод. И з специального резервуара 
масло под давлением подается к
смотровой канаве, а затем через
разобщительный шланг с вентиля­
ми —  к каждой тележке. Раньше эту 
работу выполняли два-три человека 
в течение получаса, перевозя от те­
лежки к тележке емкость с маслом. 
Теперь всю операцию проделывает 
один работник за 6— 9 минут. Эконо­
мический эффект составил более де­
вяти тысяч рублей в год!

Вдоль стен цеха построили стел­
лажи для хранения инструмента, при­
способлений, запчастей. В дальней­
шем планируют сделать декоратив­
ное покрытие пола, поставить меха­
нические открыватели ворот, макси­
мально облегчить ручной труд на об ­
работке и транспортировке узлов и 
деталей. Все это —  в нерабочее вре­
мя силами коллектива. И  ни от кого 
не услышишь —  не мое, мол, это
дело. Бригадный подряд воспитал 
чувство хозяина у каждого.

И еще одна деталь приятно пора­
зила меня. На вопрос: кто придумал

маслопровод или низковольтную про­
водку, —  следовал ответ: мы. Здесь 
все работают одинаково и не хотят 

выделять никого. Все, что придумано, 
сконструировано, внедрено — счита­
ется общим достоянием. Все трудятся 
от души, каждый получает по труду. 
Слава в коллективе тоже общая, од­
на на всех.

Недавно в цехе произошло собы­
тие, которое со всей откровенностью 
показало, что Геннадий Иванович 
пользуется особым уважением и рас­
положением товарищей по труду. 
Когда ушел на пенсию старший мас­
тер ПТОЛ , нового решили не назна­
чать, а избирать. Этой чести оказал­
ся достоин коммунист Трегубов.

К азалось бы, сейчас ему и карты 
в руки —  твори, разворачивай 

инициативу. Н о старший мастер на­

строен далеко не так оптимистично. 
А дело все в том же: высокопроиз­
водительная, творческая работа цело­
го коллектива не по душе некоторым 
другим руководителям. Уж очень 
ярко проступает она на общем фоне 
довольно средних показателей всего 
предприятия. Достаточно сказать, что 
за последние два с половиной года 
коллектив цеха работает практически 
без рекламаций (допущен только 
один незначительный случай брака). 
З а  счет высвобождения отдельных 
работников и совмещения профессий 
зарплата возросла в среднем на 12—  
15 процентов, что с учетом полярных 
надбавок составляет весьма прилич­
ную сумму. Разве могут на это спо­
койно смотреть безнницнативные се­
реднячки?

И опять Трегубову начинают 
вставлять палки в колеса. Случись у 
кого-то перерасход заработной пла­
ты —  лезут в карман работникам 
цеха технического обслуживания. Как 
же: у них ведь экономия! Коллектив 
просит отдать в их распоряжение 
все честно заработанное, но их эко­
номия идет на латание дыр в других 
цехах.

Сильны еще традиции уравнилов­
ки, высока стена бюрократии, не сда­
ется наследие застойного прошлого, 
трудно пробиться живому роднику к 
общему руслу перестройки. Тяжело 
сегодня приходится творческому кол­
лективу и его руководителю, проло­
жившему надежный путь к постоян­
ному совершенствованию производи­
тельности труда. Н о верится, что не 
сдастся Геннадий Иванович Трегу­
бов, не такой он человек, чтобы дать 
возможность болоту затянуть этот 
островок инициативы с его живи­
тельным родником.

А. Е. БУРОВ ,
спец. корр. журнала
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НОВЫЕ КНИГИ ДЛЯ ЭЛЕКТРОВОЗНИКОВ 
И ЭЛЕКТРИФИКАТОРОВ В 1988 ГОДУ
В 1988 г. издательством «Транспо рт»  запланирован выпуск 

учебной, справочной, производственно-технической, на­
учной и научно-популярной литературы, способствующей 
повышению эффективности работы электрифицированного 
железнодорожного транспорта.

Д ля  слесарей, занятых ремонтом тяговых двигателей 
электровозов в условиях депо и ремонтных заводов, п р е д ­
назначена книга В. К. Волкова и А .  Г. Суворова «Повыш ение 
эксплуатационной надежности тяговых двигателей электро­
возов». В ней рассмотрены устройство, методы диагностики 
и испытаний тяговых двигателей, указаны способы совер­
шенствования качества их ремонта.

Описаны известные устройства проверки межвитковой 
изоляции, показаны их недостатки и предложены новые 
устройства, позволяющие повысить производительность 
труда при ремонте тяговых двигателей. По др о б н о  рассмот­
рены особенности эксплуатации двигателей и схемные ре­
шения, позволяющие повысить жесткость их характеристик. 
Предложены способы значительного увеличения силы тя­
ги электровозов при обеспечении дополнительных средств 
защиты тяговых двигателей.

Проанализирована работа противобоксовочных схем 
электровозов, даны конкретные рекомендации по повы­
шению их эффективности. Большое внимание уделено кон­
тролю технического состояния тяговых двигателей в меж­
ремонтный период.

Книга может быть полезна мастерам электромашинных 
цехов депо и ремонтных заводов, локомотивным брига­
дам, а также работникам депо, связанным с испытаниями 
тяговых двигателей.

В 5-м издании книги Н. И. Сидорова и Н. Н. Сидоровой 
«Как устроен и работает электровоз» рассмотрен широ­
кий круг вопросов, связанных с устройством и особенно­
стями работы электроподвижного состава (э. п. с.) постоян­
ного и переменного тока. Наиболее подробно при этом 
описано электрическое оборудование э. п. с .  как наиболее 
сложное для понимания слабо подготовленного читателя. 
Приведены основные данные электропоездов и их особен­
ности в сравнении с электровозами.

В сжатой форме рассмотрены принципы эксплуатации 
и ремонта электровозов, перспективы развития э. п. с. О п и ­
саны системы импульсного регулирования напряжения тя­
говых двигателей, способы обеспечения их независимого 
возбуждения. Рассмотрены примеры использования асин­
хронных и вентильных тяговых двигателей.

Книга дает ясное представление о том, что такое со­
временная железная дорога и как работают на ней совре­
менные электровозы. В отличие от предыдущего, 4-го изда­
ния, выпущенного в 1979 г., в книге рассмотрены электро­
возы последних серий —  ВЛ85, BJ184, ВЛ80РИФ, ВЛ15 и др.

Книга предназначена для  машинистов и помощников 
машинистов, учащихся технических школ и профессиональ­
но-технических училищ. Она может быть полезна ш ироко­
му кругу читателей, интересующихся устройством и прин­
ципом работы э. п. с.

А. М. Нестеров, С. В. Колокольников и Е. М. Плохов 
подготовили к изданию справочник «Ремонт эле ктро по д­
вижного состава». Он предназначен в качестве пособия 
мастерам локомотивных депо. В нем содержатся справоч­
ные данные по организации ремонта э. п. с. в депо. Ука­
заны права и обязанности мастеров и бригадиров. Даны 
основные технические характеристики э. п. с., а также нор­
мы износов и допусков отдельных элементов.

Работая над справочником, авторы исходили из не­
обходимости значительно повысить производительность 
труда при ремонте э. п. с. Именно мастер депо долж ен 
играть важную роль в выполнении этой задачи. Являясь 
непосредственным организатором работы в цехе и воспи­

тателем, он долж ен обладать глубоким профессиональ­
ным мастерством, высоким уровнем экономических и по­
литических знаний, владеть основами трудового законо­
дательства, иметь чувство высокой ответственности за вы­
полнение плановых заданий и социалистических обяза­
тельств.

Справочник призван оказать практическую помощь ма- 
стеру депо в его многогранной деятельности, обеспечив 
его необходимой информацией. О н может быть полезен 
также бригадирам, слесарям по ремонту механического и 
электрического оборудования э. п. с.

В подготовленной О. А. Некрасовым и А. М. Рутштей- 
ном книге «Вспомогательны е машины электровозов пере­
менного тока» показано, что вспомогательные машины яв­
ляются весьма важной и ответственной частью локомотива. 
О ни  обеспечивают работоспособность тягового привода, от 
них во многом зависит безопасность движения. Вспомога­
тельные машины достаточно сложны и энергоемки. Их уста­
новленная мощность достигает 600— 700 кВт в расчете на 
один электровоз.

Режимы работы асинхронных вспомогательных двигате­
лей достаточно тяжелы, напряжение их питания может ко­
лебаться в пределах 65— 125 %  номинального, фазные то ­
ки могут отличаться в 1,5— 2 раза, на их обмотки о д н о ­
временно могут воздействовать вращающиеся магнитные 
поля, создаваемые токами прямой и обратной последова­
тельностей. На вспомогательные машины существенно 
влияют режим работы тягового привода, несинусоидаль- 
ность напряжения сети, значительные температурные коле­
бания и др. Все это значительно осложняет работу вспо­
могательных машин, особенно на магистральных электро­
возах переменного тока —  наиболее современных локо­
мотивах.

Авторы не ограничиваются описанием схем и конст­
рукций достаточно известных типов вспомогательных ма­
шин. Они рассматривают также машины, не имеющие спе­
циальных расщепителей и выполненные с несимметричной 
обмоткой, описывают новые системы охлаждения, способы 
снижения потребляемой электроэнергии. Несомненным д о ­
стоинством книги является увязка теоретических вопросов 
с их практической реализацией применительно к вспомо­
гательным машинам электровозов ВЛ80К (Т, С, Р), ВЛ84, 
ВЛ82(М), ЧС4(Т).

Книга предназначена д ля  инженерно-технических ра­
ботников, связанных с проектированием и эксплуатацией 
электровозов переменного тока.

В текущей пятилетке на железных дорогах страны по­
лучат дальнейшее внедрение новые типы электровозов пе­
ременного тока. Поэтому издание книги Б. Н. Тихменева 
и В. А. Кучумова «Электровозы  перем енного тока с тири­
сторными преобразователям и» представляется актуальным 
и своевременным.

Рассматриваемые в книге локомотивы призваны зна­
чительно повысить массу грузовых поездов, снизить рас­
ход электроэнергии в тяговом и тормозном режимах. О с ­
новные изложенные в издании теоретические вопросы ши­
роко обсуждались на страницах научно-технических ж у р ­
налов, на заседаниях Научно-технического совета М П С , 
получили одобрение и п оддерж ку М П С .

В книге приведены результаты теоретических иссле­
дований и практических разработок, предшествовавших 
созданию новых типов электровозов переменного тока с 
тиристорными преобразователями, коллекторными и бес- 
коллекторными двигателями. Рассмотрены особенности ра­
боты тягового электропривода в режимах тяги и электри­
ческого торможения. Описаны режимы работы тиристор­
ных преобразователей, силовые схемы локомотивов и их 
конструктивные особенности.
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Показан характер взаимодействия электровозов с тя­
говой сетью и между собой, приведены способы повыше­
ния энергетических характеристик локомотивов с коллек­
торными двигателями и методы снижения их мешающего 
влияния на линии связи. Описаны электрические схемы и 
основные характеристики электровозов с вентильными и 
асинхронными тяговыми двигателями. Рассмотрены кон­
кретные типы отечественных и зарубежных локомотивов 
со статическими преобразователями (ВЛ80Р, ВЛ85, ВЛ83, 
ВЛ80А, ВЛ86 и др.).

Книга предназначена д ля  инженерно-технических ра­
ботников, связанных с разработкой, внедрением и эксплуа­
тацией полупроводниковой техники на э. п. с.

Издательство продолжает выпуск книг и брош юр из 
начатой в 1987 г. серии «Библиотечка электрификатора ж е­
лезных до р о г».  К изданным в этой серии книгам В. А. Сав­
ченко, Е. Н. Счастного «Соверш енствование узлов и тех­
нического обслуживания контактной сети» и В. Ф . Харикова 
«Защита контактной сети постоянного тока от коротких 
замыканий» в текущем году добавятся еще два названия.

Так, в книге А. Л. Вайнштейна, А. В. Павлова «К о р р о ­
зионные повреж дения опор контактной сети» содержится 
подробная и полезная информация о причинах коррозии 
железобетонных опор контактной сети и способах их за­
щиты от нее. Рассмотрены методы и аппаратура д ля  диа­
гностирования состояния подземных частей опор. Мате­
риал книги базируется в основном на результатах иссле­
дований и практических разработок лаборатории контакт­
ной сети Московской дороги.

Авторы сформулировали критерии определения опас­
ности перетекающих токов, величины допустимого тока 
утечки через опору, наименьшего допустимого сопротив­
ления опор. Обосновывается практическая полезность раз­
работанных ПКБ Ц Э  М П С  одновентильных диодных зазем- 
лителей.

Книга предназначена работникам дистанций контакт­
ной сети, ремонтно-ревизионных цехов и дорожных лабо­
раторий, занятым защитой опор контактной сети от кор­
розии.

В другой книге этой же серии «Проф илактический по­
догрев контактной сети постоянного тока» (автор В. А. Го­
лев) обобщается опыт Донецкой и Приднепровской д орог 
по борьбе с образованием гололеда на контактной сети с 
помощью профилактического подогрева проводов. Дан 
сравнительный анализ применяемых схем подогрева. Д л я  
каждой схемы приведены диаграммы токов и напряжений 
в тяговых сетях.

Указаны недостатки и преимущества различных схем, 
рассмотрено влияние токов профилактического подогрева 
на тяговый ток, протекающий в контактной сети. Отмечено 
также влияние токовой нагрузки э. п. с. на режим подо гр е ­
ва. Даны конкретные рекомендации по применению той 
или иной схемы профилактического подогрева контактной 
сети в пределах дистанции электроснабжения.

Книга рассчитана на электромехаников тяговых п о д ­
станций и дистанций электроснабжения, занятых защитой 
контактной сети постоянного тока от гололеда.

В текущем году запланировано стереотипное пере­
издание выпущенной в 1987 г. книги В. В. Воробьева, 
М. А. Самсонова, В. Е. Чекулаева «Автом отрисы  и авто­
дрезины. Управление и обслуж ивание». В ней с помощью 
цветных многокрасочных иллюстраиий, составляющих 75 %  
объема книги, наглядно и доходчиво показаны способы < 
управления, технического обслуживания и ремонта, поря­
док осмотра, приемки и подготовки к выезду автомотрис 
А Д М ,  АГВ и автодрезин Д М С ,  Д М ,  А Г М С ,  А Г М у ,  ДГКу, 
АС-3 , АС-1 А.

Книга предназначена для  машинистов автомотрис и 
водителей автодрезин, а также д ля  работников участков 
электроснабжения, дистанций контактной сети, пути и свя­
зи, путевых машинных станций. Она может быть использо­
вана для профессионально-технического обучения рабочих 
на производстве.

С реди  готовящейся к изданию научно-популярной ли ­
тературы несомненный интерес специалистов ж е ле зн о до ­
рожного транспорта вызовет книга С. М. Захарова и

А . М. Карачинского «Персональны е компьютеры и возмож­
ности их использсвания на ж елезнодорож ном  транспорте».
Подобные компьютеры призваны существенно облегчить 
конторскую работу и поднять производительность труда 
в министерствах, ведомствах и линейных предприятиях при 
переработке текущей информации, необходимых расче­
тах, управлении различными процессами и др.

В книге популярно рассказано о структуре и компо­
нентах персональных компьютеров (ПК),  способах общения 
с ними. Приведены технические характеристики ПК, даны 
необходимые сведения об операционных системах и про­
граммах. Отмечено, что использование ПК особенно эф­
фективно на железнодорож ном  транспорте, поскольку 
именно здесь требуется значительно повысить произво­
дительность труда. Показано, что ПК могут использовать­
ся в управленческой работе аппарата М П С , главков и д о ­
рог, служить целям оперативного управления перевозоч­
ным процессом и накопления необходимой текущей и нор­
мативно-справочной информации в линейных подразделе­
ниях М П С .

Весьма эффективно применение ПК д ля  исследова­
тельской работы, накопления и обработки информации в 
полевых условиях (например, в вагонах-лабораториях), об­
работки результатов экспериментов, автоматизации про­
цессов проектирования. М ож но использовать ПК и в учеб­
ных целях д ля  подготовки квалифицированных кадров ма­
шинистов и помощников машинистов.

Книга предназначена д ля  широкого круга читателей, 
интересующихся применением ПК в народном хозяйстве и 
особенно на ж елезнодорож ном  транспорте. Она может 
быть полезна и специалистам, желающим лучше узнать 
существующие типы и возможности ПК.

Не менее интересным научно-популярным изданием 
представляется книга Н. Д .  Сухопрудского «Э лектриф ика­
то р у железных д о р о г —  о м икропроцессорах». В ней рас­
смотрены возможности выполнения устройств автоматики 
электрифицированных железных д о р о г  на основе про­
граммируемых микропроцессорных элементов. Подробно 
описан принцип действия микропроцессора.

В связи с тем, что на ж елезнодорож ном  транспорте 
ведутся разработки и начато частичное внедрение уст­
ройств автоматики, выполненных на базе микропроцессор­
ных средств КТС Л И У С - 2  («М и к р о да т» ) ,  особое внимание 
в книге уделено микропроцессору серии К580, согласова­
нию его работы и взаимодействию с внешними устройст­
вами. Рассмотрены основы составления программ для про­
стейших контроллеров и способы их записи в запоминаю­
щие устройства. Дан обзор микропроцессорных систем, 
применяемых на электрифицированных железных дорогах 
нашей страны и за рубежом.

Книга рассчитана на широкий круг специалистов и чи­
тателей, желающих познакомиться с микропроцессорны­
ми устройствами. Она может быть полезна инженерно- 
техническому персоналу электрифицированных железных 
д о р о г  и строительно-монтажных поездов, а также специа­
листам, занятым проектированием устройств автоматики и 
телемеханики д ля  систем электроснабжения.

Книга «Н есущ ая способность опорных конструкций 
контактной сети» (автор А. А. Кудрявцев) предназначена 
д ля  инженеров и электромехаников участков и дистанций 
электроснабжения, а также служ б электрификации и элек­
троснабжения, занимающихся содержанием и эксплуата­
цией опорных конструкций контактной сети. В книге дан 
сравнительный анализ применяемых опорных конструкций 
контактной сети, рассмотрены конкретные условия их ра­
боты и физико-химические процессы, вызывающие по­
вреждения опорных конструкций. Показана механика раз­
рушения, дана классификация повреждений.

Приведена оценка работоспособности металлических 
решетчатых опор и ригелей, железобетонных стоек и фун­
даментов. Изложены результаты испытаний эксплуатируе­
мых опорных конструкций, рассмотрены прочностные и 
деформационные свойства материалов, из которых они 
изготовлены.

В зависимости от характера и вида повреждений ука­
заны способы расчета конструкций на прочность и под ­
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верженность деформациям. Сделаны конкретные реко­
мендации по практическому определению  допустимых раз­
меров повреждений. Приведены способы усиления нахо­
дящихся в эксплуатации опорных конструкций и методы 
их защиты от воздействия агрессивной среды и других 
неблагоприятных факторов. Материал книги позволит спе­
циалистам не только оценивать опасность повреждений не­
сущих конструкций, но и прогнозировать срок их службы, 
увеличивать его.

В I квартале ожидается выход в свет 3-го издания 
учебника «Электрические сети и энергосистемы» (авторы 
Р. И. Караев, С. Д . Волобринский, И. Н. Ковалев). П р е д ­
назначенный для  студентов железнодорожных институтов 
учебник существенно переработан и дополнен по сравне­
нию с предыдущим изданием, выпущенным в 1978 г.

В нем рассмотрены устройство и параметры воздуш­
ных и кабельных линий, даны методы технико-экономиче­
ских и электрических расчетов питающих и распредели­
тельных сетей с учетом конкретных условий электроснаб­
жения нетяговых потребителей железных дорог.

Большое внимание в учебнике уделено повышению 
экономичности работы сетей, компенсации реактивной 
мощности, снижению потерь при передаче электроэнер­
гии, выбору оптимальных сечений проводов и кабелей. Д а ­
ны общие сведения о режимах энергетических систем, 
устойчивости параллельной работы электростанций, проек­
тировании и условиях эксплуатации электрических сетей.

При подготовке учебника к изданию авторы в основ­
ном учли замечания по содержанию предыдущ его изда­
ния учебника, высказанные кафедрами «Энергоснабжение 
электрических железных д о р о г »  Днепропетровского, Л е ­
нинградского и Омского институтов инженеров ж елезно­
дорожного транспорта.

Книга «Полим ерны е материалы в устройствах контакт­
ной сети и линий электропередачи» подготовлена совмест­
но специалистами С С С Р  (Ю . И. Горошков, А. М. Лукьянов, 
В. Д. Потапов, Ю. Н. Шумилов) и НРБ (3. С. Бакалов и 
Л. Г. Помаков). В ней показано, что использование при­
вычных стеклянных и фарфоровых изоляторов в устройст­
вах контактной сети существенно осложняет монтаж и экс­
плуатацию линий, поскольку эти изоляторы громоздки и 
недостаточно надежны.

Преимущества полимерных изоляторов заключаются в 
их большей прочности и стойкости к ударным воздейст­
виям. Они имеют меньшие размеры и массу. Использо­
вание таких изоляторов в контактной сети позволяет по­
высить надежность ее работы, уменьшить трудовые и ма­
териальные затраты на обслуживание и содержание, спо­
собствует решению проблем, связанных с повышением 
скоростей движения поездов. Применение полимеров поз­
воляет разнообразить геометрические формы изоляторов, 
придать им лучшие разрядные характеристики и открыва­
ет новый этап в строительстве и эксплуатации контактной 
сети.

Однако д ля  надежной работы полимерных изолято­
ров необходимо прежде всего усовершенствовать техно­
логию их производства. Главные задачи при этом состоят 
в создании влагостойких покрытий, ограничивающих доступ 
влаги в материал изолятора, герметизации оконцевателей 
и снижении напряженности электрического поля в стекло­
пластике, чтобы замедлить его старение. Необходимо раз­
работать также методы контроля качества полимерных 
материалов и изоляторов, исключив появление дефектных 
изделий в конструкциях контактной сети.

Приведенные в книге данные говорят о том, что часть 
отмеченных проблем можно решить уже сегодня на ос­
нове разработанных отечественной промышленностью по­
лимерных материалов. Применение полимерных изолято­
ров в устройствах контактной сети весьма перспективно 
и экономично.

Книга рассчитана на инженерно-технических работни­
ков, связанных с проектированием, изготовлением, монта­
жом и эксплуатацией изоляторов и элементов контактной 
сети и линий электропередачи.

Среди  научных изданий, готовящихся к выпуску в 
1988 г., заслуживает внимания книга Б. И. Косарева «Э л е к ­

тробезопасность в тяговых сетях перем енного тока». Она
посвящена разработке технических решений, обеспечиваю­
щих электробезопасность в тяговых сетях на основе ана­
лиза протекающих в них электромагнитных процессов и 
учета случайного характера явлений, способных привести 
к поражению током. Актуальность рассматриваемых в кни­
ге вопросов обусловлена случаями электротравматизма в 
системе электроснабжения 25 кВ и расширением полиго­
на электрификации, в частности, по системе 2 X 2 5  кВ.

В книге на базе вероятностно-статистических методов 
дается количественная оценка электромагнитных процес­
сов, протекающих в тяговых сетях переменного тока. Рас­
смотрено нормирование критериев электробезопасности. 
Предложены методы оценки эффективности устройств за­
щиты от поражения током в районах со сложной геоэлек- 
трической структурой земли, в частности в районах вечной 
мерзлоты. Даны принципиально новые методы расчета 
параметров электромагнитного поля в зонах нахождения 
оперативно-ремонтного персонала при нестационарных ре­
жимах в сложных и неоднородных тяговых сетях перемен­
ного тока.

Еще одно научное издание «Ц иф ровы е системы уп ­
равления электроподвиж ны м составом с тиристорными 
регулято рам и» подготовлено И. С. Ефремовым, А. Я. Ка­
линиченко, В. П. Феоктистовым. Создание данной книги 
обусловлено необходимостью ускорить автоматизацию 
движения поездов, что требует серьезного совершенство­
вания систем управления э. п. с. Такое совершенствование 
невозможно без программного и дистанционного управ­
ления э. п. с. с помощью ЭВМ, обладающих широкими 
функциональными и логическими возможностями.

Чтобы наиболее полно использовать преимущества 
тиристорно-импульсных методов регулирования напряже­
ния тяговых двигателей, авторы предлагают создавать си­
стемы управления на базе цифровой вычислительной тех­
ники. Такие системы управления обеспечивают высокую 
точность регулирования, гибкие алгоритмические возмож­
ности, надежность, помехоустойчивость, снижают потреб­
ляемую мощность и массогабаритные показатели.

В книге систематизированы достигнутые результаты в 
области создания цифровых систем управления э. п. с. Рас­
сказано об электропоездах постоянного тока и вагонах 
метрополитена, на которых нашли применение цифровые 
системы управления. Авторы отмечают особенности ис­
пользования таких систем д ля  нуж д железнодорож ного 
транспорта, заключающиеся в учете имеющейся системы 
сигнализации и автоблокировки, взаимосвязи параметров 
цифровой системы управления с параметрами силовой схе­
мы э. п. с. и тиристорных импульсных регуляторов.

Рассмотрены режимы работы цифровых систем управ­
ления в динамике, показаны способы построения таких 
систем на базе микропроцессорной техники. Отражены 
особенности действия цифровых систем управления в ре­
альных условиях эксплуатации.

Материал книги основан на исследованиях, проведен­
ных в Московском энергетическом институте, Московском 
институте инженеров ж елезнодорож ного транспорта и во 
Всесоюзном научно-исследовательском институте вагоно­
строения. М онография предназначена научным работникам 
и аспирантам, занимающимся разработкой, исследования­
ми и эксплуатацией э. п. с. с тиристорным импульсным ре­
гулированием.

Издательство принимает как коллективные, так и ин­
дивидуальные предварительные заявки, на основании ко­
торых б удут  установлены фактические тиражи книг. При 
оф ормлении заявки в ней, помимо фамилий авторов, на­
звания книги и количества запрашиваемых экземпляров, 
необходимо указать наименование учреждения, точный ад­
рес, номер расчетного счета. Индивидуальные заказчики 
должны сообщить свой почтовый адрес, фамилию, имя и 
отчество.

Заказы следует направлять по адресу: 103051, г. М оск­
ва, ул. Сретенка, 27/29, о тде л  книжной торговли изда­
тельства «Тр а нс по р т».

Н. В. ЗЕНЬКОВИЧ,
старший научный редактор издательства «Транспорт»
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в помощь машинисту и ремонтнику

РАБОТА СХЕМЫ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЗР2Р
Ш кола молодого маш иниста
(Продолж ение. Начало см. «Э Т Т »  №  2, 1988 г.)

И С ТО Ч Н И К И  П И ТА Н И Я  
Ц ЕП ЕЙ  УП Р А В ЛЕН И Я

Н и з к о в о л ь т н ы е  ц е п и
э л е к т р о п о е з д а  в к л ю ч а ю т  
в себя: трехфазную магистраль пе­
ременного тока напряжением 220 В 
частотой 50 Гц. О т  нее получают пи­
тание освещение вагонов, главные 
моторкомпрессоры, мотор-вентиля­
торы калориферов, электронные 
блоки: БУКЗ (блок управления кон­
тактором защиты), ВРУ (блок реле 
ускорения), БУП (блок управления 
преобразователем), БРЧ (б лок регу­
лятора частоты), С А У Т  (система авто­
матического управления торможе­
нием).

При торможении с независимым 
возбуждением от цепи 220 В пита­
ются также обмотки возбуждения 
тяговых двигателей (генераторов). 
В этом случае переменный ток с по­
мощью трансформатора возбужде­
ния ТрВ и тиристорного преобразо­
вателя (возбудителя) Тт 1 — Ттб пре­
образуется в постоянный. В процес­
се торможения он будет плавно уве­
личиваться от нуля до максимума 
под действием С А У Т .

Ц е п и  п о с т о я н н о г о  т о к а  
н а п р я ж е н и е м  1 1 0  В. Это обыч­
ные цепи управления: включение си­
ловых контакторов ЛК, Т, ЛК Т  и Ш, 
управление реверсорами и тормозны­
ми переключателями, токоприемни­
ками, освещением, отоплением, две­
рями и др.

Ц е п и  п о с т о я н н о г о  т о к а  
н а п р я ж е н и е м  50 В. Они необ­
ходимы для питания А Л С Н ,  ЭПТ, ра­
диостанции и радиооповещения.

Источники тока находятся на каж­
дом прицепном и головном вагонах. 
К ним относятся аккумуляторная ба­
тарея и синхронный генератор, при­
водимый во вращение двигателем 
преобразователя (аналогичная маши­
на на ЭР2 —  динамотор). Трехфаз­
ное переменное напряжение 220 В 
снимается со статорных обмоток ге­
нератора (рис. 1) и подается на по­
нижающий трансформатор управле­
ния Тр У  и на выпрямитель Д32—  
Д37 (схема Ларионова).

«П л ю с »  моста соединен с секци­
онным проводом 15, а «минус» —  с 
поездным проводом 30. Коэффици­
ент трансформации Т р У  выбран с 
таким расчетом, чтобы на выходе

выпрямителя, т. е. меж ду провода­
ми 15 и 30, получить 110 В выпрям­
ленного напряжения. Разность по­
тенциалов между нулевой точкой 
вторичных обмоток Т р У  и минусовой 
шиной выпрямителя составит 50—  
55 В. Она используется д ля  питания 
соответствующих цепей (секционный 
провод 44).

Известно, что д ля  нормального 
заряда щелочной батареи требуется 
повышенное напряжение. Д и о д  Д38 
и соединенная с ним дополнительная 
вторичная обмотка трансформатора 
образуют так называемую вольтодо- 
бавку ВБ к выпрямителю В. Она п о д ­
ключается к батарее (но не к цепи 
управления!),  создавая в сумме не­
обходимое напряжение заряда 140—  
160 В. Имеется возможность изме­
нять число ампер-витков добавочной 
обмотки за счет перестановки пре­
дохранителя ПР19 в соответствующие 
зажимы, т. е. регулировать ток за­
ряда.

Когда преобразователь начинает 
работать, включается контактор БК 
и через вольтодобавку своей пря­
мой блокировкой БК 1 5 Д — 15Ф п о д ­
ключает батарею к выпрямителю 
(режим заряда). При этом обратной 
блокировкой БК 15— 15Ф потребите­
ли от батареи отключаются и пере­
водятся на питание от выпрямите­
ля В.

Если преобразователь не работа­
ет, то контактор БК выключен и про­
вод 15 (т. е. потребители) блокиров­
кой 15— 15Ф переводится на питание 
от батареи (режим разряда). При 
этом контакт БК 15Ф— 15Д разрыва­
ет образующуюся цепь короткого 
замыкания вольтодобавки.

Секционный провод 44 напряже­
нием 50 В через блокировки БК—  
44— 44Е, 44— 74Б подсоединяется к 
средней точке батареи или к нейт­
рали вторичной обмотки трансфор­
матора (в зависимости от работы 
преобразователя). Д и о д  Д41, шунти­
рующий контакт БК 74Б— 44, преду ­
преждает резкие снижения напря­
жения в цепи 50 В в момент пере­
ключения контактора БК.

Д и о д  Д 6  снимает коммутацион­
ные перенапряжения между прово­
дами 15, 44. Обычная RC-цепочка 
R17— С11 уменьшает пульсацию вы­
прямленного напряжения на выходе

выпрямителя. Съемная контактная 
планка ХТ1 позволяет отключить вы­
прямитель от общих цепей поезда в 
случае неисправности (например, ко­
роткого замыкания из-за пробоя 
вентилей).

Как видно на рис. 2, батареи и 
выпрямители при помощи провода 
16 запараллелены по всему поезду 
и работают на общую нагрузку. Но 
главное в том, что при отказе одно­
го из них (неисправность батареи, 
генератора, трансформатора или 
выпрямителя) по проводу 16 будет 
обеспечено резервное питание от 
соседних секций. При этом не тре­
буется вмешательства машиниста, но 
необходимо убедиться в целости 
предохранителя По13.

УП Р А В Л Е Н И Е
ТО К О П Р И Е М Н И К А М И

Работа вспомогательных ком­
прессоров на ЭР2Р полностью соот­
ветствует их работе на ЭР2. На рис.
3 приведена схема управления то­
коприемниками одной секции. Зна­
чительное усложнение схемы про­
диктовано требованиями техники 
безопасности, чтобы при случайном 
открытии шкафа, подвагонного ящи­
ка, лестницы, междувагонного со­
единения немедленно опустился то­
коприемник.

На дверцах шкафов, крышках 
подвагонных ящиков, лестницах, 
разъемах высоковольтных междува- 
гонных соединений установлены вы­
ключатели (обозначения по схеме 
ВБЛ1-7, ББЛ, ББШ, Ш1-2), которые 
воздействуют на реле блокировок 
безопасности РББ1 и РББ2. Имеют­
ся также промежуточное реле бе­
зопасности РПБ с выдержкой време­
ни на отключение и два вентиля 
клапана токоприемника для  разворо­
та пробки в положение подъема или 
опускания. Предохранители Пр40, 50, 
51, 54 защищают цепи от коротких 
замыканий, диоды служат для раз­
вязки цепей.

О т  кнопки Кн11 «П о д ъ е м » в каби­
не управления можно поднять токо­
приемники всего поезда, если цепь 
управления заряжена сжатым воз­
духом, на каждом моторном вагоне 
включено реле РББ1 и выключено ре­
ле РББ2, предохранитель Пр50 цел.

В этом случае поездной провод 
25 получает питание. Вентили К Л П -П
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разворачивают пробки клапанов то­
коприемников в положение « П о д ъ ­
ем». Нажатием на кнопку Кн12 « О т ­
пуск» подают напряжение на поезд­
ной провод 26, по нему на опускаю­
щие вентили К Л П -О .

Как же действуют реле безопас­
ности?

При включении батарей включа­
ются реле РББ1 и РПБ (рис. 3), если 
на всех вагонах закрыты шкафы, л е ­
стницы, подвагонные ящики, забло­
кированы высоковольтные междува- 
гонные соединения, т. е. все их б л о ­
кировки в цепи провода 31 замкну­
ты. Если на какой-нибудь секции 
произойдет размыкание хотя бы о д ­
ной из перечисленных блокировок, 
РББ1 отключится и снимет питание с 
катушек ПРУ, РПБ.

Одновременно запитываются ре­
ле РББ2, К Л П - О  (слышно постоянное 
дутье воздуха через клапан токо­
приемника), и токоприемник на дан­
ном вагоне опускается. Выключение 
ПРУ предотвращает опускание под 
нагрузкой. Действие РПБ несколько 
сложнее, так как оно последователь­
но взаимодействует с повторителем 
реле напряжения ПРН.

Д е л о  в том, что от подачи пита­
ния на опускающий вентиль клапана 
токоприемника до отхода лыжи от 
провода требуется определенное 
время. Его должна перекрывать вы­
держка РПБ, т. е. сначала должна 
разомкнуться блокировка ПРН 26- 
26Б, и только затем замкнуться б ло ­
кировка РПБ 26Б— 26А, иначе полу­
чит питание поездной провод 26 и 
опустятся токоприемники всего по­
езда. Но именно это требуется, ес­
ли токоприемники запараллелены 
высоковольтными перемычками.

В данном случае (при опустив­
шемся токоприемнике на неисправ­
ном вагоне) реле напряжения оста­
нется под напряжением от токопри­
емника соседней секции. Блокировка 
ПРН будет замкнута. Поэтому от­
ключения реле РББ1 и ПРБ приведут 
к опусканию всех токоприемников. 
Путь тока на провод 26 показан 
стрелками. Контакт РББ2 25— 25А 
предотвращает подачу питания на 
К Л П -П  при неисправности.

Если на каком-либо вагоне сра­
ботает реле термосигнализации 
ПТРС, токоприемники всего поезда 
могут одновременно опуститься. Ре­
ле ПТРС включается под действием 
ртутного датчика, когда повысится 
температура в шкафу или на черда­
ке (свыше 80 С). Своей блокировкой 
ПТРС 15Г— 26 оно поставит под пи­
тание провод 26 и все опускающие 
вентили клапанов токоприемников.

З А П У С К  И З А Щ И ТА
П Р ЕО Б Р А З О В А ТЕЛ ЕЙ

После поднятия токоприемников 
включают ВУ, подавая напряжение в 
поездной провод 22. При этом ав­
томатически запускаются преобразо­
ватели и главные мотор-компрессо- 
ры. На моторных вагонах (см. рис. 4) 
от провода 22 через предохрани-

<220В от генератора

ВольтодоЬавка |' 

ВБ

ТрУ
Транссрорматор

управления

Рис. 1. Схема подсоединения аккумуляторной батареи, выпрямителя, трансформатора 
управления
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зователем

тель Пр19, блокировки РББ1 и РББ2 
получает питание секционный про­
вод 17. На прицепных вагонах от не­
го включаются реле ПРУ.

Через блокировку ПРУ 15— 20А и 
предохранители Пр23, Пр21 поступа­
ет питание на удерживающую ка­
тушку и вентиль БВ. Через блокиров­
ку ПРУ 20Г-20В включается контак­
тор преобразователя КП (см. сило­
вую схему) с условием, что пакетный 
выключатель в шкафу прицепного 
вагона В1 включен, а предохрани­
тель Пр26 цел. О т  него подается 
также питание на блок управления 
преобразователем БУП.

Этот блок обеспечивает пуск и 
защиту преобразователя: выходные

Р ассмотрены итоги смотра по соз­
данию и использованию высоко­

эффективных и экономичных изобре­
тений, направленных на дальнейшее 
техническое переоснащение желез­
нодорожного транспорта в эпоху ус­
корения социально-экономического 
развития и перестройки хозяйствен­
ного механизма.

Отметив важную роль представ­
ленных изобретений, М П С , Госкоми­
тет СС С Р  по делам изобретений и 
открытий, Ц С  ВОИР и ЦК профсоюза 
рабочих железнодорожного транс­
порта и транспортного строительства 
поощрил денежными премиями от­
дельных авторов и группы специали­
стов по внедрению изобретений, 
улучшающих работу локомотивного 
хозяйства.

Первая премия в сумме 2500 руб­
лей присуждена за изобретение, 
озаглавленное «Устройство для пере­
дачи и приема информации на транс­
портном средстве» (СМЕТР), пред­

сигналы блока БУП управляют вклю­
чением или выключением контакто­
ров КП, ПКП, реле защиты РЗПЗ, 
контактора батареи БК. На вход 
блока подаются сигналы, определя­
ющие состояние преобразователя: 
ток якоря, независимой обмотки воз­
буждения, напряжение фазы генера­
тора (сигнал «фаза-нейтраль»), на­
пряжение на трансформаторе управ­
ления и выпрямителе (сигналы 
«  +  55 В» и « V BX»),  сигнал «Реле то­
ка» —  от реле обратного тока дви­
гателя РО Т и др. В зависимости от 
их вида блок БУП воздействует на 
КП, ПКП, РЗПЗ, БК.

Напряжение питания блока 110 В 
подается проводами 15Ж и 30 через

назначенное обеспечивать дистан­
ционное управление по радио элек­
тровозами постоянного тока, распре­
деленными по длине состава. Авторы 
изобретения —  руководитель ВНПК 
ВНИИЖТа А. Е. Пыров и старший ин­
женер Московского метрополитена 
Т. Б. Лукина —  привлекли к эксплуа­
тационным испытаниям машинистов 
локомотивного депо Курган Ю ж н о - 
Уральской дороги В. И. Дрожжина 
и В. С. Изосимова. Организовал экс­
плуатационные испытания начальник 
этого депо А. Ф . Лукин.

Участвовали в организации и про­
ведении испытаний начальник служ­
бы локомотивного хозяйства Куйбы­
шевской дороги С. В. Колокольников, 
заместитель начальника локомотивно­
го главка М П С  С. И. Минин, заве­
дующий лабораторией ВНИИЖТа 
канд. техн. наук А. Т. Осяев и другие 
специалисты. Непосредственное уча­
стие в разработке, создании про­
грамм и методики испытаний принял

предохранитель Пр26. При включении 
кнопки ВУ на каждом прицепном ва­
гоне включается ПРУ и подает пи­
тание на контактор КП по цепи: про­
вод 15, Пр26, пакетный выключатель 
В1 в шкафу №  6, блокировка ПРУ, 
обратная блокировка ПКП, катушка 
КП, обратные блокировки реле за­
щиты РЗПЗ и теплового реле ТР7.

Катушка КП получает «минус» не­
посредственно в блоке БУП. Вклю­
чившись, контактор КП подводит на­
пряжение сети к двигателю преоб­
разователя, пониженное пусковым 
резистором R5 и демпфером R4. 
Двигатель набирает обороты, вклю­
чается реле обратного тока РОТ и 
своей блокировкой РОТ 15И— 20Е по­
дает сигнал «реле  тока» на вход 
БУП. По мере разгона двигателя на­
чинает возбуждаться генератор и 
его напряжение возрастает.

При достаточном напряжении на 
генераторе включается контактор ге­
нератора КГ и своей блокировкой 
20В— 20С шунтирует блочировку 
ПКП. Когда напряжение на генера­
торе достигнет номинального, поя­
вится сигнал «з а р я д»  и включится 
контактор батареи БК. Он переводит 
батарею в режим заряда через 
вольтодобавку (см. рис. 1) и подклю ­
чает потребители к выпрямителю. 
Выходной сигнал «задержка» появля­
ется примерно через 3 с после сиг­
нала «реле  тока», когда двигатель 
набрал необходимые обороты. В ре­
зультате включается ПКП и из цепи 
двигателя преобразователя выводит­
ся пусковой резистор R5.

(Продолж ение следует)
Б. К. ПРОСВИРИН,

машинист-инструктор 
депо Москва Октябрьской дороги

заместитель министра путей сообще­
ния Б. Д. Никифоров.

О дна третья премия вручена авто­
рам изобретения, озаглавленного 
«Унифицированная система автомати­
ческого управления торможением
поездов» (С А У Т -У ) ,  предназначенная
д ля предупреждения проездоз за­
прещающих сигналов и повышения 
пропускной способности ж елезнодо­
рожных участков, —  заведующему
лабораторией Уральского отделения 
ВНИИЖТа В. А. Гасимову, заведующе­
му отделом В. И. Головину, старшим 
научным сотрудникам В. Я. Гармсу, 
К. Г. Красноселову, С. А. Максимову 
и другим.

На снижение износа контактного 
провода направлено изобретение,
озаглавленное «Спеченный материал 
на основе железа для  скользящих 
электрических контактов». Авто­
рам этой работы —  сотрудникам 
ВНИИЖТа В. Я. Беренту, Н. А. Буше, 
Ю . И. Горошкову, заместителю заве­
дующего отделом Главного управле­
ния локомотивного хозяйства М П С  
В. В. Бельдею и другим —  присуж­
дена третья премия.

ПОБЕДИТЕЛИ СМОТРА ИЗОБРЕТАТЕЛЕЙ
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ДИАГНОСТИКА ПАНЕЛЕЙ 
РЕЛЕ ТЕПЛОВОЗОВ

У Д К  621.337.2:621.318.5:658.562

По мере старения тепловозного парка и насыщения его 
локомотивами со сложными электрическими схемами 

возрастает число отказов низковольтных цепей управления. 
Суммарный простой тепловозов в депо, вызванный поис­
ком и устранением неисправностей в этих цепях, составля­
ет около 30 тыс. ч в год. Особенно ненадежно работают 
в низковольтных цепях тепловозов типов 2М62, ТЭ10М, 
ТЭ116 панели реле.

Визуальный осмотр этих блоков малоэффективен, так 
как зависит от квалификации обслуживающего персонала. 
Но даже при высокой квалификации слесарей поиск неис­
правностей в панелях занимает несколько часов из-за зна­
чительного количества проверочных операций. Контроль 
их традиционными методами слишком трудоемок и не по­
зволяет выявить всех дефектов монтажа.

Специалисты отделения тепловозов и локомотивного 
хозяйства ВНИИЖТа и П О  «Ворош иловградтепловоз» соз­
дали приборы (см. рисунок) и способы автоматической про­
верки, позволяющие производить тестовый контроль ре- 
лейно-контактных схем панелей и поиск неисправностей 
д ля  различных типов панелей реле тепловозов 2М62, 
ТЭ10М, ТЭ116. Сама проверка, в ходе которой оператор, 
манипулируя галетными переключателями и кнопками, 
попеременно переключает релейно-контактные цепочки па­
нели и контролирует их на разрыв и короткое замыкание 
по лампам на лицевой панели прибора, занимает не более 
1— 2 мин.

Сейчас на эксплуатируемых тепловозах одной серии, 
но разного года выпуска, т. е. с различными заводскими 
номерами, установлены релейные панели нескольких ва­
риантов, различающиеся схемным исполнением: количест­
вом реле в блоках, распайкой штырей выходных разъемов, 
внутренней конфигурацией релейно-контактных схем. Уста­
новление конкретного типа панели по документам на локо­
мотив довольно затруднительно, во всяком случае требует 
высокой квалификации.

В то же время отсутствие средств индентификации 
панелей в депо не только затрудняет их ремонт, но и ча­
сто приводит к ошибкам при заменах на тепловозе неис­
правной панели исправной, но с другой схемой. Это при­
водит к неправильной работе электрической схемы управ­
ления с возникновением коротких замыканий, иногда с тя­
желыми последствиями. Поэтому точное распознавание ти­
па схемы необходимо д ля  предупреждения таких случаев. 
Созданные приборы позволяют распознавать вариант ис­
полнения панели и контролировать несколько типов пане­
лей одним прибором.

Использование приборов д ля  технического обслужива­
ния и ремонта тепловозов существенно ускоряет процесс

Прибор для проверки панелей реле тепловозов:
1 — розетки для подключения панели реле; 2 — лампа готовности 
прибора к работе; 3 — переключатели релейно-контактных цепочек 
панели; 4 — контрольные лампы поиска места неисправности; 5 — 
кнопки проверки релейно-контактных цепочек панели на разрыв и 
короткое замыкание; 6 — розетка и тумблер подключения питания; 
7 — переключатель распознавания типа панели с кнопкой

контроля цепей управления, увеличивает степень его д о ­
стоверности, уменьшает количество неисправностей цепей 
в пути следования.

Питаться приборы могут как от аккумуляторной бата­
реи непосредственно на тепловозе, так и от преобразова­
теля в депо. Приборы подсоединяют к проверяемой пане­
ли реле двумя кабелями через штатные разъемы в тече­
ние нескольких минут. При этом переделок в схеме теп­
ловоза или установки каких-либо дополнительных разъемов 
не требуется.

Приборы просты и надежны в работе. Их вес не пре­
вышает 5 кг, а стоимость изготовления даже опытных об­
разцов составляет 200 руб. Простота конструкции и отсут­
ствие дефицитных комплектующих материалов и деталей 
позволяют изготавливать приборы в депо.

П рибор прошел испытания на Экспериментальном 
кольце ВНИИЖ Та и в некоторых депо Московской и С р е д ­
неазиатской дорог. Экономический эффект от внедрения 
прибора составляет около 5 тыс. руб. в год на 100 машин, 
срок окупаемости 4 мес.

Инженеры А . Б. М А С Л И Н К О В С К И Й ,
А . Б. П О Д Ш И В А Л О В ,

вниижт
Е. Н. Ш А П Р А Н ,

П О  «Ворош иловградтепловоз»

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Х а р и к о в  В. ф . Защита кон­

тактной сети постоянного тока от 
коротких замыканий. —  М.:  Транс­
порт, 1987. —  95 с. —  25 коп.

Изложены принципы построения 
защиты контактной сети постоянно­
го тока. Описаны нагрузочные и 
аварийные режимы, коммутационная 
аппаратура и схемы секционирова­
ния. Показано, как выбирать устав­
ки защит д ля  нормальных и времен­
ных схем. Рассмотрены особенности 
защиты контактной сети, сортировоч­

ных станций и путей отстоя с уче­
том опыта Московской дороги д ля  
направлений с интенсивным приго­
родным движением и пропуском тя ­
желовесных поездов.

Книга рассчитана на электроме­
хаников тяговых подстанций и элек­
тромонтеров контактной сети ж елез­
ных д о р о г постоянного тока.

Б ы к о в  Е. И.,  П а н и н  Б. В., 
П у п ы н и н В. Н. Тяговые сети мет­
рополитенов. —  М.: Транспорт,
1987.—  256 с. —  1 р. 20 к.

Рассмотрены принципы выполне­
ния тяговых сетей метрополитенов 
при централизованной и децентрали­
зованной системах электроснабжения, 
описаны конструкции и приведены 
технические характеристики основных 
элементов тяговой сети. Дан анализ 
применяемых защит от токов корот­
кого замыкания, рассмотрены новые 
защиты. Приведена методика расчета 
тяговой сети с использованием ЭВМ. 
Изложены принципы эксплуатации 
устройств тяговой сети.

Книга предназначена для инже­
нерно-технических работников тяго­
вых сетей метрополитенов.
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС7
Цветная схем а—  ка вкладке

С 1983 г. локомотивный парк советских д о р о г стал по­
полняться новыми 2-секционными магистральными электро­
возами ЧС7. Их изготовляет электровозостроительный за­
вод «Ш к о да » в г. Пльзень (Ч ССР). Локомотив предназна­
чен для  вождения длинносоставных пассажирских поездов
на линиях, электрифицированных на постоянном токе не­
пряжением 3000 В.

Электровоз имеет следую щ ие основные технические
данные.
Формула ходовой части

2 ( 2 о ~ 2о)
М асса, т 172
Нагрузка от оси на рельсы, т 2 1 ,5
Конструкционная скорость, км/ч 1 60
Длительная мощность, кВт:

при номинальном напряжении 6160
электродинамического тормоза 6500

Сила тяги, кН:
в длительном режиме 247
при скорости 160 км/ч 130
максимальная 430

Передаточное число тягового редуктора 1 : I ,733
Длина по осям автосцепок электровоза, м 34 , 04

Первым 2-секционным локомотивом, изготовленным 
заводом «Ш к о да » д ля  С С С Р , был электровоз ЧС200 
(1975 г.), предназначенный д ля  вож дения пассажирских по­
ездов на участке Москва —  Ленинград. О н  имеет мощность 
8000 кВт, развивает максимальную скорость 200 км/ч.

При создании машин этой серии была сконструирова­
на принципиально новая механическая часть. Она обеспе­
чивает высокую надежность, хорошие ходовые свойства 
и минимальные динамические воздействия на верхнее 
строение пути преж де всего в поперечном направлении 
при скоростях до  200 км/ч.

В электрической части также применили новые аппа­
раты, тяговые и вспомогательные приводы. Здесь автома­
тизировали регулирование скорости движения и электро­
динамического торможения. Специалисты применили уст­
ройство контроля состояния низковольтных цепей управ­
ления и ряд других новшестз.

С  1979 по 1981 г. в С С С Р  были поставлены электрово­
зы ЧС6, повторяющие собой машины ЧС200. В их конст­
рукции учтены замечания, выявленные при эксплуатации 
электровозов ЧС200. По техническим условиям на изготов­
ление максимальную скорость ЧС6 снизили д о  160 км/ч, 
сохранив мощность в 8000 кВт.

Поскольку тяговые характеристики электровозов ЧС200, 
ЧС6 выбрали так, чтобы реализовать больш ую  мощность 
при высоких скоростях движения, использовать их на ши­
роком полигоне до ро г С С С Р  не представпяется эффектив­
ным. Поэтому была достигнута договоренность о создании 
нового 2-секционного локомотива ЧС7 (82Е).

Новый электровоз имеет последовательное включение 
тяговых двигателей обеих секций, что существенно расши­
рило поле экономичных скоростей движения. Четыре пары 
тяговых машин соединяю тся последовательно, получая пи­
тание через БВ секции 1, последовательно-параллельно 
(две группы по 4 Т Э Д ) с питанием через БВ каждой сек­
ции и параллельно, когда питание поступает через БВ каж­
дой секции. Достигнув лю бого ходового соединения, дви ­
гателями можно управпять с помощью ослабления поля 
пятью ступенями.

Таким образом, образую тся три широкие области ре­
гулирования: от 20 до  35 км/ч, от 40 д о  55 км/ч и от
80 км/ч до максимальной скорости.

Основными элементами силовой цепи эпектровоза ЧС7, 
которые использованы на преды дущ их сериях электрово­
зов завода «Ш к о да » ЧС2Т, ЧС200, ЧС6, являю тся: токопри­
емник 17РР, БВ 12НСЗ, линейные и реостатные контакторы 
с электропневматическими приводами S V A D , пуско-торм оз-

У Д К  629.423.1.064.5
ные резисторы 7RTL, переклю чатели ножевого типа с элек- 
тропневматическим приводом  —  реверсор PPD26, «х о д - 
то рм о з» PPD27. Кроме того, применены аварийные пере­
клю чатель БВ PPD 29 с ручным управлением, электромагнит­
ные контактеры включения вспомогательных машин SMD7, 
реле защиты силовой цепи и вспомогательных машин, то ­
коотводящ ее устройство, установленное на корпусе р е дук ­
тора 7PCL2.

В публикуемой статье, подготовленной заместителем 
начальника депо Москва-Киевская М . П. А К У Л О В Ы М  и 
приемщиком Ц Т  М П С  А. А . НАРЫ Ш КИНЫ М , подробно опи­
сывается силовая схема электровоза и цепи управления 
многими аппаратами.

С И Л О В А Я  ЦЕПЬ
Рассмотрим цепь крышевого оборудования. Она начи­

нается с токоприемника 0011(2). Затем следуют провод 
011(2), помехоподавляющий контур 0081(2), провод 0021(2), 
крышевой разъединитель 0031(2), провод 0051(2), проход­
ной изолятор 0071(2). Через проходной изолятор, установ­
ленный на крыше электровоза, рабочее напряжение пода­
ется на аппараты локомотива. Кроме перечисленных, име­
ются вилитовый разрядник 0061(2), заземлитель 0051(2), 
межсекционный разъединитель 0131, межсекционное сое­
динение 2241(2).

В С П О М О ГА ТЕ Л Ь Н Ы Е  М АШ И Н Ы
М отор-ком прессор. Цепь: проходной изолятор 0071(2), 

БВ 0211(2), провод 0071(2), зажимы 3— 4 переключателя 
2001(2) (переключатель аварийной работы вентиляторов), 
провод 2001(2), входная катушка дифференциальных реле 
вспомогательных машин 201(2), провод 2011(2), высоко­
вольтная вставка 2021(2), провод 2021(2), контактор первой 
ступени 2031(2).

О т  него через провод 2031(2) и пусковой резистор 
2051(2) ток протекает на якорь мотор-компрессора, обмот­
ку возбуждения мотор-компрессора. По проводу 2071(2) 
он идет к тепловому реле 2081(2) и через провод 
2231(2) —  к выходной катушке реле вспомогательных ма­
шин 2011(2). П ро вод  0951(2), шунт счетчика 8001(2), зазем­
ляющие устройства 0161(2) замыкают цепь мотор-ком­
прессора.

По истечении 3 с после включения мотор-компрессора 
вступает в работу вторая ступень и в цепи остается только 
демпферный резистор. Образуется следующая цепь: про­
вод 2031(2), демпферный резистор А1— А2, провод 2041(2), 
контактор второй ступени 2041(2), провод 2051(2).

М отор-вентиляторы . Они могут работать в двух режи­
мах: высокой и малой скорости. При малой скорости все 
вентиляторы соединены последовательно, на высокой со­
браны две параллельные ветви по два вентилятора в каж­
дой. Независимо от соединения вентиляторы всегда рабо­
тают от первого БВ. Возможно также подключение от вто­
рого БВ (аварийный режим).

Рассмотрим подробнее цепи, соответствующие разным 
скоростям. Высокая скорость: проходной изолятор 0071, 
БВ 0211, провод 0071, зажимы 3— 4 переключателя 2001, 
провод 2001, входная катушка реле вспомогательных ма­
шин 2011, провод 2011.

Д алее цепь разделяется на две параллельные ветви. 
Первая: провод 2011, высоковольтная вставка 2091, провод 
2081, контактор первой ступени 2111, провод 2131, пуско­
вой резистор 2131, провод 2101, зажимы 9— 10 переключа­
теля 2001. Затем идут провод 2111, якорь первого мотор- 
вентилятора 2141, его обмотка возбуждения, провод 2141, 
зажимы 13— 14 переключателя 2001, провод 2151, второй 
якорь второго мотор-вентилятора 2151, его обмотка воз­
буждения, провод 2161, зажимы 17— 18 переключате­
ля 2001.

Д алее ток протекает по проводу 2261 к тепловому ре­
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ле 2171. О т  него по проводу 2251 к зажимам 04— 05 пере­
ключателя 2101 и по проводу 2231 к выходной катушке 
дифференциального реле вспомогательных машин 2011. 
Про вод 0951, шунт счетчика электроэнергии 8001 и зазем­
ляющее устройство 0161 замыкают цепь.

Вторая ветвь: провод 2011, высоковольтная вставка 
2161, провод 2281, зажим 01— 02 переключателя 2101, про­
вод 2241 зажим 07 рейки 2241 (20 А),  зажим 07 рейки 2242, 
контактор 2112, резистор 2132, провод 2102, зажим 9— 10 
переключателя 2002, провод 2112, якорь третьего м отор- 
вентилятора. В рассматриваемый контур входят обмотка 
возбуждения третьего мотор-вентилятора 2142, провод 
2142, зажим 13— 14 переключателя 2002, провод 2152, якорь 
четвертого мотор-вентилятора 2152, провод 2162, зажимы 
17— 18 переключателя 200-2, провод 2262, катушка тепло­
вого реле 2172.

Цепь продолжает провод 2252, зажимы 1— 2 аварийной 
рейки зажимов 223-2, провод 2242, зажим 08 рейки 224-2 
(20 А), зажим 08 рейки 224-1, провод 2271, нож цепи обо­
грева машинного отделения 2261, провод 2231, выходная 
катушка диф ференциального реле вспомогательных машин 
2011, провод 0951, шунт счетчика электроэнергии 8001, за­
земляющие устройства 0161.

По истечении 3 с после выключения вентиляторов 
включается вторая ступень и в цепи вентиляторов остается 
только демпферный резистор. При этом образуется сле­
дующая цепь: провод 2131(2), демпферный резистор АБ 
2131(2), провод 2091(2), контактор второй ступени 2121(2), 
провод 2101(2).

Малая скорость: проходной изолятор 0071, БВ 0211, 
провод 0071, зажимы 3— 4 переключателя 2001, провод 
2001, входная катушка диф ференциального реле вспомога­
тельных машин 2011, провод 2011, высоковольтная вставка 
2091, провод 2081. Д алее следует участок, входящий в кон­
тур высокой скорости, а затем провод 2251, зажимы 04—
06 переключателя 2101, провод 2201, зажимы 01— 03 пере­
ключателя 2101, провод 2241, зажим 07 рейки 224-1, зажим
07 рейки 224-2, провод 2082 и далее участок цепи на вы­
сокой скорости.

Его продолжают провод 2252, зажим 1— 2 аварийной 
рейки 223-2, провод 2242, зажим 08 рейки 224-2, зажим 08 
рейки 224-1 провод 2271, нож цепи обогрева машинного 
отделения 2261, провод 2231, выходная катушка реле 2011, 
провод 0951, шунт счетчика 8001, провод 0991, заземляю­
щее устройство 0161.

Пересоединение силовой схемы с малой скорости на 
высокую выполняет специальный переключатель 2101. При 
малой скорости напряжение на вентиляторе составляет 
750 В, при высокой —  1500 В. Чтобы перевести вентилято­
ры на работу от второго БВ, аварийный нож 0182 перево­
дят в аварийное положение. Ток протекает по следующей 
цепи: проходной изолятор 0072, провод 0062, БВ 0212, про­
вод 0072, вруб 1— 2 аварийного переключателя БВ-0182, 
провод 0202, зажим 03 рейки 224-2, зажим 03 рейки 224-1, 
провод 0071.

Отопление поезда. Ток отопления протекает по сле­
дующей цепи: проходной изолятор 0071, провод 0061, 
БВ 0211, провод 0071, реле перегрузки отопления поезда 
7001, провод 0881, контактор отопления поезда 7011, про­
вод 0871, шунт счетчика электроэнергии 8131, провод 0861, 
розетка отопления поезда 7021, провод 0861, 02 рейки
224-1, зажим 02 рейки 224-2, провод 0462, розетки отопле­
ния поезда 7022.

Нормальная эксплуатация отопления поезда осущест­
вляется через первый БВ. При постановке переключателя 
0182 в аварийное положение возможно питание розеток от 
второго БВ. С ле дуе т  помнить, что на электровозах №  041 —  
075 на второй секции также установлен свой контактор 
отопления поезда. Поэтому путь протекания тока иной: 
проходной изолятор 0072, провод 0062, БВ 0212, провод 
0072, реле перегрузки 7002, провод 0862, контактор отопле­
ния поезда 7012, провод 0792, шунт счетчика энергии 8132, 
провод 0462, розетки отопления второй секции 7022.

Специальный нож 7032 позволяет соединить розетки 
отопления между секциями. Тогда образуется цепь: розет­
ки отопления второй секции 7022, провод 0462, нож 7032,

провод 0382, зажим 02 рейки 224-2, зажим 02 рейки 224-1, 
провод 0761, розетка отопления первой секции.

При изучении схемы локомотива необходимо разо­
браться с цепями некоторых позиций.

П О З И Ц И Я  1
Цепь: проходной изолятор 0071, провод 0061, БВ 0211, 

провод 0071, входная катушка дифференциального реле 
0151, линейный контактор 0291, провод 0091, контакты 25—  
27 переключателя «хо д -то р м о з »  0711, провод 0101, реле 
перегрузки 0251 первой тележки, измерительный трансдук- 
тор 1051, провод 0111, якорь первого Т Д  0501, якорь вто­
рого Т Д  0511, провод 0131, измерительный трансдуктор 
1061, реле перегрузки 0271 (работает только в э. д. т.).

Затем ток протекает по проводу 0141 через 04— 06 
переключателя «х о д -то р м о з »  0711, провод 0151, контакты 
01— 03 реверсора 0751, провод 0161, обмотку возбуждения 
первого Т Д  0501, провод 0171, обмотку возбуждения вто­
рого Т Д  0511, провод 0261, контакты 04— 06 реверсора 
0751, пр. 0271, контактор 0301, провод 0281, контакты 07—  
09 переключателя 0711, провод 0301, зажим А пускового 
резистора первой тележки.

Д алее цепь разделяется. Первая ветвь: зажим А пус­
кового резистора, зажим В, провод 0311, контакты 18— 16 
переключателя 0711, провод 0371, зажим С пускового 
резистора.

Вторая ветвь: зажим А  резистора, входная катушка ре­
ле защиты вентиляторов, обдувающих пусковые резисторы, 
провод 0331, зажимы В1, С2, С, D, Е, F, G , Н, J, J1, К пуско­
вого резистора, провод 0421, контакты 01— 03 переключа­
теля 0711, провод 0451. Затем идут линейный контактор 
0411, провод 0441, зажим К пускового резистора второй 
тележки, зажимы J1, J, Н, G ,  F, Е, D, С  пускового резисто­
ра, провод 0531, контакты 18— 16 переключателя «х о д -т о р ­
моз» второй тележки 0721, провод 0961, зажимы В, А, про­
вод 0041, выходная катушка дифференциального реле вен­
тилятора, обдувающего пусковые резисторы, зажимы С2, 
В1, провод 0541.

Д алее ток протекает по цепи: выходная катушка реле 
0871, контакты 07— 09 переключателя «ход -торм оз»  второй 
тележки, провод 0581, реле перегрузки 0281, измеритель­
ный трансдуктор 1071, провод 0591, якорь третьего Т Д  
0521, провод 0601, якорь четвертого Т Д  0531, провод 0621, 
измерительный трансдуктор 1081, реле перегрузки 0261 
второй тележки, провод 0631, контакты 06— 04 переключа­
теля 0721, провод 0641, контакты 09— 07 реверсора 0751. 
По проводу 0651 питание подходит к обмотке возбужде­
ния третьего Т Д  0521, по проводу 0701 —  к обмотке воз­
буждения четвертого Т Д  0531.

Через провод 0721, контакты 10— 12 реверсора 0751, 
провод 0731, контакты 27— 25 переключателя 0721, провод 
1091, зажимы 04 межсекционного соединения 2241, 2242, 
провод 0782, контакты 10— 12 переключателя 0712 третьей 
тележки, провод 0112, линейный контактор 0602, провод 
0102, врубы 25— 27 переключателя третьей тележки 0712, 
провод 0092 напряжение подводится к реле перегрузки 
0252 третьей тележки. О т  него через измерительный 
трансдуктор 1052, провод 0122, якорь пятого Т Д  0502, про­
вод 0132, якорь шестого Т Д  0512, провод 0152, измеритель­
ный трансдуктор 1062, реле перегрузки 0272, провод 0162, 
контакты 06— 04 переключателя «х о д -то р м о з»  третьей те­
лежки 0712, контакты 01— 03 реверсора 0752, провод 0192 
получает питание обмотка возбуждения пятого Т Д  0502.

< Вторую ветвь продолж аю т провод 0272, обмотка воз­
буждения шестого Т Д  0512, провод 0282, контакты 04— 06 
реверсора 0752, провод 0292, контакты 09— 07 переключа­
теля « х о д -т о р м о з » — третьей тележки 0712. Далее цепь 
вновь разветвляется: выходная катушка реле 0872, провод 
0322, зажимы В1, С2, С  пускового резистора; зажим А  пу­
скового резистора, провод 1042, зажим В пускового рези­
стора, провод 1052, контакты 18— 16 переключателя 0722, 
провод 0342, зажим С пускового резистора, зажимы D, Е,
F, G , Н, J, J1, К, провод 0432, контакты 03— 01 переключа­
теля 0712, провод 0252, линейный контактор 0412, провод 
0882, зажимы К, J1,J, Н, G , F, Е, D пускового резистора чет~ 
вертой тележки.
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С этого места цепь разделяется: первая ветвь —  зажи­
мы С2, В1 резистора, провод 1012, катушка реле 0862, за­
жим А пускового резистора; вторая ветвь —  зажим С 
пускового резистора, провод 0542, контакты 18— 16 пере­
ключателя «ход-торм оз»  0712, провод 0552, зажимы В, А 
пускового резистора, провод 0562, линейный контактор 
0302, провод 0602. О т  реле перегрузки 0282 ток протекает 
через измерительный трансдуктор 1072, провод 0612, 
якорь седьмого Т Д  0522, провод 0622, якорь восьмого Т Д  
0532, провод 0642 к измерительному трансдуктору 1082.

Затем Е озбуж д ается  катушка р е л е  пе р е гр у з ки  ч е т в е р ­
той тележки 0262 и по цепи —  п р о в о д  0662, контакты 06—
04 переключателя «хо д -то р м о з»  четвертой тележки 0722, 
провод 0742, контакты 09— 07 реверсора 0752, провод 
0682, обмотка возбуждения седьмого Т Д  0522, провод 
0772 —  напряжение поступает к обмотке возбуждения 
восьмого Т Д  0532.

Затем по цепи: провод 0762, контакты 10— 12 ревер­
сора 0752, провод 0692, контакты 27— 25 переключателя 
«ход-торм оз»  четвертой тележки 0722, провод 0592, зажим
05 межсекционного разъема 2242, зажим 5 межсекционно- 
го разъема 2241, провод 0751, линейный контактор 0601, про­
вод 0741, шунт амперметра 1191, провод 0571, шунт 1171 
(исгользуется в э. д. т.), провод 0431, выходная катушка 
реле 0151, провод 0951, шунт счетчика электроэнергии, 
провод 0991 —  ток подходит к заземляющему устройст­
ву 0161.

На позиции I все Т Д  соединены последовательно. С  по­
зиции 2 по позицию 19 по мере разгона электровоза рео­
статные контакторы выводят пусковые резисторы. На по­
зиции 2 включаются контакторы 0321(2), 0421(2), выводятся 
секции J— К пусковых резисторов. На позиции 3 замкнуты 
аппараты 0331(2), 0431(2), выведены секции Н— К и т. д.

На позиции 20 включаются линейные контакторы 
0311, 0312, из цепи Т Д  пусковые резисторы выведены пол­
ностью. Создается следующая цепь: провод 0271, контак­
ты 10— 12 переключателя «х о д -то р м о з»  0721, провод 0831, 
линейный контактор 0311, провод 0581, провод 0292, ли­
нейный контактор 0312, провод 0312, контакты 01— 03 пе­
реключателя 0722, провод 0602.

П О З И Ц И Я  21 (М 1)
Позиция 21 подготавливает схему электровоза к пере­

ходу на СП-соединение. В первой секции включением ли ­
нейных контакторов 0581, 0571 в цепь Т Д  секции 1 вводит­
ся пусковой резистор первой тележки. На секции 2 вклю­
чением линейных контакторов 0572, 0582, 0292 в цепь Т Д  
вводится пусковой резистор четвертой тележки.

После этого образуются три ветви: 
провод 0731, контакты 12— 10 переключателя «х о д -то р -  

моз» 0711, провод 0821, линейный контактор 0581, провод 
0301, пусковой резистор, провод 0421, линейный контактор
0571, провод 0321, шунт амперметра 1181, провод 0431, вы­
ходная катушка дифференциального реле 0151;

проходной изолятор 0072, провод 0062, БВ 0212, провод 
0072, входная катушка реле 0152, провод 0082, линейный 
контактор 0572, пусковой резистор, провод 0562, линейный 
контактор 0582, провод 0092;

п р о в о д  0592, ли нейны й конта ктор 0292, п р о в о д  0652, 
ш у н т  амперметра 1192, п р о в о д  0372, безы нд ук ти в ны й  ш унт 
11/2, п р о в о д 0582, выходная катушка р е л е  0152, п р о в о д  
0952, шунт счетчика энергии 0802, п р о в о д  0992, з а з е м л я ю ­
щее устрой ство 0162.

Как видно, одновременное включение линейных кон­
такторов 0601 и 0292 может вызвать срабатывание д и ф ф е ­
ренциальных реле. Поэтому на позиции M l блокируется 
блинкер реле 015 и автоматически вводится позиция 22, 
на которой размыкаются контакторы 0601, 0602. На пози­
ции 22 ТД  соединены в две параллельные ветви по четы­
ре в каждой. Они питаются от своего БВ и защищены сво­
им дифференциальным реле.

Первая ветвь: БВ 0211, реле 0151, линейный контактор
0291, ТД  первой тележки, линейный контактор 0311, Т Д  вто­
рой тележки, линейный контактор 0581, пусковой резистор 
второй тележки, линейный контактор 0571, реле 0151, 
«земля».

Вторая ветвь: БВ 0212, дифференциальное реле, линей­

ный контактор 0572, пусковой резистор четвертой тележки, 
линейный контактор 0582, Т Д  третьей тележки, линейный 
контактор 0312, Т Д  четвертой тележки; линейный контак­
тор 0292, реле 0152, «зем ля».

С позиции 23 по 37 реостатные контакторы выводят пу­
сковые резисторы первой и четвертой тележек.

С П -С О Е Д И Н Е Н И Е  
На позиции 38 отключается контактор 0581(2) и вклю­

чается 0591(2). При этом образуются следующ ие цепи:
БВ 0211, реле 0151, линейный контактор 0291, реле 

0151, линейный контактор 0291, Т Д  первой тележки, ли ­
нейный контактор 0311, Т Д  второй тележки, линейный кон­
тактор 0591, реле 0151, «зем ля»;

БВ 0223, реле 0152, линейный контактор 0592, Т Д
третьей тележки, линейный контактор 0312, Т Д  четвертой 
тележки, линейный контактор 0292, реле 0152, «земля».

Из описанной схемы видно, что на СП-соединении с 
реостатами работают 1-й и 4-й амперметры, а на экономич­
ном —  2-й и 4-й. В любом случае действуют оба БВ. М е ж ­
ду собой они связаны по следующей цепи: БВ 0211, про­
вод 0061, проходной изолятор, провод 0051, межсекцион- 
ный разъединитель 0131, провод 0031, зажим 01 межсек- 
ционной рейки 2241, зажим 01 межсекционной рейки 2242, 
провод 0052, проходной изолятор 0072, провод 0062,
БВ 0212.

При отказе какого-либо БВ создается аварийный кон­
тур: провод 0072, контакт 1— 2 ножа аварии БВ 0182, про­
вод 0302, зажим 03 межсекционной рейки 2242, зажим 03 
межсекционной рейки 2241, провод 0071. По току (1500 А )  
аварийная цепь ничем не отличается от обыкновенной 
цепи.

П О З И Ц И Я  39 (М 2)
Позиция 39 —  промежуточная. На ней в цепи Т Д  вво­

дятся пусковые резисторы и тем самым подготавливается 
П-соединение. При этом создаются четыре ветви:

первая —  БВ 0211, реле 0151, линейный контактор 0291, 
Т Д  первой тележки, линейный контактор 0301, пусковой 
резистор первой тележки, линейный контактор 0571, выход­
ная катушка, реле 0151, «зем ля»;

вторая —  БВ 0211, реле 0151, линейный контактор 0401, 
пусковой резистор второй тележки, Т Д  второй тележки, 
линейный контактор 0591, реле 0151, «зем ля»;

третья —  БВ 0212, реле 0152, линейный контактор 
0592, Т Д  третьей тележки, пусковой резистор третьей те­
лежки, линейный контактор 0402, реле 0152, «зем ля»;

четвертая —  БВ 0212, реле 0152, линейный контактор
0572, пусковой резистор четвертой тележки, линейный 
контактор 0302, Т Д  четвертой тележки, линейный контактор
0292, реле 0152, «зем ля».

Линейные контакторы 0311, 0312 соединяют параллель­
ные ветви между собой в цепи первой и второй, третьей 
и четвертой тележек д ля  выравнивания токов. После по­
зиции 39 автоматически вводится позиция 40.

П -С О Е Д И Н Е Н И Е  
На позиции 40 размыкается линейный контактор 0312 

и образуется реостатное параллельное соединение. В дан­
ном случае Т Д  питаются через БВ, как на СП-соединении. 
С 40-й по 56-ю позицию включением реостатных контак­
торов из цепи Т Д  выводятся пусковые резисторы.

ВЕНТИ ЛЯТО РЫ  О Б Д У В А  П УС К О В Ы Х  Р ЕЗ И С ТО Р О В  
Они получают питание непосредственно от выводов 

В1— С2 пусковых резисторов. Скорость вращения вентиля­
торов (степень охлаждения) зависит от тока, протекающе­
го через резистор: большой ток вызывает интенсивное 
охлаждение. Поскольку вентиляторы имеют посторонний 
источник питания, их цепь защищена диф ференциальны­
ми реле 0861(2), 0871(2).

Так, на первой тележке существует следующая цепь: 
вывод С2 пускового резистора, провод 0351, обмотка воз­
буждения вентиляторов, якорь вентилятора 0911, провод 
0981, реле вентиляторов 0861, провод 0301, реле вентиля­
торов (вторая катушка), провод 0331, вывод В1. Цепи д р у ­
гих вентиляторов аналогичны пеовой.

РЕЛЕ Б О К С О В А Н И Я  
Каждая тележка оборудована своим реле боксова- 

ния. О но  реагирует на небаланс напряжения на Т Д  тележ­
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ки. Реле двухъякорное (две ступени небаланса). При незна­
чительном боксовании автоматически подается песок и 
звучит сигнал в кабине машиниста. При значительном бок­
совании —  отключается силовая схема электровоза и на 
сигнализаторе блинкер 361 выпадает.

На примере первой тележки приведем цепь реле бок- 
сования: провод 0111, якорь двигателя 0501, провод 0121, 
якорь двигателя 0511, провод 0131, резистор 0691, провод 
0181, резистор 0691, провод 0111.  Как видно, реле вклю­
чено между проводами 0181 и 0121.

РЕВЕРСИРОВАНИЕ
Чтобы заставить двигатель постоянного тока вращать­

ся в ином направлении, необходимо изменить направление 
тока в якоре относительно обмотки возбуждения или ток 
в обмотке возбуждения относительно якоря. На электро­
возе собрана схема, предусматривающая изменение тока 
в обмотке возбуждения при помощи специального пере­
ключателя —  реверсора 0751(2).

Проследим цепи на примере первой тележки. Так, 
цепь в режиме «Х В П »  (вперед): провод 0151, контакт 01 —  
03, реверсор 0751, провод 0161, обмотка возбуждения 
первого двигателя, провод 0171, обмотка возбуждения вто­
рого двигателя, провод 0171, обмотка возбуждения вто­
рого двигателя, провод 0261, контакты 04— 06 реверсора 
0751, провод 0271. Режим « Х Н З »  (назад): провод 0151, кон­
такты 05— 04 реверсора 0751, провод 0261, обмотка воз­
буждения второго двигателя 0511, провод 0171, обмотка 
возбуждения первого двигателя, провод 0161, контакты 
01— 02 реверсора 0751, провод 0271.

Ц Е П И  УП Р А В ЛЕН И Я
Быстродействующий выключатель (БВ). При его вклю­

чении с пульта управления необходимо вначале вклю­
чить защитные выключатели (з. в.) 4751, 3001, 3002, 4622, 
8101, 8102. 3. в. 4751 создает цепь питания катушки 4851 
(реле блокировки машинного отделения и ВН). 3. в. 3001, 
3002 образуют цепь к реле нулевого тока 3231, 3232 (схем- 
ный номер 10039р). После нажатия з. в. 4622 создается 
цепь включения реле 4852 (реле блокировки машинного 
отделения и ВН), з. в. 8101, 8102 концевого реле защит 
движения 8061 (8062) (цепь блинкерных реле схема но­
мер 10041 р).

Затем выключатель управления 3011 (3012) переводят 
в положение 2. При этом включается реле нулевого тока 
3231 (3232). Далее выключатель управления 3011 (3012) д о ­
водят до  положения 3, в котором должны включиться 
оба БВ.

Вентили БВ получают питание по следующей цепи: 
провод 5000, защитный выключатель 4751, контакт 4— 6 
диагностического устройства 8381, провод 4010, контакт 
4— 5 диагностического устройства 8382. С диагностического 
устройства, минуя пульт управления, можно включить при­
боры высокого напряжения. Если оно не будет в состоя­
нии покоя, то включить БВ с пульта управления невозмож­
но. Далее идут провод 4022, блокировка стоп-выключате­
ля 4782, контакт 9— 10, провод 4032, кнопка отключения 
БВ 4772, провод 4040, блокировка стоп-выключателя 4781, 
контакт 9— 10, провод 4051, кнопка отключения БВ 4771, 
провод 4060. О н подходит к блокировке разъединителя 
для  маневров в депо 0771, которая соединена проводом 
4130 с разъединителем 0772. О т  него провод 4142 п р о ло ­
жен к реле блокировки машинного отделения и ВН 4852.

Цепь продолжают провод 4150, блокировка реле 4851 
(ее замыкание зависит от состояния ВВК, лестницы 4901 
(4902) и дверей импульсного преобразователя 4911 (4912), 
провод 4160, контакты включения БВ 3011 (3012), провод 
4170 (4180), блокировка реле нулевого тока 3231 (3232) 
(оно включается при условии, что линейные контакторы 
выключены).

Затем следуют блокировка 13— 14 реле боксования 1-й 
группы 0671 (0672), провод 4201 (4202), блокировки 13— 14 
реле боксования 2-й группы 0681 (0682) (они введены д ля  
отключения БВ при боксовании), провод 4221, блокировка 
концевого реле защиты движения 8061 (8062), провод 2831 
(2832), катушка промежуточного контактора включения БВ 
4791 (4792), провод 9991(2).

После того как контактор 4791 (4792) включится, он

своими блокировками создаст цепь питания БВ; провод 
4060, блокировка 3— 4 реле 0151, провод 2820, блокировка
3— 4 реле 0152, провод 4090 (контакты 4— 5 реле F закора­
чивают блокировки диф ференциального реле при мосто­
вом переходе ТД, когда оно кратковременно включается), 
блокировка 3— 4 реле максимального тока отопления поез­
да 7001 (переключатель повреждения БВ 0182 своими бло­
кировками отключит исправный БВ при срабатывании ре­
ле 7001), блокировка вспомогательного контактора включе­
ния БВ 4791 (4792), провод 4071 (4072), блокировка 3— 4 ре­
ле максимального тока 0251, провод 4081 (4082), блокиров­
ка 3— 4 реле максимального тока 0261, провод 4111 (4112), 
блокировка реле защиты движения 8061 (8062), провод
4121 (4122), вентиль БВ, удерживающая катушка БВ, прозод 
9991 (9992).

После включения БВ в цепь удерживающей катушки 
вводится резистор, исключающий ее перегрев. Собствен­
ные блокировки БВ 13— 14, 3— 4 с блокировками промежу*. 
точного контактора 4791 (4792) образуют цепь удержания, 
минуя ВУ 3011 (3012): провод 4160, блокировка контакто­
ра 4791 (4792), блокировки 13— 14, 3— 4 БВ 0211 (0212), про-* 
вод 2851 (2852), д ио д  4231 (4232).

Блок-контакт 4001 (4002) обеспечивает питание цепи БВ 
при движении электровоза на ходовых позициях.

С ле дуе т  помнить, что на электровозах № 041— 075 в 
цепи БВ внесены некоторые изменения. Так, цепь БВ ми­
нует диагностическое устройство 8381 (8382): провод 5000, 
з. в. 4751, провод 4001, контакты 9— 10 стоп-выключателя 
второй секции 4782. Из цепей вентиля и удерживающей 
катушки БВ исключена прямая блокировка 8061 (2) реле, 
исключена блокировка 0182.

Провода 4100, 4772 заменили проводами 4101, 4102.
Кроме того, в цепь контактора 4791(2) введены блоки­

ровки ножей 0781 (0782), препятствующие выключению БВ 
при использовании ножа. В этом случае создается цепь: 
провод 4060, блокировка ножа 0771, провод 4211, блоки­
ровка ножа 0781, провод 4130, блокировка ножа 0772, про­
вод 4212, блокировка ножа 0782, провод 4142. В цепи у де р ­
жания контактора 4791 (4792) отсутствуют собственная бло­
кировка и д и о д  4231(2), в цепь БВ 0212 внесены блокировки 
реле перегрузки отопления поезда.

ТО К О П Р И Е М Н И К И , Р А З Ъ Е Д И Н И ТЕ Л И , З А З Е М Л И ТЕ Л И
Перечисленными аппаратами управляют кнопками то­

коприемников 4801 (4802) и 4811 (4812). Предварительно 
необходимо включить защитные выключатели 4751, 4621, 
4622 (диагностические устройства 8381, 8382 в состояние 
покоя). После установки кнопок в положение 8 (левое) 
создается следующая цепь: провод 5000, з. в. 4751, контакт
4— 6 диагностического устройства 8384, провод 4010, кон­
такт 4— 6 диагностического устройства 8382, провод 4450, 
блокировка 7— 8 БВ 0211, провод 4260, блокировка 7— 8 
БВ 0212 (она исключает заземление электровоза при 
включенном БВ), провод 4270, контакты 5— 6 кнопки токо­
приемника 4801, провод 4300, отключающий вентиль разъ­
единителя 0031, провод 9991, 4270, контакты 5— 6 кнопки то­
коприемника 4811, провод 4350, отключающий вентиль 
разъединителя 0032, провод 9992.

При этом разъединители должны отключить силовые 
цепи электровоза от токоприемников.

После этого образуется цепь включения заземлителей: 
провод 4270, контакты 7— 8 кнопки токоприемников 4801 
(4802), провод 4310, блокировки 13— 14 разъединителя 
0031, провод 4380, блокировки 13— 14 разъединителя 0032, 
провод 4390, оба включающих вентиля заземлителя, про­
вод 9991(2). Заземлители двух секций должны заземлить 
электровоз.

После установки кнопки токоприемника в положение
1 (вертикальное) сохраняется предыдущая схема. После 
перевода ее в положение 2 (правое положение) должны 
сработать оба заземлителя. Тогда создается следующая 
цепь: провод 4270, контакты 9— 10 кнопки токоприемника 
4801 (4802) или 4811 (4812), провод 4320, отключающие зен- 
тили заземлителей 0051, 0052, провод 9991.

О дновременно создаются условия д ля  питания венти­
лей токоприемников: провод 4450, контакты 11— 12 стоп- 
выключателя 4781, провод 4230, контакты 11— 12 стоп-вы­
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ключателя 4782, провод 4052, блокировка 4852 реле бло ­
кировки машинного отделения, лестницы и дверей им­
пульсного преобразователя, провод 4240, блокировка 
4851, реле, контакты 1— 2 кнопки управления токоприем­
ника.

Однако питание на вентили не проходит из-за того, 
что блокировки разъединителей разомкнуты. Чтобы они 
замкнулись, устанавливают кнопку управления в третье 
(крайнее правое возвратное) положение. Включающие вен­
тили разъединителей получают питание по цепи: провод 
4270, контакты 3— 4 кнопки управления 4801 (4802), 4811 
(4812), провод 4290, блокировка 15— 16 заземлителя 0052, 
провод 4430, блокировки 15— 16 заземлителя 0051, провод 
4411 (4412), включающий вентиль 0031 (0032) разъедините­
ля, провод 9991 (9992).

Включившись, разъединители 0031 (0032) своими б л о ­
кировками 1— 2 дают «п л ю с »  на провод 4401 (4402). П о ­
этому вентиль токоприемника получит питание и токопри­
емник поднимется.

З А Щ Е Л К А , РЕЛЕ Б ЛО К И Р О В КИ  М А Ш И Н Н О Г О  
О ТД Е Л Е Н И Я

Электромагнитные защелки 4841 (4842) получают пи­
тание, т. е. разблокируют высоковольтное отделение пос­
ле включения защитного выключателя 4751. Диагностиче­
ские устройства должны находиться в состоянии покоя, а 
электровоз заземлен.

Тогда образуется такая цепь: провод 5000, з. в. 4751, 
контакт 4— 6 диагностического устройства 8381, провод 
4010, контакт 4— 6 устройства 8382, провод 4450, блокиров­
ки 3— 4 заземлителя 0052, провод 4460, блокировка 3— 4 
заземлителя 0051, провод 4470, электромагнитные вентили 
защелок 4841 (4 шт^), 4842 (4 шт.), провод 9991(2).

Чтобы включить реле блокировки машинного о тде ле ­
ния 4851, необходимо привести в действие з. в. 4751, 4852, 
4622. Работа реле поставлена в зависимость от блокировок 
машинного отделения, лестницы и дверей импульсного 
преобразователя.

УП Р А В ЛЕН И Е В С П О М О ГА ТЕ Л Ь Н Ы М И  П Р И В О Д А М И
Оно осуществляется через промежуточный контактор 

4001 (4002). Его основная функция —  работать как повтори­
тель реле напряжения. Д л я  включения аппарата 4001 
(4002) необходимо включить з. в. 3001 (3002), 4621 (4622), 
8101 (8102), поставить выключатель управления в полож е­
ние 2. Затем следует поднять какой-либо из токоприемни­
ков и включить БВ.

При этом образуется следующая цепь: провод 5000, 
з. в. 3001 (3002), контакты 5— 6 ВУ 3011 (3012), провод ЗОЮ, 
контакты 11— 12 кнопки токоприемников 4801 (4802, 4811, 
4812), провод 4560, обратная блокировка 7— 8 реле напря­
жения (защита от максимального напряжения), провод 4571 
(4572), прямая блокировка реле 8081 (8082) (защита от ми­
нимального напряжения), провод 4581, прямая блокировка 
4791 (4792), катушка 400. Контактор включается, и в цепь 
катушки вводится резистор, ограничивающий ток через нее.

Провода 4571 (4572) и 2871 (2872) шунтируются прямы­
ми блокировками реле 3341 (3342). Тем самым обеспечива­
ется работа вспомогательных машин в режиме э. д. т. при 
отсутствии напряжения в контактном проводе. На электро­
возах № 041— 075 катушки контакторов 400 могут быть 
соединены блокировками аварийного ножа 0182. Про вод 
2871 переименован в провод 2880.

УП РАВЛЕН И Е А ГР Е ГА ТА М И  К О М П Р Е С С О Р О В  2071, 2072
Чтобы запустить их, необходимо включить защитные 

выключатели 4621 (4622), 3001 (3002), 4761 (4762), 8101
(8102), поднять токоприемник, включить БВ. Кнопка ком­
прессора имеет четыре положения.

При постановке кнопки в положение 8 включается обо­
грев картеров компрессоров. Ток протекает по цепи: про­
вод 5001 (5002), з. в. 5301 (5302), провод 5251 (5252), кон­
такты 5— 6 кнопки управления компрессором 4041 (4042), 
4051 (4052), провод 5290 (5300), нагревательный элемент 
обогрева картера 4161 (4162), провод 9991 (9992).

Перев-од кнопки управления в положение 1 отключает 
обогрев картера и компрессор (если он работал). Ручка 
кнопки управления занимает вертикальное положение. 
После ее установки в положение 2 (левое « А » )  создается

цепь д ля  включения компрессоров: провод 5000, з. в. 4621 
(4622), блокировка контактора 4001 (4002), провод 4620 
(4630), контакты 1— 2 кнопки управления 4041 (4042), 4051 
(4052), провод 4640 (4670).

Блокировки вспомогательного реле давления 4022 
(4021) поставлены в зависимость от реле давления 4101 
(4102) по цепи: провод 5000, з. в. 4621, провод 4600, кон­
такты реле 4101 (4102), провод 4711 (4712), катушка реле 
4021 (4022), провод 9991 (9992), контакты блокировки 3— 4 
теплового реле 2081 (2082), провод 4701 (4702), контакты 
1— 2 реле времени 4141 (4142), контактор 1-й ступени 2031 
(2032), провод 9991 (9992).

Реле времени работает следующим образом. При за­
мыкании контактов 1— 2 или 3— 4 кнопки управления 4041 
(4042), 4051 (4052) подается « п л ю с »  50 В на провод 4701 
(4702) и через замкнутые блокировки 2031 (2032) контак­
тора первой ступени, провод 4732 зажиму 7 реле времени. 
Как только напряжение поступит на зажим, катушка реле 
времени включается и контакты 1— 2 замыкаются. Тем са­
мым создается цепь д ля  включения контактора 
2031 (2032).

Контактор 2031 (2032) вступает в работу, и его катушка 
получает питание через собственную блокировку и провод 
4741 (4742). Когда зажим 7 обесточится, реле времени на­
чнет отсчет времени. Через 3 с реле выключается, разры­
вает блокировки 1— 2 и замыкает блокировки 3— 2. Тем са­
мым создаются условия для  включения контактора 
2041 (2042).

Ток протекает по цепи: провод 4701 (4702), блокиров­
ка контактора 2031 (2032), провод 4741 (4742), блокировка 
3— 4 реле времени, провод 5901 (5902), блокировки реле 
давления 4111 (4112), провод 4721 (4722), катушка 2041
(2042) контактора второй ступени, провод 9991 (9992). Реле 
давления 4111 (4112) включает вторую ступень только тог­
да, когда компрессор, работая на первой ступени, откача­
ет определенное давление в главную магистраль 
(3,5 кгс/см2).

При установке кнопки управления в положение 3 
(крайнее правое) становится возможным ручной пуск ком­
прессоров через контаты 3— 4 кнопок 4041 (4042), 4051
(4052), провод 4650 (4680). Если компрессоры работают, то 
на панели сигнализации загорается крайняя левая лампоч­
ка. При этом создается цепь: провода 4650, 4680, зажим 
А10 панелей управления 8271 (8272), 8281 (8282), лампа па­
нели управления (белая), зажим панели управления 5, 
провод 4660 (4690), датчик давления масла в картере ком­
прессора 4121 (4122), провод 9991 (9992).

У П Р А В Л Е Н И Е  В Е Н Т И Л Я Т О Р А М И  ТЯГОВЫХ Д В И ГА Т Е Л Е Й
Предварительно следует включить з. в. 4621, 4622, 4761, 

4762, 3001, 3002, 8101, 8102. Затем устанавливают выключа­
тель управления в положения 2— 4, подняв токоприемник, 
включают БВ.

Кнопка управления вентиляторами имеет три поло­
жения: первое (вертикальное) —  нулевое; второе (правое) 
соответствует малой скорости вентиляторов; третье (ле ­
в о е )—  высокая скорость. Все двигатели соединены после­
довательно. Напряжение на каждом 750 В.

В данном случае ток протекает через провод 5000,
з. в. 4621 (4622), блокировку контактора 4001 (4002), провод 
4620, контакты 5— 6 кнопки управления вентиляторами 4181 
(4182), провод 4750, блокировку контактора 2112, провод 
4780, блокировку контактора 2121, провод 4871, вентиль 
21 ОС, провод 9991.

, Переключатель 210 долж ен собрать последовательную 
схему включения вентиляторов. Вентиль 210С получает пи­
тание через его блокировки 13— 14 по цепи: провод 4750, 
блокировки 11— 12 2101, провод 4771, блокировки 3— 4 
теплового реле 2171 (2172), провод 4821 (4822), контакты 
1— 2 реле времени 4221 (4222), контактор включения пер­
вой ступени 2111 (2112), провод 9991 (9992).

Реле времени работает так же, как в цепи компрес­
соров. После включения контактора 2111 (2112) он получа­
ет питание через собственный контакт, минуя реле време­
ни. Через 3 с после его включения реле времени через 
свои контакты 3— 2 и провод 4801 (4802) включает контак­
тор второй ступени 2121 (2122).
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Если электровоз находится в режиме «то рм оз»,  то 
вентиль 4691 (4692) впускает охлажденный воздух в им­
пульсный преобразователь.

В третьем положении, соответствующем высокой ско­
рости вентиляторов, напряжение на двигателе достигает 
1500 В. Ток протекает по цепи: провод 4620 (4630), контак­
ты 1— 2 кнопки включения вентиляторов 4181 (4182), про­
вод 4760, контакты 21— 22 переключателя вспомогательных 
приводов 2002, провод 4850, контакты 21— 22 2001 (при ис­
пользовании этих аварийных выключателей нельзя вклю­
чить высокую скорость вентиляторов), провод 4861, обрат­
ная блокировка 2111 (контактор первой ступени), провод 
4881, вентиль 2101, провод 9991.

Переключатель двигателей вентиляторов долж ен со­
брать схему: провод 4620 (4630), контакты 1— 2 переклю­
чателя 4181 (4182), провод 4760, контакты 19— 20 2101 (23—  
24 2101), провод 4771 (4790), блокировки 3— 4, 2171 (3— 4, 
2172), провод 4821 (4822), блокировки 1— 2 и т. д.

На локомотивах №  041— 075 в цепь вентилей 21 ОС, 
210П введены блокировки переключателей 2001(2), что ис­
ключает возможность переключения вентиляторов с ма­
лой на высокую скорость при режиме ВЭ.

Когда работают вентиляторы, на панели сигнализации 
в кабине управления красная лампа (третья справа) не го­
рит. Лампа не гаснет, если не работает какой-либо генера­
тор или не включилась вторая ступень контактора 2121 
(2122).

Цепь сигнальной лампы: провод 5000, з. в. 4761 (4762), 
провод 6501 (6502), провод 6501 (6502). Далее цепь развет­
вляется через обратные блокировки 512 (513), реле инди­
кации работы динамо, провод 4021 (4901, 4812, 4842), бло ­
кировки 116— 115 переключателей «хо д -то р м о з»  0711
(0721, 0712, 0722), провод 4910 (4830), зажим АЗ на панели 
сигнализации 8271 (8272, 8281, 8282), зажим В4 на панели 
сигнализации, провод 9991 (9992).

Номер Т Д  на схеме соответствует номеру оси.

НОВАЯ ФРЕЗА ДЛЯ

С 1 января 1988 г. на сети желез­
ных дорог С С С Р  введен новый 

профиль поверхности катания банда­
жей колесных пар д ля  тягового п о д ­
вижного состава (см. « Э Т Т »  №  11, 
1985 г.). В связи с переходом на из­
мененный профиль в филиале ПКБ 
Ц Т  М П С  (г. Торжок) разработали, а 
на ремонтно-механическом заводе 
Ц Т  М П С  (г. Гомель) изготовили но­
вую фрезу д ля  станка КЖ-20 и его 
модификаций. Испытания опытного 
образца позволили откорректировать 
техническую документацию и при­
ступить к серийному выпуску фрез 
И582 и И583 (соответственно для  ле ­
вого и правого колес).

Созданная конструкторами ф р е ­
за содержит ряд особенностей. 
В частности, она имеет большее (на 
девять) число цилиндрических рез­
цов. Это позволяет разгрузить рез­
цы на наиболее неблагоприятном 
участке работы фрезы (в районе 
выкружки гребня), повысить чисто­
ту обработки поверхности банда­
жей, а следовательно, увеличить 
срок службы колесных пар и режу­
щего инструмента.

Цилиндрические резцы на новой 
фрезе более выдвинуты из держ а­
телей, благодаря чему улучшаются 
условия схода стружки при обработ­
ке колесных пар, а также, учитывая 
высокую твердость стружки и ее 
температуру, уменьшаются затирание 
и наволакивание металла на резце­
держателях. Кроме того, в гнезда 
резцедержателей ввели прорези, ко­
торые облегчают регулировку и сме­
ну цилиндрических резцов.

Более подробно конструкция 
фрезы показана на рис. 1. Она со­
стоит из корпуса 1, в пазах которого 
размещены резцедержатели 2, за­
крепляемые винтами 3 и сухарями
4. Торцы резцедержателей со сторо­
ны гребня прижаты ч базовому коль­
цу 5 винтами S. Благодаря такому 
креплению резцедержатели точно 
фиксируются в корпусе фрезы, обес­
печивая надежность ее работы.

КОЛЕСНЫХ ПАР
Резцедержатели укладывают в па­

зы в строго определенном  порядке 
(номер каждого из них долж ен со­
ответствовать номеру паза, указанно­
му на корпусе фрезы). После уста­
новки резцедержателей кольцо 6 
крепят к корпусу винтами 7.

Режущими элементами фрезы яв­
ляются твердосплавные ц илин др и ­
ческие резцы 9. Их вставляют в от­
верстия резцедержателей и крепят 
здесь при помощи винтов и гаек 10. 
П о д  каждый цилиндрический резец 
закладывают только одну компен­
сационную шайбу 12. Ее поверхности 
шлифуют, а толщину определяю т 
при наладке фрезы на заводе-изго- 
товителе и приводят в паспорте ф р е ­
зы. Пружинную шайбу 11 устанав­
ливают под гайку крепежного винта. 
Она предотвращает отвинчивание 
гайки при вибрациях, возникающих в 
процессе фрезерования колесных 
пар. Затягивают гайку усилием, поз­
воляющим обеспечить работу пру­
жинной шайбы.

При изготовлении фрезы на за­
воде особое внимание уделяю т об­
работке гнезд под цилиндрические 
резцы в держателе, так как увели­
ченные зазоры повышают виброудар. 
ные нагрузки, которые вызывают 
преждевременный износ и поломку 
инструмента. Д л я  уменьшения зазо­

ров поверхность компенсационных 
шайб шлифуют. Необходимой точ­
ности отверстия достигают расточ­
кой на координатно-расточном стан­
ке, на котором получают в соответ­
ствии с чертежами требуемые глу­
бину расточки и углы наклона.

Цилиндрические резцы устанав­
ливают в резцедержателях с точно­
стью до  сотых долей миллиметра, 
для  чего подбирают толщину ком­
пенсационной шайбы. Толщина каж­
дой из них указана в паспорте, о 
чем следует помнить при наладке 
фрезы. Конструкцией фрезы предус­
мотрено такое расположение цилин­
дрических резцов, что в определен­
ный момент времени при ф резеро­
вании бандажей в контакте находит­
ся только один цилиндрический ре­
зец, поэтому от наладки фрезы за­
висит точность выполнения профиля 
и чистота обрабатываемой поверхно­
сти.

Отлаживают фрезу на специаль­
ном приспособлении П-082 или то­
карном станке с планшайбой диаме­
тром 350 мм и применением специ­
ального устройства для  крепления 
контршаблона. Приспособление П-082 
состоит из основания 1 (рис. 2), пе­
редней бабки 2 и задней бабки 3, 
продольных салазок 4 и поперечных 
салазок 5. На поперечных салазках 
располагается плита 6 с подвижным 
подпружиненным ползуном 7, на ко­
тором смонтирован соответствую­
щий профилю  колеса контршаблон
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Рис. 2. Устройство для наладки фрез

8. Индикатор 9, установленный на 
плите, контролирует перемещение 
ползуна.

Перед отладкой фрезу укрепля­
ют в центрах приспособления, а 
контршаблон устанавливают строго 
перпендикулярно к осевой линии 
станка, что проверяют по внутрен­
ней грани шаблона и базовому коль­
цу фрезы 5. На заводе д ля  установ­
ки контршаблона применяют специ­
альное приспособление. Контршаб­
лон подводят к первому цилиндри­
ческому резцу первого резцедержа­
теля до упора так, чтобы пружины 
оказались поджаты.

Указатель индикатора ставят на 
отметку «О». Затем, поворачивая 
фрезу в направлении, обратном вра­
щению резания, поочередно каса­
ются рабочей поверхности контршаб­
лона каждым цилиндрическим рез­
цом. Последние, касаясь контр­
шаблона, сдвигают ползун, а инди­
катор фиксирует максимальное сме­
щение контршаблона. По величине 
последнего определяют разность ве­
личины смещения цилиндрических 
резцов относительно друг друга на 
одном, соседнем и следующем рез­
цедержателях. Эта относительная 
величина должна быть в пределах 
0,03 м,л.

G условиях депо фрезы контро­
лируют периодически на приспо­
соблении: первая проверка через
6 мес после начала эксплуатации, 
последующие —  чере 3 мес.

При работе фрезой цилиндриче­
ские резцы иногда скалываются, по­
этому возникает потребность в сме­
не их режущей кромки. Данная опе­
рация заключается в повороте ча­
шечных цилиндрических резцов в 
гнездах держателей или замене рез­
цов. Д ля  этого необходимо гайку
10, крепящую резец, отпустить на 
1— 3 оборота, отверткой повернуть 
головку винта, а вместе с ним и ци­
линдрический резец так, чтобы из­
ношенный участок режущей кромки

был заменен новым. Затем гайку 
снова закрепляют.

При износе одной стороны ци­
линдрического резца его следует 
перевернуть, а в случае полного из­
носа или поломки —  заменить. При 
этом компенсационную шайбу не ме­
няют, а в случае ее утери ставят 
шлифованную и требуемой по пас­
порту толщины.

Работа фрезы связана с больши­
ми силами резания и высокими тем­
пературами. Это приводит к наруше­
нию крепления элементов конструк­
ции фрезы, поэтому в процессе эк­
сплуатации необходимо постоянно 
следить за ее исправным состояни­
ем. Чтобы снизить повреждаемость 
элементов фрезы и поверхности 
бандажа, рекомендуется вести об­
точку с применением обдува возду­
хом. При этом не только снижается 
температура в зоне резания, но и 
сдувается горячая металлическая 
стружка, которая имеет большую 
твердость. Приспособление д ля  об­
дува фрезы воздухом используют в 
депо О р е н б ур г  Ю ж но-Уральской д о ­
роги с 1970 г. Опыт применения и 
техническая документация на это 
устройство даны в информационном 
листке N° Т65( 1815)-4044.

Необходимую точность обработки 
колеса по профилю  достигают при­
менением приспособления, которое 
позволяет перед обточкой правиль­
но установить фрезу относительно 
колесной пары. Такое приспособле­
ние имеется на станках или указано 
в паспорте на фрезу. Оно, помимо 
обеспечения точности выполнения 
профиля, исключает значительную 
разность нагрузок на цилиндриче­
ские резцы, что также способствует 
увеличению срока службы фрезы.

В период испытания фрез в раз­
личных депо Львовской дороги и об­
следования ряда депо Ю ж н о -У р а л ь ­
ской, Белорусской и других дорог 
были выявлены как положительный 
опыт применения приспособлений и

способов, позволяющих продлить 
срок службы фрез, так и нарушения 
в технологии обточки колесных пар.
К положительному опыту относятся: 
применение обдува фрез воздухом, 
а также предварительная обработка 
бандажей на станках А41 по ползу­
нам с окончательной обточкой на 
колесофрезерном станке.

8 некоторых депо своими сила- 
ми ремонтируют фрезы при повреж­
дении гнезд в резцедержателях*
В этом случае бракованные отвер­
стия в резцедержателе заваривают и 
просверливают новые. Но такой ре­
монт иногда приводит к нежелатель­
ным последствиям, так как незнание 
координаты этого отверстия по чер­
тежам и нарушение отладки вызы­
вает искажение профиля колеса & 
этой точке, что резко ухудшает чи­
стоту обрабатываемой поверхности.

К нарушениям в технологии об­
точки бандажей на колесофрезерных 
станках принадлежат: отсутствие пе­
риодичности проверки и наладки 
комплекта фрез (левой и правой) на 
приспособлениях; недостаточный кон­
троль установки фрезы относительно 
колесной пары; нерегулярные ре­
монт и проверки станков на диамет­
ры колес; невыполнение требований 
вторичного (чистового) прохода и 
температурного режима работы стан, 
ка.

Следствиями перечисленных не­
достатков являются: нарушение чи­
стоты обработанной поверхности; * 
смещение проф иля и толщина греб­
ня 27— 29 мм; разница диаметров 
колес более 2 мм; увеличение зазо­
ра между обработанной поверхно­
стью колесной пары и контршабло­
ном более 1 мм; эллипсность банда­
жей более 0,5 мм. Снижение требо­
ваний к обточке приводит к сокра­
щению пробега между плановыми 
видами ремонта, потерям дорогой 
бандажной стали и преждевременно­
му ремонту станочного парка в ре­
зультате перегрузок.

В заключение необходимо отме­
тить, что одним из непременных 
требований к техническому со д е р ­
жанию колесных пар является свое­
временный обмер колес, в том чис­
ле перед обточкой и после с реги­
страцией в специальных журналах 
формы ТУ-18. Строгое выполнение 
указанных рекомендаций позволит 
повысить надежность экипажной ча­
сти локомотивов. С ле ду е т  также пом­
нить, что состояние колесных пар 
влияет не только на экипаж локо­
мотива в целом, но и на рельсовое 
хозяйство, а в конечном счете —  на 
безопасность движения поездов.

М . В. Р О М А Н О В
заместитель начальника отдела 4г 

Ц Т  М П С  ^
Н. Г. БАРЫШЕВ. 

ведущий конструктор 
филиала ПКБ Ц Т  (г. Торжок)

В. В. Н ЕГЛ И Н С К И Й , 
старший научный сотрудник 

ВНИИЖТа
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9  Н А Ш А  БИ Б ЛИ О ТЕЧ К А

На помощника машиниста та:< же, как и на маши­
ниста, возлагается ответственность за обеспечение 
безопасности движения поездов.

2.14.5. Кочегар паровоза обязан: 
готовить топливо д ля  отопления паровоза, п р о ­

изводить набор воды, смазку трущихся частей тен­
дера, очистку окрашенных частей паровоза и тен­
дера, получать смазочные и обтирочные материалы, 
обеспечивать сохранное содержание кочегарного 
инвентаря, принимать участие в других работах со­
гласно указаниям машиниста и помощника.

III. О ТВ Е ТС ТВ Е Н Н О С ТЬ
3.1. Локомотивные бригады несут ответствен­

ность в установленном порядке за обеспечение:
строгого выполнения графика движения по­

ездов; безопасности движения;
правильного режима работы локомотивов (мо­

торвагонных поездов) и их узлов, своевременного 
устранения выявленных неисправностей;

качества выполнения технического обслужива­
ния локомотива ТО-1, его сохранности и находяще­
гося на нем оборудования, инструмента, средств 
индивидуальной защиты и сигнальных принадлеж­
ностей;

установленных норм расхода топливно-энергети­
ческих ресурсов на тягу поездов;

выполнения установленных по кругу обязанно­
стей требований сохранности перевозимых грузов; 

достоверности заполнения учетных документов; 
выполнения требований настоящей Инструкции.
3.2. Должностная инструкция локомотивной 

бригаде и машинисту-инструктору, утвержденная 
М П С  19 ноября 1971 г. № ЦТ/2967, упраздняется.

П. И. КЕЛЬП ЕРИ С, 
начальник Ц Т  М П С

— 1 2—..............................................Линия

дополнительно возлагают обязанности по обучению 
прикрепленных локомотивных бригад передовым 
приемам по уходу за локомотивом и содержанию 
его в технически исправном состоянии, по проверке 
полноты и качества технического обслуживания и 
текущего ремонта локомотива, выполняемого локо­
мотивными бригадами и слесарями.

2.14.2.1. Машинист имеет право:
пользоваться служебной телефонной, телеграф­

ной связью для  информации причастных руководи­
телей вплоть до министра о всех обнаруженных не­
достатках по обеспечению графика и безопасности 
движения;

производить запись в фо рм уляр помощника ма­
шиниста при нарушении им установленного порядка 
по уходу и содержанию локомотива в технически ис­
правном и санитарно-гигиеническом состоянии;

2.14.3. Ответственный (старший) машинист имеет 
право:

по поручению прикрепленных бригад принимать 
локомотив на социалистическую сохранность;

производить запись в фо рм уляр прикрепленно­
го машиниста и его помощника о всех выявленных 
недостатках по уходу и содержанию локомотива в 
технически исправном и санитарно-гигиеническом 
состоянии;

представлять в установленном порядке началь­
нику депо лучших машинистов и помощников маши­
нистов для  поощрения и повышения квалификации;

2.14.4. Помощник машиниста обязан:
в пути следования и при выполнении маневровых 

передвижений четко выполнять установленный регла­
мент переговоров;

при следовании на красный сигнал подходить к 
к машинисту, неоднократно повторять показание

| ЭТО ДОЛЖЕН
I ВЫПОЛНЯТЬ КАЖДЫЙ
| ДОЛЖНОСТНАЯ ИНСТРУКЦИЯ 
! ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДЕ ЦТ 1 4489
К
X
§ Настоящая Инструкция утверждена М П С  12 мая

1987 г. и будет введена в действие специальным ука- 
5 занием М П С  в 1988 г.
5 I. О БЩ И Е П О Л О Ж Е Н И Я

1.1. Машинистами локомотивов или моторвагон- 
~  ных поездов назначают лиц, имеющих свидетельства
, на право управления локомотивом (моторвагонным

поездом) соответствующего вида тяги, после сдачи 
ими проверочных испытаний в комиссии локомотив­
ного депо в знании Правил технической эксплуата­
ции железных дорог Союза ССР, Инструкций по сиг­
нализации, по движению поездов и маневровой рабо-

i те на железных дорогах Союза ССР, Правил и Инст­
рукций по технике безопасности и производственной 
санитарии, Устава о дисциплине работников железно-

Чтобы сделать малоформатную книжечку, нужно вынуть из 
журнала с. 27—30, разрезать их пополам, вложить друг в 
друга согласно нумерации и сшить.

разреза--------------------- —I —

1.5. Лиц, назначенных машинистом или помощни­
ком машиниста локомотива (моторвагонного поез­
да), имеющих медицинское заключение о их при­
годности, допускают к работе после инструктажа, 
обучения и проверки знаний правил и инструкций 
по технике безопасности и производственной сани­
тарии при наличии соответствующей квалификаци­
онной группы по технике безопасности.

1.6. Состав локомотивных бригад и порядок о б ­
служивания ими локомотивов (моторвагонных по­
ездов) устанавливает начальник железной дороги в 
зависимости от типов локомотивов (моторвагонных 
поездов), а также от местных условий на основе ут­
вержденных М П С  систем обслуживания.

1.7. По рядок работы локомотивных бригад при 
совмещении профессий на моторвагонных поездах, 
при обслуживании локомотивов одним машинистом 
устанавливает начальник дороги с учетом местных 
условий.

1.8. Машинисты локомотивов, назначаемые для 
работы на локомотивах (моторвагонных поездах) с 
обслуживанием их в одно лицо, должны иметь стаж 
работы в должности машиниста не менее года.

1.9. Д л я  обеспечения безопасности движения и 
четкого взаимодействия в процессе работы состав 
локомотивной бригады должен быть постоянным.

Персональный состав локомотивных бригад для 
совместной работы комплектуют два раза в год к 
летнему и зимнему графику движения с учетом де­
ловых и моральных качеств работников и объявля­
ют в приказе начальника депо.

К менее опытному машинисту локомотива (при 
стаже работы менее одного года) прикрепляют 
квалифицированного помощника машиниста со ста­
жем работы не менее одного года.

- 10 - — 3—
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дорожного транспорта СССР, действующих приказов, 
указаний и инструкций, относящихся к кругу обязан­
ностей локомотивных бригад, и при наличии письмен­
ного заключения машиниста-инструктора об их при­
годности к самостоятельной работе на конкретных 
участках и станциях (при маневровой работе).

1.2. Заключение по работе помощника машини­
ста локомотива, имеющего свидетельство на право 
управления локомотивом, о возможности его 
допуска к самостоятельной работе в должности ма­
шиниста дает машинист-инструктор после выполне­
ния с ним не менее одной поездки в обоих направ­
лениях на каждом участке обслуживания. Такие по­
ездки производят по указанию начальника локомо­
тивного депо при наличии письменной рекоменда­
ции машиниста, которому была поручена подготов­
ка помощника машиниста к самостоятельной работе 
машинистом в течение последних трех месяцев их 
совместной работы; письменной рекомендации ма­
шиниста-инструктора по подготовке машинистов из 
помощников, имеющих свидетельство на право уп­
равления локомотивом, а при его отсутствии —  
прикрепленного машиниста-инструктора о прохож­
дении полного курса практического обучения на 
действующих тренажерах, моделях, схемах и д р у ­
гих пособиях.

1.3. Помощниками машинистов локомотивов 
или моторвагонных поездоц назначают лиц, имею­
щих документы о присвоении профессии помощника 
машиниста локомотива (моторвагонного поезда) со­
ответствующего вида тяги и сдавших проверочные 
испытания в комиссии локомотивного депо.

1.4. Объем знаний при испытании на должность 
машиниста и помощника машиниста локомотива ус­
танавливает Министерство путей сообщения СССР.
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Списки персонального состава бригад должны 
находиться у дежурного по депо.

Изменение персонального состава бригад до п у ­
скается только с разрешения начальника депо или 
его заместителя.

1.10. На локомотивы пассажирского движения 
назначают, как правило, машинистов локомотивов
I и II классов.

В исключительных случаях по представлению 
руководства депо и с разрешения начальника о тде ­
ления железной дороги на локомотивы пассажир­
ского движения могут назначать машинистов локо­
мотивов и более низкого класса квалификации.

Списки машинистов, допущенных к работе на 
локомотивы в пассажирском движении, рассматри­
вает и утверждазт начальник отделения железной 
дороги по представлению руководства депо с уче­
том мнения трудового коллектива к летнему и 
зимнему графику движения пассажирских поездов, 
а также при дополнительном назначении отдельных 
машинистов.

На моторвагонные поезда машинистов назнача­
ет начальник депо независимо от класса квалифи­
кации.

1.11. Машинистов локомотивов при перемеще­
нии на другой участок или вид работы, изменении 
серии локомотива или имеющих перерыв в работе 
свыше трех месяцев допускают к самостоятельной 
работе после контрольно-инструкторской поездки и 
письменного заключения машиниста-инструктора. 
При перерыве в работе до трех месяцев, если за 
это время произошли какие-либо изменения на yva- 
стках и станциях (в расположении сигналов, сред­
ствах связи и т. д), машиниста допускают к работе 
только после дополнительного инструктажа и про­

сигнала и при необходимости самому принимать 
меры к остановке поезда;

при остановке поезда из-за срабатывания тор­
мозов без участия машиниста выяснить причину пу­
тем проверки целостности состава поезда, полож е­
ния концевого крана и воздушного рукава на послед­
нем вагоне, наличия сигнала на нем, списать номер 
последнего вагона и сверить его с номером, ука­
занным в натурном листе;

контролировать работу машин, узлов, механиче­
ского оборудования и агрегатов локомотива, полу­
чать смазочные материалы, своевременно смазывать 
трущиеся детали, содержать локомотив 8 чистоте, 
осматривать его и под руководством машиниста 
устранять обнаруженные недостатки; на паровозе, 
кроме того, производить отопление и питание кот­
ла водой.

При утрате машинистом способности управлять 
локомотивом помощник машиниста, не имеющий 
права самостоятельного управления, обязан остано­
вить поезд (локомотив) и закрепить его от само­
произвольного ухода установленным порядком. По 
радиосвязи передать сообщение машинистам поез­
дов, следующих по перегону, о вынужденной оста­
новке с указанием километра, а также доложить о 
случившемся поездному диспетчеру или дежурному 
ближайшей станции. При неисправности радиосвязи 
передать о случившемся на ближайшую станцию че­
рез работника ж елезнодорож ного транспорта.

По рядок вывода поезда с перегона в таких слу­
чаях определяет поездной диспетчер.

Если помощник машиниста имеет право управ­
ления локомотивом, то он может с особой бдитель­
ностью и пониженной скоростью довести поезд до 
ближайшей станции.
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выполнение графика движения, не допуская перегру­
зок тяговых электродвигателей, трансформаторов, 
дизель-генератора; не допускать вождения поездов, 
вес которых превышает критический.

2.12. П ер ед  уходом с работы: сдать дежурному 
по депо в установленном порядке заполненный 
маршрут, ф о рм уляр машиниста, ленту скоростеме­
ра за выполненную поездку, бланки пр е дуп р е ж де ­
ний и справку о тормозах (за исключением случаев 
смены бригад без отцепки локомотива), рукоятку 
реверсора и ключи от щита (пульта) управления ло ­
комотивом или от замка на регуляторе паровоза, а 
также ключи от кабины локомотива; произвести за­
пись в книгу замечаний о всех недостатках, выяв­
ленных в пути следования, угрожающих безопасно­
сти движения поездов.

2.13. Локомотивная бригада, у которой в пути 
следования произошла порча локомотива (мотор­
вагонного поезда) или другой брак в работе по воз­
вращении в депо долж на дать начальнику депо или 
его заместителю, а при их отсутствии деж урному по 
депо подробно е письменное объяснение.

2.14. Кроме того, машинист обязан:
2.14.1. Руководить работой всех лиц, входящих в 

состав локомотивной бригады, контролировать -их 
действия, быть требовательным в выполнении ими 
служебных обязанностей;

при ведении поезда и маневровых передвиже­
ниях, точно выполняя требования П ТЭ, инструкций, 
приказов и указаний, обеспечивать безопасность 
движения;

применять передовые методы вождения поез­
дов, производства маневровой работы, экономии 
топлива, электроэнергии.

2.14.2. На ответственного (старшего) машиниста
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2.6. Проходить установленным порядком п р е д - 
рейсовый медосмотр, инструктаж, знакомиться с д о ­
кументами по безопасности движения.

2.7 Выполнять оперативные распоряжения д е ­
журного по основному или оборотному депо, пунк­
ту оборота локомотивов или подмены локомотивных 
бригад, машиниста-инструктора, поездного диспет­
чера по локомотивам, поездного диспетчера, энер­
годиспетчера, маневрового диспетчера, деж урного 
по станции или др уго го  лица, ответственного за о р ­
ганизацию движения поездов и производство ма­
невров.

2.8. Производить приемку и сдачу локомотива 
с точным соблюдением требований местных инст­
рукций, действующих положений по техническому 
обслуживанию электровозов и тепловозов, мотор­
вагонных поездов.

2.9. Контролировать установленным порядком 
работу машин, механизмов, агрегатов локомотива 
(моторвагонного поезда) в пути следования, на 
станциях во время стоянок и при производстве ма­
невровой работы.

Проверять состояние ходовых частей и нагрев 
буксового узла колесных пар при стоянках локомо­
тивов на промежуточных станциях.

2.10. При выявлении неисправности на локомо­
тиве, которая не может быть устранена в пути сле­
дования, принимать все необходимые меры д ля  
сохранности локомотива и быстрейшего освобожде­
ния перегона.

2.11. Экономно расходовать топливо (электро­
энергию), смазочные, обтирочные и другие матери­
алы; содержать в исправном состоянии инвентарь, 
инструмент, индивидуальные средства защиты; соб­
людать режим ведения поезда, обеспечивающий

верки знаний об особенностях работы в изменен­
ных условиях, а при необходимости с ним совер­
шают контрольно-инструкторскую поездку.

1.12. Перевод рабочих локомотивных бригад, 
имеющих свидетельства на право управления локо­
мотивом, на более ответственную работу (из по­
мощников машинистов в машинисты или переме­
щение их с грузового движения на пассажирское, 
на обслуживание локомотива в одно лицо и т. д.) 
осуществляют с учетом деловых и моральных ка­
честв работника после обсуждения в трудовом ко л­
лективе в соответствии с действующим законода­
тельством.

1.13. Машинист локомотива не имеет права пе­
редавать управление локомотивом никому, за иск­
лючением машиниста-инструктора и машиниста, о бу­
чающего его передовым методам вождения поез­
дов.

В целях подготовки машинистов локомотивов 
из числа помощников, а также при переквалифика­
ции работников локомотивных бригад на новые ви­
ды тяги, машинист может доверять управление ло ­
комотивом под своим наблюдением и личную от­
ветственность помощнику машиниста или машини­
сту, работающему в качестве дублера машиниста в 
соответствии с порядком, установленным на дороге.

1.14. В исключительных случаях, когда возника­
ет необходимость машинисту отлучиться с локомо­
тива, он обязан остановить его в таком месте, что­
бы была обеспечена безопасность пропуска п о д ­
вижного состава по горловинам и соседним путям, 
затормозить локомотив, изъять из контроллера ру­
коятку реверсора, отключить быстродействующий 
выключатель (на паровозе поставить реверс на 
центр и открыть продувательные краны цилиндров)

КОММЕНТАРИЙ К НОВОЙ ИНСТРУКЦИИ

С момента издания последней дей­
ствующей должностной инструк­

ции локомотивной бригаде и маши- 
нисту-инструктору №  ЦТ/2967 от 19 
ноября 1971 г. прошло более 16 лет. 
Естественно, за этот период произо­
шли существенные изменения в ра­
боте дорог. Резко возросла техни­
ческая вооруженность депо, завер­
шена реконструкция тяги и все пере­
возки осуществляются только элект­
ровозами и тепловозами.

Внедрены прогрессивные формы 
эксплуатации локомотивов и органи­
зации работы локомотивных бригад. 
Шире применяется вычислительная 
техника, в том числе д ля  совершен­
ствования работы локомотивных 
бригад. В связи с этим переиздава­
лись основополагающие нормативные 
документы по организации работы 
д орог и работников всех подразде­
лений —  ПТЭ, Инструкции, Устав о 
дисциплине работников ж елезнодо­
рожного транспорта и др.

Это в той или иной мере вносило 
дополнительные требования к орга­
низации работы бригад и машини- 
стов-инструкторов. Конкретные изме­
нения нашли отражения в приказах 
М П С  от 28 апреля 1979 г. N2 21Ц З

« О  мерах по обеспечению безопас­
ности движения в локомотивном хо­
зяйстве железных д о р о г »  и от 20 
июня 1986 г. №  28Ц « О  мерах по 
улучшению технического содержания 
и использования локомотивов, орга­
низации труда и отдыха локомотив­
ных бригад».

В частности, приказом 21 ЦЗ  пре­
дусмотрено с целью повышения ка­
чества подготовки машинистов к са­
мостоятельной работе вводить в ло ­
комотивных депо при наличии 300 
и более бригад дополнительно к 
установленным нормативам д о л ж ­
ность машиниста-инструктора по п о д ­
готовке машинистов из числа помощ­
ников, имеющих свидетельство на 
право управления локомотивом. Этим 
же приказом установлен регламент 
основных переговоров при введении 
поезда и производстве маневров 
между машинистом и помощником, 
а также дежурным по станции и 
поездным диспетчером.

В связи с систематическими случа­
ями оставления вагонов на перего­
нах из-за их разъединений, приводя­
щих к столкновению с ними вслед 
идущих поездов, д ля  помощника ма­
шиниста установлены дополнительные
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обязанности при остановке поезда 
вследствие срабатывания автотор­
мозов.

Кроме того, от руководителей 
подразделений локомотивного хозяй­
ства поступали различные предлож е­
ния по изменению порядка организа­
ции работы бригад. Весь этот комп­
лекс вопросов призвал к необходи­
мости пересмотреть должностные ин­
струкции работников локомотивных 
бригад и машиниста-инструктора. При 
разработке инструкций было решено 
издать их раздельно д ля  бригады и 
машиниста-инструктора.

Теперь о конкретных изменениях.
Д О Л Ж Н О С Т Н А Я  И Н С ТР УК Ц И Я  

Л О К О М О Т И В Н О Й  БРИГАДЕ
Д л я  получения заключения маши­

ниста-инструктора о пригодности по­
мощника машиниста к самостоятель­
ной работе в качестве машиниста 
введено дополнительно требование 
наличия письменной рекомендации 
(п. 1.2) от машиниста и машиниста- 
инструктора, которым была поручена 
подготовка помощника.

В соответствии с требованиями 
охраны труда работники локомотив­
ных бригад должны иметь соответ­
ствующую квалификационную группу 
по технике безопасности. Это отра­
жено в п. 1.5.

На ряде д о р о г пригородные по­
езда обслуживаются без проводника 
в хвостовом вагоне, что нашло отра-

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



/

и оставить локомотив под наблюдением помощника 
При отсутствии помощника уход с локомотива д о ­
пускается после приведения локомотива установ­
ленным порядком в нерабочее состояние.

В отсутствие машиниста другим рабочим брига­
ды приводить локомотив в движение запрещается.

1.15. При необходимости пропуска локомотива 
на участок с незнакомым машинисту профилем пу­
ти, расположением станций и сигналов в помощь 
машинисту должен выделяться проводник из числа 
машинистов или помощников, имеющих свидетель­
ство на право управления локомотивом и стаж ра­
боты на данном участке не менее двух лет, а также 
заключение машиниста-инструктора в знании проф и­
ля пути и условий вождения поездов на данном 
участке.

Проводник обязан давать информацию действу­
ющему машинисту о режиме ведения поезда в со­
ответствии с профилем впереди лежащего пути и 
вести наблюдение за сигналами с тем, чтобы обес­
печить безопасное следование поезда и выполнение 
графика.

В этих случаях ответственность за безопасное и 
своевременное ведение поезда возлагается на дей­
ствующего машиниста локомотива и проводника в 
соответствии с Уставом о дисциплине работников 
железнодорожного транспорта СССР.

1.16. Из числа машинистов, закрепленных за ло ­
комотивом или моторвагонным поездом, одного, 
наиболее авторитетного и квалифицированного ма­
шиниста решением собрания этих локомотивных 
бригад назначают ответственным (старшим) за руко­
водство по уходу и содержанию ими подвижного 
состава в технически исправном состоянии.

II. О Б Я З А Н Н О С ТИ  И ПР А В А Л О К О М О ТИ В Н О Й  
БРИГАДЫ

2.1. Рабочие локомотивной бригады обязаны 
знать и точно выполнять:

П Т Э  Инструкции по сигнализации и по движе­
нию поездов и маневровой работе на железных д о ­
рогах СССР.

действующие приказы, инструкции и указания, 
относящиеся к кругу обязанностей работников ло­
комотивной бригады;

Устав о дисциплине работников ж елезнодорож ­
ного траспорта С С С Р ;

требования правил и инструкций по технике бе­
зопасности и производственной санитарии при экс­
плуатации, ремонте локомотивов и моторвагонного 
подвижного состава, а также пожарной безопасно­
сти на локомотивах и моторвагонном подвижном 
составе; настоящую Инструкцию.

2.3. Постоянно повышать свою квалификацию, 
технические знания.

2.4. Являться на работу хорошо отдохнувшими, 
одетыми по форме и в сроки, определяемые графи­
ком работы или же по вызову дежурного по депо.

2.5. При невозможности явки на работу к уста­
новленному сроку об этом немедленно ставить в из­
вестность деж урного по депо или нарядчика локо­
мотивных бригад.

При нахождении на работе иметь при себе:
машинисту —  удостоверение личности, формуляр 

машиниста, технический ф о рмуляр, талон преду ­
преждения, расписание движения поездов, выписку 
о допускаемых скоростях движения;

помощнику машиниста —  свидетельство помощ­
ника машиниста, технический формуляр, талон пре­
дупреждения, выписку о допустимых скоростях.

- 7 —

жение в п. 1.7. О д н о  из условий при 
назначении машинистов д ля  работы 
в одно лицо —  наличие стажа рабо­
ты в должности машиниста не менее 
года изложено в п. 1.8.

В качестве проводника может вы­
деляться не только машинист, но и 
опытный помощник, имеющий право 
управления локомотивом, стаж рабо­
ты на данном участке не менее 2-х 
лет и соответствующее заключение 
машиниста-инструктора (п. 1.15). Это 
положение введено по предлож ени­
ям дорог.

Предрейсовые медицинские ос­
мотры введены во всех основных 
депо и прохождение их для  бригад 
обяз?хельно- Время, затраченное на 
осмотр, является рабочим и п о д ле ­
жит оплате (п. 2.6).

В п. 2.7 конкретизирован пере­
чень должностных лиц, оперативные 
распоряжения которых обязан вы­
полнять машинист.

В пункте 2.14 2 конкретизированы 
обязанности ответственного (старше­
го) машиниста при работе с прикреп­
ленными бригадами и обслуживании 
локомотива.

В одном из обращений министра к 
машинистам локомотивов им было 
разрешено при необходимости ис­
пользовать служебную телефонную 
и телеграфную связь д ля  информа­
ции причастных руководителей о всех 
нарушениях, срывающих график и

безопасность движения. Это расши­
рило права машиниста (п. 2.14.2.1).

Расширены также права ответст­
венного (старшего) машиниста с уче­
том инициатив передовых машинис­
тов и коллективов, например, маши­
ниста депо Москва-Сортировочная 
т. Соколова В. Ф . — дважды Героя 
Социалистического Т р у д а — о взятии 
на социалистическую сохранность 
ввереной техники (п. 2.14.3).

В п. 2.14.4 определены основные 
обязанности помощника машиниста. 
С ле дуе т  обратить внимание на поря­
док действий помощника без участия 
машиниста при остановке поезда из- 
за срабатывания тормозов. О н  пре­
дусматривает обязательную проверку 
наличия в поезде хвостового вагона.

В разделе III предусмотрена от­
ветственность бригад за соблюдение 
должностных обязанностей. П о дчерк­
нута ответственность ;за правильное 
заполнение учетных документов и, 
прежде всего, маршрута машиниста, 
исключающих приписки рабочего 
времени, искажение расхода элект­
роэнергии и топлива и др.

Д О Л Ж Н О С Т Н А Я  И Н С ТР УК Ц И Я  
М А Ш И Н И С Т У -И Н С Т Р У К Т О Р У  

Л О К О М О ТИ В Н Ы Х  Б Р И ГА Д
(Она будет опубликована в следу ­

ющем номере журнала.)
Основные положения по органи­

зации работы машинистов-инструкто- 
ров сохранены. В то же время вне­

сены отдельные изменения, добавле­
ния, предусматривающие расширение 
самостоятельности в работе машини­
ста-инструктора.

В соответствии с Законом о го­
сударственном предприятии (объе­
динении) кандидатура машиниста-ин­
структора до назначения на д о лж ­
ность обсуждается в трудовом кол­
лективе (п. 1.1).

Д л я  повышения уровня квалифи­
кации машинистов-инструкторов пре­
дусмотрена их работа в качестве ма­
шинистов локомотивов на одну-дв е  
поездки в месяц.

В соответствии с нормативами 
М П С  в депо разрешается д ополни ­
тельно вводить должность машини­
ста-инструктора для  обучения и ин­
структажа бригад (п. 1.3).

В разделе «Обязанности машини­
ста-инструктора» (п. 2.1) упорядочена 
их работа с молодыми машинистами 
в первые два года самостоятельной 
деятельности последних. Кроме того, 
определены персональные обязан­
ности машинистов-инструкторов, вы­
деленных д ля  обучения и инструкта­
жа локомотивных бригад по рацио­
нальному использованию электро­
энергии, а также подготовке машини­
стов локомотивов из числа помощни­
ков с правом управления локомоти­
вом.

В. В. Я ХО Н ТО В,
зам. начальника Ц Т  М П С
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РЕЦИРКУЛЯЦИЯ НАГРЕТОГО ВОЗДУХА 
В ХОЛОДИЛЬНИКЕ ТЕПЛОВОЗА ТЭ10
О пыт обслуживания тепловозов типа ТЭ10 в зимних 

условиях показывает, что температура теплоносителей 
дизеля изменяется в широких пределах из-за нестабильно­
сти режима работы холодильника. При эксплуатации локо­
мотива в холодное время на холостом ходу, малых и сред­
них нагрузках вода второго контура и масло дизеля не 
нагреваются до установленных пределов даже при высо­
кой температуре воды первого контура. Это связано с 
тем, что зимой значительно уменьшается количество теп­
ла, выделяемого наддувочным воздухом в систему охл аж ­
дения.

Расположение водовоздушных секций первого и вто­
рого контуров охлаждения в одной шахте и автоматиче­
ское регулирование температуры воды не обеспечивают 
постоянный уровень нагрева теплоносителей дизеля. Зн а ­
чительные перепады температур воды и масла приводят 
к знакопеременным напряжениям в жестких соединениях 
трубок с решетками, образованию усталостных трещин и 
как результат к возникновению течи секций радиаторов. 
Низкая температура теплоносителей дизеля вызывает не­
полное сгорание топлива в цилиндрах на холостом ходу 
и малых нагрузках, что снижает экономичность локомотива.

Чтобы исключить перечисленные недостатки в работе 
холодильника тепловозов типа ТЭ10, предлагаем использо­
вать устройство внутрикамерной рециркуляции нагретого 
воздуха. Устройство рециркуляции может быть применено 
на тепловозах с шахтой холодильника, оборудованной 
средними водяными коллекторами коробчатого сечения. 
Последние позволяют обеспечить подвод нагретого воздуха 
из нагнетательной камеры вентилятора к фронту нижних 
водовоздушных секций радиатора.

Схема внутрикамерной рециркуляции нагретого возду­
ха показана на рис. 1. На схеме видно, что входное сече­
ние к фронту холодильника закрыто съемными перегород­
ками толщиной 1,5 мм, которые крепятся к стенке кузова 
тепловоза и не воспринимают усилий от воздействия верх­
него водяного коллектора. Пространство под перегородка­
ми имеет ширину вдоль всего фронта 0,05 и длину 3 м, а 
общее сечение 0,3 м2.

Вместе с тем пространство камеры смешения, распола­
гаемое ниже верхнего водяного коллектора (между ф рон ­
том водовоздушных секций и кромками полностью откры­
тых створок боковых жалюзи), имеет ширину 140 мм, а 
при закрытых жалюзи —  до 180 мм. В таком объеме м ож ­
но довольно равномерно перемешивать нагретый воздух с 
холодным, поступающим через жалюзи снаружи. При этом 
в устройстве рециркуляции сохраняется вертикальное (се­
рийное) расположение двухъярусных водовоздушных сек­
ций в шахте существующей конструкции.

Для подвода нагретого воздуха к фронту водовоздуш­
ных секций холодильника и в дизельное помещение на 
стенках диффузора вентилятора тепловозов типа ТЭ10 
предусмотрены четыре окна, каждое размером 670X130 мм. 
Окна, через которые нагретый воздух поступает в дизель­
ное помещение, размещены по бокам расширительного ба­
ка. Общая площадь этих окон составляет около 0,43 м2. 
Вентилятор холодильника с рабочим колесом диаметром
2 м при наибольшей частоте вращения 1160 об/мин нагне­
тает около 280 тыс. м3/ч воздуха. Охлаждающие жидкости 
отводят от дизеля 10Д100 на номинальной мощности 
1750 тыс. ккал/ч тепла.

Устройство внутрикамерной рециркуляции нагретого 
воздуха испытывали на тепловозе 2ТЭ10М-2545 под реоста­
том Экспериментального кольца В Н И И Ж Т а при темпера­
туре окружающей среды минус 14 °С, на позициях конт­
роллера управление пк =  0, 1, 3, 6, 9, 12 и 15, в автома­
тическом режиме управления работой холодильника. Опы­
ты проводили в Два этапа: сначала с включенным устрой­

ством рециркуляции нагретого воздуха, а затем без его 
включения (при серийном исполнении холодильника).

На каждой нагрузке дизеля после достижения посто­
янства режима температур теплоносителей замеряли для 
сравнения параметры. Испытания проводили без межкон- 
турного перепуска охлаждающей воды дизеля; боковые 
жалюзи с обеих сторон холодильника зачехляли наполо­
вину.

Результаты исследований показали, что благодаря 
устройству рециркуляции нагретого воздуха при уменьше­
нии нагрузки на дизель автоматически понижается стати­
ческая неравномерность температур теплоносителей. На 
средних и малых нагрузках, холостом ходу дизеля темпе­
ратуры воды второго контура и масла стабильно поддер­
живаются выше на 15— 17 °С, чем в серийном холодильни­
ке (рис. 2). При постоянно повышенной температуре мас­
ла (не ниже 70 °С) снижается работа на преодоление сил 
трения в дизеле, сокращается загрязнение выхлопного 
тракта.

Зависимость суммарного расхода нагретого воздуха 
через окна диффузора вентилятора холодильника теплово­
за 2ТЭ1 ОМ-2545 от позиции контроллера машиниста пока­
зана на рис. 3. Наибольший расход нагретого воздуха 
(48 тыс. м3/ч) получен на пк= 1 5  при полностью открытых 
боковых и частично открытых (на два зуба рычажного 
механизма) верхних жалюзи. Скорости нагнетания в окнах 
диффузора вентилятора составили 38 м/с.

На малой нагрузке дизеля скорость нагретого возду­
ха в окнах нагнетания к фронту холодильника не превы­
шает 10 м/с. В этих условиях на опытном тепловозе при 
полной мощности поступает тепла около 410 тыс. ккал/ч, а 
на малых его нагрузках —  около 100 тыс. ккал/ч.

Устройство внутрикамерной рециркуляции на теплово­
зе типа ТЭ10 позволяет в зимних условиях создать подвод 
нагретого воздуха к фронту водовоздушных секций и в 
дизельное помещение. В результате на всех режимах р а ­
боты локомотива поддерживается оптимальная температу­
ра воды и масла дизеля, предотвращается замерзание воды 
в секциях радиатора, сокращается число случаев их течи и 
удлиняется срок службы холодильника. Поступление на­
гретого воздуха в дизель на холостом ходу, малых и 
средних нагрузках улучшает смесеобразование и повышает

Рис. I. Схема внутрикамерной рециркуляции нагретого воздуха:

1 — окна нагнетания нагретого воздуха на диффузоре; 2 — листо­
вая съемная перегородка; 3 — верхний водяной коллектор; 4 — про­
странстве для подвода нагретого воздуха к фронту холодильника; 
5  _  средний водяной коллектор. 6 — болт крепления листовой пере­
городки; 7 — расширительный бак
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Рис. 2. Зависимости температуры йоды и масла на выходе из дизе­
ля (tBJ и tM|), воды второго контура ( tu2) и температуры нагретого 

воздуха на выходе из нагнетательной камеры к фронту холодильни­
ка и в дизельное помещение (tBOa) от позиции контроллера управле­

ния тепловозом 2ТЭ10М-2545 при tQ= — 14 °С (пунктирная линия — 

рециркуляция нагретого возуха отключена, сплошная — рециркуля­
ция нагретого воздуха включена)

полноту сгорания топлива, сокращает разжижение картер- 
ного масла несгоревшим топливом. В конечном результате 
снижаются расход топлива и загрязнение выхлопного 
тракта дизеля. Кроме того, подвод в дизель нагретого воз­
духа способствует при низких температурах окружающей 
среды поддержанию номинальных допускаемых давлений 
сгорания топлива в цилиндрах и номинальной частоты 
вращения вала турбокомпрессора.

При подготовке тепловоза к работе в осенне-зимних 
условиях выполняют следующие работы. Открывают мон­
тажные люки на крыше холодильной камеры и отворачи­
вают болты крепления б листовых перегородок 2 (см. 
рис. 1).

Перегородки снимают, а болты снова заворачивают на 
прежние места для сохранности. Затем открывают окна 
нагнетания на диффузоре 1 и убирают заслонки. Все лис­
товые перегородки и заслонки скрепляют проволокой и

О 2 4 6 в 10 12 Яд-

Рис. 3. Суммарный расход 
нагретого воздуха G, посту­
пающего в дизельное поме­
щение и к фронту холодиль­
ника через окна диффузора 
вентилятора на теплов' 
2ТЭ1 ОМ-2545

помещают для хранения в нагнетательную камеру между 
диффузором вентилятора и задней стенкой кузова тепло­
воза. Монтажные люки на крыше холодильной камеры 
плотно закрывают. Для поступления нагретого воздуха в 
дизель из машинного помещения полностью открывают все 
заслонки на коробах воздушных фильтров.

Устройство внутрикамерной рециркуляции холодильни­
ка работает постоянно в течение зимы на всех нагрузках 
и холостом ходу дизеля. Температуру нагретого воздуха 
на выходе из нагнетательной камеры вентилятора холо­
дильника в дизельное помещение поддерживают в преде­
лах от +40 до +45 °С.

С наступлением зимы зачехляют не менее 2/з фронта 
секций радиатора нижнего яруса с обеих сторон холодиль­
ника. П о мере дальнейшего снижения температуры окру­
жающей среды фронт зачехления секций радиатора увели­
чивают. При наружной температуре ниже — 40 °С фронт 
секций радиатора с правой стороны холодильника полно­
стью зачехляют, а на. левой стороне фронта щит зачехле­
ния открывают на 100 мм.

Для эффективного использования внутрикамерной ре­
циркуляции нагретого воздуха в зимних условиях величи­
ну открытия створок жалюзи регулируют в зависимости 
от температуры окружающего воздуха. Если температура 
наружного воздуха составляет от 0 до — 20 °С, полностью 
открывают боковые и наполовину верхние жалюзи, а ког­
да ниже -—20 °С, наполовину ограничивают открытие боко­
вых жалюзи и в зависимости от величины поддержания 
повышенных стабильных температур теплоносителей дизеля 
уменьшают открытие верхних жалюзи.

При более низких температурах (ниже — 40 °С) огра­
ничивают открытие боковых створок жалюзи со стороны 
первого контура охлаждения на минимальную величину, 
для чего штырь на секторе привода жалюзи устанавлива­
ют в первое отверстие от начального положения. При этом 
боковые жалюзи на правой стороне фронта холодильника 
полностью закрывают.

В период использования устройства рециркуляции на­
гретого воздуха на всех режимах работы тепловоза, авто­
матическом и ручном управлении холодильником рекомен­
дуется поддерживать температуру масла на выходе из ди­
зеля под нагрузкой не менее 70 °С, а на холостом ходу — 
не менее 6 5 °С. Соответственно температура воды под на­
грузкой должна составлять не менее 80 °С, а на холостом 
ходу —  не менее 75 °С.

Перед каждым сбросом нагрузки дизеля с помощью 
тумблера на пульте управления необходимо закрыть боко­
вые жалюзи независимо от температуры воды и масла в 
системе охлаждения, а также перейти на ручное управле­
ние вентилятором. При температуре окружающего воздуха 
ниже — 20 °С рекомендуется ограничить выход рейки гид­
ропривода вентилятора холодильника до 15— 20 мм.

Для перехода на летний режим эксплуаатции теплово­
зов все ранее снятые детали устанавливают на прежние 
места, а все заслонки на коробах воздухоочистителя для 
забора воздуха снаружи закрывают.

Кандидаты технических наук 
Е. Я. Р О ГА Ч Е В , В. И. НИК И ТИ Н , П. М. ЕГУ Н О В ,

инж. В. П. М АКСИМ ОВ,
вниижт

3
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ф Перспективы развития отечественного электровозостроения 
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ответы на вопросы

Т р уд
и заработная плата

ные поезда или индивидуальных норм и расценок, учиты­
вающих фактическое время. При повременной системе 
т р уд  оплачивается за фактически затраченное время.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства М П С

Разрешается ли сокращать установленную  д ля  ло ко ­
мотивных бригад продолж ительность выходного дня! 
{В. Д . Губенок, машинист депо Ромны.)

В отдельных случаях допускается уменьшение п р о д о л ­
жительности отдыха в месте постоянной работы, но не 
более чем на одну четверть полагающегося отдыха с со­
ответствующим увеличением его после поездок. Однако 
отдых после поездки долж ен быть не менее 42 ч.

Имеет ли право бригада отказаться от поездки, если 
время отдыха сокращено более чем на одну четверть? 
(В. Д . Губенок.)

Не имеет,, если отдых после поездки составил не ме­
нее 12 ч. За его необоснованное сокращение (б олее чем 
на одну четверть) администрация депо несет ответствен­
ность. Исключением являются стихийные бедствия или чрез­
вычайные обстоятельства.

Стихийными бедствиями считаются снежные и песча­
ные заносы, обвалы, оползни, последствия ураганов, смер­
чей, бурь, наводнений и др. К чрезвычайным обстоятель­
ствам относятся: крушения, аварии, порчи подвижного со­
става, пути, средств сигнализации, вызвавшие задержку в 
движении поездов более 1 ч, пожары, пропуск поездов 
особого назначения и внезапная болезнь члена локо м о­
тивной бригады.

Считается ли выходным днем  отдых м еж ду поездками 
менее 42 ч? (В. Д . Губенок.)

Локомотивным и поездным работникам еженедельные 
дни отдыха предоставляются в любой день недели рав­
номерно в течение месяца путем добавления 24 ч к нор­
мальному отдыху, полагающемуся после последней поезд­
ки рабочей недели. При этом продолжительность ежене­
дельного отдыха не должна быть менее 42 ч. О  предостав­
лении еженедельного дня отдыха работник долж ен быть 
извещен накануне.

Число еженедельных дней отдыха в течение каждого 
месяца д ля  этих работников не до лж н о  быть менее числа 
воскресных дней данного месяца. Дни отдыха предостав­
ляют только в пункте постоянной работы. ,,

Какова продолж ительность непрерывной работы с 
поездами, в которых имеются вагоны с загрузкой 80 т! 
Как оплачиваются такие поездки! (В. В. Лещ енко, г. Ц е - 
линоград.)

—/ Если в составе находятся вагоны, ограничивающие ско­
рость движения, то продолжительность непрерывной ра­
боты может быть увеличена. Конкретное время устанав­
ливается в строгом соответствии с диспетчерским распи­
санием, но не более 12 ч. Т р у д  локомотивных бригад 
оплачивается с учетом норм пробега и расценок на по д о б -

Как оплачивается тр уд  локомотивной бригады, рабо­
тающей на пассажирском локомотиве, если время с ле д о ­
вания поезда по участку превышает установленное граф и­
ком из-за наличия предупреж дений об ограничении ско­
рости, задерж ек у закрытых входных и проходных свето­
ф о ров! (С . Н. Кравцов, машинист депо имени Т. Шев­
ченко.)

В случае увеличения времени следования по участку 
сверх установленного графиком из-за ограничения скоро­
сти т р уд  локомотивных бригад пассажирского движения 
д олж ен оплачиваться по часовым тарифным ставкам, уста­
новленным д ля  соответствующих поездов за все фактиче­
ски затраченное время.

И. В. ДОРОФЕЕВ,
начальник отдела планового, труда и заработной платы 

Главного управления локомотивного хозяйства М П С

Какие приборы  на локомотиве относятся к радиостан­
ции и автостопу и как распределяю тся обязанности по тех­
ническому содерж анию  этих устройств между работниками 
ТЧ и Ш Ч! (М . В. Загорудько, г. Магдагачи, Амурская обл.)

Д л я  автостопа на локомотиве используют электропнев- 
матический клапан (ЭПК), управляемый дешифратором л о ­
комотивной сигнализации и непосредственно связанный с 
тормозной системой поезда. Техническое обслуживание 
Э П К  ведут работники локомотивного депо, а дешифрато­
ра —  дистанции сигнализации и связи.

В перечень приборов локомотивной сигнализации и 
автостопа, который дан в приложении I к «Инструкции по 
техническому обслуживанию автоматической локомотивной 
сигнализации с автостопом, устройством проверки бди­
тельности машиниста и контролем скорости движения по­
езда ( А Л С Н ) »  №  ЦШ-ЦТ/3816, включены: фильтр локомо­
тивной сигнализации, который обслуживают работники ШЧ, 
и фильтр источника питания, техническое содержание кото­
рого обеспечивают работники ТЧ.

К радиостанции относятся блоки: пульт управления с 
м икротелефонной трубкой; приемопередатчик; вызывной 
блок; блок питания; громкоговоритель; антенно-согласую- 
щее устройство; антенна. Из перечисленных блоков на ра­
ботников депо возлагается обслуживание антенн. В обя­
занности слесаря-электрика депо входят: осмотр соедине­
ний трубопроводов и креплений антенных стоек с изолято­
рами; чистка и замена антенных и проходных изоляторов; 
ремонт креплений антенн, полотен и снижений.

Более подробно распределение обязанностей и поря­
док обслуживания между работниками ШЧ и ТЧ даны в 
следующих инструкциях и технических документах: 
№  ЦШ/3121 «Инструкция по эксплуатации систем маневро­
вой радиосвязи и связи громкоговорящего оповещения» 
от 02.07.73 г.; №  ЦШ/3074 «Правила эксплуатации поездной 
радиосвязи» от 21.12.72 г.; №  РМ32ЦШ 09.09.82 «Устройства 
поездной радиосвязи» (технологический процесс обслужи­
вания и ремонта); №  РМ32ЦШ 09.10.82 «Устройства стан­
ционной радиосвязи» (технологический процесс обслужи­
вания радиостанций 71РТС-А2-Ч М  и 72РТМ-А2-ЧМ).

В. А. КАЛЬКО,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства М П С
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электроснабжение

ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ УСТАНОВОК 
ПРОДОЛЬНОЙ ЕМКОСТНОЙ КОМПЕНСАЦИИ
О сновное назначение установок 

продольной емкостной компенса­
ции (У П К )  —  повышение и стабили­
зация напряжения в тяговой сети. 
Одновременно УП К  частично ком­
пенсирует реактивную мощность тя­
говой нагрузки, снижает потери 
электроэнергии, уменьшает число пе­
реключений регулятора АРП Н транс­
форматора, улучшает режим элек- 
троподвижного состава.

В связи с симметрированием на­
пряжения на шинах напряжением
27.5 кВ с помощью У П К  улучшается 
режим напряжения собственных 
нужд тяговой подстанции, а также 
линий ДПР и ВЛ СЦБ. Особенно эф ­
фективно применение У П К  д ля  уси­
ления системы тягового электро­
снабжения при пропуске поездов по­
вышенной массы и длины, скорост­
ном движении пассажирских со­
ставов.

Так, на Горьковской дороге, где 
в отсасывающий провод подстанции 
включены 11 стационарных и п еред­
вижных УПК мощностью 1,5—
2.5 Мвар, средний уровень напряже­
ния повысился на 0,5— 0,9 кВ. Его 
нижние значения увеличились более

чем на 2 кВ. При этом пределы ко­
лебаний напряжения снижены в 
среднем на 25 %  .

С  помощью У П К  компенсируется 
также 10— 20 %  потребляемой реак­
тивной мощности, снижаются потери 
электроэнергии в сетях (свыше 
700 тыс. кВт-ч в год), приведенные 
к одной подстанции, в 2— 4 раза со­
кращается число переключений 
АРПН.

При параллельной работе тяго­
вых подстанций лимитирующим о г­
раничением в выборе места и мощ­
ности устройства является рост урав­
нительных токов. Они перегружают 
контактную сеть и тяговые транс­
форматоры. Поэтому У П К  применя­
ют в отсасывающем проводе, что 
снижает уравнительные токи.

Такое включение обладает с л е д у ­
ющими преимуществами: достигают­
ся наибольшие эффекты в повыше­
нии напряжения тяговой сети на 
единицу установленной мощности и 
симметрировании напряжения. Все 
оборудование У П К  работает на низ­
ком потенциале, что упрощает ряд  
защит и повышает надежность уста­
новки в целом.

Д л я  снижения уравнительного то­
ка в тяговой сети при включении 
У П К  следует так установить положе­
ние РПН трансформаторов (или ус­
тавки регулирования АРПН), чтобы 
средние напряжения одноименных 
фаз смежных подстанций были рав­
ны (подробнее см. Техническую ин­
формацию Ц Э  М П С  №  П -1 59/83 от 
07.12.83). Параметры У П К  должны 
соответствовать значениям, приве- ^  
денным в таблице.

Поскольку при раздельном пита­
нии тяговых подстанций отсутствуют 
уравнительные токи, то можно вы­
брать большие значения емкостного 
сопротивления устройства. С ле до в а ­
тельно, будет достигнут больший эф­
фект повышения напряжения. В этом 
случае возрастают требования к его 
уровню в тяговой сети. С ледо ватель­
но, У П К  надо установить в отсасы­
вающем проводе и в плече питания 
с наибольшей нагрузкой.

Число последовательных и парал­
лельных конденсаторов, о п р е д е ляю ­
щих сопротивление и номинальный 
ток УПК, рассчитывают на нормаль­
ный режим работы электрифициро­
ванного участка, когда все подстан­
ции включены, а резервные транс­
форматоры отключены. При отклю ­
чении одной подстанции (оператив­
но или аварийно) на соседней уве­
личивается нагрузка. Обычно вводят 
в работу и резервный трансф ор­
матор.

В результате уменьшается пред- 
включенное сопротивление до шин %  
27,5 кВ и увеличивается рабочий t oi;

УПК. Д л я  приведения параметров 
устройства в соответствие с необхо­
димыми значениями следует схему 
У П К  сделать переключаемой или ус­
тановить дополнительные секции кон­
денсаторов СЗ и С4, подсоединяе­
мые аппаратом В4.

В переключаемой установке мож­
но изменить схему коммутационны­
ми аппаратами (обычно управляемы­
ми разъединителями). В результате 
станет иным число включенных кон­
денсаторов, поскольку изменится 
количество по-разному соединенных 
приборов. Если установить до п о лн и ­
тельные секции, то изменится только 
число параллельно включенных кон­
денсаторов.

Емкостное сопротивление У П К  в 
отсасывающем проводе или плече 
питания тяговой подстанции о п р е де ­
ляю т по формуле

Хс —  КрХц, (1)
где Хп —  предвключенное сопротив­

ление до шин 27,5 кВ при 
постоянно работающих тя­
говых трансформаторах 
(обычно один трансформа­
тор), Ом/фазу;

К р —  степень компенсации, рав- ^  
ная отношению емкостно- ^  
го сопротивления У П К  к 
предвключенному сопро­
тивлению Х п.

В большинстве случаев по режи­
му напряжения является достаточ->

'Параметры УПРК с конденсаторами КСП-0, 66/40

Мощность
трансфор­

матора

Число 
включен­

ных транс­
форм а­

торов

Число параллельно соеди­
ненных конденсаторов (в 

числителе) и номинальный 
гок УПРК. А (в знаме­

нателе)

Число .юследовательно соединен­
ных конденсаторов (в числителе) 

и сопротивление УПРК. Ом 
(в знаменателе)

MBA шт.
УПРК в отса­

сывающем 
проводе

УПРК в пле­
че питания

УПРК в отсасы ­
вающем проводе

УПРК в плече 
питания

20

1
у 6 3 — 5 * 2 — 4

48 5 364 4 ,0 9  — 6 .8 3 .6  — 7 ,2

2
1 2 1 0 3 — 5 2 — 4

728 606 2 , 72 — 4 , 54 2. 18 — 4 . 36

3 1,5

1
10— 12 8 — 1 0 < — 4 2 — 4

606 — 728 485 — 606 2 7 ? — 4 ,3 6 2 ,1 8  — 5 ,4 6

2
1 Ь 14 .5 — 4

<
2 — 4

97 0 848 2 ,04  — 2 ,72 7 ,5  й — 3. 1 1

40.

1
14— 16 10— 12 3 •' — а

848 — 970 606 — 728 2 ,04  — 2 ,33 1 ,8  — 3 ,2 7

2
2 0 18 Я 2 — 3

1212 1 090 1 , 63 1,21 — 1,81

* Конкретное число последовательно включенных конденсаторов определяется значением 
сопротивления системы внешнего электроснабжения.
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X

В4 — однофазный разъединитель (монтиру­
ете» для регулирования УПРК ):

РЛНД-10— для УП РК  в отсасывающем 
проводе и РЛНД-35 — для УПРК  в плече 
питания); C l, С2 — секции параллельно- 
последовательно соединенных конденсато­
ров; СЗ, С4 — то же, подсоединяемые разъ ­
единителем В4 при включении второго тя­
гового трансформатора; РНТ — небаланс­
ная защита на реле РНТ-566 и трансфор­
маторах тока ТТ1 и ТТ2; БЗК-1 — быстро­
действующая защита с тиристорным клю­
чом ТК и запальным трансформатором 
ТЗ—; УР — управляемый разрядник (трига- 
трон); Р — двухэлектродный разрядник для 
резервирования защиты БЗК-1; L — дрос­
сель для ограничения разрядных токов; 
ТТ, Т Н — трансформаторы тока и напря­
жения; ВВ — вакуумный выключатель; B I, 
В2, ВЗ — разъединители

ным Кр 0,8— 1,2. Эти же значения Кр 
для  УП К  в отсасывающем проводе 
обычно снижают уравнительные то ­
ки. При отсутствии расчетных дан­
ных значения Х п его можно о п р е де ­
лить экспериментально.

Д л я  этого отключают фидера 
контактной сети одной фазы, а на 
другой —  синхронно замеряют при 
токе I) напряжение U|, угол между 
ними ф| с помощью фазометра, а 
затем при токе 1г —  значения U 2 
и ф2.

Тогда

Хп;
и 2 _ и ,

2 ( 1 ,  sin ф, —  l 2 s i r ^ 2) (2)

Расчет параллельно соединенных 
конденсаторов установки выполняет­
ся с учетом числа тяговых транс­
форматоров, постоянно находящих­
ся в работе (для  большинства под ­
станций —  один трансформатор). 
Предполагая в дальнейшем рост на­
грузок, целесообразно вести расчет,

ориентируясь на мощность транс­
форматора подстанции. Тогда УП К  
нг будет ее ограничивать (см. табл.).

Чтобы повысить эффективность 
У П К  в осенне-зимний период, целе­
сообразно уменьшить число парал­
лельно включенных конденсаторов на 
10— 15 % ,  т. е. сезонно регулировать.

В этом случае из-за увеличения 
емкостного сопротивления У П К  по­
высится уровень напряжения в тяго­
вой сети и генерация реактивной 
мощности. С другой стороны, темпе­
ратура диэлектрика конденсаторов и 
их износ находятся в допустимых 
пределах в связи с низкой темпера­
турой наружного воздуха

Опыт работы У П К  с типовой за­
щитой на двухэлектродных разряд­
никах показал, что срок службы кон­
денсаторов не превышает 2— 3 лет. 
В настоящее время Московский элек­
тромеханический завод Ц Э  М П С  вы­
пускает д ля  У П К  быстродействую­
щую защиту БЗК-1 на трехэлектрод­
ном разряднике с тиристорным клю ­
чом вместо кольцевого разрядника. 
Она предусматривает шунтирование 
установки вакуумным выключателем 
ВВВ-10/320 или ВВТЭ-10/630.

Многолетний опыт работы защиты 
БЗК-1 на Горьковской дороге п о д ­
твердил ее высокую эффективность. 
БЗК-1 выпускается д ля  передвижных 
УПК. Однако ее можно использовать 
и д ля  стационарных установок. В этом 
случае д ля  тиристорного ключа и с-э- 
куумного выключателя устанавлива­
ют наружную камеру.

Принцип работы БЗК-1 заключа­
ется в срабатывании тиристорного 
ключа ТК и подачи напряжения на 
импульсные (запальные) тр ансф ор­
маторы Т31 и Т32 при повышении на­

пряжения на конденсаторах. В свою 
очередь Т31, Т32 подают импульсы 
30— 50 кВ на управляющий электрод 
тригатрона УР. Пространство между 
главными электродами тригатрона 
ионизируется, и он шунтирует кон­
денсаторную батарею УПК.

После шунтирования УПК вакуум­
ным выключателем ВВ через конден­
саторы в контуре «конденсаторная, 
батарея С —  дроссель L »  про^ лжа- 
ют протекать токи. Поэтому при д ли ­
тельном закорачивании установки не­
обходимо включить шунтирующий 
разъединитель ВЗ. Устройство АПВ 
долж но воздействовать на включе­
ние У П К  только после контроля ис­
правности конденсаторов, что осу­
ществляется небалансной защитой на 
реле РНТ-566.

Д л я  контроля перегрузки кон­
денсаторов с учетом их износовых 
характеристик и температуры окру­
жающей среды целесообразно при­
менить разработанное микропроцес­
сорное устройство (ИК) на основе 
специализированного программируе­
мого микрокалькулятора «Э ле к тр о ­
ника М К -64»  (см. « Э Т Т »  № 1 2, 1983 г.).

Оно одновременно контролирует 
температуру диэлектрика конденса­
тора и степень недоиспользования 
установленной мощности УПК. С по­
мощью одного устройства ИК, изго­
товленного в переносном варианте, 
можно проверять и анализировать 
работу всех УП К  энергоучастка. Их 
позволяет определять оптимальное 
число параллельно включенных кон­
денсаторов в УПК.

Ка .д. техн. наук J1. А . ГЕ ? М А Н , 
Горьковский филиал ВЗИИТа
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за рубежом

НОВОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ И ТЕПЛОВОЗНОЙ тяги
Обзор материалов, опубликованных в журнале «Железные дороги мира»

Во втором полугодии 1987 г. журнал «Железные дороги 
мира» («Ж Д М »), как обычно, публиковал материалы 

по электрической и тепловозной тяге за рубежом. Ряд ста­
тей был посвящен также тяговому электроснабжению, по­
следним разработкам в области динамики тягового под­
вижного состава, нетрадиционным видам транспорта.

Н овые двухсистемные электровозы, разработанные и по­
строенные во Франции, описаны в «Ж Д М » №  11 и 12. 

На этих опытных локомотивах Национальное общество 
железных дорог Франции (SNCF) продолжало применять 
трехфазные тяговые синхронные двигатели. В 1979 г. 
SNCF сформулировало основные требования к универсаль­
ному электровозу: мощность не менее 5000 кВт; питание 
от двух систем тока (25 кВ, 50 Гц переменного и 1500 В 
постоянного тока); ведение пассажирского поезда массой 
700 т при скорости 200 км/ч на подъеме 5 %о, а также гру­
зового массой 2000 т со скоростью 50 км/ч на подъеме 
9%о; сила тяги при трогании не менее 290 кН (29 тс); 
надежное электрическое торможение, полностью сохраня­
ющее эффективность при снятии напряжения с контактной 
сети или аварийном опускании токоприемника.

Четырехосные электровозы ВВ  20011 и ВВ  20012 имеют 
длину по буферам 17 480 мм, расстояние между центрами 
тележек 9694 мм, высоту при опущенном токоприемнике 
4310 мм, служебную массу 90,5 т, максимальную скорость 
200 км/ч, мощность 5600 кВт в диапазоне скоростей 80—• 
200 км/ч, силу тяги на ободе при трогании 320 кН (32 тс). 
Оба электровоза могут вести пассажирский поезд массой 
750 т со скоростью 200 км/ч на подъеме 5 %0, трогаться 
на подъеме 9 %о с грузовым массой 2050 т и вести его со 
скоростью 80 км/ч.

Каждый электровоз имеет 2 синхронных трехфазных 
тяговых двигателя STS 105-37-8 с изоляцией класса нагре- 
востойкости Н. Мощность двигателя 2800 кВт, масса 
6400 кг, максимальная частота вращения 1930 об/мин. 
Двигатель установлен на мономоторную тележку с тяговым 
редуктором, обеспечивающим скорость движения 200 км/ч.

Как показали испытания, новые локомотивы по тяго­
вым характеристикам не уступают серийному универсаль­
ному электровозу СС 6500. В то же время они более лег­
кие, простые, менее дорогостоящие. Локомотив ВВ  20012 
стал прототипом для партии из 44 двухсистемных электро­
возов ВВ 26000 SYB1C с синхронными двигателями.

Тяговое оборудование нового локомотива делится на 
две самостоятельные группы, питающиеся от общего глав­
ного трансформатора с сетевым фильтром. Каждая груп­
па является тяговым блоком для одной тележки, поэтому 
такая компоновка позволяет отключать в случае необходи­
мости один из блоков и продолжать движение, используя 
другой. Вспомогательные машины и цепи управления в о с ­
новном также объединены в две группы. Каждый блок 
имеет, таким образом, собственное тяговое и тормозное 
оборудование, систему управления, схему контроля и пре­
образователь питания вспомогательных нужд.

В Ф Р Г  для трехфазного тягового привода используют 
асинхронные двигатели. В «Ж Д М » №  8 приведены 

результаты исследований привода этого типа, установлен­
ного фирмой AEG на электровозе 182.001. Основой тяго­
вого привода здесь является преобразователь частоты и 
числа фаз с промежуточным звеном постоянного тока.

При измерительных поездках в исключительно тяже­
лых условиях на Зиммерингском участке в Австрии и

Франкенвальдском подъеме в Ф Р Г  были получены поло­
жительные результаты по оптимальному использованию 
сцепления. Это было достигнуто благодаря противобоксо- 
вочной системе, работающей на принципе «псевдобегунко- 
вой колесной пары».

Он заключается в том, что вместо опорной величины 
частоты вращения, измеряемой обычно на реальной бегун- 
ковой колесной паре, здесь для сравнения используют вы­
ходной сигнал устройства, моделирующего вероятную для 
данного отрезка времени кривую скорости локомотива на 
базе интегрирования ожидаемых значений ускорения.

Ш ирокое применение тиристоров в тяговом приводе 
электроподвижного состава предъявляет новые тре­

бования к массогабаритным показателям преобразователей, 
питающих тяговые двигатели. На сегодняшний день эти 
показатели в значительной степени определяются коммути­
рующими цепями. В последние годы разработан новый 
класс полупроводниковых приборов —  выключаемые тири­
сторы, которые в отличие от обычных тиристоров можно 
не только открывать сигналом управления, но и закрывать. 
Благодаря их использованию в схемах тяговых преобразо­
вателей отпадает необходимость в сложных и громоздких 
коммутирующих цепях.

Поскольку в схемах с выключаемыми тиристорами не *
возникает колебательных коммутационных процессов, пре­
образователи имеют меньшие потери и более низкий уро ­
вень помех. Применению этих полупроводниковых приборов 
на электроподвижном составе посвящена статья в «Ж Д М »
№  7.

Выключаемый тиристор, как и обычный, имеет катод, 
анод и управляющий электрод. Его структура также четы­
рехслойная с последовательностью слоев р-п-р-п. В то же 
время для запирания в этом тиристоре использовано с о ­
вершенно иное горизонтальное и вертикальное расположе­
ние слоев с п- и р-проводимостью. Для более эффективно­
го воздействия тока управления на всю поверхность като­
да последний имеет довольно развитую поверхность. Уп­
равляющий электрод также выполнен с очень изрезанной 
поверхностью, причем элементы катода и управляющего 
электрода расположены в шахматном порядке.

Используют различные конструкции катода и электро­
да. Это могут быть концентрические кольца, многолучевые 
звезды, эвольвенты. Иногда они имеют ленточно-гребенча­
тую форму. Сейчас выключаемые тиристоры используют в 
основном в схемах преобразователей, питающих вспомога­
тельные нужды. Промышленность ряда стран осваивает 
выпуск все более мощных приборов такого типа, поэтому 
они все шире будут использоваться непосредственно в схе­
мах тяговых преобразователей.

В «Ж Д М » №  7 дано описание новых электропоездов го­
родской железной дороги Западного Берлина, заказан­

ных в 1984 г. Разработка, изготовление и последующие 
испытания восьмивагонного электропоезда были поручены 
сообществу фирм AEG , Siemens и W aggon Union. Основной 
составной единицей поезда является двухвагонная электро- +  
секция серии 480. Длина ее (по буферам) 36,8 м, а длина 
поезда 148 м. Это соответствует длине пассажирских плат­
форм на линиях транспортного предприятия BW G, которо­
му принадлежит городская железная дорога Западного 
Берлина.

Шаг сидений в вагонах принят равным 1700 мм, ши­
рина дверного п роем а—  1900 мм. В каждом вагоне 5 оди-
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наковых восьмиместных отделений и одно д л я  багажа, 
детских колясок и велосипедов. Число мест для сидения в 
одном вагоне 48 (включая 8 мест в багажном отделении). 
Кроме того, в вагоне могут ехать стоя еще 97 чел. (при 
заселенности 4 чел./м2) или 145 чел. (6чел./м2). Таким об ­
разом, в одной секции могут разместиться 290 (386) пас­
сажиров.

Кузов вагона, изготовленный из нержавеющей стали, 
имеет облегченную конструкцию. Его масса 4,8 т. Сцепные 
приборы позволяют формировать поезд из новых и старых 
вагонов. В ходовой части принят поперечный тяговый при­
вод на каждую ось восьмиосной секции. Привод состоит 
из трехфазного асинхронного двигателя с полым валом, 
дисковой муфты фирмы Secheron и одноступенчатого к осо­
зубого цилиндрического редуктора.

Колесные пары имеют безбандажные колеса с диском 
S -образного сечения, которые дают экономию массы 200 кг 
на тележку. Корпуса букс изготовлены из алюминиевего 
сплава, колеса имеют шумопоглощающие устройства.

Рама тележки Н-образной формы изготовлена из б а ­
лок коробчатого сечения, сваренных из стального листа. 
М асса тележки в сборе 5,2 т. Первичное рессорное подве­
шивание выполнено на многослойных резинометаллических 
элементах, вторичное — на пневморессорах.

Контактная сеть линий городской железной дороги пи­
тается напряжением 800 В постоянного тока. Секция с 
пассажирами, имеющая массу около 77 т, при трогании 
может потреблять ток 1250 А. Таким образом , поезд из 
четырех секций при трогании потребляет 5000 А, что 
слишком много для прежней системы тягового электро­
снабжения. Поэтому потребовалось привести ее мощность 
в соответствие с новым подвижным составом.

Силовая схема секции содержит импульсный прерыва­
тель постоянного тока, сглаживающий дроссель в проме­
жуточном контуре постоянного тока и инвертор. Схема им­
пульсного прерывателя содержит в цепях коммутации 
выключаемые тиристоры. В системе управления применены 
микропроцессоры типа 8086.

На пульте машиниста установлен терминал, снабж аю ­
щий его информацией о техническом состоянии вагона или 
поезда с указанием мест неисправностей. Прибор показы­
вает также названия остановочных пунктов, время суток, 
индицирует сообщения электронной системы безопасности 
движения и скорость в момент перехода на выбег.

На пригородных линиях регионов Токио с пригородами, 
Киото —  Осака —  Кобе и Нагоя эксплуатируются новые 

электропоезда серии 211, заменившие поезда серий 113 и 
115 с реостатным регулированием и электродинамическим 
торможением («Ж Д М » №  7). На новых поездах не ис­
пользуются для регулирования тяговой цепи импульсные 
прерыватели, поскольку на пригородных линиях Японии 
это признано экономически нецелесообразным.

Вместо этого здесь применена новая система регули­
рования поля тяговых двигателей по способу наложения. 
Такая система обеспечивает более дешевое и эффективное 
регулирование в режимах тяги и торможения (рекупера­
ции). Эго позволило также уменьшить число моторных ва­
гонов в составе (соотношение моторных и прицепных ва­
гонов 2:3, у прежних поездов оно равно 1).

М асса моторного вагона без пассажиров 33— 35 т, при­
цепного—  24— 26 т. Это достигнуто благодаря использова­
нию облегченной конструкции кузова из нержавеющей 
стали, применению тележек без надрессорных балок, усо-< 
вершенствованию тележек и тормозного оборудования.

Снижение массы и использование новой схемы регу­
лирования обеспечивает высокую экономичность электро­
поезда. По сравнению с прежними поездами общая эконо­
мия энергии для поезда 211 составляет 30%

В «Ж Д М » №  11 рассмотрены первые итоги испытаний 
скоростного междугородного экспресса ICE  Государ­

ственных железных дорог Ф Р Г  (D B ). Впервые этот поезд 
был продемонстрирован в ноябре 1985 г. в рамках празд­
нования 150-летия немецких железных дорог. В о  время 
испытательных поездок на участке Билефельд —  Эссен он 
развил максимальную скорость 317 км/ч.

Приемка и скоростные испытания в течение четырех 
недель проходили на участке Гютерсло —  Нойбекум и в 
течение еще одной недели проводились испытания на впи- 
сываемость в кривые на участке Штайнхайм —  Шпринге. 
В ходе скоростных испытании поезд разгонялся до 
250 км/ч за 148 с на отрезке пути 6070 м с ускорением 
0,4 м/с2; до 300 км/ч —  за 230 с на отрезке 12 500 м с 
ускорением 0,28 м/с2.

При тормозных испытаниях использовали рекуператив­
ный, пневматический дисковый и вихретоковый тормоза. 
Одновременное их применение позволило добиться замед­
ления 0,8 м/с2 (служебное торможение). При торможении 
со скорости 250 км/ч тормозной путь составил 2966 м, со 
скорости 300 км —  4160 м.

Экстренное торможение с использованием трех тормоз­
ных систем обеспечило замедление 1,15 м/с2. Тормозной 
путь в этом случае для тех же скоростей составил соот­
ветственно 2060 и 3190 м, а тормозные диски нагревались 
до 263 и 400°С.

Токоприемник DSA350 показал удовлетворительные ди­
намические качества. С  помощью аэродинамических экра­
нов была обеспечена возможность прохождения участка с 
контактными подвесками различных типов в диапазоне 
скоростей до 320 км/ч.

Получены удовлетворительные результаты и при изме­
рении индуктивных воздействий на скорости 140 км/ч. Ток 
гармоники 42 Гц не превысил 3,8 А, 100 Гц — 0,2 А, а 
псофометрическнй ток помех был менее 3,5 А. На рассто­
янии 25 м от оси пути и 3,5 м над уровнем головок рель­
сов измерены следующие уровни шума: на скорости 200 
км/ч —  96 дБ (А), 300 км/ч —  93 дБ (А). Уровни шума 
внутри общего пассажирского салона при скорости 200 
км/ч достигали в середине вагона 63 дБ(А ), над тележ­
кой—  67 дБ (А ); при скорости 300 км/ч соответственно 72 
и 73 дБ (А), что отвечает техническому заданию.

Для дальнейших испытаний поезда предназначен 26- 
километровый участок новой скоростной линии Ганновер —  
Вюрцбург. Результаты испытаний учитывают при разработ­
ке серийного экспресса, прототипом которого является ICE. 
В 1990— 1991 гг. планируется открытие регулярного дви­
жения скоростных экспрессов на новых линиях Ганновер — 
Вюрцбург и Мангейм —  Штутгарт.

Для этого потребуется 45 серийных скоростных поез­
дов. Они будут односистемнымн (15 кВ, 16 2/3 Гц), с о ­
стоящими из двух концевых моторных вагонов и максимум 
14 прицепных. Это соответствует общей длине поезда до 
420 м с числом мест от 720 до 770. В отличие от ICE 
длительная мощность тяговых двигателей здесь будет по­
вышена до 1250 кВт, кабина машиниста станет шире. Пла­
нируются также предварительный обогрев и система кон­
диционирования с питанием от контактной сети.

В «Ж Д М » №  9 дано описание новых электропоездов 
Итальянских государственных железных дорог (FS), 

где выполняют программу повышения маршрутных скоро­
стей поездов и доведения графиковых максимальных ско­
ростей на линии Флоренция —  Рим до 250 км/ч, а на ли­
ниях Рим —  Неаполь и Болонья —  Милан —  до 200 км/ч. 
Это позволит улучшить позиции железных дорог в конку­
рентной борьбе с другими видами транспорта.

Еще в 1974 г. фирма FIAT построила четырехвагонный 
электропоезд серии ETR 401, оснащенный гидравлической 
системой регулирования наклона кузова в кривых. Эта 
система обладала большой инерционностью, и при запаз­
дывании сигнала на 1 с поезд, движущийся со скоростью 
180 км/ч, успевал пройти 50 м. Позже систему доработа­
ли. Усовершенствованный вариант ETR 401, известный под 
названием Pendolino, демонстрировался в 1985 г. в качест­
ве базового образца электропоездов будущего.

В мае 1985 г. FS заказали фирме FIAT 4 электропоез­
да серии ETR 450. Новый поезд состоит уже из 11 ваго­
нов, 10 из которых —  моторные. Тяговые двигатели посто­
янного тока (20 в поезде) поставляются фирмой Ercole Ма- 
relli. Допустимая максимальная скорость поезда 250 км/ч, 
длительная мощность 6240 кВт, часовая —  7000 кВт, мак­
симальная сила тяги при трогании 162 кН (16 тс).
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Механизм регулируемого наклона кузова оставлен тот 
же, что и у поезда ETR 401, максимальный угол наклона 
кузова в каждую сторону 8°. Число мест в поезде 450. Он 
получает питание от контактной сети с напряжением 
3000 В постоянного тока.

Итальянский вариант скоростных экспрессов Ф РГ  
ICE и Франции TGV —  поезд ETR 500 —  разработан И с­
следовательским бюро во Флоренции в сотрудничестве с 
консорциумом фирм Ansaldo, Breda, FIAT и T IBB. От 
принципа маршрутных поездов с неизменяемой состав- 
ностью здесь пришлось отказаться. Обычный поезд будет 
включать 2 головных моторных вагона и до 12 прицепных.

Над общими вопросами дизайна и решением формы 
головного вагона работают конструкторы-дизайнеры авто­
мобильной промышленности. Большое внимание здесь уде­
ляют вопросам аэродинамики. FS планируют включить 
ETR 500 в график пассажирских перевозок уже в начале 
90-х годов.

Н овым дизель-поездам Ф Р Г  и Италии посвящены публи­
кации «Ж Д М » №  8. В начале 1982 г. для DB были из­

готовлены 5 опытных моторных вагонов серии 627.1/928.1. 
С тех пор они эксплуатируются в депо Кемптен. Новые 
моторные вагоны прошли полный цикл испытаний. Состав­
ленные из них серийные дизель-поезда получили обозначе­
ние 628.2/928.2.

В 1985 г. DB заказали 150 таких поездов. Их макси­
мальная скорость 120 км/ч, длина поезда по буферам 
45 150 мм, длина кузова вагона 21 940 мм, тип дизеля 
DBOM  444А, мощность 375 кВт, силовая передача —  гид­
равлическая двухконтурная. Поезд оборудован пневмати­
ческим и магниторельсовым тормозом.

Планировка помещений серийного поезда пересмотре­
на. В головном вагоне выделен салон первого класса на
10 мест, для чего потребовалось ликвидировать 16 мест 
второго класса. Распределение мест для курящих и неку­
рящих в салоне второго класса сделано в пользу некуря­
щих (в соотношении 1,5:2), увеличено число мест, располо­
женных друг против друга (около 50%  общего числа).

В тамбурах установлены 6 аппаратов для гашения би­
летов. Они переключаются с пульта машиниста. Проводив­
шиеся исследования показали, что в Ф Р Г  наиболее вероят­
ными регионами для использования новых дизель-поездов 
являются Киль, Хаген, Гисен и Карлсруэ.

Итальянские государственные железные дороги зак аза­
ли серию дизельных моторных вагонов ALn 663, являю­
щихся усовершенствованным вариантом вагонов ALn 668. 
На них установлен дизель с наддувом, расположенный 
под полом. Отношение мощности к массе двигателя воз­
росло с 90,6 до 144,6 кВт/т. Его мощность при частоте 
вращения 1850 об/мин составляет 170 кВт. Силовая пере­
дача состоит из гидромуфты, механической коробки пере­
дач и карданных валов. Используемый дизель —  шестици­
линдровый четырехтактный с наддувом и водяным охл аж ­
дением— имеет диаметр цилиндра 137 мм и ход поршня 
156 мм.

Отопление вагона водяное с использованием охлажда­
ющей воды дизеля. Вместимость составляет 63 пассажиро- 
места, длина по буферам 23 540 мм, база вагона 15 940 
мм, тележки —  2450 мм. Вагон может иметь запасы топли­
ва 500 л, воды 230 л, песка 280 кг. С одного пульта м ож ­
но управлять по системе многих единиц шестью дизелями 
(тремя моторными вагонами).

В настоящее время фирма FIAT проектирует сочле­
ненный двухсекционный дизель-поезд длиной 43 м. В нем 
будет 121 место для сидения, из которых 99 —  во втором 
классе и 22— в первом. Окончательный проект еще не 
утвержден.

Б ольшое место в публикациях этого полугодия отведено 
результатам исследований динамики подвижного соста­

ва, их практическому использованию в разработках. 
В «Ж Д М » рассказывается об исследованиях динамики теп­
ловоза DE 2500 с переключаемой массой привода. Эти р а ­
боты проводились на линиях DB с целью расширить пре­
делы использования системы «колесо —  рельс».

Программа исследований предусматривала проверку 
надежности новой системы, в которой массу тягового при­

вода можно переключать с тележки на кузов и наоборот. 
Результаты измерений на тележке с активным переключе­
нием массы привода говорят о возможности замены ак­
тивного переключения пассивным, когда активный элемент 
соединения с кузовом заменяется амортизатором со специ­
альной характеристикой. Пассивная подвеска обеспечивает 
почти такой же уровень сил, как и активное соединение 
с кузовом. Этот принцип был применен для подвески тя­
гового привода в моторных вагонах электропоезда ICE.

Динамика движения и уточнение расчета тележек — 
тема, которая исследуется в Институте железнодорожного С?- 
подвижного состава в Ганновере (Ф Р Г ) . Этой работе по­
священа публикация в «Ж Д М » №  9. При росте скоростей 
динамика движения приобретает все большее значение. По 
экономическим соображениям и с точки зрения воздействия 
на путь масса тележки должна быть минимальной. Снизить 
ее можно уточнением расчетов.

Существующие методы расчетов тормозят создание 
облегченных конструкций. Пересмотра этих методов тре­
буют переход на бесстыковой путь, внедрение пневморессор 
и резиновых амортизаторов, использование новых. систем 
регулирования режимов тяги и торможения. С другой сто­
роны, вырос уровень нагрузок из-за повышения скоростей. 
Сегодня предусматривается большой запас прочности, что 
противоречит требованиям, предъявляемым к конструкции 
облегченного подвижного состава.
D  «Ж Д М » №  9 рассматриваются проблемы улучшения 
D  конструкции токоприемника, с которыми пришлось 
столкнуться разработчикам скоростного экспресса ICE в 
Ф РГ . Их усилия были направлены на снижение аэроди­
намического сопротивления движению и уровня шума, на 
улучшение токосъема.

Аэродинамически и аэроакустически модель токоприем­
ника усовершенствовали с учетом следующих требований: 
подъемная сила на контактном проводе независимо от 
скорости движения не должна превышать 120 Н (12 кге); 
сила сопротивления движению должна быть минимальной, 
моменты на верхнем узле и у основания токоприемника 
также должны быть минимальными. Эти параметры не *
должны резко возрастать при воздействии бокового ветра, "
изменении высоты подвеса контактного провода, изменении 
направления движения. Вся конструкция токоприемника, а 
особенно его изоляторов, должна способствовать сниже­
нию уровня шума.

Модель токоприемника испытывали в аэродинамиче­
ской трубе для 70 вариантов конструкций в разных усло­
виях. Всего было выполнено 107 экспериментов.

Р яд публикаций посвящен нетрадиционным видам 
транспорта, в частности магнитному подвесу («Ж Д М »

№  8). В Японии на полигоне Миядзаки испытывают но­
вый подвижной состав —  трехвагонный поезд M LU  001 
длиной 28,8 м, массой 30 т. Вагоны этого поезда имеют 
уменьшенную по сравнению с прежними конструкциями 
длину. В поезде всего 32 места для пассажиров, так как 
большая часть полезного объема занята оборудованием 
для испытаний.

Новая система магнитного подвеса имеет сверхпрово­
дящую обмотку с большой магнитодвижущей силой. С ее 
помощью осуществляются подвес, направление и тяга. М аг­
ниты закреплены на раме тележки и закрыты алюминие­
вой панелью. Между кузовом и рамой тележки установ­
лены пневморессоры. Поезд оборудован колесными парами 
с пневматическими шинами, на которые он опирается при 
низких Скоростях движения, когда подъемная сила еще 
не достаточна для выхода на магнитный подвес.

Возможности системы электроснабжения пока не поз­
воляют перейти к следующему этапу испытаний, предус­
матривающему дальнейшее повышение скорости. На сегод­
няшний день трехвагонный поезд достиг скорости 222 
км/ч, двухвагонный —  305 км/ч и одиночный вагон — 402 
км/ч. Вагоны поезда M LU  001 прошли более 7000 испы- ^
таний, причем пробег одного из них достиг 31 тыс. км. 
Результаты испытаний показали, что сверхпроводящий 
магнит очень надежен и может быть рекомендован для 
установки на серийном подвижном составе.

Инж. Н. П. ЧЕВА Л К ОВ
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мире моделей

ВОССОЗДАЕТСЯ ИСТОРИЯ..
На фотографиях, напечатанных на четвертой странице 

этого номера журнала, вы видите макеты железнодорож­
ных сооружений и модели транспортной техники, изготов­
ленные энтузиастами-моделистами. Сложным, но увлека­
тельным видом творчества у нас в стране занимаются и

молодежь, и люди старшего возраста. В своих моделях и 
макетах они сохраняют для истории уменьшенные во мно­
го раз образцы отечественной и зарубежной техники, вос­
создают здания и сооружения. Об их своеобразном увле­
чении рассказывается в сегодняшней подборке материалов.

ОТ ПОЛОГО К бОЛЫЮПУ
В конце платформы Ленинградского 

вокзала столицы с правой стороны 
по ходу поезда возвышается несколь­
ко старинных уникальных зданий. 
Это корпуса локомотивного и вагон­
ного депо бывшей Николаевской, ны­
не Октябрьской дороги. Возведены 
они были почти 140 лет назад для об ­
служивания подвижного состава ма­
гистрали Петербург — Москва.

В вагонном депо Москва уже мно­
го лет активно работает музей исто­
рии предприятия. Своеобразна его 
экспозиция. Здесь представлены фото­
графии 100— 150-летней давности, ф о ­
токопии газет и документов, рабочие 
инструменты, образцы форменной
одежды различных поколений желез­
нодорожников, личные документы и 
правительственные награды знатных 
людей, коллекция фирменных знаков 
заводов-изготовителей подвижного с о ­
става, образцы старых рельсов, раз­
личные фонари. Среди образцов паро­
возной техники внимание привлекает 
трехтоновый свисток и фитильная
масленка с «овечки», пружинный пре­
дохранительный клапан с пассажир­
ского С, регулятор пара с Э, пятики- 
ловаттный турбогенератор для осве­
щения и многое другое.

В дни празднования 150-летнего 
юбилея отечественных железных до­
рог в помещении музея прошла вы­
ставка миниатюрных моделей и маке­
тов железных дорог. Познакомиться с 
историей техники стальных магистра­
лей, уменьшенной во много раз, 
пришли многие сотни москвичей и 
гостей столицы. Талантливые руки 
энтузиастов изготовили точные копии 
паровичков и вагонов, целые комплек­

сы станций с вагонными и локомотив­
ными депо, водонапорными башнями 
и пакгаузами. Ушедший век России...

—  Чтобы выполнить, например, 
макет этого вагонного депо, —  гово­
рит председатель оргкомитета выстав­
ки, студент М И И Т а JI. М. М оска­
лев, —  нам пришлось отыскать под­
линные чертежи здания X IX  столетия,

изучить его историю, замерить от­
дельные детали. Только на это ушло 
без малого три года.

Б ольшое внимание посетителей вы­
ставки привлекли макеты железно­

дорожных станций Братцево и В о ­
робьевы горы бывшей Окружной ж е­
лезной дороги, модели паровозов О 8, 
Э м, Кч-4, тепловозов ТЭЮ9, М62 и 
многое другое. Их создатели — инже­
нер Н. Н. Гундоров, помощник ма­
шиниста электровоза депо Москва- 
Ярославская Е. Н. Ульянцев, помощ­

ник машиниста тепловоза депо 
Люблино И. О. Дяденко, инженер 
Проектно-конструкторского бюро ЦТ 
МГ1С В. В. Миронов —  многие годы 
посвятили этому замечательному де­
лу. От простых моделей и макетов 
умельцы дошли до сложных, трудно­
выполнимых построек.

Для их изготовления моделисты 
используют дерево, проволоку, гипс, 
различные виды клея. Применяются 
также целлулоид, полистирол, картон, 
оргстекло. Специально подбираются 
корни небольших кустарников, р а з ­
личные виды мха. Траву имитируют 
крашеные древесные опилки. Вобщем, 
все зависит от фантазии автора.

Основая цель выставки —  широкий 
показ истории транспорта в макетах 
и моделях. Она стала своеобразным 
отчетом деятельности столичных мо­
делистов, воссоздающих прошлое 
стальных магистралей. Многочислен­
ные посетители высоко оценили их 
мастерство.

«Спасибо за выставку, за музей! 
Давно пора шире пропагандировать 
историю железных дорог и железно­
дорожный моделизм у нас в стра­
не», —  написал в книге отзывов
В. Н. Видянинов из Москвы.

«В  создание макетов и моделей 
вложен огромный труд энтузиастов, —  
замечает семья Ткачевых. —  Считаем, 
что эти экспонаты заслуживают того, 
чтобы быть представленными в па­
вильоне «Транспорт» на В Д Н Х  С С С Р  
и отмеченными медалью выставки».

О рганизовал выставку клуб исто­
рии железнодорожной техники. 

Создан он был три года назад при де­
повском музее. В его актив входят 
студент М И И Та Л. М. Москалев, 
мастер моторвагонного депо Нахаби- 
но Н. Ю. Пытель, токарь одного 
из заводов Зеленограда А. А. В а ­
сильев, инженеры ПКБ ЦТ М ПС
А. Н. Журин и В. В. Миронов. Пред­
седатель клуба, младший научный со­
трудник института истории, естество­
знания и техники АН С С С Р  А. А. 
Берзин так прокомментировал повы­
шенный интерес к экспозиции.

—  Подобные выставки не проводи­
лись с 1982 года. Демонстрировав­
шиеся ранее в Политехническом музее 
и на В Д Н Х  С С С Р  были ограничены 
количеством экспонатов, да и отбор 
их проводили не совсем компетентные 
люди. Нынешняя же стала смотром 
последних достижений в железнодо­
рожном моделировании, причем не 
только в области подвижного состава, 
но и зданий, сооружений, комплекс­
ных вариантов. Каждое изделие по 
своему оригинально, не похоже на 
другие.

Необычен интерес к моделирова­
нию у молодежи. Десятки школьни­
ков, учащихся ПТУ и студентов с лю­
бопытством спрашивали у организа­
торов и авторов макетов, где и как 
можно научиться этому мастерству. 
Слушали их рассказы об экспедициях 
за находками, которые энтузиасты 
клуба предпринимают в свои выход­
ные дни и отпуска как в ближние 
пригороды, так и на Байкал, в З ап о­
лярье или Карелию. Думается, что со 
временем ряды клуба истории желез­
нодорожной техники значительно уве­
личатся.

Заслуживающ ую внимания мысль 
высказал посетитель выставки, заслу­
женный штурман С С С Р  Н. И . Пиме­
нов из Донецкой области.

—  С большим удовольствием по­
знакомился с экспозицией, —  сказа/ 
он. —  И  хочу выразить пожеланж
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Министерству путей сообщения: соз­
дать в Москве музей железнодорож­
ной техники, как это сделали ВВС  в 
Монино и ГВФ  в Ульяновске.

Энтузиасты клуба истории желез­
нодорожной техники предлагают соз­
дать в Москве филиал Центрального 
музея железнодорожного транспорта, 
расположенного в Ленинграде. Для 
этой цели лучше всего подходит зда­
ние первого локомотивного депо, где

З
а окнами крошечного вокзала за ­
жигается свет, таинст венно осве­

щая привокзальные платформы, же­
лезнодорожные пути, фигурки пасса­
жиров. В миниатюрных оконцах 
можно увидеть интерьер служебного 
кабинета, зал ожиданий. Кажется 
вот-вот зазвучит надраенный станци­
онный колокол и от перрона отойдет 
сверкающий литерный с пыхтящим 
паровозом впереди.

Вокзал этот расположен в обычной 
московской квартире. Вот уже двад­
цать лет инженер-механик Н. Н. Гун- 
доров занимается постройкой масш­
табных копий железнодорожных стан­
ций и сооружений, изготавливает 
модели локомотивов и вагонов. Его 
работы всегда восхищают ценителей 
и поклонников этого вида моделизма 
ювелирной точностью, яркими сочны­
ми красками, богатством фантазии.

Все началось с купленной для сы­
на модели железной дороги. Когда 
прошло первое очарование, вызванное 
неторопливо движущимся по коль­
цевому маршруту миниатюрным локо- 
мотивчиком, захотелось создать 
небольшую железнодорожную стан­
цию. Вскоре появился вокзал, подня­
лась водонапорная башня, за ней — 
стрелочная будка, пакгауз... Одновре­
менно решалась проблема озелене­
ния — «высаживались» деревья, 
кусты, трава, цветы. Потом появились 
и пассажиры, столь же миниатюрные, 
как и предназначенные для них ваго­
ны, локомотивы, здания.

Полтора года трудился Николай 
Николаевич над изготовлением этой 
уменьшенной в 87 раз копии станции. 
Тогда он и не предполагал, что через 
несколько лет его макет завоюет пер­
вый приз на международной выстав­
ке-конкурсе. Ж юри особенно отметило 
высокое качество, точное соответствие 
масштабу, отличное художественное 
исполнение.

Первый успех вдохновил энтузиа­
ста железнодорожного моделирова­
ния. Сегодня в его квартире своеоб­
разное депо — десятки моделей оте^ 
чественных и зарубежных локомоти­
вов и вагонов как современных, так 
и построенных в начале века.

Но особенно увлекло Гундорова 
макетирование. Помимо многочис­

сегодня находится завод М П С «М а­
кет». На первом этаже старинного 
куполообразного здания в 18 бывших 
ремонтных паровозных стойлах мож ­
но разместить натурные экспонаты 
старой техники, на верхних —  залы 
для различных экспозиций. Один из 
них предоставить железнодорожным 
моделистам.

Здание первого локомотивного 
депо вместе с другими историческими

ленных станционных построек, он 
«воздвиг» городские и загородные 
дома, дачи и особняки, храмы и па­
мятники русского зодчества. Среди 

них —  подмосковный дворец Ц ари ­
цыно, дворец в Кирицах Рязанской 
области и особняк 3. Г. Морозовой на 
улице Алексея Толстого в Москве, 
памятник архитектуры X V II века 
Троице-Лыковская церковь, построен­
ная в честь Петра I.

Интересно проследить, как созда­
ются макеты. Проект появляется 
вначале на миллиметровке. В нужном 
масштабе тщательно вычерчивается 
изображение сооружения, его основ­
ные детали. Контуры каждой стены 
переносятся на прозрачное оргстекло. 
Затем в дело идет обычный лобзик —  
выпиливаются проемы под окна и 
двери.

—  Процесс изготовления макетов 
не столько сложен, сколько кропот­
лив, —  поясняет Николай Николае­
вич. —  И самое главное здесь —  
строго соблюдать последовательность 
технологических операций.

Множество интереснейших приемов 
выработал за два десятилетия моде­
лист. Вот, например, тщательно вы­
полненная кирпичная кладка. Полней­
шая иллюзия, что перед нами стена, 
выложенная из миниатюрных кирпи­
чей. На самом же деле —  расчерчен­
ные резаком полосы оргстекла или 
целлулоида, из которых потом выре­
заются листы для обшивки стеи. Т а­
ким же резаком расчерчивается и де­
ревянный шпон при необходимости 
воспроизвести обшивку из досок.

Целлулоид вообще часто использу­

ется в макетировании. Например, 
окна и двери мини-зданий набираются 
из отдельных целлулоидных полосок, 
наклеиваются на пластину из прозрач­
ного оргстекла в соответствии с чер­
тежом. Получившееся окно вставляет­
ся в подготовленные в стенах проемы 
и проклеивается.

Проблему озеленения Гундоров 
решает с помощью специально обрабо­
танных растений, корней, мхов. Для 
размягчения и фиксации таких заго­
товок используется десятипроцентный 
раствор глицерина. Применяет также 
засушенные цветы, лепестки и семена 
растений.

сооружениями может влиться в ме­
мориальный комплекс, который пред­
ставляет ил себя Комсомольская 
площадь —  площадь трех вокзалов.

Хотелось бы узнать мнение по это­
му поводу руководителей Министер­
ства путей сообщения и всех желез­
нодорожников, искренне заинтересо­
ванных в сохранении образцов старой 
техники.

Инж. П. С. СОКОЛ

Немало мастерства, терпения и 
художественного вкуса требуется при 
создании фигурок людей. Моделист 
воспроизводит их послойным нанесе­
нием на проволочную основу темпер­
ных красок.

У  московского инженера есть нема­
ло товарищей по увлечению. Все 

они в созданных макетах бережно 
сохраняют для нас историю техники и 
архитектуры. Ведь многие уникальные 
сооружения существуют сегодня толь­
ко в таких вот макетах — время и 
недальновидность отвечающих за с о ­
хранность доверенных им объектов 
подчас не оставляют потомкам даже 
чертежей.

С каждым годом в нашей стране 
растут ряды энтузиастов, интересую­
щихся историей развития железнодо­
рожного транспорта. Многие, не ож и ­
дая появления промышленных маке­
тов, создают самодельные, единствен­
ные и неповторимые в своем роде 
уникальные модели паровозов, ваго­
нов. железнодорожных сооружений.

Однако отсутствие координирую­
щего центра иной раз сводит на нет 
работу многих моделистов. Подчас 
создаются немасштабные модели, не­
которым авторам незнакомы обще­
принятые и не слишком сложные 
приемы макетирования, и они «откры­
вают Америку», затрачивая подчас 
годы, чтобы самостоятельно открыть 
давно открытое.

Хорошим коллективным консуль­
тантом мог бы стать клуб модели- 
стов-железнодорожников. Но, к с ож а ­
лению. у нас существует одно-един- 
ственное учреждение такого рода в 
Москве. Д а и деятельность его нельзя 
назвать по-настоящему активной. 
Практически не проводятся соревнова­
ния и конкурсы, крайне недостаточна 
пропагандистская деятельность клуба. 
А ведь без всего этого невозможно 
говорить ни о росте массовости, ни о 
сколько-нибудь профориентационной 
отдаче интересного вида моделизма, 
ни о превращении коллекционирова­
ния в увлекательнейший вид техниче­
ского творчества.

В. И. К А РЯ Н И Н , И. А. ЕВСТРАТОВ,
спец. корр. журнала

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Творчество

наших

читателей

НА ТРУДОВОЙ ВАХТЕ 
ПЯТИЛЕТКИ

Георгий Иванович С Е Р Б О В  —  один из 
самых опытных слесарей цеха ТР -3  депо 
Бендеры М олдавской дороги

Ф о т о  В. Н. П О Д М А З И Н А  (М о с к в а )

%

*
( С высоким качеством ремонтирует скоро-

стемеры слесарь депо Рузаевка К уйбы ­
шевской дороги Петр Александрович 
С У Л Ь Д И Н

Ф о т о  Ю .  Я. Я К О В Л Е В А  (М о с к в а )
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ВОССОЗДАЕТСЯ ИСТОРИЯ...
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